INDUSTRIA NAVAL

Navegar é preciso

Sdnia Araripe
do Rio

O setor naval foi considerado, por muitos anos, uma espécie
de “patinho feio” da industria brasileira. Enquanto outros
segmentos puxavam o crescimento do Produto Interno Bruto
(PIB), uma série de problemas fez com que o setor quase nau-
fragasse e fosse riscado do mapa de investimentos. Felizmente,
este quadro ndo sé reverteu-se como mostra perspectivas de
crescimento num futuro préximo como ha muito tempo nem
era possivel vislumbrar. A meta é tentar chegar perto do posto
conquistado nos anos de 1970, quando o pais era o vice-cam-
pedo mundial na producao de navios. Os armadores querem
ndo so6 atender as demandas internas, como reconquistar um
lugar importante na exportacao de embarcagoes.

Se anteriormente, tudo parecia conspirar contra, como as
dificuldades de financiamento, concorréncia internacional acir-
rada e defasagem tecnoldgica, agora, os ventos literalmente
sopram a favor. O Senado aprovou em plenario, na virada de
2006 para 2007, projeto de resolucao 49/06, que autoriza a
Petrobras Transportes (Transpetro) a ampliar sua capacidade
de endividamento em R$ 5,6 bilhdes. Era o que faltava para
deslanchar a encomenda de 26 novos navios da subsidiaria
da estatal, a maior armadora da América Latina e principal
empresa de logistica e transporte do Brasil.

Esta é somente a primeira fase da superencomenda da

Transpetro: ao todo, estdo previstas a construcao de 42
embarcacées. E, sem duvida, o business mais esperado dos
ultimos anos pelos armadores. Mas ha outros tantos motivos
para entrar em 2007 com otimismo. Também o segmento
de plataformas vai de vento em popa: a auto-suficiéncia em
petréleo e os 6timos precos da commodity no mercado inter-
nacional tém feito com que o ritmo de atividades se agilizasse
ainda mais e isso movimenta todo o segmento offshore, como
embarcac¢bes de apoio e projetos. E com a posicao geografica
privilegiada do Brasil, ndo chega a ser sonho esperar que em
breve seja possivel vender embarcacdes para paises vizinhos
ou africanos.
Os estaleiros Eisa e Maud Jurong acabam de firmar um contrato
com a Petréleos da Venezuela (PDVSA) envolvendo a constru-
cao de dez navios para reforcar a frota da estatal: oito do tipo
Panamax, de 70 mil toneladas cada um, e dois de 47 mil tone-
ladas, fortalecendo os planos da industria naval venezuelana,
definidos pelo governo de Hugo Chavez. Outros poderao ser
encomendados também na industria nacional.
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Dividendos
Com tanta bonanca, os empregos diretos
e indiretos voltaram a se multiplicar e o
que é melhor, com niveis salariais dignos.
Gente nova esta conquistando o primeiro
emprego em estaleiros e antigos meta-
lurgicos puderam voltar a trabalhar na
atividade (confira a histdria de Luiz Paulo
e Wanderley de Angra dos Reis na pagina
29). A Fundacao Cide fezum levantamento
com trabalhadores da industria naval no
Rio e constatou que 49% tém mais de 40
anos e 17% passaram dos 50. Por isso, a re-
novacao é tdo importante. Os estaleiros ja
respondem por 4% dos empregos formais
na industria de transformacédo do Estado.
Em Angra dos Reis, um quinto das vagas
com carteira assinada, entre toda a popu-
lacdo ocupada, esta no setor. A Fundacao
Cide estima que, em 2010, o setor terd peso
de 6% no emprego da industria de transfor-
macao fluminense. Os estaleiros chegam a
representar 29% do PIB de Niteroi e 41% de
Angra dos Reis.

Também a academia estd recebendo
investimentos importantes para ajudar
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no desenvolvimento tecnolégico e o ciclo
de crescimento tem contribuido para o
aquecimento de empresas de projetos,
navipecas. Este também é tema para ou-
tra parte desta radiografia do setor. “Se
temos a Embraer, pujante, como uma das
maiores empresas exportadoras brasilei-
ras, podemos seguir o mesmo exemplo,
e alcar o setor naval a posicao de desta-
que no competitivo mercado mundial.
Temos capacidade e todas as condi¢des
para isto”, diz Sérgio Machado, presidente
da Transpetro.

Machado explica que a diretoria do BNDES
ainda precisara aprovar os detalhes para
que o financiamento possa ser implemen-
tado. Ele prevé que no primeiro semestre
os estaleiros, uma vez preparados, possam
comecar as obras. “Este ndo é um projeto
de interesse da Transpetro, da Petrobras,
dos estaleiros, nem dos sindicatos. Este
é um projeto do Brasil, que conseguira
alavancar e modernizar a nossa industria
naval, gerando empregos e atraindo in-
vestimentos.”

Projetos high-tech

Areboque daimpulsdo que o setor naval vive hoje, também a area
de pesquisas conseguiu pegar carona e tem recebido importantes
investimentos. Se o Brasil hoje é reconhecido — até mesmo no exte-
rior — por sua tecnologia em dguas profundas, a expectativa é que
também em outras areas estejamos entre os primeiros.

Em 2006, a Transpetro, o Ministério da Ciéncia e Tecnologia e o
Cenpes (Centro de Pesquisas da Petrobras) e a Finep (Financiadora
de Estudos e Projetos) firmaram convénio com nove instituicoes de
pesquisa para viabilizar aimplementacdo do Programa de Capacitacdo
Tecnoldgica para Apoio a Industria Naval Brasileira. O programa envolve
cerca de RS 32 milhdes dos quais 90% virao da Transpetro e o restante
pela Finep. Os recursos serdo aplicados em oito projetos.

Um diagnéstico inicial identificou os principais gargalos para o de-
senvolvimento do setor. Para cada gargalo foi estruturado um projeto
especifico. Os resultados poderao ser apresentados nos proximos me-
ses, até inicio de 2008. Participam do programa o Instituto de Pesquisas
Tecnolégicas (IPT), a Coordenagao de Programas de Pés-Graduacdo em
Engenharia (Coppe/UFRJ), a Universidade de Séo Paulo, a Universidade
de Campinas, a Universidade Federal de Pernambuco, a Universidade
Federal do Par3, a Fundacéo Universitéria de Rio Grande e a Universi-
dade Federal Fluminense.

“O setor de pesquisa esta recebendo recursos e voltando a despertar
a atencdo dos jovens pesquisadores”, relata Sérgio Hamilton Sphaier,
professor titular da Universidade Federal do Rio de Janeiro e coorde-
nador adjunto cientifico do Laboratério do Programa de Engenharia
Oceanica da Coppe. Na graduacdo, hd grande procura pelas vagas para
o curso de Engenharia Naval e Oceanica e na pds-graduacdo a luta
é para nao perder os bolsistas tentados pelas insistentes ofertas do
setor privado: chegam a propor saldrios até quatro vezes superiores
as bolsas oficiais.

Atentacdo é grande, mas muitos estdo entusiasmados com a possibi-
lidade de trabalharem em projetos que poderao lancar o pais novamente
na ponta-de-lanca do setor naval. “Temos muito ainda a desenvolver.
Nossos desafios sdéo enormes e nossa disposicdo também”, confirma o
professor Sphaier. Ele lembra que em um futuro bem préximo, cada novo
projeto sera diferenciado do outro, exigindo ainda mais dos pesquisa-
dores e projetistas. “Nossa obrigacdo é aprimorar cada vez mais. Assim,
podemos prever plataformas em formato cénico, navios com cisternas
quase como paralelepipedos e por ai em diante”, explica.

Em Séo Paulo, o professor Carlos Padovezi, diretor de Engenharia
Naval e Oceanica do Instituto de Pesquisas Tecnolégicas (IPT), também
confirma o forte ritmo de trabalho. Um destes projetos, por exemplo,
envolve testes para a construcdo de um casco duplo competitivo para
graneleiros e petroleiros, em parceria com a Projemar. O aumento do
preco do petréleo e as exigéncias ambientais (definidas pelo Tratado
de Kyoto) tornam ainda mais urgentes estas tecnologias. O IPT podera
testarao longo dos proximos meses seis diferentes tipos de cascos que
estdo sendo escolhidos. Além disso, a idéia é relacionar a investigacdo
da forma do casco com o desempenho dele.

“Todos estes investimentos no parque industrial puxam a curva
para cima também da capacitacdo tecnoldgica. Ndo é muito facil
acompanhar tantas inovagdes que surgem no mundo. Mas acredito
ser perfeitamente possivel termos projetos high-tech com tecnologia
genuinamente verde-e-amarela”, prevé Padovezi.




No total dos lotes de 26 navios, utili-
zando 290 mil toneladas de aco, o valor
pago pela Transpetro, de US$ 2.478.700
mil, é apenas 1% superior ao que seria
desembolsado se os navios fossem enco-
mendados no exterior. O presidente da
subsididria da estatal orgulha-se também
de apresentar que apo6s “intensas e trans-
parentes negociacdes com os estaleiros”,
houve reducdo nos precos de todos os
navios e foi possivel obter uma economia
de US$ 383 milhodes, 14% amenos do que
os estaleiros tinham inicialmente pedido.
E informa que a geracdo de empregos
serd de 22 mil postos.

A competitividade da industria na-
val brasileira, avalia Machado, é uma
realidade e serd possivel voltar a serum
player global. Ele adverte, no entanto,
que pais nenhum do mundo tem sua
soberania assegurada sem Marinha
Mercante forte e independente. Este é
outro tema importante para o setor. O
vice-presidente executivo do Sindicato
Nacional das Empresas de Navegacao
Maritima (Syndarma), Claudio Décourt,
relata que a cabotagem de carga geral e
contéineres aumentaram muito ultima-
mente. Se em 1999 o transporte era de
20 mil contéineres, em 2005, chegou a
374 mil, um avanco de 1.700%. O pro-
blema é que a maioria das cargas ainda
segue por rodovia quando poderiam,
perfeitamente, utilizar as vias mariti-
mas e fluviais.
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Crescimento encalha nos portos
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As dificuldades em aumentar a cabotagem, esbarrando na falta de
maiores investimentos nos portos e a polémica em torno das bandeiras
dos navios ndo sao assuntos apenas ligados ao mercado e a Logistica.
Também envolvem um antigo e intenso debate sobre a reducao do
chamado Custo Brasil e a soberania nacional. De acordo com dados
oficiais, o pais perdeu cerca de US$ 8,6 bilhdes em afretamento de
navios em 2005. E o chamado Custo Brasil poderia ser reduzido, e
muito, se houvesse uma cabotagem ainda mais ativa e integrada
com outros modais.

“Considero realmente um crime contra a nossa Patria ndo termos
uma Marinha Mercante forte e completa como no passado. E bom
lembrarmos que o Brasil tem uma costa de mais de 8 mil quildometros”,
disse, quase em tom de desabafo, Juan Clinton Lerena, da Comisséo
de Portos, que participou, no fim de 2006, de painel sobre Logistica
no 26° Encontro Nacional de Comércio Exterior (Enaex). Este foi um
dos temas muito debatidos no evento, que tem como objetivo buscar
saidas para reduzir o Custo Brasil. E bem verdade que a cabotagem
cresceu bastante nos ultimos tempos, segundo dados do Syndarma.
Mas também é real a situacdo cadtica enfrentada pela maioria dos
armadores em portos brasileiros sem dragagem e com problemas dos
mais diversos, como greves e falta de competitividade.

“Em alguns casos, dependemos da fase da lua para atracar”, brinca
Wilen Manteli, presidente da Associacdo Brasileira dos Terminais Por-
tudrios (ABTP). Assim, quando a maré enche é possivel encostar os
navios de maior calado, caso contrario, o jeito é esperar. Com custos
altissimos: cada navio paga de US$ 25 mil a US$ 40 mil por dia parado
esperando para atracar no porto.

Lerena foi um dos precursores neste setor: trouxe a tecnologia do
primeiro contéiner para o Brasil é um especialista em estudos sobre
portos e transporte maritimo. Quando lembrou a importancia que a
cabotagem ja teve, o consultor foi aplaudido pela platéia do Enaex
de cerca de 300 pessoas. Em sua palestra, ele refor¢ou ainda que a
Europa é abastecida principalmente por linhas alimentadoras. Manteli
defendeu o apoio governamental ndo s6 para a cabotagem mas tam-

“Estamos com o modal rodoviario
no limite”, afirma Décourt. “Mas para
que nosso segmento cres¢a ha algumas
barreiras a serem equacionadas. O cus-
to do combustivel é muito elevado por
causa dos impostos — de 20% no 6leo
combustivel e 30% no diesel —, temos
os problemas dos encargos sociais sobre
a tripulacdo e ainda falta solucdo para a
questdo do ressarcimento do adicional
de fretes das rotas no Nordeste. Sobre a
questao trabalhista, a FGV fez um estudo
mostrando que um navio porta-contéi-
ner paga 130% a mais de custo por conta
desta diferenca. Temos crescido muito
por uma visdo empresarial das empresas,
de levar porta-a-porta as mercadorias.
Mas nos falta apenas o olhar comprome-
tido do governo.”
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bém para as obras tao urgentes e necessarias nos portos. O diretor do
estaleiro Atlantico Sul, do grupo Camargo Corréa, Fernando Tourinho,
reforca essa posicao: “Nossas estradas estdao estouradas e ndo da para
transportar mais carga nas estradas de ferro. Temos muito para crescer
as exportacoes e nossa producdo interna, mas precisamos reforcar a
cabotagem no pais”, diz. E de olho nesta aposta que a Camargo Corréa
aceitou o desafio langcado pelo governo a alguns meses e decidiu entrar
também no setor naval.

“Temos como verticalizar ainda muito mais nossa economia. E
isso ira gerar muito mais divisas e empregos. No lugar de exportar
apenas minério-de-ferro, poderemos vender mais chapas de aco e ha
outros tantos exemplos que ilustram a importancia de uma Logistica
eficiente”, diz Tourinho.

Sobre a questdo dos navios de bandeira estrangeira, o presidente do
Sindicato dos Metalurgicos do Rio de Janeiro, Mauricio Ramos, lamenta
que até hoje ndo tenha sido possivel encontrar uma solucao que gere
mais empregos no pais e evite a saida de divisas. “Esta é uma luta antiga
de vérias categorias envolvidas com o setor naval. Sdo recursos que o pais
deixa de arrecadar e também vagas que deixam de ser abertas aqui.”
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A forca do petroleo
PLATAFORMAS DE PRODUCAO EM OPERACAO l m p ac t 0
Plataforma Campo (mﬁrt())g#igggia) Inicio da atividade No que depender dE)S estaleiros, o ritmo
ja é de forte aceleracédo e promete avancar
P-19 Marlim 100 Dezembro 1977 ainda mais. O presidente do Sindicato Na-
A Dl 1 sl 12 cional da Industria da Construcdo e Reparo
- Voador 50 Julho 1998 Naval e Offshore (Sinaval), Ariovaldo Rocha,
P31 Alba,cora 200 LD observa que a industria naval, incluindo a
E;: m::::: 1;2 Dez:;l::: :::g constr.ugéo e anavegacao, 'Eem um impac-
P37 Marlim 150 e to murco'gran,de na formacao de custos da
FPSO-ESPF Espadarte 100 Agosto 2001 econ?mla. E & um setor e:struturante para
p-40 Marlim Sul 150 Dezembro 2001 a logistica no mercado interno e para a
EPSO-Brasil Roncador 100 Dezembro 2002 insercdo internacional. “O Brasil tem sua
§5-11 Coral 2 Fevereiro 2003 logistica estruturada ao longo das vias
FPSO-Fluminense Bijupird/Salema 90 Agosto 2003 de escoament'o gm .diregéo aos portos,
SRl e 2 Agosto 2003 tanto para a distribuicao de produtos no
FPSO-MLS Marlim Sul 100 Junho 2004 mercado interno, quanto para arealizagcao
P-43 Barracuda 150 Dezembro 2004 de exportagdes com competitividade. Ha
p-48 Caratinga 150 Fevereiro 2005 muitos anos assistimos o problema cres-
P-47 (FPSO) Marlim 150 Novembro 2005 cente da malha rodoviaria que ndo suporta
-
P-50 FPSO Albacora Leste 180 2006 participacao da navegasao de CabOtagem,’
P34 FPSO Jubarte 60 e entre portos. bra5|le|r9s Fje Norte‘aMSuI, é
Plataforma Fixa Manati Camamu-Almada 6 milhdes m’ gds 2006 um dos TOtIVOS da péssima condicao das
FPSO Golfinho Piloto 23 2006 estradas’, afirma.
EPSO Golfinho | 100 2006 Ariovaldo Rocha lembra que os exem-
s5p Piranema 20 2006 plos internacionais demonstram que este
FPSO Golfinho I 100 2007 setor, mais do que muitos outros, “depende
EPSO RIS-409 (Espadarte) 100 2007 da articulacao de varios setores, necessita
P-52(SS) R 180 2007 de uma clara definicdo regulatéria e de po-
P- 54 FPSO Roncador 180 2007 liticas publicas implementadas por todas
PRA-1 Roncador 820 2007 as agéncias”.
P-515S Marlim Sul 180 2008 Se a primeira fase foi a da recuperacao
P-53 FPU Marlim Leste 180 2008 da industria, com as encomendas para a
Plataforma Fixa Mexilhdo 15 milhdes m? gés 2008 producao e exploracdo de petréleo em
" pea Transpetro,com as encomends
ND Frade (Chevron/Texaco) ND 2009/2010 de petroleiro terceira. prevé o presi-
petro s, a . p p
:35 ggi‘;ggor Mod.3 2:5 igg:gg:g den.te do Sinaval, viré da encomenda de
P57 Jubarte Phase ND 2000/2010 navios portas-contéiner para cabotagem
£PSO Golfinho 3 \D 2009/ 2010 e longo curso. E bom lembrar que como a
P56 Marlim Sul 3 ND 2010 em diante frota brasileira ja estd em fase madura, sera
ND BES-100 Gés 2010 em diante preciso substitui-laem boa parte. Sem falar
ND £SS-138 Gas 2010 em diante na necessidade de seguir padrdes rigidos
ND Marlim Sul 4 ND 2010 em diante de controle ambiental — referendado
ND Roncador 4 ND 2010 em diante pelo Tratado de Kyoto — estabelecen-
ND Gaehalote ND 2010 em diante do, por exemplo, a exigéncia de casco
ND Baleia Franca ND 2010 em diante duplo para embarca¢bes que carreguem
ND Baleia And ND 2010 em diante petréleo — para navios transportadores
ND Baleia Azul ND 2010 em diante de produtos quimicos, ja comeca a valer
ND BS-500 ND 2010 em diante neste ano de 2007. “Todo este avango vem
ND BC-20 ND 2010 em diante sendo possivel com investimentos publicos
ND BC-60 ND 2010 em diante e privados e com a substituicdo competiti-
Fonte: Transpetro va de importagoes.”
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Investimentos

Fundo de Marinha Mercante — desembolsos

JANEIRO DE 2007

O BNDES tem desempenhado um pa-

(em RS milhoes)

671.284

604.026

421.229

405.819

246.458

142.982

110.779

pel muito importante neste cenario  700.000
de recuperacdo.Como é um setor de
investimentos vultosos e que precisa  00.000
de financiamento de longo prazo, o
Banco, com recursos do Fundo de  5p9000
Marinha Mercante, tem cumprido O Construgdo naval
esta fungdo. Segundo o gerente da 409000 [ Navegagio
area de infra-estrutura do BNDES, 126.552
Deivison Franca Couto, apenas em 5,0 o
2006 foram enquadrados nove
projetos para a construcao de 47 200,000
embarca¢des com investimentos 00.00 s 105652 128563
totais previstos de R$ 5,7 bilhoes. E 100,000 ‘
as perspectivas sdo animadoras. ’
“Entre 2007/2011, deveréo ser 2587 | L2 | gy

31.877

7.715 55.62!

662 29.36

financiados pelo Banco 23 projetos
ja em andamento e em perspectiva,
com investimentos totais previstos
daordem de RS 7,2 bilhées”, anuncia
Deivison. Ele também confia na possibilidade real de repetir-se
a receita de sucesso da Embraer no setor naval. E para ilustrar
o crescimento do setor naval, conta que de 1996 a 2001, os de-
sembolsos médios anuais do Banco foram da ordem de R$ 100
milhées, saltando para RS 246 milhées, em 2002, RS 600 milhoes
ao ano no periodo de 2003/04, chegando a R$ 400 milhdes em
2005 e atingindo R$ 550 milhdes, 2006.

Boa parte destes investimentos estd concentrada em estalei-
ros localizados no Estado do Rio de Janeiro, tradicional pélo de
construcdo naval, mas também ha financiamentos para barcos que
atendem a regido Norte e novos estaleiros que estdo se instalando
em Pernambuco e no Sul do pais. Se o objetivo era este, também
tem sido possivel promover a descentralizacao.

O Grupo Camargo Corréa, por exemplo, aceitou o desafio
e participa do consorcio que criou o estaleiro virtual Atlantico
Sul, que hoje emprega 60 pessoas em Pernambuco, no Porto de
Suape, mas devera chegar a gerar até cinco mil postos diretos e
até 20 mil indiretos quando as obras estiverem a pleno vapor.
O consércio redne, além do Camargo Corréa, os sécios Andrade
Gutierrez, Queiroz Galvao, Aker, Promar e Samsung, que ganharam
o principal lote da Transpetro, envolvendo dez navios Suezmax,
com preco global de US$ 1, 2 bilhao.

“O Brasil é grande demais para ter estaleiros somente no Rio. Te-
mos uma posicao estratégica no Nordeste, no caminho do Nortee da
Africa. Poderemos vir a ser um pélo também para reparos de navios
que cruzem estas rotas. Escolhemos Pernambuco porque acredita-
mos que o Rio ndo tem condicdes tao favoraveis para receber um
novo investimento de ponta como 0 Nosso e porque apostamos em
um novo cluster”, diz Fernando Tourinho, diretor do Atlantico Sul.

O ex-secretario de Energia e Industria Naval do Rio de Janeiro,
Wagner Victer, defendeu o Estado como “o melhor e mais competi-
tivo pdlo naval no pais e com competitividade também global”. Ele

1996 1997 1998

Fonte: BNDES
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Novos estaleiros

Estaleiro Rio Grande

AW Torre Engenharia foi a vencedora da
licitacdo da Petrobras para construir e
arrendar por dez anos dique seco do Estaleiro
Rio Grande (RS) destinado a construcao de
plataforma semi-submersiveis.

Estaleiro Atlantico Sul

A construgao em Suape (PE) do consércio
formado por Camargo Corréa, Queiroz Galvéo e
Aker Promar (a Samsung deve participar).

Aker Promar Canal das Flechas
Novo estaleiro na Barra do Furado, entre
Campos e Quissama (RJ) para construir navios
de apoio maritimo. Estara apto a construir
unidades de médio porte.

Ultratec Niteroi (expansao)

0 estaleiro Ultratec, em Niterdi (RJ), investiu
R$ 17 milhoes para ampliar suas instalagoes
a112 mil metros quadrados que vai empregar
1.600 pessoas.

Estaleiro Navship Navegantes
Inaugurado em Santa Catarina serd a primeira
filial do grupo Edison Chouest Offshore fora
dos Estados Unidos é um empreendimento de
US$ 42 milhoes, parte financiado pelo BNDES.



acredita que o programa desenvolvido no Rio é o melhor exemplo
para ilustrar como a presenca firme das autoridades publicas é a
solucdo para soerguer a industria naval. “Fizemos um programa
consistente desde 1999, dando incentivos, atraindo investidores
estrangeiros, qualificando mao-de-obra em cursos de especializa-
cao e definindo a participacao de percentual de contetido nacional
para plataformas. Foi toda uma acdo orquestrada que nos tirou
do fundo do poco para uma posicao novamente de destaque no
mundo”, analisa Victer.

Ele cita alguns dados para ilustrar: criacdo de 20 mil novos
empregos; desembarque de vérios investidores estrangeiros (de
Singapuravieram a Sell Fetal e a Jurong, além da coreana Samsung
e da norueguesa Aker), reativando 20 estaleiros; e a retomada de
toda a cadeia de desenvolvimento de navipecas, projetos, etc.
Victer acredita que o Rio tem todas as condicbes para liderar
novamente o processo de retomada da industria.

Vocacéio

A Federacao das Industrias do Estado do Rio de Janeiro (Firjan)
tem acompanhado com entusiasmo este processo. “O Rio sempre
teve vocacgdo para a industria naval. Estd apenas retomando este
posto. E ndo queremos que seja uma bolha que depois estoure.
Estamos trabalhando para que este desenvolvimento seja perene.
O desafio de todos os envolvidos serd pegar carona nesta onda e
surfar”, diz Marta Franco, chefe da Assessoria de Infra-Estrutura e
Investimentos da Firjan.

Para ajudar neste processo, a entidade conta com uma verda-
deira lenda dos mares. O ex-presidente dos estaleiros Ishibras e
Eisa, Nobuo Oguri, integra o Férum da Industria Metal-Mecanica
da Firjan. Com a experiéncia de quem trabalha no setor desde
1959, o engenheiro naval conhece, com riqueza de detalhes, cada
marco e revés da historia do setor. Otimista, confia ser este um
movimento consistente e ndo uma bolha.

“Havia falta de encomendas, falta de investidores. Hoje, o quadro
éoutro. Temos a licitacdo da Transpetro e outras tantas encomendas
de offshore e de cabotagem. Sem duvida, isso tudo ira alavancar os
estaleiros. E defendo muito a importancia do uso de componen-
tes nacionais na proporcao de 65%. Esta certo que primeiro sera
preciso ganhar escala. Mas somos muito competitivos e seremos,
novamente, grandes competidores mundiais”, afirma Oguri.

Empresas de projetos e navipecas estdo torcendo por isso. O res-
ponsavel pelo Departamento de Projeto Basico da Projemar, Ricardo
Portela, relata que o segmento de projetos estd aquecido acompa-
nhando o setor como um todo. Atualmente, 70% das encomendas
vém do offshore, mas a expectativa é de que a Transpetro puxe a
fase de novos negécios. A grande relevancia deste cenario para a
economia brasileira, reforca Portela, é que as empresas poderao
planejar cada vez mais exportacdes e vendas internamente com o
transporte maritimo. Ele cita o caso da exportacao de minério-de-
ferro, do aluminio e da bauxita. “Hoje, temos um mercado baseado
na sua sustentabilidade e ndo mais nos subsidios do passado. E frete
é,sem duvida, um ingrediente fortissimo para garantir que os pregos
de nossos produtos sejam competitivos”, destaca.
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A disputa pelos
navios da Transpetro

ATranspetro recebeu propostas de seis
grupos para a construcao dos 26 primeiros
petroleiros a serem encomendados.

Em uma seqgunda fase a empresa pretende
encomendar mais 16 navios, totalizando
42 embarcagoes.

As propostas foram apresentadas pelos
sequintes consorcios:

Consdrcio Rio Naval
(Sermetal/lesa/MPE)

Lote | (dez navios do tipo Suezmax, maior
porte para o canal de Suez);

Lote Il (cinco navios Aframax);

Lote Il (quatro Panamax).

0 estaleiro Ilha S.A. (Eisa)
Lote Il (cinco navios Aframax);
Lote V (trés navios gaseiros).

Estaleiro Maua Jurong
Lote IV (quatro navios para transporte de
produtos derivados de petrdleo).

Consorcio Suape (Camargo Corréa,
Andrade Gutierrez, Queiroz Galvao e
Aker Promar)

Lote I (dez navios do tipo Suezmax);

Lote Il (cinco navios Aframax).

Estaleiro Itajai (Santa Catarina)
Lote V (trés navios gaseiros).

Navios de apoio maritimo

Em 2005, a frota operando no Brasil
registrava 166 navios, sendo 75 registrados
sob bandeira brasileira e 91 embarcacoes de
outras nacionalidades. 0 mercado nacional
é atendido por 27 empresas de apoio
maritimo em intensa competicdo.
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Construcao de

plataformas

P-50

0 estaleiro Maua Jurong entregou a platafora
P-50 a Petrobras. A plataforma vai produzir
até 180 mil barris por dia e 6 milhdes de m3/d
de gds natural no campo de Albacora Leste,
na Bacia de Campos, a partir de abril de 2007.
E uma unidade histérica, j& que sua producio
garante a auto-suficiéncia brasileira. A P-50
foi construida sobre o casco do antigo navio
Felipe Camarao e sera a maior do pais. Tem
capacidade de estocagem de 1,6 milhao de
barris e vai operar em lamina d’dgua de 1.240
metros de profundidade.

P-52

0 casco da plataforma, prevista para entrar
em funcionamento em 2007, deixou
Cingapura rumo ao estaleiro Brasfels, em
Angra dos Reis (RJ).

P-53

A construgao comegou em Cingapura, com

a empresa Keppel e continuara no Rio de
Janeiro e Rio Grande do Sul, com as empresas
Queirdz Galvao, Ultratec e lesa e apoio de
Rolls Royce e Dresser. A obra vai gerar 4 mil
empregos no Brasil, por mais de um ano.

P-54

A plataforma P-54 esta no estaleiro Maud
Jurong, prevista para entrega em abril de 2007,
ao custo de USS 800 milhoes, serd instalada no
campo de Roncador, na Bacia de Campos.

P-55

Diante do programa de construgao de
plataformas a Petrobras abriu concorréncia
para a construgdo de um dique seco de
grande porte para construcdo e reparos

de plataformas de petréleo. E um projeto
realizado através da gestora de recursos Rio
Bravo, envolve um recebivel na forma do
contrato de arrendamento exclusivo para a
Petrobras durante um periodo de dez anos.
Apods este periodo, 0 espaco passa a ser de
propriedade do vencedor da licitacao.

0 dique esta orcado de US$ 100 milhdes

a US$ 150 milhoes.
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Na concorrente Kromav, o diretor comercial Rosalvo Salles Jr., ob-
serva que estdo trabalhando na P-51 e P-52 e iniciaram o projeto
da P-57, para a empresa Siemens e também fecharam contrato
para trabalhar no Cenpes, para as unidades offshore da Petrobras.
Para voltar a assistir um forte ritmo da Marinha Mercante, Rosalvo
diz que nao adianta sé boa vontade: “Os estaleiros coreanos sao
capazes de produzir com uma velocidade e qualidade incrivel. S6
teremos precos realmente competitivos se tivermos varias séries
e melhora de produtividade. Uma coisa puxa a outra.”

Exportacao

Os navios também podem impulsionar a balanca comercial. Princi-
palmente as embarcacbes especiais. Como os estaleiros no mundo
todo estdo abarrotados de encomendas, com 6,2 mil navios em
carteira— um mercado que esta faturando cerca de USS 75 bilhGes
por ano —, o Brasil surge como excelente alternativa. Eisa e Maua
Jurong estao de olho neste mercado.

“Acreditamos na exportacao de todos os tipos de navios, mas
principalmente os especiais e especificos. Somos de opinido que
com o crescimento das encomendas e do transporte de carga no
mercado mundial, por certo possibilitardao novas encomendas de
armadores nacionais e estrangeiros ao mercado brasileiro”, afir-
ma Jorge Goncalves, diretor do Eisa, que tem atualmente 1.050
empregados diretos e projeta, para 2007, o crescimento para
2.400 funcionarios, podendo chegar até a 3.500, dependendo da
confirmacdo de algumas encomendas. Goncalves lembra que as
encomendas da Transpetro ndo chegam a ser o pico do setor: em
1973/74, o Estaleiro Maua contratou de uma sé vez 48 navios e o
Caneco 34 navios. “Ai sim foi um boom de encomendas.”

Ele, no entanto, adverte que ainda ha alguns entraves para os
armadores: “O principal é a falta de um sistema de garantias para
a construcao dos navios. A solucdo para este problema so sera
possivel com o apoio do governo federal, via Fundo de Marinha
Mercante, com a criacao, através de uma solucao politica, de um
sistema de garantias a construcdo naval. O outro grande proble-
ma € a falta de continuidade nas encomendas de navios, a fim de
proporcionar reducao do preco por repeticao e escala, bem como
que os estaleiros sejam mantidos operando com maior ou menor
volume de encomendas. A demanda existe, falta é criar condicoes
para que os armadores tenham confian¢a nos construtores e que
0s pre¢os sejam competitivos com o mercado.”

Também do mesmo grupo, o Maua Jurong, que gera 4,5 mil
empregos diretos e projeta a média de 5,5 mil este ano, tem varias
encomendas em carteira. José Roberto Simas, diretor do estaleiro,
cita a plataforma P54 (obras de integracdo e comissionamento),
a plataforma PMXL, reforma e up grade de plataformas de per-
furacdo e reparos, e reforma de embarcacées de apoio offshore
e portudrias, tais como Maersk, Rover e Far Sailor. Com perspec-
tivas de outras tantas novas, como navios de produtos para a
Transpetro e navios contéineres para a Alianca Logistica (quatro
embarcacgoes). Assim, com os ventos favoraveis dos investimentos
e aproveitando a onda de crescimento do comércio internacional,
navegar é preciso.
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Empregos em alta

Ha alguns anos, os estaleiros brasileiros chegaram a empregar direta-
mente mais de 40 mil pessoas. O Rio de Janeiro, como pdlo principal
deste parque industrial, capitaneou a maior parte destes postos de tra-
balho.Quando a maré virou e muitas empresas tiveram que fechar suas
portas por falta de encomendas, os empregos praticamente sumiram:
em 1999, apenas cerca de 600 metalurgicos continuavam a trabalhar
no setor naval no Estado do Rio. De |4 para c4, com uma politica consis-
tente de incentivos e investimentos que resultou na volta acelerada das
atividades, os antigos metalurgicos puderam reassumir suas funcées
e uma grande leva de jovens descobriu no setor naval a oportunidade
do primeiro emprego.

“Da gosto ver de novo os estaleiros a pleno vapor. Angra esta voltan-
do a ser a cidade movimentada e ativa de antes”, conta Paulo Ignacio
Furtuozo, presidente do Sindicato dos Metalurgicos dos municipios de
Angra dos Reis, Rio Claro, Mangaratiba e Parati. Apenas em Angra, batem
ponto todos os dias nos canteiros de obras de duas plataformas — a
P-51 e P-52 — cerca de 9 mil empregados.

Isso néo significa que Furtuozo nédo tenha alguma apreensao pelo
futuro da categoria. “Aprovamos a atividade de offshore. O problema é
que sdo encomendas que nao deverao se repetir tantas vezes. Gostaria-
mos mesmo de voltar a terencomendas firmes de navios de cabotagem.
Ai sim, teriamos o setor naval completo”, diz.

Em Niterdi, o ritmo de atividades também é intenso, diz José de
Oliveira Mascarenhas, presidente do Sindicato de Metalurgicos de Ni-
terdi. Sdo sete estaleiros em funcionamento em Niter6i, Sdo Goncalo e
Itaborai, sem falar nas industrias de pecas na regido. Ao todo, chegam
a quase 16 mil metaltrgicos empregados.

“Estamos vendo um cenario de étimas perspectivas para 2007. Vi-
rdo as encomendas da Transpetro e ainda temos boas chances que as
plataformas P-55 e P-57 fiquem também em estaleiros de Niteréi — o
Maua Jurong e o Ultratec. Somos hoje muito competitivos, inclusive a
nivel mundial”, orgulha-se Mascarenhas. Quanto ao piso salarial médio,
é 0 maior do setor naval no Estado do Rio, chegando a R$ 1.250, contra
R$ 1.150 em Angra e ndo mais do que R$ 700 no municipio do Rio. “Nossa
luta agora é para que seja aprovado também o Fundo Garantidor para
os armadores privados”, diz.

O mesmo quadro positivo ndo chega a se repetir com igual entu-
siasmo para os empregados de estaleiros do Rio de Janeiro. Segundo
Mauricio Ramos, presidente do Sindicato dos Metalurgicos do muni-
cipio, prossegue a luta para que se consiga equiparar os saldrios com
os de Niteroi e Angra. E torce para que as encomendas da Transpetro
e novas por vir possam trazer félego redobrado para o que ja foi o
berco do setor.

“Estamos vindo de uma fase de baixa acentuada. Assim, quem olha
acha que estd bom. Mas é s6 o inicio. Nossa esperanca é que em 2007
se confirmem estas novas obras e os companheiros possam voltar a
ter seus empregos e outros tantos sejam gerados. Temos certeza que
a nossa base no Rio voltara a crescer e ter aimportancia de antes”, diz
Ramos. Ele projeta um total de cerca de 10 mil empregos quando estas
encomendas forem confirmadas. “Dificilmente voltaremos aos patama-
res da época de ouro. Mas estes empregos, se o parque estiver bem ativo
e competitivo, serdo importantissimos”, complementa o sindicalista.
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Da sala para os estaleiros — Luis Pau-
lo da Silva tem 20 anos e orgulha-se de envergar o
uniforme do estaleiro BrasFels, em Angra dos Reis.
E o seu primeiro emprego de carteira assinada. Co-
mecou cedo, trabalhando cinco anos ajudando o pai
na construcao civil. Mas 2006 ficard gravado na sua
memoria como o “primeiro” ano de sua vida profis-
sional: passou em uma concorrida disputa — eram
dez candidatos para cada vaga — e ja é iniciante na
carreira de metalurgico no setor naval.

“Foi dificil e estou muito feliz. Sonho alto, em cres-
cer muito mais neste setor e chegar, quem sabe, a
engenheiro naval. Estou comecando por baixo, mas
sonhar nao custa nada, né?”, diz.

Foram trés meses de aulas tedricas. Depois parti-
ram paraa pratica. Parte do dia, Luis Paulo estuda no
curso técnico paraformacéao de encanadores e solda-
dores, parceria do Senai e da BrasFels. E também da
batente na drea de tubulacao do estaleiro. Ele e seus
amigos estardo formados no inicio de 2007. “Tenho
curiosidade em aprender tudo. Emprego nao é facil.
Estou agarrando esta oportunidade que Deus me
deu com todas as forcas”, completa. Ele demonstra
desenvolturaem falar sobre o cendrio econémico de
seu municipio: “Angra estava quase parada sem as
encomendas da industria naval. Uma coisa puxa a
outra. E crescimento puxando crescimento. Agora,
com os novos investimentos dos donos do estaleiro,
que sao do Brasil e de Cingapura, a vida esta melho-
rando para todo mundo.”

Luis Paulo e outros 38 alunos tém aulas com va-
rios profissionais tarimbados. Como o metalurgico
Wanderley Moreira de Souza, 52 anos, 23 dos quais
no entdo Verolme. O professor Wanderley orgulha-se
de serum sobrevivente e de ter sido aproveitado pe-
los novos controladores do estaleiro: muitos de seus
antigos companheiros foram demitidos e desistiram
do setor naval.

“Minha vida éisso aqui.Ja davaaulas naEscola Téc-
nica do Verolme e fui aproveitado neste novo projeto.
E gratificante ver os jovens comecando suas carreiras.
Assim, eu vejo, na pratica, que este setor tem futuro.”

Wanderley também divide parte de sua jornada
de trabalho como professor do curso, parceria com
o Senai, e outra nos canteiros de obras do estaleiro.
Conhece cada detalhe de um navio, cada especifica-
¢ao de um projeto. “Sou desenhista. Perdi as contas
de quantos navios ajudei a lancar ao mar. Vivi os altos
e baixos da industria todos estes anos. Acompanho
hoje, com entusiasmo, a modernizacdo do setor.
Quem nao conseguir se reciclar, fica fora do mercado.
Enquanto tiver forcas estarei aqui trabalhando”, diz.
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A linha do horizonte

Claudio Décourt
Vice-presidente executivo do Sindicato Nacional das Empresas de
Navegacao Maritima (Syndarma)

JANEIRO DE 2007

O setor naval brasileiro chega ao fim de 2006
dividido entre a frustracdo de passar mais um
ano sem poder contribuir com todo o seu
potencial para o desenvolvimento do pais, e
a esperanca de ver finalmente concretizada
a prioridade anunciada pelo governo para
a infra-estrutura. Nao ha mais duvida de
que, sem mexer na logistica de transportes,
continuaremos a patinar nos baixos indices
de crescimento. E isso significa desenvolver
o transporte maritimo, uma alternativa mais
econdmica e segura para o pais.

O Brasil tem uma costa maritima imensa. Sdo
8 mil quilometros — ou dez mil se for incluido o
trecho até Manaus. A navegacao de Porto Ale-
gre a Manaus equivale a de Recife a Le Havre,
na Franca. Temos uma corrente de comércio su-
perior a US$ 90 bilhdes anuais, dos quais 90%
realizados por mar. O litoral brasileiro concentra
a maior parte da economia nacional: o parque
industrial e o mercado consumidor estdo a
apenas 50 quilémetros da costa. E mais: 87%
de nossa producao de petréleo é no mar, com
tendéncia de aumento dessa participacdo nos
proximos anos. Sdo nimeros que mostram a
importancia do comércio maritimo para o pais.
Apesar disso, a maior parte dos US$ 10 bilhoes
em fretes que o Brasil gasta vai para o exterior,
por conta do enfraquecimento de nossa Ma-
rinha Mercante. Nao é téo dificil reverter essa
perda. E os beneficios seriam enormes.

Principal instrumento de incentivo e fonte
de financiamento do transporte maritimo, o
Fundo de Marinha Mercante (FMM) arrecadou
USS 419,5 milhdes em 2006, com crescimento
de 4% em relacao ao ano anterior. E dinheiro de
contribuicdes do setor e que, por lei, deve ser
integralmente aplicado no desenvolvimento da
Marinha Mercante brasileira.

No entanto, os recursos anuais do FMM tém
sido contingenciados para garantir a politica
de obtencao de superavits primarios, o que
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prejudicou principalmente o ressarcimento do
Adicional ao Frete para a Renovacdo da Marinha
Mercante (AFRMM), cuja utilizacao é para o pa-
gamento do investimento em novos navios.

O contingenciamento atingiu também o
Fundo de Desenvolvimento do Ensino Profis-
sional Maritimo. Ficaram retidos em Brasilia
recursos que poderiam ser investidos em
equipamentos e estrutura para a absorcdo de
mais estudantes e formacdo de mao-de-obra
especializada para o transporte maritimo.

Questio estrategica — A falta de
profissionais embarcados em navios é um
problema mundial e uma questao estratégica
paratodos. Alemanha e Noruega, por exemplo,
estdo com graves deficiéncias nessa area. No
Brasil, temos condicdes de resolver a questao,
uma vez que temos escolas qualificadas, capa-
zes de formar profissionais de alto nivel. Mas
nao conseguimos solucionar este problema
devido ao contingenciamento de recursos. O
Syndarma tem dado atencdo especial a esse
tema da falta de maritimos. Inclusive, este ano,
concluiu uma analise qualitativa sobre a defici-
éncia no quadro de profissionais para operar as
embarcacdes das empresas brasileiras.

O Syndarma também tem se manifestado
claramente sobre outro assunto que entrou em
debate em 2006: a abertura da cabotagem a
empresas estrangeiras. Nossa posicdo é clara
no sentido de que s6 as companhias brasilei-
ras operem na navegacdao de cabotagem. Cabe
destacar que nédo ha hoje qualquer restricao a
origem de capital para que uma empresa de
navegacdo possa operar no Brasil. A rigor, a
navegacao brasileira ja esta aberta ao capital
estrangeiro. O que ndo concordamos é que
navios de bandeira estrangeira e que sejam
operados por empresas estrangeiras atuem na
cabotagem brasileira. Seria 0 mesmo que au-
torizar que empresas estrangeiras de aviacao,



com frota e tripulagdo estrangeiras, possam
operar em linhas de véo doméstico.

O setor tem total condicdo de atender as de-
mandas de navegacdo no Brasil. E os nimeros
recentes mostram que temos o que comemorar.
Principalmente amanutencdo do grande cresci-
mento do transporte maritimo que vem sendo
registrado nos ultimos anos. O transporte de
contéineres na cabotagem passou de 20 mil
TEU (medida de capacidade equivalente a um
contéiner de 20 pés) em 1999 para 370 mil TEU
seis anos depois, o que significa um aumento
de 1.700%. O resultado nao foi diferente no
ano passado.

Por outro lado, em 2006 perdemos os ulti-
mos navios regulares de registro brasileiro para
transporte internacional, que foram deslocados
para a cabotagem. Infelizmente, sdo muitas as
barreiras ao investidor privado que deseja
construir no Brasil, o que traz consequéncias
nefastas para a economia e para o pais. O
que o setor precisa, na verdade, é viabilizar a
construcdo de navios em quantidade suficiente
paraatender a demanda provocada pelo cresci-
mento econdmico. Paraisso, temos que ganhar
competitividade.

A perda de competitividade pode explicar
essa reducdo da frota mercante, percebida a
partir da crise da economia mundial das déca-
das de 70 e 80. Mas o problema se agravou com
a falta de politicas publicas consistentes para
o setor naval, que levou a Marinha Mercante
brasileira, com menos navios, a perder escala
operacional e aumentar os custos. Assim, se-
gundo a Unctad (United Nations Conference
On Trade and Development), passamos da 152
frota mercante internacional em 1990, com 293
navios e capacidade de 10 milhdes de tonela-
das, para a 262. Temos apenas 144 navios, que
chegam a 3,3 milhdes de toneladas.

Tao importante quanto para as relagdes
comerciais do Brasil com outros paises, o co-
mércio maritimo é também estratégico para a
seguranca nacional, uma vez que, em situagdo
de conflito internacional, o pais precisa estar
preparado para prover o abastecimento in-
terno. Nao é por outra razao que as maiores
economias controlam a maior parte da frota
mundial. Além disso, € um instrumento im-
portante para a formacdo da imagem externa

do Brasil no comércio internacional, através da
presenca da bandeira brasileira em portos de
todo o mundo.

Outro ponto positivo a destacar em 2006 foi
que obtivemos avancos no campo institucional
ao formar entre as autoridades uma melhor
compreensao dos problemas que afetam o
setor. O Syndarma manteve um bom relacio-
namento com o Ministério dos Transportes, a
Marinha do Brasil — esta através de suas insti-
tuicoes relacionadas a Marinha Mercante — e
o0 6rgao regulador do setor, a Agéncia Nacio-
nal de Transportes Aquaviarios (ANTAQ). Além
disso, desde 2005 temos nos articulado com
diversos grupos, como a Camara Temética de
Infra-Estrutura e Logistica do Agronegdcio, com
ampla participacdo de instituicdes privadas e
governamentais, e que discute solu¢des para
escoamento da producdo agricola brasileira.

No balanco geral, tivemos alguns avancos
em 2006. Mas foram pequenos passos diante
do potencial do setor naval para gerarriquezas
tdo necessarias ao pais. As empresas brasileiras
de navegacéo sao, sem duvida, os melhores
parceiros do comércio exterior do pais. Sdo
enormes, portanto, as vantagens de se desen-
volver a Marinha Mercante. E o que esperamos
para este ano.
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Construir

INDUSTRIA NAVAL

navios e

D NOSS0O negocio

Ariovaldo Rocha

Presidente do Sindicato Nacional da Indiistria da Construgdo e Reparagdo Naval e Offshore (Sinaval)

O mar ndo é o nosso ambiente natural. Mesmo se dele
viemos, como espécie, ndo dominamos seus mistérios ou
suas aguas. A aventura maritima foi para o homem o que
aviagem espacial é hoje em dia. Umaincursédo a um outro
universo, apoiado em tecnologia e engenho.

Mesmo hoje em dia, ainda lutamos para incluir o mar
de forma correta como fonte sustentavel de riqueza. O
engenho e o recurso humano néo aceitaram a barreira
dos oceanos na divisdo dos continentes.

A auddcia nos rendeu conhecimentos. Seja nas licées
dos Vikings, aproveitando correntes e ventos, para pilhar
a Inglaterra. Seja na estreita ligagdo entre os Templarios,
remanescentes em Tovar, Portugal, e seu estabelecimento
em Lagos, ao lado de Sagres, onde um centro de conhe-
cimento naval reuniu para Dom Henrique, o herdeiro da
coroa portuguesa, as condi¢des para navegar toda a costa
da Africa, até a India e a China, descobrir novas terras a
oeste e fundar um império.

Gragas ao dominio do mar o Brasil estard comemo-
rando, em 2007, os 200 anos da chegada da familia real
portuguesa ao Rio de Janeiro. Somos a Unica colénia do
novo mundo a ser centro politico de um império e, du-
rante 100 anos, ter um Rei. Esses fatos nos distinguem e
nos formam como civilizacdo.

Sempre que a questao do poder maritimo brasileiro
surge para ser levado em consideracédo pela sociedade
brasileira é bom partir de um panorama amplo. Pois, todos
os fatos fazem parte desse colar de eventos da histéria. Os
eventos prosseguirdo além do nosso tempo e novamente
marcardo nosso destino pela forca das nossas decisoes.
Essa é a Unica e verdadeira questao.

Assumindo uma posicao — O transporte ma-
ritimo é uma das ferramentas da projecdo do poder de
uma nacdo. Cerca de 80% das mercadorias do comércio
mundial sdo trocadas por via maritima. Existe um com-
plexo industrial-logistico que possibilita esse transporte.
Inclui a construcao de navios, construcdo de portos e seus
equipamentos, e aformacgao de uma malha rodoferroviaria
de escoamento continente adentro. Além de tudo, com-
preende a formacgédo de um articulado arcabouco de Leis e
regulamentos que possibilitem a formacao desse complexo
industrial-logistico.

O Brasil, nos ultimos 20 anos, praticamente abdicou de
participar do sistema naval internacional. Atualmente o
pais ndo tem empresas de transporte maritimo de longo
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curso sob controle acionario brasileiro. Nenhum navio de
bandeira brasileira participa no transporte maritimo de
longo curso. O transporte maritimo na costa brasileira,
de cabotagem, é realizado em sua maior parte por na-
vios de bandeira estrangeira. Nenhum navio de grande
porte para transporte de carga foi construido no Brasil,
nos ultimos 15 anos.

Esse ainda é o cendrio existente. E o cenério que o Go-
verno Federal gostaria de modificar, conforme pronuncia-
mentos do presidente Lula e da ministra Dilma Roussef, do
gabinete civil da presidéncia.

A mudanca comecou pela construgao naval. Atualmen-
te em pleno funcionamento, apos ser ativada com os con-
tratos da Petrobras, a partir de 1999, com os navios de apoio
maritimo a plataforma de petréleo e a construcéo local de
plataformas de producao de petréleo em alto mar.

A decisdo politica de usar o poder de compra da Petro-
bras para realizar uma acdo transformadora na economia
local apresenta seus resultados concretos. Ao final de
2006 a industria de construcdo naval empregava cerca de
36 mil pessoas. Realiza um faturamento anual estimado
em USS 4 bilhoes.

O Sinaval apresentou, em 2002, a equipe do presidente
Lula, um cendrio da industria naval e sugeriu diversas acoes:
1) reativar aindustria de construcao naval com os contratos
para o segmento de producédo de petréleo em alto mar
(offshore), representando a construcao de plataformas e
navios de apoio; 2) ampliar a capacidade de construcao
local com o fornecimento de petroleiros; 3) manter a
industria naval sustentavel com a construcdo de navios
portas-contéiner para cabotagem e longo curso.

Demonstrou, no documento apresentado, que o Brasil
reunia as condi¢des necessarias de estratégia competitiva,
conforme a teoria de Michel Porter, para ter uma industria
naval ativa e cominsercdo internacional. Vamosiniciaroano
de 2007 como a maior parte dessas teses comprovadas.

O efeito multiplicador da industria naval é relevante e
impulsiona a economia local. Esse conglomerado produti-
vo é ambicionado por diversos paises. Nem todos os paises
tém demanda interna por navios para conseguir aimplan-
tacdo dessaindustria. Muitos paises consideram aindustria
naval estratégica ao seu desenvolvimento e apdiam o setor
com forte sistema de incentivos fiscais.

A implantacdo de uma industria naval e de transporte
maritimo, seguindo a legislacao brasileira ja existente, sera
fundamental para estimular o crescimento da economia.



Além disso, ird construir as bases de um desenvolvi-
mento sustentdvel, com a competicdo entre os agentes
reduzindo o valor dos fretes e da construcdo de novos
navios. A frota local geral uma demanda consideravel
por servicos de manutencdo, docagem e reparagao. Um
aparato produtivo que é um dos segmentos da industria
naval, o Unico que nao deixou de ter encomendas mesmo
durante esses 20 anos de esquecimento.

Um desejo comum a todos — Os desafios que
se apresentam diante dos brasileiros sdo da construcdo
de uma sociedade capaz de construir riquezas, competir
no mercado globalizado e dar oportunidades a todos os
cidaddos.

Para isso precisamos competir com a China, que leva
sobre nés vantagem de uma civilizacdo milenar, com dis-
posicdo a sacrificios e uma visdo estratégica muita clara.
Precisamos resolver os desafios internos do aumento
do investimento em infra-estrutura e do crescimento
da economia.

Em todos esses aspectos a industria naval tem uma
contribuicao relevante a oferecer. Mesmo se no curto
prazo alguns agentes apresentam uma visdo divergente.
Reconhecemos que existe um desejo comum a todos que
aindustria naval brasileira ocupe novamente uma posicao
relevante no esfor¢o brasileiro de competir no mercado
mundial e do crescimento socioeconémico.

A Politica Maritima Nacional (PMN), decreto 1.265 de
11/10/1994, orienta o desenvolvimento das atividades
maritimas do pais, de forma integrada e harménica, de
acordo com os interesses nacionais. A PMN harmoniza-
se com as demais politicas nacionais e coaduna-se com
0s atos internacionais relativos aos assuntos que lhe sao
pertinentes, seguindo diretrizes fixadas pelo presidente
da Republica.

Embora esse documento seja pouco citado é im-
portante lembrar sua existéncia. Ao homem publico o
conhecimento desse decreto é importante quando pre-
tende indagar que tipo de politica maritima a sociedade
brasileira deseja. Na verdade, até que esse decreto seja
revogado, o governo determina seu proposito de “bem
gerir as atividades nacionais no setor maritimo, aprovei-
tando-lhes os pontos comuns, identificando seus pontos
de estrangulamento, fortalecendo-lhes a base humana
e econdmica e garantindo-lhes a seguranca, dentro da
grande moldura que é o meio ambiente maritimo”.

O documento legal esclarece que o Poder Maritimo é
o componente do Poder Nacional de que a nacao dispde
para atingir seus propésitos ligados ao mar. Atinge esse
propésito através de meios de natureza politica, eco-
nomica, militar e social o que inclui a formacado de uma
consciéncia maritima do povo e da classe politica.

A Marinha Mercante e a Marinha de Guerra, aindustria
de construcdo naval, os portos e a estrutura do comér-
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cio maritimo, sdo os segmentos onde serdo aplicados
os principios de racionalidade e economicidade das
atividades maritimas.

E determinada a busca porindependéncia tecnolégica
nacional, no campo das atividades maritimas, para a pes-
quisa, exploracéo e recursos vivos — em especial no to-
cante a producdo de alimentos — e recursos minerais.

Para isso é necessaria a producdo no pais de navios,
embarcagoes, equipamentos e material especifico, rela-
cionados com o desenvolvimento das atividades mariti-
mas e com a defesa dos interesses maritimos do pais. Com
esses principios o Sinaval se identifica e se colocaao lado
do governo para sua aplicacéo.

Atraindo capital — Hoje em dia ¢ reconhecido
que os negdcios da industria naval atraem o grande capi-
tal local e internacional. Entre os investimentos realizados
em estaleiros estdo os capitais oriundos de fundos de in-
vestimentos, de grandes empreiteiras, de grupos ligados
ao agro-negdcio internacional, a capitais estrangeiros de
Cingapura, da Noruega, dos Estados Unidos. Praticamente
todos os maiores transportadores mundiais de contéineres
operam suas frotas em rotas que incluem o Brasil. Grandes
armadores da Alemanha, Chile, Noruega, China e Dinamar-
ca estdo presentes no mercado brasileiro.

Portanto, existe uma situacdo real de atracdo de investi-
mentos. Existem estaleiros em constru¢ao em Pernambuco,
Santa Catarina, Rio Grande do Sul, Rio de Janeiro e Sédo Pau-
lo. De 2007 a 2010 a Petrobras aplicara US$ 40,7 bilhées na
atividade de exploracéo e producédo de petréleo. O Plano
de Negdcios estima investimentos em 11 novas areas de
producao de petrdleo offshore, elevando a meta de produ-
cdo diaria para 2,3 milhées de barris/dia. O impacto desses
numeros na demanda por plataformas, navios de apoio e
petroleiros demonstram que o tempo do amadorismo no
setor naval esta encerrado.

Devemos nos posicionar de acordo com essas reali-
dades. O advento do petréleo na costa brasileira mudou
drasticamente a prioridade em relacdo ao setor de cons-
trucdo naval. O reconhecimento de que a auséncia de
frota prépria impde um risco adicional ao nosso projeto
de insercdo mundial é outro fator relevante.

Desde ofinal da década de 70, quando a indUstria naval
brasileira chegou a ser uma das maiores do mundo, até os
dias de hoje, uma grande transformagao ocorreu na socie-
dade brasileira. O Brasil de agora ja tem mais de 20 anos de
democracia, instituicdes fortes e capazes. Conta uma quan-
tidade relevante de empresas brasileiras multinacionais, as
quais estarao realizando em 2007 mais investimentos no
exterior que o total de investimentos diretos no Brasil.

N&o ha problema de falta de capital ou de empreen-
dedores, ou financiamentos oficiais. A bola estd no nosso
campo. Vamos combinar. Construir navios é um negécio
que o Brasil sabe fazer.
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