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CAPITULO X
CONSTRUCAO NAVAL!
Sinopse

Apresenta-se um breve relato das bases historicas da industria de construgdo naval brasileira
e dos subsidios para seu desenvolvimento, mediante a criacdo de instrumentos de gestdo; abordam-
se os Planos de Construcdo Naval (I e 11 PCN); na descri¢do dos avangos e recuos da segunda metade
do século XX, apresentam-se dados sobre toneladas de porte bruto, encomendas de navios e liberacao
de recursos, bem como sobre evolucdo da forca de trabalho; séo referidas medidas administrativas de
conducdo do Fundo de Marinha Mercante, com vistas a corre¢do da politica de construcdo naval;
descreve-se a evolugéo recente e a situagéo atual, num contexto de recuperacao do setor, incluindo a
ativacdo de polos navais; alinham-se questBes criticas para uma politica de constru¢do naval
consistente; ao final, sdo apresentadas algumas sugestfes pertinentes a matéria.

Abstract

This chapter presents a brief report on the historical grounds of the Brazilian Naval
Construction industry and the subsidies for its development, through the creation of management
tools. The Naval Construction Plans (NCP | and Il) are addressed. In describing the advances and
retreats in the second half of the XX Century, data are presented on gross tonnage, ship orders and
funds liberation, as well as the labor evolution are presented. Management measures for the
Merchant Marine Fund conduction, with focus on the correction of naval construction policy are
discussed. The recent evolution and the current situation, in a context of sector recovery described,
including the activation of naval clusters and some critical questions to a consistent construction
policy are formulated. Finally, some suggestions regarding the topic are given.

1. Introducéo

A inddstria da construgdo naval no Brasil vem dos tempos coloniais: datam de 1531 as
primeiras embarcacgdes de tipo europeu aqui construidas, de que se tem noticia segura. Mas, ap0s um
periodo de relativa prosperidade no século XIX, tal indUstria praticamente desapareceu no pais, até a
segunda metade do século passado. A moderna industria de construcdo naval brasileira foi implantada
nos anos 1960. Na década de 1970, os principais estaleiros foram ampliados e modernizados e a
producdo cresceu significativamente. A partir de meados do decénio seguinte, o setor entrou em crise,
0 que levou a paralisacdo quase total dos principais estaleiros. Mais recentemente, no inicio do
milénio, com a expansao da indudstria do petrdleo, iniciou-se um periodo de recuperacao, baseado na
producdo de unidades offshore e embarcacgdes de apoio maritimo.

O processo de implantacdo e desenvolvimento foi baseado em uma politica abrangente e
afirmativa, que incluia diversos mecanismos, diretos e indiretos, de incentivo e protecdo. O modelo
era baseado em um nivel muito elevado de integracao entre a construcdo naval, a Marinha Mercante
e a industria fornecedora. A expansdo dos estaleiros e da producdo nacional foi sustentada pelos
grandes planos de construcdo naval, que garantiram encomendas para inserir o Brasil entre os
principais produtores mundiais daquele periodo. Em 1980, o Brasil chegou a ser o segundo maior
produtor, com 1.150 mil TPB entregues, 5,6% da producdo mundial. A ascensdo e a decadéncia da
industria brasileira de construcdo naval ja foram objeto de muitos estudos e anélises.

O proposito deste capitulo é fazer uma apreciacao do setor e apresentar uma breve discusséo
de desafios, oportunidades e tambem ameacas ao processo de desenvolvimento, que tém o potencial
de inserir a construgdo naval brasileira no cenario internacional, desta vez, porém, em bases
permanentes e sustentaveis.

! Esta atualizagdo contou com a participagdo do professor doutor Rui Carlos Botter, da Escola Politécnica da
Universidade de Sao Paulo (Poli-USP), e do professor doutor Pedro Igor Dias Lameira, da Faculdade de Engenharia
Naval (Fenav) da Universidade Federal do Para (UFPA).
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2. Breve historico

A construgdo de embarcagdes de porte foi implantada no Brasil por iniciativa do entdo
governador da provincia, o Conde da Cunha, que determinou a construcao de uma nau de 40 canhdes,
denominada Sao Sebastido, semelhante as mais modernas langadas ao mar nos estaleiros europeus da
época. Com tal iniciativa, estava fundado o Arsenal de Marinha da Corte, em 29 de dezembro de
1763, ao pé do Mosteiro de Sdo Bento, no Rio de Janeiro. Para essa realizacéo, foi necessario fazer-
se uma expedicao ao longo da costa brasileira, a fim de recrutar a mao de obra necessaria, dentre 0s
artesdos acostumados ao trabalho de carpintaria naval de pequenas embarcacfes. Em 1846, o
Visconde de Maua instalou a Companhia de Fundi¢ao da Ponta d’Areia, em Niterdi, que mais tarde
deu lugar a um estaleiro de construcdo naval, posteriormente denominado Estaleiro Maua, com
capacidade para fabricar navios mercantes de porte médio, de propulsao a vapor.

A Constituicdo de 1890, expressando a tentativa de incentivo ao transporte maritimo nacional,
estabeleceu o sistema de reserva na navegacdo de cabotagem para a armacao brasileira e, com isto,
ensejou a criacdo da Companhia de Navegacdo Lloyd Brasileiro (também chamada de Lloyd
Brasileiro) e da Companhia Nacional de Navegacdo Costeira (conhecida como Costeira, que operou
os famosos navios com nomes em tupi-guarani iniciados pelo prefixo “Ita”2). No final do século XIX,
guando se consolidava a entdo moderna construcdo naval com cascos em ago e maquinas alternativas,
0 Brasil ocupava posicéo de destaque no contexto internacional.

A politica governamental no setor ndo se mostrou suficientemente forte na virada do século,
razdo pela qual ocorreu declinio da construcéo naval. O pais adquiriu na Europa uma esquadra, além
de varios navios mercantes para o Lloyd Brasileiro e a Costeira. A construcdo de navios no Arsenal
de Marinha foi interrompida e dois deles concluidos somente na década de 1930. As dificuldades
econémicas ndo permitiram o desenvolvimento de um poder maritimo e, portanto, a construcédo de
navios mercantes e de guerra no Brasil. O desenvolvimento oportuno de uma industria de construgao
naval teria contribuido, certamente, para o fortalecimento da economia nacional, com reflexo positivo
na érea social, devido a seu efeito multiplicador, que resulta do emprego de mao de obra intensiva.

O Plano Naval de 1932 foi uma nova tentativa de soerguimento do setor, com a decisao de
construir-se, aqui, a maior parte dos navios e desenvolver-se o apoio industrial necessario para a frota
nacional. Pretendia-se estabelecer a base estratégica da Marinha de Guerra, com 0 consequente
fortalecimento da inddstria naval como um todo, incluida a reparacdo naval. Como resultado desse
plano, foram concluidas algumas embarcacdes cujas obras estavam interrompidas havia dezenas de
anos. O envolvimento do Brasil na Segunda Guerra Mundial gerou ajuda dos Estados Unidos, que
perdurou por anos subsequentes ao conflito, com a transferéncia de grande nimero de navios e
volume consideravel de sobressalentes e itens de suprimento, 0 que contribuiu para amortecer a
vontade nacional. O programa de construcdo naval praticamente interrompeu-se, estabelecendo-se
excessiva dependéncia em relagdo aquele pais.

A pequena participacdo nacional no comércio exterior ocorria pela exportacdo de matérias
primas, com destaque para o minério de ferro, e de produtos agricolas, principalmente café, cacau e
borracha. Os manufaturados, em geral norte-americanos, eram importados. O pequeno comércio
internacional ndo criava condicOes para o desenvolvimento de uma frota mercante significativa e
moderna e dependia quase totalmente de navios estrangeiros, situacdo dificil de alterar e bastante
conveniente para 0s paises que possuiam esses navios. A cabotagem, da qual participavam o Lloyd
Brasileiro e a Costeira, no transporte de passageiros, e a navegacao fluvial — ambas sem grande
expressdao — ao longo do tempo passaram a sofrer a influéncia e a competicdo da ferrovia e,
posteriormente, da rodovia.

Na década de 1940, o governo, preocupado com a necessidade de promover a existéncia de
uma frota mercante propria e com a implantacdo de uma industria civil de construcéo naval, criou,
em marco de 1941, a Comissdo de Marinha Mercante (CMM). Apesar da iniciativa, ndo houve

2 Disponivel em: http://www.projetomemoria.org/2011/03/navios-da-classe-ita/. Acesso em: 13 set. 2019.
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consequéncias praticas. Somente em 1958 foram, finalmente, desenvolvidas agdes politicas mais
eficazes para viabilizar a inddstria maritima nacional. O Congresso Nacional aprovou lei de criacdo
do Fundo de Desenvolvimento da Marinha Mercante (FDMM), com recursos provenientes de
dotagdes orcamentarias da Unido e da Taxa de Renovagdo da Marinha Mercante (TRMM), instituida
na mesma lei, que correspondia a 5% do valor do frete gerado na importacdo de mercadorias.

Conforme especificado na legislacéo, o Fundo, a ser gerenciado pela CMM, deveria ser usado
no aumento ou na substituicdo da frota mercante, em financiamento e ampliacdo de estaleiros de
construcdo naval. Como estimulo a construcao no pais foi criado um prémio, a ser pago ao armador
nacional para compensa-lo do diferencial de preco, sabidamente superior ao internacional, este Gltimo
ja subsidiado. Naquele momento, o governo reconhecia a necessidade de subsidiar a indudstria de
construcdo naval para garantir-lhe encomendas, a exemplo do que ocorria em outros paises, como
também — possivelmente até sem perceber — formava a base de maior competitividade das empresas
de navegacao no mercado internacional de fretes.

Ainda no ambiente do programa governamental de desenvolvimento industrial, foi
constituido, em 1958, o Grupo Executivo da Industria de Construcdo Naval (Geicon), mais tarde
denominado Grupo Executivo da Industria Naval (Gein), para promover o desenvolvimento de uma
nova industria naval, com a ampliacdo e a modernizacdo dos estaleiros existentes, criando-se
condigdes para surgimento de novos.

Como parte das providéncias, foram aprovados 17 projetos para encomendas aos estaleiros
nacionais, totalizando cerca de 76.000 TPB. O governo ofereceu financiamentos subsidiados,
isencdes fiscais e varias formas de apoio comercial, além da imprescindivel garantia de encomendas
aos novos estaleiros. Ap6s a bem-sucedida fase de implantacéo, que chegou a expandir a capacidade
instalada da industria para 350.000 TPB/ano, no inicio da década de 1960 foram colocadas
encomendas nos estaleiros de 167 novas embarcacGes, equivalentes a cerca de 700.000 TPB.

N&o se pode dizer que o resultado tenha sido tdo bom, uma vez que, no periodo de 1961 a
1965, apenas 23 embarcagOes foram concluidas, adicionando capacidade total de transporte de
149.000 TPB. Em termos de projeto e tecnologia, a fase inicial do programa de implantacdo da
construcdo naval caracterizou-se por embarcagdes de pequeno porte e pouca sofisticacdo, sem
contribuir para a constituicdo de escritérios de projeto para o desenvolvimento de solucbes
especificas.

Em 1966, passou-se a uma segunda fase, em que a politica de marinha mercante tornava-se
mais expressiva, com a alteracdo na estrutura de fomento, pois a CMM cedia lugar a Superintendéncia
Nacional de Marinha Mercante (Sunamam). Naquele momento, também crescia a preocupa¢do com
0 aumento do déficit da balanca de pagamentos, principalmente devido a parcela de servi¢os, na qual
os fretes maritimos contribuiam com significativo percentual, tendo em vista o fato de que cerca de
98% do comércio exterior do pais, a época, dependiam do transporte maritimo.

E bom lembrar que o periodo pds-Segunda Guerra Mundial foi de bastante prosperidade no
comércio mundial, provocando crescimento correspondente na frota mercante, que se expandiu de
cerca de 80 milhGes para 410 milhdes de TPB, aumentando a demanda pela constru¢do naval.
Todavia, o crescimento da frota mundial ndo conseguiu acompanhar o ritmo do comércio exterior,
resultando em fretes elevados.

Em 1969, foi aprovada legislacdo sobre reserva de carga para a bandeira brasileira, 0 que
ensejou a elaboragdo de trés grandes programas de construcao naval.

O Plano de Emergéncia, cuja meta era a construcdo de 300.000 TPB, em dois anos, 0 Primeiro
Plano de Construgédo Naval (I PCN), para 1.800.000 TPB, em cinco anos, e 0 Segundo Plano de
Construcdo Naval (11 PCN), para 5.900.000 TPB, também em cinco anos. Os planos estabeleciam
metas para a industria, com base em previsfes da evolucdo do comércio exterior e da participacdo da
bandeira brasileira.
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Ressalte-se que a concretizacao de tais planos era facilitada, pois a Sunamam tinha os recursos
necessarios para implementé-los e poder para orientagdo dos investimentos. Os armadores recebiam
generosos financiamentos e concordavam com as especificacdes dos navios definidas pela Sunamam.
Em compensagéo, participavam de rotas e cargas reservadas, de modo a garantir a utilizagéo de seus
navios. O resultado era bastante duvidoso, uma vez que a metodologia utilizada deformava
basicamente o conceito de decisdo empresarial, quanto a eficiéncia e a eficcia do transporte
maritimo, que € importante funcéo logistica.

Do ponto de vista dos estaleiros, o primeiro plano foi bem sucedido, com a construcéo de
800.000 TPB, no periodo de 1971-1975. Essa tonelagem foi suficiente para manté-los ocupados e a
inddstria naval em expanséo. Os esforcos até entdo desenvolvidos néo contribuiram suficientemente
para aumento da participacdo da bandeira nacional no transporte de longo curso, que era, em 1969,
de cerca de 13% e, em 1974, de 17,6%.

A crise mundial — com a elevacédo do preco do petréleo em 1973 e 0 consequente aumento
acentuado das taxas de juros — provocou consideravel efeito sobre a economia brasileira. O déficit
em transacdes correntes elevou-se repentinamente para a faixa de US$ 7 bilhGes, o que obrigou o
governo a tomar medidas sérias, optando por tentar manter o crescimento, com a adogéao da politica
de substituicdo de importacdes.

Diante da conjuntura econOdmica, internacional e nacional, a entrega de alguns navios foi
retardada em alguns anos e 0s custos de construcdo superaram o or¢camento inicial. Como agravante,
a economia inflacionaria da época multiplicava o aumento de custos decorrente dos atrasos.

A politica de nacionalizacdo, embora contribuindo para o aumento de custos da construcéo,
adequava-se perfeitamente a politica mais ampla de substituicdo de importacGes, pelo menos na fase
inicial, e gerava o beneficio adicional da criacdo de uma industria de navipecas, com economia de
divisas e geracdo de empregos. Mas tal nacionalizacdo de componentes provocou alguns problemas
adicionais. Para conduzir a obra, precisava-se de maior capacitacdo gerencial dos estaleiros, a par de
melhor capacidade gerencial e tecnoldgica da industria de navipecas. A burocracia introduzida pelo
Conselho de Desenvolvimento Industrial (CDI) exigia mais tempo para aprovacdo das listas de
importagéo, caso a caso. Muitas vezes a rejeicédo favorecia fornecedores sem experiéncia e capacidade
produtiva para atendimento adequado ao mercado de construcdo naval. Como consequéncia, 0S
precos dos componentes, quase sempre, eram bem superiores aos internacionais, além dos problemas
de qualidade e prazos de fornecimento.

Uma falha séria relacionava-se ao projeto de navio, que nao buscava condi¢des operacionais
mais econdmicas (na utilizacdo de motores mais baratos, por exemplo), apesar de o preco do petréleo
encontrar-se bastante elevado, a época. Acrescente-se a isto a ndo observancia da tendéncia mundial
por novas técnicas de transporte maritimo, que alterava o tipo de projeto de carga geral e pallets, para
ro-ro e full-containers.

Entre 1976 e 1980, periodo correspondente ao segundo plano, a producdo de navios atingiu
cerca de 2,6 milhdes de TPB e a indUstria passou por nova expansao de capacidade, chegando a sete
vezes 0 existente no inicio da década. Também, no periodo, eliminou-se 0 monopélio mantido pelo
Lloyd Brasileiro em relacdo ao transporte de longo curso, o que possibilitou o acesso das empresas
privadas a competicdo internacional, com a divisdo da parcela de 50% reservada para a armagao
nacional. As conferéncias de fretes passaram a contar com a presenca de empresas privadas
brasileiras. A industria de construgdo naval atingiu, na época, seu ponto aureo — chegando a producao
anual de 1.235.000 TPB em 1978 e conseguindo a marca de 520.000 TPB na exportacéo de navios —
, 0 que provocou grande alivio ao pais em termos de divisas, além de permitir o repasse de alguns
navios para o mercado externo. Tal repasse era devido as dificuldades por que passavam os armadores
nacionais, em face da crescente inflag&o interna e da reducéo do comércio exterior, das elevadas taxas
de juros internacionais e do excesso de oferta mundial de navios, com a consequente reducdo dos
fretes.
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Simultaneamente, estabeleceu-se a politica de participacdo igualitaria de paises importador e
exportador, com acesso de apenas 20% para a terceira bandeira, conhecida como “politica de
40:40:20”. Nos casos em que se negociavam acordos bilaterais, o transporte maritimo era
integralmente dividido entre os parceiros comerciais, 50% para cada um, sendo o waiver concedido
para terceira bandeira em casos excepcionais, aprovados pelas partes. Acresga-se a isto a reserva
relativa as cargas governamentais ou aquelas com beneficios do governo, que deveriam ser sempre
transportadas por navio de bandeira brasileira.

Os indicios de crise na Sunamam, ao final da década de 1970, agravaram-se, em decorréncia
das dificuldades financeiras, provocadas em parte pelo governo, ao determinar a incluséo dos recursos
no orgamento da Unido. A construcdo naval — de caracteristica eminentemente empresarial, com
cronogramas de obra definidos em funcdo da otimizacdo da produtividade — passou a sofrer
interrupgdes no fluxo de recursos, em face da mecénica burocratica do orgamento governamental, o
que introduzia ineficiéncia indesejavel no sistema. Em decorréncia, obras eram desenvolvidas com
interrupcdes, de forma espasmadica, e os custos aumentados além dos indices inflacionarios, ja de
per si, crescentes. Acrescam-se a tudo isso os graves problemas de gestdo financeira, internos a
prépria organizacao estatal.

Para contornar as dificuldades, imaginou-se uma solucdo administrativa, a criagdo do
Conselho Diretor do Fundo da Marinha Mercante (CDFMM), com a responsabilidade de aprovar os
financiamentos e estabelecer prioridades. A gestdo financeira dos contratos foi transferida para o
BNDES, que passou a Agente Financeiro do FMM. A Sunamam continuava com as atribuigdes
normativas do transporte maritimo de longo curso, de cabotagem e interior, permanecendo as normas
de seguranca com a DPC. O segundo plano sofreu atrasos consideraveis nas construgdes, contribuindo
para sérios problemas, que abalariam futuramente o setor.

A avaliagéo de resultados e problemas do Il PCN levou o governo a imaginar nova forma de
dar continuidade a construcdo naval no pais, para alivio da caréncia de emprego. Assim, foram criados
os Planos Permanentes de Constru¢do Naval (PPCN), que estabeleciam a meta de producdo de um
milhdo de TPB por ano, para o periodo que se iniciavaem 1981. As empresas de navegacao passavam
a ter papel preponderante na decisdo sobre a especificagdo do projeto e quanto ao momento da
encomenda. O sistema ganhava maior l6gica empresarial, pois a iniciativa era transferida as empresas
de navegagdo, com base nas necessidades de navios para cumprimento das obrigacbes com o
transporte maritimo, no mercado de operacdes a que se dedicavam.

O modo de financiamento dos projetos foi alterado e estabelecida a equalizacdo do diferencial
de custos de producdo nacional e internacional, com os recursos arrecadados pelo Adicional ao Frete
para Renovacdo da Marinha Mercante (AFRMM). Apesar dos problemas e das deficiéncias, é
inegavel que a construcdo naval teve um grande impulso, alimentando o desenvolvimento nacional
da industria de navipecas e gerando empregos necessarios a um pais em desenvolvimento.

O inicio da nova fase, que correspondeu a década de 1980, teve resultado positivo: foram
entregues 86 navios, num total de pouco mais de trés milhdes de TPB. Mas logo a curva de producao
tornou-se decrescente no periodo, caindo abruptamente para 654.340 TPB em 1982 e, a excec¢do dos
anos de 1985 e 1986, continuando em queda nos anos seguintes. O desaquecimento da inddstria naval
brasileira, porém, ndo foi exclusivo do pais, por seus problemas, uma vez que, naquela década,
ocorreu uma crise mundial na construcao naval e varios estaleiros fecharam suas portas, na Europa,
nos EUA e no Japéo.

O periodo de 1983 a 1989 foi marcado por oscilagdes na construcdo naval — em decorréncia
de acbes contraditorias, bem como da inexisténcia de politica maritima permanente — e o resultado
foi um decréscimo na tonelagem média construida e no nimero de unidades, o que culminou com a
entrega de apenas trés embarcagdes em 1988.

O agravamento do desequilibrio econémico-financeiro dos estaleiros provocou a paralisacéo
de varios contratos e algumas industrias entraram em processo de faléncia. InUmeras empresas de
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navegacdo ficaram inadimplentes com o FMM. Navios foram devolvidos ao Fundo por recusa dos
armadores, gerando situacdo que so seria encerrada em 1996, com o resultado de processo juridico e
autorizacdo presidencial para acerto de contas entre Tesouro Nacional, FMM, BNDES, estaleiros e
bancos credores de dividas assumidas pela Sunamam. Em consequéncia, aumentou o indice de
desemprego nos estaleiros, chegando ao nivel de 17.965 empregados diretos em 1989 (contra 39.155
em 1979), com reflexos idénticos sobre a industria de navipecas.

No periodo de 1985 a 1992, foram apresentados ao FMM 65 pedidos de financiamento.
Somente 49 resultaram em contratos para construcao e apenas dez navios foram entregues. O tempo
médio para término dessas construcdes foi de cerca de cinco anos, sendo que um navio petroleiro
permaneceu 90 meses em obras.

O descredito que se abateu sobre o setor maritimo, em funcéo de irregularidades imputadas a
Sunamam, provocou alteracdes na legislacdo bésica relativa principalmente ao FMM, a érea fiscal e
tributaria incidente sobre os estaleiros e a constru¢do naval, aumentando a taxa de encarecimento do
navio.

Em 1989, o governo extinguiu a Sunamam, que era uma autarquia, e criou a Secretaria de
Transportes Aquaviarios (STA), na estrutura do Ministério dos Transportes (MTr). Em 1990, a STA
foi extinta, surgindo o Departamento Nacional de Transportes Aquaviarios (DNTA), que incorporou
as atribuicGes da STA e também da extinta Portobras, empresa publica dedicada a administracdo
portuaria.

O Conselho Diretor do FMM, érgdo executivo do sistema, acabou em 1990 e apareceu a
comissdo diretora do mesmo fundo, 6rgdo ndo executivo, de composicdo multiministerial, tendo
como finalidade a avaliacdo dos pedidos de financiamento de construcdo e o estabelecimento de
prioridades para uso dos recursos do FMM. O Conselho Diretor foi posteriormente reconstituido e
conta hoje com representantes de empresarios e trabalhadores.

Em 1992, o DNTA também foi extinto, sendo criados o Departamento de Marinha Mercante
(DMM) e o Departamento de Portos e Hidrovias (DPH), na estrutura da Secretaria de Producéo do
MTr. Em 1995, deixou de existir a Secretaria de Producdo e foram criadas as Secretarias de
Transportes Aquaviarios (STA) e de Transportes Terrestres (STT). Ao mesmo tempo, o DPH foi
desmembrado em Departamento de Portos (DP) e Departamento de Hidrovias Interiores (DHI).

Conforme se pode constatar pelas inimeras alteragdes na estrutura governamental normativa
e de administracdo do FMM, houve, durante longo periodo, clara falta de definicdo de como o setor
e seus problemas deveriam ser tratados, e 0 casuismo predominante adicionou instabilidade altamente
indesejavel.

Observa-se, a partir de 1996, consideravel decréscimo na tonelagem lancada e entregue,
conforme quadro 1, abaixo, além de reducdo da forca de trabalho, atingindo, em 1996, apenas 5.562
empregos, valor comparavel ao inicio das atividades do setor, em 1961, como pode ser observado no
gréfico 1, a sequir.

Em meados de 1995, foi alterado o artigo 178 da Constituicdo Federal, que regula o transporte
maritimo. A iniciativa gerou discussdes sobre a lei regulamentadora, que instituiu o Registro Especial
Brasileiro (REB), visando a criar condigdes mais favordveis a bandeira brasileira e,
consequentemente, a inddstria naval. Entretanto, os mecanismos instituidos pelo REB mostraram-se
insuficientes para promover qualquer alteracao efetiva no cenério vigente da Marinha Mercante.

Os quadros 1 e 2 e o grafico 1, abaixo, mostram resultados alcangados a partir de 1959. Em
1979, chegou-se a pouco mais de 5,5 milhdes de TPB, correspondendo ao valor méximo de 39.155
empregos diretos.
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Quadro 1 - Producioda construgiio navalem TPB

(1960-2000)

Ano Lancadas Entregues
Anual Acumulada Anual Acumulada
1960 1.550 1.550 —
1961 31.950 33.500 3.100 3.100
1962 34.050 67.550 24,800 27.900
1963 59120 126.670 45950 71850
1964 65180 191.850 56.400 130.250
1965 93.930 285.780 15.740 145990
1966 115460 401.240 #5.220 231210
1967 99.170 S00.410 ®1.270 312480
1968 108.730 609,140 210,700 523180
1969 120.600 729,740 72510 595690
1970 165.100 R94.840 101850 697 540
1971 201.500 1.096.340 174 B71.540
1972 258.000 1.354.340 314.600 1.186.140
1973 236.250 1.590.590 259,500 1.445.640
1974 553.600 2.144.190 310.650 1.756.290
1975 632,100 2.776.290 474,600 | 2230830
1976 700.300 3.476.590 SR6.000 | 2816890
1977 971.320 4447910 520600 | 3.337.490
1978 1.235.000 5.682.910 20680 | 4.158.170
1979 800200 6483110 1.394980 | 5.553.150
1980 | =) 1.139.530 TH22.640 Ji32 1,193 800 6.746.950
1981 Jizsy  T46.120 B.I368.760 Jian 1183180 7.930.130
1982 ey 776.620 9. 145380 25 654340 8.584.470
1983 ooy 682574 9827954 Jam 534930 9.119 400
1984 s 652.000 10479954 |ng 595400 9.714 800
1985 ooy T6d 800 11.244.754 Jsy 772814 | 10487614
1986 o7y 618.310 11863064 Jasy 915860 | 11403474
1987 Jomy 93330 11.956.39 Jos 446960 | 11850434
1988 Jo7p  493.745 12.450.139 |3 5.380 11855814
1989 Jony  371.965 12822104 Jqosy 270170 | 12125984
1990 J o3y 151.685 12973789 oy 420790 | 12.546.774
199] Jo7  449.195 13422984 Jws 391280 12938054
1992 Jiogy  376.966 13.799.950 o 397161 | 13335215
1993 oo 417.267 14217217 Joxn 477495 | 13812710
1994 Jao 404117 14.621.334 J{11y 474833 14 287.543
1995 | ogp 242 600 14.863.934 Jon 391250 | 14.678.793
1996 o 42000 14.905934 Jom 235150 | 14913943
1997 Jen 157.137 15.063.071 Jpam 110237 15.024.180
1998 Jog  ®0.334 15143405 Jjon 149117 | 15.173.297
1999 oz 11.248 15.154.653 | - 15.173.297
2000 Jon 2999 15157652 Jony 11248 | 15.184.545

Obs.: os mimeros entre parénteses indicam a guantidade de navios (considerou-se apenas
cmbarcagbes  com mais de 1,000 TPB, ndo levando-se cm conta reparos ¢ conversbes)

Quadro 2 — Encomendas e liberacio de recursos para construgiio naval

(1959-1994)

, Numero Valor liberado no
Periodo de navios L periodo (USS)
1959-1960 . 17 79.710 | Dados ndo disponiveis
Encomendas-Incentivo
1961-1966 87 441910 | Dados ndo disponiveis
Encomendas

1967-1970

.. 143 550.719 340.074.000
Plano de Emergéncia
1971-19751PCN 217 | 2.019.352 657.087.000
1975-1979 IIPCN 360 | 6.026.688 2.578.099.000
1980-1982 PPCN 133 2.256.598 1.310.265.000
1983-1989 127 | 2.942.370 3.124.607.000
1990-1994 159 | 1312977 1.811.342.000
Total 1.243 | 15.630.324 -

Total (67 a 94) 1.139 | 15.108.704 9.821.474.000
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Grafico 1 — Evolucio da forca de trabalho na indistria da construcgio naval
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Finalmente, cabe indicar que as normas relativas ao AFRMM, antes mencionado, também
sofreram, ao longo do tempo, varias alteracfes nos percentuais destinados ao FMM, a conta vinculada
ao armador responsavel pelo recolhimento especifico do adicional, resultante do transporte da carga
e seu frete, bem como & conta especial. Os recursos desta Ultima eram também distribuidos pelas
contas vinculadas dos armadores que participaram do recolhimento, no periodo de avaliacdo da
performance de transporte. O quadro 3, abaixo, mostra a evolu¢do do AFRMM, desde 1958.

Quadro 3 — Evolucao do AFRMM - Incidéncia sobre o frete (%)

Instrumento Denominacio | Importacio | Exportacio | Cabotagem N?:tiﬁl::o
Lein®3.381, 1958 TRMM 5% 5% 15% 15%
Lein® 5.025, 1966 TRMM 10% - 15% 15%
Decreto-lein® 362, 1968 TRMM 15% - 20% 20%
Decreto-lein® 790, 1969 TRMM 20% - 20% 20%
Decreto-lein® 1.801, 1980 AFRMM 30% - 20% 20%
Decreton® 2.035, 1983 AFRMM 50% - 20% 20%
Decreto-lein®2.404, 1987 AFRMM 50% 20% 10%
Lein® 8.032, 1990 AFRMM 25% - 10% 5%
MP n° 1.551, 1997 AFRMM 25% - 10% ) 20%
MP n° 1.897, 1999 AFRMM 25% - 10% ) 40%

Lein®9.432, 1997

Isengdo para cargas embarcadas ou desembarcadas em portos das Regides Norte

ou Nordeste.

MP n° 177,2004

Incentivo de 75% do AFRMM, destinado a contas vinculadas de cabotagem,
navegacdo interior e importacgio de granéis solidos.

(*) Na navegagao fluvial e lacustre, aplica-se apenas para granéis liquidos.
Fonte: Geipot (3)

Outro aspecto digno de realce, com relacdo ao AFRMM, é a crescente lista de isengdes a seu
recolhimento, ao longo dos anos, inclusive para atender aos aspectos politicos dos acordos
internacionais. Fatores favoraveis a recuperacdo da industria de construcao naval, ao lado de grandes
desafios a superar, ocorrem na atualidade, na direcdo de um patamar de competitividade internacional
que garanta o desenvolvimento permanente e sustentavel.
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2. Evolucéo nos anos 2000 e situacao recente

Em fins da década de 1990, a indUstria naval brasileira com niveis de produgdo muito baixos,
teve inicio um processo de retomada do crescimento, vinculado ao aumento da exploracdo offshore
de petroleo. Estudos apontam para a importancia da Petrobras na recuperagdo dessas atividades.
Novos estimulos vieram a contribuir para a recuperacdo e, entre eles, destacam-se a Lei do Petroleo,
o Programa Navega Brasil, o Programa de Renovacdo da Frota de Apoio Maritimo (Prorefam) e o
Programa de Modernizacao e Expansédo da Frota (Promef), da Transpetro.

Conforme ja se referiu anteriormente, a lei que regulamentou a alteracdo do artigo 178 da
Constituicdo, instituindo o REB, em 1995, produziu debates sobre como melhorar as condic6es de
atuacdo da bandeira brasileira, mas ndo alterou o cenario entdo desfavoravel a industria naval.

A Lei do Petroleo (lei n° 9.478, de 6 de agosto de 1997) abriu 0 mercado de exploracao e
refino, o que acelerou a expansao offshore. A Petrobras, por sua vez, ampliou a demanda por novas
plataformas e por embarcacgdes de apoio maritimo, o que originou novas encomendas, principalmente
no estado do Rio de Janeiro, onde se situam os maiores estaleiros do pais. J& o Programa Navega
Brasil, lancado em novembro de 2000, modificou o acesso a linhas de crédito para armadores e
estaleiros, aumentando a participacéo limite do FMM (de 85% para 90%) nas operagdes da industria
naval e o prazo maximo de empréstimo (de 15 para 20 anos). O Promef, criado em 2005, foi o
estimulo mais importante, pois, verdadeiramente, revitalizou a industria naval brasileira, sempre
muito dependente das grandes empresas estatais, principalmente da Petrobras.

Nos anos 2000, a construcdo naval brasileira passava por uma fase de grande aquecimento.
Os principais fatores a favorecer essa recuperacdo foram uma demanda doméstica extremamente
significativa, o alto grau de mobilizacdo politica dos governos federal e estaduais, além da
disponibilidade de recursos para financiamento, pelo sistema do FMM, para projetos de construcéo
de embarcagOes e para implantacdo e modernizacdo de estaleiros. Ainda deve ser mencionada a
disponibilidade de trabalhadores, de todos os niveis, dispostos a ingressar na industria naval, e a
mobilizacdo de escolas técnicas e universidades para implantar programas de formacao de recursos
humanos. Ocorreu, ainda, grande interesse por parte de grupos estrangeiros por possivel participacao
em empreendimentos no pais. Assim, existia um nivel de atividade muito importante, particularmente
guando era considerada a estagnacdo da década anterior. A indudstria brasileira de construcdo naval
empregava diretamente mais de 46 mil pessoas. O Brasil conquistava posicdo relevante como
construtor de navios de apoio maritimo a producdo de petrleo em alto-mar. A partir de 2008,
principalmente impulsionado pelo Promef, o Brasil conseguia retomar a atividade de construgéo de
navios oceanicos. O quadro 4, abaixo, apresenta a tonelagem total contratada e entregue, bem como
a evolucdo do emprego de mao de obra direta, entre 2000 e 2009.
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Quadro 4 — Desempenho da indistrial naval nos anos 2000

Ano C‘E,rll,g;;os EF;;eBg;l s N° de empregos
2000 29.361 11.248 1910
2001 77.216 2.999 3.976
2002 27.445 21.850 6.493
2003 90.900 24119 7.465
2004 5.800 17.287 12.651
2005 19.300 45.342 14.442
2006 2.550 67.294 19.600
2007 2.466.800 50.157 39.000
2008 531.716 101.419 40.277
2009 871.105 13.246 46.500
2010 - - (*)78.485
Total 4.122.193 354.961 -

() O Sinaval ampliou seu campo de apuragio, com a inclusio de diversos
estaleiros da Regido Norte, nio considerados no periodo de 2000 a 2009, e com
os dados do setor de nautica (recreio e lazer), coletados pela Associagdo

Brasileira dos Construtores de Barcos e seus implementos (Acobar).

Analisando um estudo realizado pelo BNDES, referente a retomada da industria naval
brasileira, nota-se um exorbitante crescimento no investimento em novos estaleiros de construcéo
naval e ampliagdes, bem como na modernizagao de plantas industriais antigas, em torno de 6 bilhdes
de ddlares entre 2005 e 2012, podendo-se perceber as varia¢cdes, como mostra o quadro 5, abaixo.

Quadro 5 - Investimentos priorizados pelo FMM
(2006-2012)

2 | NovaPlanta 2 | Ampliagio | 2z | Modernizagio | 2 Total
A g hl g 2
Y S o} S o}
= | Valor (USS) = | Valor (US$) | = [ Valor (US$) = | Valor (USS)
o Ay o Ay
2005 4 [432.154.126,68 | O - 1 1.173.036,64 | 5 |433.327.163,32
2006 3 [241.670.548,75| 0 - 0 3 |241.670.548,75
2007 0 - 0 - 1 | 64.355397,09 | 1 | 64.355.397,09
2008 0 - 0 - 2 |145.492.000,84 | 2 |145.492.000,84
1.950.272.484, 68.860.573,6 2.019.133.057,
2009 11 28 1 2 0 12 90
2010 0 - - 0 0 -
2011 8 2.722.600.426, 3 500.445.841, 1| 2726462954 | 12 3.250.310.897,
48 53 55
2012 2 | 25.596437,85| 0 - 1 | 42.970361,67 | 3 | 68.566.799,52
Total 28 5.372.:34.024, 4 569.31056.415, 6 |281.255.425,78 | 38 6.222.3:5[5.864,

O direcionamento naquele momento era para estaleiros de médio e grande porte, voltados para
0 mercado offshore, os quais, apesar do foco intenso nesse segmento, careciam de estudos que fossem
realizados por bancos, sindicatos ou artigos cientificos. Pouco se encontra nesse periodo de pico da
industria de construgcdo naval, relativo a indices para 0 mercado de construgdo de embarcacdes
fluviais de carga ou mesmo de apoio portuério.

A partir de meados de 2014 o Brasil vivencia uma crise politica e econémica, que refletiu
diretamente na industria de construgdo naval, reduzindo consideravelmente a demanda na contratacdo
da construcao de novas embarcacgdes. Essa situacdo ocasionou demissdes no segmento de construcao
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de embarcac0es, a principio de teor conjuntural, produzindo assim efeitos imediatos e regressivos no
que tange a dindmica do emprego, consequentemente a diminuigdo na geragdo e manutencdo dos
empregos do setor.

Ao analisar o quadro 6, abaixo, é possivel constatar a reducdo significativa que ocorreu em
novas plantas e modernizacdes durante o periodo de 2013 e 2018 pelo FMM. Isso também foi reflexo
da situacdo politica e econdmica vivenciada pelo pais, que impactou diretamente a industria de
construcdo naval brasileira. Vale ressaltar que boa parte dessas novas plantas e modernizacGes era
destinada ao mercado de 6leo e gas, ou seja, a construgdo de embarcacGes offshore, mercado que foi
afetado abruptamente pela condicao nacional.

Quadro 6 — Investimentos priorizados pelo FMM
(2013-2015)

Ano Tipo US$ (milhdes) RS
62,454 RS  143.644.200,00
539,485| RS 1.240.815.500,00
Nova Planta 2263,434| RS 5.205.898.200,00
1533,9| RS 3.527.970.000,00
293208456 RS  674.379.448,80
2013 subtotal 4692,481456| RS 10.792.707.348,80
43,72442| RS 100.566.166,00
Modernizagéo 42718383 | RS 98.252.280,90
49.5342795| RS 113.928.842 85
subtotal 135,9770825| RS  312.747.289,75
Ampliagdo 49,5342795| RS  113.928.84285
Nova Planta 0 0
2014 Modernizagéo 0 0
Ampliagao 0 0
Nova Planta 0 0
Modernizagéo 0 0
2015

Ampliagdo 0 0
2153 | RS 7.104.900.000,00

Nova Planta
2016 29441 RS 971.553.000,00
subtotal 244741 RS 8.076.453.000,00
Nova Planta 0 0
2017 Modernizagéo 0 0
Ampliagao 0 0
2018 Nova Planta 178 RS 694.200.000,00

Apds pouco mais de uma década de ressurgimento e desenvolvimento da industria naval, o
momento de pico parece ter estagnado e a crise econdmica e politica nacional afetou de forma direta
também a industria naval.

O desempenho econdmico da industria de construcdo naval (ICN) ocorre de forma analoga a
uma funcédo senoidal de periodos ciclicos, oscilando entre cristas e vales, conforme apresentado na
figura 1 abaixo, e sua imagem varia dependendo da situacdo econémica e politica da regido que a
ampara.
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Figura 1 — Desenvolvimento da construcio naval brasileira

Dessa forma, ap0s o ressurgimento da industria de construcdo naval nos anos 2000, o setor
passa atualmente por um momento bastante delicado, assim como outras ramificagdes do setor
secundario da economia nacional; isso também afeta o setor terciario, elevando os custos de producao
e, consequentemente, refletindo, direta e indiretamente, na populacdo, o que se acentua com a
auséncia de controle dos processos, resultante da crise politico-econémica que o pais enfrenta.
Existem diversos agravantes, por exemplo, as mudancas que reduziram exigéncias do contetdo local,
tornaram a competicdo com fornecedores internacionais ainda mais dificil. Além disso, os estaleiros
Ecovix (RS) e Enseada (BA), por exemplo, pediram protecao judicial em janeiro e fevereiro de 2017.

Entretanto, uma area da construcdo naval que se manteve razoavelmente estavel, pode-se
assim dizer, foi a de fabricacdo de embarcac6es fluviais, principalmente no que tange ao transporte e
atendimento a producéo de soja e minérios.

3.1. Estaleiros nacionais

No Brasil, de acordo com dados de 2010, existiam 26 estaleiros navais e, destes, 15
encontravam-se no estado do Rio de Janeiro. O restante estava no Rio Grande do Sul (dois), em Santa
Catarina (quatro), Sdo Paulo (dois), Pernambuco (um), no Ceara (um) e no Para (um). Portanto,
novamente se observa a concentrago histdrica da industria da construcéo naval no Rio de Janeiro,
com seus 15 estaleiros, que eram responsaveis por aproximadamente 70% da producdo nacional.

A capacidade produtiva dos estaleiros a época, como reportado pelo Sinaval, encontra-se
apresentada no quadro 7, abaixo.
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Quadro 7 - Capacidade produtiva dos estaleiros brasileiros

(2010)
. Estad | Processamento de aco Area Diqu Ca' Cai

Estaleiro . ., rrei
0 (mil T/ano) (mil m2) | e seco ra S
Eisa RJ 52 150 0 2 3
BrasFels RJ 50 410 1 3 2
Rio Nave RJ 48 150 0 2 4
Enavi-Renave RJ 40 200 4 — 1
Maua RJ 36 334 1 1 4
STX Brasil RJ 15 120 1 1 1
Alianca RJ 10 61 0 1 2
Superpesa RJ 10 96 0 1 1
SRD RJ 10 85 1 1 2
Cassinu RJ 6 30 2 — 1
Sio Miguel RJ 5 21 0 1 2
UTC RJ ND 112 0 0 2
CBD RJ ND ND 1 0 1
Sermetal RJ ND ND 1 0 1
MacLaren Oil RJ 6 30 0 0 1
Setal SP ND ND 0 0 1
Wilson, Sons SP 10 22 1 1 1
Navship SC 15 175 0 1 2
Detroit SC 10 90 0 1 1
TWB SC 10 78 0 1 1
Itajai SC 12 177 1 1 1
Rio Grande RS 30 100 1 1 1
Quip RS 0 70 0 0 1
Atlantico Sul PE 160 1.500 1 2 2
Inace CE 15 180 1 0 2
Rio Maguari PA 6 120 2 0 0
Total 562 4.311 19 21 | 42

De acordo com o Sinaval, os estaleiros associados terminaram 2009 com um faturamento
estimado em R$ 5 bilhdes e a producdo de 168 navios entregues, nos anos 2000. Ainda de acordo
com a mesma fonte, a carteira dos estaleiros incluia, além de 50 navios para a Transpetro e mais 85
embarcacdes, 14 unidades de producdo de petréleo offshore em construgdo em 2009, como abaixo

indicado:

dez petroleiros para a venezuelana PDVSA;

24 navios de apoio maritimo (de um total de 146, antes do pré-sal);

18 rebocadores de apoio portuério;

27 embarcacgdes para navegacao interior (rios e lagoas);

guatro navios porta-contéineres para a Log-In (Vale);

dois navios graneleiros para a Log-In (Vale);

P-55 — plataforma semissubmersivel / casco: Estaleiro Atlantico Sul (PE) / modulos:
Estaleiro Quip (RS);

P-56 — plataforma semissubmersivel / casco e modulos: Consorcio BrasFels-Technip (RJ);
P-61 — plataforma semissubmersivel / casco e modulos: Consorcio BrasFels -Technip (RJ);
P-57 — navio de produgdo FPSO / casco: Keppel Fels, em Cingapura;

P-62 — navio de producdo FPSO / casco: Jurong, em Cingapura / modulos: Jurong Brasil
(ES);

P-63 — plataforma semissubmersivel / casco e modulos: Cons. Quip (RS); e

oito plataformas de produgdo FPSO / casco: Engevix-GVA, no Estaleiro Rio Grande (RS)
/ modulos: construidos no Brasil.

Adicionalmente, contavam-se 28 sondas de perfuracdo, duas plataformas autoelevatorias ja
entregues pela Odebrecht, na Bahia, e o restante encomendado no exterior. No inicio de 2010, foram
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anunciadas as decisdes da licitacdo dos seguintes projetos:

e 0ito navios gaseiros para a Transpetro;

e 39 navios petroleiros (projeto EBN), a serem contratados por armadores privados para
afretamento pela Petrobras; e

e 20 comboios (20 empurradores e 80 barcacgas) destinados ao transporte de etanol pela
hidrovia Tieté-Parana — licitacdo anunciada pela Transpetro.

Vale mencionar que a reunido do Conselho Diretor do Fundo da Marinha Mercante (FMM),
realizada em dezembro de 2009, aprovou prioridades na construcdo de 253 navios (R$ 8,9 bilhdes) e
implantacdo e modernizacéo de 17 estaleiros (R$ 2,3 bilhdes) para os anos seguintes.

Deve-se ressaltar que grandes estaleiros nacionais se encontravam majoritariamente voltados
a construcao de plataformas de producgéo de petréleo e de sondas de perfuracgéo.

No quadro 8, abaixo, & possivel verificar a quantidade de empregos gerados nos estaleiros
nacionais em 2015, ficando para a regido Norte a média de 9.335 empregados, considerando-se
estavel a quantidade de empregos na regido. Vale ressaltar que para regidao Norte do Brasil s6 foram
analisados estaleiros em Belém e Manaus, principais polos de construgdo naval da regido, e apenas
em estaleiros conveniados ao Sinaval. A regido Sudeste, composta principalmente por estaleiros de
médio e grande porte que atendiam essencialmente demandas da Petrobras e suas subsidiarias, teve
uma reducdo de cerca de 16.000 empregos.

Quadro 8 — Quantidade de empregos/regido gerada nos estaleiros nacionais

2015

Meses / Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Dez

Regido

Sudeste 42.474 43.448 40.160 38.671 38.086 37.334 36.545 32.587 26.566
Sul 15.172 15.447 14.051 14.122 16.108 16.083 15.985 15.866 15.258
Norte 9.585 9.195 11.188 9.810 9.497 8.655 8.482 8.927 8.678
Nordeste 7.627 7.504 6.677 7.322 7.390 7.155 6.683 6.712 6.546
Total 74.858 75.594 72.076 69.925 71.081 69.227 67.695 64.092 57.048

2016

Meses / Jan Fev Mar Abr Mai Jun Nov

Regiido

Sudeste 24.296 22.628 22272 21.236 19.534 16.810 13.369

Sul 12.870 12.672 12.761 12.824 7.390 13.114 12.279
Norte 8.300 8.379 8.377 9.528 9.597 7.953 7.181
Nordeste 5.610 5.600 7.553 7.340 6.654 5.868 5.623

Total 45.466 43.679 43.410 43.588 36.521 37.877 32.829

Entretanto, segundo dados do Sinaval, em 2016, os estaleiros reduziram a menos da metade
sua capacidade de gerar empregos. No inicio de dezembro, a situacdo financeira da Ecovix-Engevix
Construcbes Oceanicas S.A. se mostrava dificil, indicando pedido de protecéo judicial iminente, fato
que provocou grande perda de empregos no Rio Grande do Sul.

As obras até entdo em andamento no Estaleiro BrasFels (RJ) mantiveram empregos em Angra
dos Reis (RJ) até o final de 2017. Porém, o fim das obras de conversdo de cascos de navios-
plataformas e o encerramento de operac6es do Estaleiro Inhaima (RJ) reduziram a méo de obra da
regido Sudeste.

A figura 2, abaixo, mostra os principais estaleiros nacionais em operacéao, segundo o Sinaval.
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AMAZONAS
Estoleiro BIBI
Estaleiro JURUA
Estoleiro ERIN
Estoleiro ERAM

PARA
Estaleiro RIO MAGUAR!
Estoleiros Amazénio 5. A. - EASA
Extaleiro ABS
Estaleiro AMACON

CEARA
Estoleiro INACE

PERNAMBUCO
Evaleiro ATLANTICO SUL
Evoleiro VARD PROMAR

ALAGOAS
EISA Alogoos

ENSEADA Indistric Novel S. A

ESPIRITO SANTO
Estaleiro JURONG ARACUZ
J RIO DE JANEIRO

BRASFELS

SAO PAULO SRD Offshore
CAMARGO CORREA Navel : Empre1o Brosileiro de Reporos Navah - RENAVE
Comstrutora QUEIROZ GALVAO ENAVAL Engerhario Noval e Offshore
Navegogio SAO MIGUEL Estaleiro MAUA
RIO TIETE (Aragotuba) MAC LAREN ONL Estoleiros
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Estaleiro ITAJAI EISA Estoleiro ho
Estaleiro NAVSHIP ICN Moguoi Conttrugdo Navel
KEPPEL Singmarine Brosil RIO NAVE Servigos Navais
RIO GRANDE DO SUL Navegosdo SAO MIGUEL
EBR Estaleiros Broil TRIUNFO Operadera
RG Estoleiros SERMETAL
QG CASSINU
WILSON, SONS OSX Comtrugso Noval

DOCKSHORE NavegosSo e Servisos

Figura 2 — Mapa dos estaleiros brasileiros

3.2. Plataformas de producéo de petroleo

De acordo com dados de 2016, no quadro 9, abaixo, 0s estaleiros brasileiros construiram dez
plataformas de producdo de petréleo (oito integracdes de mddulos e duas do tipo casco FPSO), oito
sdo inteiramente construidas no pais e duas com inicio na China, e integradas aqui.

Quadro 9 — Carteira de plataformas (2016)

Estaleiro Local Tipo Quant. Comentirios
Rio Grande Estaleiros Rio Grande Casco FPSO
(controlado pela Ecovix) RS) (“replicantes™) 2 FPSOs P- 69 ¢ P70
BrasFels Mgm(lgj';s Rels I“:ff;;f;zde 2 FPSO P-66 ¢ FSO Cidade de Macaé

Séo José do Norte Construgdo de

EBR &S dnion 1 FPSO P-74
. . Pontal do Parana Construgdo de
TechintTechnip (PR) médulos 1 FPSO P-76
Rio Grande A
QGI C":;";]‘iz“s de 2 FPSOs P-75 ¢ P-77
®S)
Ara N FPSOs P68 e P-71
r Ara CTuE Integragio de 2 . . o . )
urong Aracruz S médulos (inicio de construgdo na China e integragio de modulos no
(ES) Jurong Aracruz).
TOTAL 10
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3.3. Plataformas de petréleo alugadas

Desde 2010, nove plataformas de producdo de petréleo FPSO entraram em opera¢do com
fabricacéo e integracdo de modulos de producéo (topsides) realizadas no Brasil, cumprindo prazos e
orcamentos, conforme apresentado no quadro 10, abaixo.

Quadro 10 - Plataformas de petréleo alugadas

(2016)
Con
FPSO T trat LT Construgio realizada no Brasil
mee. | - | ega
- Conversao do casco: Cingapura
. SB - Médulos: Enaval, Nuclepe
Cidade de Paraty M 20102013 BrasFELS

- Integragéo: BrasFELS

- Conversdo do casco: China
2011|2014 | - Modulos: Brasa e Nuclep

- Integracéo: Brasa

- Conversdo do casco: China
201312016 | - Modulos: China e Brasa

- Integracéo: Brasa

- Conversdo do casco: China
201312016 | - Médulos: China e Brasa

Cidade deIlha | SB
Bela M

Cidade de SB
Marica M

Cidade de SB

Saquarema M
- Integragéo: Brasa
- Conversdo do casco: China
Cidade de Sdo0 | MO - Médulos: Nuclep, Belov, Enaval e
Paulo DEC 201012013 BrasFELS

- Integracéo: BrasFELS
- Conversdo do casco: China

201112014 | - Médulos: China e BrasFELS

- Integracéo: BrasFELS
- Conversdo do casco: China

2012|2015 | - Modulos: China e BrasFELS

- Integragéo: BrasFELS

- Construgdo do casco: Japdo

2013 | 2016 | - Médulos: Cingapura e BrasFELS
- Integracéo: BrasFELS

Cidade de MO
Mangaratiba | DEC

Cidade de MO
Itaguai DEC

Cidade de MO
Caraguatatuba | DEC

Cidade de MO - Conversdo do casco: China
Campos dos DEC 201412017 | - Modulos: China e BrasFELS
Goytacazes - Integracdo: BrasFELS

3.4. Carteira de encomendas de embarcagdes dos estaleiros

A carteira de encomendas dos estaleiros em 2016 apresentava um total de 152 projetos em
construcdo, entre barcacas, empurradores, rebocadores, navios de apoio maritimo, petroleiros,
plataformas de producéo, submarinos e gaseiros, representados no grafico 2, abaixo.

Grifico 2 — Carteira de encomenda dos estaleiros
(2016)

Gaseiros :.l2
5
Submarinos —
Plataformas de produgdo v llO
lZU
Petroleiros —
Bunker (Algemar) jl
Navios de apoio maritimo 8 I 18
Rebocadores portudrios l14
i
¥

Js2

*
(*) Barcacas e empurradores

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

(*) a carteira de barcagas e empurradores € estimativa
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3.5. O programa de modernizacéo e atualizacdo de frota (Promef)

Nos anos 2000 pode-se dizer que o setor de construcdo naval, offshore e de navipecas passou
por uma fase de ressurgimento, utilizando politicas publicas de incentivos, fornecimentos de recursos
por meio de programas de financiamento do FMM (Fundo da Marinha Mercante) e elevada demanda
de embarcacdes dos setores envolvidos.

Pode-se citar também como iniciativas propulsoras para o desenvolvimento da indUstria o
Programa de Mobilizacdo da Industria Nacional de Petréleo e Gas (Prominp), lancado em 2003, além
dos Programas de Modernizacao e Expansédo da Frota (Promef) | e 11, de 2004 e 2008, integrados ao
Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) do Governo Federal.

O Promef, ja indicado anteriormente, representa um marco notavel no soerguimento da
construcdo naval no pais e, por isso, merecera consideracao a parte.

Como nova politica de incentivo a industria naval brasileira, o Promef foi estabelecido pela
Transpetro, subsidiaria da Petrobras, em 2005, e faz parte do Programa de Aceleracéo do Crescimento
(PAC), do governo federal.

Ao ser langado, em 2005, o Promef foi visto com receio pela industria naval, que vinha
amargando mais de duas décadas de estagnac¢do, sem uma politica industrial definida para o setor por
parte do governo federal. A proposta do Promef era renovar a frota da companhia, objetivando nédo
sO garantir maior autonomia e controle no transporte da produgdo da Petrobras, como servir de
alicerce para o renascimento da indudstria naval brasileira. Havia apenas uma iniciativa da Petrobras
em andamento, o Programa de Renovacéo da Frota de Apoio Maritimo a Exploragdo e Producdo
(Prorefam), criado em 1999, por meio do qual a petroleira buscava montar uma frota para atender a
demanda de apoio ao volume crescente de operacdes offshore na Bacia de Campos.

Destacam-se dois fatos auspiciosos sobre o Promef: primeiro, o lancamento ao mar, em maio
de 2010, no estaleiro Atlantico Sul, em Pernambuco, do primeiro navio do Programa, “Jodo Candido”.
Trata-se de uma embarcacao tipo Suezmax, com 274 m de comprimento e capacidade de transporte
de um milh&o de barris de petréleo. No entanto, vale ressaltar que, depois de pronto, descobriu-se que
a embarcacdo, concluida no Estaleiro Atlantico Sul, possuia diversos defeitos e ndo tinha boas
condigdes de navegacéo, passando desde entdo por consertos. Apenas em abril de 2012 ele concluiu
estagio no mar e foi certificado como apto a navegar. O segundo fato, outro langamento, dessa feita
pelo Estaleiro Maud, no Rio de Janeiro, em junho de 2010, com entrega também em 2011, antes,
portanto, do Suezmax. Trata-se do primeiro navio construido no estado do Rio de Janeiro para o
Promef. O destaque também é cabivel por ser o primeiro petroleiro construido no Brasil e entregue
ao sistema Petrobras, em mais de 13 anos. Com 183 m de comprimento, foi batizado com o nome de
"Celso Furtado”, demandou investimentos da ordem de US$ 71 milhGes e opera na area de transporte
de derivados claros de petréleo. O programa visava a criar, 6 no Rio de Janeiro, cerca de 50 mil
empregos, sendo dez mil diretos e 40 mil indiretos.

O “reavivamento” da industria naval brasileira, principalmente devido ao crescimento das
atividades petroliferas offshore, retomou os investimentos, acreditando na capacidade produtiva,
consequentemente, aumentando a demanda de embarcacfes. Fato importante de ser mencionado é
que esses acontecimentos ndo poderiam ter sido concretizados se ndo existisse a adocao de politicas
explicitas de desenvolvimento da industria nacional, pelo Estado brasileiro.

Porém, apés esse periodo de ressurgimento da indudstria de construcdo naval, o setor passa
atualmente por um momento bastante delicado, como ja se afirmou. No caso da ICRN, existem
diversos agravantes, por exemplo, as mudancas que reduziram exigéncias do contetdo local, tornaram
a competicdo com fornecedores internacionais ainda mais dificil. Além disso, os estaleiros Ecovix
(RS) e Enseada (BA), por exemplo, pediram recuperacéo judicial em janeiro e fevereiro de 2017.

O programa foi dividido em duas fases, denominadas de Promef | e Il. A primeira, Promef I,
com o intuito de construir 26 navios no Brasil, com a garantia de um indice de nacionalizacéo de
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65%. A segunda fase, Promef Il, foi lancada em 26 de maio de 2008, em Niteroi. Ela construiria 23
novos navios, com a garantia de um indice de nacionalizagdo de 70%. Com a frota renovada, a
Transpetro visava responder aos desafios impostos pelo aumento da producdo nacional de
combustiveis, pela autossuficiéncia em petréleo e pela expansdo da Petrobras no Brasil e no exterior,
previstos nos anos posteriores a criacdo dos programas.

3.6. Frota Promef

Em 2016, a Transpetro cancelou a encomenda de 17 navios contratados pelo Promef: sete
navios de posicionamento dindmico (quatro suezmax e trés aframax); dois navios gaseiros (com o
Vard Promar, em Pernambuco); e oito navios de produtos (com o Eisa PetroUm, localizado no
Estaleiro Mau4, no Rio de Janeiro). Oito navios (trés suezmax e cinco aframax) tiveram a construcao
mantida no EAS, com assinatura de instrumento particular de Transacdo Extrajudicial (TEJ) assinado
entre a Transpetro e o EAS.

Até meados de 2019, foram entregues por meio do Promef:
a) Navios de produtos construidos no Estaleiro Maug, no RJ:
e 2011 — Celso Furtado — navio de produtos;
e 2012 — Sérgio Buarque de Holanda — navio de produtos;
e 2013 — Rémulo Almeida — navio de produtos;
e 2014 — José Alencar — navio de produtos; e
e 2015 — Anita Garibaldi — navio petroleiro panamax.
b) Navios petroleiros construidos no Estaleiro Atlantico Sul (EAS), em PE:
e 2012 — Jodo Candido — navio petroleiro suezmax;
e 2013 — Zumbi dos Palmares — navio petroleiro suezmax;
e 2014 — Dragdo do Mar — navio petroleiro suezmax;
e 2014 — Henrique Dias — navio petroleiro suezmax;
e 2015 — André Reboucas — navio petroleiro suezmax;
e 2015 — Marcilio Dias — navio petroleiro suezmax;
e 2015 — Jose do Patrocinio — navio petroleiro suezmax;
e 2016 — Machado de Assis — navio petroleiro suezmax;
e 2017 — Abdias Nascimento - navio petroleiro suezmax;
e 2017 — Milton Santos - navio petroleiro suezmax;
e 2018 — Carlos Drummond de Andrade — navio petroleiro Aframax;
e 2018 — Olavo Bilac — navio petroleiro Aframax; e
e 2019 — Garrincha — navio petroleiro Aframax.
c) Navios gaseiros construidos no Estaleiro VVard Promar, em PE:
e 2015 — Oscar Niemeyer — navio gaseiro;
e 2016 — Barbosa Lima Sobrinho — navio gaseiro;
e 2016 — Darcy Ribeiro — navio gaseiro;
e 2016 — Lucio Costa — navio gaseiro;
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e 2018 — Gilberto Freyre — navio gaseiro; e
e 2018 — Jorge Amado — navio gaseiro.

O quadro 11, abaixo, sintetiza a informacao das quantidades de navios entregues por meio do
Promef.

Quadro 11 — Frota Promef

Estaleiro | 201
s/navios 1

EAS (PE)
Suezmax 1 1 2 1 2
Aframax 2 1 1™
Panamax 1
Maud (RJ)
Navios de
produtos

Panamax 1
Vard Promar (PE
Gaseiros 1

Total 1 2 2 3 5 4 2 4 1 1
() Expectatativa

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

%]
]

4. Polos industriais navais / clusters

O mercado de construcdo naval, assim como o portuario, faz parte de setores industriais e de
transportes globalizados, envolvendo competidores e fornecedores internacionais, assim como uma
eterna busca de avanco tecnoldgico para 0 aumento da competitividade. A conquista do mercado
internacional depende de diversos fatores. Uma vez que uma empresa alcance a vantagem competitiva
por meio de uma inovacao, ela pode se sustentar somente por meio da melhoria permanente. Quase
todas as vantagens podem ser imitadas. Entéo, a forma mais segura de manter a vantagem competitiva
é evoluir e atualizar-se, ou seja, transformar-se para tipos mais sofisticados.

No caso especifico de estaleiros de construgcdo naval, a competitividade é cada vez mais
fundamental, justamente devido ao aumento da concorréncia, demandando maior qualidade e
produtividade, tendo influéncia direta da enorme cadeia de fornecedores necessaria para atender a
producdo dos estaleiros. Em todos 0s casos, a proximidade fisica entre estaleiros e seus fornecedores
é fator determinante de competitividade. Nessa esteira, a necessidade de know-how é fundamental,
principalmente em industrias que ndo possuem tradicdo em determinado nicho de mercado.

Para obter expertise em determinado nicho, ou seja, possuir mdo de obra qualificada,
planejamento e execucdo de alto nivel, faz-se necessario tomar providéncias no processo industrial
como um todo. Um item muito adotado é a transferéncia tecnolégica, por meio da qual sdo adquiridos
conhecimentos e competéncias externos.

Um fator crucial para a utilizacdo da transferéncia de tecnologia é o aumento do crescimento
competitivo de mercado, o que forca os diversos setores da industria, por exemplo, a buscar
alternativas para o aumento da competitividade internacional e local. Conforme ja explicitado
anteriormente, a inovacao é crucial para o sucesso na competitividade empresarial.

Polos industriais tém sido adotados por muitos paises como ferramenta crucial para a
promoc¢do do desenvolvimento econdmico e industrial, tanto quanto de sua competitividade no
cenario mundial. Parques industriais podem ser categorizados por diferentes critérios, de acordo com
suas funcdes, e caracterizados como compostos por empresas envolvidas em uma variedade de
industrias ndo relacionadas; e parques auxiliares, como compostos de pequenas empresas
supervisionadas pela “empresa mae”.

Uma modalidade diferente de polo industrial sdo os arranjos produtivos locais (APLS),
caracterizados como aglomeracdes territoriais de agentes econdmicos, politicos e sociais, que tém
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foco em um conjunto especifico de atividades econémicas e que apresentam vinculos entre si. Essas
aglomeracbes industriais possibilitam ganhos de eficiéncia ndo atingiveis por agentes,
individualmente, ou seja, uma "eficiéncia coletiva” que confere as aglomeracfes uma vantagem
competitiva especifica.

A formacdo de clusters também se justifica para o aumento da competitividade de
determinado negdcio; entretanto, seu conceito ndo deve ser confundido com o de APLs. Um cluster
visa a evolucdo de confianca, disseminacdo do know-how na cadeia produtiva, auxiliando na
capacitacao tecnoldgica dos atores envolvidos, tendo como resultado o préprio desenvolvimento das
industrias e instituicdes dos setores, permitindo promover inser¢do de inovagdes nos processos
produtivos, nos produtos e servigos que séo ofertados aos mercados.

A formacdo de um cluster pode ocorrer de trés maneiras, a primeira delas denominada
aglomeragdo pura, oriunda da economia de escala e escopo que flui das empresas localizadas na
mesma area geografica. A segunda forma é o complexo industrial propriamente dito; nesse caso, as
empresas ja se localizam com proximidade, exatamente na intencdo de minimizar os custos de
transporte, comunicacdo e do proprio sistema logistico da cadeia. Por fim, a terceira é a intitulada
cadeia social, na qual se busca cooperacdo intensa entre empresas, ou seja, um relacionamento que
garanta lealdade e interesse mutuo nos negdécios, incluindo contratos de longo prazo e relacionamento
interpessoal.

Entre os principais aspectos necessarios para caracterizar um cluster estdo: proximidade fisica,
cooperacdo tecnoldgica entre empresas, contratos de longo prazo entre os envolvidos, ética partilhada
nos acordos, relacionamento pelas transacdes entre tomadores e prestadores, aprendizagem coletiva,
instituicbes de amparo no entorno, como universidades, escolas técnicas, agentes municipais, federais
e estaduais.

5. Questdes criticas para uma politica nacional de construcéo naval

A conjuntura da industria naval no Brasil é muito favoravel. Entretanto, o desenvolvimento
permanente e sustentavel do setor depende da consolidacdo de uma producéo eficiente e competitiva
em nivel internacional. Como ocorreu em todos os paises que desenvolveram industrias de construcao
naval relevantes, o sucesso desse processo dependera de uma politica industrial afirmativa e
consistente.

A anélise das causas da crise que sucedeu o ciclo de crescimento das décadas de 1960 e 1970
indica a auséncia de metas de produtividade e competitividade explicitas ou implicitas nos
mecanismos de incentivo, que promovessem investimentos em infraestrutura, recursos humanos e
capacitacdo tecnoldgica e gerencial, compativeis com o porte alcangado e com o potencial da industria
maritima brasileira. Ja a analise da crise vivida em 2014 indica que o0 mau gerenciamento de recursos
e investimentos, tanto em infraestrutura quanto na industria, pode gerar inconsisténcia e reducdo na
capacidade de crescimento do setor.

No sentido do desenvolvimento sustentavel, é necessario que as estratégias dos agentes
privados e, principalmente, as politicas governamentais, em todos os niveis, levem em conta algumas
questdes criticas.

5.1. Eficiéncia do sistema de financiamento

Naturalmente, o sistema brasileiro de financiamento da industria maritima vai demandar
recursos suficientes para garantir os fluxos necessarios a viabilizar a expansao e a modernizagédo da
infraestrutura e a atender a elevada demanda de recursos para a produgdo. Acredita-se que o sistema
va consolidar-se nos proximos anos. Contudo, a disponibilidade de recursos ndo sera suficiente. O
sistema de financiamento tem o papel de promover o desenvolvimento do setor, visando, ho médio
prazo, a sustentabilidade operacional, econdmica e financeira.

Nesse sentido, o atual modelo esta a demandar ajustes, principalmente com o objetivo de
estabelecer padrbes mais eficientes de deteccdo de riscos, de racionalizar a alocagdo dos subsidios
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implicitos nas contas vinculadas ao AFRMM e nos termos de crédito, e de introduzir critérios de
desempenho na decisdo de investimento.

Foi criado o Fundo Garantidor da Constru¢do Naval (FGCN), ja em funcionamento, com
aporte total de R$ 5 bilhdes, para garantir crédito e performance.

5.2. Capacitacado tecnologica e gerencial

No passado, praticamente inexistiram investimentos em pesquisa, desenvolvimento e
inovacéo diretamente no setor, seja de recursos publicos no &mbito das politicas de construcdo naval,
seja da prépria industria. Entretanto, nas Gltimas décadas, o pais como um todo consolidou uma base
tecnoldgica capaz de dar o necessario suporte para um novo ciclo de desenvolvimento da indudstria
naval. Existem em atividade universidades (trés das principais delas, UFPA, UFRJ e USP, mantém
importantes centros de pesquisa e cursos de graduacdo e pos-graduacdo em engenharia naval) e
centros de pesquisa (GTNAV, GHPORT, IPT, Cenpes, Marinha). Ha empresas de engenharia com
alto grau de capacitacdo em projetos, sedes regionais de sociedades classificadoras internacionais
com quadros altamente capacitados, além de um nivel de engenharia bastante avancado em outros
setores importantes, como engenharia industrial, mecanica, metallrgica, elétrica. Assim, embora com
uma defasagem importante a vencer, o pais dispde de uma base tecnolégica que, mobilizada, podera
responder ao desafio, em curto prazo.

Ao mesmo tempo, nos ultimos anos, foram introduzidos na politica de C, T & | novos
mecanismos voltados ao desenvolvimento tecnoldgico da inddstria, como é o caso dos Fundos
Setoriais de Ciéncia e Tecnologia, no ambito do MCTIC, inclusive o Fundo Setorial de Transporte
Aquaviéario e Construcdo Naval.

A industria do pais permaneceu paralisada, numa época de acelerado desenvolvimento, em
nivel mundial. O déficit acumulado nesse periodo representa um enorme desafio, para todos os
agentes. O enfretamento desse desafio vai requerer, além da alocagdo de recursos significativos,
inclusive pela industria, acdes coordenadas, lideradas pelos organismos governamentais envolvidos
com a industria naval e com as politicas de ciéncia e tecnologia.

O modelo de gestdo das politicas tecnolégicas para a inddstria, particularmente no caso da
construgdo naval, ndo se tem mostrado efetivo. Mesmo os limitados recursos alocados ao setor
poderiam ter melhores resultados. Os atuais mecanismos de decisdo levam a uma tendéncia de
dispersdo e falta de objetividade na sele¢do e na avaliacdo dos programas apoiados. Sem divida, uma
das raz@es € a auséncia de representantes da industria em todos os estagios de deciséo.

Por outro lado, as préticas de financiamento e contratacdo que continuam sendo adotadas ndo
estimularam a industria a incorporar metas reais de desempenho e, por via de consequéncia, de
aprimoramento tecnoldgico e gerencial.

5.3. Recursos humanos

A existéncia de contingentes de trabalhadores, em todos os niveis, dispostos a atuar na
industria naval, em todas as regides, e o custo baixo da mao de obra, em comparag¢ao com os principais
competidores (exceto China), € uma das principais vantagens competitivas do pais. Entretanto, a
rapida expansdo do setor exige qualificar em tempo muito curto os quadros para a demanda ja
existente. A descontinuidade provocou a situacdo presente, em que ndo ha trabalhadores com
experiéncia compativel aos estagios intermediarios das respectivas carreiras. Por outro lado, o cenario
é de expansdo no numero de plantas e de regides com atividades de construgdo naval. Esse desafio
tem sido objeto de intensa mobilizagdo de estaleiros e de centros de formacao técnica.

Entretanto, outra questao deve ser levantada. No cenario de expansao dos estaleiros e de real
modernizacdo dos processos construtivos, isto €, no cenario em que se aproximem as praticas
nacionais daquelas dos estaleiros lideres de mercado, um novo perfil de trabalhador sera requerido.

Os processos praticados nos estaleiros mais avangados demandam um novo tipo de
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trabalhador, com perfil multifuncional, formacdo longa (em geral trés ou quatro anos de estudo
técnico, apos 0s anos de escolaridade basica). Ou seja, as politicas de recursos humanos operacionais
deverdo conciliar dois objetivos: atender a demanda emergencial para manter os estaleiros em
operacdo e garantir 0s recursos humanos para os estagios mais avancados, que deverdo (como pré-
requisito da sustentabilidade) ser alcan¢ados em alguns anos.

A formacdo desse novo perfil demandara a implantacdo de centros de ensino profissional, nas
areas de maior concentracdo industrial, elevados investimentos e tempo de maturagdo. Centros desse
tipo ndo poderdo ser disseminados pelo pais. Assim, a questdo estratégica de recursos humanos é um
elemento critico das politicas mais gerais de localizacdo industrial.

Outro segmento é o da formacédo de engenheiros e gestores especializados nas varias areas de
conhecimento envolvidas com a construcdo naval. As politicas setoriais deverdo estimular a
disseminacdo do ensino especializado de nivel superior e, a0 mesmo tempo, promover a consolidacao
de centros de exceléncia, de elevado padrdo e insercdo internacional. Instituicdes desse tipo séo
elementos indispensaveis em qualquer sistema industrial de alto desempenho.

A norma reguladora 34 (NR 34) do Ministério do Trabalho e Emprego (MTE) criou, em 2011,
uma comissdo tripartite, com os seguintes vértices: a bancada patronal, liderada pelo Sinaval; a dos
trabalhadores, pela CUT; e a de técnicos e fiscais da Secretaria de Inspecdo do Trabalho (SIT), do
MTE. Tal norma considera todos os procedimentos especificos da area naval.

5.4. Cadeia de suprimentos

Todas as analises da crise da industria naval no Brasil apontam, como uma das causas, 0
processo for¢ado de nacionalizacdo de componentes, que provocou impactos negativos, ndo apenas
no custo e na qualidade da producdo, mas, principalmente, na prépria eficiéncia do processo
produtivo. O desafio no presente € promover a reestruturacdo da cadeia produtiva da industria naval,
em bases eficientes e competitivas.

Padrdes superiores de desempenho dos estaleiros dependerdo do desenvolvimento de
fornecedores e de modelos avancados de gestdo da cadeia de suprimentos. E papel dos agentes
privados, mas também do sistema de financiamento e de fomento, promover o desenvolvimento
articulado do conjunto da industria naval. Certamente, essa é outra questdo critica relacionada com
decisbes de localizacdo industrial.

5.5. Localizagdo

A construcdo naval é uma inddstria cujo desempenho é extremamente sensivel a fatores
relacionados com a localizacdo. De um lado, ha os efeitos econdmicos e logisticos de localizacdo de
uma empresa individual. De outro, ha os fatores relacionados com a concentracdo geografica das
organizac@es da industria maritima em geral e dos estaleiros em particular, que introduzem o que se
pode chamar de economias de concentracdo. A industria de construcdo naval tende a concentrar-se
geograficamente em quase todas as regides ou paises produtores.

Esse tema tem sido objeto de muitos estudos, tanto para a indlstria em geral como, em
particular, para a industria maritima e, especificamente, para a construcdo naval. A economia da
concentragdo tem sido considerada em primeiro plano na discussdo de politicas maritimas nacionais,
em varios paises.

No caso da construcao naval, genericamente, alguns dos principais beneficios econémicos da
localizagéo de estaleiros em regides de concentracdo geografica da industria maritima séo:

e proximidade de fornecedores, além da reducdo de custos de transporte, favorece a
articulacdo de planos de producdo, de modo a viabilizar a eliminagdo ou, pelo menos, a
reducdo de estoques intermediarios;

e proximidade de outros estaleiros favorece a formagéo de parcerias estratégicas;

e concentracdo de atividades ligadas a industria naval pode viabilizar o desenvolvimento de
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centros de formacéo de recursos humanos especializados, em todos os segmentos da forca
de trabalho especifica do setor;

e investimentos compartilhados em programas de treinamento de mao de obra podem ser
executados diretamente pelas empresas;

e consolidacdo de centros de pesquisa e desenvolvimento, com niveis mais elevados de
capacitacao e escala, € viabilizada pela interacdo com as empresas;

e investimentos em P&D podem ser compartilhados;

e instalacdo de estaleiros, em certos casos, demanda investimento publico em obras de
infraestrutura, cujo retorno é claramente reduzido pela pulverizacao;

e estimulo ao progresso tecnoldgico e gerencial realiza-se pelo intercdmbio das proprias
empresas e destas com associagdes e instituicbes de ensino e pesquisa, bem como pela
mobilidade dos recursos humanos. Os mecanismos de spill-over (ou contégio) séo, em
geral, alavancados pela existéncia de empresas lideres na regido. Nesse caso, uma empresa
(ou instituicao) lider seria a que apresentasse insercao internacional e atuacéo relevante em
P&D;

e formacdo de parcerias no sentido de estabelecer programas de procurement comuns,
visando a ampliar o poder de mercado e promover ganhos logisticos na aquisicdo de
insumos; e

e empresas de prestacdo de servicos podem ser subcontratadas por diversos estaleiros, nos
casos de picos de demanda individuais de méo de obra. Assim, varia¢Oes localizadas de
demanda podem ser absorvidas sem deseconomia para os estaleiros individuais.

Mas ha um contraponto a apresentar em relacdo as vantagens da concentracéo geografica: no
Brasil, a desconcentracdo também tem suas vantagens, pois vai permitir a criacdo de novos polos de
desenvolvimento — casos do Nordeste e do Sul —, promovendo o surgimento de novos empregos e
desenvolvendo tecnologicamente essas regides.

O atual ciclo de expansao esta associado a um ativo processo de desconcentracao geografica.
O conjunto conhecido de novos projetos, em diferentes estagios de progresso, e de propostas ou
anuncios de projetos de novos estaleiros, caracteriza um grau de dispersdo que mereceria uma
avaliacdo mais cuidadosa dos decisores. Uma politica nacional para o setor ndo podera ignorar um
elemento dessa importancia.

Nesse contexto, é necessario considerar dois cenarios distintos. O primeiro corresponde ao
atual padrdo de tecnologia, produtividade e estrutura da cadeia produtiva. Um segundo, de médio
prazo, seria o cenario de evolucdo para padrdes tecnoldgicos e gerenciais superiores e de
recomposicdo do conjunto da cadeia produtiva. Neste cendrio, a construcdo naval brasileira
aproximar-se-ia dos padrdes praticados pelos lideres do mercado.

Mesmo no cenario atual, existem economias relevantes relacionadas a disponibilidade de
centros de formacdo de trabalhadores e engenheiros, e de instituicdes de pesquisa; a proximidade de
organizac0es lideres, como Petrobras/Transpetro e Marinha; e a dos principais prestadores de servicos
técnicos, como empresas de engenharia e sociedades classificadoras.

O impacto das economias relevantes anteriormente citadas € limitado pelo tipo de méo de obra
demandado e especializado (unifuncional), com requisitos simples de treinamento, podendo ser
recrutado e preparado em programas rapidos, em qualquer regido que disponha de oferta com nivel
razodvel de educacdo e formacdo escolar geral; e pela cadeia produtiva, que se encontra
desestruturada, com indices baixos de nacionalizagdo e escala limitada para o desenvolvimento
competitivo de fornecedores.

J& no cenario de desenvolvimento competitivo, os beneficios da concentracdo seriam
potencializados por duas razdes, abaixo explicitadas.
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Em primeiro lugar, nos padrdes de producao praticados pelos lideres do mercado, é necessario
um tipo de formacéo e treinamento de pessoal muito mais complexo. 1sso decorre do uso intensivo
de méo de obra multifuncional e do alto grau de automacdo e integracdo de sistemas. A formacéo
desses trabalhadores vai exigir investimento em centros especializados de ensino técnico que, assim
como os centros de formacdo de engenheiros navais, demandam vultosos recursos e, portanto,
precisam de escala para viabilizar-se. Por outro lado, o investimento das empresas nos programas de
treinamento internos tende a aumentar muito, ampliando o beneficio econémico do compartilhamento
com outros estaleiros.

Em segundo lugar, no cenario alternativo, com o desenvolvimento da cadeia produtiva, 0s
beneficios da concentragdo da construcao naval e dos produtores de insumos e componentes tornam-
se, como em outros paises, fatores de competitividade extremamente relevantes, devido a reducéo
dos custos de transporte; a transferéncia de tecnologia intersetorial; & integracdo de planos de
producdo e just in time; ao compartilhamento de recursos tecnoldgicos, inclusive engenharia, em
beneficio dos fornecedores, mas também dos estaleiros; e ao estimulo, a exemplo do que se observa
de maneira crescente nos principais polos mundiais, de parcerias estratégicas horizontais para
compras conjuntas, P&D e produgdo conjunta.

Como ficou evidente nas consideracdes anteriores, a consolidacdo de polos regionais
efetivamente densos e eficientes ird beneficiar ndo apenas possiveis novas plantas, mas afetara
fortemente o proprio desempenho das plantas existentes, além de todo o conjunto de atividades
complementares.

6. Conclusdes e sugestdes

Pelo que foi exposto, e considerando as questes criticas previamente abordadas, é concebido
que a experiéncia brasileira adquirida ndo demonstra que politicas industriais para o setor de
construcdo naval tenham se voltado para o fracasso (tampouco para insuficiéncia definitiva). No
entanto, no Brasil, observou-se nos tltimos anos que o tamanho do mercado nacional da construcéo
naval limita sua automanutencéo futura.

A relevancia dos estaleiros como grandes empregadores no setor industrial brasileiro é razao
suficiente para que os investimentos e estimulos comerciais retornem ao setor. Uma nova articulagéo
entre setores privado e publico na construcdo naval pode colocar a industria de construcdo naval de
volta em um caminho de desenvolvimento.

A grande oportunidade de expansao de mercado brasileiro atualmente é o comércio exterior.
Em um contexto global de integracdo ainda ascendente, com o exercicio do Brasil em vérias areas de
comércio, € indispensavel estimular investimentos na producédo e qualificacdo profissional ao atrair
novos (ou antigos) parceiros comerciais. Também, é necessario expor a conveniéncia de apoio a
retomada produtiva de maquinas, equipamentos e navipecas, tanto quanto o envolvimento de centros
de pesquisas na area naval, para pesquisa e desenvolvimento de novos produtos.

E cabivel o seguinte elenco de sugestdes a ser levado em conta pelo governo brasileiro, como
coordenador e norteador de agentes privados, oferecendo uma estratégia de politica comercial:

SUGESTOES

e PROMOVER 0 comércio de construcdo naval brasileira no exterior, incentivando e atraindo o
investimento estrangeiro.

e INVESTIR em qualificacdo e treinamento de médo de obra.

e FINANCIAR a exportacdo, oferecendo condigdes de financiamento compativeis com 0s
acordos internacionais de comércio.

e REALIZAR a manutencdo do mecanismo de saneamento financeiro dos estaleiros,
estabelecendo condicdes para venda das instalag0es a outros grupos empresariais, dispostos a
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reativa-los.

e DESENVOLVER politicas mais adequadas para o transporte maritimo e construcdo naval
brasileiros.

e FINANCIAR a pesquisa e o desenvolvimento.

e ESTABELECER condi¢des de competitividade e crescimento da participacdo do setor privado
na industria de construcao naval brasileira e no mercado internacional de fretes.
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