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RESUMO

O objetivo do presente trabalho foi comparar a indlstria naval brasileira
com similares em outros paises, por meio dos fatores que sdo determinantes da
competitividade internacional nesta industria. Pretendeu-se definir os fatores
que determinam a competitividade na inddstria naval, debater acerca dos
principais fatores de competitividade do Brasil diante dos demais paises que
apresentem o desenvolvimento de uma industria naval relevante e, a partir das
novas tendéncias em termos de competitividade em construgdao naval,
compreender de que maneira as politicas publicas poderiam atuar como
estimulo para a competitividade da construcdo naval brasileira. Justifica-se a
importancia do tema porque o Brasil tem investido cada vez mais na fabricacédo
propria, em substituicdo a importacao naval que, nos dias de hoje, configura-se
como grande influenciadora positiva da balanca econémica deste pais, gerando
nao apenas empregos, mas também um fluxo de capital relevante ao territorio
nacional. A metodologia utilizada foi a pesquisa diagndstico, que tem como
objetivo construir um mapa cognitivo, evidenciando o levantamento de
necessidades a respeito de uma determinada situacao. Foi realizada uma analise
Swot, com base em forcas, fraquezas, oportunidades e ameacas referentes a
construcdo naval do Brasil diante dos principais paises do mundo. Os fatores
observados indicam que os estaleiros nacionais apresentam a possibilidade de
alcancar niveis internacionais de alta competitividade em longo prazo, mas €&
necessario investir constantemente em qualidade para que o pais se desenvolva
e se destaque cada vez mais no setor em questéo.

Palavras-chave: Construcdo naval. Engenharia naval. Estaleiros. Industria
Naval. Navios.



ABSTRACT

Key factors of international competitiveness in the shipbuilding industry

The aim of this study was to compare the Brazilian shipbuilding industry with
similar in other countries, by the factors that are determinants of international
competitiveness in this industry. It was intended to define the factors that determine
competitiveness in the marine industry, discuss about the main factors of
competitiveness of Brazil and the new trends in terms of competitiveness in
shipbuilding, understand how public policies could act as an impact to the
competitiveness of Brazilian shipbuilding. We can justify the importance of this issue
because Brazil has increasingly invested in its own manufacturing, replacing the
naval import that, today, appears as a large positive influential economic balance of
this country, generating not only jobs, but also a significant capital flow to the country.
The methodology used was a research diagnosis, which aims to build a cognitive
map, showing the needs assessment regarding a given situation. Also a Swot
analysis was performed, based on strengths, weaknesses, opportunities and threats
related to shipbuilding in Brazil ahead of the main countries of the world. The
observed factors indicated that domestic shipyards have the ability to reach
international levels of high competitiveness in the long term, but it is necessary to
constantly invest in quality for the country to develop and be featured increasingly in
the sector in question.

Keywords: Shipbuilding. Naval engineering. Yards. Naval Industries. Ships.
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1 INTRODUCAO

Quando se fala acerca do cenario atual da construcdo naval no Brasil,
entende-se que ocorreu uma grande retomada dos investimentos relacionados a
industria desse segmento a partir dos anos 2000, que veio trazer impactos

fundamentais acerca da economia nacional

Alguns exemplos sdo a ampla geracdo de emprego e renda, pecas e
componentes, além de um leque razoavel de oportunidades para que se
expandissem o0s processos de inovacdo e de novas tecnologias em produtos

voltados a industria naval.

Ademais, pode-se dizer que o segmento de producdo de plataformas de
exploracdo e producdo de petréleo e de gas offshore também passou por
modificacdes essencias, a partir da implementacdo de servicos de cabotagem de
Oleo bruto e derivados, sem falar na ampliagdo do potencial de conquista de

mercados externos, gerando efeitos significativos para o ciclo econémico brasileiro.

Dessa maneira, compreende-se gue existe uma preocupacao constante dos
estaleiros no que se refere a melhoria continua nas diversas etapas de seu
complexo processo produtivo. O objetivo primério é a redugéo de custos, bem como
a entrega dentro do prazo, com a qualidade exigida pelos clientes, além de focar nas

guestdes voltadas a competitividade em termos globais.

Ainda nesse contexto, muitos estudiosos vém afunilando sua linha de
pesquisa, visando compreender quais os fatores que se mostram determinantes em

meio & competitividade internacional, quando se fala de construgédo naval.

Tal interesse se deve ao fato de que, cada vez mais, fica comprovado que
nao € s6 a mao de obra que se configura como aspecto decisivo no ambito das
indUstrias navais mais competitivas, devendo-se considerar também as técnicas e

recursos utilizados na produgéo.
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1.1 Objetivos

1.1.1 Objetivo geral

Com base em literatura pertinente, pretende-se comparar qualitativamente a
industria naval brasileira com similares em outros paises, por meio dos fatores que

sao determinantes da competitividade internacional nesta industria.

1.1.2 Objetivos especificos

Pretende-se adicionalmente neste trabalho atingir os seguintes objetivos

especificos:
i - Definir os fatores que determinam a competitividade na industria naval.

ii - Investigar e debater acerca dos principais fatores de competitividade do
Brasil diante dos demais paises que apresentem o desenvolvimento de uma

industria naval relevante no mundo atual.

iii — A partir das novas tendéncias evidenciadas em termos de competitividade
em construgdo naval, com auxilio do material bibliografico estudado, evidenciar de
que maneira as politicas publicas poderiam atuar como estimulo para a

competitividade da construcdo naval brasileira.

1.2 Justificativa

Segundo Slack (1993), a complexidade na estrutura de produto de um navio é
um dos fatores que revela a dificuldade nos processos de planejamento e
programacao da produgdo em estaleiros, de modo que se garanta uma construgcao

eficaz e pouco arriscada.

A industria naval costuma ser sempre lembrada pela sua diversidade de
técnicas de producdo, materiais e equipamentos utilizados. Assim, foi

constantemente aprimorada para unir de modo mais eficaz o tempo e custos
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disponiveis, de modo que se efetive 0 servico com baixo custo e um alto diferencial

competitivo.

Nesse contexto, compreende-se que o0 Brasil tem investido cada vez mais na
fabricacdo propria, em substituicho a importacdo naval que, nos dias de hoje,
configura-se como grande influenciadora positiva da balanca econémica deste pais,
gerando ndo apenas empregos, mas também um fluxo de capital relevante ao

territério nacional.

Nesse sentido, questionar os fatores que determinam a competitividade nesse
ambito mostra-se de suma importancia no panorama da engenharia e da construgao

de navios, de maneira geral.

1.3 Método

Na presente dissertacdo, a metodologia a ser utilizada ser4d a pesquisa
diagndstico que, segundo Martins e Thedphilo (2009), tem como objetivo construir
um mapa cognitivo, evidenciando o levantamento de necessidades a respeito de

uma determinada situacao.

A pesquisa sera realizada a partir de dados secundarios, isto &, por meio de
publicacdes ja existentes sobre o assunto.

Trata-se de um mapa que pode ser considerado, para todos os efeitos, como
um modelo descritivo de uma realidade complexa sobre a qual, num momento
normativo posterior, serdo elaboradas técnicas especificamente voltadas a alterar a

configuracéo atual descrita.

Martins e Theodphilo (2009) explicam que, acerca de uma mesma situacao
problematica € possivel construir diferentes explica¢des, incorporando a ideia mais
apurada de analise. Para que seja possivel elaborar tal diagnostico, o trabalho se

estruturara da seguinte maneira sequencial:

i - Evidenciar os fatores determinantes necessarios ao desenvolvimento

competitivo em construgéo naval

i - Tragar um panorama acerca do desenvolvimento da industria naval em

grande parte do mundo.
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iii - Elaborar uma discusséao sobre a indUstria naval no Brasil.

iv - A partir das novas tendéncias evidenciadas em termos de competitividade
em construcdo naval, levando-se em conta o material bibliografico estudado, propor
de que maneira as politicas publicas poderiam atuar como estimulo para a

competitividade da construcdo naval brasileira.

v — Por fim, sera realizada uma analise Swot, com base em forcas, fraquezas,
oportunidades e ameacas referentes a construcdo naval do Brasil diante dos

principais paises do mundo.

1.3.1 A Andlise Swot

Conforme Soares et al. (2008) a matriz de Swot (Strenghts, Weakness,
Opportunities, Threats) é uma das ferramentas disponiveis para avaliacdo e
mapeamento ambiental nas organizacdes. Esse termo envolve a analise dos pontos
fortes e pontos fracos, das ameacas ou oportunidades; bem como a

compatibilizacéo e definicdo da estratégia em determinado panorama.

Ainda segundo Soares et al. (2008), conforme a combinacdo das variaveis,

sera possivel o seguinte cenario:

- Forcas e Oportunidades - Tirar o maior proveito dos pontos fortes para

otimizar ao maximo as oportunidades detectadas.

- Forcas e Ameacas - Tirar o0 maior proveito dos pontos fortes para minimizar

os efeitos das ameacas detectadas.

- Fraguezas e Oportunidades - Desenvolver estratégias que possam
minimizar os efeitos negativos dos pontos fracos e que, paralelamente, otimizem as

oportunidades detectadas.

- Fraquezas e Ameacas - As estratégias a serem adotadas devem minimizar

0s pontos fracos e, tanto quanto possivel, fazer face as ameacas.

A combinacdo dos multiplos ambientes e de suas variaveis — Forcas e
Fraquezas; Oportunidades e Ameacas — facilitara a analise e a procura para tomada

de decisdes, no que diz respeito as estratégias de negdcios no cenario a ser
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discutido. No caso do presente trabalho, reitera-se que a discussdo tem foco no

cenario da construcéo naval.

Desse modo, compreende-se que a metodologia de diagndstico de situacdes
buscaré viabilizar uma primeira aproximacéo aos conceitos adotados para a gestao
estratégica em industria naval e ao conjunto de procedimentos necesséarios para

permitir a evolu¢do continua na area em questao.
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2 A INDUSTRIA NAVAL: CONTEXTO HISTORICO E EVOLUGCAO ATRAVES DOS
TEMPOS

2.1 A revolugédo na industria naval

As duas ultimas décadas testemunharam uma revolugdo na industria naval,
em meio a sociedade como um todo. Na figura 1, é possivel denotar como se d4, em

tempos atuais, a participacdo mundial na construcao naval.

Figura 1: Participagdo mundial na constru¢cdo naval em GT — Gross Tonnage (arqueacao
bruta - funcdo do volume de todos os espagos interiores de um navio, medidos desde a
quilha até a chaminé pelo exterior do cavername)

Coreia do Sul
130 milhdes de GT

QOutros
55 milhdes de GT

Europa
10 milhoes de GT

Japdo
50 milhdes de GT China

110 milhoes de GT

Fonte: Revista "A industria da construcdo naval e o desenvolvimento brasileiro", 2010, p. 18.

De acordo com perspectivas historicas, compreende-se que a industria de
construcéo naval pode se considerar bem dinAmica e demasiadamente relacionada
ao ciclo econébmico mundial, conforme nos trazem os autores Pires Junior e Estefen
(2007).
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Tais ciclos expansivos da economia mundial se remetem, de certo modo, a
maiores volumes de comércio internacional, bem como a uma demanda mais ampla

em termos de transporte maritimo, de acordo com o que afirma Lamb (1986).

Figura 2: Ciclo maritimo simplificado

Ciclo Maritimo Simplificado

1. 03 nebes caem. 9. Aparecem sinals de 8. Quando ademanda
Bakeam 0s incentivos em *+— | excessode oferta “— | por transporte comega
agregar onelagem A frota (toneiagem excedente). a establizar, a oferta
supera a demanda.
5. Os fmetes aumenta a
6. Aumentam o3 pedidas 7.0 excesso de otimismo
mmlllml'l — | denovasembarcages | | pode razer os pedidos
am a ) rapidamente. serem excesshvos.

!

2_Cal a demanda por

4. A demanda excede a 3. Afrota cresce embancag Ges.
oferta. A tonetagem 4— | jentamente_Ademanda | | Aumentaodesmontede | +—
borma-se escassa. cresce rapidamente. navios. Os netes continuam
baboos.

Fonte: Cepal (2005)

Segundo o Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento do Governo
Federal, o litoral do Brasil, por agregar uma costa muito extensa (proxima aos
7500 km), tem um favorecimento a navegacao maritima. Ainda segundo o Ministério
da Agricultura, entre os anos de 2003 e 2008 houve um aumento de mais de 350%

no transporte maritimo brasileiro.

Cho e Porter (1986) complementam o conceito no que se refere ao mercado
mundial de navios mercantes, afirmando que os ciclos relacionados a historia podem
ser facilmente identifichAveis e, geralmente, associam-se aos ciclos econdmicos.
Quando ha uma forte crise mundial, por exemplo, tal fato pode ocasionar uma
retracdo dos mercados, bem como da industria naval, conforme dizem Pires Junior e
Estefen (2007).

O cenério descrito pode ser melhor compreendido a partir da figura 3:
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Figura 3: Evolucéo da producdo mundial de navios mercantes

50,0

30,0 4

et mil hies

20,0

10,0 4

0.0

1960 1963 1966 1960 1072 1975 1978 1981 1984 1987 1000 1003 10906 1900 2002 2005

Fonte: Pires Junior e Stefen (2007)

2.2 A industria naval nos tempos atuais

Ainda que a atualidade no Brasil se configure como um momento para
retomar o desenvolvimento da construcdo naval no pais, entende-se, pelo panorama
geral, que o periodo compreendido entre os anos 80 e 90 traz desvantagens ao
processo responsavel por manter o padréo de tecnologia e geréncia dos estaleiros

nacionais.

De modo a promover a recuperacdo dessas diferencas competitivas, € mais
eficaz o investimento em recursos gerenciais do que apenas nos mecanismos

voltados a industria.

Em meio aos mdultiplos recursos gerenciais que se mostram evidentemente
eficientes quando se trata da construcdo naval, € possivel que se cologue em
destaque a pesquisa das estratégias mais adequadas de arranjo fisico naval nos

tempos atuais.

Tal estudo se faz essencial, pois tem como objetivo maior evidenciar como se
da o fluxo dos processos das unidades fabris, minimizando a movimentacdo dos
materiais, o tempo de producdo, o0s investimentos em ferramentas, recursos e

equipamentos, além de permitir que se utilize o espagco de maneira otimizada.
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Em meio ao potencial estratégico das decisdes no que se refere a arranjos
fisicos para estaleiros, Slack et al. (2009) demonstram que a inter-relacdo entre
diversas espécies de processos e 0s tipos basicos de arranjo fisico ndo determinam
completamente o processo como um todo.

Isso significa que uma espécie de mecanismo ndo implica, de modo
necessario, um tipo basico de arranjo fisico. A Figura 4 traz as principais indicacfes

acerca da propensdo de cada arranjo fisico adotar determinada espécie de
processo.

Figura 4: Relacdo entre tipos de processo e tipos béasicos de arranjo fisico

Por Projetos

g Posicional
g Intermitente
s Funcional

2
-

z

=

Celular
Continua
2
3 Linear
Baixo Médio Alto

Volume

Fonte: Adaptado de Slack et al. (2009)

A formulacdo do problema de pesquisa em torno dos fatores que determinam
a competitividade em industria naval motiva-se pelos grandes avangos que vém
norteando a area ao longo dos ultimos anos.

Com o passar do tempo, pbde-se verificar que mdultiplos métodos para
construir as estruturas de embarcacdes idénticas poderiam traduzir diversos

resultados em no que se refere a eficacia da producéo.
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Contudo, vale ressaltar que, além dos problemas técnicos pontuais, o
contexto da construgdo naval em termos de Brasil tem vivenciado diversos outros

obstaculos ao longo das décadas que se passaram.

De modo a compreender melhor como se dao essas caracteristicas, cabe
classificar a industria brasileira de constru¢do naval em trés categorias distintas,

conforme a seguir:

a) estaleiros de construcdo de navios oceéanicos acima de 10.000 TPB e

unidades offshore de grande porte;

b) estaleiros de construcdo de embarcacdes de médio porte, como supply

vessels, pesqueiros, barcacas oceanicas, ferries;
c) estaleiros de construcdo de pequenas embarcacodes fluviais.

Ainda nesse sentido, a seguir, sera explicado com maior detalhes como tem

sido realizada a pesquisa de mercado em industria naval nos ultimos anos.

2.3 Pesquisa de mercado em industria naval

De acordo com o autor Pires Junior et al (2007), existem alguns fatores que
explicam o extraordinario crescimento dos investimentos em constru¢do naval nos

Gltimos anos. Sao eles:

i - O aumento nas taxas de frete, uma vez que 0s segmentos de granéis
sélidos e liquidos recentemente demonstraram altas elevacdes nas taxas em

guestao.

il - Queda das taxas de juros no mercado internacional. A diminuicdo dos
juros, em associacao aos precos reduzidos dos navios a partir da segunda metade

da década de 1990, passou a estimular novas construcgdes.

iii - Pressdo de demanda por transporte maritimo. Depois de varios anos com
excesso de capacidade, com a manutencédo de um percentual significativo da frota
mundial em laid-up, a demanda do comércio maritimo internacional tem pressionado

a capacidade de transporte maritimo.

iv - Ampliacdo das pressdes regulatérias relacionadas com a poluicdo

ambiental.
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v - O crescimento e a constante evolucdo dos principais mercados de

transporte maritimo.

Vi - Aumento expressivo nas encomendas nos segmentos de graneleiros,

petroleiros e, particularmente, porta-contéineres.
vii - Influéncia do crescimento da economia da China.

Nesse contexto, para uma indastria naval conseguir, de fato, realizar seus
projetos com exceléncia, em primeira instancia, ela necessita ter um método de
pesquisa de mercado de qualidade, uma vez que esse se configura como o contato
mais proximo entre seus nichos de atuacdo e o universo ao seu redor (CHO E
PORTER, 1986).

A percepcdo gerada com base na pesquisa realizada, em linhas gerais,
servirA entdo como parametro para a industria avaliar suas atividades como um

todo.

De acordo com Cho e Porter (1986), a qualidade na pesquisa de mercado
pode ser determinante no sucesso ou no fracasso de um negécio em construcao

naval.

Ressaltando a importancia do contato direto entre pessoas, 0s autores ainda
afirmam que o approach correto influenciara de modo total o relacionamento da

indUstria com os estaleiros.

Se um atendimento com qualidade € de suma importancia para o objeto de
estudo em guestao, que € a engenharia naval, qual seria, portanto, especificamente
o valor agregado e o diferencial competitivo caso se obtenha uma formulagéo
personalizada? (PIRES JUNIOR et al , 2007)

Para Cho e Porter (1986), é necessario colher dados para criar bases de
argumentacgéo fortalecidas, almejando um bom conhecimento da area em que se

trabalha.

Por meio da coeréncia e bom carater, € possivel gerar confianca e
credibilidade para o relacionamento. Criar uma interdependéncia na relacdo de
compra e venda, onde o cliente passa a querer ouvir a sua opiniao para as tomadas

de decisoes.
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A pesquisa de mercado se configura, em termos, como sendo a propria
empresa diante da construcdo naval, de modo que seu comportamento pode
desencadear o sucesso ou fracasso de uma prospec¢do (PIRES JUNIOR et al,
2007).

Um exemplo de pesquisa a ser realizada pode ser demonstrado a partir da
figura 5, que compara os estaleiros tradicionais aos montadores.

Figura 5: Modelos de Subcontratacéo e Terceirizagdo

ESTAI FIRD ESTALEIRD
TRADICIONAL MONTADOR
L L . ol e . :
- estruturas verticais - estruturas horizontais
- 5em subnpﬂlratagﬁn = muita subcontralagdo
- sem lerceirizagio - muita terceirizagaa

Fonte: Pires Junior (2007)

Slack (1993) sinaliza e alerta sobre a importancia de se manter uma relacao

proxima e personalizada com o mercado por meio da pesquisa.

E factivel a preocupacio das indlstrias navais em criar estudos customizados
sobre 0 mercado de constru¢do naval, uma vez que cada cliente solicitara diferentes
demandas, que sé poderdo ser solucionadas caso a organizacdo conhega bem o

perfil e o histérico do seu publico-alvo.

2.4 Competitividade e novas tendéncias

Nos tempos que permeiam a atualidade, compreende-se que falar de
segmentacdo de mercado no contexto organizacional parece algo redundante. uma
vez que as industrias navais estdo cada vez mais preocupadas e engajadas nessa

guestao.
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Vive-se atualmente um processo continuo de constantes alteragcdes nos
processos e metodologias, buscando sempre a maneira mais adequada, eficiente e
rentavel de atender as necessidades de clientes e acionistas (TEIXEIRA, 2007, p.
33).

Ficar estatico nas industrias navais corresponde a ficar obsoleto e ser
ultrapassado pela concorréncia. Portanto, questiona-se em meio a tal panorama:
qual a melhor maneira de se manter no panorama vigente de segmentacdo de
mercado no século XXI, de modo a transformar o conhecimento adquirido em

resultados satisfatorios aos seus clientes e colaboradores nas industrias navais?

Para Cho e Porter (1986), caso se tenha o pensamento de que o mundo todo
hoje esta atrds de qualidade nos produtos e no atendimento, produtividade
compativel com a necessidade do mercado e competitividade, talvez se encontre um

caminho.

De acordo com Lamb (1986), a primeira palavra interessante que surge neste
contexto, em todos os tempos, é o paradigma. E uma maneira de pensar que limita
abrir horizontes e reconhecer metodologias novas, atuando sempre da mesma

forma.

Os paradigmas influenciam as pessoas, seus comportamentos e
principalmente suas atitudes frente a situagbes novas. Do mesmo modo como
acontece com as pessoas, 0 paradigma esta presente na empresa, mantido

naturalmente pelas pessoas que ali se encontram.

Tudo que foi criado pode ser alterado. Entédo, pode-se compreender que, para
quebrar um paradigma, deve-se promover a mudanca visando adaptar-se a
segmentagdo. Contudo, vale lembrar que, nas industrias navais, mudar significa
refazer a missdo organizacional, sua visao de mundo e futuro, envolvendo seus

negocios e pessoas.

Pode-se ter dois estilos de lidar com a segmentacdo nas industrias navais: a
mudancga reativa, que ocorre depois que algum problema se instalou e, mediante a
situacdo, a empresa se adapta, ou a mudanca proativa, que se antecipa ao provavel

problema, realiza-se a mudanca, no intuito dele nédo se instalar.
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Um exemplo pratico € o da empresa IBM, fabricante de computadores, que ha
20 anos era lider em vendas de maquinas de escrever. Se os diretores da IBM nédo
tivessem se antecipado a tecnologia do computador, provavelmente ela ndo estaria

no mercado atualmente

Olhando-se a tal panorama, qual das duas empresas tem, portanto, uma
maior possibilidade de continuar no mercado? A que reage mais rapidamente,
antecipando-se aos fatos, ou a que deixa o problema se instalar para depois tentar

mudar?

Em termos de competitividade global, Porter (2004) nos traz a ideia de que a
formulacéo estratégica pressupde que se tenha em mente os pontos fortes e fracos
da organizacdo, bem como oportunidades e ameacas do ambiente, conforme se

pode ver.

Figura 6: Ciclo da estratégia competitiva.
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Fonte: Porter (2004)

Desse modo, conforme a visao do autor Lamb (1986), compreende-se o papel
essencial dos gestores no contexto da industria naval, que devem contribuir para a

formulacdo dessa estratégia.

Além disso, eles servem como fonte de base e inicio para alavancar a
criatividade das industrias navais e dos funcionarios, gerando em seguida um
ambiente de interatividade, comprometimento, evolucéo e trocas construtivas, a todo

instante.
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Naturalmente, as industrias navais que buscam adaptar-se mais rapidamente
a nova ordem mundial da globalizacdo enfrentardo maiores desafios relacionados as

guestdes supracitadas.

Diversos tedricos estabelecem uma série de premissas em relacdo a
formulagdo da estratégia nas organizacdes, nesse sentido, seja no ambiente de
tarefas ou em outros grupos de trabalho.

Segundo o que afirma Lamb (1986), toda acdo deve fluir da razdo, assim
como as estratégias eficazes derivam do pensamento humano rigidamente

controlado.

E necessario que os trabalhadores estejam cientes de suas a¢des, de modo
gue a estratégia seja alinhada ao ambiente em que se inserem, dentro ou fora das
induUstrias navais e, em tal contexto, o gestor se faz essencial para mediar conflitos,

entre outras funcgdes.

No inicio da Revolugcdo Industrial, de acordo com Lamb (1986), as préticas
administrativas em indulstria naval eram rudimentares, sendo necessario 0
desenvolvimento de um corpo organizado de conhecimentos para otimizar a

producao.

Trata-se, pois, de um cenario intrinseco que se mostrou, a época, bem mais
que ideal para a criacdo de uma nova ciéncia-disciplina, no caso, a administracao

em Ssi.

Segundo Cho e Porter (1986), assim foi que as grandes fabricas da época,
preocupadas com a eficiéncia dos processos existentes, ou com a criacdo de novos
processos que possibilitassem o aumento da eficiéncia, chamou a atencdo de
estudiosos, que acabaram lancando as bases da ciéncia econémica e da teoria da

administracao naval.

Conforme afirmam Cho e Porter (1986), para que se possa transformar as
informagdes adquiridas em resultados mais satisfatorios nas industrias navais, é
essencial que as organizagcdes como um todo estejam dispostas a realizar pequenas
e grandes modificagcbes ao longo de seu cotidiano organizacional, diante dos

colaboradores.
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Naturalmente, entende-se que os diversos ambientes da atualidade que
buscam adaptar-se mais rapidamente a nova ordem mundial ditada pela
globalizacdo enfrentardo mais amplos desafios relacionados as questbes

supracitadas.

Desse modo, compreende-se o0 papel essencial da economia criativa nas
indastrias em geral, que deve alavancar a inovagdo e o potencial dos individuos,
gerando um ambiente de interatividade, comprometimento, evolucdo e trocas

construtivas, a todo instante.

Cabe ainda ressaltar que, no contexto organizacional de hoje, a colaboragao
€ 0 novo modo de competicdo nas industrias navais e nos multiplos ambientes

comunicativos da sociedade atual.

Trata-se de um modelo que se faz, em linhas gerais, bastante representativo
da nova criacéo cultural e social, que vem reacender o conceito de "a unido faz a

forca", que se pode corresponder as demais areas da industria.

Ja ndo é novidade, nesse sentido, que o ser humano se configura como um
ser social, mas ao longo dos ultimos dez anos vém surgindo, exponencialmente,
diversas iniciativas que levam a pensar que algo realmente esteja mudando na

sociedade como um todo.

Assistimos a projetos que se destacam pela cooperacao e coletividade dos
seus membros, opondo-se ao carater individualista que o capitalismo de atualidade

tanto tem fomentado.

De acordo com Cho e Porter (1986), a ideia cresce por meio de um extenso
namero de pessoas que compartilham o que sabem a respeito da customizacao de
algo, para que outros individuos consigam se utilizar disso e aprimorar suas

ferramentas.

Ter isso em mente é essencial para compreender que o0 movimento de gestao
de produtividade em indastria naval para a competitividade e obtencdo de resultados
satisfatérios ndo é centralizado em alguns paises, mas sim que se trata de uma

macrotendéncia que surgiu para ficar.
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3 O CENARIO MUNDIAL ATUAL DA CONSTRUCAO NAVAL

De modo que possa haver um bom entendimento do que esta se chamando
de cenario mundial ao longo das discussdes do presente trabalho, neste item seréo
apresentadas, de maneira geral, estatisticas, dados e informacfes de natureza

global acerca da industria naval.

Para o autor Stott (2013), compreende-se que a construcao naval civil pode
ser abordada sob a o6tica de duas subdivisbes bem distintas e mutuamente

exclusivas: os transportes maritimos e a area offshore.

Os transportes maritimos se subdividem de acordo com a carga, que pode
ser de graneis (liquidos e soélidos) e carga geral.

N&do podem deixar de ser mencionados alguns dados de relevancia que
situam a importancia dos transportes maritimos para o comércio mundial, nem
também dados que situam a construcdo offshore como relevante componente da
industria naval civil. Comecando pelos transportes maritimos, temos a apontar o que

vira a sequir.

Segundo Stott (2013), do valor total de mercadorias transportadas, estimada
em U$ 6 trilhBes, 80% ¢€ transportado por via maritima, ou seja, cerca de U$ 4,8
trilndes.

Para Favarin (2010), o transporte de granel corresponde, em volume, a cerca
de 75% do total mundial transportado por via maritima, representando a forma em
gue ha mais competicdo, enquanto a carga geral responde, em valor, por 65% do

transporte mundial de cargas por esta mesma via.

Os fretes maritimos representam cerca de 10% dos aludidos 80%, isto €,
cerca de U$ 480 bilhdes, dos quais 65% estdo concentrados e geograficamente
assim distribuidos (STOTT, 2013): Europa - 26%; Asia (Jap&o, Coreia do Sul e
Singapura) - 11%; Ameérica Latina (México, Brasil, Argentina, Chile e Venezuela) -
5%.

Conforme Stott (2013), é notdrio o deslocamento do eixo geografico dos fretes
comerciados, medidos em volume de cargas transportadas por regifes, isto €, em

toneladas de porte bruto (TPB), ilustrando-se este movimento por duas épocas
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separadas no tempo por um horizonte temporal de cerca de 25 anos, como descrito

a sequir:

Tabela 1: Deslocamento de TPB por regies em épocas e locais distintos.

1975 -1976 2000-2001
Asia -17,4 milhdes de TPB Asia - 25,9 milhdes de TPB
Europa Ocidental - 13 milhdes de Europa - (Ocidental e Oriental) -
TPB 4,3 milhdes de TPB

Fonte: Stott (2013).

Conforme Favarin (2010), as maiores frotas mercantes do mundo pertencem
atualmente a: Grécia, Japao, Noruega, China, Hong-Kong, Alemanha, Reino Unido,

Cingapura e Dinamarca.

Segundo Stott (2013), as maiores caracteristicas indutoras de encomendas
sdo: A idade da frota (média entre 8 e 10 anos, vida util até 20 anos) e preco de

construgao.

A amortizacdo se encerra apés cerca de 12 anos, quando a venda se torna
oportuna, pois o navio fica mais lento, mais oneroso e tecnologicamente

ultrapassado.

7

O setor é, entdo, dominado por grandes empresas internacionais, 0S
“‘megacarriers”, predominantemente presentes nas principais rotas mundiais; fusdes,
incorporacdes e aliangcas entre estes tém deslocado o foco da concorréncia dos

precos para a qualidade do servico de logistica integrada.

Ja no que se refere a area offshore, segundo Stott (2013), grandes campos
de petroleo vém sendo descobertos, estando em fase de mapeamento e

desenvolvimento, na Africa, China, Golfo do México e Brasil.

Vém sendo feitos investimentos especulativos das grandes empresas

internacionais no aumento das suas reservas, visando o aumento do balanco
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financeiro futuro, em funcdo da expectativa de um valor atual baixo a espera de

valorizagdes no futuro.

Conforme nos traz Pires Junior (2010), a ampliacdo da oferta de petréleo e
gas, por paises produtores, e aumento de reservas estratégicas, por paises
consumidores, fazem parte de seus respectivos objetivos nacionais, cujos resultados

apontam numa mesma direcdo, que é o da demanda crescente.

A industria offshore se encontra em fase de picos de encomendas, num
contexto em que a producdo de petroleo migra para aguas profundas (até a lamina
d’agua de 1000m) e ultraprofundas (ldminas d’agua acima de 1000 m), cada vez
mais proximas da cota de 2000 m (CHO e PORTER, 1986).

Segundo o que nos traz o autor Stott (2013), compreende-se que 0 estoque
de equipamentos disponivel, mundialmente, é obsoleto para as novas exigéncias

tecnoldgicas.

7

Além disso, o preco do petréleo € uma variavel para a qual hd sempre
expectativa de alta, o que, ao que tudo indica, justifica os grandes investimentos das

companhias petroleiras.

3.1 O cenario da construcao naval por continentes - Inglaterra

N&do se configura um sentido pratico enumerar cada um dos continentes
referentes a tal ponto, em face de seu grande nimero e multiplos cruzamentos de

referéncias e informacdes.

Para Stott (2013), partindo do cenario mundial, isto € de uma visao global,
sera feita neste item a abordagem na seqiiéncia em que se parte do todo para as
partes, ou seja, passar-se-4 a examinar a construcao naval civil, pelos continentes

de maior importancia para o assunto em pauta: Europa, Asia e América do Sul.

No ambito de cada continente, serdo examinadas as situacgdes particulares
dos paises mais atuantes na construcdo naval, j& que um exame exaustivo, nao
somente significaria uma verdadeira inexequibilidade pratica, como também seria

desprovida de sentido.

O caso brasileiro sera tratado a parte, como de especial aprofundamento no
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contexto sul-americano, em sintonia com o propdsito deste artigo e enunciado na

introdugéo.

Para cada cenario geografico a ser discutido, seja continente ou pais, a
sequéncia légica a ser seguida sera a de trés componentes, dirigida para a

construcéo naval civil.

3.1.1 O contexto europeu de construcdo naval civil

Segundo Stott (2013), no que tange ao passado recente e ao presente, existe
no contexto europeu um quadro apontando para um reconhecimento cada vez maior
guanto a necessidade de consolidar sua industria de construcdo naval, ap0s a crise
dos anos de 1980.

Nesse instante, pode-se dizer que houve uma queda de encomendas no
mercado mundial, agravada no contexto da Europa, pela competicdo imposta no
cenario mundial, em funcdo da presenca do Japdo e da Coreia do Sul, levando a
insolvéncia varios estaleiros e a fusGes que fizeram diminuir o nimero de grupos

atuantes.

Embora as politicas governamentais ndo incorporem, diretamente, subsidios
gue existiam no passado recente, a industria de constru¢cdo naval continua sendo

considerada estratégica, fundamental na competicdo do mercado mundial.

Ele se organiza, a época, por meio da “Association of Western European
Constructors” (AWES) para competir com os paises asiaticos mencionados,
competicdo essa limitada, em parte, pelas restricbes de espaco fisico para a
construcédo de superpetroleiros, os “Very Large Crude Carriers (VLCC) da ordem de
150.000 TPB e acima.

Segundo Stott (2013), a estratégia de competicdo esta calcada na formacédo
de nichos de mercado de navios mais sofisticados, como 0s de passageiros e os de

apoio a exploracao offshore, em funcéo da exploracdo no Mar do Norte.

Como uma espécie de compensacdo aos subsidios, as politicas
governamentais passaram a permitir vantagens aos conglomerados de mesmo

controle acionario, sob a forma de reducédo de imposto de renda sobre lucros em
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determinadas areas, para, assim, compensar perdas em outras.

As expectativas futuras na construcao naval civil européia apontam para a
criacdo de conglomerados (rede de estaleiros) no continente, capaz de competir
com 0s congéneres asiaticos e americanos, a exemplo das jun¢des Thyssenkrupp
e Babcock Borsig (controlador da HDW), Aesa/Bazan originando o lzar e

Ficantieri/British Aeroespace.

3.1.2 O contexto asiatico da construcéo naval civil

Segundo Stott (2013), o passado recente tem o aparecimento do Japdo como
marco da entrada da Asia no mercado exportador da construcdo naval civil no inicio
da década de 1960.

No ano de 1970, a Coreia do Sul construiu um petroleiro pela Samsung e na
metade da década de 1980, a mesma Coreia ja concentrava cerca de 30% do total
de entregas de navios no mercado internacional em franca competicdo com 0s

japoneses.

A China tem, desde o inicio da década de 1980, a exportacao de navios como
uma das fontes de receita em moeda forte, ocupando atualmente a terceira posicao
no “ranking” mundial nos lideres da construcdo naval, depois do Japao e da Coreia
do Sul.

Atualmente, a crise das economias asiaticas diminui as encomendas no
ambito do proprio continente e o recente ingresso desses paises na Organizagdo
Mundial do Comércio (OMC), exigem suas adequaclOes as regras do comércio

mundial.

Para o autor Stott (2013), uma vez mencionadas estas condi¢cdes de contorno
comuns aos trés paises asiaticos, passar-se-A4 a examinar peculiaridades

especificas a cada um deles de per si.

Além disso, serd levado em conta Singapura, 0 mais recente ator na
construcdo naval praticada naquele continente; apdés o exame isolado, voltar-se-a,
por questdes de clareza, a um exame das expectativas futuras do continente

asiatico como um todo.
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Comecando pelo Japéo, este, levado pelo impeto competidor da Coreia do
Sul, vem, desde 1999, mantendo esfor¢co para intensificar sua competitividade,
reconhecendo um quadro mundial, de capacidade industrial naval, superior a

demanda.

Como estratégia para esta competitividade, conforme Pires Junior (2010), a
industria naval daquele pais aposta em um novo produto para o transporte maritimo
de contéiners que é o “Techno Super Liner” de alta velocidade, grande capacidade
de carga e direcionados para os chamados “Hub Ports’, que sao portos

concentradores e distribuidores de cargas.

Esta nova competicdo de navio representa um verdadeiro desafio, pois se por
um lado propicia menor preco de frete (mais competitivo), por outro lado, é produto
de custo e preco de aquisicdo mais elevados e manutengdo mais onerosa que 0S

conteinedores convencionais.

Segundo Stott (2013), existe na industria naval japonesa a predisposi¢cado para
a cooperacao técnica com outros paises, com amparo no sucesso das praticas

produtivas dos seus estaleiros.

Tal fato tem tem levado a entendimentos com a Organizacédo de Cooperacao
e Desenvolvimento Econémico (OCDE) com a participacdo também da Coreia do
Sul.

O ndcleo central da construcdo naval japonesa consiste de dezenove
empresas que respondem por 95% desta constru¢cdo no pais e que formam o
“Shipbuilding Association Of Japan” (SAJ), sendo doze de médio porte e sete de
grande porte (CHO e PORTER, 1986).

Conforme Favarin (2010), as expectativas futuras da construcdo naval civil no
Japao incorporam uma procura, por meio da SAJ, de uma solugéo financeira para

apoiar a competicdo com a Coreia do Sul.

Um exemplo é a formacao de parcerias como a da Mitsubishi com a Hitachi,
comecando pela area siderurgica, podendo se estender para outras; e, por fim, a

terceirizacdo completa de sistemas para navios.
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Conclusbes mais precisas podem ser visualizadas por meio da tabela a

seguir, que traz a Analise Swot do setor maritimo do Japé&o na atualidade:

Tabela 2 — Analise Swot do setor maritimo do Japéo

Forcas

* Relagbes de confianca no setor
maritimo

* Estreita cooperacao do setor maritimo
com o sistema bancario do pais

* Alta produtividade da construgéao naval
* Producéo de navipecas praticamente
100% local

Fraguezas

* Trabalhadores mais velhos

* Diminuigao de competitividade da
inddstria naval

+ Baixa competitividade dos portos e dos
servigos portudrios, devido a falta de
investimentos no passado

* Fortalecimento do iene

Oportunidades

* Companhias de navegacédo tém
permitido pagar um plano de imposto
sobre a tonelagem a mais do que o
dobro do nimero dos seus navios
japoneses registrados

* Planos para aumentar os investimentos
dos principais grandes centros
portuarios

* Investimentos em tecnologia
sustentavel

Ameacas

» Ambiente de inseguranca nas aguas
territoriais do pais

* Desastres naturais

» Aumento da competitividade dos paises
rivais em construcéo naval

Fonte: SmartComp Research Report No 3, Outubro de 2013.

7

Passando a examinar agora o cenario da Coreia do Sul, ndo é necessario

repetir como se deu sua entrada no comércio exportador e como sua expansao se

deu até atingir o atual “status”, o que ja se fez no contexto introdutério ao contexto

asiatico.

Para Stott (2013), a vocagdo competitiva da Coreia faz com que outros paises

intensifiguem representacdes contra praticas coreanas, por eles consideradas nao

justas, além da pratica de excessos de subsidios.

Ndo sdo disponiveis para o contexto deste trabalho, informacdes que
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respaldem ou deixem de fazé-lo, em relacao a tais assertivas.

O periodo compreendido entre 1994 e 1996, marca uma revisao na estratégia
de competicdo coreana, pois 0s estaleiros praticamente triplicaram sua capacidade,
mesmo com uma sobre ou super oferta de capacidade, em relacdo a uma oferta

atual estabilizada em torno de trinta milhées de TPB por ano.

Segundo o autor Stott (2013), a contrapartida risco versus objetivo desta
estratégia, ao que tudo indica, se resume a realizar expansdo e reduzir
drasticamente 0s pre¢os para conquistar espacos num mercado em que no passado

nao os tinha.

Compreende-se que o0 ano de 1996 marcou, em termos gerais, a entrada do
pais na disputa pelo mercado de navios e plataformas para a industria offshore,
deslocando empresas americanas tradicionais, com contratos que renderam
faturamentos da ordem de trezentos milhdes de dolares, segundo as proprias

estimativas americanas.

Segundo Pires Junior (2010), estudos da Comunidade Europeia estimam que
0S precos coreanos sao de treze a quarenta por cento mais baixos que 0s proprios
custos de producéo! Acusa-se a Coreia do Sul de usar recursos do FMI para

subsidiar a construgéo naval.

Por fim, segundo Favarin (2010), pode-se explicar a rapida conquista coreana
devido ao apoio governamental e a ampliacdo e instalacdo dos estaleiros como
unidades de produgao no “estado da arte” e especializacdo no nicho de navios de

grande porte, especialmente os VLCC.

A cadeia produtiva é dinamica, com demanda na siderurgia e rede de
suprimentos. O negoécio da construcdo naval € entendida como sendo de longo
prazo, ignorando-se o atual excesso de oferta mundial da capacidade produtiva. E

uma aposta de paciéncia contra o tempo.

Segundo Stott (2013), naquele pais, o0 numero de grupos empresariais
atuantes é de quatro, os quais la respondem por cerca de noventa e cinco por cento

da construgéo naval.

A expectativa futura vislumbrada para a construcdo naval civil no pais nao é

outra sendo a continuacdo no apostar cartas na estratégia do baixo preco, que
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chega a ser, em média, da ordem de vinte e sete por cento abaixo da média

praticada mundialmente.

A Tabela 3 traz dados atualizados, com a Analise Swot do setor maritimo da

Coreia do Sul na atualidade:

Tabela 3 — Analise Swot do setor maritimo da Coreia do Sul

Forcas Fraquezas

* Altos custos de combustivel e méo de
obra

* Diminuicéo de precos de envio

* A moeda atual (won) afeta os lucros

» Baixa demanda doméstica na industria
maritima

« Estaleiros, portos e industria naval bem
desenvolvidos

» Apoio governamental

* Forca da rede nacional e internacional
+ Alta tecnologia em construcao naval

* Alta qualidade da mé&o de obra

Oportunidades

* Aumento da cooperacéo internacional
» Construcdo naval pré-meio ambiente

Ameacas

* Sobreoferta dos operadores de
transporte em todo o setor

* Intensa concorréncia no mercado
global

» Desenvolvimento portuario com
direcBes especificas

Fonte: SmartComp Research Report No 3, Outubro de 2013.

Para Favarin (2010), compreende-se que o aparecimento de Singapura, por
sua vez, pode ser considerado de tal ordem repentino que o enfoque de passado
recente fica desconfigurado e, portanto, ja se pode passar diretamente ao contexto

presente.

A grande poupanca interna do pais, mais do que suficiente para capitalizar
seus empreendimentos, aliada a capacidade de percepc¢ao para eleger o segmento
offshore como sendo aquele no qual passaria a especializar sua constru¢ao naval,

explica sua posicao atual no mercado mundial.

Conforme Stott (2013), Japédo e Coreia do Sul ficaram como competidores,

nao somente regionais asiaticos, mas também mundiais na construcdo naval de
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grande porte, principalmente na de petroleiros VLCC.

Dos seus principais grupos empresariais, pelo menos dois deles ja estédo
conhecidos no cenario brasileiro e serdo objeto de abordagem mais adiante. Sdo em
namero de quatro e respondem por cerca de noventa e cinco por cento da

construcéo naval naquele pais.

Para Favarin (2010), como expectativa futura, ao que tudo indica, Singapura
caminhara no sentido de projetar seus estaleiros para o exterior do pais, por meio de
aguisicdes e aliancas, o que ja ocorre em relacdo ao Brasil, assunto que também

sera objeto de discusséo ao longo deste trabalho.

Ao se falar, em seguida, em termos de China, o ano de 1860 representou um
marco na construcdo naval chinesa, com o lancamento de um navio a vapor em
Shangai. Apesar disso, os estaleiros chineses pouco produziram nas décadas que
se sucederam e assim mesmo, quase que exclusivamente para a navegagao fluvial

interior.

Segundo 0 que nos traz Stott (2013), a partir de 1950, o regime comunista
recém-implantado estatizou os estaleiros e iniciou um programa de expansao
industrial ambicioso, visando atender as necessidades da frota mercante daquele

pais.

Em 1970, novo marco se estabeleceu, desta vez como decorréncia do
processo de abertura da economia, com armadores de Hong-Kong interessados no
estreitamento de lacos com o continente, encomendando aos estaleiros chineses,
navios graneleiros, simples e desprovidos de tecnologias sofisticadas, de vinte e
sete mil TPB.

Conforme Pires Junior (2010), este fato, aparentemente isolado, portou futuro,
e assim, por volta de 1980, os armadores europeus ja haviam encomendado outros

graneleiros, atraidos que foram pelo baixo preco em relacdo ao mercado.

Segundo Favarin (2010), ndo tardou a ocorrer a producdo de navios mais
sofisticados e assim a China hoje é competidora de destaque no cenario mundial da
constru¢éo naval, como ja mencionado no introito ao cenario asiatico, apesar de
algumas dificuldades atuais para manter precos competitivos, marcadamente devido

a compromissos com os trabalhadores.
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Conforme Stott (2013) havia a necessidade de importar pecas e
equipamentos, alguns tipos de aco, para atender a qualidade exigida pelos

armadores.

Além disso, entende-se que se fazia necessario pagar determinadas licencas
pela utilizacdo de projetos e processos, muitos deles ainda desenvolvidos pelos
japoneses; a baixa produtividade é um preco a pagar correlacionado a necessidade

de dar empregos.

Num pais superpopuloso, este aspecto fica bem evidenciado, quando se
constata que na China, um estaleiro que possui um efetivo de 9000 a 12000
pessoas, apresenta a mesma capacidade produtiva que um equivalente japonés

ocupado por um grupo entre 900 e 1500 pessoas.

Em que pesem tais dificuldades, o pais considera, entdo, estratégica a sua
industria de navegacao e construcao naval, considerando ser um setor que deve
ficar sob controle dos chineses, isto €, do Estado Chinés; a necessidade de dar um
salto de qualidade é um desafio reconhecido e aceito no contexto dos objetivos

nacionais.

Conforme nos traz Stott (2013), como existe esta clareza de concepcgoes, a
China vem dando subsidios a exportacdo de navios, compensando diferencas de

precos de até cerca de 17% em relacdo ao mercado mundial.

Tal fato tem gerado contestacdes por parte do grupo de trabalho da OMC em
relacdo a China, o qual identificou uma lista de subsidios considerados proibitivos,
tendo estabelecido prazos para as sua eliminacdes, que em alguns casos se
estendem até 2004. Quanto aos grupos empresariais atuantes no setor em questao,
€ entendido que estes, apos fusdes de estaleiros, sdo apenas dois, um no norte e

outro no sul do pais.

De acordo com Favarin (2010), como ndo ha referéncias a empresas de
meédio porte, supbe-se que estas empresas respondam por praticamente 100% da

construgdo naval no pais.

As expectativas futuras apontam no sentido de uma maior abertura para
investimentos na construcdo naval, ja sinalizada pela compra de um pequeno

estaleiro em Changai por uma empresa alema.
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Informagfes sumarizadas podem ser vistas na tabela abaixo, com a Analise

Swot do setor maritimo da China atual:

Tabela 4 — Analise Swot do setor maritimo da China

Forcas

* Crescimento econémico da China

* Apoio do Estado

* Baixo custo de méo de obra

* Producéo de base de navios

» Grande dimensao de frotas e alta
tecnologia

» Capacidade portuaria e eficiéncia no
setor

Fraguezas

 Baixa complexidade de construcao
naval e de especializagcdo tecnoldgica

* Mé& gestéo

* Baixa produtividade

* Falta de recursos humanos qualificados
e de nivel elevado

+ Falta de redes de clusters

» Sobrecapacidade da frota

Oportunidades

* Construgéo de navios complexos
projetados em outros lugares, por
exemplo, no Artico

* Transferéncia de tecnologia advinda de
outras empresas

* Respeito ao meio ambiente e energia
sustentavel na construcao naval

* Aumento dos investimentos em P&D

* Demanda do mercado futuro para o
transporte

Ameacas

* Crise econdmica mundial

* Aumento dos custos de producao,
enquanto a competitividade assenta em
baixos custos de méo de obra

* A construcdo de embarcacfes de baixa
complexidade

ndo suporta a obtencdo de vantagens
competitivas sustentaveis

» Competitividade Intensiva no mercado
global

Fonte: SmartComp Research Report No 3, Outubro de 2013.

3.1.3 O contexto sul-americano, excluindo o Brasil - constru¢ao naval civil

Conforme Pires Junior (2010), dos herdeiros culturais de colonizadores

espanhodis na Ameérica do Sul, somente Argentina, Chile e Venezuela aparecem no

rateio mundial, por continentes, das trocas comerciais por fretes maritimos, que para

a Ameérica Latina como um todo, atinge uma percentagem de apenas cinco por
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cento do valor total dos fretes, com Brasil e México incluidos, além dos trés paises
citados.

Segundo Stott (2013), dos quatro paises sul-americanos mencionados,
somente o Brasil ocupou posi¢cao de destaque no “ranking” mundial da construgéo

naval (entre segunda e quinta posi¢cdes), em volume de encomendas (TPB).

Para Favarin (2010), o contexto brasileiro, por ser o &mago do propdésito deste
trabalho sera tratado a parte, em maiores detalhes. O panorama peruano somente
sera tratado quando da analise da construcdo naval militar, onde o pais ocupa algum

espago.

No que se refere a Argentina, a pedra fundamental no passado recente da
construcdo naval no pais foi a criagdao do “Astillero Rio Santiago”, em 15/06/1953,
controlado inicialmente pela Armada Argentina, hoje empresa publica autbnoma da

Provincia de Buenos Aires.

7

O cenéario da cadeia produtiva é muito parecido com o do Brasil: Frota
mercante minimizada, obsoleta, estaleiros ressurgindo das cinzas por meio de
solicitacdes de armadores internacionais, industria de navipecas nulificada e clamor
por politicas especificas no setor (CHO e PORTER, 1986).

Conforme Stott (2013), a pesca representa uma alavancagem para a
construcdo naval pesqueira muito mais forte do que ocorre no Brasil, porém a pesca
do camardo, atividade singularmente crescente, esta exigindo embarcacfes
projetadas especificamente para este fim, ja que as existentes sdo adaptadas como

solucdes de fortuna, com consequente baixa eficacia.

Para Favarin (2010), a cadeia produtiva clama pela existéncia e acdo de um

orgao centralizador, coordenador e promotor da marinha mercante nacional.

Com relagédo ao Chile, cabe a mesma interrogacdo que é aplicavel ao Brasil,
em termos de Estratégia Maritima. Por que um pais que tem se fortalecido com as
trocas comerciais maritimas, desde o Atlantico até ao Pacifico, controlando os
espacgos oceanicos do Estreito de Magalhdes e do Mar de Drake no Pacifico, se
projetando para oeste por meio da llha de Pascoa, influindo, com o conceito de mar

presencial, em vasta magnitude, mantém-se tdo na retaguarda em industria naval?

Segundo Stott (2013), por outro lado, surgem argumentacdes de que a
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producdo e o saldo de exportacdes chilenas tem chegado a valores expressivos,
com transporte maritimo realizado por navios adquiridos e, em muitos casos,

reparados em estaleiros estrangeiros.

Em termos de Venezuela, segundo Favarin (2010), a industria naval
venezuelana é muito pequena e sem nenhuma tradicdo. Sua frota mercante é
composta, quase que exclusivamente de petroleiros construidos fora do pais, com
uma capacidade de estaleiros totalmente incapaz de atender a sua principal fonte de

divisas.

A razdo pela qual o pais é aqui abordado é simplesmente pelo critério de sua
presenca ndo desprezivel no comércio de fretes, em fungéo de ser pais exportador

de petroleo.

3.1.4 O subcenario brasileiro de construc¢ao naval civil

Segundo 0 que nos traz o autor Stott (2013), herdeira da vocacdo dos
colonizadores portugueses, a construgdo naval no Brasil foi muito ativa desde o
periodo colonial, teve um marco notavel com os empreendimentos do Bardo de

Maudé no século XVIII.

Mas seus contornos atuais, somente foram tracados a partir de 1958, com o
plano de metas do presidente JK, que permitiu um grande crescimento do setor, nos
anos seguintes, com o apogeu entre 1970 e 1975. O quadro de crise se configurou
em meados de 1980, com a queda do nivel de encomendas dos armadores

nacionais; o caso SUNAMAM praticamente desativou o setor.

O ano de 2000 foi considerado o marco da retomada da producdo por meio

das encomendas da Petrobras.

Para Favarin (2010), estas encomendas atrairam investidores de Singapura
gue arrendaram estaleiros no Rio de Janeiro. Uma nova expansao ocorreu por
demanda da Petrobras que langou, em 2001, o programa de substituicdo da frota de
navios de apoio offshore, impondo a construcdo em estaleiros nacionais, ou seja,

uma reserva de mercado.

Segundo o0 que nos traz o autor Stott (2013), existe a percepcédo de uma
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estratégia para o desenvolvimento estruturada em trés pilares: contratos da industria
offshore, expansdo com petroleiros e navios para cabotagem e substituicdo de
porta-containers de bandeira estrangeira, por de bandeira nacional, aqui

construidos.

Conforme Pires Junior (2010), a industria de navipecas, como elo da cadeia
produtiva, foi desmantelada, com a sobrevivéncia de umas pouco especializadas; na

armacao, a internacionalizacao patrimonial € praticamente completa.

Segundo Stott (2013), como exemplo, na carga geral, a maior empresa € 5
vezes a menor que sua concorrente chilena ou 25 vezes menor que a empresa lider
mundial, mas aqui cabe uma discussdo em particular, para estimular a reflexao,

apresentada no paragrafo seguinte.

As estatisticas relativas ao comércio exterior apontam o fato de que o Brasil
perde, atualmente, ou deixa de ganhar, como se queira interpretar, cerca de U$ sete
bilhdes em divisas, devido aos fretes maritimos realizados por navio de bandeira

estrangeira e tal fato € atribuido ao atual estado de desmantelamento da frota

mercante nacional.

Considerando que este dito desmantelamento é efeito, cabe entdo uma

pergunta, para identificar as possiveis causas:

O frete brasileiro é internacionalmente competitivo ? Se nao for, mesmo que
“‘num estalar de dedos” fosse possivel constituir uma frota mercante, ela nao teria

seus navios afretados pelo mercado, por falta de competitividade no preco.

Segundo Stott (2013), o principal fator apontado pelos armadores como
causador desta baixa competitividade seria o0 chamado “custo Brasil”, representado
pelos encargos e respectivas aliquotas incidentes sobre o transporte maritimo no

pais.

Conforme estudo da Fundacao Getulio Vargas, valido ainda para a situagcao
atual, os encargos sociais totalizam, em média, 116,8 %, com nameros da ordem de
141,5% no transporte maritimo de contéiners, 119,8 %, na navegacdo de longo

curso e na de cabotagem 95,86%.

De acordo com Favarin (2010), apos a Lei n.° 9432/97 que estabeleceu a

abertura do capital das empresas brasileiras de navegacao, sem qualquer restrigao,
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houve mudancas significativas nas tributagdes.

7

Esta Lei instituiu um instrumento considerado inovador que € o Registro
Especial Brasileiro para embarcacdes de bandeira brasileira, possibilitando a
reducado da carga fiscal sobre a atividade do ICMS e do Fundo da Marinha Mercante
(FMM).

Apesar disso, para Pires Junior (2010), o Brasil possui algumas das
condicBes basicas necessarias para desenvolver sua industria naval identificadas
como uma siderurgia que exporta, tecnologia, vontade de aumentar seu comeércio
exterior e ja ser quase auto-suficiente em petroleo; ter, pelo menos em termos
legais, um instrumento de financiamento, assunto que é extremamente polémico e
suscitando, pelo setor empresarial, verdadeiros questionamentos acerca da real
eficacia do FMM e do BNDES.

No que diz respeito as expectativas futuras, o setor do petrleo e gas
continuara a ser, nos préximos anos, um dos mais dinAmicos da economia nacional,
alavanca de crescimento industrial e de geracdo de empregos de mao de obra

qualificada.

Como a causa primeira do movimento é a exploracdo offshore, havera
demanda de equipamentos e servicos associados ao segmento da construgcao
naval, sendo que para o periodo 2000-2005, estavam previstos investimentos da
Petrobras, da ordem de U$ 30 bilhdes, sendo nada menos de 68% para exploracao

e producéo.

Segundo Stott (2013), neste quadro de demanda, a industria de bens e
servicos encontrara, tanto oportunidades, quanto desafios; e ameacas também
existem no mundo competitivo, dois desafios e uma ameacga resultam das atuais

encomendas da Petrobras, Bacia de Campos, principalmente.

Os desafios sdo a necessidade de rapido processo de capacitacdo e
aprendizado e a necessidade de ampliacdo da capacidade de fornecimento. A

ameaca € a inevitavel concorréncia de fornecedores estrangeiros.

Ao se pensar sob tal perspectiva, compreender de que maneira se da a
evolucdo de determinado cenario € muito importante para o desenvolvimento

socioeconémico de um pais, e a vantagem competitiva tem se tornado cada vez
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mais fundamental para aperfeicoar o papel das diferentes industrias presentes no
Brasil de hoje.

Por meio da pesquisa bibliografica realizada, foi possivel notar que grande
parte dos paises em que se desenvolveu a industria naval, houve apoio por parte de
politicas publicas, no que diz respeito a facilidades no financiamento, garantia de
mercado, protecdo alfandegaria, programas de capacitacdo de mdo de obra, bem

como incentivo em termos de pesquisa e desenvolvimento (P&D).

No Brasil, percebe-se que as duas grandes épocas de crescimento da
construgdo naval, nos anos de 1970 e 2000, mostraram-se positivamente
influenciadas por politicas publicas.

Um importante questionamento que se levanta nesse quesito, contudo, é
justamente este: qual seria a garantia para que ndo haja uma regressao da industria,
depois de se reduzirem as politicas publicas, principalmente a de protecdo do

mercado, que a deixaria exposta aos concorrentes externos?

Foi exatamente isso 0 que aconteceu entre os anos 80 e 90, nos mais
variados setores da industria brasileira. E, apesar de diversos outros problemas
ocorridos ao se implementar politicas publicas em tal periodo, conforme afirmam
Pires et al., 2014, é possivel afirmar que a industria naval brasileira praticamente

sofreu um desaparecimento durante a década de 1990.

Ainda nesse sentido, Shapiro (2007) afirma que existe uma diferenca-chave
entre 0s paises em desenvolvimento que vieram a adotar politicas de
industrializacdo desde os anos 60, com base em quédo rapido e extensivo foi o

movimento para exportacao de seus produtos manufaturados.

Assim, 0s paises orientados a exportacdo, como os do leste asiatico, por
exemplo, puderam obter taxas de crescimento superiores aos paises orientados ao
mercado doméstico, como Brasil e México, ainda que estes tenham tido taxas
elevadas nos anos 60 e 70. Aléem disso, com a crise fiscal dos anos 1980, os paises

nao orientados a exportagdo vieram a sofrer mais.

De acordo com Nolan e Pack (2003 apud Shapiro, 2007), ndo existe uma
aceitacéo geral de que o bom desempenho econémico dos paises pertencentes ao

leste asiatico tenha sido um fruto das politicas industriais adotadas. Ha, sim, uma
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maior concordancia ao se avaliar que desembocaram nessa eficicia ndo se podem
replicar, principalmente devido a diferentes custos e produtividades do capital, bem

como pela variedade do trabalho entre os paises.

Ao se estudar de maneira mais aprofundada os conceitos presentes na
bibliografia acerca de competitividade e estratégia, é possivel se realizar uma
andlise sobre a potencial efetividade de tais politicas no real desempenho das

industrias.

O que se percebe é que os cases de sucesso criam e mantém barreiras de
entrada aos seus concorrentes, de modo a explorar vantagens competitivas, com
base em inovacdo, ao invés de manter a dependéncia em vantagens nao

sustentaveis de custo, tais como baixos salarios e taxas de cambio desvalorizadas.

De tal modo, o foco estratégico necessita sempre buscar produtos e setores
com baixa concorréncia baseada em precos, que sdo menos suscetiveis a forcas
fora de seu controle (SHAPIRO, 2007).

Ainda de maneira analoga, pode-se dizer que um pais, para ser competitivo,
necessita manter o foco em tais setores, no intuito de evitar aqueles com alta

concorréncia em precos.

O autor Shapiro (2007) ainda ressalta que tal teoria se contrastaria as bases
tedricas que tratam de vantagens comparativas, pois a vantagem competitiva estaria

baseada em inovacéo, ao invés de apenas em dotacado de fatores.

Contudo, conforme se pbéde observar ao longo do presente trabalho, ao se
analisar as bases da teoria de vantagem competitiva (PORTER, 1980), a premissa é
de que a vantagem se mostre sustentavel. O uso da inovacédo, dessa maneira,
mostrar-se-ia como seria 0 meio mais correto de garantia da sustentabilidade da
vantagem atual no tempo, de maneira a amplia-la constantemente e em antecipacao

aos concorrentes.

Mas, compreende-se que, se a dotacdo de fatores vier a permitir uma
vantagem sustentavel no tempo, ela ndo estaria em embate com a teoria de

vantagens competitivas.

Nesse sentido, o autor Kubota (2014) vem ressaltar que a experiéncia

internacional mostra que o suprimento do mercado domeéstico — no caso, a atual a
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estratégia utilizada no Brasil — tem a possibilidade de servir como uma alavanca

para o desenvolvimento setorial.

Porém, tal experiéncia também reitera a relevancia de se buscar
constantemente o0 mercado internacional, com base em um continuo
desenvolvimento tecnolégico, na ampliacdo da produtividade, bem como na

evolugdo de uma industria de componentes.

Assim, no instante em que a demanda doméstica advinda do pré-sal tiver uma
diminuicdo, sera essencial que os estaleiros nacionais se mostrem competitivos em

ambito internacional.

Nota-se que uma das grandes conclusdes do presente trabalho foi um método
de se avaliar as perspectivas para a industria naval brasileira nos préximos 25 anos,
mapeando, desse modo, o nivel de concorréncia, o poder de barganha entre
fornecedores e consumidores, bem como a possibilidade de entrantes e substitutos,
além de prever as caracteristicas mercadoldgicas, a existéncia de nichos, o nivel de

capacitacao e de custos das industrias naval e navipecas brasileiras.

Dessa maneira, surgem possiveis estratégias de modo que a industria naval
do pais se mostre competitiva no mercado externo, chamando a aten¢ao para certos

desdobramentos das politicas publicas aplicadas ao setor.

Partindo-se do material estudado ao longo dessa dissertacdo, serao
identificados os principais fatores que tém possibilidade de afetar a competitividade
futura da construcédo naval brasileira. Nesse sentido, os conceitos voltados a forcas,
fraquezas, oportunidades e ameacgas da analise Swot serdo utilizados para

compreender e classificar de que modo tais fatores se configuram.

3.1.4.1 Forcgas

E viavel mencionar como uma forca fundamental a capacitacio de
fornecedores nacionais de projetos e equipamentos. De acordo com o autor
Cerqueira Junior (2014), ha uma avaliacdo acerca da engenharia consultiva de
projetos navais no Brasil, considerando-se que ha amplas oportunidades ao seu

desenvolvimento, ja que ha um grande mercado em potencial.
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Aliado a tal fato, percebe-se que a engenharia naval brasileira veio
desenvolvendo, ao longo dos anos, multiplas competéncias na area de projetos, 0
gue a coloca em posicdo de destaque em meio aos principais centros tecnoldgicos

mundiais.

Entre outros argumentos, tem-se a participacéo direta de empresas nacionais
em projetos de plataformas, navios e sistemas submarinos, seja em territério

nacional como no exterior.

Nesse sentido, a plataforma P-55, cujo projeto se realizou pelo Centro de
Pesquisas da Petrobras (CENPES) com a participacdo de outras empresas
brasileiras, por exemplo, configura-se como um dos modelos de exceléncia em

projetos offshore.

Contudo, é importante frisar que, ainda hoje, ndo € aproveitada como se deve
a boa capacitacdo da engenharia consultiva nacional, acima de tudo no que diz
respeito a projetos chamados basicos, em que as questdes tecnoldgicas e sinergias
com produtores de equipamentos locais poderiam ter seu potencial elevado,
contribuindo sobremaneira ao desenvolvimento e aprimoramento da cadeia de

navipegas.

Nota-se que as empresas de engenharia naval brasileiras sdo geralmente
contratadas para o detalhamento dos projetos. Sendo pouco utilizada, ainda que
apresente capacitacdo. Seu maior aproveitamento ampliaria a independéncia dos
estaleiros diante dos fornecedores estrangeiros de navipecas, com 0s quais detém

menor poder de barganha.

No que se refere aos fornecedores de equipamentos, Campos Neto et al.
(2014) realizaram uma avaliagdo de variaveis econémico-financeiras, bem como das
ocupagOes da industria de navipecgas, por meio da Classificagdo Nacional por
Atividade Econb6mica (CNAE), aliando as informac¢des da Pesquisa Industrial Anual
(PIA) do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) e da Relacdo Anual de

Informacgdes Sociais (RAIS).

Segundo se pode observar nos resultados, houve um grande crescimento da
indUstria naval, que ainda ndo se pode observar de maneira clara em seus
fornecedores. Fatalmente, € possivel notar essa evolucado excepcional ao longo da

década passada, principalmente em sua primeira metade, quando se recuperou de
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muitos anos de baixa atividade.

Desse modo, é natural que a industria de navipecas ndo apresentasse taxas
de crescimento semelhantes, pois nao tinha niveis de atividade tdo reduzidos como

0s da construcao naval.

Compreende-se, por outro lado, que os resultados de navipegas também se
mostram bastante razoaveis em termos nacionais. No que diz respeito a mao de
obra, a média da industria de navipecas cresceu cerca de 10,1% entre 2000 e 2010,
enquanto o setor de constru¢cdo de embarcacfes ampliou esse valor a taxas de

16,5% ao ano.

E possivel notar que a receita total da industria de navipecas se desenvolveu,
entre 2000 e 2010, 110% em termos reais, 0 que corresponde a uma taxa de
crescimento anual de 7,6%, embora a industria naval também apresentasse um
crescimento significativo de sua receita total ao longo do periodo, evoluindo a uma

média de 19,5% ao ano.

b

Outra importante forca que se pdde identificar refere-se a capacitacao
institucional das politicas publicas voltadas a indastria naval, especialmente as de

financiamento.

Nesse sentido, Pires et al. (2014) avaliaram a histéria da industria naval
brasileira, sob o enfoque econbmico e institucional. Em ambos, evidencia-se a

precariedade dos instrumentos de politica publica adotados nas décadas de 60 a 80.

No que diz respeito a época atual, Pires et al. (2014) afirmam que o pais pdde
aprender com os erros do passado, tomando medidas concretas para melhorar a
gestdo dos recursos do Fundo de Marinha Mercante (FMM), apresentando mais
capacidades, tanto politicas quanto técnico-administrativas, de fazer evoluir o seu

potencial.

3.1.4.2 Fraquezas

No que tange as fraquezas relacionadas a industria naval no Brasil, é
necessario voltar a atencdo, prioritariamente, a carga tributaria incidente acerca da

construgcdo de embarcacao, bem como ao custo e a produtividade da méo de obra.
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Caso se realize, por exemplo, uma comparacdo dos custos unitarios por
insumo, bem como da tributagéo incidente sobre a construgcdo naval, entre Brasil,
Coreia do Sul e China, sera possivel observar que a carga tributaria brasileira &

correspondente ao dobro da de outros paises.

J& no que se refere aos custos, deve-se atentar ao maior peso dos gastos
com mao de obra, resultado de um custo unitario (por tonelada de embarcacéo

produzida) que chega a ser quatro vezes superior.

Compreende-se, assim, que a fraqueza voltada ao custo e a produtividade da
mao de obra se mostra de dificil resolucdo. Na comparacdo com Coreia do Sul e
China, o custo unitario com méao de obra ao se construir embarcacdes no Brasil

demonstra-se, em termos respectivos 3,5 e 4,2 vezes superior.

Uma vez abrindo este custo em produtividade e salarios, observa-se que as

maiores discrepancias se localizam no primeiro aspecto.

3.1.4.3 Oportunidades

Em termos de oportunidades acerca da industria naval brasileira, Campos
Neto (2014) veio identificar que ha uma demanda contratada para a industria
nacional envolvendo 404 embarcagfes, entre as quais 22 plataformas, durante o
periodo de 2012 a 2020, atingindo o montante aproximado de R$ 150,0 bilhdes.

Aliado a isso, estima-se que a Petrobras contrate outras quinze plataformas
até 2017, em um investimento que soma R$ 36,75 bilhdes. Para a exploracdo do
Campo de Libra, especialistas chegam a prever a demanda de doze a quinze
plataformas para operar a partir de 2020, somando investimentos de R$ 31,85

bilhdes.

Esse € um nicho de mercado no qual o pais parece estar se tornando
especializado e competitivo: a produgcdo de navios de apoio maritimo, plataformas

de producéo e navios-sonda.

Sao embarcac6es com maior nivel de complexidade, que exigem padrao mais
elevado de desenvolvimento tecnolégico dos produtos e, consequentemente, maior

valor agregado. Além disso, existe uma oportunidade semelhante no mercado
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externo, que € a exploracéo de petroleo de pré-sal na costa oeste da Africa, ainda

em fase inicial.

3.1.4.4 Ameacas

Em termos de ameacéas, compreende-se que, allém dos grandes fabricantes
estabelecidos — China, Coreia do Sul, Japdo e Noruega — h& sempre a possibilidade
de surgir um novo concorrente para o Brasil, apresentando reduzidos custos de

producao propiciados por baixos salarios e cambio desvalorizado.

Além disso, € necessario ter consciéncia dos efeitos de acirramento da
concorréncia devidos aos ciclos tipicos da industria naval, ora com excesso de

demanda, ora de oferta, discutidos por Kubota (2014).

Outra ameaca que se pode identificar relaciona-se a perpetuacdo da politica
industrial de protecdo e financiamento, sem a exigéncia de contrapartidas nem

previsibilidade do término da protecao.

As empresas, percebendo que seu mercado sempre tera certa espécie de
conforto, poderdo se acomodar, seja na gestdo de custos ou no desenvolvimento

tecnoldgico.

Dessa maneira, elas néo irdo se potencializar para fornecer ao mercado
externo, pois sua lucratividade estara garantida com o mercado doméstico. Nessa
condicdo, dois cenarios poderao surgir.

hY

O primeiro diz respeito a manutencdo da protecdo, com custos para a
sociedade, que ndo sdo compensados pelos beneficios privados dos produtores
nacionais; ou o segundo, com a retirada repentina da protecdo, ocasionando efeitos

drasticos aos produtores nacionais.

Estando expostos a uma concorréncia externa no mercado doméstico para a
qual ndo se preparariam, a possibilidade de faléncia de boa parte deles & imensa,
com efeitos sociais de desemprego, bem como de desestruturacdo da cadeia
produtiva local, isto é, a perpetuacdo ou, de modo contrario, a retirada repentina da
protecdo podem se reunir em uma Unica ameaca: a falta de planejamento da

reducado das politicas industriais de incentivo ao setor.
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Uma compilag&o do cenério brasileiro de constru¢do naval na atualidade pode

ser observado na Tabela 5, com a Anélise Swot do setor maritimo do pais:

Tabela 5 — Analise Swot do setor maritimo no Brasil

Forcas

* A industria apresenta uma longa
tradicdo e uma abundancia de estaleiros
experientes

* interesse estrangeiro em investir no
desenvolviment e na transmissao de
tecnologia

* Interesse politico em estabelecer
relacBes de cooperacao internacional,
tanto com empresas estrangeiras quanto
com universidades

Fraguezas

* Novos estaleiros precisam ser
construidos e os antigos renovados

* Falta de mao de obra qualificada
combinada com os altos custos

» O setor ndo pode absorver tecnologias
rapidas devido a falta de qualificacao

* Falta de regulamentacao local de
conteudo, sistema tributario complexo e
escassez de requisitos praticos

* Infra-estrutura logistica fraca

* Leis de imigragao rigorosas

» Tomada de decisdo politica lenta e alta
burocracia

* Demanda doméstica

Oportunidades

* Demanda global pelo aumento da
producado de petréleo maritimo

» Grandes investimentos previstos para o
setor

* Aumento nos investimentos em
Pesquisa & Desenvolvimento, além de
forte cooperacéo internacional

Ameacas

 Custos de capital e de servigcos - como
financiar os investimentos necessarios?
* Impacto decisivo de novos
concorrentes estrangeiros
(especialmente da Asia) no
desenvolvimento do setor

* Instabilidade macroeconémica e seus
efeitos sobre a economia

Fonte: SmartComp Research Report No 3, Outubro de 2013.
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4 PRINCIPAIS RESULTADOS E TENDENCIAS NO CENARIO NACIONAL EM
COMPARACAO AOS DEMAIS PAISES

A segquir, serdo observados os resultados acerca do presente trabalho, com
base no que pdde ser verificado em termos de referencial bibliografico estudado ao
longo da execucado do estudo. A distribuicdo seréa realizada em forma de itens, para

melhor entendimento do conteddo em si.

4.1 Histérico da presenca brasileira no cenario da construcéo naval

De acordo com Pires Junior e Estefen (2007), ao longo dos anos 80, sabe-se
que a industria de construcdo naval brasileira chegou a representar cerca de 5% da
producdo mundial de embarcac6es. Desse modo, é entendido que a participacdo do
Estado se mostrou fundamental para que essa industria surgisse e se consolidasse

no pais.

Conforme Favarin et al (2010), como agente planificador, principalmente
durante os anos 70; como financiador ou gestor de financiamento de longo prazo
subsidiado, por meio, como exemplo, do Fundo de Marinha Mercante; como
produtor de aco, por meio do sistema Siderbras; e, por fim, como importante
demandante, ndo restam duvidas de que o Brasil sempre se manteve por tras da
dindmica de crescimento da industria de construcdo naval do mundo, em diversos

sentidos.

Estaleiros de grande porte, quase todos advindos de capital nacional, sendo
muitos deles localizados no Rio de Janeiro, faziam-seresponsaveis diretos pela
producdo de mais de 700 mil de dwt (soma de todos 0s pesos variaveis que um

navio € capaz de embarcar em seguranca) por ano (PINTO, 2007).

Desse modo, segundo Favarin et al (2010), o pais se configurava como a
ponta de lanca privada em uma cadeia basicamente influenciada pela presencga do
Estado. Os determinantes competitivos daquele periodo em questdo se mantinham
centrados na abundancia e no baixo custo de méo de obra, além de uma oferta

barata de aco e de um alto potencial de financiamento.

Contudo, ainda para Pires Junior e Estefen (2007), ap0s este auge entre 0s
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anos 70 e 80, o Brasil passou por um processo de decadéncia, havendo diversos
motivos para que se desse um significativo processo de desindustrializacéo, tais
como o esgotamento financeiro do setor publico, que se viu incapaz de sustentar
seu papel central no desempenho da industria naval, bem como de outras industrias
nacionais; o surgimento de novos players internacionais — em destaque a Coreia do
Sul — com potencial de significativa influéncia na estrutura de concorréncia mundial,
ameacando portanto os produtores nacionais ja enfraquecidos; a significativa
retracdo da demanda nacional por navios novos, devido ao processo de
reestruturacdo do segmento de armacgéo, que veio a se desnacionalizar fortemente;
e, por fim, a insolvéncia dos principais estaleiros brasileiros que, privados do acesso
ao crédito subsidiado estatal, ndo se viram habeis a sustentar os investimentos

demandados para expandir, modernizar e gerir a industria naval.

Segundo o que afirmam os autores Pires Junior e Estefen (2007),
independente dos motivos que ocasionaram tal visivel decadéncia, € possivel
afirmar que o Brasil saiu do mapa da constru¢cao naval mundial nesse periodo, isto
€, Nndo se manteve capaz de permanecer atuante em meio a nova ordem produtiva

mundial.

Porém, em seguida a tal época, restaram certas perspectivas e, pouco a
pouco, por volta do ano 2000, o Brasil voltou a se reerguer — e € acerca disso que se
debrucam os resultados do presente trabalho (FAVARIN et al, 2010).

Cabe-se destacar os elementos fundamentais que contribuiram para a
retomada da construcdo naval no Brasil, que séo, segundo Pires Junor e Stefen
(2007): o baixo custo de producédo, associado a abundéancia de méo de obra e a
disponibilidade de produtos siderrgicos; o baixo custo da terra litoranea', junto a
ampla capacidade ociosa nos mais diversos estaleiros ja instalados em terras
nacionais; a presenca de centros de formacdo de méo de obra qualificada, seja de
nivel técnico ou superior e, por fim, a perspectiva de sustentacdo da demanda por
embarcacdes, por meio de novas politicas de compra por parte da Petrobras e sua

subsidiaria Transpetro, que apresentam mecanismos de apoio a industria naval

nacional.

Desse modo, conforme Pires Junior e Estefen (2007), € possivel afirmar que o

'Devido ao incentivo governamental.



55

panorama tracado apresenta um papel dinamizador para o futuro da construgéo
naval no Brasil que comecava a sugir dessa época em diante. A iniciativa de novos
projetos passou a gerar indices elevados de conteudo local de producéo,
representando uma oportunidade impar para a retomada concreta da construcao

naval no pais.

4.2 A chegada de novas oportunidades em cenario nacional ao longo do tempo

Conforme Favarin et al (2010), ao longo do tempo, novos players, associados
ou ndo a grandes grupos internacionais, apresentaram propostas para assumir a
oferta das novas embarcagBes no Brasil, construindo-as no pais e com parte

relevante de insumos locais.

Desse modo, ainda que pesasse certa indefinicdo das licitacbes de certos
projetos, h& expectativas altamente favoraveis em toda a cadeia da construcao naval
para o pais ao longo do tempo.

Contudo, conforme Pires Junior e Estefen (2007), cabe ressaltar que, hoje em
dia, ainda ha diversos obstaculos a serem transpassados em territério nacional,

como:

i - a pequena escala produtiva dos estaleiros existentes, dado o

fracionamento patrimonial das corporac¢des nacionais;

ii - a defasagem tecnoldgica e de gestdo em relacdo aos principais
produtores implicara uma séria dificuldade competitiva, explicitada por menor
qualidade de produtos e maiores prazos de entrega, a0 menos nNos primeiros anos.
Desse modo, questiona-se se existird tempo suficiente para esperar o avanco na

curva de aprendizado;

iii - a desarticulacdo de uma rede de fornecedores locais de navipegas e
demais equipamentos implica uma fragilidade competitiva em termos de cadeia:
seria a demanda das grandes empresas suficiente para fortalecer esta rede local de
fornecedores, de modo a atrair transnacionais ou capacitar fornecedores locais nao

engajados totalmente no fornecimento para a industria naval?;

iv - a indefinicdo de uma estratégia de desenvolvimento da inddstria nacional

de transporte aquaviario, em longo curso ou cabotagem, o que poderia ampliar as
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oportunidades de demanda para além das encomendas da Transpetro;

v - 0 elevado custo de financiamento de longo prazo no pais, uma vez que
as incertezas financeiras dificultam os investimentos para expandir, modernizar e

instalar novos estaleiros e fornecedores.

Além disso, de acordo com Favarin (2010, p. 87), os estaleiros brasileiros
tém a possibilidade de atingir niveis internacionais de competitividade em termos de
longo prazo. Para isso, € necessario que no curto e médio prazo exista uma

demanda protegida pelas restricdes de contetdo local.

Nesse sentido, a demanda protegida traz a permissao para que se crie uma
cadeia de fornecedores e se garanta o tempo, de modo que os ganhos minimos de

produtividade possam superar a inércia referente ao aprendizado inicial.

Outro fator determinante para vantagem competitiva na industria naval
seriam 0s custos de equipamentos, uma vez que, segundo Stott (2013), ha muitos
modos diversos pelos quais se pode definir a palavra ‘competitividade’, entre eles a

capacidade de ganhar dos demais concorrentes e o potencial de ser sustentavel.

Desse modo, no contexto da industria naval, a competitividade se refere ao
ato de conquistar um relevante espaco no mercado e, paralelamente, alcancar um
nivel de rentabilidade aceitavel para os acionistas, mantendo um certo numero de

habilidades de negécios a longo prazo (STOTT, 2013).

4.3 O potencial brasileiro futuro em termos de competitividade naval

Compreende-se que, segundo Favarin (2010), ao lado de acbes
governamentais, a gama voltada a politicas publicas, bem como a motivagao
desenvolvimentista, vém suportando de maneira ampla o setor naval no Brasil. Isso
porque as politicas industriais na area, em termos nacionais, equivalem em grande

parte as de outros paises também produtores.

Assim, por exemplo, ao se falar acerca do processo de criacdo de forte
demanda para estaleiros nacionais, o Brasil atualmente j4 apresenta mecanismos de
cabotagem suportados por empresas nacionais, do mesmo modo como Coreia e
Japao realizam. Ha4 também a producdo de navios militares construidos em

estaleiros nacionais, assim como na Inglaterra, no Japao e também na China.
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Ainda nesse quesito, de maneira a comprovar como o0 desenvolvimento
naval brasileiro se faz marcante, hd& encomendas de companhias estatais de
navegacao direcionadas a estaleiros nacionais, da mesma maneira como ocorre em

nacdes como Cingapura e China.

Tem-se, hoje em dia, inclusive a informagdo de que a Petrobras, por
influéncia direta do Governo, e a Vale, por impacto politico, foram compelidas a
realizar aquisicdes junto a estaleiros no Brasil, como parte de tal estratégia
(FAVARIN et al, 2010).

A Unica questdo a ser mais fortemente trabalhada quando se fala na criacédo
de demanda voltada a estaleiros nacionais seria referente, em termos especificos, a
parte da importacdo de carga subsidiada pelo governo ser transportada por navios
de bandeira nacional, conforme ocorre na Coreia, 0 que ainda ndo € feito em

territério brasileiro.

Segundo Cunha (2006), outro exemplo marcante que se tem, nacionalmente
falando, sdo os incentivos fiscais, uma vez que o Brasil ja apresenta uma reducédo de
impostos relacionados a importacdo de insumos, equipamentos e sistemas nao
produzidos no pais, a exemplo dos coreanos e vietnamitas, bem como isencao fiscal
a exportacdo de navios, de acordo com o que ocorre em nagdes como Coreia,

Vietnam, China e Portugal.

Em termos de financiamento a construcdo naval, percebe-se que o Brasil
vem investindo com cada vez mais veeméncia no que se refere a aquisicdo de
embarcacdes para armadores nacionais, conforme exemplo do Japdo, Noruega e
Alemanha. Outro investimento importante do Brasil se da na construgcdo e na

modernizacao de estaleiros, a exemplo de Japéao e Coreia (FAVARIN et al, 2010).

No que se refere as garantias voltadas a constru¢do naval, compreende-se
que 0 governo assegura o financiamento e contribui com parte da garantia ao

empréstimo no Brasil, e isso se trata de um exemplo aprendido com o Japao.

No quesito voltado a méo de obra, percebe-se que ja ha no Brasil a criagdo
de centros de formacéo de pessoal, realocando funcionarios experientes, a exemplo

do modo de trabalho dos japoneses.

Ocorre também a lenta, porém gradual importacdo de doutores e mestres,
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bem como a transferéncia de conhecimento por intercambio de profissionais,

seguindo o modelo japonés e coreano (FAVARIN et al, 2010).

Entende-se que, para que o Brasil pudesse se aprimorar ainda mais nesse
aspecto relacionado aos colaboradores da construcdo naval, ele necessitaria da
Presenca de Conselho Setorial, que pudesse monitorar a oferta de méao de obra,
bem com a promocéo de cursos para atendimento aos picos de demanda, assim

como acontece atualmente, por exemplo, na Coreia.

Ao se tratar no questionamento voltado ao esforco para criacdo de
fornecedores relacionados a competitividade em indudstria naval, percebe-se que
seria fundamental que houvesse uma forte substituicho de importacdes via
engenharia reversa, bem como o suporte a criagcdo de tecnologia nacional, fatores
esses que ainda se fazem escassos em territorio brasileiro, ao contrario da Coreia,
em que tais aspectos ja se mostram bastante desenvolvidos e amplos, conforme nos

trazem Favarin et al (2010).

Um provavel avanco que seria essencial ao Brasil diz respeito, certamente a
formacéo de clusters de fornecedores ao redor dos estaleiros, conforme o exemplo
presente em paises como Coreia, Noruega e Japdo. Trata-se de uma proposta a ser
pensada em curto prazo, caso 0 pais pense em evidenciar seu processo de

evolucdo em um pequeno espago de tempo.

Por fim, na Tabela 6, é possivel visualizar uma comparacdo das principais
vantagens e desvantagens competitivas dos clusters maritimos-chave, conforme

abordado ao longo de toda a dissertacao.

Tabela 6:- Principais vantagens e desvantagens competitivas de clusters maritimos-chave

Principais vantagens competitivas | Principais desvantagens competitivas

Brasil
* Longa tradi¢c@o na construcdo naval, * Estaleiros ultrapassados
devido a abundancia de * Falta de méo de obra qualificada, que
estaleiros experientes dificulta a entrada de tecnologias estrangeira
* Interesse estrangeiro em investir no « Alto custo de trabalhadores qualificados
desenvolvimento e na transferéncia de * Falta de regulamentacao do contetddo
tecnologia local, aliado a um sistema tributario

* Interesse politico no estabelecimento complexo
de cooperacéo internacional nas * Infra-estrutura logistica fraca
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relagdes, tanto com empresas quanto
com universidades estrangeiras

* Leis de imigracao rigorosas
» Desaceleracéo das decis@es politica e alta
burocracia

China
* Forte apoio do Estado « Baixa complexidade da construg&o naval
* Baixos custos salariais da mao de obra | « Ma gestéo
* Construcdo de embarcacdes * Baixa produtividade da
gualificadas a um preco competitivo da construcao naval industrial
» Tecnologia avancada na frota * Falta de mao de obra qualificada
» Grande capacidade e eficiéncia no * Falta de redes de clusters
atendimento dos portos » Sobrecapacidade da frota
Japéo
* Relacdes de confianga no setor * Trabalhadores mais velhos
maritimo » Diminuic&o de competitividade da
* Estreita cooperacgéo do setor maritimo | industria naval
com o sistema bancario do pais * Baixa competitividade dos porto devido a
« Alta produtividade nacionall na falta de investimentos
construcdo naval * Fortalecimento do iene
Coreia
do Sul * Estaleiros, portos e + Baixa demanda doméstica em construg&o

inddstria naval bem desenvolvidos

* Apoio governamental

* Forca das redes nacionais e
internacionais

« Alta tecnologia em constru¢céo naval
+ Alta qualidade da for¢a de trabalho

naval

« Altos custos de combustivel e com a area
trabalhista

» Diminuig&o nos precos de envio

* Moeda atual afeta lucros

Fonte: SmartComp Research Report No 3, Outubro de 2013.

Ao se tratar a respeito de uma estrutura forte e viavel acerca de Pesquisa &

Desenvolvimento que seja exclusiva a industria naval, compreende-se que o Brasil

ja apresenta a criacdo de plataformas de desenvolvimento tecnolégico, com agenda

de pesquisa de longo prazo, envolvendo multiplos agentes publicos e privados,

conforme ocorre na Unido Européia e também na Coreia (CUNHA, 2006).

Contudo, cabe ressaltar que ainda se fazem escassos em territorio nacional

0s centros tecnologicos voltados a industria (FAVARIN et al, 2010).

Por meio dos exemplos citados, é possivel observar entdo, que o Brasil

apresenta ingredientes valiosos para que obter, cada vez mais, uma posicdo de

destaque em termos de competitividade na constru¢do naval mundial.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

O objetivo do presente trabalho foi, com base em literatura pertinente,
comparar o Brasil aos demais paises do mundo que apresentassem o0
desenvolvimento de uma industria relevante na area em questdo, por meio de
fatores determinantes da competitividade internacional, no atual estagio da

construcdo naval.

Pretendeu-se definir os fatores que determinam a competitividade na
industria naval, investigar e debater acerca dos principais fatores de
competitividade do Brasil diante dos demais paises que apresentem o

desenvolvimento de uma indUdstria naval relevante no mundo atual.

A partir das novas tendéncias evidenciadas em termos de competitividade
em construcdo naval, com auxilio do material bibliografico estudado, p6de-se
evidenciar de que maneira as politicas publicas poderiam atuar como estimulo

para a competitividade da construcdo naval brasileira.

Foi possivel notar que o Brasil tem investido cada vez mais na fabricacdo
propria, em substituicdo a importacdo naval que, nos dias de hoje, configura-se
como grande influenciadora positiva da balanca econdmica deste pais, gerando
ndo apenas empregos, mas também um fluxo de capital relevante ao territorio

nacional.

A analise dos fatores observados ao longo do referencial estudado indica que
0s estaleiros nacionais apresentam, sim, a possibilidade de alcancar niveis

internacionais de alta competitividade em longo prazo.

Desse modo, é perceptivel que o Brasil demonstra condi¢cdes semelhantes
ou, inclusive, melhores em termos de custo de mao de obra e gestdo, no que se
refere a competéncia em montagem, apesar de uma leve desvantagem no que diz
respeito ao preco de aco e a disponibilidade de navipecas, ambas reversiveis

mediante acdes por parte de responsaveis e afins.

Nesse contexto, a chegada de novos players no cenario siderargico nacional,
bem como uma maior fragmentacao da producéo de chapas grossas no pais tendem

a reduzir os precos e, aléem disso, o nivel tecnologico adequado vem garantir aos
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estaleiros nacionais uma competitividade de custos aliada ao diferencial da méo de
obra.

Entende-se que, na atualidade, o potencial da industria metal-mecanica para
fornecer pecas a induastria naval, além da atracdo de grupos internacionais,
promovem o fornecimento de op¢des que vao além do processo de importacdo de

navipegas.

Assim, a forte competéncia em gestdo e montagem pode se desenvolver por
meio da contratacdo de profissionais de empresas brasileiras que estejam
envolvidas em obras da mesma espécie, bem como de parceiras tecnoldgicas

internacionais.

Nesse sentido, Pires et al. (2014) avaliaram a histéria da industria naval
brasileira, sob o enfoque econbmico e institucional. Em ambos, evidencia-se a

precariedade dos instrumentos de politica publica adotados nas décadas de 60 a 80.

Admite-se que esta pesquisa vem ressaltar a relevancia de se avaliar, em
termos comparativos e periédicos, os principais fatores competitivos para que se
estabeleca uma industria nacional de construcdo naval que seja capaz de alcancar

niveis internacionais de produtividade, qualidade e custos.

O intuito é sempre manter o Brasil em evidéncia cada vez mais ampla e plena
ante os demais paises também produtores da mesma é&rea em questdo,
demonstrando habilidade para desenvolver recursos como nunca antes pbde se

esperar de um pais latino-americano na historia da Engenharia Naval.

Nota-se, ainda, que outra importante forca brasileira refere-se a capacitacao
institucional das politicas publicas voltadas a indastria naval, especialmente as de
financiamento, que tendem a impulsionar o potencial referente ao tema em questao,

de maneira gradual no pais.

Por fim, sugere-se que sejam realizados outros estudos direcionados ao tema
de competividade em industria naval, uma vez que as possibilidades na area sao
crescentes e a demanda por conhecimento voltado ao assunto é cada vez maior, de

modo que se possa realizar as mudancas almejadas em contexto nacional e global.

Nesse sentido, uma metodologia a ser utilizada em possiveis pesquisas

direcionadas ao assunto em voga seria denominada “Diamante de Porter”, que
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busca ampliar a analise da competitividade, com foco na compreensdo do motivo
pelo qual determinado pais é capaz de competir com maior sucesso em relacdo aos
demais. Esse contexto de competicdo internacional pode envolver tanto exportacdes
qguanto a producéo local em outros paises, 0 que cabe de maneira adequada a um

estudo que se volte a industria naval.
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