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Capitulo 5
A industria de construcao naval no Brasil

5.1.
Breve histérico da industria brasileira de construcdo naval’

A nagdo brasileira comecou a ser formada a partir das grandes navegacdes portuguesas do
Século XV. Em navios chegaram também negros e imigrantes, unindo vidas que forjaram
a cultura do Brasil.

Acurcio de Oliveira (2004)

Segundo relato do Prof. Pedro Telles (2004), a indistria de construcdo
naval brasileira existe desde os tempos coloniais, mais precisamente o ano de
1531, ocasido em que as primeiras embarcagdes, estilo europeu, foram construidas
no pais.

Ao longo desses quase cinco séculos de histéria, a indudstria da construgao
naval passou por periodos de grande desenvolvimento e prosperidade,
intercalados por longos anos de decadéncia e estagnacdo (TELLES, 2004).

Como o interesse particular por uma investigacao histérica mais ampla
conflita com o desafio de situar especificamente o objeto de estudo, a presente
pesquisa estd limitada temporalmente ao Século XXI, embora, em alguns
momentos, incursdes pontuais as origens e evolucdo da industria de construgdo
naval no Brasil, sejam, eventualmente, necessdrias.

A este respeito, é relevante mencionar que boa parte da literatura
pesquisada credita o inicio formal da atividade de constru¢do naval no pais a
Irineu Evangelista de Sousa — o Bardo de Maud —, com a constituicdo do
Estabelecimento de Fundi¢dao e Estaleiros da Ponta d'Areia, situado na Ponta
d’Areia, municipio de Niteréi/ RJ (BNDES, 1997; LIMA & VELASCO, 1998;
PASIN, 2002).

' Cumpre destacar que, apesar de a presente discussio estar baseada em dados oficiais e
publicagdes técnicas disponiveis, a andlise de sistemas setoriais de inovacdo deve ser capaz de
perceber os interesses e exageros contidos nessa documentacdo oficial. Dessa forma, em termos
metodoldgicos, € requerido que o pesquisador desenvolva uma visdo independente e isenta em sua
andlise.
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Fundado em 11 de agosto de 1846, o Estabelecimento de Fundicdo e
Estaleiros da Ponta d'Areia é considerado empreendimento pioneiro na
industrializacdo do Brasil, sendo também o primeiro a ser aberto na América
Latina (ESTALEIRO MAUA, 2009).

De acordo com Lima & Velasco (1998), a viabilizagdo para a constru¢ao
do estaleiro foi conseguida gragas ao protagonismo do Bardo de Maud que
mobilizou grande volume de recursos privados de terceiros (nacionais e
internacionais).

Entre sua fundacdo e o, praticamente, encerramento das atividades do
citado Estabelecimento, em 1890, foram construidos mais de 70 navios movidos a
vapor e/ ou 2 vela para navegacio de cabotagem no pais (ESTALEIRO MAUA,
2009).

Na visdo de Pasin (2002):

“A inser¢do do Pais como economia agriria na ordem internacional e os
interesses dos grupos dominantes de entdo ndo forneciam sustentacdo para a
representativa mobilizacdo de recursos necessdria a uma industrializacio perene.

Por isso, a iniciativa pioneira do Bardo de Maud seguiram-se apenas curtos

periodos de florescimento da atividade industrial naval, especialmente na década

de 1930. Esses surtos, porém, relacionavam-se usualmente a encomendas

estanques e tinham curta duragdo” (PASIN, 2002: 123).

Apés décadas de estagnacdo, somente a partir da segunda metade do
século XX, a construcdo naval brasileira recebe incentivos orientados ao seu
desenvolvimento. A proposta de industrializacdo brasileira materializava-se, em
ambito Federal, através do Plano de Metas® proposto pelo Governo de Juscelino
Kubitschek (1956-1961), que previa um acelerado crescimento econdmico a partir
de estimulos direcionados a impulsionar o setor industrial (JUNQUEIRA, 2003;
FAVARIN, 2008).

O Plano de Metas de JK preconizava o intenso envolvimento do setor
publico no estimulo direto e indireto a realizagdo de investimentos em infra-
estrutura e na industria de bens de capital, com orientacdo a formacao da base
industrial brasileira e a substituicao das importagdes.

Para cumprir com estes objetivos, foi essencial a conjugacdo de dois

fatores: a participacdo do capital estrangeiro, através de investimentos diretos na

! Especificamente as Metas n° 11 — Renovacdo da Marinha Mercante e n° 28 — Implantagdo da
Construgdo Naval (FAVARIN, 2008).
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producdo e a instalacdo de empresas multinacionais, e; o papel do Estado como
planejador e organizador do processo (MATTEI & SANTOS JUNIOR, 2005).

Nesse interim, € vdlido destacar, que o crescimento industrial propiciado
pelo Plano de Metas veio acompanhado por um conjunto de contradi¢cdes. A taxa
média anual de inflacdo entre 1955 e 1960 foi de 28%, e entre 1960 e 1965, foi de
62% (BULMER-THOMAS, 2003), caracterizando-se o periodo do Plano de
Metas como um periodo de crescimento com inflagao.

Além disso, verificaram-se altos indices de concentracdo regional
industrial e de renda: a industria dindmica aglutinada na regido sudeste do pais e a
renda nas maos dos grandes capitalistas industriais, na classe média dos principais
centros urbanos e na parcela mais qualificada dos assalariados (MATTEI &
SANTOS JUNIOR, 2005).

Para Lacerda (2003), a politica da industria naval seguia, portanto, a tdnica
do periodo de substituicdo de importagdes: com a produgdo para o mercado
doméstico, incentivada por limitacdes as importagdes, sendo considerado o motor
do crescimento econdmico, e as exportagdes cumprindo o papel de gerar divisas
suficientes para permitir a importacdo dos bens que ndo eram produzidos
domesticamente.

Segundo Pasin (2002), a Lei 3.381, de abril de 1958, conhecida como a
Lei do Fundo de Marinha Mercante (FMM), foi o principal mecanismo criado
pelo Governo Federal para a implementacdo das politicas de desenvolvimento da
industria naval. Os principais objetivos do FMM eram:

= Criar um fundo destinado a prover recursos para a renovacao,

ampliacdo e recuperacdo da frota mercante nacional, evitando a
importagdo de embarcacdes e procurando diminuir as despesas com
afretamento de navios estrangeiros — que ja entdo oneravam o balango
de pagamentos do Pais;

= Assegurar a continuidade e regularidade das encomendas a produgdo

da industria de construcdo naval, e;

= Estimular a exportacdo de embarcagdes.

O Fundo de Marinha Mercante — que financiava a produg¢do e a
comercializacdo dos navios construidos em estaleiros brasileiros — era constituido
de recursos oriundos de um tributo especifico sobre os fretes de importacdo de

bens por via maritima, chamado de AFRMM - Adicional de Frete para
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Renovacdo da Marinha Mercante (LIMA & VELASCO, 1998; LACERDA,
2003).

A época da constituicio do FMM, foram criados também o Grupo
Executivo da Industria de Construcdo Naval (GEICON) e a Comissao de Marinha
Mercante (CMM) que, posteriormente, viria a se transformar na Superintendéncia
Nacional de Marinha Mercante (SUNAMAM)® (PASIN, 2002).

Lacerda (2003) destaca que os recursos do FMM nao eram utilizados para
financiar a exportacdo de embarcagdes pelo Brasil. O financiamento para a
exportagdo era realizado com recursos do Fundo de Financiamento a Exportacio
(FINEX), por intermédio da Carteira de Comércio Exterior (CACEX). O autor
ainda sinaliza que o FMM foi criado como instrumento de politica industrial
setorial, mas quando se tratava de produgdo para o mercado externo, a constru¢ao
naval deveria recorrer as fontes de financiamento disponiveis também para os
outros setores da economia.

De acordo com Pasin (2002), a situacdo do setor industrial naval
doméstico ndo sofreu mudangas considerdveis até 1967. Os organismos e
instrumentos instaurados no governo Kubitschek mantiveram-se com, pequenas
alteracoes, durante os governos Janio Quadros (1961), Jodo Goulart (1961-1964),
dos interregnos de Ranieri Mazilli (em 1961 e 1964) e do governo Castelo Branco
(1964-1967). Nesse periodo (1961-1967), os estaleiros nacionais, concentrados no
Estado do Rio de Janeiro, conseguiram manter niveis relativamente estdveis de
producdo e empregados contratados.

Em 1967, ja no governo Costa e Silva, a nova equipe estava atenta para a
necessidade de promover o crescimento econdmico.

Segundo Lacerda (2003), o governo Costa e Silva, ao longo da década de
70, implementou dois planos de construcdo naval. O primeiro Plano de
Constru¢ao Naval (I PCN, 1971-1975), orcado em USS$ 1 bilhdo, envolveu a
producdo de cerca de 200 embarcagdes, enquanto o segundo (II PCN, 1975-1979),
com investimentos previstos de US$ 3,3 bilhdes, esperava produzir 765 navios.

Cabe ressaltar que os planos e incentivos do Governo Federal fizeram com

que, na década de 1970, o Brasil estivesse entre os maiores construtores navais do

? Orgio que, até 1983, era gestor do FMM e que administrou as politicas industriais para a marinha
mercante e a construcao naval.
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mundo, com a indudstria empregando diretamente cerca de 40.000 trabalhadores
(LIMA & VELASCO, 1998; LACERDA, 2003; JUNQUEIRA, 2003).

A Figura 18 ilustra o grande hoom da producgdo naval a partir do inicio da
década de 70 e o posterior desaquecimento da industria, em meados dos anos 80,

culminando com o declinio deste setor durante a década de 1990.
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Figura 18 — Embarcacgées Entregues pela Construcao Naval no Brasil (1959 — 1998), em

milhdes de toneladas de porte bruto (TPB)
Fonte — Lacerda (2003: 49)

Lima & Velasco (1998), Passos (2007) e Favarin (2008) apontam alguns
fatores cruciais que culminaram para o periodo de queda acentuada dos niveis da
producdo industrial do setor de construgdo naval, entre o inicio da década de 1980
e o final da de 90, dentre os quais:

= Concessao indiscriminada de subsidios por um longo periodo de tempo

(mais de 20 anos), sem nenhuma exigéncia de aumento de
produtividade que obrigasse o aumento da competitividade
internacional da industria;

= Inicio da desregulamentagao do transporte maritimo internacional;

= Fim dos planos de constru¢ao naval (demanda espontanea);

= (Queda no volume de encomendas;

= Excessivo direcionamento das atividades para o mercado interno, dada

a disponibilidade dos recursos financeiros cativos;
= Dependéncia de encomendas do setor estatal (Petrobrds, Companhia
Vale do Rio Doce e Lloyd Brasileiro), associada a um excessivo

nimero de renegociagdes de prazos e de precos contratuais (o0 que se
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constituiu em fator inibidor do aumento da eficiéncia e da
produtividade);

= Auséncia de mecanismos que atuassem coercitivamente, limitando a
proliferacdo de praticas nao-mercantis no relacionamento entre
estaleiros e armadores privados;

= Longo periodo de instabilidade econdmica e inflacdo elevada, o que
afetou toda a industria de bens de capital sob encomenda e, em
especial, a constru¢do 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 (CDFEMM)*,
entre marco de 1990 e julho de 1994, que desbalanceou os fluxos
produtivo e financeiro dos estaleiros, e;

= Falta de confiabilidade com relacio ao cumprimento dos prazos
contratuais de entrega: dos 61 navios financiados no periodo 1985-94,
apenas 15 foram entregues rigorosamente dentro do prazo contratual,
sendo que o atraso médio dos demais superou 24 meses, periodo maior

que o previsto para a propria constru¢ao.

Os dados referentes a mao-de-obra diretamente empregada na constru¢do
naval, apresentados na Figura 19, corroboram com a evidéncia de queda do setor
entre o inicio dos anos 1980 e o final da década seguinte. Observa-se, ao longo da
década de 1970, substancial absor¢ao de mao-de-obra para a industria, chegando,

em 1979, ao patamar de 39.155 postos formais de trabalho. Segundo Lima &

* Desde o final da década de 1970, a Sunamam vinha enfrentando dificuldades financeiras. Com o
surgimento de fortes indicios de ma administrag@o, o 6rgdo foi modificado em 1983, com a gestio
financeira dos contratos passando para o BNDES. As operagdes passaram entdo a ser enquadradas
pelo Conselho Diretor do FMM, mas a aprovacdo dos financiamentos era feita pelo Ministro dos
Transportes, por recomendagdo da Diretoria do BNDES, pratica essa que perdurou até 1987 — ano
em que a Sunamam foi extinta. A partir de entdo, a priorizacdo dos projetos financidveis passou a
ser atribuicdo do Conselho Diretor do FMM, com a diretoria do BNDES aprovando os
financiamentos (PASIN, 2002).
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Velasco (1998), nos anos 70, o Brasil alcangava a condicao de segundo parque
mundial da construcao naval’.

Os valores observados ao longo dos anos 70 contrastam com as duas
décadas seguintes, onde se pode constatar uma aguda regressdo no nimero de
postos de trabalho. Em termos comparativos, o quantitativo de pessoal
diretamente ocupado na construcao naval, em 1998, apresentava valores proximos
ao do ano de 1960, ocasido em que a producdo industrial ainda nio havia sido

incentivada pelo Plano de Metas de JK.
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Figura 19 — Mao-de-obra diretamente empregada na industria de construgdo naval entre
1960 e 1998
Fonte — Adaptado de Pasin (2002)

O inicio da revitalizagdo da industria de constru¢do naval no Brasil se da,
prioritariamente, a partir do final dos anos 90, com a promulgacdo da Lei 9.478,
de 06 de agosto de 1997, conhecida como a Lei do Petréleo, que pde fim ao
monopolio de exploracdo e produgdo do petrdleo brasileiro pela Petrobras.

Segundo Pasin (2002), a referida Lei abriu o mercado de exploracdo e
refino do hidrocarboneto a novos players, acelerando a expansao da exploragao de
petroleo offshore. Associado a este fator, o desenvolvimento de novas tecnologias

de exploracdo de laminas d’dgua ultra-profundas pela Petrobras demandou

> Segundo relato do Prof. Floriano Pires Jr., o Brasil chegou ao patamar de segundo maior produtor
na constru¢@o naval mundial (12 navios, atrds dos 106 japoneses), em 1979, mais por fruto de uma
coincidéncia estatistica, do que por méritos de seu parque industrial. De acordo com o professor,
em nivel internacional, o periodo de 1975 a 1980 apresenta um colapso da demanda por navios
mercantes em fun¢do da primeira grande crise do petréleo de 1973 que causou uma retracdo dos
mercados mundiais e também da industria de constru¢@o naval.
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contratagdo dos servicos de embarcacdes de apoio maritimo (OSVs — Offshore
Vessels) no inicio da década de 2000, via licitacdes, as quais originaram
encomendas aos estaleiros nacionais.

O Programa Navega Brasil, lancado pelo Governo Fernando Henrique
Cardoso em novembro de 2000, trouxe modificacdes nas condi¢des de concessao
de crédito aos armadores e estaleiros. As principais mudangas introduzidas
envolvem o aumento da participacdo limite do FMM nas operacdes da industria
naval de 85% para 90% do montante total a ser aplicado nas obras e o dilatamento
do prazo méaximo do empréstimo, de 15 para 20 anos (PASIN, 2002; FAVARIN,
2008).

Passos (2007) afirma que, a partir de 2003, com esta remodelada acao
politica, o apoio governamental a construcdo naval estava orientado a prover
restricdes a importacdo de navios e incentivos a constru¢do de embarcacdes no
pais (Plano de nacionalizacdo da Petrobrés para a frota de offshore). Através deste
estimulo, seis estaleiros foram criados ou ampliados (Emaq, Maud, Caneco,
Ishibras, Verolme e Ebin), para atendimento das encomendas intermediadas pelo
Governo Federal — demanda induzida.

H4 de se destacar que, em paralelo ao estabelecimento de uma nova
politica, o cendrio econdmico favordvel, sobretudo no ambiente interno, também
contribuiu para a retomada definitiva dos investimentos a partir de 2003.

O Programa de Modernizacio e Expansio da Frota (PROMEF) da
Transpetro (empresa de logistica e transportes da Petrobras), anunciado em 2005,
prevé investimentos de mais de US$50 bilhdes para compras, no Brasil, de: 42
navios de grande porte; 07 aliviadores; 146 embarcacdes de apoio offshore e; 40
navios sonda, até 2012 (PASSOS, 2007).

Dos 42 navios de grande porte demandados, 26 ja haviam sido licitados
pela Transpetro, em Janeiro de 2006. Os investimentos biliondrios previstos pela
empresa t€m o objetivo de incorporar cerca de 3 milhdes de toneladas de porte
bruto (TPB) a capacidade da estatal. Segundo a perspectiva de Paletta (2006), uma
vez que os editais da Transpetro exigem um nivel de nacionalizacdo de, pelo
menos, 65% de insumos nos navios, haverd incentivos a moderniza¢do, nao s6
para os estaleiros, como para toda a cadeia produtiva da construcdo naval,
incluindo armadores, navipecas e servicos.

Para Paletta (2006):
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“Esse fato significa uma mudanc¢a no modelo da indudstria de grandes navios no
Brasil, gerando como conseqiiéncias a modernizacio do setor, maior
competitividade no mercado internacional, geracdo de 22 mil novos empregos e,
principalmente, a reabertura de um grande mercado dvido para incorporar bens e
servigos alinhados com sua cadeia produtiva” (PALETTA, 2006: 1).

Finalmente, em 2007, a Inddstria Naval foi inserida nos objetivos do PAC
(Programa de Aceleragdo do Crescimento), como um dos setores mais relevantes
para o cumprimento dos objetivos estratégicos do Pais em termos de geracdo de
emprego e renda. Com isso, em tese, estdo assegurados 0s recursos necessarios
para os investimentos em infra-estrutura e para a expansao e modernizacdo dos
estaleiros, uma condi¢do indispensdvel para o atendimento da demanda nao-

induzida por navios e plataformas (SINAVAL, 2007; PASSOS, 2007).

Segundo Passos (2007), apesar de os incentivos a revitalizacdo da
constru¢do naval serem relativamente recentes, ja se pode observar resultados
positivos e crescentes, como: a reativacdo da industria de construg¢do e reparacao
naval, com financiamento de R$4,6 bilhdes pelo Programa de Fomento ao
Desenvolvimento da Marinha Mercante; reflexos na inddstria de navipecas, e;

notdvel recuperacdo dos niveis de emprego no setor.

Em relac@o ao ultimo ponto, € importante observar que, segundo dados da
SINAVAL (2011a), o nimero de empregados diretos nos ultimos anos (1998 —
2010) no setor, ja é, aproximadamente, 50% maior do que o observado no periodo

dureo da industria de construc¢ao naval brasileira, conforme ilustra a Figura 20.
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Figura 20 — Mao-de-obra diretamente empregada na industria de construgdo naval entre
1998 e 2010

Fonte: SINAVAL (2011a)
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Em 2008, apesar de a crise econdmica internacional ter deixado os
analistas da inddstria naval em estado de alerta, observa-se que, no Brasil, em
virtude dos financiamentos do Fundo da Marinha Mercante (FMM) e das
garantias de encomendas da Petrobras/ Transpetro, os efeitos da crise para o setor
foram brandos (SINAVAL, 2009).

Durante o ano de 2009, observa-se a intensificacdo das obras para
modernizacdo de estaleiros ja existentes e o inicio da producdo industrial nos
chamados estaleiros virtuais®.

Em 2010, comecaram a ser lancadas as primeiras embarcacdes de longo
curso encomendadas pelo PROMEF: a primeira, produzida pelo Estaleiro
Atlantico Sul, o suezmax Jodo Candido (274m de comprimento); a segunda,
produzida pelo Estaleiro Ilha S/A (EISA), o navio de produtos Celso Furtado
(274m de comprimento), e; a terceira pelo Estaleiro Maud, o petroleiro Sérgio

Buarque de Holanda (183m de comprimento). A Figura 21 reproduz o dia do

lancamento dos navios.

Figura 21 — Os navios Jodo Céandido (esq.) e Sérgio Buarque de Holanda (dir.)
Fonte — Transpetro (2010)

Para 2011, além do langamento de novas embarcacdes, estd prevista a

segunda etapa das licitacdes para a contratagdo de embarcacdes Transpetro.

5.2.
Caracteristicas da industria de construcao naval

Os topicos apresentados a seguir visam a contribuir para a compreensao de

elementos relevantes para a caracterizacdo do setor de construcao naval, que vao,

® O primeiro edital para a construcio das embarcagdes Transpetro, lancado em 2004, permitiu que
grupos sem unidades instaladas pudessem disputar a licitacdo. Essa brecha gerou muita polémica e
acusacdes de favorecimento aos novos entrantes, sobretudo por parte de representantes da industria
naval fluminense e do Governo do Estado do Rio de Janeiro. O entdo Secretirio Estadual de
Energia, Indudstria Naval e Petréleo, Eng. Wagner Victer, classificou esses concorrentes de
“estaleiros virtuais” — termo que se popularizou na inddstria naval.
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dentre outros, desde aspectos de produtos, passando pela dimensio
macroecondmica e apontamentos relacionados a organizacdo da produgdo, até a

questdo tecnoldgica.

5.2.1.
Produtos e servicos da industria de construcao naval

Apesar de o presente estudo enfocar somente o aspecto ‘“construcdo de
embarcacgdes”, € relevante observar que os estaleiros também podem desenvolver
atividades de construcdo de estruturas offshore, além de manutencdo, reparo e
adaptacdo de barcos e estruturas, ndo sendo, necessariamente, plantas fabris
dedicadas a uma ou outra atividade (estaleiros mistos).

Na medida em que o estudo privilegia a retomada da industria brasileira de
constru¢do naval impulsionada, sobretudo, por encomendas da Transpetro, no
ambito no PROMEF, considera-se apropriado fazer a distingao entre os tipos de
embarcagcdes demandadas pela empresa — principalmente, embarcacdes de longo
curso e de apoio maritimo.

Segundo o Eng. Guilherme Vieira (2011)’, os barcos de longo curso sdo
embarcagdes maiores em termos de comprimento (usualmente com mais de
200m) e desenvolvidas com a inten¢do de se carregar um tnico tipo de carga, em
viagens mais longas. Trata-se de um tipo de navio que ndo faz muita manobra,
transportando uma carga especifica “em linha reta”. Seu maior custo € em aco
(fabricacdo de um grande casco, com vdrios compartimentos). Tém-se como
exemplos: navios graneleiros para sélidos (graos, minérios e fertilizantes); para
liquidos (petréleo e combustivel), graneleiros quimicos (produtos quimicos
corrosivos), além de navios para carga geral (transporte de contéineres) (MDIC,
2002).

Ja as embarcacdes de apoio maritimo, segundo relato do Eng. Guilherme
Vieira, atuam mais proximas a costa, fazendo entregas de cargas diversificadas em
pontos diferentes (milk run), necessitando de sistemas de carga distintos. Essas
embarcagdes encontram um ambiente mais hostil, em termos de risco operacional,
uma vez que atuam préximas as plataformas em atividade producao. Demandam a

incorporacdo de sofisticados sistemas de propulsio e navegacdo para

7 Entrevista realizada junto ao Eng. Guilherme Vieira (STX OSV). Niter6i, Marco de 2011.
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posicionamento dindmico, além da adicdo de outras tecnologias mais escassas nas
embarcacgdes de longo curso. Tratam-se de embarcagdes de servigo, demandando
também uma tripulacdo mais qualificada do que as de longo curso. Seus maiores
custos estdo associados as tecnologias incorporadas. Sdo denominadas
genericamente de OSVs (offshoring vessels), tendo como exemplos especificos de
embarcagdes: navios aliviadores; PSV (Platform Supply Vessel ou navio de
suprimentos de plataformas); AHTS (Anchor Handling and Towing Supply ou
navio de reboque e manuseio de ancoras); DSV (Diving Support Vessel ou navio
apoio a mergulhadores); PLSV (Pipe Laying Support Vessel ou navio de suporte a
lancamento de linha) e CSV (Construction Support Vessel ou navio de apoio a
construcao).

A Figura 22 ilustra o PLSV Skandi Victoria (141m de comprimento)

construido no Estaleiro STX OSV para o armador Norskan Offshore.

Figura 22 — O navio PLSV Skandi Victoria
Fonte — Acervo STX OSV (2011)

Além dos navios de longo curso e de apoio maritimo, o relatério do MDIC
(2002) destaca ainda que outros produtos importantes comercializados pela
industria de constru¢do naval sdo: plataformas de exploracdo de petréleo offshore;
navios militares; pesqueiros industriais; dragas; iates; barcos para transporte de

passageiros, entre outras possibilidades. Cada pais ou regido tem uma vocagdo
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especifica para producdo e atuacdo em determinado nicho, conforme serd
discutido adiante, na secdo 4.2.4.

Paralelamente a constru¢ao de embarcacdes e unidades offshore, alguns
estaleiros dedicam-se também a atividade de reparos navais, que exige infra-
estrutura especial, tal como diques para navios de grande porte, sendo bastante
significativa para os estaleiros brasileiros, no sentido de geracdo de empregos e
aumento do faturamento.

Esses reparos compreendem: modificagdes; recomissionamentos;
docagem; tratamento do casco; pintura; mecanica em geral; eletricidade, entre
outros. Constitui um mercado com um bom potencial, que vem sendo disputado
em condicOes mais vantajosas que as dos estaleiros brasileiros por outros paises
do Cone Sul, que tém isencdo fiscal na compra de chapas de ago brasileiras,
menores exigéncias na seguranca de trabalho e nas leis ambientais (MDIC, 2002).

Retomando o aspecto constru¢do de embarcacdes, por se tratar de produto
de grande valor e complexidade, a producdo de um navio é realizada sob
encomenda, gerando mobilizacio a montante na cadeia de suprimentos,
especialmente nos seus principais fornecedores: aco e navipecas. Conforme indica
Queiroz (2009), de maneira sintética, o ciclo produtivo pode ser subdividido,
basicamente, em duas etapas:

= Trabalho com o aco: que envolve desde a pré-fabricacdo, montagem e

edificacdo da estrutura de aco do navio, €;

= Montagem do navio propriamente dito (outfitting): etapa que incorpora

a instalacdo dos sistemas, equipamentos e acabamentos dentro da
carcaca do navio.

Segundo indica o MDIC (2002), além do trindmio preco, qualidade e
prazo de entrega, fator decisivo para o sucesso internacional no setor € a oferta de
financiamento a producao e a exportagdo. Em se tratando de um produto que, por
questdes de qualidade e confiabilidade, demanda muitos componentes adquiridos
no exterior, a competitividade industrial se d4, sobretudo, em termos de custos.

A este respeito, alguns estudos sustentam que 0s principais componentes
de custos na producdo naval sdo: o aco, as navipecas € mao-de-obra (MDIC,
2002; FERRAZ et alli, 2002; QUEIROZ, 2009).

Segundo Ferraz et alli (2002):
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“Como aco e navipecas podem ser adquiridos ao preco internacional, os
principais ganhos em termos de custos, além da questdo salarial, acabam
dependendo das exigéncias dos demandantes, j4 que cada armador tem
necessidades diferentes quando encomenda a constru¢gdo de uma embarcagdo. Isto
acaba influindo na busca da produgdao em série e dos ganhos de escala e
aprendizado por parte dos estaleiros. Politicas governamentais podem compensar
efeitos de ganho de escala, mas a demanda interna, por parte dos armadores
nacionais, reforca a estrutura industrial na busca ao mercado internacional
(FERRAZ et alli, 2002: 5).

Para Queiroz (2009), de forma geral, a composi¢do de custos de um navio
de longo curso pode ser segmentada em dois grandes grupos:
= As commodities: como 0 ago e outros materiais produzidos em larga
escala, e;
= (Os componentes navais: como as mdquinas € oS equipamentos que
representam um grupo mais complexo e heterogéneo, além de
necessitar de grande esfor¢o de governanca para tornar o setor
competitivo.
Em sua pesquisa, Queiroz (2009) indica que os custos com commodities,
em especial o ago, representam entre 15 e 20% custo do navio. Méquinas e
sistemas maritimos somam entre 55 ¢ 60% do custo total, restando, em média,
15% dos custos destinados a producao realizada pelo proprio estaleiro (conforme

ilustrado na Figura 23).

CeruliEl Magquinas e Equipamentos Navais ATk
Aco a quip no Estaleiro

0,
15% a 20% 55 a 60% 15%

Figura 23 — Estrutura de custos de produgéo de um navio
Fonte — Queiroz (2009: 54)

Coutinho et alli (2006) associam uma boa gestdo dos custos industriais a
competitividade dos estaleiros:

“Assim como os custos de matérias-primas bdsicas, os custos associados a
constru¢do ou aquisi¢do de navipegas e equipamentos e sistemas de propulsdo
também podem ser incluidos como um dos elementos determinantes para a
competitividade do estaleiro” (COUTINHO et alli, 2006: 44).

Nesse sentido, uma decisdo relevante acerca da capacidade de produzir

internamente ou delegar tais atividades a outras empresas (make or buy) deve ser
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tomada na construcdo e/ ou modernizacdo do estaleiro, bem como durante a
elaboracgdo dos projetos especificos (ARAUJO & DALCOL, 2007).

Como descreve estudo elaborado por Fleischer & Kohler (1999), a decisao
de make or buy na industria de constru¢do naval envolvem, primordialmente,
consideragdes acerca da especificidade do ativo, da dependéncia em rela¢do ao
fornecedor, dos riscos que a terceirizacdo da construcdo pode acarretar aos
projetos levados a cabo pelo estaleiro. Essas questdes serdo apresentadas e

discutidas com mais detalhes nas secdes seguintes.

5.2.2.
Aspectos macroeconémicos

Para Costa et alli (2008), como fornecedor da base de transporte para a
hegemonia econdmica e militar dos paises, o setor ndo se norteia exclusivamente
por forcas de mercado, sendo foco de recorrente atencdo dos Estados Nacionais,
através de subsidios, incentivos e protecdes, quer seja para reserva de mercado,
quer seja para a obtencdo de financiamentos vantajosos para os armadores
adquirirem navios fabricados em seu pais (MDIC, 2002).

Assim, historicamente, os Estados Nacionais tém presenca significativa na
constru¢do naval por meio de instrumentos de incentivo e regulacdo abrangentes.
As razdes mais importantes estdo associadas a seguranca nacional, assimetrias de
mercado® e aos efeitos gerados pela indistria naval nos demais segmentos
econdmicos.

Para Souza (2009), em termos de economia industrial, a constru¢do naval:

“[...] se caracteriza pelo comportamento ciclico, alternando periodos de grande
quantidade de encomendas e expansdo da produgdo, com periodos de poucas
encomendas e retragdo da capacidade produtiva agregada. Esse tipo de
comportamento da demanda é comum em outros tipos de indudstria de bens de
capital, como € o caso da industria aerondutica” (SOUZA, 2009: 9).

A Figura 24 ilustra os principais periodos de expansido e retracdo da

industria de construg¢do naval, em nivel internacional.

8 O setor de construg@o naval caracteriza-se pela inconstancia no seu nivel de atividade, uma vez
que trabalha por contratacéio de obras sob encomenda e de longo prazo de maturagdo. Além disso,
a incerteza do mercado faz com que encomendas se acumulem nos estaleiros na alta de fretes.
Devido a defasagem entre a decisdo de compra do navio e a operacdo, observam-se picos
acentuados na construcdo naval (MDIC, 2002; FAVARIN, 2008).
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Figura 24 — Evolugéo da Produgédo Mundial de Navios Mercantes (em gt)
Fonte — Pires Jr. et alli (2007)

De acordo com Pires Jr. et alli (2007), ao longo de sua trajetéria recente, a
inddstria de construcdo naval, em nivel internacional, passa por quatro periodos
distintos e bem caracteristicos:

O primeiro, entre os anos de 1960 e 1975, € caracterizado por um rdpido e
continuo crescimento da producdo mundial de navios, impulsionado pelo
crescimento das economias dos paises desenvolvidos, somadas as facilidades de
financiamento e a demanda do mercado por navios petroleiros.

Entre 1975 e 1980, identifica-se o segundo periodo marcante na industria,
caracterizado pelo colapso na demanda por navios mercantes no mercado
mundial, com uma queda da producio da ordem de 50%, em fun¢do da primeira
grande crise do petréleo de 1973 e de seus efeitos na demanda mundial por navios
petroleiros, somada ao excesso de encomendas contratadas nos cinco anos
anteriores.

Para Pires JIr. et alli (2007):

“O terceiro periodo, entre 1980 e 1990, foi marcado pela segunda crise do
petrdleo (1979) e pela recessdo da economia mundial do inicio da década de
1980. Nesse periodo, a produ¢do mundial de navios manteve-se relativamente
estavel. A producdo média no periodo correspondeu a metade da producdo do
pico registrado em 1975 e chegou ao nivel mais baixo em 1988, quando atingiu
10,9 milhdes de gt” (PIRES Jr. et alli, 2007: 7).

A Figura 25 ilustra, comparativamente, a evoluciao da producao industrial

naval (em cgt) de Japao, Coréia do Sul, China e Brasil, desde 1970 até 2009,
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evidenciando a vertiginosa queda do volume produzido pela industria japonesa ao

longo da década de 1980.
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China —Brasil
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Figura 25 — Evolugdo comparativa da produgéo industrial naval de paises asiaticos e o
Brasil (em cgt)

Fonte — Pires Jr. (2010)

Souza (2009) destaca que a escassez de encomendas e o esvaziamento das
carteiras de navios fizeram com que, ao longo desse periodo critico, muitos
estaleiros em todo o mundo fossem fechados. Segundo o autor, no periodo critico
entre 1975 e 1990, houve uma retracio de 47% na producdo industrial de
estaleiros japoneses e europeus. Por sua vez, o periodo que se inicia no final da
década de 1980 e se estende até os dias atuais, marca a expansado e a consolidacdo
da Coréia do Sul como o principal produtor mundial na drea de constru¢@o naval,
com um crescimento da ordem de 380% entre o final dos anos 80 (1,8milhdes de
cgt) e o ano de 2005 (8,6milhdes de cgt).

Segundo Pires Jr. et alli (2007), o quarto periodo e dltimo periodo de
destaque da industria de constru¢do naval, iniciado em 1990 até o presente
momento, € caracterizado pela retomada global do crescimento. Entre 1991 e
2006 verificou-se um crescimento médio anual de 6,8%, em cgt, na producdo
mundial de navios mercantes. Para os autores:

“No inicio da década de 1990, em conseqiiéncia das medidas internas de ajuste e
da recuperacido do mercado internacional de transporte maritimo, o desequilibrio
estrutural do mercado de construgdo naval foi praticamente superado. Assim,
foram necessdrios praticamente trinta anos para que o nivel da produ¢do mundial
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voltasse aos patamares de meados da década de 1970. Somente em 2003 a
producdo mundial superou a produgdo de 35 milhdes de gt” (PIRES Jr. et alli,
2007: 4).

Nesse udltimo periodo, o Japdo, a Coréia do Sul e, mais recentemente, a
China (que, no final de 2006 ja possuia uma carteira de encomendas maior do que
a japonesa) consolidam-se como os principais produtores navais do mundo, sendo
responsaveis por, praticamente, 85% da carteira mundial de navios, em cgt,
sobretudo em segmentos de maior peso da constru¢do naval mundial —

petroleiros, graneleiros, porta-contéineres e gaseiros (PIRES Jr. et alli, 2007).

5.2.3.
A organizacao da producao

De acordo com o MDIC (2002), Ferraz et alli (2002) e Lacerda (2003), a
constru¢do naval é uma industria de montagem de bens de capital que se
caracteriza pela fabricacdo de um bem de capital de alto valor unitdrio e de longa
maturagdo financeira, produzido sob encomenda. Trata-se de uma industria
madura, intensiva em processo e com restrita capacidade de inovagdao em produto
(CEGN, 2006).

Estas caracteristicas do setor sdao reforcadas pelos vultosos investimentos
imobilizados em tecnologias de manufatura e arranjos fisicos dedicados a projetos
de alto valor agregado, baixa mobilidade, além de elevada especificidade
operacional e tempo de duragdo.

O arranjo fisico caracteristico da industria de constru¢ao naval brasileira é
conhecido como posicional ou de posicao fixa (projectshop). Nesta configuracio,
os recursos transformados nao se movem entre os recursos transformadores. Ou
seja, as estacOes de trabalho € que sdo levadas ao material a ser transformado
(SLACK et alli, 2007; FARIA, 2009).

A Figura 26 ilustra o layout de um estaleiro, evidenciando a perspectiva
posicional de seu arranjo fisico, onde partes dos componentes do navio sdo
produzidos (por fornecedores ou pelo préprio estaleiro) em modulos especificos e
incorporados ao produto final, no deck de constru¢do (building dock), através de

fluxos definidos por seqiienciamento prévio.
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Figura 26 — Arranjo Fisico Posicional do EISA Alagoas

Fonte — EISA (2010)

decisdes relacionadas ao modelo de organizacdo da

as

No tocante

producdo devem levar em consideracdo, sobretudo, aspectos referentes ao custo

de mao-de-obra e ao tipo de constru¢do projetada para o estaleiro — o que impacta,

em uma gama de distintas op¢des de capital empregado em infra-

9

decisivamente

estrutura, facilidades e tecnologias de manufatura (SOUZA, 2009).

Considerando a diversidade de produtos possiveis e a variabilidade na

demanda, constru¢do naval é uma industria cuja producdo industrial pode ser
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organizada de acordo com as especificidades planejadas pelos estaleiros, num
continuum discreto cujos extremos sdo: de um lado, as industrias de projetos
unicos (one of kind), com alto grau de complexidade e diferenciados (por
exemplo, a construcdo de unidades fabris), e; de outro, as industrias tradicionais
de bens industrializados (caracterizada pela producdo em série de produtos
padronizados).

Assim, na visdo de Souza (2009):

“[...] a construgdo naval estaria situada entre esses dois modelos cldssicos de
organizacdo da produgdo, executando projetos de grande porte e alta
complexidade em instalacdes industriais fixas e com grande volume de recursos
alocados na implementagdo da infraestrutura produtiva” (SOUZA, 2009: 2)

A Figura 27 ilustra o continuum discreto de possibilidades de organizagao

da producao industrial na construcao naval.

One of Kind — T (Producéo em Série
(Flexibilidade de Projeto) e Investimento de capital em (Projetos Padréo)
tecnologias de manufatura
Produtividade

Orientagdo ao processo

Figura 27 — Continuum discreto de possibilidades de organizagéo da produgao industrial
na constru¢do naval

Fonte — Adaptado de Souza (2009)

As estratégias de mercado dos estaleiros refletem, portanto, suas opgoes de
organizacdo da produgdo: por projeto ou por processo.

Para estaleiros cujo enfoque € o projeto, o atendimento as demandas
especificas dos armadores, através do desenvolvimento de projetos e,
conseqiientemente, de produtos taylor made é o principal driver para a
competicdo. Para Pires Jr. et alli (2007), esse enfoque:

“[...] tende a reduzir a produtividade e aumentar a necessidade de engenharia,
tanto de projeto como de producdo, sem significar, no entanto, que técnicas de
padronizacdo de componentes intermedidrios ndo sejam empregadas. Também
podem ser observadas linhas de produgdo dedicadas e especializadas em tipos
especificos de produtos intermedidrios. A diferenca estd apenas na quantidade de
produtos intermedidrios iguais que sdo produzidos em uma mesma linha de
producdo. Com uma carteira de encomendas composta de embarcacdes de
variados tipos e tamanhos, mesmo com um grande esfor¢co de engenharia de
projeto e produgdo, hd uma variagdo considerdvel entre produtos intermedidrios,
0 que gera variabilidade de conteidos de trabalho e, portanto, maior dificuldade
de planejamento e programacao da producao” (PIRES Jr. et alli, 2007: 180-181).
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Ja no caso de estaleiros cujo principal direcionamento competitivo estd
assentado na padronizacdo de embarcagdes (tipos e portes), a reducdo de custos é
obtida através da simplificacdo de projetos, pela padronizacdo extensiva de
produtos intermedidrios e pelos altos investimentos em tecnologias de manufatura
que contribuem para o aperfeicoamento dos processos industriais. Ao contrério da
op¢do por projeto, oferecem restricoes quanto a flexibilidade do produto, na
medida em que as linhas de produgdo sao dedicadas a produtos intermedidrios
especificos, dificultando a sua adaptacdao. Segundo Pires Jr. er alli (2007: 180),
essa configuracdo dedicada “[...] com baixa variacdo de conteido de trabalho
permite a utilizacdo de ferramentas e trabalhadores especializados na produgdo de
uma determinada familia de produtos, gerando ganhos significativos de

produtividade”.

5.2.4.
Segmentacao do mercado mundial da construcao naval

De acordo com Lacerda (2003), ap6s a II Grande Guerra observou-se uma
tendéncia de mudanca da localizacdo geografica da industria naval de grandes
produtores da Europa Ocidental e Estados Unidos para paises onde os custos de
trabalho eram menores, como o Japao e, posteriormente a Coréia do Sul.

Na visao do autor, a experiéncia asidtica em politicas para a inddstria naval
€ muito ilustrativa, pois o Japao e a Coréia do Sul obtiveram grande sucesso nesse
mercado e os governos desses paises tiveram contribui¢io importante para esse
resultado. No Brasil, por outro lado, governo e inddstria tiveram um
relacionamento disfuncional no passado, com resultados frustrantes para ambos.

Lacerda (2003) aponta que, a época, alguns aspectos foram bastante
distintivos entre as politicas adotadas pelos governos do Japao e Coréia do Sul,
em detrimento do governo brasileiro, como:

= Importancia conferida ao desempenho exportador;

= A capacidade de absorcao de conhecimentos e desenvolvimento de

tecnologias;

= A eficiéncia dos governos e das burocracias, €;

= A qualidade dos incentivos criados pelas politicas para os agentes

privados.
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Segundo Lacerda (2003), no modelo asidtico para a constru¢do naval
houve uma estreita articulacdo entre os governos e o setor privado com vistas a
resolver falhas de coordenacdo e permitir o crescimento da inddstria através do
comércio exterior.

Para Lacerda nos referidos paises asiaticos (2003):

“Os governos tiveram um importante papel de coordenagdo dos agentes privados
e souberam desempenhar com eficiéncia suas tarefas. No setor privado, as
empresas de constru¢do naval pertenciam a grandes conglomerados — keiretsus no
Jap@o e chaebols na Coréia do Sul —, o que tanto facilitava a integracio vertical
da inddstria e a substituicdo de importacdes de equipamentos, quanto permitia
maior estabilidade financeira em um mercado com grande volatilidade de precos”
(LACERDA, 2003: 48).

Conforme ja destacado devido as falhas de mercado observadas no setor,
fator-chave para a competitividade na indistria de construgdo naval estd
diretamente relacionado a minimizacdo dos custos. Neste sentido, Lacerda (2003)
destaca o aumento da participacdo de mercado de paises que oferecem mao-de-
obra mais barata, como Japdo e Coréia do Sul (e, mais recentemente, a China),
pois:

“[...] a tecnologia e o capital empregados na construcio naval t€m forte
mobilidade internacional, mas o custo do trabalho, por outro lado, varia
geograficamente e os paises de menor renda per capta t€m vantagens
comparativas potenciais na constru¢do naval” (LACERDA, 2003: 42).

Em termos da recente competitividade industrial, observa-se que os paises
se utilizam de estratégias distintas orientadas a obtencdo de vantagens
comparativas. De acordo com Ferraz et alli (2002), uma avaliagdo dos principais
produtores mundiais revela duas estratégias basicas:

= A producgdo em larga escala dos navios mais demandados (graneleiros,

petroleiros, contéineres,), ou;

= A busca de nichos especificos de mercado (producio de navios de alto

conteddo tecnoldgico).

A estratégia de larga escala € seguida pelo Japao e Coréia do Sul, que
ocupam a maior fatia do mercado e que tendem a ser seguidos pela China. A
estratégia de nichos de mercado € adotada por europeus (Alemanha, Dinamarca,
Noruega, Grécia, entre outros), que ocupam fatias mais modestas do mercado
mundial, embora se mantenham sempre entre oS principais concorrentes

(FERRAZ et alli, 2002).
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Até 1965, a Europa dominava a constru¢do naval mundial. Atualmente,
exploram nichos especificos de mercado que valorizam a superespecializacdo e
sofisticacdo nos projetos de engenharia. Tratam-se de estaleiros de grande porte
que, freqlientemente, terceirizam a montagem de blocos (principalmente blocos
curvos) e superestrutura e, também, tubulagdes (PIRES Jr. et alli, 2007). Poder ser
caracterizados como “estaleiros montadores”, com pratica gerencial voltada para a
gestdo da cadeia de suprimentos e integracao de sistemas produtivos. Devido aos
altos custos de mao-de-obra e conseqiiente perda de competitividade para a
industria asidtica (Tabela 01), teve de passar uma série de transformacdes e,
atualmente, se organiza em clusters para se tornar mais competitiva e obter
vantagem comparativa (FREITAS, 2003 e PIRES Jr.,, 2007). Alguns dos
principais clusters europeus s@o: o cluster belga (destaque em engenharia
hidrdulica); cluster italiano (construcdo de navios-cruzeiro); cluster alemao
(construcao de navios cruzeiros; ferryboats, frota militar) e o cluster francés
(construcao de cruzeiros de luxo e construcao de mega yachts) (CEGN, 2006).

O Japdo possui sua estrutura competitiva baseada na padroniza¢do de
produtos e eficiéncia produtiva. Possui carteira simplificada de produtos; elevados
niveis de produtividade nos estaleiros e projetos fortemente orientados ao
mercado (CEGN, 2006 e PIRES Jr., 2007).

A Coréia do Sul baseia sua estratégia competitiva no bindmio flexibilidade
de manufatura (customizagdo) e eficiéncia produtiva. Possui carteira complexa de
produtos, com énfase em navios de grande porte; grande aporte de recursos em
projeto, engenharia de producdo e P&D; produgcdo em escala; desenvolvimento
continuo de projeto e melhoria em processos. A Coréia do Sul € acusada de
praticar precos até 40% abaixo dos custos de producdo (dumping) (FREITAS,
2003; CEGN, 2006 e PIRES JR., 2007).

A China representa o mais novo entrante no mercado de constru¢do naval,
apresentando a estrutura produtiva mais moderna. Compete com custos muito
baixos de mao-de-obra (Tabela 01). Os projetos de estruturas e navios sao
fornecidos pelo armador ou por empresas externas aos estaleiros; baixos
investimentos em desenvolvimento de projetos e processos; niveis baixos de
produtividade (CEGN, 2006 e PIRES Jr., 2007). Mais recentemente, hd estaleiros
que tém acelerado a curva de aprendizagem e cujos desempenhos se aproximam

do modelo coreano (PIRES Jr. er alli, 2007).
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A Tabela 03 apresenta os custos médios de mao-de-obra/ hora na

constru¢do naval dos principais competidores do mercado internacional.

Minimo Melhor Estimativa Maximo
Europa 27,00 30,00 36,00
Japao 22,00 25,00 30,00
Coréia do Sul 11,50 13,00 15,00
China 1,00 1,40 4,00

Tabela 03 — Custos médios de mao-de-obra (US$/ hora)
Fonte — Pires Jr. et alli (2007: 42)

5.2.5.
Geracoes tecnolégicas dos estaleiros

De acordo com Souza (2009):

“A evolucdo da industria de construgdo naval é marcada pela evolucdo
tecnoldgica dos navios e dos processos de construcdo, embora, é claro, o
desenvolvimento das tecnologias de produto e de processo sejam intrinsecamente
interdependentes. Em linhas gerais, o desenvolvimento dos processos de
constru¢do naval depende da evolugdo das técnicas de fabricagdo propriamente
ditas (tecnologia hard) e das técnicas de planejamento, organiza¢do e controle
dos processos (soft). [...] A evolugd@o dos estaleiros, em termos da infra-estrutura,
processos de trabalho, e, conseqiientemente, de desempenho, é determinada pela
evolucdo da tecnologia, em ambas as dreas” (SOUZA, 2009: 16).

Assim, encontram-se na literatura relacionada a construcdo naval,
consideragdes especificamente relacionadas as chamadas geracdes tecnoldgicas
dos estaleiros (SOUZA, 2009; MELO, 2010). Cada uma das geragdes
tecnoldgicas € caracterizada pela adocdo de diferentes técnicas de construcio,
emprego e qualificacdo da mado-de-obra, niveis de incorporacdo de tecnologias de
manufatura e de gestdo da producao.

As pesquisas de Souza (2009) e Melo (2010) apresentam caracteristicas
distintas para cinco niveis de evolugdo tecnoldgica dos estaleiros. Cumpre
destacar que os niveis tecnoldgicos dos estaleiros discutidos nos referidos estudos
estdo baseados nas propostas do NSRP — National Shipbuilding Research

Program, de 2001. O Quadro 09 consolida as caracteristicas de cada nivel.

Niveis Caracteristicas

Perfil dominante até o inicio dos anos 60. Uso extensivo de facilidades industriais das
escassas facilidades industriais. Tamanho (area) limitado. O acabamento (outfitting)
era realizado a bordo, apds o langamento. Os estaleiros dessa gerag¢do tecnoldgica sdo
caracterizados pela incorporacdo mais basica de equipamentos, sistemas e técnicas.

Nivel 1
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Niveis

Caracteristicas

Nivel 2

Representam os estaleiros construidos ou modernizados entre final dos anos 60 e o
inicio de 70. Pode-se observar a evolucdo das facilidades como a existéncia de um
dique de construcgdo, guindastes maiores e um nivel mais elevado de mecanizagao.
Computadores eram pontualmente utilizados em algumas rotinas operacionais e nas
atividades de projeto. Inicio da construgdo em blocos, com oficinas de pré-montagem
afastadas das carreiras, maiores espagos para armazenagem de componentes e
galpGes com equipamentos mais avancados de fabricagdo e movimentacdo. O
acabamento continuava a ser realizado a bordo, apds o lancamento.

Nivel 3

Estaleiros prevalecentes no final os anos 70, onde se iniciam as preocupag¢des com as
boas praticas de construcdo naval. Organizag¢ao da produgdo orientada ao processo,
com layout planejado para facilitar o fluxo direto e continuo de material. Sdo
instalados, em geral, em grandes areas. Introdugdo de avangada tecnologia de
processamento do aco e fabricagdo estrutural. Passam a adotar estagdes de trabalho
fixas e claramente definidas. O fluxo de pré-montagem e montagem de blocos toma
um aspecto de processo de linha de montagem. E introduzido o acabamento
avancgado, porém sem integracdo de projeto, planejamento da construgdo, controle
de materiais e controle do processo. A mao-de-obra ainda é tipicamente unifuncional.

Nivel 4

Caracterizam-se os estaleiros que continuaram a avancar tecnologicamente durante a
década de 80. Geralmente um Unico dique, com boa protegao ambiental, ciclos curtos
de producdo, alta produtividade, extensiva pratica de acabamento avangado e alto
grau de integragdo estrutura-acabamento. Sistemas operacionais e CAD/CAM
plenamente desenvolvidos. Os conceitos da Tecnologia de Grupo (Group Technology
ou Family Technology) séo introduzidos na construgdo naval. Embora nesse periodo
tenha prosseguido o avango nas técnicas de fabricacdo e processamento, o progresso
mais notdvel ocorre na engenharia de produc¢do. O principal objetivo é sincronizar a
produgdo de modo a minimizar a armazenagem e o transporte interno. Os tamanhos
de blocos sdo racionalizados para manter o equilibrio no fluxo de trabalho, baseado
no acabamento por zona. O carater multifuncional do trabalho na construgao naval,
imposto pelo novo modelo de produgado, ao lado do alto nivel de automacgdo, exige
novos padrdes de formacdo e treinamento dos trabalhadores. Este nivel representa o
padrao atual da maioria dos estaleiros asidticos de classe mundial, com capacidade
para producdo de 15 a 20 navios por ano (SOUZA, 2009: 2).

Nivel 5

Trata-se do estado da arte da tecnologia de construgdo naval, a partir do final da
década de 90. E alcancado pelo emprego da automacdo e robética em todas as areas
possiveis. Caracteriza-se pela filosofia de produg¢do modular no projeto e na produgao,
atingindo-se alto nivel de padronizagdo de componentes intermediarios, mesmo para
navios diferentes. O estaleiro dispGe de work stations e linhas de processamento
especializadas em tipos especificos de blocos, com alto grau de automatizagao. Alguns
estaleiros asiaticos podem produzir entre 50 e 60 navios/ ano (SOUZA, 2009: 2).

Quadro 09 — Niveis tecnolégicos dos estaleiros
Fonte — Souza (2009) e Melo (2010)

A investigacdo empirica junto a estaleiros da industria brasileira de

constru¢cdo naval, desenvolvida para o presente estudo, constatou que, a exce¢ao

do Estaleiro Atlantico Sul, de nivel 4 (embora ainda em fase de estruturagdo), os

demais produtores podem ser classificados como de nivel 3, ainda distantes dos

atuais padrdes internacionais de competicao.
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5.2.6.
Mao-de-obra na industria brasileira de construcao naval

Conforme ilustrado na Figura 18 que apresenta a evolucdo da mao-de-obra
diretamente empregada na constru¢do naval entre os anos de 1960 e 1998, a
industria brasileira observou acentuado desaquecimento, do inicio dos anos 80 até
o final da década de 1990. Ao longo dessas duas décadas, o quantitativo de
trabalhadores alocados em estaleiros caiu de 39.155, em 1979, para 1.880, em
1998, o que representa uma redugdo de 95,19% nos empregos diretos.

Assim, durante o periodo de colapso, a industria naval — que cumpre papel
relevante no desenvolvimento sécio-econdmico de um pais, sobretudo no tocante
ao potencial de geracdo de postos de trabalho (QUEIROZ, 2009) —, observou o
esvaziamento dos seus quadros e o desinteresse de profissionais e estudantes pela
qualificacdo na drea. Segundo relato do Prof. Luiz Felipe Assis (2011)°, ha 15
anos atrds formavam-se, no maximo, 15 engenheiros navais por ano na UFRJ. A
Figura 28 ilustra a evolucdo do numero de formados em Engenharia Naval, por

década, na referida Universidade'’.

Figura 28 — Numero de Engenheiros Navais formados na UFRJ por década
Fonte — Assis (2010)

? Entrevista realizada junto ao Prof. Luiz Felipe Assis (Departamento de Engenharia Naval e
Oceanica da EP/ UFRJ), em Fevereiro de 2011.

20 curso de graduacdo em engenharia naval da UFRJ teve inicio em 1959.
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Essa lacuna de duas décadas na formagdo de profissionais brasileiros
qualificados para atuagdo na drea naval tem provocado reflexos no processo de
retomada da industria. De acordo com Pires Jr. (2010), com a crise, o fosso
formacional na constru¢do naval brasileira se d4 em trés niveis distintos: mao-de-
obra técnica-operacional; engenheiros e profissionais para atuacdo em atividades
tradicionais do estaleiro, além, de profissionais e engenheiros com competéncia
gerencial.

Para Pires Jr., durante a crise, ndo foram formados recursos humanos para
as atividades tradicionais de estaleiros, impactando diretamente na oferta de
trabalhadores capacitados para os processos tradicionais, particularmente nas
atividades mais especializadas.

Além disso, Pires Jr. (2010) aponta a escassez de oferta de mao-de-obra
gerencial, ou seja, ndo ha profissionais com o perfil adequado aos futuros padrées
de operacdo de estaleiros. Para o autor, novos patamares de competitividade
demandardo recursos humanos compativeis com as melhores praticas
internacionais, que exigem grau de escolaridade mais alto e formagao técnica de
alto nivel.

Em seu relato, o Prof. Floriano Pires Jr. (2011)11 manifesta especial
apreensdo no que concerne a qualificacdo da mao-de-obra de nivel técnico-
operacional. Para o professor, a escassez de trabalhadores capacitados, sobretudo
em regides fora do eixo Rio de Janeiro — Sdo Paulo, faz com que os estaleiros
tenham de cooptar e treinar, rapidamente (em 2 meses), individuos com baixo
nivel instrucional, por exemplo, canavieiros para atuacdo em atividades de solda
ou montagem pesada.

O Prof. Luiz Felipe Assis (2011) expde preocupagdo similar, indicando
que a formagdo da mao-de-obra de base pode ser feita de maneira intensiva,
através do SENAI, desde que os futuros profissionais tenham um nivel minimo de
instrucdo. Para o professor, sobretudo os novos estaleiros tém tido dificuldades de
encontrar profissionais com qualificagdo escolar minima, tanto no Nordeste,

quanto em outros locais descentralizados.

! Entrevista realizada junto ao Prof. Floriano Carlos Martins Pires Junior (SOBENA e Programa
de P6s-Gradugdo em Engenharia Naval e Oceanica da COPPE/ UFRJ), em Fevereiro de 2011.
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A titulo de comparacdo do fosso instrucional da mao-de-obra operacional
dos estaleiros brasileiros, o Prof. Floriano indica que um profissional para atuar
em estaleiros japoneses ou coreanos para ser contratado precisa de 12 anos de
formacdo bdésica, mais formacdo técnica, além de um ano de treinamento para
qualificagdo no estaleiro.

Com a tendéncia internacional associada ao carater multifuncional do
trabalho na construcdo naval — impulsionada pelos novos padrdes tecnolégicos e
acentuados niveis de automacao —, hd uma tendéncia nos estaleiros competitivos
de se exigir elevado padrdo de formacao e treinamento dos trabalhadores.

Para o Prof. Luiz Felipe Assis, o trabalhador multifuncional vai demandar
uma formacdo especial que, no Brasil, ainda € incipiente. A formacgao de
tecndlogos revela-se como uma opg¢do interessante para a drea naval, mas tem
origem recente. Esse nivel de capacitacdo abre perspectivas para formac¢do mais
qualificada de recursos humanos para atuacdo nas dreas operacionais, seja no
transporte aquavidrio, ligado a gestdo de frotas e sistemas aquavidrios, seja na
construcdo naval (ASSIS, 2010).

Em termos de profissionais para atuarem no planejamento e gestdo de
areas técnicas de estaleiros, o Prof. Luiz Felipe (2011) indica que engenheiros
navais sdo imprescindiveis, mas nao sdo essenciais, havendo demandas
especificas para engenheiros de outras formagdes, principalmente: producio,
mecanica e elétrica. Em seu relato, o Prof. Luiz Felipe indica que a FURG
(Universidade Federal do Rio Grande) tem discutido a criagdo de cursos de
especializacdo para a formacdo de engenheiros navais, a partir de outras

formacdes de engenharia.

5.3.
Distribuicao geografica e particularidades da industria de construcao

naval no Brasil

A industria de constru¢do naval no Brasil é fortemente concentrada na

regido sudeste do pais, especialmente, no Estado do Rio de Janeiro (com 20
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estaleiros, o equivalente a 48,78% do setor)'%. A Figura 29 ilustra a distribui¢io de
construtores navais por regidoes do Brasil.

A
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Figura 28 — Distribuicao de estaleiros (em operacao ou virtuais) por regides do Brasil
Fontes — Sinaval (2011b) e Portal Naval (2011)"

De acordo com Pasin (2002), os estaleiros fluminenses caracterizam-se, de
um modo geral, pela grande capacidade de processamento de aco e qualidade
técnica da producdo, o que os habilita a produzir de plataformas de exploracao de
petréleo a grandes navios-tanque, passando por embarcag¢des de apoio maritimo.

Segundo o referido autor, o Estaleiro Itajai possui vocacao para a produgdo
de navios gaseiros e tem, além disso, se qualificado, através de investimentos em
sua planta, para receber também outros tipos de encomendas. A unidade da
Wilson Sons (a exemplo do estaleiro STX OSV, antigo Aker Promar) tem grande
capacitacdo para barcos de apoio maritimo e portudrio. O Estaleiro Rio Negro é
especialista na producao de embarcagdes de navegacao interior.

Em 2008, o CEGN - Centro de Estudos em Gestdo Naval, da USP,

desenvolveu um portal orientado a estruturar o panorama das vocacdes e

"2 Estdo contabilizados tanto estaleiros em operagdo, quanto os 13 em fase de implementagdo
(chamados de “virtuais”).

13 Encontra-se disponivel no Portal Naval, a relagdo nominal, informagdes técnicas e 4reas
prioritdrias de atuacdo de todos os estaleiros em operacdo e em fase de implementagcdo no Brasil.
Informagdes adicionais em: http://www.portalnaval.com.br/estaleiros-no-brasil. Acesso em
17/01/2011.
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particularidades dos integrantes da cadeia produtiva da industria de constru¢do
naval.
A Figura 30 ilustra a distribuicdo da industria brasileira de construgao

naval, segundo suas vocagdes locais.

Construcio Naval A
| i Construgio Naval e Nantica A

== PB
I./P' J:‘;j-n-—brnmu Construciio Naval, Reparo
4 ~— 4 \STAL e Offshore A
T ! (19 (Vse
as A |~ BA S
S— MT

. o fE s Futuro: Construcio Naval, Reparo
| - y/ Offshore e Niutica A
PR \?%OCommNnueNmﬂ A

i
‘_ng____——*Cansfruqin Naval e Niutica A

Rs _}
< fr‘——————» Construgdo Naval e Nautica A

A = Estaleiro. e

O = Cadeia de Suprimentos + Maquinas e Equipamentos - Empresas mais representativas.
® = Concentra¢io dos principais estaleiros da construcdo Naval, Reparo e Offshore.

¢ = Concentragio dos principais estaleiros da construgio Nautica.

Figura 30 — Vocacgdes locais da industria de construcao naval do Brasil
Fonte — Botter et alli (2009: 19)

O fato novo mais relevante em termos de producao na industria brasileira
de construcdo naval foi o inicio das operacdes'* do Estaleiro Atlantico Sul (EAS),
em setembro de 2008, na cidade de Suape/ PE. O estaleiro € fruto de uma
sociedade, firmada novembro de 2005, entre os grupos Camargo Corréa, Queiroz
Galvao e a PJMR Empreendimentos. Em junho de 2008, buscou o fortalecimento
de suas competéncias técnicas de manufatura com a entrada da sul-coreana
Samsung Heavy Industries como parceira tecnoldgica e na composi¢do aciondria
do estaleiro (EAS, 2011).

O inicio das operagdes do Atlantico Sul representou uma dréstica alteragdo
na concentracao regional da producdo industrial da construcdo naval no Brasil. Se
até entdo, parte significativa da producdo era desenvolvida no Sudeste, em

especial no Rio de Janeiro, com o EAS — responsdvel, sozinho, por 3.072.000 de

'* O estaleiro ainda estd em fase final de implementago.
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TPB, o equivalente a 49,12% producdo brasileira —, o nordeste passa a ser o
principal centro da construcdo naval no pais (SINAVAL, 2011a).

Segundo relato do Prof. Marco Aurélio Cabral Pinto (2010)15 , Gerente do
Departamento de Politicas e Estudos do Meio Ambiente do BNDES e professor
do Departamento de Engenharia de Producdo da UFF, a constru¢cdo do Estaleiro
Atlantico Sul esta alinhada com a politica industrial que elegeu trés localiza¢des
ao longo do litoral (Sul, Sudeste e, mais recentemente, Nordeste) para o
desenvolvimento de arranjos industriais navais, entregues a lideranca de algumas
empreiteiras.

De acordo com o professor, a natureza da construcdo naval deve ser
territorializada, distribuindo os beneficios da industrializacdo e da educagdo para
outras regides do Brasil, com a finalidade de promog¢do do desenvolvimento
territorial.

A esse respeito, os Professores Luis Felipe Assis e Floriano Pires Jr.,
ambos Professores e Pesquisadores da UFRJ e Dirigentes da SOBENA, sdo
bastante reticentes em relacdo a postura de fomento adotada pelas agéncias
brasileiras e pela Petrobras/ Transpetro, sobretudo por desconsiderar as boas
priticas internacionais que observam uma série de vantagens nos clusters
industriais japoneses e sul-coreanos (Figura 31), provenientes de economias de

concentracao (ASSIS, 2011; PIRES Jr., 2011).

. South Korea

’ — a of “Clustering” of yards
e i ~ brings many benefits
sl N\ Korean shipbuilding is also R

A “clustered”geographically P

Figura 31 — Clusters japoneses e sul-coreanos de construg¢do naval
Fonte — Pires Jr. (2010)

"> Entrevista realizada junto ao Prof. Marco Aurélio Cabral Pinto, em setembro de 2010.
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Para essas organizacdes, hd uma miopia na politica industrial brasileira,
sobretudo na industria naval. Dadas as complexas demandas para constituicdo e
consolida¢do de uma inddstria naval, minimamente, competitiva em custos, prazo
e qualidade, a opcao pela descentralizacdo revela-se como contraproducente e sé é
vidvel num contexto onde as folgas logisticas sdo predominantes.

Nesse sentido, o eixo Rio-Sdo Paulo — dadas as suas facilidades
consolidadas em termos de infraestrutura logistica, técnica, tecnoldgica e
educacional —, deveria ser fortalecido para alavancar, de fato, a competitividade
na inddstria naval. Ao contrdrio, a op¢do pela descentralizacdo indica uma
trajetdria oposta as economias de aglomeragao.

Para Pires Jr. (2010), repensar a industria brasileira de construcdo naval,
considerando as vantagens das economias de aglomeragdo representaria uma
estratégia acertada, na medida em que:

= A proximidade com fornecedores reduz custos de transporte e favorece a
articulacdo de planos de produgdo, viabilizando a eliminacdo, ou, pelo
menos, a redugdo de estoques intermedidrios (just in time).

= A proximidade de outros estaleiros favorece a formacdo de parcerias
estratégicas.

= A concentracdo de atividades ligadas a industria naval pode viabilizar o
desenvolvimento de centros de formacdo de recursos humanos
especializados, em todos os segmentos da for¢a de trabalho especifica do
setor.

= A consolidacdo de centros de pesquisa e desenvolvimento, com niveis
mais elevados de capacitacdo e escala, € viabilizada pela interagdo com as
empresas.

= A concentracdo favorece investimentos compartilhados em P&D.

= Estimula o progresso tecnoldgico e gerencial através do intercambio entre

as proprias empresas e com associacdes e instituicdes de ensino e

pesquisa, bem como através da mobilidade dos recursos humanos. Os

mecanismos de spill over sdo, em geral, alavancados pela existéncia de
empresas lideres na regido. Nesse caso uma empresa (ou instituicdo) lider
seria a que apresentasse insercdo internacional e atuagdo relevante em

P&D.
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= A proximidade favorece a formagdo de parcerias no sentido de estabelecer
programas de procurement comuns, visando a ampliar o poder de mercado
e promover ganhos logisticos na aquisi¢ao de insumos.

= Viabiliza empresas de prestacdo de servigos que podem ser subcontratadas
por diversos estaleiros, nos casos de picos de demanda individuais de mao-
de-obra. Assim, variacdes localizadas de demanda podem ser absorvidas

sem deseconomias para os estaleiros individuais.

5.4.
Sumario Conclusivo do Capitulo 5

O Capitulo 5 apresenta um breve histérico da industria brasileira de
constru¢do naval, seguido de apontamentos especificos sobre caracteristicas do
setor, incluindo seus aspectos macroecondmicos, produtos, dindmica competitiva,
além das singularidades do setor no Brasil. O presente capitulo fornece relevantes
elementos, dteis para a compreensdo das particularidades da industria brasileira de
constru¢do — onde serd aplicada a Metodologia IDIVIAR, discutida no Capitulo 4.

A aplicagcdo da referida Metodologia e a andlise dos resultados obtidos

encontra-se ao longo do Capitulo 6.
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