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Resumo: As demandas estdo associadas aos diversos tipos de navegacdo, como apoio
portuario, apoio maritimo, cabotagem, navegacao interior e navegacao de longo curso. Existe
diferentes tipos de embarcagfes e como diretrizes para o estudo da demanda, esse mercado
ndo deve ser considerado como algo homogéneo e padronizado. Este estudo tem por objetivo
apresentar uma expectativa de cenario para construgdo naval, usando as alavancas
econdmicas, principais impulsionadoras da movimentacdo aquaviaria no Brasil e no mundo.
Por meio de levantamento bibliografico e analises estatisticas, observou-se que A marinha
mercante mundial € um segmento importante, movimentando a economia de diversos paises
destacando a China, o Jap&o, a Coreia do Sul e a india como principais paises importadores
no transporte de produtos como aco, ferro e carvdo. O Petréleo bruto e seus derivados
apresentam importancia nesse mercado, destacando a Europa, a China, Estados Unidos como
principais paises importadores. No Brasil, a marinha mercante também apresenta dados
significativos: com movimentagdo portuéria de 998,55 milhdes de TPB em 2016. Seguindo a
tendéncia mundial na matriz de Transportes, o Brasil vem evoluindo o seu modal aquaviario.
EmbarcacBes de apoio vém como consequéncia do desenvolvimento de portos, e as
expetativas da retomada do negocio de petrdleo e offshore, criando o efeito cascata em toda
cadeia naval.

Palavras-chave: Demanda Construcdo Naval. Cenario para constru¢do naval. Expectativa
retomada do negécio.

Abstract: The demands are associated with various types of navigation, such as port support,
maritime support, cabotage, inland navigation and long haul navigation. There are different
types of vessels and as guidelines for the study of demand, this market should not be
considered as homogenous and standardized. This study aims to present an expectation
scenario for shipbuilding, using the economic levers, the main drivers of waterway movement in
Brazil and worldwide. Through a bibliographical survey and statistical analysis, it was observed
that the world merchant marine is an important segment, moving the economy of several
countries highlighting China, Japan, South Korea and India as the main importing countries in
the transport of products such as steel, iron and coal. Crude Oil and its derivatives are important
in this market, highlighting Europe, China and the United States as major importing countries. In
Brazil, the merchant marine also presents significant data: with port handling of 998.55 million
TPB in 2016. Following the worldwide trend in the Transport matrix, Brazil has been evolving its
waterway mode. Support vessels come as a consequence of the development of ports, and the
expectations of the resumption of the oil and offshore business, creating the cascade effect
throughout the naval chain.

Keywords: Demand Shipbuilding. Scenery for shipbuilding. Expectation resumption of the
business.
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1 INTRODUCAO

A area naval € uma denominacdo muito ampla que associa inameros
segmentos da sociedade, abrangendo desde o comércio internacional e nacional,
representado pela marinha mercante. A definicho de demanda para alguns
segmentos depende do mercado, para outros depende da necessidade do consumo,
no caso da industria naval € mister compreender que existe uma diversidade de
tipos de embarcacdes e como diretrizes para o estudo da demanda, esse mercado
nao deve ser considerado como algo homogéneo e padronizado. As demandas
estdo associadas aos diversos tipos de navegacao, a saber: apoio portuario, apoio
maritimo, cabotagem, navegacdao interior e navegacgao de longo curso.

Para caracterizacdo dos estudos de demanda, também é necessario
compreender que algumas premissas devem ser adotadas, em virtude do tipo de
producdo e cadeia de suprimentos que atendera esse segmento. Via de regra, por
ser considerada uma industria com processo produtivo complexo pelo tamanho e
guantidade de etapas, € caracterizada por baixos volumes e uma producédo voltada a
encomendas, ou seja, as demandas sdo produzidas por projetos. Essas
caracteristicas dificultam as previsdes de demanda, porém n&o sao impeditivas para
o desenvolvimento deum estudo de cenarios para essas demandas.

Logo este estudo tem por objetivo apresentar uma expectativa de cenario
para construcdo naval, usando as alavancas econémicas, principais impulsionadoras

da movimentacao aquaviaria no Brasil e no mundo.

2 A INDUSTRIA NAVAL

Atualmente, a industria naval mais competitiva estd nos paises asiaticos,
responsaveis por significativa fracdo dos fluxos de comércio internacional. Inovacdes
tecnolégicas na montagem dos navios e a manutencdo de uma escala de producéo
competitiva ao longo do tempo tornaram estes paises lideres mundiais na producgéo
naval, a exemplo da Coreia do Sul. Em termos globais, a China apresenta 42% da
demanda mundial de embarcacdes, seguida da Coreia do Sul, com 21%, e do
Japdo, com 13%. O Brasil representa 8% da demanda mundial, um indice
expressivo nesse cenario (Tabelal).



Tabela 1 — Panorama das principais demandas mundiais e 0s seus paises construtores, com

destaque, para fins comparativos, ha demanda da Coreia e do Brasil.

Demanda mundial de

Principais construtores mundiais embarcacoes Percentuais
Europa 1026 28,18%
China 638 17,52%
Japéo 358 9,83%
Estados Unidos 338 9,28%
Indonésia 228 6,26%
Turquia 112 3,08%
Vietna 110 3,02%
Maléasia 100 2,75%
Coreia do Sul 92 2,52%
Singapura 83 2,27%
india 71 1,95%
Russia 63 1,73%
Brasil 54 1,48%
Australia 51 1,41%
Canada 50 1,36%
Outros 268 7,36%
Total 3642 100%

Fonte: Baseado na Clarksons Research (2017).

A demanda reflete o aumento da participacdo da China no transporte
maritimo de mercadorias. O volume da carga maritima transportada aumentou de 6
bilhdes de toneladas, em 2000, para 8 bilhdes de toneladas, em 2011.

O volume de carga maritima transportada € um importante indicador de
demanda para construcdo naval. A Clarksons Research (2012) apresentou um
estudo sobre a previsdo desse volume para 2020, de acordo com trés cenarios:
otimista (16 bilhbes de toneladas/ano), realista (11 bilhdes de toneladas/ano) e
pessimista (9 bilhdes de toneladas/ano).

Apesar dessa demanda ser significativa, a Clarksons Research (2012)

destacou que, em um cenario pessimista, existira um excedente de capacidade



produtiva nos estaleiros e uma possivel ociosidade em algumas plantas industriais, o
gue desencadeara uma busca mais acirrada por novos mercados e novos clientes. A
Tabela 2 resume esses cenarios, mostrando que entre um periodo com a diferenga
de onze anos, 2000 e 2011, com o destagque a carga maritima transportada de
33,3%. Ja a previsdo entre 2011 e 2020 (diferenca de nove anos) ficou estimada
entre 100%, 37,5% e 12,5%, de acordo com as estimativas dos cenarios otimista,
realista e pessimista. Comparando-se com o aumento da década anterior, a visao
realista apresenta dados mais precisos. De fato, a carteira de encomendas dos
estaleiros mundiais (que era superior a oito mil navios em construgdo, em 2008) ja
sofreu reducdo para 4,6 mil navios, em 2012, representando uma queda de
demanda em 57,5%, o que indica uma tendéncia de reducdo nos volumes
produtivos mundiais (Tabela 2).

Tabela 2 — Carga maritima transportada e expectativa de aumento.
Carga maritima

Ano transportada Aumento previsto Cenérios
(Ton/ano)

2000 6 bilhdes - -

2011 8 bilhGes 33,3% Dados reais
16 bilhdes 100% Otimista

2020 11 bilhdes 37,5% Realista
9 bilhges 12,5% Pessimista

Fonte: Clarksons Research (2012).

Dentre as embarcacdes que sdo mais demandadas no mercado mundial,
destacam-se as de apoio maritimo — mais especificamente de apoio a atividade
offshore como AHTS, PSV e PLSV —, além de plataformas de petréleo do tipo FPSO

e navios sondas (Quadro 1).

Quadro 1 — Classificacdo das embarcacdes.

AHTS Anchor Handling Tug Supply (AHTS), embarcagcdo polivalente, especializada em
operacdes do tipo offshore, sendo utilizado em operagdes de manobras de ancoras e
no posicionamento de plataformas, reboques oceénicos de grandes estruturas e
embarcacdes do tipo offshore.

PSV Platform Supply Vessels (PSV), navios de apoio a plataforma sdo embarcacdes
projetadas para ter grande capacidade de armazenagem com o objetivo de abastecer
as instalagbes de offshore (plataformas de petroleo), ou seja, o transporte de
mercadorias individuais.

PLSV Pipe Laying Support Vessel (PLSV), navios de langamento de linhas para perfuracédo




de campos de petréleo.

FPSO Floating Production Storage and Offloading (FPSO), unidade de flutuante de
producdo, armazenamento e transferéncia de petréleo bruto.

Navios | Embarcacbes destinadas a perfuragcbes em campos de petrdleo com o objetivo de
sondas | identificar a sua existéncia.

Fonte: ABEAM (2013).

Dados da Clarksons Research de 2017 registram 3,6 mil embarcacdes
encomendadas, em que se destaca a demanda por graneleiros, com 24,7% da
participacdo das encomendas, seguida dos conteineiros, Offshore e navio de
produtos, respectivamente, 14,7%, 13,2% e 11,7%.

Os petroleiros aparecem apenas na quinta colocacao, abrangendo 9,2% da
carteira de encomendas mundial. Um ponto a ser destacado é que 0S navios
graneleiros estdo na cadeia da producdo mundial de grdos e minérios,
independendo da industria de petrdleo e gas, sendo um mercado mais estavel do
ponto de vista de demanda. As tabelas a seguir sintetizam a frota mundial, as

encomendas por tipo de embarcacao e o pais construtor (Tabela 3).

Tabela 3 — Frota Mercante e encomendas mundiais por tipo de embarcacéo.

FROTA MERCANTE ENCOMENDAS MUNDIAIS

DESCRICAO '(\DMTJ'[;'D'AL ” 97D 7
Total Marinha Mercante 59.763 63,6% 2.786 76,5%
Graneleiro 11.005 18,41% 689 24,7%
Conteineiro 5.127 8,58% 409 14,7%
Offshore (AHTS/PSV) 5.534 9,26% 368 13,2%
Navio de produtos 8.272 13,84% 326 11,7%
Petroleiros 1.980 3,31% 257 9,2%
Navios quimicos 3.672 6,14% 239 8,6%
Gaseiro tipo LNG 486 0,81% 121 4,3%
Gaseiro tipo LPG 1.424 2,38% 91 3,3%
Carga em geral 15.045 25,17% 88 3,2%
Veiculos 2116 3,54% 83 3,0%
Navios refrigerados? 1.474 2,47% 14 0,5%

3 Navios de carga com a especificidade de ser refrigerado, destinado a cargas pereciveis.



Multipropésito* 3.222 5,39% 96 3,4%

Outros 406 0,68% 5 0,2%

Fonte: Clarksons Research Shipping Intelligence Network (2017).

A China continua sendo o principal construtor de navios cargueiros,
graneleiros e conteineiros, enquanto a Coreia do Sul mantém sua lideranca na
producdo de petroleiros. Um ponto importante a ser destacado é que paises como
Vietna e Filipinas passam a se ressaltar na estatistica dessas embarcacdes, o que
em um passado recente nao ocorria (Tabela 4 e 5).

Tabela 4 — Principais construtores mundiais por tipos de embarcacfes: Cargueiros (TANKERS),
graneleiros e conteineiros.

Principais Carteira mundial de Carteira mundial de Carteira mundial de
construtores embarcacdes embarcacdes embarcacdes
mundiais TANKERS GRANELEIRO CONTEINEIROS
QTD % QTD % QTD %
China 278 34% 309 45% 261 64%
Japao 218 27% 309 45% 64 16%
Coreia do Sul 187 23% 8 1% 44 11%
Vietna 25 3% 8 1% 0 0%
Filipinas 9 1% 42 6% 13 3%
Russia 24 3% 0 0% 0 0%
Turquia 14 2% 0 0% 0 0%
Brasil 12 1% 0 0% 3 1%
Outros 53 6% 13 2% 24 6%
Total 820 100% 689 100% 409 100%

Fonte: Clarksons Research Shipping Intelligence Network (2017).

Tabela 5 — Principais construtores mundiais de Petroleiros.

Principais construtores mundiais de Carteira mundial de embarcacgfes Percentual
Petroleiros PETROLEIROS

Coreia do Sul 105 41%
China 79 31%

4 Navios destinados a cargas de diversos propdsitos.



Japéao 47 19%

Brasil 9 4%
Filipinas 9 4%
Espanha 4 2%
IRA 1 0%
Total Geral 254 100%

Fonte: Clarksons Research Shipping Intelligence Network (2017).

3 A INDUSTRIA NAVAL NO BRASIL

Compreende a atividade de fabricacdo de embarcacdes e veiculos de
transporte aquatico em geral, envolvendo navios de apoio maritimo e portuério,
navios de transporte de carga para navegacdo de cabotagem e longo curso,
navegacao interior, construcdo de estaleiros, plataformas para producdo de petréleo
em alto-mar, além de toda a rede de fornecimento de navipecas.

No Brasil, 0 marco regulatério da construcéo naval foi a Lei n® 3.381, de 24 de
abril de 1958, que criou o Fundo da Marinha Mercante (FMM), fundo de natureza
contébil, destinado a prover recursos para o desenvolvimento da marinha mercante
e da industria de construcao e reparacao naval brasileira, tendo como principal fonte
de recursos o Adicional ao Frete para Renovagédo da Marinha Mercante (AFRMM),
previsto Decreto-Lei n°® 2.404, de 23 de dezembro de 1987.

O FMM é administrado pelo Ministério dos Transportes, Portos e Aviagéo Civil
(MTPA), por intermédio do Conselho Diretor do Fundo da Marinha Mercante
(CDFMM), subsidiado pelo corpo técnico do Departamento de Fomento (DEFOM). O
CDFMM ¢é um 6rgéo colegiado com representacdo do governo federal e de setores
da sociedade civil, ligados a industria naval (construgdo e navegacao). O Conselho
tem carater deliberativo, sendo integrante da estrutura do Ministério da
Infraestrutura.

O DEFOM, por sua vez, é um departamento do poder executivo, vinculado ao
Ministério da Infraestrutura, composto pela sede, que fica em Brasilia, e mais
escritorios localizados nas regiées nordeste, norte, sudeste e sul, com o objetivo de
atender aos estaleiros vinculados a cada regional. As regionais analisam os projetos

gue serdo priorizados pelo CDFMM, acompanham as contratacfes dos respectivos



projetos, realizam visitas técnicas e relatérios de acompanhamento, subsidiam a
liberacdo dos recursos das obras que sdo acompanhadas e acompanham as
entregas finais das embarcacdes e projetos financiados com recursos do FMM.
Essas atividades normalmente sdo desenvolvidas por servidores concursados, do
cargo de analistas de infraestrutura.

O FMM tem como agente financeiro o Banco Nacional de Desenvolvimento
Econbmico e Social (BNDES) e, por habilitacdo do CDFMM, os demais bancos
oficiais federais (Caixa Econdmica Federal, Banco do Brasil, Banco do Nordeste e
Banco da Amazénia). O quadro a seguir resume 0s principais acontecimentos sobre
a industria maritima no pais, desde a criacdo do FMM até os dias atuais.

O Fundo da Marinha Mercante ja financiou a construcao de 548 embarcacodes

desde 2011, das quais 199 embarcacbes j4 foram entregues e 349 embarcacdes
com entregas a ocorrer. O FMM também financiou 17 obras em estaleiros, das quais
6 estdo concluidas. Pelas regras, o Fundo financia até 90% do valor dos projetos. A
definicdo do percentual de financiamento depende do contedudo nacional de cada
projeto e do tipo da embarcacéo, nos termos das regras previstas na Resolugéo n°
3.828, de 2009, do Conselho Monetario Nacional (CMN) (SINAVAL, 2016).
Segundo dados da Clarkson 2012, em 2006 a PETROBRAS se destacou como a
maior demandante mundial da construcdo naval offshore. A partir de suas
demandas, a capacidade instalada dos estaleiros nacionais aumentou
expressivamente, tanto por conta dos investimentos em novas unidades, quanto
pelas expansdes e modernizacdes das instalacfes existentes. Se, em 2003, o setor
naval empregava 2.000 pessoas no Brasil, em 2012 j4 contava com 62 mil
trabalhadores. De acordo com previsdo do Sindicato Nacional da Industria da
Construcdo e Reparacdo Naval e Offshore (SINAVAL, 2013), a industria naval
brasileira teria potencial para chegar em 2016 com 100 mil oportunidades de
emprego, numero que poderia até quadruplicar se fossem computados 0s empregos
indiretos gerados.

Atualmente, a reducédo nas demandas da PETROBRAS e a queda no preco
dos barris de petréleo geraram uma retracdo nessas perspectivas. Apesar de a

PETROBRAS continuar sendo um dos maiores demandantes mundiais, a geracao



de mé&o de obra para 2019 ficou mais timida, com resultado de cerca de 25 mil
trabalhadores®.

Um fator relevante € que no momento de alta demanda induzida pela industria
de offshore, sobretudo com as encomendas da TRANSPETRO a partir de 2006,
ocorreram importacdes de navios realizadas pelas empresas brasileiras de
navegacao (EBN) que operam na cabotagem, em especial, que significaram
atualizacdo e modernizacdo da frota, apesar do ndao envolvimento do FMM. Essas
importacdes representaram na época op¢des para manter a frota atualizada e
ampliada em capacidade de transporte, contribuindo para o transporte maritimo

nacional.

4 OS POLOS NAVAIS BRASILEIROS

No Brasil, podemos basicamente identificar quatro polos de construcdo
navais, de acordo com as regides especificas. O polo da regido norte possui
estaleiros com capacidade para producdo de embarcacdes fluviais, com ou sem
propulsdo de aco, como balsas, rebocadores e empurradores. Apresenta também
uma larga quantidade de estaleiros pequenos e familiares que produzem
embarcacdes pesqueiras e de transporte de passageiros, normalmente de madeira.
A maior parte dos estaleiros possui uma producdo artesanal, com capacidade
tecnoldgica® entre 1 e 2, numa escala de 1 a 6. Por outro lado, a regido possui alta
demanda local, ndo dependendo de demandas induzidas.

O polo naval da regidao nordeste, basicamente composto por estaleiros novos
com altos padrdes tecnoldgicos, foi desenvolvido recentemente com o objetivo de
atender as demandas de offshore com capacidade tecnoldgica para producao de
sondas, plataformas, petroleiros, conteineiros e grandes embarcagdes que
necessitem de maior complexidade, apresentando uma capacidade tecnolégica de 4
a 5 numa escala de 1 a 6. A maior parte de seus estaleiros depende de demanda

induzida para manter suas atividades em funcionamento.

5> Dados do SINAVAL Agosto de 2018.

® A capacidade tecnoldgica é medida em niveis que variam de 1 a 6 de acordo com caracteristicas especificas do
parque industrial de construcdo conforme detalhado mais a frente.



O polo naval da regido sudeste, tendo o Rio de Janeiro como berco da
construcdo naval brasileira, foi responsavel por grandes constru¢cées em offshore,
bem como apoio maritimo e portuario, mas, apresenta seu parque industrial
envelhecido. Possui uma gama de estaleiros com capacidade tecnoldgica de 2 a 3,
numa escala de 1 a 6. Apresenta também estaleiros com histérico em reparo naval.
A maior parte de seus estaleiros depende de demanda induzida para manter suas
atividades em funcionamento.

O polo naval da regido sul apresenta uma caracteristica hibrida entre os polos
anteriores. Possui estaleiros com alta capacidade tecnoldgica, aptos a construcéo de
plataformas e embarcacbes mais complexas, como também de embarcacdes de
apoio maritimo e portuario. Basicamente, destaca-se por sua produtividade nesse
tipo de embarcacao. Por possuir diversos rios em sua geografia, na regido sul sao
encontrados pequenos estaleiros, que constroem regularmente embarcacbes
fluviais, pesqueiras, lanchas, veleiros e barcos de madeira. A maior parte de seus
estaleiros possui uma capacidade tecnolégica entre 3 e 4, porém também apresenta

estaleiros artesanais (Quadro 2).

Quadro 2 — Polos Navais brasileiros.

Polos UF | Estaleiros
navais
Regiao AM | Beconal, eram, erin.
Norte PA | Amacon, easa, rio maguatri.
Regiao CE | Inace.
Nordeste PE | Eas; vard promar.
Alianca, brasa, brasfells,
Regido RJ | Dock brasil, eisa, etp, maua, renave, sdo miguel, enave.
Sudeste sp | Arpoador, rio tieté, wilson sons.
. sc | Detroit, keppel, navship, oceana
Regido Sul
RS | Rio grande.

Fonte: Oliveira (2016).

4.1- Principais Clientes do Complexo Naval Brasileiro

Os armadores (21%) e os estaleiros (79%) representam os principais clientes
da industria naval, que constroem embarcacdes e utilizam as embarcacdes
construidas, respectivamente, ao longo das vias navegaveis brasileiras. A maior
parte dos clientes esta no Rio de Janeiro, outros clientes estdo distribuidos no pais
(Figura 1).
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Figura 1 — Distribuicdo geografica de armadores e estaleiros.
Fonte: DMM (2017).

A industria maritima atua em diversos segmentos de mercado, destacando
graos, minérios e combustivel em vias fluviais. Com base nos projetos financiados
com recursos do FMM, de 2007 a 2016, pode-se apresentar o comportamento da
industria nesse periodo.

A industria naval também foi fortemente influenciada pelo segmento de
petréleo, construindo e prestando servicos com embarcacdes de apoio maritimo as
atividades offshore e embarcacfes associadas ao transporte do petroleo e seus
principais insumos. A docagem possui um quantitativo timido quando comparada
aos outros segmentos, mas apresenta perspectivas de expansdo. O apoio portudrio,
bem como as embarcacfes de passageiro e pesca, apresenta um segmento de
negécio pouco explorado ainda, podendo gerar alternativas de demanda para a
industria naval. Destaca-se ainda o crescente nimero de embarcacdes destinadas a
navegacao interior, demandadas para o chamado Arco Norte, no escoamento da
safra de gréos para o mercado externo pelos portos da regido norte do pais (Figura
2).
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Figura 2 — Negécios da Construcdo Naval e detalhamento dos negdcios realizados, com
recursos do FMM.
Fonte: DMM (2017).
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5 DEMANDA — AMBIENTE EXTERNO

5.1- Frota mundial e tendéncias

Para compreender as possiveis demandas, inicialmente é importante conhecer a
frota mundial e seu comportamento ao longo dos anos. Houve reducdo do aumento
da frota, sobretudo nos anos de 2017 e 2018(Figura 3).
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Figura 03 — Dados da Frota Mundial
Fonte: Elaborado por Lara Calado DEFOM baseado em (CLARKSON, 2017).

Considerando inferéncias estatisticas e dados historicos, pode-se identificar
com uma precisdo estatistica satisfatoria, o LSC (Limite Superior de Controle), o LIC
(Limite Inferior de Controle) e a Média. A partir desses dados, € possivel fazer
estimativas, tomando por base as premissas de que o LSC, corresponde a um
cenario otimista de aumento da frota, o LIC, corresponde uma visdo pessimista de
reducao da Frota e finalmente a Média dos dados histdricos corresponde um cenario
realista.

O grafico abaixo evidencia que essas aproximacOes estatisticas sao
satisfatérias uma vez que a andlise dos riscos de cada premissa (R?), apresenta
valores bem préximos de 1 (um), o que indica, uma boa aproximacao nas hipoteses
consideradas (Figura 4).

12



99,000 R*=0,9927
98.000
97.000
96.000
95.000
94.000
93.000
92.000
91.000
90.000
89.000
88.000
87.000
86.000

R? = 0,9804

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

—Realista —— Pessimista ——Otimista

— —Luc — —LSC Média

Polinomio (Realista) - Polinémio (Pessimista) Palindgmio [Otimista)

Figura 04 — Analise de cenarios
Fonte: DEFOM (2018)

Tomando por base a mesma premissa em relacdo a frota, pode-se fazer
inferéncias em relacdo ao crescimento da frota, proporcionando pelas demandas
mundiais. A frota mundial entre 2015 e 2018 teve um crescimento que variou em
0,45% no minimo e 2,22% no maximo, indicando um crescimento médio de 1,16%
da frota entre esses anos de analise. Considerando o LSC de 2,32%, a média de
1,16% e o LIC de 0,01%, pode-se identificar as possibilidades de demandas de

acordo com os cendrios: otimista, realista e pessimista (Figura 5).

5,00%
y = 1900ralx3 - 1900ralx? + 1900ralx - 1900ral

R? = 1900ral
2,22%
1,26% | . 2,32%
: <0, 22%pyn594,16%
0,00% i B-...mm  0,01%
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Figura 05 — Aumento percentual da frota mundial
Fonte: DEFOM (2018)

Essas aproximacdes, permitem extrapolar os percentuais em valores
numeéricos e sugerir cenarios em relagdo a demanda. Conforme o grafico a seguir,
as demandas podem variar entre 600, 1700 a 2900 encomendas de acordo com 0s
cenarios escolhidos. Tais premissas estatisticas, apesar de ndo utilizar multiplas
variaveis, por se tratar de analise histérica de dados, indicam estimativas das

demandas da industria naval (Figura 6).
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Figura 06 — Analise de demandas de acordo com cenarios
Fonte: DEFOM (2018)

Analisando os dados econémicos apresentados pelo FMI (Fundo Monetario
Internacional), bem como as previsbes para 2019 e 2020, observa-se que ha
expectativa de crescimento na economia mundial, o que deve ser acompanhado
pela necessidade de aumento das frotas mundiais. O polinGmio de crescimento da
frota, também sugere expectativas positivas com relacdo ao aumento de demanda a
partir de 2020 (Figura 7).
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Figura 07 — Comparativo entre crescimento mundial e frota mundial
Fonte: Elaborado por Lara Calado a partir de dados do FMI (2019)

Porém, as estimativas acima, apesar de serem um indicador estatisticamente
aceitavel, ndo respondem a perguntas fundamentais de demanda como: quais
embarcacgdes serdo demandadas? Quais as quantidades por tipos de embarcacdes?
Como o cenério econdmico mundial pode influenciar essas andlises? As respostas
estdo no planejamento da industria naval.

Diante do apresentado, € necessaria uma andlise das caracteristicas da frota

mundial de uma forma menos homogénea, identificando os tipos de embarcacdes e
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suas contribuicdes na frota mundial. O quadro a seguir, apresenta os dados de

aumento percentual da frota entre os anos de 2015 a 2018. Os extremos sao bem

caracteristicos, os grandes navios de carga apresentam um aumento significativo de

15,67% (Post- Panamax Containerships). Mas, de forma contrdria 0s navios

intermediarios,

sofreram uma

Containerships) (Quadro 3).

reducdo da frota em

Quadro 3 — Aumento da frota mundial por tipo de embarcacdo

EMBARCACAO

TIPO DE
EMBARCACAO

-3,84%

(Intermediate

FROTA | AUMENTO

%

1 ?Ef)t) Panamax Containerships (15 mil + CONTAINERSHIPS | 101 15.67%
2 Handy Bulkers (40 a 65 mil DWT Ton) BULKERS 3727 12,46%
3 LNG (< 40 mil Cbm) GASEIRO 42 11,35%
4 LPG (65 mil + Cbm) GASEIRO 288 9,97%
5 N(_ao Panamax Containerships (12 a 15 CONTAINERSHIPS | 262 9.61%
mil TEU)
6 LPG (20 a 65 mil Cbm) GASEIRO 224 8,39%
7 LNG (40 mil + Cbm) GASEIRO 565 8,03%
LR 2 Products Tankers (85 - 125 mil o
8 DWT Ton) PRODUTOS 364 6,39%
9 UC /VLCC (200.mil DWT Ton) PETROLEIRO 810 5,68%
10 Drillships SONDAS 156 5,67%
11 1S_gﬁ)zmax Tankers (125 - 199 mil DWT PETROLEIRO 604 5 65%
12 Cruise Vessels CRUZEIROS 480 5,04%
13 _II__Ic?)rs Products Tankers (55 - 85 mil DWT PRODUTOS 398 4.75%
Handy Chemical Tankers(10 a 55 mil . o
14 DWT Ton) QUIMICOS 1773  |4,24%
15 ?Lrs)max Crude Tankers (85 a 125 DWT PETROLEIRO 749 4.23%
16 _ll\_IEE)J)Panamax Containerships (8 a 12 mil CONTAINERSHIPS | 621 3.87%
17 1M§1)Products Tankers ( 40 a 55 mil DWT PRODUTOS 1593 3.80%
Panamax Crude Tankers (55 - 85 mil o
18 DWT Ton) PETROLEIRO 93 3,40%
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19 FPSO PLATAFORMA 214 2,89%
20 PSV APOIO MARITIMO | 2736 2,77%
21 Capesize Bulkers (100 mil + DWT Ton) BULKERS 1797 2,48%
22 Other Offshores APOIO MARITIMO | 4065 1,97%
23 LPG (5 a 19 mil Cbm) GASEIRO 366 1,94%
2 TF;a:Samax Bulkers (65 a 100 mil DWT BULKERS 2627 1,79%
25 Handy Bulkers (10 a 39,9 mil DWT Ton) | BULKERS 3543 1,70%
26 AHTS APOIO MARITIMO | 3166 1,57%
27 SH Product Tankers ( 25 a 40 mil DWT) | PRODUTOS 474 1,53%
Feeder Intermediate Containerships ( 6 a
28 7,9 mil TEU) conntainership (< 3 mil| CONTAINERSHIPS |3101 1,44%
TEV)
29 Specialised Tankers PETROLEIRO 1 1,41%
30 Pure Car Carries EiﬁNR%PSORTES 829 1,35%
31 Small Chemical Tankers (<10 mil DWT) | QUIMICOS 2133 1,23%
32 SH Product Tankers ( <25.mil DWT Ton) | PRODUTOS 5744 0,93%
33 Ro — Ros CARROS 1370 |0,91%
34 Dredgers DRAGAS 2064 0,82%
35 Passenger Ferries PASSAGEIROS 6862 0,66%
36 Miscellaneous Vessels DIVERSOS 21035 [0,52%
37 Multi- Purpose Vessels MULTIPROPOSITO (4746 0,34%
38 General Cargo Vessel CARGA GERAL 12860 ]0,11%
39 LPG (< 5 mil Cbm) GASEIRO 637 0,08%
40 Reefers REFRIGERADOS 1488 0,07%
a1 !Pé%r;nediate Containerships (3 a 5,9 mil CONTAINERSHIPS |1142 11.86%
42 ITnéeUr;nediate Containerships (6 a 7,9 mil CONTAINERSHIPS |278 -2.08%
Total 96.127 | 1,16%

Fonte: DEFOM (2018)
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A analise dos dados supracitados, culminou no grafico a seguir, que
apresenta o quanto a frota aumentou de forma dispersa, nos diversos tipos de
embarca¢cdes apontando aumentos significativos em algumas embarcacoes e
reducao de frota e outras embarcagdes. Os dados apresentam um crescimento
sobretudo nas grandes embarcacdes, justificado pela ampliacdo do canal do
Panama e a melhoria de infraestrutura em diversos portos mundiais, bem como
a busca por melhores fretes a partir das economias de escala, o que
desencadeou uma demanda por grandes embarcagdes e consequente
aumento de frota. De forma contraria as embarcacfes costeiras e de
cabotagem, tiveram uma reducédo na frota, sinalizando demandas futuras. A
frota mundial total teve um aumento discreto de apenas 1,16%, indicando

praticamente uma reposi¢ao da frota9(Figura 8).
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12,46%

I 3,58%
”I“ll..
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Figura 08 — Crescimento da frota por tipo de embarcacao
Fonte: DEFOM (2018)

A partir do grafico acima, identificamos as embarcacdes que tiveram um
aumento, inferior a média percentual de aumento (3,58%), destacado em
vermelho no grafico. A andlise permitiu compreender quais embarcacdes estao
sendo menos demandadas, identificando tendéncias futuras, de novas
demandas.

As embarcacOes em vermelho estdo detalhadas, na figura a seguir, que
indica uma forte tendéncia a demandas de navios de produtos (derivados de
petrdleo), gaseiros, conteineiros e embarcacdes refrigeradas. O grafico sugere

gue o foco mundial tem sido a navegacao de longo curso, representada pelas
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grandes embarcacfes, em detrimento a navegacao costeira de cabotagem que
tende a ter dimensdes menores, para abranger uma maior flexibilidade e
especificidade de cada pais (Figura 9).

£,00%

Foco na demanda mundial de Navios
contéiner de pequenc porte

1,00%

-2,00%

sCrescimenta Média

Média == == |SC == e=LIC

Figura 09 — Embarca¢des com baixo crescimento
Fonte: DEFOM (2018)

A grafico acima permite tragar diagndstico da necessidade iminente de
containers de 3 a 7,9 TEUS. Os dados indicaram a necessidade do estudo
especificamente das embarcacdes de containers. O grafico a seguir apresenta
uma analise de cluster, onde foi agrupado todas as embarca¢des do tipo
containers, separadas em grupos (clusters), conforme capacidade de
transporte em TEUS’. Inicalmente foi feito uma andlise da frota de conteineres
mundial e seus comportamento entre os anos de 2015 a 2018. Em 2016,
observa-se que ha reducdo de 1,28% e aumentos de 2,48% e 3,06% em
relacdo ao ano anterior(Figura 10).

Curva de tendé&ncia de
aumento da frota mundial

2,48%

5.600 3,06% R2=0,9999 3,50%

s.505 3/00%
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2.00%
1,50%
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0,50%
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-0,50%6
5.000 1,00%
a.900 _1,28% -1,50%
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5.500
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5.200

 Aumento percentual da frota

Frota MMundial Polindmio (Frota Mundial)

Figura 10 — Comportamento da frota de conteiners
Fonte: DEFOM (2018)

7 TEU (Twenty Foot Equivalent Unit) refere-se & Unidade Equivalente de Transporte. Esta unidade de
transporte possui um tamanho padrdo de contéiner intermodal de 20 pés. Estes mddulos padronizados
de contéiner de 20 pés recebem o nome de TEU, ou seja, um contéiner de 20 pés é um contéiner de 1
TEU equivale a um contéiner padrdo de 6.10m (comprimento) x 2.44m (largura) x 2.59m (altura), ou
aproximadamente 39 m3.
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Considerando a analise por tipo de conteiners, observa-se que o
crescimento foi na frota de grandes containers, apresentando aumentos de
15,67% a 3,87%. Quando analisado os conteineres intermediarios, houve um

decréscimo na frota(Figura 11).

Frota de grandes coiztainers

Fequenos contalners

Enmvelhecimento e reducdo da
frota
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W Feeder Intermeadiate Contaimerships {= 3 mil TELY

Figura 11 — Comportamento da frota de contéiner- por clusters
Fonte: DEFOM (2018)

Tomando por base as mesmas premissas usadas na frota mundial, onde
foi definido aumentos de 2,32%, 1,16% e 0,01%, de acordo com cenarios
otimista, realista e pessimista respectivamente, é possivel identificar as
expectativas de crescimento da. A frota mundial de contéineres, pode chegar a
4624 navios, numa expectativa otimista, 4412 navios numa expectativa realista,

e reduzir para 4.273, numa expectativa pessimista (Figura 12).
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Figura 12 — Andlise da frota de containers a partir dos cenarios.
Fonte: DEFOM

Traduzindo os dados apresentados acima em demanda, em relagédo aos

Pessimista ---Meédia ——ILSC ——LIC

conteiners, tem-se um indicativo de demanda para os trés cenarios, conforme
gréficos a seguir. Gerando volumes que oscilam em entre 133, 83 e 32
conteiners respectivamente nos cenarios, otimista, realista e pessimista, para
atender ao mercado mundial. Essa analise sugere que, em todos 0s cenarios,
ha necessidade de demanda relativa as embarcag¢fes de conteiners(Figural3).
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Figura 13 — Demandas provaveis a partir dos cenarios
Fonte: DEFOM (2018)

6 DEMANDA — AMBIENTE INTERNO

De forma semelhante ao ambiente externo, incialmente foi realizado uma

analise na frota nacional.

6.1- Frota nacional —navegacdo maritima

O Brasil possui frota com 2416 embarcacbées, com predominancia de
embarcacdes de apoio (89%), onde 64% € apoio portuario e 25% € apoio
maritimo. Apenas 11% de sua frota corresponde a embarcacdes de longo
curso ou cabotagem. A maior parte da frota ndo tem por objetivo transporte de
carga e ou comércio e sim corresponde a infraestrutura de apoio, seja em
portos, seja no segmento offshore.

A figura 14 apresenta o comportamento da frota Brasileira e observa-se
reducao do aumento percentual ao longo dos anos, chegando em 2018 e 2019
a uma reducéo da frota. Os dados sinalizam possibilidade de demanda futura,

uma vez que a frota nédo esta sendo reposta (Figura 14).
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Figura 14 — Frota nacional de navegacdo maritima
Fonte: ANTAQ (2019)

O percentual da frota nacional de navegacdo de cabotagem e longo
curso, ao longo dos anos, variou muito pouco, tendo como valor minimo 7% da
frota e valor maximo de 11% da frota nacional. Os dados sugerem caréncia de
embarcacdes de longo curso e cabotagem, e excesso de embarcacdes de

apoio (Figuralb).
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Figura 15 — Distribuicdo percentual por tipo de embarcacao.
Fonte: ANTAQ (2019)

6.2- Frota nacional —navegacéo interior

Os dados da frota de navegacdo interior, sdo igualmente
surpreendentes. O Brasil possui uma frota de navegacéao interior superior a
frota de navegacdo maritima contendo cerca de 3089 embarcacfes, com
predominancia de embarca¢des de carga (79,2 %), seguida de transporte de
travessia (16,4%) e apenas (4,9%) de passageiros e mistos. Esses dados

indicam uma forte caréncia de embarcacfes de passageiros, nesse segmento
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de navegacéao, sobretudo quando se trata da regido norte, onde a dependéncia
do transporte aquaviario € uma realidade.

O grafico a seguir apresenta a tendéncia de comportamento da frota de
navegacao interior, onde pode-se observar um forte aumento percentual da

frota, com énfase a navegacéao longitudinal de carga.

Figura 16 — Navegacao interior
Fonte: ANTAQ (2019)
Ha forte indicacdo de um desbalanceamento na frota nacional, havendo

lacunas de demandas a serem supridas.

6.3- Frota nacional - Idade Média

A idade média da frota de embarcacfes apresenta um bem de consumo
duravel, o navio possui uma expectativa de vida em torno de 25 anos. Quando
a frota esta envelhecendo, indica a necessidade de reposi¢cdo, o que contribui
com a necessidade de demanda.

O grafico a seguir apresenta o0 comportamento da idade da frota
brasileira, distribuindo pelos diversos tipos de navegacao. Entre 2010 e 2014, o
aumento da frota, gerou a reducéo da idade média das embarcacdes, seguindo
esse comportamento até 2014, quando o aumento da frota foi menos
significativo. A partir de 2014 a tendéncia da frota foi seguir um
envelhecimento, ratificando mais uma vez a tendéncia de novas demandas
para suprir esse natural envelhecimento.

A navegacao de cabotagem e longo curso apresentam a maior idade
média da frota, seguida do apoio portudrio e apoio maritimo. A navegacao
interior apresenta a menor taxa de envelhecimento, porém sua frota também

apresenta uma idade média elevada.
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A comparacdo entre a idade média da frota nacional, seja de navegacéo
maritima ou navegacao interior, com o comportamento da frota percebe-se
claramente que de fato o aumento da frota, contribuiu para a reducéo da idade
média da frota, sendo justificado pelo aumento das entregas ao longo dos anos

de 2012 a 2015, conforme pode ser visualizado no grafico abaixo (Figura 17).
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Figura 17 — Comparativo entre idade e aumento de frota
Fonte: ANTAQ (2019)

Outra variavel que foi analisada, € um comparativo entre 0 aumento da
frota e o0 aumento da capacidade de transporte, apresentado no grafico a
seguir. A navegacao maritima, apresenta uma distor¢cdo entre 0 aumento da
frota e o aumento da capacidade de transporte, convergindo para as
expectativas de aumento da frota no apoio, ndo aumentando significativamente
a capacidade de transporte. Diferente dessa constatacédo, a navegacao interior
apresentou um forte aumento da capacidade de transporte, ratificando a
constatacao dos dados anteriores (Figura 18).
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Figura 18 — Capacidade e TPB
Fonte: ANTAQ (2019)
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Os resultados mostram que existe uma lacuna referente a navegacéao de
cabotagem e longo curso. Isso converge para os dados apresentados
anteriormente sobre o modal aquaviario que pode representar uma serie de

melhorias na distribuicdo logistica do pais.

6.4-Analise da distribuicdo da frota

A frota de navegacdo maritima € bem pulverizada, mas reflete uma
mescla de diversos tipos de embarcagcdes em uma forte concentragdo em
Lancha (22,35%), Rebocador, empurrador (20,64%) e balsas (19,01%). As
embarcagdes associadas a transporte de produtos, apresentam valores

inferiores a 2%(Figura 19).
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Figura 19 — Distribuicdo das embarcac¢des Navegagdo maritima
Fonte: ANTAQ (2019)
Diferente da navegagdo maritima, a navegacao interior concentra a maior parte
de frota nas balsas (48,13%), seguida dos rebocadores e empurradores (27,46%) e
das barcacas (15,24%), ratificando assim as constatacdes anteriores, de uma frota

focada para o transporte de produtos(Figura 20).
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Figura 20 — Distribuicdo das embarcagdes Navegacao fluvial
Fonte: Adaptado da ANTAQ (2019)
6.5- Afretamento e seus desdobramentos

A empresa brasileira de navegacdo pode afretar embarcacdes
brasileiras e estrangeiras por viagem, por tempo e a casco nu. Porém o
afretamento de embarcacao estrangeira por viagem ou por tempo, para operar
na navegacao interior de percurso nacional ou no transporte de mercadorias na
navegacao de cabotagem ou nas navegacfes de apoio portuario e maritimo,
bem como a casco nu na navegacdo de apoio portuario, depende de
autorizacéo do 6rgdo competente.

Porém, também independe de autorizacdo a embarcacéo estrangeira a
casco nu (com suspensdo de bandeira) para a navegacdo de cabotagem,
navegacao interior de percurso nacional e navegacdo de apoio maritimo,
limitado ao dobro da tonelagem de porte bruto das embarcacdes, de tipo
semelhante, por ela encomendadas a estaleiro brasileiro instalado no Pais,
com contrato de construcdo em eficacia, adicionado de metade da tonelagem
de porte bruto das embarcacdes brasileiras de sua propriedade, ressalvado o
direito ao afretamento de pelo menos uma embarcacéo de porte equivalente.

O grafico a seguir apresenta a quantidade de afretamentos registrados
pela ANTAQS®, separados pela nomenclatura de registro e autorizacdo. O

registro sdo os casos de afretamento que ndo demandam autorizacdo e sao

8 Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario.
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apenas registrados na ANTAQ conforme previsto no Art. 10 da Lei 9.432/97 e
autorizacdo sdo os casos que demandam autorizacdo, previstos no Art. 9 da
mesma lei.

Em 2014 houve wuma redugcdo significativa no afretamento,
possivelmente motivada pelas fortes entregas de embarcacdes. No periodo de
2010 a 2014 o namero de autorizacfes superou 0s registros, indicando a falta
de capacidade dos estaleiros brasileiros em produzir as embarcacdes
demandadas, além da falta das embarcacdes necessérias para suprir 0
mercado nacional. A partir de 2015 um namero significativo de registro foi

identificado, permanecendo até 2018 superior que as autorizacdes (Figura 21).
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Figura 21 — Crescimento do afretamento
Fonte: Adaptado da ANTAQ (2019)

Porém, mesmo com baixa demanda nos estaleiros, os afretamentos
continuaram a crescer. Dados de 2018 indicam que a frota brasileira de
navegacdo maritima possui 2533 embarcacdes das quais 714 (28%) sao
afretadas. A grafico a seguir apresenta os dados referentes aos afretamentos
realizados até marco de 2018, onde praticamente 80% dos dados sao
referentes a afretamentos para apoio portuario, seguido de cabotagem.
Observa-se demanda possivelmente reprimida nos dois segmentos de

navegacao (Figura 22).
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Figura 22 — Dados dos afretamentos ocorridos em 2019
Fonte: Adaptado da ANTAQ (2019)

Os numeros de afretamentos nao correspondem aos numeros de
embarcacdes, existem diversos tipos de afretamento, dessa forma uma mesma
embarcacdo pode ter varios registros de afretamento. o grafico a seguir
apresenta o indicador NA (Nivel de Afretamento). O NA é uma variavel medida
pela divisdo entre a quantidade de afretamento e a frota, tomando como base a
navegacao maritima, que tem por objetivo medir o nivel quantitativo de
afretamento de forma longitudinal. Os dados refletem um aumento significativo
do NA ao longo dos ultimos dez anos, em 2010 o NA era em torno de 2 (dois
afretamentos para cada embarcacdo) chegando a quase 4 (quatro
afretamentos para cada embarcacao), indicando assim um aumento de quase
100% nesse indicador, ratificando uma forte demanda reprimida em virtude dos
aumentos do afretamento (Figura 23).
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Figura 23 — Tendéncia do NA (Nivel de Afretamento)
Fonte: Adaptado da ANTAQ (2019)
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6.6- Previsao das demandas

A andlise foi realizada de acordo com os tipos de navegacao, nao foi
realizado detalhamento para especificar o tipo especifico de embarcacao, mas
foi identificado os comportamentos e dessa forma uma ordem de grandeza
para cada previsao.

A primeira base de dados analisado foi a navegacdo de cabotagem e
Longo Curso. A linha de tendéncia do grafico a seguir, apresenta uma
expectativa de crescimento com um nivel de confiabilidade de 98,31%. Dessa
forma, a navegacdo de Longo curso e cabotagem apresentam em um cenario
realista um aumento de frota em torno de 12 embarcacbes, em um cenario
otimista esses dados chegam a 21 embarcacdes e apenas no cenario
pessimista, a frota deveria ter uma tendéncia de queda, se aproximando do
LIC. A curva da frota, quando comparada com os percentuais de crescimento,
apresenta um deslocamento, indicando que nos anos de 2015 e 2016 haveria
uma parcela da frota ociosa no mercado nacional. Esse comportamento foi em
virtude dos problemas econdmicos do pais o que a partir de 2017 voltou a
estabilizar-se. O comportamento natural € um paralelismo no aumento da frota
e no crescimento econdmico, em virtude do aumento de importacbes e

exportacdes no pais (Figura 24).
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Figura 24 — Previsfes de cabotagem e Longo curso
Fonte: Adaptado dos dados da ANTAQ (2019)

Os dados econdémicos mundiais, em comparagado com os dados do PIB
brasileiro indicam um deslocamento do comportamento mundial, a partir de

2014, permanecendo em 2015 e 2016. Apenas em 2017 que houve uma
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recuperacao, voltando a ter um comportamento, quase paralelo em relacédo a

economia mundial (Figura 25).
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Figura 25 - Economia mundial comparado com o PIB brasileiro.
Fonte: Dados do FMI(2019) e do IBGE(2019).

Em relagdo a navegacdo de apoio maritmo, a linha de tendéncia fa

figura 26 apresenta expectativa de crescimento com um nivel de confiabilidade

de 99,28%. Dessa forma, a navegacdo de apoio maritimo em um cenario

realista apresenta um aumento da frota em torno de 15 embarcacgdes, em um

cenario otimista esses dados chegam a 30 embarcacdes e apenas no cenario

pessimista, a frota deveria ter uma tendéncia de queda, se aproximando do

LIC. A curva da frota, semelhante ao comportamento da curva anterior, quando

comparada aos percentuais de crescimento, apresenta um deslocamento,

indicando que nos anos de 2015 e 2016 haveria uma parcela da frota ociosa no

mercado nacional, o que a partir de 2017 voltou a ter um comportamento mais

previsivel(Figura 26).
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Figura 26 — Previsfes de apoio maritimo
Fonte: Adaptado dos dados da ANTAQ (2019)
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Em relacdo a navegacdo de apoio portuario, a linha de tendéncia da
figura 27 apresenta crescimento com nivel de confiabilidade de 98,37%. Dessa
forma, a navegacdo de apoio portudrio em um cenario realista teria uma
expectativa de aumento da frota em torno de 48 embarcac¢des, em um cenario
otimista esses dados chegam a 93 embarcacbes e apenas no cenario
pessimista, a frota deveria ter uma tendéncia de queda, se aproximando do
LIC. A curva da frota, semelhante ao comportamento da curva anterior, quando
comparada aos percentuais de crescimento, apresenta um deslocamento,
indicando que nos anos de 2015 e 2016 haveria uma parcela da frota ociosa no
mercado nacional, o que a partir de 2017 voltou a ter um comportamento mais
previsivel (Figura 27).
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Figura 27 — Previsbes de apoio portuario
Fonte: Adaptado dos dados da ANTAQ (2019)

A Ultima base de dados analisada foi a navegagéao interior. A linha de
tendéncia do grafico a seguir, apresenta crescimento confiavel de 99,31%.
Dessa forma, a navegacdo interior em um cenario realista, teria uma
expectativa de aumento da frota em torno de 77 embarcacdes, em um cenario
otimista esses dados chegam a 120 embarcacbes e apenas no cenario
pessimista, a frota deveria ter uma tendéncia de queda, se aproximando do
LIC. A curva da frota, semelhante ao comportamento da curva anterior, quando
comparada aos percentuais de crescimento, apresenta um deslocamento,
indicando que nos anos de 2015 e 2016 haveria uma parcela da frota ociosa no
mercado nacional, o que a partir de 2017 voltou a ter um comportamento mais

previsivel (Figura 28).
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Figura 28 — Previsdes de navegacao interior
Fonte: Adaptado dos dados da ANTAQ (2019).

Todos os tipos de navegacdo apresentam u tendéncia de crescimento
em sua frota, ratificada pela expectativa de crescimento da economia em 2,5%.
Com nivel confidvel acima de 98%, pode-se afirmar que o mercado da
construcdo naval brasileira demanda diversas embarcagdes. A essas
constatacfes, pode incluir as variaveis de afretamento e idade da frota o que
aumenta ainda mais o cenario de demanda para atender aos diversos tipos de
navegacao. O quadro a seguir resume 0s dados apresentados.

Sugerindo uma demanda significativa na maior parte dos cenarios, onde
a navegacao interior aparece com a maior parte dessa demanda (51% ou
45%), seguida da navegacdao portuaria (32% ou 35%), apoio maritimo (10% ou
11%) e cabotagem (8%) (Quadro 4).

Quadro 4 — Resumo da previsdo de demandas

. Previsdo de demandas
UEEs 15 Realista
~ 0 . 0
Navegacéao (PIB) %) Otimista Yo
Cabotagem/LC 12 8% 21 8%
Apoio Maritimo 15 10% 30 11%
Apoio Portuario 48 32% 93 35%
Navegacao o o
Interior 77 51% 120 45%
Total 152 264
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6.7- Demandas sinalizadas pelo mercado

A partir de vérias fontes, palestras e apresentacdes de diversas
entidades, existem sinalizagbes de demanda bem otimistas quando
comparadas aos estudos anteriores, ratificando assim uma demanda futura
necessaria e pungente para a industria naval brasileira.

Segundo dados do EAS®, existe grande oportunidade na indistria naval
brasileira, em virtude da associacao de fatores criticos, como: investimentos ja
realizados, ambiente industrial estruturado, mao de obra qualificada e uma
demanda reprimida. O mesmo indica de 160 navios aliviadores petroleiros; 80
FPSO e 50 navios de cabotagem tipo graneleiros e conteineiros, apresentando
demanda capaz de movimentar toda a industria naval do pais por duas
décadas, a plena capacidade.

A ABAC? (2019), converge com perspectiva anterior de aumento de
frota de conteiners indicando a necessidade de potencializar a oferta, para
aumentar a atratividade da cabotagem, mas € necessario garantir a
estabilidade regulatéria as EBNS!! para permitir custos competitivos na
cabotagem e dessa forma, potencializar os investimentos na formacgao de frota,
existe expectativa de aumento de demanda em termos de 4,4% para
movimentacdo de carga, gerando assim expectativa de demanda favoravel
para 0s proximos anos.

A Rabobank (2018), rede global de 80 analistas econémicos realizou um
estudo sobre os possiveis impactos da demanda chinesa sobre a producéo de
soja no Brasil. A urbanizacdo e o aumento da renda per capita nas cidades na
China serdo catalizadores de crescimento da demanda por alimentos, dessa
forma existe previsdo que as importacbes de soja da China devem alcancar
125 milhdes de toneladas em 2026/27, taxa de crescimento 3,3% ao ano. O
Rabobank prevé que a producédo brasileira de soja alcance 154 milhdes de
toneladas, prevendo que as exportacdes brasileiras chegariam na ordem de 90

milhdes em toneladas até 2026/27 — quase 50% do volume exportado

9 Estaleiro Atlantico Sul
10 Associac3o Brasileira dos Armadores de Cabotagem.

1 Empresas Brasileiras de Navegac3o.
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mundialmente, havendo, portanto, necessidade de alinhamento com o
escoamento da soja e a infraestrutura logistica no pais.

A Kuene Nagel (2018), afirma que, o mercado de cabotagem
atualmente, apresenta caracteristicas como: tarifas altas e insustentaveis,
guando comparadas a periodos anteriores; disponibilidade de espaco; menos
opcdes; menos portos sendo demandados e mudancas de servigo constantes.

Apesar dessas caracteristicas ndo satisfatorias, o mercado mundial esta
deixando de ter oferta maior que a demanda, havendo previsao para 2019 de
falta de rotas regulares, em virtude da falta de embarcagbes. O mercado
mundial vive um momento de ajustes na oferta, onde a entregas de novos
navios estdo baixas, o ano de 2016 foi 0 ano com menor numero de entregas
de navios; muitas entregas desde de 2017 vem sendo postergadas e novas
entregas estdo atreladas aos grandes conteineiros. Outro ponto relevante, é o
sucateamento de navios novos, caso do navio com 08 anos, sucateado em
2016, aumentando ainda mais as expectativas futuras. As tendéncias mundiais,
sdo novos servigos ofertados, sobretudo com maior uso do canal do Panama
(Figura 29).
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Figura 29 — Reducéo da oferta em relacdo a demanda.
Fonte: Kuene Nagel (2019).

Segundo ABEAM?? (2018), a navegacédo de apoio maritimo prové apoio
logistico a embarcaces e instalacbes que atuam na exploragdo e producéo de

O0leo e gas no mar e para cada unidade maritima € necessario 3 a 4

embarcacdes de apoio maritimo. Tomando por base as 80 unidades maritimas

12 Associacdo Brasileira de Embarcacg®es de Apoio Maritimo
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previstas pelo EAS, entdo, existe uma possibilidade de 240 embarcacdes de
apoio maritimo a serem demandas.

Segundo dados da ABEAM, existe expectativa que haja retomada do
crescimento do apoio maritimo, gerando novas demandas e investimentos
substanciais, atrelando esses aumentos a medidas que incentivem a industria

naval e a manutencdo do marco regulatorio (Lei 9.432/97) (Figura 30).
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Figura 30 — Perspectivas de aumento da demanda.
Fonte: ABEAM (2019).

O apoio maritimo enfrentou um periodo de dificuldades nos ultimos anos
em funcéo da retracdo do setor de 6leo e gas no brasil e no mundo. Segundo
dados da ABEAM, o barril do Petroleo deve se estabilizar em USD 70 e 80
délares, refletindo uma retomada do setor e uma previsdo também otimista de

cerca de 120% de aumento da producgédo até 2027(Figura 31).
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Figura 31 — Preco do petréleo bruto no mercado internacional USD/barril
Fonte: ABEAM (2019)
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Segundo o SINCONAPA?3 (2018), as principais conclusdes do férum do
agronegocio em 2017 apresentam que o0s custos no Brasil sdo cerca de 4
vezes maiores que nos USA, havendo um potencial de ganhos em virtude dos
gargalos logisticos de 35%, por exemplo com o uso de portos da regido

Norte para exportacdo, reduzindo rotas. Essas melhorias gerariam
demandas minimas da ordem de 1000 barcacas, 40 empurradores de
grande porte e 20 empurradores de pequeno porte, para 0s proximos dez
anos.

Usando o quadro comparativo de demanda e as expectativas do
mercado tem-se um cenario a luz de diversos olhares, indicando grandes
potenciais de demanda para a industria naval como pode ser vista no quadro
abaixo. As demandas estatisticas e as demandas previstas pelo mercando séo
convergentes, criando assim um teste sensibilidade seja na andlise estatistica
seja na percepcao do mercado. Um ponto relevante a ser destacado, é que os
dados de mercado vieram de diversas fontes, enquanto que os dados da frota,
foram dados de uma uUnica fonte ratificando a confiabilidade dos dados e

constata¢cdes (Quadro 5).

Quadro 5 — Comparativo entre demanda estatistica e demanda do mercado.

Previsdo de demandas anédlise -
. e Analise de mercado
Tipos de estatistica
Navegacéao Realista % Otimista | % Quantl_dade Quantidade %
(PIB) previsto anual
Cabotagem/LC 12 8% 21 8% | 290 (20 anos) 14 8%
Apoio Maritimo 15 10% 30 11% | 240 (20 anos) 12 7%
Apoio Portuario 48 32% 93 35% 48 27%
Navegacao o o 1060(dez
Interior & 51% 120 45% anos) 106 59%
Total 152 264 180

7 CONSIDERACOES FINAIS

Apresente pesquisa ndo é finalistica em relacdo &s expectativas de
demanda da induastria naval brasileira. Foram desenhados 0s panoramas

13 Sindicato da Industria da Construgdo Naval do Estado do Para.
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mundial e nacional sobre essas demandas a partir de conceitos de estatistica
descritiva e inferéncias. A marinha mercante mundial € um segmento
importante, movimentando a economia de diversos paises destacando a China,
o Japdo, a Coreia do Sul e a india como principais paises importadores no
transporte de produtos como aco, ferro e carvao. O Petrdleo bruto e seus
derivados apresentam importancia nesse mercado, destacando a Europa, a
China, Estados Unidos como principais paises importadores.

No Brasil, a marinha mercante também apresenta dados significativos:
426 empresas de navegacdo, uma frota composta por 2404 embarcacgoes,
movimentacao portuaria de 998,5 milhdes de TPB com um montante financeiro
de 322,8 bilhdes de ddlares em exportacbes e importacdes em 2016. Seguindo
a tendéncia mundial na matriz de Transportes, o Brasil vem evoluindo o seu
modal aquaviério, apresentando em 2015 valores de 16% no transporte de
cabotagem e hidroviario, aumento significativo em comparacdo aos 5% de
2007.

A construcdo Naval mundial é liderada pelos paises asiaticos China,
Japao e Coreia do Sul, sobretudo nos cargueiros, graneleiros e petroleiros. A
Coreia do Sul continua lider na producédo de petroleiros, despontando alguns
paises como Vietnd e Filipinas, que anteriormente n&o apareciam nas
estatisticas.

As caracteristicas da constru¢do naval no Brasil sdo bem diversificadas,
e ha 4 polos navais nas regifes brasileiras. A regido norte destaca-se por ter
demanda propria continua em virtude das especificidades locais. Os estaleiros
com maior capacidade tecnoldgica instalados no Brasil encontram-se na regiao
nordeste, sendo estaleiros financiados com recursos do FMM e advindos da
altima politica da construcdo naval. A regido sudeste, berco da construcao
naval brasileira, foi responsavel por grandes constru¢cdes em offshore, bem
Ccomo apoio maritimo e portuario, mas, apresenta parque industrial envelhecido.
O polo da regido possui uma caracteristica hibrida entre os polos anteriores,
por possuir estaleiros com alta capacidade tecnoldgica, como também de
embarcacdes de apoio maritimo e portuario.

As expectativas de demanda, foram definidas a partir de uma analise

estatistica e as estimativas de mercando sendo em ambas as perspectivas
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uma conjuntura favoravel a construcdo naval. Por todo o exposto, ratificamos a
necessidade de discussdes favoraveis que atendam as demandas seja dos
armadores, sejam dos estaleiros pois a efetividade da industria naval e
evidenciada, em todos os segmentos de navegacdo no Brasil, seja pelo
escoamento do agronegdcio, representando a navegacao, seja no cenario
econdmico, criando novos negocios para exportacdes, representando assim a
navegacao de longo curso, bem como na criacdo de novos janelas na
cabotagem representando uma janela de oportunidade pouco exploradas no
segmento de marinha mercante. As embarcacdes de apoio vém como
consequéncia do desenvolvimento de portos, e as expetativas da retomada do

negoécio de petréleo e offshore, criando o efeito cascata em toda cadeia naval.
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