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ESTRUTURA DE CUSTOS, TRIBUTACAO E COMPETITIVIDADE NA INDUSTRIA
DE CONSTRUCAO NAVAL: COMPARANDO COREIA DO SUL, CHINA E BRASIL

Marcello Muniz da Silva'

RESUMO

O presente estudo tem como objetivo discutir o peso da tributagao sobre a competitividade
da inddstria de construcio naval (ICN) na China e na Coreia do Sul. Com os resultados
do relatério anterior, pretende-se avaliar os impactos da tributa¢io na competitividade da
ICN brasileira. Enquanto o relatério Competitividade e tributagio na indistria de construgdo
naval brasileira: peso dos tributos sobre preco de navio petroleiro e plataforma offshore: i) caracteri-
zou a ICN; 7i) apresentou um sumdrio do arcabougo regulatério e politicas de estimulo
em vigor no Brasil — incluindo legislagao aplicivel e mecanismos de incentivo tributdrio;
e 7i7) exibiu estatisticas acerca da tributagio setorial na ICN brasileira por meio da apre-
sentagdo de demonstrativos de resultados de operagoes (DRO) de construgao, com e sem
a introdu¢io de mecanismos de incentivos fiscais atualmente em vigor; este relatério tem
como objetivo apresentar estatisticas de custo setoriais, simular os resultados or¢camentérios
de construgio de diferentes produtos e comparar os resultados alcangados nos casos
brasileiro, chinés e sul-coreano. Com base na recuperagio e sistematizacio de estatisticas
setoriais, o estudo se fundamentou: 7) na fixacio de métodos destinados a estimar os custos
unitdrios dos principais componentes de custo (custos unitdrios da mao de obra — ULC,
sigla em inglés para unit labor cost; equipamentos — UEC, unit equipment cost, e produtos
sidertrgicos — USC, wunit steel cost) associados a producio dos bens finais supracitados;
i) no levantamento de parAmetros e fixacdo de premissas necessdrias A construgio dos
demonstrativos de resultado das operagoes (DRO) dos respectivos bens em cada
pais; 7ii) na recuperagio de dados vinculados a tributagio dos bens finais e cesta de insumos
(equipamentos e produtos siderurgicos) empregados na constru¢ao destes bens (equipamentos
e produtos sidertrgicos); 7v) na sistematizagao e emprego das respectivas informagdes como
meio de estimar e comparar o peso dos tributos (diretos e indiretos) sobre o preco final dos
bens em cada pais; e ») na comparagio de resultados obtidos, como meio de estabelecer
subsidios 4 formulacio de sugestdes de melhoria para o caso brasileiro. Os resultados apre-
sentados foram desdobrados em duas situagoes: 7) venda dos bens nos respectivos mercados
internos, com aproveitamento normal dos créditos tributdrios, relacionados ao value-added
tax — VAT; e ii) venda dos bens, fabricados nos diferentes paises, no mercado brasileiro
(gozando a produgio local dos incentivos previstos pelo REB e Repetro e a produgao
chinesa e sul-coreana de isengoes tributdrias atribuidas as exportagoes). As estimativas sugerem
que, dada a situagdo, o peso da carga tributdria praticada no Brasil sobre o preco final dos
bens ¢ significativamente maior para ambos os produtos. De fato, as estimativas de peso
desta carga sobre o preco final dos bens foram da ordem de 35,1% para navios-tanque e
31,2% para plataforma offshore no Brasil. Os mesmos pesos estimados foram da ordem de
18,0% e 14,7% para navios-tanque construidos e vendidos internamente na China e na
Coreia do Sul, respectivamente; e de 16,4% e 12,6% para plataformas offshore construidas
e vendidas internamente na China e na Coreia do Sul, concomitantemente. Em relacao a
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situagao da venda dos bens fabricados em diferentes paises tendo em vista o caso brasileiro:
i) estimou-se que o peso da carga tributdria sobre o preco final dos bens sofre significativa
redugdo em relacdo a situagio dos bens nos mercados internos, alcangando patamares de
16,9% para navio-tanque e 14,8% para plataforma offshore; e ii) este fato foi acompanhado
de forte ampliagdo da participagao relativa dos encargos sociais e trabalhistas (EST).
As estimativas sobre peso da carga tributdria com relagio ao prego final dos bens contrastariam
com o peso dos tributos sobre o prego dos bens finais caso estes fossem importados da China
ou da Coreia do Sul. De fato, caso nao se verifiquem barreiras tributdrias 2 importagao
para o Brasil (IL, IPI, ICMS, PIS/PASEP, Cofins etc.), estima-se que as isengoes redundem
em tributagdo direta da ordem de 10,3% e 9,1% para navios-tanque e 8,6% e 7,2% para
plataforma offshore sobre os pregos dos produtos finais provindos da China e da Coreia do
Sul, respectivamente. Estas tltimas dizem respeito aos respectivos EST e corporate tax
estimados nos casos chinés e sul-coreano, apds as dedugoes dos inputs e outputs VAT associados
as operacoes de exportagdo dos bens destes paises. No entanto, é preciso levar em conta o
peso dos tributos relacionados as exportacoes dos bens finais destes paises ao Brasil.
Ao fazer isto, estimou-se que a inclusdo das barreiras tributdrias implicou tributa¢io indi-
reta da ordem de 32,4% (navios-tanque e plataformas offshore) sobre os pregos dos produtos
finais provindos da China e da Coreia do Sul, respectivamente. Como resultado, estimou-se
que o peso final da tributagao sobre o preco dos bens finais foi da ordem de 42,7% e
41,5% para navios-tanque ¢ de 41,0% e 39,6% para plataforma offshore. Vale frisar que,
nesta situa¢io, embora o peso dos tributos seja menor no caso brasileiro, as estimativas
de pregos finais dos bens importados (incluindo a incorporagio dos respectivos tributos)
foram cerca de 11% menores que as praticados no Brasil. Tendo estas e outras estatisticas
apresentadas, no contexto de elevado custo relativo da mio de obra, fortes oscilagoes nos
niveis de produgio da ICN, restri¢oes na oferta de produtos sidertirgicos e elevados custos
dos equipamentos, propostas de melhoria sao apresentadas e discutidas.

Palavras-chave: industria de construgio naval — ICN; custos; produtividade; tributos;
encargos sociais e trabalhistas — EST; navio-tanque; plataforma de produgio de petrdleo

offshore; China; Coreia do Sul.

ABSTRACT

This report discusses the impact of taxation on the competitiveness of the Brazilian
shipbuilding industry (BSI). While the report 1 (Competitiveness and taxation in the Brazilian
shipbuilding industry: weight of taxes on the price of oil tanker and offshore platform)
i) characterized the shipbuilding industry; 7)) presented a summary of the regulatory
framework and stimulus policies in force in Brazil (including legislation and tax incentive) and;
i1i) showed statistics on the taxation sector BSI in Brazil (in the form of Income Statements
of Construction Operations (ISC), exhibit with and without the introduction of tax
incentives mechanisms currently in force), this reportaims to present statistics of sectoral cost,
simulating the budget of construction of different products and compare the results achieved
in the cases of Brazil, China and South Korea. Based on the recovery and systematization
of statistics, this was based in: 7) setting of methods to estimate the unit costs of the major
cost components (unit cost of labor — ULC, equipment — UEC and steel products —
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USC) associated with the production of final goods listed above; i) survey parameters
and setting of assumptions necessary to the construction of the ISC their final goods in
each country; 7i7) recovery of data related to taxation of final goods and basket of inputs
(equipment and steel products) used in the construction of final goods; 7v) systematization
and use of this information as a means to estimate and compare the weight of taxes (direct
and indirect) on the final price of goods in each country and; v) comparison of results
obtained, as a means of establishing subsidies to formulate suggestions for improvement
for the Brazilian case. The results presented were deployed in two situations: 7) sale of
goods in their domestic markets, with regular use of tax credits related to value-added tax
(VAT), ii) sale of goods made in different countries, in Brazilian market (enjoying local
production incentives provided by the REB and Repetro and production Chinese and south
Korean tax exemptions granted to exports). Estimates suggest that, situation 7), the weight
of the tax burden practiced in Brazil on the final price of goods is significantly higher for
both products. In fact, the estimates of this weight on the final price of the assets were
approximately 35.1% (tanker) and 31.2% (offshore platform) in Brazil. The weights
estimated were approximately 18.0% and 14.7% (for tankers built and sold in China and
South Korea, respectively) and 16.4% and 12.6% (for offshore platforms built and sold
in China and South Korea, concurrently). Regarding the situation /) and in view of the
Brazilian case, 7) it was estimated that the weight of the tax burden on the final price of goods
suffers significant reduction compared to the situation ), reaching levels of 16.9% (tanker)
and 14.8% (offshore platform), fact that was accompanied by a strong increase in the
relative share of social and labor charges (SLC), i7) these estimates contrast with the burden
taxes on the price of goods end if the goods are imported from China or South Korea (if
there are no barriers to the import tax for Brazil — IPI, ICMS, PIS/PASED, Cofins etc.), it
was estimated that the exemptions direct taxation in the order of 10.3% and 9.1% (tankers)
and 8.6% and 7.2% (offshore platform) on the final prices of the products made in Chinaand
South Korea, respectively. The latter relate to the respective SLC and Corporate estimated tax
on Chinese and South Korean cases, after excluding VAT inputs and outputs associated
with the operations of export of goods from these countries. However, one must take
into account the weight of taxes related to exports of final goods to these countries
Brazil. By doing this, it was estimated that the inclusion of tax barriers involved in
indirect taxation of approximately 40.3% and 34.2% (tankersand offshore platform) on
prices end products stemmed from China and South Korea, respectively. As a result of
these, it was estimated that the final weight of taxation on the price of finished goods was
approximately 42.7% and 41.5% (tankers) and 41.0% and 39.6% (offshore platform).
It is worth noting that in this situation even though the weight of the taxes are lower in the
Brazilian case, the estimated final prices of imported goods (including the incorporation of
the respective taxes) were about 11% lower than those charged in Brazil. Having these and
other statistics presented in the context of high relative cost of labor, strong fluctuations in
production levels of BSI, restrictions in the supply of steel products and high costs of
equipment, suggestions for improvements are presented and discussed.

Keywords: shipbuilding industry — SBI; cost; productivity; taxes; social and labor charges — SLC;
crude oil tanker; platform offshore oil production; China; South Korea.
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1 INTRODUCAO

A China e a Coreia do Sul sio os maiores fabricantes mundiais de embarcacoes. Sio, naturalmente,
os principais concorrentes aos estaleiros brasileiros num cendrio de maior abertura do mercado
nacional de construgio naval. Este estudo constitui o segundo relatério elaborado para o
Ipea, que tem como objetivo estimar o peso dos diferentes tipos de tributos sobre a cons-
trucdo naval nos paises citados, comparando-os ao caso brasileiro apresentado no relatério
anterior. A partir dai, pretende-se discutir o impacto da tributacio sobre a competitividade
da inddstria de construgo naval (ICN) brasileira. Enquanto no relatério Competitividade
e tributagio na indiistria de construgio naval brasileira: peso dos tributos sobre preco de navio
petroleiro e plataforma offshore i) caracterizou a ICN; 77) apresentou um sumdrio do
arcabougo regulatério e politicas de estimulo em vigor no Brasil (incluindo legislagao aplicével
e mecanismos de incentivo tributdrio); e 777) exibiu estatisticas acerca da tributagao setorial
na ICN brasileira, por meio da apresentacio de demonstrativos de resultados de operagées
(DRO) com e sem a introdu¢io de mecanismos de incentivos fiscais atualmente em vigor,
este estudo tem como objetivo apresentar estatisticas de custo setoriais, simular os resultados
or¢amentdrios de construgio de diferentes produtos e comparar os resultados alcangados nos
casos brasileiro, chinés e sul-coreano.

Como no primeiro relatério, este estudo parte da seguinte premissa: niveis de
produtividade e de custos sofrem influéncia de diversas varidveis que interferem no montante
de tributos pago pela ICN. Tendo como foco a tributagao setorial, o impacto da ICN foi
indiretamente estimado, tanto para os diferentes custos padronizados em sua forma de
medigao, quanto para os custos unitdrios dos insumos dimensionados em USD/CGT, para
navios-tanque, ou USD/t, para plataformas offshore.”

Objeto de poucas investigacoes na literatura nacional e internacional, o estudo tem
como referéncia a revisdo da literatura, a recuperacio e o tratamento de dados secunddrios
relacionados 2 estrutura de custos setorial, bem como o levantamento de parAmetros asso-
ciados aos diferentes tipos de tributos (diretos e indiretos) incidentes sobre a ICN brasileira,
chinesa e sul-coreana. O material descreve e emprega métodos destinados a apurar o peso de
diferentes tributos sobre o preco final de dois produtos (navio petroleiro, subtipo suezmax e
plataforma de exploragao de petréleo, subtipo offshore e subtipo FPSO) fabricados por estes
paises. Em cada caso, os tributos foram abertos conforme sua incidéncia sobre investimentos,
emprego de fatores de produgio (capital e mao de obra), facuramento, valor agregado e lucro.
A partir do confronto entre os resultados alcancados e a luz da experiéncia desses paises,
propostas de melhoria sio sugeridas para o caso brasileiro.

Em que se pese a importincia de outros elementos, os custos constituem as principais
forcas que dirigem a competitividade na ICN. Nao por acaso, pesquisas quanto a sua
composi¢io compreendem dreas bastante ativas de investigagao na ICN. Estas estabelecem
que a competitividade setorial encontra-se diretamente condicionada 4 magnitude e ao
peso relativo dos diferentes custos, o que inclui o dimensionamento e a avaliacio dos niveis
de importagio de insumos (equipamentos e produtos sidertdrgicos) e, por consequéncia, do
nivel de contetdo local (CL), bem como a tributacao setorial.

Particularmente, é necessirio salientar que o desempenho competitivo da ICN ¢
extremamente sensivel 2 composicao de trés grandes itens de custo, que sio custo da mio
de obra, custo dos produtos sidertrgicos e custo dos equipamentos (ou navipegas).
No contexto dessas discussoes, este estudo parte do ponto de que hd uma estreita relagao

2. As medidas de custo unitario USD/CGT e USD/t compreendem: délares americanos por tonelada bruta compensada (compensated gross
tonnage — CGT) e délares americanos por tonelada bruta (gross tonnage — GT). CGT e t. Estas constituem medidas padrdo de dimensionamento
de produgéo dos produtos e sdo empregadas na apuragao da produtividade e dos custos dos produtos na ICN.
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entre os custos unitdrios dos insumos, a sua participagdo relativa, o conteddo nacional, a
tributagdo e a competitividade setorial. Por estas razoes, este estudo abordou as seguintes
questoes: 7) como dimensionar e garantir a comparagao dos diferentes componentes de
custo de construgio de produtos fabricados em estaleiros radicados no Brasil, China e Coreia
do Sul? 77) Qual a relacdo entre os niveis de custos e de produtividade alcangados pela ICN
nos diferentes paises? 7ii) Como relacionar empiricamente niveis de custo, tributagao e
competitividade setorial?

De forma andloga ao trabalho de Jiang e Strandenes (2011), este estudo recupera,
trata e avalia dados secunddrios dos trés maiores componentes do custo total de construgao
dos produtos. Ao fazer isso, relaciona-os com os niveis de produgio alcancados pela ICN
radicada no Brasil, para em seguida empregar as informagées como meio de estimar o peso
(absoluto e relativo) dos impostos sobre o prego dos produtos finais produzidos pela ICN
local e estrangeira (chinesa e sul-coreana), além de também utilizar informagées relacionadas
ao nivel de contetido local. Com efeito, os estudos possuem viés microecondmico, na
medida em que sio aplicados a produtos especificos.

A segao a seguir apresenta as principais caracteristicas dos sistemas tributdrios do Brasil,
da China e da Coreia do Sul. Por sua vez, a se¢io 3 apresenta a metodologia empregada
no estudo. Neste contexto, explicita as particularidades de obtengao das estatisticas para o
caso chinés e sul-coreano. Os procedimentos geraram tabelas compardveis as apresentadas
no primeiro relatério.

Em seguida, na segdo 4, sio exibidas estatisticas de custos unitdrios em nivel e em
termos relativos. Os objetivos sio apresentar um comparativo entre estrutura de custos
dos produtos nos diferentes paises, explicitar tendéncias de longo prazo e langar as bases
analiticas de interpretacdo dos resultados, incluindo o montante de tributagao direta e
indireta e o peso relativo destas. Isto é particularmente importante quando se considera
que os montantes de gasto e os correspondentes saldos de tributos a pagar nio sao fungio
apenas das respectivas aliquotas praticadas sobre entradas e saidas de recursos. Na verdade,
o montante de tributos diretos e indiretos, saldo de tributos a pagar e seu peso relativo
estdo associados aos niveis de saldrio real, produtividade setorial, taxas de cAmbio etc.
Os valores de referéncia de custo unitdrio dos insumos e premissas associadas a construgao
dos demonstrativos de resultado das opera¢des (DRO) de construgao dos diferentes produtos
sa0 apresentados na sego 5.

A se¢do 6 apresenta as aliquotas relacionadas a tributagao indireta e direta (incluindo
encargos sociais e trabalhistas — EST). Também apresenta particularidades da tributagao
incidente sobre a ICN. O peso dos tributos sobre preco final dos produtos é apresentado
na se¢io 7, sendo os resultados discutidos na secio 8. A se¢io 9 estabelece as consideragoes
finais e apresenta sugestdes de melhoria para o caso brasileiro, a luz das experiéncias chinesa
e sul-coreana.

2 TRIBUTACAO E CARACTERISTICAS DOS SISTEMAS TRIBUTARIOS

Segundo a teoria econémica neocldssica, um sistema tributdrio deve possuir caracteristicas
desejdveis, quais sejam: 7) garantir tributagio justa e que se traduza em niveis aceitdveis de (re)
distribuicdo de renda (cardter equitativo); 77) tributar mais quem possui maior capacidade de
pagamento (principio da progressividade); 77i) os tributos (ou a estrutura tributdria) devem
ser de tal forma estruturados que nao afetem a eficiéncia do sistema econdmico (principio
da neutralidade); 7v) a tributa¢io deve ser de ficil compreensio e de implantagio para o
contribuinte e entes fiscais (simplicidade); e ») o cumprimento de obrigagoes fiscais deve ser
de baixo 6nus operacional em termos administrativos e (compliance) contdbeis (Giambiagi e

Além, 2001; Stiglitz, 1986).
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Tendo em vista estas caracteristicas, os sistemas tributdrios refletem, em maior ou
menor medida, particularidades e/ou condigoes de desenvolvimento social e econémico
de cada pais, sendo moldados, em grande medida, pelas opgoes politicas da coletividade
e contextos sociopoliticos especificos. E importante frisar que, sejam quais forem estas
opgdes e contextos, o que se espera ¢ que um sistema tributdrio garanta a méxima eficiéncia
econdmica. Esta ocorre quando, dadas as condi¢des concretas (disponibilidade de mao de
obra, capital etc.) e tecnologias de produgao, as empresas produzem e comercializam o
méximo de bens e servigos possivel. Adicionalmente, pode haver eficiéncia econdmica sem
que haja eficiéncia alocativa (6timo emprego de insumos entre fins alternativos), pois nem
sempre a propor¢io de insumos empregada ¢ 6tima do ponto de vista social, garantindo o
pleno emprego dos recursos na producio de bens e oferta de servicos privados, de cardter
publico e/ou de interesse coletivo.?

Por estas razoes, os governos interferem na oferta de servigos portudrios, mercado
de frete e mercado de construgio naval. No contexto destas questées, a tributaciao compreende
instrumento para a formacio de fundos destinados ao financiamento setorial (como o Fundo
da Marinha Mercante — FMM) e estimulo a oferta de bens (por meio de politicas destinadas
ao estimulo a aloca¢io de bens de capital, producio de equipamentos, embarcagoes,
plataformas de exploragao de petréleo etc.) e servigos (estimulo a oferta de servigos de
transporte ¢ de apoio maritimo e portuério).4

Finalmente, as caracteristicas associadas a um tributo ideal se baseiam em dois principios:
i) o principio do beneficio (tributagio de acordo com as necessidades de servigos publicos); e
i1) o principio da capacidade de pagamento (tributar mais contribuintes que possuem maior poder
aquisitivo). Estes se associam s caracteristicas desejdveis. Por exemplo: interferir minimamente
na alocagao de recursos na economia (neutralidade), garantir fécil entendimento e minimizar
custos de fiscalizagao da arrecadagio (simplicidade).

Embora certos padrdes possam ser identificados, cada pais é uno em termos de suas
condigoes de desenvolvimento socioeconémico e dotagio de recursos. Além disso, circuns-
tAncias de curto prazo podem demandar a adogao de medidas de politica fiscal e tributdria
como meio de atingir objetivos desejdveis (aumentar o nivel de emprego, garantir a estabi-
lidade de pregos, garantir ou incrementar a produgao de certos bens etc.). Por isto, o que se
verifica é uma grande variedade de regimes, acdes de cardter macroecondmico (por meio da
politica fiscal e tributdria) e microecondmico (por meio de politica industrial horizontal ou
vertical seletiva).’

O Brasil tem um longo caminho a percorrer em termos da modernizagio de seu
sistema tributdrio. Além de sua complexidade, os principais desafios enfrentados pelo pais
neste plano estdo associados 2 minimiza¢do do impacto da tributagio sobre a eficiéncia
econdmica e 4 garantia de competitividade (interna e externa). Segundo estudo promovido
pelo BNDES, o processo de abertura e estabilizagao explicitou a baixa qualidade do sistema
tributdrio nacional (Barbosa, 2012). Em um contexto de incertezas macroecondmicas e
acirramento da competigdo externa estimulada, entre outras, pela ado¢io da Tarifa Externa
Comum (TEC), distor¢oes provocadas pela tributagio tornaram-se latentes.

3. Eficiéncia alocativa diz respeito & forma como os fatores produtivos (capital, mao de obra e recursos naturais) sao direcionados entre as
varias alternativas possiveis na economia, a fim de produzir bens e servicos.

4. A secéo 2 do relatério Competitividade e tributacdo na industria de construgdo naval brasileira: peso dos tributos sobre preco de navio
petroleiro e plataforma offshore caracteriza a ICN sob o ponto de vista econémico e discute de forma mais aprofundada a racionalidade
da intervencdo publica sobre esta.

5. Em termos de politica macroecondmica, certos objetivos de curto prazo podem induzir a “subversdo” de principios apontados.
Por exemplo, muitas vezes a neutralidade é sacrificada tendo em vista a busca da garantia de estabilizagao.
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Também a tributagio sobre a remuneragao do trabalho é considerada onerosa, e parcial-
mente responsdvel pela baixa competitividade e distor¢des na alocagio de fatores de produgao.
Estudos chamam a aten¢do quanto a elevada tributagao sobre a folha de saldrios, resultante da
contribui¢do previdencidria, FGTS e financiamento de programas que nio possuem relagio
com o saldrio dos trabalhadores (sistema “S” e a educagio bdsica — financiada pela contribuigao
para o saldrio educagao) (Nagel ez a/., 2012; FIESP, 2011a; 2011b). Tal situacio impacta
negativamente o setor produtivo, implicando em: 7) piora das condi¢oes de competitividade
das empresas nacionais; 7i) estimulo a informalidade; e 7i7) baixa cobertura da previdéncia
social, uma vez que estima-se que cerca de 51% do pessoal ocupado no Brasil nao contribui
para a previdéncia social.

Tendo em vista a preservagao da estabilidade macroeconémica e os avangos alcangados
com a promulgac¢ao da Lei de Responsabilidade Fiscal (Lei Complementar n® 101/2000),
os principais anseios do setor produtivo vao de encontro a necessidade da eliminagio de
tributos cumulativos e sua simplificagio. Segundo especialistas, isto pode ser alcancado
com a introdu¢io de um modelo coerente de tributagao sobre valor adicionado (Barbosa, 2012).

Em que pese mudancas na énfase, provocadas pelos debates e incertezas relacionadas
aos resultados de reformas no Sistema Tributdrio Nacional, os principios que norteiam a
agenda de discussoes acerca da reforma deste (vide Proposta de Emenda Constitucional —
PEC 175/1995) concentram-se em: 7) fim da tributacio cumulativa e mudanca no ICMS;
ii) desenho de normas destinadas a harmonizacio tributdria; ii7) redu¢io da complexidade
do sistema; e 7v) contribuigoes sociais de cardter cumulativo (Barbosa, 2012). Segundo o
autor, atualmente grande parte dos tributos recai sobre o consumo. Além disto, ocorrem
distorgoes causadas pela incidéncia de tributos em cascata (por exemplo, PIS/PASEP e Cofins).

Em contraste com o caso brasileiro, segundo recente relatério publicado pela KPMG
International, nos dltimos anos tem se delineado uma forte tendéncia de incremento da
tributagdo indireta, sobretudo na regido Asia-Pacifico (KPMG, 2011). Nesse contexto,
assumem maior importncia os tributos sobre valor adicionado (value-added tax — VAT)
e a tributagio sobre bens e servigos (goods and service tax — GST). Estas tendéncias sio
acompanhadas por dois movimentos sucessivos: 7) incremento progressivo nas aliquotas
aplicadas; e 77) ampliagao na base de incidéncia destes tributos. Em economias fortemente
orientadas ao comércio externo, estas tendéncias sao pronunciadas. Tal é o caso da China
e da Coreia do Sul. Do ponto de vista dos entes fiscais, o objetivo ¢ reduzir os entraves ao
investimento interno e externo (forez'gn direct investment — FDI), dinamizar o crescimento
econdmico e o comércio externo e assegurar perenidade nos niveis de arrecadagio, por
meio do aperfeicoamento e da importincia dos tributos multifésicos.

Por serem nio cumulativos, tais meios de tributagio supostamente tendem a reduzir
as distor¢des de cardter alocativo. Além disso, os fundamentos econdmicos que motivam
tais tendéncias se encontram relacionados a: i) necessidade de atrair investimentos externos
e incrementar o investimento interno; ) simplificar e reduzir os custos de gestao associa-
dos ao cumprimento das obrigacoes fiscais; e 777) assegurar a manutencio de maior estabi-
lidade sobre os niveis de arrecadagio. Por um lado, o investidor externo é mais susceptivel
aos entraves fiscais e peso da tributacio direta, que tendem a reduzir o retorno das inversoes
sob condicoes de risco (regulatério, cambial etc.). Como aponta Jones, em estudo publicado
pela OCDE, “ﬁrms have become more sensitive to CrOSs-country variations in the corporate tax
system in the context of globalization and heightened competition” (Jones, 2009, p. 6). Por outro
lado, a tributagao direta implica substanciais custos de transagao aos entes publicos e ao
setor privado. Finalmente, ao incrementar a incidéncia da arrecadagio sobre o consumo
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produtivo e nio sobre a renda, esta fica menos susceptivel aos movimentos ciclicos associados
a flutuagoes do produto e da renda. Um levantamento da KPMG salienta que “the challenge
for both governments and business alike is to ensure that their indirect tax regimes serve to
[further enhance the international competitiveness of the region” (KPMG, 2011, p. 2).

A luz desta discussio, sio apresentadas, a seguir, as principais caracteristicas dos
sistemas tributdrios brasileiro, chinés e sul-coreano. Aspectos especificos relacionados aos
diferentes regimes de tributacio setorial sao apresentados e discutidos. Estes serdo contextu-
alizados tendo em vista a tributagio sobre a ICN. Vale frisar que o levantamento e a apre-
sentagio da tributagao incidente sobre a ICN no Brasil foi objeto do primeiro relatério.
Assim, um sumdrio desta bem como o detalhamento dos aspectos da tributagio setorial
para os casos chinés e sul-coreano sio objeto da se¢ao 7 (aliquotas incidentes).

2.1 Caso brasileiro

Segundo estudo promovido pelo BNDES (Painel: sistematizagio do debate sobre sistema “tributdrio’),
atualmente se constata um antagonismo entre os principios de funcionamento ideal de um
sistema tributdrio, tal como delineado acima, e as condigdes concretas de sua operagiao no
Brasil. De acordo com a pesquisa, o sistema tributdrio nacional: 7) implica desvantagem aos
produtores locais nos mercados interno e externo; i) prejudica a eficiéncia econdmica, pois
distorce a alocagio de recursos nos mercados; 777) desestimula o investimento, pois onera os
bens de capital; 7v) é complexo, dificultando o cumprimento das obrigagoes e a harmonizagao
internacional; ) facilita e/ou estimula a evasao; e vi) instiga a guerra fiscal (Barbosa, 2012).

2.1.1 Legislacao trabalhista

A Consolida¢io das Leis do Trabalho (CLT) foi criada pelo Decreto n® 5.452/1943 e sancionada
durante o Estado Novo (1937/45). Ao unificar a legislacao trabalhista, entao existente no Brasil,
a CLT constitui norma legislativa destinada a regular o direito do trabalho e o direito processual
do trabalho. Fortemente inspirada na Carta del Lavoro, promulgada durante o governo de Benito
Mussolini na Itdlia, a CLT adveio de necessidade constitucional, derivada da criagao da Justica
do Trabalho, em 1939.° A criagao da CLT ocorreu em meio ao processo de industrializagio por
substitui¢dao de importagoes (PSI) e urbanizagio. Tais fenémenos gradativamente passaram a
demandar a introdugao de mecanismos formais de regulagao do mercado de trabalho. Desde sua
promulgacio, e ante as transformagoes socioecondmicas ocorridas ao longo das tltimas décadas,
a CLT sofreu cerca de 500 alteracoes, com inclusio ou alteragao de direitos (Beltao, 2013).

Atualmente, a flexibilizacdo das normas constitui objetivo perseguido por vérias
entidades patronais (CNI, FIESP, FIRJAN, ANFIP etc.). Argumenta-se que, em certa
medida, o excesso de normas restringe o dinamismo do mercado de trabalho e que esta deveria
ser reformulada como meio de abrir maior espago & negociagio das condigoes laborais pelas
contrapartes. Em certa medida, este objetivo se encontra em consonincia com tendéncias
internacionais; mas, via de regra, esbarra em conflitos distributivos entre empregadores e
empregados. No presente, hd um debate em curso segundo o qual as relacoes de trabalho
devem se pautar mais na fixagdo de acordos coletivos negociados entre empregador e
empregados do que propriamente por meio da lei. Segundo esta filosofia, a negociacao coletiva
pode ensejar a criagao e adogao de mecanismos mais flexiveis, supostamente tendendo a
se adequar de forma mais eficiente & dinAmica dos mercados, no contexto de globalizagio
(Beltao, 2013).

6. Disponivel em: <http://goo.gl/U1inTD>. Acesso em: 15 fev. 2013.
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Adicionalmente, o uso da remuneragio salarial como base para o financiamento da
seguridade social ¢ muito difundido. Como aponta Barbosa, “além de financiar a previdéncia
social, essa base é utilizada com outras finalidades ([financiar o] saldrio educacdo, contribuigoes
para o chamado Sistema S, e diversas outras)” (Barbosa, 2012, p. 246). Em maior ou menor
medida, estas prdticas afetam a competitividade do pais (Barbosa, 2012; FIESP, 2011a).
Quanto maior o peso dos encargos sociais e trabalhistas (EST), tendo em vista os concorrentes
internacionais, menor a competitividade baseada no diferencial do custo da mao de obra.
Segundo Barbosa (2012), por estas razoes, em que pese a impossibilidade de abrir mao dos
EST, quanto menor a intensidade de sua utilizagao, maior serd o impacto sobre a competitividade
do setor produtivo nacional. Em suma, o que se verifica é a existéncia de debates e iniciativas
orientados a flexibilizagio da CLT, como meio de atenuar seus impactos sobre a competitividade.
Argumenta-se ainda que a legislagio trabalhista praticada no Brasil seja responsével por distorgoes,
pois se encontra desatualizada, figurando entre as mais rigidas do mundo.

Como aponta Souza ez al. (2012), os principais componentes do custo do trabalho
para as empresas podem ser agrupados em quatro categorias. Sugeridas pela Organizagao
para a Cooperagio e Desenvolvimento Econémico — OCDE, estas se adaptam bem ao caso
brasileiro e serdo apresentadas na sec¢io 6. Por ora, é importante salientar que, na inddstria
de transformacio, cerca de 80% dos EST estao orientados a parimetros relacionados ao
tempo de trabalho e ao desligamento do trabalhador do posto de trabalho. Adicionalmente,
contratante e contratado devem contribuir de forma compulséria com o INSS. Este fundo
proporciona beneficios de pensao, auxilio doenga e licenga maternidade. As contribui¢oes
do empregador também cobrem o seguro de acidente, formam fundo de indeniza¢io do
empregado e um fundo educacional (Gandullia, Iacobone e Thomas, 2012). Contribuigoes
dos trabalhadores para o regime de INSS variam entre 8% e 11%, dependendo do nivel dos
rendimentos do trabalho. H4 um teto de rendimento para as contribuigoes. Este é atu-
almente de R$ 3.916,20 (aproximadamente USD 1.958,10). A contribui¢io do
empregador ao INSS ¢ da ordem de 20% sobre o saldrio nominal pago. As contribuigoes
do empregador para seguro acidente variam entre 1% e 3%, dependendo do segmento
industrial, enquanto as contribuicoes para o Fundo de Garantia sobre o Tempo de Servigo
(FGTS) e Fundo de Educagio sio da ordem de 8% e 2,5%, respectivamente. Apresentado
0 panorama acima, o detalhamento da tributagio incidente e dos EST serd feito na segao 6.

2.1.2 Caracteristicas do regime tributario

O Brasil ficou na 53? posi¢ao no ranking de competitividade do Global Competitiveness
Report 2011-2012 (GCR), elaborado pelo World Economic Forum (WEF) junto a 142
economias. Na mesma pesquisa, China e Coreia do Sul figuraram na 26* e 24* posigoes,
respectivamente.” Este estudo baseia-se na andlise do Indice de Competitividade Global
(GCI), ferramenta abrangente, que procura dimensionar os fundamentos microeconémicos
e macroecondmicos da competitividade. Esta ¢ definida como o conjunto de institui¢oes,
politicas e fatores que determinam o nivel de produtividade de um pais (GCR, 2011).

Do ponto de vista macroecondmico, a ampliagao do gasto ou os desequilibrios nas
contas publicas (provocado entre outros fatores por ineficiéncia ou ma gestio das financas
publicas) causam distor¢des. Adicionalmente, um ambiente propicio aos negécios demanda
um minimo de obstdculos sobre as atividades empresariais, sendo a competitividade preju-
dicada pelo peso da carga tributdria. Nao por acaso, em termos macroeconémicos, Brasil,
China e Coreia do Sul figuraram na 1152 10* e 6 posicoes, respectivamente.

7. Enquanto a China se encontra no estagio 2 e a Coreia do Sul no 3, o Brasil se encontra entre os estagios 2 e 3. Estes estdgios sao
caracterizados em termos da renda per capita em USD de acordo com os seguintes intervalos: /) estagio 2: USD 3.000-8.999; /i) entre
estagios 2 e 3: USD 9.000-17.000; e jii) estagio 3: acima de USD 17.000.
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Embora a situagio fiscal nio seja o tnico determinante da posi¢ao global ocupada pelo
Brasil, esta compreende um elemento determinante da competitividade.® O Brasil possui carga
tributdria em relagao ao PIB relativamente grande quando comparado a China e a Coreia do
Sul. Também o peso dos EST sobre os rendimentos do trabalho é elevado. Tecnicamente,
quanto maior o peso da cunha fiscal maior o efeito crowding out (marcado pelo esvaziamento:
substitui¢ao do investimento e renda gerada pelo setor produtivo privado, com concomitante
ampliacao do peso relativo da tributa¢io, acompanhado por incrementos no custeio e baixo
ou ineficiente investimento efetuado pelo setor publico).

Em nosso pais, o peso da tributacdo indireta ¢ muito maior que o da tributagio direta.
Isto introduz uma distor¢ao no sistema econdmico e fiscal, fato que contribui para perpetuar
as grandes desigualdades na distribui¢io da renda entre individuos e regiées. Como sumariza
Barbosa, o peso da tributagio indireta faz que haja uma onerosidade maior para significativa
parcela da populagao que possui menor poder aquisitivo. Porém, como a tributagdo indireta
pode ser abatida em operagées de exportagio, este peso elevado ajudaria na competitividade
dos produtos aqui fabricados. Mas, por outro lado, ganha relevo a necessidade de minimizagao
dos tributos cumulativos como meio de incrementar a competitividade da producio
nacional vis-4-vis a concorréncia externa. Finalmente, a média das aliquotas de imposto de
importagio sobre minerais e metais e mdquinas elétricas sao de 32,9% e 31,9%, respectivamente,
ambas tendo como média méxima 35%.’

Em ambiente econdmico marcado pela necessidade de garantir estabilidade macroe-
condmica e ampliagao nos volumes de investimento no comércio interno e externo, o objetivo
fundamental do sistema tributdrio deve ser garantir a competitividade do setor produtivo.
Além da redugao de custos, o contexto enseja a criagdo de um ambiente que promova o
incremento nas taxas de investimento, da produtividade e redugio da carga tributdria,
inclusive na industria de construgio naval. As decisdes de investimento nos mercados de
frete e construcio sao muito sensiveis a esta, uma vez que as decisoes de ampliagao e/ou
melhoria nas condig¢oes de produgio levam em conta as condi¢oes de custo dos bens de
capital, impactados pelo peso da carga tributdria.

No presente, a tributa¢io em cascata responde por grande parcela da receita tributdria
gerada pelo setor publico. Além disto, a tributagao indireta (PIS/PASEP, Cofins e ISS) é
altamente cumulativa. Também a interacgao entre o II, IPI e ICMS incrementa o montante
de tributos pagos pelo setor produtivo nacional (Barbosa, 2012).

2.2 Caso chinés

Embora a China venha alcancando elevadas e persistentes taxas de crescimento, segundo
Yang e Huang (2011), o desenvolvimento econémico chinés tem sido marcado por fortes
desequilibrios. Hd diferencas pronunciadas entre as ricas regies industrializadas do leste e
as pobres regides agrérias do oeste, entre dreas densamente povoadas urbanas e zonas rurais
pobres. O que se verifica é a existéncia de forte polarizacio entre as grandes cidades desen-
volvidas a leste, proximas as economias sul-coreana e japonesa. Na outra extremidade, hd
diversas dreas montanhosas, onde se localizam grandes bolsoes populacionais radicados em
regioes relativamente pobres, cujas atividades econémicas concentram-se na agricultura.
Mesmo em cidades desenvolvidas (Xangai, Pequim etc.), coexistem diferentes niveis de
desenvolvimento socioecondmico e cultural (Yang e Huang, 2011).

8. Embora referencie 0 ano de 2008, uma discussdo estrutural muito rica referenciando a importancia da reforma tributéria para o desenvolvimento
nacional pode ser encontrada no estudo A importancia da reforma tributéria para o desenvolvimento econémico.

9. Conforme estatisticas disponiveis em: <http://goo.gl/8RfUCt>. Acesso em: 10 mar. 2013.
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Os autores frisam que as principais caracteristicas do sistema tributdrio chinés sio:
i) a coexisténcia entre um regime de tributagio formal e informal (baseado em uma multi-
plicidade de taxas, encargos e mesmo impostos informais — hidden tax); ii) a fragmentagao
na legislagio — uma vez que esta ¢é atribuida a iniimeras autoridades, que atuam sob uma
grande multiplicidade de jurisdi¢cdes fiscais; e 7i7) a dificuldade na aplicagao das normas
fiscais de maneira uniforme, uma vez que a execu¢io depende, em muitas situagdes, da
localidade e do stztus de contribuinte. Possuindo uma cultura milenar, tais caracteristicas,
Unicas do sistema tributdrio chinés, derivam de circunstincias socioecondmicas e culturais
especificas (Gandullia, lacobone e Thomas, 2012).

Em que pesem tais idiossincrasias, compreender a dinimica social chinesa é fundamental.
Este pais influencia o comércio, o cAmbio e o fluxo internacional de investimentos,
apresentando grandes superavits de comércio e atraindo grandes volumes de investimento.
Adicionalmente, o mercado de trabalho e as leis trabalhistas vigentes neste pais tendem a
influenciar os mercados de trabalho, de bens e servicos, as taxas de cAmbio, bem como os
locais em que as empresas e os individuos optam por investir em todo o globo.

2.2.1 Legislacao trabalhista

Enquanto no Brasil a regulamentagao do mercado de trabalho remonta as décadas de 1930
e 1940, gradativamente e ao longo dos dltimos 35 anos, a China vem construindo as bases
institucionais que regulam seu mercado de trabalho. Até o inicio dos anos 1980, o trabalhador
nio poderia “escolher” seu empregador ou “encerrar” unilateralmente seu contrato de
trabalho. Além disso, a regulamentagio criou uma expectativa de que o trabalhador iria
trabalhar em uma mesma regido e/ou para o mesmo empregador durante toda a sua vida
econdmica ativa. Por outro lado, as empresas s6 poderiam demitir por falta grave.
O empregador deveria garantir a estabilidade de trabalho e beneficios, independentemente
da produtividade do empregado e rentabilidade do(s) negdcio(s). Tal modelo ficou conhecido
como “Iron Rice Bowl” (Nathan, 2011).

Apbs a introdugio de certas reformas (institucionaliza¢io do contrato de trabalho, em
1983; promulgacio de lei sindical em 1992, exigindo que todos os sindicatos se filiassem a
All-China Federation of Trade Unions — ACFTU, dando maior controle ao governo sobre
estas institui¢des; criagio da Labor Law que, em 1994, liberalizou o mercado de trabalho),
em 2008, o governo introduziu a Labor Contract Law (LCL). Esta instituiu certo recuo
no processo de liberalizacao do mercado de trabalho, assistido pelo Estado. Paralelamente,
o governo reviu a politica de controle sobre a ACFTU, concedendo maior liberdade aos
sindicados afiliados (embora defender a formagao de sindicatos independentes ainda possa
levar a prisao) (Nathan, 2011).

Embora a China possua saldrio minimo (que pode ser mensal ou por hora, definidos
de forma descentralizada nas provincias ou municipios), em média, os rendimentos
do trabalho sdo ainda muito variados. Estes dependem de localidade, industria, nivel de
habilidade exigida entre outros fatores. Segundo Nathan (2011), um trabalhador habil,
radicado em Pequim, pode ser contratado por RMB 3.000/més (cerca de USD 445).
J4 um trabalhador radicado em municipio mais pobre do interior, como Chongqing, pode
ser contratado por RMB 1.900/més (cerca de USD 280). Em suma, a localizacio geografica
¢ critica na determinagio do saldrio. Segundo o autor, o saldrio médio pago em Pequim é
quase trés vezes maior do que o pago na provincia de Jiangxi. Masiero ez al. (2012) também
registram grandes diferencas nos saldrios praticados.
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Este regime de saldrios diferenciados (abrangendo regioes e segmentos econdémicos)
tornou-se possivel gracas ao hukou system."® A origem do sistema remonta a dotagao de
recursos da economia chinesa, caracterizada pela escassez de capital em relacio & mao de obra.
Como meio de promover a expansio da industria de bens de capital, o Estado promoveu o
aumento do prego relativo dos bens de capital, vis-2-vis os produtos agricolas.

Em suma, o hukou system constituiu meio destinado a criar e manter uma confi-
guracio econdmica que viabilizasse o desenvolvimento industrial em contexto especifico.
Formalmente, o hukou compreende um regime baseado em autorizagdes de residéncia
(Masiero et al., 2012). Este regime evita que trabalhadores migrantes gozem de servicos
sociais nas cidades para onde se deslocaram, desencorajando os trabalhadores migrantes a
permanecerem nestas regides por longos periodos. Apesar disto, vez por outra, o governo
chinés flexibiliza as normas, como meio de promover o processo de urbanizacio em 4reas
de interesse (Gandullia, Jacobone e Thomas, 2012).

Em recente estudo promovido pela OCDE, Gandullia, lacobone ¢ Thomas (2012)
modelam e comparam o peso da carga tributdria sobre o rendimento do trabalho de cinco
paises, entre estes Brasil ¢ China. No caso chinés, os autores tomam como referéncia a
provincia de Xangai. Nesta regiao localiza-se a China State Shipbuilding Corporation (CSSC),
que, ao lado da China Shipbuilding Industry Corporation (CSIC), é um dos maiores
estaleiros chineses (Ludwig e Tholen, 2006). Segundo o Centro de Estudos em Gestio
Naval (CEGN), até 2015, espera-se que a CSSC atinja uma capacidade anual 8 milhoes de
DWT (ou 4,6 milhées de CGT), metade da produgio chinesa atual. Com efeito, Xangai
tornar-se-4 a maior base de construgio naval mundial, triplicando sua capacidade atual
e chegando a 12 milhoées de DWT/ano (ou de 6,8 milhées CGT/ano). Por estas razoes,
dados de tributacio da cidade de Xangai serdo tomados como referéncia para modelagem
e avaliacdo do caso chinés.

Nos paises investigados (Brasil, China e Coreia do Sul), contratantes e contratados
sao obrigados a contribuir com ao menos um sistema de seguridade social. Esses esquemas
geralmente cobrem os trabalhadores do setor formal (ptblico ou privado), embora apenas
empregados urbanos sejam cobertos na China (Masiero ez a/., 2012). Segundo Gandullia,
lacobone e Thomas (2012), a legislacdo trabalhista chinesa exige contribui¢ées do empregado
e do empregador para formacio de fundos de pensao, seguro médico, seguro-desemprego e
constitui¢io de fundo de habitacio.

Referenciando o hukou system, as taxas e os limites aplicdveis variam entre as cidades e, em
alguns casos, entre bairros dentro de uma mesma cidade. Enquanto as contribuicées previ-
dencidrias sobre os trabalhadores sao de 8% em todas as grandes cidades, contribuigoes previden-
cidrias patronais variam de 10%, em Zhongshan, a 22% no centro de Xangai. A aliquota
incidente sobre o empregado para o seguro de satide é geralmente de 2% nas grandes
cidades, mas as contribui¢ées patronais variam de 2% a 12%. Empregado e empregador
contribuem com o seguro—desemprego. Neste caso a ah’quota varia entre 0,1% a 1%, e
entre 0,2% a 2%, respectivamente. Contribuicoes patronais ao seguro de acidentes variam
de 0,25% a 2%, enquanto as contribuigoes destes para o seguro maternidade varia de 0%
a 1%. Ainda segundo Gandullia, Iacobone e Thomas (2012), o fundo de habitagao muitas
vezes tem uma estrutura tarifdria mais complexa, com as aliquotas sobre empregado e
empregador variando de 5% a 25%. Certamente, este ¢ o maior diferencial do sistema de
tributagio sobre os rendimentos do trabalho.

10. Na China continental, todos os cidaddos séo cadastrados segundo duas denominagdes: localizacéo residencial e elegibilidade
socioecondmica, estas denominadas “agricola”/"ndo-agricola”. O processo de conversdo hukou é bastante dificil, criando barreiras a
livre circulagdo de mao de obra e, por conseguinte, de capitais.
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2.2.2 Caracteristicas do regime tributario

O sistema tributdrio chinés ¢ relativamente novo. Sofrendo grande reforma na década de
1980, além de regulamentar a tributagio sobre as empresas locais, no contexto de escassez
de capitais, abundincia de mao de obra e forte abertura ao investimento externo, este tem
como objetivo regular a atuagao das empresas estrangeiras e de empresas que possuam
participacdo de capitais estrangeiros.

O sistema ¢ relativamente descentralizado, pois nio hd nenhuma lei fiscal ou cédigo
unificado que consolide a regulagio da tributacio neste pais. Enquanto, no Brasil, temas
de natureza tributdria sao normatizados pelo Cédigo Tributdrio Nacional (CTN), nio hd
na China uma lei bésica norteando os principios gerais de cada imposto. O detalhamento
¢ atendido por regulamentos de “exclusao” e normas especificas, estabelecidos e difundidos
por meio de circulares emitidas pela State Administration of Taxation (SAT), entidade
ligada ao Ministry of Finance (MOF) chinés. O idioma das leis é expresso em chinés e,
embora haja tradugoes destas, especialistas apontam que a versao chinesa possui linguagem
com notag¢ao mais autoritdria (Gandullia, Iacobone e Thomas, 2012). Na China, a admi-
nistragao fiscal caracteriza-se pelo poder discriciondrio, concedido pelo governo central as
autoridades locais. Assim, a tomada de decisdes em relacio a temas de natureza tributdria
é feita de forma estritamente descentralizada e com pouca transparéncia (GWA, [s.d.]).

Conforme Apex (2011a), politicas de subsidio as exporta¢oes sio implementadas.
Contudo, ¢ dificil identificar e quantificar o impacto destas, pois estas s2o frequentemente
resultados de medidas administrativas internas, nao sendo publicadas. Muitos dos incen-
tivos sao concedidos na forma de isen¢ées ou reducoes na tributacio sobre o resultado
das empresas. Por outro lado, a média das aliquotas de imposto de importacio sobre
minerais e metais e mdquinas elétricas sao de 8% (mdximo 50%) e 9% (mdximo 35%),
respectivamente (WTO, [s.d.]).

Na China estdao em vigéncia 24 impostos. Estes podem ser classificados em sete
categorias, incluindo tributos sobre a renda, exploragao de recursos naturais, direitos de
propriedade e consumo, despachos alfandegdrios etc. Na China sio aplicados trés tipos
de tributos indiretos: 7) value-added tax (INVA); ii) business tax (BT); iii) consumption tax
(CT). As tarifas sio reduzidas (0% a 13%) para bens de consumo essenciais e exportagoes
(0%). As aliquotas do business tax variam, sendo de 3% para certos segmentos, incluindo
atividades ligadas 4 construgao. Finalmente, hd 14 grupos de bens sujeitos ao consumption
tax, cujas tarifas (ad valorem) variam de 1% a 56% (KPMG, 2012a).

Tendo em vista atividades orientadas a industria de transformacio, a China opera um
sistema dual de impostos indiretos baseado em tributo sobre no IVA e no BT (KPMG,
2012b). O IVA se aplica a venda e importacio de bens ou materiais diretos (MD) e insumos
produtivos. Sua aliquota padrao é de 17%, mas pode ser de 13% para produtos de natureza
especifica (sobretudo bens de luxo e bens de saldrio). Por outro lado, a maioria dos servigos
tem sido objeto do business tax (incluindo atividades vinculadas a construgao), cujas
aliquotas variam de 3% a 20% (KPMG, 2012b).

Atualmente, reformas estio em curso, uma vez que se considera que o BT, ao incidir
sobre o faturamento, é considerado ineficiente dada sua natureza cumulativa (incidéncia
em sucessivas etapas de transferéncia de bens em uma cadeia de fornecimento, indepen-
dentemente do “valor adicionado” ou lucro aferido pelas empresas que conformam
uma determinada rede de abastecimento) (KPMG, 2012b). Por outro lado, o IVA é um
imposto cobrado das empresas, mas, na prdtica ¢ efetivamente suportado pelos consumi-
dores finais de bens (KPMG, 2012b). Por estas razoes, desde 2012, o governo chinés vem
se empenhando na implanta¢do de um programa de reformas fiscais. Iniciado com a

19



20

Relatério de Pesquisa

introdug¢do de um programa piloto em Xangai, este tem como objetivo substituir o BT pelo
IVA no setor de servi¢os, como transporte, leasing etc. (KPMG, 2012b). Segundo a KPMG
(2012b), este constitui o primeiro passo de um plano global para substituir BT pelo IVA
em todo o setor de servigos.

Em suma, em que pese o cardter discriciondrio do sistema tributdrio chinés, ao longo
dos tltimos anos este vem sendo marcado por graduais processos de ajustamento (KPMG,
2012b). Isto ¢ particularmente importante, pois tem como fulcro a necessidade de manter
e/ou promover a atracio de capitais e sustentagao dos niveis de investimento, competitivi-
dade e comércio.

Finalmente, embora constitua importante instrumento de politica comercial, o que
se verifica ¢ uma tendéncia de queda nas tarifas de importagio, as quais foram considera-
velmente reduzidas nos tltimos anos. Como no caso brasileiro, tributos aplicados sobre os
produtos produzidos internamente geralmente sao aplicdveis as importagdes. Certos pro-
dutos importados, sobretudo aqueles destinados as zonas de processamento de exportagdes,
podem estar sujeitos & redu¢io ou isengao do IVA e BT. As importagdes estdo sujeitas a
imposto de importagio e impostos indiretos, como o IVA (Apex, 2011a).

2.3 Caso sul-coreano

Dentre os membros da OCDE, a Coreia do Sul possui uma das menores cargas tributdrias.
Tal fato reflete o reduzido tamanho de seu setor publico, bem como a existéncia de uma
incipiente rede de seguridade social, ndo compardvel as existentes nos paises da OCDE
(Jones, 2009). Adicionalmente, o regime tributdrio sul-coreano apresenta poucas seme-
lhangas com os vigentes em economias desenvolvidas. A base de incidéncia dos tributos ¢
relativamente estreita e a carga tributdria ¢ baixa em relagio ao produto. De forma andloga
a0 caso brasileiro, encontra-se em vigor uma multiplicidade de tributos. Contudo, ao longo
das tltimas duas décadas, o sistema tributdrio da Coreia do Sul acompanhou as tendéncias
de outros paises da OCDE. Em particular, as bases de incidéncia foram incrementadas com
simultinea redugio de aliquotas.

Segundo relatério elaborado pela Apex (2011b), um dos principais instrumentos de
politica comercial e uma importante fonte de receitas fiscais é a tributagao sobre as importagées.
O sistema ¢ relativamente complexo, envolvendo uma multiplicidade de taxas (83 ad valorem,
41 impostos alternados), muitas vezes apresentando pequenas distingoes (baseadas em
diferencas de poucos pontos decimais) nas aliquotas aplicadas (Apex, 2011b). A média das
aliquotas de imposto de importagio sobre minerais e metais e mdquinas elétricas sao de 7,5%

(mdximo 35%) e 8,9% (mdximo 20%), respectivamente (WTO, [s.d.]).

O sistema tributdrio sul-coreano se caracteriza, ainda, por: i) grande relevincia da tribu-
tagao indireta; 77) baixa carga tributdria; i7) reduzida participagao da tributagio sobre a renda;
iv) presenga de tributos com aliquotas locais fixas; e ») administragao tributdria leniente.

Em linhas gerais, uma das caracteristicas positivas mais marcantes do sistema tributdrio
sul-coreano é a baixa distor¢io desta sobre o mercado de trabalho (Radu, 2012; Jones,
2009). Segundo OCDE (2011), o sistema tributdrio também ¢ relativamente neutro no
que diz respeito a distribui¢ao de renda. Entre os impostos indiretos, o mais importante é o
imposto sobre valor adicionado — IVA. Instituido em 1977, ano em que foram integrados
oito tributos indiretos a0 IVA, a medida teve como objetivo tornar mais simples o sistema
fiscal entao vigente neste pais.
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2.3.1 Legislacao trabalhista

Dentre os paises da OCDE, a tributa¢io sobre os rendimentos do trabalho (encargos
sociais e trabalhistas, incluindo a contraparte de contribui¢io previdencidria incidente sobre
empregadores e empregados e imposto de renda) é baixa. Segundo a OCDE (2011), “low
taxes on labour are an important factor contributing to high labour inputs and rapid economic
growth in Korea” (OCDE, 2011, p. 49). Nao por acaso, em 2010, a Coreia do Sul ocupava
a quarta posigio em termos do peso da carga tributdria sobre o rendimento do trabalho
(superior apenas aos do México, do Chile e da Nova Zelandia) (Radu, 2012). De acordo
com Radu (2012) e OCDE (2011), neste ano, a tributagio média, vinculada a seguridade
social incidente sobre empregador e empregado em relagio ao custo do trabalho, foi da
ordem de 20%, semelhante a que é praticada no Brasil.

No entanto, o acelerado envelhecimento da populagio tende a impactar esta configuragio
(OECD, 2011). Neste contexto, dois sio os principais desafios enfrentados por este pais:
i) o incremento de pressoes sobre os gastos governamentais (causados, entre outros fatores,
pela necessidade de expansio dos gastos com seguridade social); e i7) necessidade de garantir
a sustentabilidade de suas taxas de crescimento econémico, sem ampliar em demasia o peso
da carga tributdria (OECD, 2011; Jones, 2009). Em linhas gerais, o incremento da carga
tributdria, ocorrido durante a década de 1990, refletiu as altas taxas de rendimentos pessoais,
ampliagao incremental das contribui¢ées sociais e concomitante aumento dos impostos
incidentes sobre a propriedade (Ceriani, 2000).

Contribuintes (cidadios coreanos e individuos considerados como residentes para
efeitos fiscais) estdo sujeitos ao imposto de renda proveniente de vdrias origens, entre estas:
juros; dividendos; renda aferidas pelo arrendamento de iméveis; saldrio e remuneragoes;
renda de aposentadoria; ganhos de capital etc.

As leis que regem o mercado de trabalho sul-coreano sio relativamente complexas.
Segundo relatério publicado pela consultoria Deloitte (2011), a “application of the many
Korea labor laws varies depending on the number of workers a company employs, although this
distinction is disappearing as legislation is revised to cover all workplaces”. A lei bésica que
regulamenta normas de trabalho é o Labor Standards Act (LSA). Esta é aplicdvel a empresas
com ao menos cinco empregados. O LSA foi substancialmente alterado em setembro de
2003 como meio de melhor se adequar a normas internacionais. As principais mudancas
decorrentes da alteragao incluem a redugio de horas de trabalho por semana de 44 horas
para 40 horas e a aboli¢cio do sistema mensal de licenga, entre outras coisas (Deloitte, 2011).

A maioria dos sindicatos sul-coreanos se encontra organizada no nivel das empresas.
Processos de negociacio coletiva, iniciados dentro das empresas entre empregadores e
sindicados, determinam as condigdes sociolaborais tanto em empresas grandes quanto em
pequenas. Organizagdes privadas (Federation of Korea Industries e a Korea Employers
Federation) influenciam nas decisoes (Deloitte, 2008, p. 16).

2.3.2 Caracteristicas do regime tributario

O sistema tributdrio federal na Coreia do Sul conforma diversos tributos: ) tributos diretos
(imposto sobre a renda, sobre o resultado das empresas, sobre a heranga, sobre as doagoes,
imposto sobre a propriedade) e tributos indiretos (IVA, imposto de bebidas, de selo, sobre
o consumo, e sobre as transagoes de valores mobilidrios); 77) impostos vinculados a oferta
de servicos publicos, cujas receitas destinam-se a programas governamentais especificos
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(educagao, desenvolvimento local e transporte, energia e ambiente); e 7i7) tributos sobre
direitos aduaneiros. H4 também uma série de tributos de cardter local (agrupados em duas
categorias province e city & county taxes) (Korea, 2012).

O sistema tributdrio sul-coreano caracteriza-se por uma forte dependéncia da tribu-
tagdo indireta, sendo relativamente baixos os impostos diretos, incidentes sobre a renda
das familias. Isto se dd4 em razao das indmeras isenc¢oes, as quais garantem baixa tributagao
sobre uma parcela significativa da renda auferida pelo trabalho.

Segundo Apex (2011b), a estrutura relativamente complexa de impostos indiretos
abrange um IVA de base ampla, impostos especificos aplicados sobre o consumo indivi-
dual incluindo tributagiao sobre o consumo de bebidas alcodlicas, transacoes de imdveis
(imposto de selo) etc. Hd também impostos sobre servicos de transporte, oferta de energia,
educagao, além de um imposto especial sobre o desenvolvimento rural.

O IVA ¢ cobrado sobre outros impostos, incluindo direitos de importagio, quando
aplicdvel. Os governos das provincias e das cidades aplicam uma série de impostos
indiretos, incluindo um imposto sobre a aquisicio de bens, compra de iméveis, veiculos,
equipamentos pesados e embarcagdes. Taxas de registro sio cobradas sobre bens e
veiculos, barcos, avides ¢ mdquinas de construgio, bem como registros de certos negécios
e ativos intangiveis, tais como transferéncias associadas as atividades de mineragao, pesca
e direitos de propriedade intelectual. Outra caracteristica distintiva do sistema tributdrio
sul-coreano ¢ a importincia dos impostos vinculados, entre os quais os mais importantes se
orientam a educagio, transporte e incentivos de desenvolvimento orientados ao fortaleci-
mento da producio agricola. Combinado com outros tributos locais de menor peso, estes
tém peso significativo na arrecadagio sul-coreana.

Segundo relatério da KPMG (2012a), na Coreia do Sul as aliquotas dos tributos diretos
e indiretos s3o as seguintes: 7) 24,2% (média Asia 22,9%) para IRP] (corporate tax); e ii) 10%
(média Asia 12,24%) para imposto sobre valor adicionado (value-added tax). Mais especifica-
mente, na Coreia do Sul a aliquota de imposto de renda (corporate tax) incidente sobre as
empresas ¢ escalonada de acordo com seu nivel de rendimento. As respectivas faixas de rendimento
e aliquotas sao as seguintes: 7) 11%, até KRW 200 milhées; 77) 22%, de KRW 201 milhées até
KRW 20 bilhées; e i77) 24,2%, a partir de KRW 20 bilhoes.

A aliquota de IVA ¢ uniforme e da ordem de 10% para uma ampla gama de bens e
servigos. O imposto é cobrado em cada fase da venda de bens produzidos internamente ou
importados, bem como sobre a prestacio de servicos. O imposto sobre o consumo pago aos
fornecedores ¢é creditado contra o imposto sobre a venda pelas entidades empresariais, a fim
de evitar a tributagdo em cascata. As exportagdes sdo isentas de impostos, pois sobre estas
se aplica aliquota zero. O fornecimento de bens e servigos especificos no sao tributados
(sobretudo bens de consumo bésicos, como alimentos nio processados, dgua encanada,
entre outros) e, portanto, isentos de IVA. Neste caso, este ndo é cobrado pelo fornecedor,
de modo que este deve carregar o IVA remanescente das operagdes de aquisigao.

2.4 Tributacao direta e indireta: sumario de aliquotas aplicaveis

A tabela 1 sumariza as aliquotas padrao associadas a tributago sobre e renda (pessoas fisicas
— PF e juridicas — PJ) e valor adicionado (IVA) vigentes nos paises investigados. Constata-se
o seguinte: ) significativa diferenca nas aliquotas incidentes sobre a renda das pessoas

fisicas; 77) as aliquotas incidentes sobre a renda das pessoas juridicas sdo maiores no caso
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brasileiro; 7i7) que, em média, estas sao semelhantes nos casos chinés e sul-coreano;
iv) a tributagio tem maior peso sobre valor adicionado no caso brasileiro, sendo menor
no caso chinés; e v) as médias regionais de IRPJ e de IVA (em menor grau) sao maiores na
América Latina em relacio a Asia.

TABELA 1

Aliquotas padrao de tributos vigentes nos diferentes paises’

(Em %)

Brasil China Coreia do Sul
Tipo de tributo
Padrao Média regional Padrdo Média regional Padrao Média regional

Tributagdo sobre a renda — PF? 27,50 n.d. 38,50 n.d. 45,0 n.d.
Tributacdo sobre a renda — IRPJ? 34,00 28,3 24,20 22,9 27,0 22,9
Tributacao sobre valor adicionado — IVA? 20,00 12,8 17,00 12,20 10,00 12,20

Fonte: KPMG (2012a); World Tax Rates — Tax Rates CC, disponivel em: <http://goo.gl/NigjOe>.
Elaboragdo do autor.
Notas: ' Os dados abrangem: /) corporate tax rates; ii) personal (individual) income tax rates; e iii) sales tax information, como o value-added tax (VAT)
e/ou o GST (goods and services tax, general services tax).
2 Percentuais relacionados ao teto das aliquotas e médias regionais. No caso brasileiro agrega: /) aliquota minima de 15%; ii) adicional de
10% sobre rendimentos acima de R$ 240 milhdes; e /i) média Cofins de 9%.
3 Média do IVA. No caso brasileiro, IPI (de atribuicdo federal) e ICMS (de atribuicao dos estados e DF).
Obs.: n.d. = ndo disponivel.

Dadas as suas complexidades e particularidades, estatisticas relacionadas a tributacio
direta sobre a renda salarial (EST) serd apresentada na se¢io 6. O mesmo serd feito quanto
a tributagio especifica aplicdvel sobre a industria de construgio naval.

3 METODOLOGIA

As estimativas de tributos diretos, tributos indiretos e encargos sociais e trabalhistas (EST)
foram apuradas de forma agregada, por meio da incidéncia das aliquotas marginais
médias sobre estimativas de gasto com: 7) mao de obra; 77) equipamentos (ou navipegas); e
iiz) produtos sidertirgicos absorvidos na constru¢io dos diferentes produtos (navio petroleiro
e plataforma offshore) sob escrutinio.

Especificamente, os respectivos montantes de gasto foram computados como produto
entre os custos unitdrios dos insumos e estimativas padronizadas (OCDE, 1997) de dimen-
sionamento da produg¢ao dos bens (CGT, caso dos navios-tanque e 7 no caso das plataformas
offshore). As estatisticas obtidas e aliquotas médias dos tributos recuperados foram empregadas
na construgao de demonstrativos de resultado das operagdes de construgio (DRO), sendo
estes aplicados no cédlculo do peso dos tributos sobre os precos finais dos produtos.

Levando-se em conta as particularidades de obtengao das estatisticas para o caso chinés e
sul-coreano, os métodos de cdlculo das estimativas de custos unitdrios dos diferentes insumos
(relatério 1) sao a seguir sumarizados.

3.1 Custo unitario do trabalho — ULC

A equagio 1 indica que em cada instante de tempo 7 (i = 1, 2, ..., N) e para cada pais
z(z =1, 2 e 3), o custo unitdrio do trabalho (ULC) foi estimado como razio entre
o saldrio real médio pago pela industria, dimensionado em délares americanos por
homem hora (USD,/HH), e produtividade do trabalho na inddstria de constru¢io
naval, dimensionada em CGT_/HH_ (Jiang e Strandenes, 2011).
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USD, /
ULC, HH, 95D,
iz CG T‘iz B CGT;Z
HH,

(1)

Conforme OCDE (1997), no caso de navios-tanque, a conversio das estatisticas de
produgido (dimensionadas em gross tonnage — t) em CGT deve ser feita por meio da apli-
cagao do fator de conversdo fc = 0,49. Jd4 no segmento offshore, a produtividade deve ser
dimensionada a partir de ##/HH (Dores, Lage e Processi, 2012). Assume-se que, para cada
pais, na construgio de cada um dos produtos finais, serd empregada a mesma estimativa,
ULC,, sendo o montante de gasto com mio de obra (LC) calculado por meio das equagoes
2 (navios-tanque) e 3 (plataforma offshore).

LC = CGT_.ULC, 2

iz TANKER

LCizFPSO - tiz' ULCiz (3)

Estatisticas de CGT/HH para os casos chinés e sul-coreano foram recuperadas
de Jiang e Strandenes (2011), sendo devidamente atualizadas (anos de 2010 ¢ 2011).
J4 as estatisticas de saldrio real em USD/CGT foram recuperadas junto a OCDE
(2013), nos casos chinés e sul-coreano, e PIA-Empresa/IBGE no caso brasileiro.

3.2 Custo unitario dos equipamentos — UEC

Segundo Jiang e Strandenes (2011), o custo unitdrio de equipamentos, UEC, em cada
instante de tempo 7, pode ser apurado por meio da razdo entre o consumo aparente de
equipamentos (P, + /. - E) e nivel de producao (equagio 4).

P +I-E “
UEC,= CGT

1

onde P, /. e E, representam, respectivamente, 0s valores da produgio local, das impor-
tagdes e das exportagdes de equipamentos (navipegas) orientados a industria de construgao
naval — ICN, todos dimensionados em USD (free on board). Nao fazem parte desse grupo
de insumos componentes de natureza estrutural (relatério 1). Estes insumos compée o
grupo Estrutura que agrega o consumo e, por conseguinte, o custo unitdrio dos produtos
sidertrgicos, UscC,. Finalmente, a equacio 4 foi empregada nos casos chinés e sul-coreano.

Como explicitado no relatério 1, até o presente, no Brasil, ndo existem estatisticas
sistematizadas quanto ao consumo aparente de equipamentos (navipegas) destinados a
ICN. Por esta razdo, a obtengao dessas foi aferida com base na equagio 5.

. E.
[med,».m(afazi_a_i) pi
= CGT 5)

PHIE |,
e e i

onde I, E,, o, 0,, 0 e pirepresentam, respectivamente, a importagao de itens
exclusivos na ICN, a exporta¢io de itens exclusivos na ICN, a fragio de importagdes de
itens de uso exclusivo no montante total de importagoes, a relagao entre o nivel
de importagoes e produgio local de equipamentos em cada instante do tempo 7, a fragao
de exportacoes de itens de uso exclusivo no total de exportagées e o indice de pregos ao
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consumidor (productor price index) americano (p,). Este foi empregado uma vez que, no
caso brasileiro, as séries de importagao e exportagao, recuperadas do sistema AliceWeb2/
MDIC, sio disponibilizadas em termos de valores FOB correntes. Nos casos chinés e
sul-coreano, foram empregados e atualizados dados apresentados por Jiang e Strandenes
(2011). Como fixado abaixo, estes foram ajustados tendo como referéncia estatisticas de
precos e de produgao praticados pela ICN dos diferentes paises.

Como descrito no relatério 1 e explicitado na equagio 5, o UEC,, (caso brasileiro)
referenciado em uma lista de navipegas apontada pela ABIMAQ (ABIMAQ, 2011a; 201 1b;
2012) a forma de obtengio das estimativas de UEC, baseou-se no estabelecimento de
uma relagdo entre os dados observados de /., (importagao de itens exclusivos na ICN) e £,
(exportagio de itens exclusivos na ICN) recuperados do sistema AliceWeb2/MDIC, mediada
pelos pardmetros ., ., e 0... A forma de apuragao de UEC,, também explicita o fato de os
equipamentos provirem de encomendas feitas em periodos pretéritos, tal como proposto
por Jiang e Strandenes (2011). No computo, foram empregados parimetros apresentados
pelo PROMINP em 2012 (estatisticas de contetdo local), pela ABENAV (2012) (taxa de
importagdes de equipamentos e produtos siderdrgicos por tipo de produto) e estimados
pelo autor (taxa de exportagao de equipamentos de uso exclusivo sobre o montante de
importacoes e exportacoes desses bens).

O UEC, praticado pela China e pela Coreia do Sul foi tomado de Jiang e Strandenes
(2011). As estimativas de custo unitdrio de equipamentos importados (UEC, ) por Brasil,
China e Coreia do Sul foram apuradas como a média de custo dos equipamentos aferidos
para os casos japonés, chinés e sul-coreano. Nos trés casos os dados foram ponderados por
estimativas de participacdo da producio local e externa dos respectivos paises, fato que serd
discutido a seguir.

Descritas as formas de apuragao do UEC, (equagdes 4 e 5), as equagbes 6 e 7 fixam
as equagdes aplicadas no cdmputo do montante gasto com equipamentos (EC) para os
diferentes produtos.

iz TANKER

EC = CGT;Z (UECiz,L' j“ZLE + UECizE' j'zEE) (6)

EC =t (UEC A", +UEC .1 ) 7)

iz FPSO

onde EC ,CGT , 1, UECZ,Z, » UEC ,,he A" compreendem, respectivamente, o montante
gasto com equipamentos de cada pais z em cada instante de tempo 7, a medida de dimen-
sionamento de cada produto, os custos unitdrios dos equipamentos nos mercados local (L) e
externo (E) e as respectivas participagdes destes em cada produto.

Como indicado no relatério 1, além dos gastos com mao de obra, itens estruturais e
equipamentos, um projeto de construgio de plataformas offshore demanda a integragao de
sistema submerso. Estes perfazem aproximadamente 51% e 49% dos custos de construgio
destas estruturas. Particularmente, um projeto de construgao de uma plataforma offshore
¢ composto por diferentes médulos agrupados da seguinte forma: i) topsides divididos em
diversos médulos; e 7) sistema de ancoragem que pode ser baseado em Turret interno, Turret
externo, ou sistema de ancoragem distribuida.

Devido a sua maior complexidade e contetido tecnolégico embarcado nos equipa-
mentos desta estrutura e como nio foi possivel recuperar dados de importacio e exportagio
de componentes (equipamentos dos mdédulos de processamento, equipamentos do sistema
de offloading, equipamentos do sistema de ancoragem etc.) junto ao sistema AliceWeb2/
MDIC, o UEC,, da plataforma offshore foi apurado por meio da equagio 8.
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UEC’ = UEC“.(%)-IQ ®

onde UEC* , 1/fc e k, representam o custo unitdrio dos equipamentos brasileiro apurado
por meio da equagao 5 (calculado como base nos parimetros @, ., e o, associados a esta
estrutura offshore), o fator de conversio, aplicado para a obtengao de USD/z, e uma constante.

Assume-se neste estudo que o ULC e USC_ (este apresentado a seguir) é o mesmo
nos casos do navio-tanque e plataforma offshore (neste caso, devidamente convertido em 7).
Ambos compreendem insumos homogéneos sob a 6tica do construtor. Assim, dados ULC,,
e USC, (devidamente dimensionados em #) e assumindo que estes fatores de produgio sio
homogéneos sob a produgio dos bens, o fator £, foi empregado como meio de garantir que
o UEC*, represente aproximadamente 50% do custo unitdrio da plataforma offshore, tal
como estimativa recentemente apresentada por ABENAV (2012) (tabela A.3). Estima-se
que o fator #, seja da ordem de 2,5 (caso brasileiro).

Como, até a conclusio deste estudo, nao foram recuperadas estimativas relacionadas
a produgio e a0 comércio de equipamentos (UEC, ) de plataformas offshore praticado pela
ICN chinesa e sul-coreana, assumiu-se as seguintes premissas: (P1) dados os respectivos
ULC, USC, (ambos homogéneos sob a ética dos produtos) e UEC, (aferido com base na
média de UEC, de Japiao, China e Coreia do Sul), bem como as estimativas de peso de
mio de obra e produtos sidertrgicos no custo dos produtos finais — baseadas em ABENAV
(2012) e Jiang e Strandenes (2011) —, UEC, serd apurado como valor residual na composi-
¢ao do custos unitdrios total dos produtos; (P2) os custo unitdrio dos equipamentos das pla-
taformas offshore sao 6 = 20% mais caros que os UEC, dos navios-tanque praticados nesses
paises. Portanto, dados ULC,_e USC,_, (homoggéneos na producio dos bens) na obten¢ao do
UEC,_ de plataformas offshore foi aplicada a equagio 9.

UEC,=UEC,_(1+8).[ 1|k ©)
fc

3.3 Custo unitario dos produtos sidertrgicos — USC

Na obtengao de estimativas de custo unitdrio dos produtos sidertirgicos (USC, ), apurada em
USD/CGT (navios-tanque) e USD/ (plataforma offshore), Jiang e Strandenes (2011) levaram
em conta que estaleiros radicados em paises como China e Coreia do Sul firmam aliangas com
grandes companhias sidertirgicas. Assim, a maior parte dos produtos sidertirgicos empregados
pela ICN desses paises provém dos respectivos mercados domésticos. Por esta razdo, em suas
estimativas, estes autores utilizaram o preco local de produtos sidertrgicos (particularmente
chapas grossas) como estimativa do USC,_, sendo este convertido em USD/CGT no caso dos
navios-tanque. Com efeito, nos casos chinés e sul-coreano o mesmo procedimento foi empregado.
Finalmente, como no caso da mao de obra, considera-se que estes insumos sao homogéneos sob
a Gtica da construgao dos diferentes produtos.

Em contraste, na ICN brasileira, parcela significativa dos produtos sidertrgicos
empregados ¢ atendida por importagoes, com destaque a chapas planas grossas (Sinaval, 2011;
2012; ABDI/CGEE, 2008). Por esta razao, o USC, foi decomposto em USC, , (ago adquirido
no mercado local) e USC,, (ago adquirido no mercado externo). Também se considerou
que chapas grossas, bobinas, barras de ago carbono, além de lingotes, blocos e tarugos de
agos ao carbono perfazem aproximadamente 97% dos insumos siderdrgicos empregados

no Brasil (ABDI/CGEE, 2008).
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Uma vez que Jiang e Strandenes (2011) nao apresentaram forma funcional de apuragao
dos USC, no caso brasileiro, estes foram apurados por meio da equagao 10.

3 3
USC, =4, USC,, +4,USC, =|1, 568, +2,570S, l fe (10)
Jo1 =1 .

onde SLJ,, S, 9], (j=1,2,3)e4,, A, efc compreendem, respectivamente, 0s pregos
em USD de cada insumo: 7) chapas e bobinas grossas; i) lingotes, blocos e tarugos de
acos ao carbono; e ii7) lingotes, blocos e tarugos de acos ligados/especiais, em cada
instante 7 ( = 1, 2, ...). A participagao relativa por tipo de produto sidertrgico e percentual
de aquisi¢ao destes nos mercados local (Z) e externo (£) na composi¢io de cada produto

final e o fator de conversiao de GT (tonelada bruta) para CGT.

Em suma, tendo como base a equagio 9 e o fato de parte dos produtos sidertrgicos
empregados na ICN brasileira serem adquiridos no mercado externo, a apuracio das es-
timativas de UEC,, se baseou na recuperagao de duas séries. Uma parcela corresponde ao
custo unitdrio dos produtos sidertrgicos adquirido no mercado local (USC) ) e a outra diz
respeito aos produtos sidertrgicos adquiridos no mercado externo (USC),,). Na apuragao
final do montante de gastos com estes, foram empregadas estimativas de nacionalizagio
deste insumo baseadas em dados apresentados pela ABENAV (2012).

Aferidos os valores de referéncia de custos e CGT do navio-tanque, os montantes de
gasto com produtos sidertrgicos dos navios-tanque (SC,, ..) foram apurados por meio
do emprego das equagoes 11a e 11b.

scC = CGT,(USC,, . 2", + USC, . 2",)’ (11a)

il TANKER

e = CGT_USC,* (11b)

iz TANKER

Notas: * Caso brasileiro.
** Casos chinés e sul-coreano.

No caso brasileiro, os termos 4, e 4,, compreendem as participa¢oes de produtos
sidertirgicos adquiridos no mercado local e externo. Analogamente, dados os valores de
referéncia e o # da plataforma FPSO, os montantes dos produtos sidertrgicos (SC,,,,) foram
apurados por meio das equagoes 12a e 12b. Como no caso dos navios-tanque construidos
no Brasil, os termos A7 e A”,. compreendem os respectivos pesos das aquisi¢oes de produtos
sidertrgicos feitas nos mercados local e externo.

SC., vpsp= 1, (USC,, . A7, + USC,, . 2", (12a)

il FPSO

SC, ppso=1.USC_ " (12b)

iz FPSO

Notas: * Caso brasileiro.
** Casos chinés e sul-coreano.

3.4 Estatisticas de preco, producdo, custos e apuracao do peso dos tributos

Apresentadas as formas funcionais de apuragio dos custos unitdrios dos insumos e antes de
apresentar e comparar as séries, torna-se necessario explicitar as formas de tratamento dos
dados secunddrios no computo final das estimativas de custos unitdrios, bem como descrever
como estes dados foram empregados na obtengao das estimativas do peso dos diferentes
tributos sobre o prego final de cada um dos produtos.
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Estatisticas referenciando o custo de navios dimensionadas em USD/CGT apresentadas
por Sabbatini ez 2/. (2008a) e Jiang e Strandenes (2011) divergem em relagao as estatisticas
calculadas no 4mbito deste estudo. Por exemplo, Jiang e Strandenes (2011) explicitam que
seu estudo “...focuses on the general type of vessel” (Jiang e Strandenes, 2011, p. 13). Nos casos
chinés e sul-coreano, suas estimativas de custo médio de navios medidas em USD/CGT (ano
de 20006) sao de USD 280,5 e USD 383,9, respectivamente. Para este mesmo ano, Sabbatini
et al. (2008a, p. 8) indicam que a média de custo de navios-tanque foi de USD/DWT 1.400
(ou USD 800/CGT). Em contraste, estatisticas aferidas no 4mbito do presente estudo a
partir de dados de prego e producio, indicam que os pregos médios de construgao de navios-
-tanque aferidos em USD/CGT foram (ano de 2006) da ordem de USD 2.171/CGT, USD
1.633/CGT e USD 1.960/CGT nos casos brasileiro, chinés e sul-coreano, respectivamente.
Constata-se que as diferengas entre os precos médios e custos, devidamente dimensionados
em USD/CGT, sao significativas.

Em fungio de tais discrepincias, tendo em vista os objetivos do presente estudo, foi
adotado um procedimento de tratamento das estatisticas de custo unitdrio por meio de um
processo iterativo. Este se baseou no tratamento do valor médio (anos de 2009, 2010 ¢ 2011)
real (ano-base 2011 com emprego do pruductor price index — PPI) das estimativas de custo
unitdrio e suas respectivas taxas de variagao, sendo os procedimentos descritos a seguir.

Inicialmente as estatisticas CGT/HH, UEC e USC apresentadas por Jiang e Strandenes
(2011) foram atualizadas com base nas equagdes apresentadas acima. Também foram apuradas
as estatisticas inéditas para o caso brasileiro (relatério 1). Em seguida foram apurados os
valores médios dos respectivos custos unitdrios da mio de obra (lTCiz), equipamentos (UEC )
e produtos sidertirgicos (USC,) de cada pais. Isto foi feito com emprego das equagoes 1, 4,
5,7,8¢9. No caso de cada pais, estes custos unitdrios foram somados. Os resultados foram
empregados para obtencio das respectivas participacoes percentuais dos custos unitdrios.
Em seguida, estes percentuais foram cotejados com estatisticas de custo dos navios-
-tanque dimensionados em USD/CGT obtidas a partir de dados de produgio e pregos das
embarcagbes construidas em cada pais (Brasil, China e Coreia do Sul): preco FOB I5>.CGT.,.
Tal valor foi tomado como aproximag¢io do custo médio total medido em USD/CGT.
Finalmente, estes valores iniciais foram aplicados na obtengio da primeira rodada do processo
iterativo. Isto foi feito com o emprego das equagoes 13a, 13b e 13c.

ULC'  =ULC (1 +1)

(i-1)z (13a)
UE (*i_])z = UECI.Z.(I +e) (13b)
USCJ_I)Z =USC_.(1+ s) (13¢)

Onde ULC(;)Z’ UEC;_I)Z, USC(;‘_I)Z, (TCZ_Z, Wiz’ (FC&’ F[”(gfgiz _1)]’
H(UECE 1)]eszl+(USCr o

TEC,, UsC,,. 1)] representam os valores ajustados dos custos unitdrios para
(i-1)z (D)=

e=

emprego na primeira rodada do processo iterativo, as médias dos custos unitdrios originais
apuradas entre 2009 e 2011 (lembrando que as iteragdes se iniciaram no ano de 2011) e as
respectivas taxas de variacio das séries originais (apuradas entre 2011 e 2010) aferidas para os
casos brasileiro, chinés e sul-coreano. Dadas estas estimativas iniciais do processo iterativo, a
obtencio das estimativas de cada ponto das séries foi calculada com base nas equagoes 14a, 14b e 14c.

ULC;, =ULC.(1+1) (14)

UEC = UEC_(1+e) (14b)

(i-1)z

USC,. = USC,.(1+s) (140)
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ULC . UEC Usc
* * * g G-Dz _ _ Dz _ e
onde ULC}, UEC?, USC?, 1=1+ (—ULCE 1) , e [1+ (UEC,Z 1)] es [1+ (USC,.Z 1)]

representam as respectivas séries ajustadas de custo unitdrio e as respectivas taxas de variagao
(em relagio aos anos 7 e 7 - 1) das séries originais de ULC , UEC_ e USC, aferidas para os
casos brasileiro, chinés e sul-coreano.

Até a finalizagio deste estudo nao foi possivel recuperar dados de participacio (em termos
absolutos, relativos e em relagao a origem — mercados local e externo) de UEC, associado a
construgdo de plataformas offshore na China e na Coreia do Sul. Por esta razao, foram adotados
os seguintes procedimentos. Como aproximagio, foram tomadas as respectivas participagoes
(mercados local e externo) de navios-tanque aferidas por Jiang e Strandenes (2011). Quanto
as estimativas de UEC, foram adotadas as seguintes abordagens: 7) foram obtidas estimativas
de prego médio por tonelada (pmz = X p. /Xt ), a partir de séries histéricas de preco e GT (gross
tonnage) ou t dos paises; i7) estas foram referenciadas a precos de 2011 pelo PPL; 7i7) em seguida,
a estimativa de montante de UEC, para 2011 foi aferida por meio da expressao: [pmz — (ULC,
+ USC + UEC)] = UEC Lez (2011 = 100); e iv) o valor obtido foi dividido pela respectiva
participagio relativa deste insumo no mercado local, resultando em UEC o formalmente:
ou UEC[/y,= UEC , (onde 7_¢é a estimativa de contetido local do equipamento do pafs z).
Portanto, dados ULC,, UEC e USC , o0 UEC, foi obtido por meio de uma aproximagao ou valor

residual na composi¢ao das estimavas de custo da plataforma offshore chinesa e sul-coreana.

3.5 Demonstrativos de resultado das operacées — DRO: parametros e
premissas

Tendo como referéncias as respectivas estimativas ajustadas de custo unitdrio dos insumos

ULC (T‘—l)z’ UEC;»I)Z, usc (j_l)z), tipos e dimensoes dos produtos (medidos em CGT, no caso
de navio-tanque e em t, no caso de plataforma offshore), estimativas de prego final P dos
bens, bem como estimativas quanto as participagoes relativas dos diferentes itens de custo
(despesas, demais gastos sobre receitas, depreciagdo, juros e amortizagoes etc.), além dos
correspondentes impostos e encargos sociais e trabalhistas, foram construidas tabelas com
as estimativas de receita (prego dos produtos) e de gastos contra receitas (custos, despesas etc.).
Com base nessas informagoes, incluindo as aliquotas tributdrias correspondentes,
aferiu-se os pesos dos diferentes tributos e encargos sociais e trabalhistas sobre o preco de

cada produto final.

Mais especificamente, para cada um dos produtos, foi tomado seu prego P, no mer-
cado local (# = 1, 2) (onde 1 equivale a navio petroleiro e 2 a plataforma offshore). A partir
destes, foram obtidas estimativas dos diferentes tributos sobre as respectivas saidas.
Os custos e os respectivos tributos associados as entradas foram deduzidos a partir de P.
Com efeito, também foram assumidas premissas quanto a participagdo de despesas
(incluindo overheads, nao estimadas acima), depreciacio e despesas financeiras (amortizagoes e
juros) para estaleiro ficticio.

As estatisticas foram obtidas no portal do Centro de Estudos de Gestao Naval —
CEGN. Desta forma, o IRP] e a CSLL foram aferidos com base no lucro liquido estimado,
resultante de todos os gastos deduzidos sobre as receitas — estas correspondentes a venda
de cada um dos produtos a pregos de mercado. Para cada um dos produtos foi construida
uma planilha no formato de DRE (demonstrativo de resultado do exercicio). Esta é forma
padrao empregada no cobmputo e na apresentagio de todas as receitas e gastos contra receitas
(custos diretos, custos indiretos, despesas, encargos etc.). No caso, foram construidos
dois DRE’s para cada um dos respectivos produtos fabricados nos diferentes paises (Brasil,

China e Coreia do Sul).
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A préxima se¢io apresenta e compara as estimativas de custo unitdrios dos insumos.
Ao fazer isso, tece consideragoes acerca das dinimicas das varidveis e implicagoes dessas no
dimensionamento do peso dos tributos sobre a ICN.

4 COMPARATIVO ENTRE ESTIMATIVAS DE CUSTOS UNITARIOS DOS
PRODUTOS

Ao apresentar estimativas de custo unitdrio dos insumos (ULC, UEC e USC) para os casos
brasileiro, chinés e sul-coreano, esta se¢io tece comparagoes entre estas estimativas em nivel
e em termos relativos. Montantes de gastos e correspondentes saldos de tributos a pagar sao
funcio nao apenas das respectivas aliquotas praticadas sobre entradas e saidas de recursos
(materiais diretos — MD). O montante de tributos diretos e indiretos, saldo de tributos a
pagar e seu peso relativo estdo associados aos niveis de saldrio real, produtividade setorial,
taxas de cAmbio etc. Estes elementos estdo na base da participagio relativa dos custos dos
recursos empregados na construgao dos produtos. Em suma, tais elementos se vinculam as
condigoes de mercado que conformam os processos de formagao ou estrutura de custos.

Adicionalmente, a andlise de estimativas exibidas permite apontar tendéncias.
De fato, a avaliagao preliminar das tendéncias de longo prazo abaixo apresentadas (periodo
compreendido entre 2000 e 2011) permitem langar insights quanto aos padrées de evolugao
de custos e provéveis influéncias destas sobre: 7) o0 montante de gastos com insumos;
if) sua participa¢io relativa; e 77) o montante de saldos de tributos a pagar. Mais importante,
permitem estabelecer as bases de comparagio internacional quanto ao peso dos tributos a
pagar sobre o preco dos produtos finais.

4.1 Custo unitario da mao de obra — ULC

As estimativas de custo unitdrio da mao de obra (ULC) foram dimensionadas em USD/
CGT. Estas referenciam a razdo entre estatisticas de saldrio real, pago na industria de trans-
formagao (USD/HH), e a produtividade fisica (dimensionada em CGT/HH) efetivamente
alcancada pela industria de construgio naval — ICN."

As estimativas de USD/HH do Brasil, China e Coreia do Sul sao exibidas no gréfico 1.
Inicialmente é possivel observar que: 7) o saldrio praticado na Coreia do Sul é o mais
elevado dentre os paises investigados, apresentando clara tendéncia de crescimento no
periodo; 7i) embora venha apresentando tendéncia de crescimento, o saldrio praticado na
China é significativamente inferior ao praticado no Brasil (refletindo as condigoes impostas
pelo hukou system); e iii) a curva do saldrio praticado na ICN brasileira apresenta formato
de U pois, ap6s um periodo marcado por tendéncia de queda, a partir de 2002 este passou
a apresentar elevagio, sendo esta superior a tendéncia de crescimento do USD/HH verifi-
cada na China e Coreia do Sul. Na verdade, a tendéncia verificada no saldrio real praticado
no Brasil acompanhou de maneira mais significativa o movimento da taxa de cambio.
O saldrio real cresceu de forma perene (média de 6% a.a.). Finalmente, dentre os paises
investigados, a taxa de cAmbio brasileira foi a que apresentou maior variagio, fato que se
refletiu no desempenho dos custos em USD.

11. Cada caso foi calculado por meio das respectivas equacdes 8 e 9.
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GRAFICO 1
Estatistica de salario real pago na ICN praticados no Brasil, China e Coreia do Sul
(Em USD/HH)
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Fonte: Pesquisa Industrial Anual — PIA-Empresa/IBGE, disponivel em: <http://goo.gl/ug9ri3>; Sinaval (2012); Lloyds Registers; Indi/FIEC (2010);
Jiang e Strandenes (2011).
Elaboracdo do autor.
Obs.: 1. ano-base: 2011 = 100.
2.imagem cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condicdes técnicas dos originais disponibilizados
pelos autores para publicacdo (nota do Editorial).

Em termos relativos, o nivel de saldrios praticados no Brasil vem apresentando ten-
déncia de queda em relagao aos praticados na China. Em 1996, o saldrio médio real no Brasil
em USD/HH, foi aproximadamente 13 vezes maior que o praticado na China. Entre 2002
e 2010, este passou a representar aproximadamente 2,7 vezes o saldrio real praticado na
China. Em 2011, o saldrio representava cerca de 2 vezes. Em parte isso foi resultado da
desvalorizagao relativa do yuan e do real frente ao USD." No entanto, tal fato também
deve ser creditado a forte tendéncia de crescimento no nivel de saldrio real praticado pela
industria chinesa vis-2-vis a taxa de incremento do saldrio real pago pela industria brasileira.

Em relagio a Coreia do Sul, ocorreu o inverso. Particularmente em 2000, o saldrio médio
praticado na industria brasileira representava, a precos de 2011, cerca de 2/5 do saldrio setorial
coreano. Em 2011 este passou a representar 1/2, aproximadamente. Vale frisar que o nivel de
saldrio real industrial praticado na Coreia do Sul apresentou leve incremento.

Como no caso chinés, se considerada a hipétese de que o saldrio real da ICN destes
paises acompanhou a média de saldrios da industria de transformagio, a mudanca de patamar
verificada ¢ fun¢io do aumento do saldrio médio real (medido em USD/HH) praticado no
mercado brasileiro, sendo este alimentado por uma combinagio de incremento perene no
saldrio médio real e desvalorizacio do R$ frente ao USD."

12. Em 2008.
13. No periodo, embora tenha sofrido fortes oscilacées o RKW (won sul-coreano) néo apresentou nitida tendéncia de valorizacdo ou desvalorizacao.
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GRAFICO 2

Razdo entre as estatisticas de salario real na ICN praticados pelo Brasil e China (eixo direito) e Brasil
Coreia do Sul (eixo esquerdo)

(Medido em USD/HH)
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Fonte: Pesquisa Industrial Anual — PIA-Empresa/IBGE; Sinaval (2012); Lloyds Registers; Indi/FIEC (2010); Jiang e Strandenes (2011).
Elaboracdo do autor.
Obs.: 1. ano-base: 2011 = 100.
2.imagem cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condicdes técnicas dos originais disponibilizados
pelos autores para publicacdo (nota do Editorial).

Conforme o grifico 3, os niveis de produtividade do trabalho praticados pela ICN
(medida em CGT/HH) brasileira, chinesa e sul-coreana apresentaram incrementos.
Contudo, as taxas de crescimento de produtividade chinesa e sul-coreana foram sistemdticas.
O tratamento dos dados indica que, no periodo compreendido entre 2001 e 2011, as
taxas de incremento da produtividade da ICN sul-coreana e chinesa foram 8 e 2 vezes
maiores que a brasileira, respectivamente.'® Dentre os paises investigados, a Coreia do
Sul apresentou os maiores niveis de produtividade setorial, em média 4 vezes maior que
a média chinesa e 8 vezes maior que a média brasileira.

GRAFICO 3
Produtividade na ICN alcancada no Brasil, China e Coreia do Sul
(Em CGT/HH)
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Fonte: Pesquisa Industrial Anual — PIA-Empresa/IBGE; Sinaval (2012); Lloyds Registers; Indi/FIEC (2010); Jiang e Strandenes (2011).
Obs.: 1. ano-base: 2011 = 100.
2.imagem cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condicdes técnicas dos originais disponibilizados
pelos autores para publicacdo (nota do Editorial).

14. Entre 2001 e 2011, os respectivos coeficientes lineares das retas ajustadas e R2 foram 0,0016, 0,0004 e 0,0002; 0,99, 0,56 e 0,98.
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Tendo em vista o alto nivel de competitividade verificado nessa industria, os dados
sugerem que os ganhos de produtividade relativos alcangados pela ICN brasileira foram
relativamente baixos no periodo investigado (grafico 4).

Estatisticas apuradas a partir das séries indicam que a partir de 2002 ¢ em média, a
produtividade da ICN brasileira em rela¢io a produtividade da ICN chinesa foi de apro-
ximadamente 1/2. Finalmente, vale frisar que os ganhos de produtividade alcangados
pelo Brasil sdo contemporineos ao renascimento da ICN, em meio ao incremento dos
investimentos do segmento offshore.

Tecidas consideragoes sobre seus componentes, cabe agora discutir a dinimica do
ULC e tecer comparagdes entre os dados empiricos dos diferentes paises.

GRAFICO 4
Razdo entre estatistica de produtividade alcancada pela ICN do Brasil-China e Brasil-Coreia do Sul
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Fonte: Pesquisa Industrial Anual — PIA-Empresa/IBGE; Sinaval (2012); Lloyds Registers; Indi/FIEC (2010); Jiang e Strandenes (2011).
Elaboracdo do autor.
Obs.: 1. ano-base: 2011 = 100.
2.imagem cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condicdes técnicas dos originais disponibilizados
pelos autores para publicacéo (nota do Editorial).

O grifico 5 exibe estimativas de ULC dos paises investigados. Os dados indicam que
ocorreu incremento sistemdtico nos custos unitdrios da mao de obra praticados no Brasil
e na China. No caso brasileiro, este sofreu fortes oscilagdes no periodo, fato que esteve
associado as variagoes nos niveis de CGT entregue, uma vez que, em média, o saldrio real
apresentou suave incremento no periodo.

Em média, a taxa de incremento do ULC verificada no Brasil foi cerca de 3 vezes
maior que a chinesa. Observa-se ainda queda sistemdtica do ULC praticado na Coreia do
Sul e convergéncia nos niveis de ULC deste pais com os praticados pela China (média de
USD 320/CGT, em todo o periodo, contra USD 1.064/CGT, no caso brasileiro). Considerando
o nivel do ULC, estima-se que, atualmente, o ULC brasileiro seja cerca de 4 vezes maior que os
ULC:s chinés e sul-coreano.
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GRAFICO 5

Estatistica de custo unitario da mao de obra (ULC) na ICN alcancada no Brasil, China e Coreia do Sul

(Em USD/HH)
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Fonte: Pesquisa Industrial Anual — PIA-Empresa/IBGE; Sinaval (2012); Lloyds Registers; INDI/FIEC (2010); Jiang e Strandenes (2011).
Elaboracdo do autor.
Obs.: 1. ano-base: 2011 = 100.

2.imagem cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condicdes técnicas dos originais disponibilizados

pelos autores para publicacdo (nota do Editorial).

O comportamento dos niveis de CGT/HH e USD/HH verificados no Brasil
permite melhor compreender o padrao do ULC apresentado no gréfico 6. Este exibe a razao
entre 0 ULC praticado nos diferentes paises em relacdo ao Brasil. Também permitem

tecer consideragdes sobre provdveis movimentos futuros nesse indicador e no peso dos

tributos sobre o custo da mio de obra.

GRAFICO 6

Razao entre estatistica de custo unitario da mao de obra (ULC) do Brasil-China e Brasil-Coreia do Sul
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Fonte: Pesquisa Industrial Anual — PIA-Empresa/IBGE; Sinaval (2012); Lloyds Registers; Indi/FIEC (2010); Jiang e Strandenes (2011).
Obs.: 1. ano-base: 2011 = 100.
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Como explicitado acima, os niveis de crescimento no saldrio real praticado na China
e na Coreia do Sul foram acompanhados por incrementos continuos e sistemdticos nos
niveis de produtividade setorial, dimensionados em CGT/HH. Isto fica evidente quando se
leva em conta o coeficiente de correlagdo entre as estimativas de produtividade (CGT/HH)
e a remuneracao salarial (USD/HH). No caso da China e da Coreia do Sul estes foram da
ordem de 0,94 ¢ 0,96, respectivamente. Em contraste, no caso brasileiro, este foi da ordem
de 0,46, indicando fraca relacio entre estas varidveis.

O grifico 6 também permite avaliar as tendéncias de longo prazo do ULC brasileiro,
tendo como base de referéncia os ULC chinés e sul-coreano. O que se verificou no periodo
foi uma tendéncia de reducio do ULC nacional em relagao a China que, como conhecido,
constitui um dos maiores players mundiais. Em contraste, em relacio ao ULC verificado na
Coreia do Sul, o que se verificou foi um expressivo aumento relativo do custo da mio de
obra. Nio obstante, claramente os movimentos relacionados ao ULC convergem para um
mesmo patamar: atualmente estima-se que o ULC brasileiro seja cerca de 4 vezes maior que
os ULCs chinés e sul-coreano. Dado que os ULCs desses paises apresentam suaves tendéncias
a elevacao, a oscilagao verificada € resultado das flutuagoes no ULC brasileiro. Ceteris
paribus, tais movimentos também tendem a afetar o peso relativo dos encargos sociais e
trabalhistas (EST) entre os diferentes paises.

Também ¢ preciso frisar que é normal a existéncia de certa defasagem entre a alocagao
de mio de obra e entrega de CGT na ICN, sobretudo no caso brasileiro que nio conta
com o impulso da demanda externa no mercado de constru¢io naval. Por outro lado, por
se tratar de industria de montagem, processadora de ago e ante o aumento no nimero das
encomendas e de investimentos setoriais no Brasil, a tendéncia é que se verifiquem incrementos
nos niveis de produgio e na produtividade do trabalho.

No curto prazo, os ganhos de produtividade se associam mais aos ganhos de aprendi-
zado relacionados as atividades de repeti¢ao de processos (corte, soldagem e montagem de
blocos, processos instalagio de maquinaria, processos de acabamento etc.) do que a taxa
de investimento nos estaleiros. Portanto, o que se espera é uma aceleragio na tendéncia de
crescimento no indice CGT/HH e que, dada a taxa de cAmbio, o USD/HH cresca de forma
menos pronunciada. No médio e longo prazo, investimentos na modernizagao dos esta-
leiros devem incrementar estas economias. Como resultado, o que se espera é que ocorram
redugoes sistemdticas no ULC praticado no Brasil vis-g-vis os praticados pela China e
Coreia do Sul. Estima-se que o ULC praticado no Brasil atinja patamares inferiores a USD
1.000/CGT nos préximos anos.

Tendo em vista as estimativas associadas ao custo unitdrio do trabalho, o quadro 1
apresenta uma sinopse da razio entre indicadores de competitividade relacionados ao ULC
da ICN brasileira em relagio a China e 4 Coreia do Sul. As estatisticas dizem respeito aos
periodos compreendidos entre 2000-2011 e 2009-2011, sendo calculadas a partir das
respectivas médias de cada indicador.

Os fatos que chamam a atengao dizem respeito aos diferenciais nos niveis de saldrio
real (USD/HH) e ULC. Tendo em vista as médias do periodo 2000-2011, o que se veri-
ficou foi a manutengio dos diferenciais entre a produtividade local, chinesa e sul-coreana
(em relagdo a esta, o nivel de produtividade local representou cerca de 1/8) e significativa
discrepancia entre 0 USD/HH nacional e chinés (em média, a relagao entre o saldrio real
dos paises foi de 8/3). Tendo em vista médias do periodo 2009-2011 o que se verificou foi
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que: ) nao ocorreram alteragdes significativas nos niveis relativos de produtividade setorial;
e ii) houve melhora na razdo entre os saldrios brasileiro e chinés (queda de 8/3 para 2).
Como resultado, houve melhora no desempenho relativo do ULC em relagio a China, mas
piora em relacio a Coreia do Sul.

QUADRO 1

Média de indicadores associados ao custo unitario do trabalho no Brasil em relacdo a China e a

Coreia do Sul

Indicador/estatistica
Paises selecionados
USD/HH CGT/HH uLc

Brasil/China ~8/3! ~2 ~1/2! ~1/22 ~16/3' ~4
Brasil/Coreia do Sul ~3/10 ~2/5? ~1/8! ~1/8? ~12/5' ~16/5%

Fonte: Pesquisa Industrial Anual — PIA-Empresa/IBGE; Sinaval (2012); Lloyds Registers; Indi/FIEC (2010); Jiang e Strandenes (2011).
Elaboracao do autor.
Notas: ' Médias aferidas no periodo compreendido entre 2000 e 2011.
2 Médias aferidas no periodo compreendido entre 2009 e 2011.
Obs.: ano-base: 2011.

4.2 Custo unitario dos equipamentos — UEC

Antes de apresentd-las, ¢ preciso adiantar que as séries de UEC abaixo exibidas nao foram
estratificadas por origem (mercados local e externo). Tais estratificagoes foram apuradas,
mas sao exibidas apenas na se¢do 5. Isto serd feito referenciando estimativas de peso relativo
dos equipamentos importados e nacionais absorvidos pela ICN de cada pais na construgao
dos produtos finais. Também as estatisticas para o caso brasileiro, apuradas conforme
explicitado na se¢ao 3, referenciam uma cesta de produtos (relatério 1). Esta compreende
itens de baixo e médio contetdo tecnoldgico. Nos casos chinés e sul-coreano, as estimativas
de UEC se basearam em dados apresentados por Jiang e Strandenes (2011). Estes foram
devidamente atualizados e ajustados, de acordo com os procedimentos definidos na segio 3.

Feitas estas ressalvas, o grifico 7 apresenta as séries de UEC para os diferentes paises
e corresponde média das estatisticas chinesa, sul-coreana e japonesa. Esta tltima série refe-
rencia a média de prego internacional dos equipamentos, adotada como padrao de UEC,
importado pelos paises. Os dados indicam que os UEC, (local) chinés e sul-coreano sao
proporcionais (razio de 3 para 5) e apresentaram tendéncias semelhantes, refletindo os
crescentes niveis de produgao dimensionada em CGT. Como o UEC internacional foi
apurado como média dos UEC estimados para Japdo, China e Coreia do Sul, este segue
uma tendéncia muito semelhante a0 UEC chinés e sul-coreano, situando-se ainda entre ambos.
Também o movimento do UEC, brasileiro acompanhou de perto as fortes variagoes nos niveis
de entregas em CGT feitas pela ICN nacional (dimensionado em CGT), bem como os

movimentos da taxa de cAmbio.

Sendo (de forma mais pronunciada que a China) pais dependente de importagées e
equipamentos, entre 2000 e 2006, o UEC, brasileiro foi profundamente afetado pelas
variagoes na taxa de cimbio. Desde entao, sofreu mudanga no patamar, passando a convergir
para os niveis de UEC, praticados na China e Coreia do Sul. As mudangas de patamar
também se encontram relacionadas com a politica de contetido local implementada no
Brasil em 2002 (Lei n® 9.478/1997). Além disso, entre 2006 ¢ 2011, os UEC, dos trés paises
passaram a crescer de forma mais acentuada. Finalmente, apds acentuada tendéncia de declinio,
a partir de 2009, o UEC, brasileiro passou a crescer, convergindo de forma acelerada aos niveis
de UEC, chinés e sul-coreano. Esta tendéncia parece seguir o padrao sul-coreano.
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GRAFICO 7
Custo unitario de equipamento (UEC) dimensionado em USD/CGT praticado no Brasil, China e Coreia
do Sul e média de UEC (China, Coreia do Sul e Japao)
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Fonte: AliceWeb2/MICD (2013); Jiang e Strandenes (2011).
Elaboracdo do autor.
Nota: ) Média apurada com base em dados de UEC praticados na China, na Coreia do Sul e no Japao.
Obs.: 1. ano-base: 2011 = 100.
2.imagem cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condicdes técnicas dos originais disponibilizados
pelos autores para publicacdo (nota do Editorial).

Em relagao a China, Coreia do Sul e média internacional (média de UEC, chinés,
sul-coreano e japonés), o que se verificou foi uma queda dos niveis de UEC, praticados
no Brasil (grifico 8). De fato, em 2000, o UEC , brasileiro foi aproximadamente 3, 2 € 2,5
vezes mais elevado em relagio a estes paises e 4 média internacional, sofrendo incremento
até 2004. Tal tendéncia no crescimento foi acentuada em R$, devido a forte ampliagao
do guantum importado e a desvaloriza¢io cambial verificada no periodo. Por outro lado,
quando dimensionado em USD, devido 4 queda no volume (quantum) de importacoes,
verificada a partir de 2004, as estatisticas apontam que entre 2006 e 2011, o UEC, nacional
passou a representar, em média, 3/4 ¢ 3/5 do UEC, chinés e sul-coreano, respectivamente.
Esta razao é muito semelhante a praticada pela China que, quando comparada a Coreia do
Sul e a0 Japao (cuja série nao foi abaixo apresentada) representou aproximadamente e em
média, 3/4 e 4/5 do UEC verificado nesses paises. Estas estatisticas parecem paradoxais,
mas vao ao encontro das estimativas apresentadas por Jiang e Strandenes (2011). Segundo
estes autores, devido ao protecionismo, o UEC, japonés é elevado. Também, embora a
Coreia do Sul tenha um longo periodo de desenvolvimento nesta drea e haja moderada com-
petigao neste mercado, a exemplo do Japao, em todo o periodo as estatisticas de custos dos
equipamentos dimensionados em USD/CGT foram maiores que as praticadas na China.
Portanto, as estatisticas apontam que o fato de os UEC praticados no mercado local serem
inferiores aos UEC praticados nos demais paises reflete condigoes estruturais no mercado
desses bens, condigoes de cAmbio especificas e impulso recente vivenciado pelo segmento
de petréleo e gds. Em suma, tal fato constitui uma realidade latente nestes mercados.
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GRAFICO 8
Razdo entre o custo unitario de equipamento (UEC) dimensionado em USD/CGT
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Fonte: AliceWeb2/MICD (2013); Jiang e Strandenes (2011).
Elaboracdo do autor.
Nota: ) Média apurada com base em dados de UEC praticados na China, na Coreia do Sul e no Japao.
Obs.: 1. ano-base: 2011 = 100.
2.imagem cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condicdes técnicas dos originais disponibilizados
pelos autores para publicacdo (nota do Editorial).

Comparativamente, o custo unitdrio da cesta de equipamentos praticada no caso
brasileiro ¢ mais competitivo em relagao & Coreia do Sul, que apresenta elevados precos de
equipamentos quando dimensionados em USD/CGT. No entanto e de forma semelhante
a China, o Brasil ainda depende da importagao de equipamentos mais caros e de elevado
contetido tecnolc’)gico. Por esta razdo, embora o UECL seja relativamente baixo, isto nio
¢ indicativo de competitividade dos fornecedores brasileiros. Finalmente, em relagao aos
niveis de UEC verificados nesses paises, o UEC passou a apresentar suave tendéncia de
elevagio. Também o padriao de variagio dos UEC praticados nesses paises é mais estdvel
quando comparado ao nivel de UEC verificado no Brasil. Particularmente, a razio entre
os respectivos custos resultou da dindmica de consumo aparente local e de movimentos na

taxa de cAmbio (R$/USD).

4.3 Custo unitario dos produtos siderargicos — USC

Como conhecido, os produtos sidertirgicos sio fundamentais na construgio de vdrias
estruturas da industria naval de grande porte. Em termos microecondmicos, as condigoes
de negociagao entre diferentes players quanto a aquisicio de insumos siderurgicos
dependem de uma conjugacio de forgas, entre essas: 7) capacidade de producio de tipos
especificos de produtos sidertrgicos (chapas grossas, ligas especiais etc.); 77) poder de
barganha de poucos fornecedores vis-2-vis os demandantes individuais do insumo;
iii) politicas de subsidio e/ou niveis de impostos praticados no setor; 7v) niveis verificados na
taxa de cAmbio; e v) nivel de producio e grau de necessidade de importagao de chapas
de ligas especiais de ago (Ecorys, 2009, p. 124).

Na ICN, a importincia relativa dos diferentes tipos de ago é bastante diferenciada.
Dois aspectos dificultam a interagio entre o mercado de construgio naval e o mercado de
oferta de produtos sidertdrgicos: 7) volume demandado; e 77) existéncia de rigidas exigéncias
quanto as especificagées dos produtos. A constru¢io naval de grande porte demanda
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produtos com especificagdes estritas e em uma escala que, até o presente, inviabiliza seu
atendimento via produ¢io doméstica (Favarin ez a/., 2010). O volume e o cardter ciclico da
demanda nacional da ICN por produtos com especificagoes técnicas (composi¢ao quimica,
largura, comprimento e espessura) nio geram economicidade que justifique sua oferta a
precos competitivos (De Paula, 2007).

Segundo dados apresentados pelo Departamento Nacional de Produ¢io Mineral —
DNPM (Pinheiro, 2011), o Brasil figura como grande exportador de minérios. Em 2010,
o pais respondeu por cerca de 16% das exportagdes mundiais de minério de ferro.
Neste mesmo ano, os saldos comerciais gerados pelas exportagoes de bens primdrios e
semimanufaturados foram da ordem de USD 19 bilhoes (montante que correspondeu a
cerca de 20% das exportagdes brasileiras) e USD 8 bilhdes, respectivamente. Apesar disto,
o pais amargou deficit da ordem de USD 15 bilhées no mercado de produtos manufaturados.
Finalmente, a importa¢ao do setor mineral responde por 14% das importa¢oes locais,
sendo 52% o peso desta atividade econdmica no saldo da balanga comercial. Estes dados
contrastam com os paises investigados. Em contraste com China e Coreia do Sul, que sao
grandes consumidores e produtores de produtos sidertrgicos (incluindo chapas grossas e
outros tipos de ligas especiais), o mercado brasileiro ainda carece de reestruturagio destinada
a ampliar o montante e o nimero de laminadores de chapas (incluindo chapas grossas e
certos tipos de acos especiais).

A tabela 2 apresenta dados relacionados a produgio do ago chinesa, japonesa e
sul-coreana. Em 2009, estes paises responderam por mais de 1/5 das exportagoes e por 1/7 das
importacoes realizadas no mundo. Neste mesmo ano, alcangaram conjuntamente superavit
de USD 23 bilhées. O Japao foi o responsavel por este resultado, uma vez o saldo comercial
sul-coreano ¢ baixo e a China ¢ deficitdria nesse segmento. Outros fatos chamam a atengio:
i) relativa estabilidade na exportagao desse insumo, pois, embora tenha variado, manteve-se
no mesmo patamar; e 77) incremento das importagdes, fato que se associa a manutenc¢io do
crescimento do consumo de aco, sobretudo relacionado a exportagao de bens baseados no

uso desta commodity.

TABELA 2

Dados de comércio de produtos sidertrgicos (aco e outras ligas)'
Pais Valor Participacdo (mundo)
Exportacio 2009 1980 1990 2000 2009
China? 23,7 03 1.2 3,1 73
Japao 31,1 20,1 1,8 10,3 9,5
Coreia do Sul 17,5 2,2 3,4 4,7 5,4
Total 72,3 226 16,5 18,1 22,1
Importacio 2009 1980 1990 2000 2009
China? 26,5 2,7 2,5 6.4 8,0
Japao 53 11 4,1 2,4 1,6
Coreia do Sul 17,4 1,2 2,9 35 5,2
Total 49,3 5.1 9.5 12,3 14,8

Fonte: World Trade Organization —WTO.
Notas: ' Valores em bilhdes de USD e em percentual.
?Inclui zonas de processamento.
Tecidas estas consideracoes, o grifico 9 apresenta os pregos dos produtos sidertrgicos
medidos em USD/CGT para diferentes paises. Dada a representatividade desses paises no
comércio e consumo destes bens, os precos dos produtos sidertirgicos praticados sao altamente
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correlacionados. Em linhas gerais, chamam a atengo: ) a tendéncia de crescimento dos USC ;
i1) as fortes oscilagoes verificadas nos USC, entre 2007 e 2010; e 7i7) a mudanga no nivel do
USC, praticado no mercado brasileiro.

Segundo Jiang e Strandenes (2011) a tendéncia de crescimento do prego dos produtos
sidertrgicos se encontra associada ao aumento do preco do minério de ferro, restri¢des na
produgio e desequilibrios entre oferta e demanda pelos produtos. Estes movimentos foram
influenciados, sobretudo, pela demanda chinesa. Este pais possui vantagens de custo limi-
tadas (que se refletem em elevados niveis de consumo e produgio a pregos relativamente
elevados) em relacio a Coreia do Sul e ao Japao, as quais se refletem em pregos médios mais
elevados, mas consegue atender a demanda por ago naval com a produgio interna (Jiang e
Strandenes, 2011), reduzindo o grau de exposicio ao risco cambial, por exemplo.

GRAFICO 9

Preco do aco praticado no Brasil, China e Coreia do Sul

(Valores em USD/CGT)
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Fonte: Jiang e Strandenes (2011).
Notas: ") Preco dos produtos sidertrgicos adquiridos junto ao mercado local.
") Preco dos produtos sidertrgicos adquiridos junto ao mercado externo.
Obs.: imagem cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condicdes técnicas dos originais disponibilizados pelos
autores para publicacdo (nota do Editorial).

Conforme o grifico 10, o USC praticado no Brasil apresentou declinio em relacio
a0 padrio sul-coreano e internacional, sendo equivalente em relagdo ao padrio chinés.
De fato, no inicio da série, este representava, respectivamente, 2,7, 1,7 e 1,1 vezes os pregos
praticados na Coreia do Sul, China e média internacional, tendo declinado de forma signi-
ficativa até 2004. A partir, daf a razdo ente os pregos deste insumo passaram a declinar de
forma menos pronunciada. Em 2011, a razdo entre os pregos dos produtos sidertrgicos foi
da ordem de 95%. Estas estatisticas contrastam com o fato de serem apontadas préticas de
sobre preco no mercado brasileiro. Tal discrepancia estd associada a questdes vinculadas a
irregularidades de demanda de produtos sidertrgicos pela ICN brasileira, grau de integragao
entre esta e setor siderdrgico e presenca de poucos laminadores de chapas grossas e ligas
especiais no mercado local.
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GRAFICO 10

Razdo entre os precos do ago praticado no Brasil e China (CHI), Brasil e Coreia do Sul (COR) e média

internacional

(Em USD/CGT)
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Fonte: BLS; Jiang e Strandenes (2011).
Elaboracdo do autor.
Notas: ) Preco dos produtos sidertrgicos praticados no Brasil: /) de 2002 a 2006 o prego dos produtos siderdrgicos adquiridos junto ao Brasil;
e ji) de 2007 a 2011 média dos precos dos produtos siderdrgicos adquiridos junto ao mercado local e externo.
(") Média de precos Japao, China e Coreia do Sul.
Obs.: imagem cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condicdes técnicas dos originais disponibilizados pelos
autores para publicacdo (nota do Editorial).

A préxima segao apresenta os valores de referéncia de custo unitdrio de insumos e
descreve como estes foram empregados na determinagio dos montantes de custos dos
insumos (incluindo estimativas de montante absorvido pelas importagoes de equipamentos e
produtos sidertrgicos) e cdlculo do peso dos tributos sobre o preco final dos bens.

5 CUSTO UNITARIO DOS INSUMOS: VALORES DE REFERENCIA

Tendo como base as séries estatisticas apresentadas na se¢io anterior, o quadro 2 exibe os
valores de referéncia empregados no cdlculo do montante de custos totais dos diferentes
insumos utilizados na construgio dos navios-tanque (subtipo suezmax) e plataformas
de exploracio de petréleo offshore (subtipo FPSO). Tendo em vista as estimativas abaixo
apresentadas, valem as ressalvas:

*  os custos unitdrios dos insumos (mao de obra, equipamentos e produtos sidertdrgicos)
foram aferidos a partir do tratamento de dados secunddrios associados ao emprego ¢
produgdes setoriais, saldrio médio da industria de transformagao, importagao
e exportagio de equipamentos e aco etc;

*  estas informagoes foram cotejadas com dados de prego médio por CGT (navios-tanque)
ou t (plataforma offshore), baseadas na produgio efetiva dos diferentes produtos;

* seguindo os procedimentos metodoldgicos, o tratamento de dados se orientou
no sentido de garantir homogeneidade destas informagées para que fosse possivel
estabelecer as comparagoes;

*  como meio de comparagio, as estatisticas apresentadas servem como aproximagoes,

uma vez que ao longo do desenvolvimento deste estudo nio foi possivel dispor de
dados orcamentdrios de projetos efetivamente realizados nestes paises;
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*  tem-se como premissa que o emprego de estatisticas agregadas contribui para a redugio
de eventuais vieses de selecio amostral (que provavelmente ocorreriam caso nao fosse
possivel obter dados provenientes de amostra de estaleiros representativos, que refletissem
a variabilidade de condigoes de formagao de custos), permitindo ainda que as estatisticas
de produtividade, por exemplo, fossem passiveis de comparagio internacional;

*  nocasodos ULC, UEC,, USC, e USC,, os valores representam as respectivas médias
dos custos unitdrios dos diferentes insumos, apuradas entre os anos de 2009 ¢ 2011;

e assume-se que os ULC e USC (advindos do mercado local ou externo) sejam homogéneos
sob a dtica de construgio dos produtos finais;

*  por esta razdo, no caso das plataformas offshore, os respectivos custos unitdrios destes
insumos foram obtidos por meio da aplicagio do inverso do fator de conversao fc
sobre os respectivos valores de referéncia associado aos navios-tanque; e

* este procedimento converteu os custos unitdrios, dimensionados em USD/CGT,
para USD/t, o qual constitui a forma padrio de dimensionamento dos custos das

plataformas FPSO.
QUADRO 2
Valores de referéncia de custo unitario dos insumos para os diferentes produtos e paises
Brasil — BRA
Custo unitario Brasil Navio-tanque subtipo suezmax (valores medidos em USD/CGT) Plataforma FPSO (em USD/t)
Mao de obra — ULC 1.320,7 2.695,3?
Equipamentos — UEC,> 754,1 4.617,2°
Equipamentos — UEC,® 1.173,3" 2.873,3°
Produtos siderdrgicos — USC > 462,3 943,57
Produtos siderdrgicos — USC.® 481,9 983,57
China — CHI

Custo unitario China

Navio-tanque subtipo suezmax (valores medidos em USD/CGT)

Plataforma FPSO (em USD/t)

Méo de obra — ULC 316,5 645,92
Equipamentos — UEC,> 1.059,0 2.879,0
Equipamentos — UEC,® 1.173,3" 2.873,3*
Produtos siderdrgicos — USC,® 509,3 1.039,4%

Custo unitério Coreia do Sul

Coreia do Sul — COR

Navio-tanque subtipo suezmax (valores medidos em USD/CGT)

Plataforma FPSO (em USD/t)

Méo de obra — ULC 374,9 765,12
Equipamentos — UEC,® 1.412,9 3.698,4*
Equipamentos — UEC,® 1.173,3" 2.873,3*
Produtos siderdrgicos — USC,® 4729 965,12

Elaboracdo do autor.
Notas: ' Tomando estas estimativas como base do padréo internacional, trata-se do preco médio FOB dos UEC, estimados para China, Coreia do Sul
e Japdo calculado entre 2009 e 2011.

2 Nos casos do ULC, USC, e USC,, os valores foram obtidos a partir de [USD/CGT].fc*, sendo fc* = 1/fc = 1/0,49 (trata-se do inverso do fator
de conversdo de t para CGT).

*No caso da plataforma offshore brasileira, os UEC's foram apurados da seguinte forma: UEC, = 904,9.(1/0,49).(2,5) = 4.617,2; UEC, =
1.407,9.(1/0,49) = 2.873,3, onde: USD 904,9/CGT compreende a média (2009/2011) de UEC, apurada com base na equacdo 5; USD
1.407,9/CGT representa média (2009/2011) de valores estimados de UEC, de China, Coreia do Sul e Japao. De forma anéloga, foram obtidas
as estimativas chinesa e sul-coreana.

#Dado ULC, USC,, USC, e UEC,, os valores foram calculados a partir do cotejo entre a razdo de dados obtidos de precos reais médios e gross
tonnage (GT = toneladas brutas = t) de plataformas FPSO construidas entre 1993 e 2005 (dados recuperados) para China e Coreia do Sul.

> Mercado local.

© Mercado externo.

Como fixado nas segées anteriores, a estimativa de UEC, de cada pais compreende a
média das estimativas dos UEC,_ (free on board) de China, Coreia do Sul e Japao, por esta
razao as estimativas sio idénticas. Finalmente, os UEC, da China e da Coreia do Sul foram
apurados por meio dos processos descritos na se¢ao 3. Resta agora fixar como as estimativas
de referéncia foram empregadas no cobmputo dos custos unitdrios dos insumos de produgio.

Segundo Favarin ez al. (2012), na industria naval japonesa, assim como em outros
segmentos industriais, observa-se o dominio do fornecimento local em toda a cadeia da
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ICN. O indice de nacionaliza¢io nesta industria responde por aproximadamente 98% do
consumo aparente de equipamentos, sendo grande o volume de exportagoes em termos
absolutos. Em 2000, este pais exportou cerca de 27% de sua produgao (cujo valor total
foi da ordem de US$ 6,4 bilhoes). Neste mesmo ano, sua inddstria tinha uma base de 741
empresas gerando um total de 33.000 empregos diretos (ABDI/CGEE, 2008, p. 104).

Na Coreia do Sul, cerca de 90% do consumo aparente é atendido pela industria local
(Favarin ez al., 2012). Este pais exporta 7,5% da sua produgio (cujo valor foi de US$ 3,4
bilhées) (ABDI/CGEE, 2008, p. 104). Na Coreia do Sul, ¢ forte o desenvolvimento compar-
tilhado de projetos e o fato de grande parte da cadeia de suprimentos se localizar no entorno
dos estaleiros (presenca de clusters). Isto aponta para a importancia da proximidade fisica das
industrias auxiliares (Favarin ez /., 2012).

Em contraste, mesmo despontando como maior construtor naval, os estaleiros chineses
importam boa parcela de equipamentos, em geral provenientes da Alemanha, do Japao e da
Coreia do Sul. Nio obstante, o que se espera ¢ 0 aumento progressivo do contetido nacional,
em razio da migracao de inddstrias auxiliares a esta regido. O objetivo dos investidores ¢ a
busca dos seguintes beneficios: 7) acesso a mao de obra barata; 77) incentivos governamentais
(Favarin et al., 2012); e iii) economias geradas pela proximidade com construtores dos bens
finais (incluindo Coreia do Sul e Japao). Finalmente, no caso brasileiro, com o aperfeigoa-
mento das politicas de contetdo local, o que se espera ¢ o incremento da produgio local e
de sua participagio na composicio dos produtos finais produzidos pela ICN.

Atualmente, segundo a ABENAV (2012), a ICN brasileira importa cerca de 62% e
44% na construgio de navios-tanque e plataformas offshore, respectivamente. Tendo estas
estimativas em perspectiva, o quadro 3 apresenta os coeficientes empregados na obtengio
das estimativas finais de custo dos insumos.

Uma vez que até a finalizagio deste estudo nio foram recuperadas estimativas de contetido
local associadas a construgao de plataformas offshore nos casos da China e da Coreia do Sul,
foram adotadas as respectivas estimativas associadas & construgao de navios-tanque apresentadas
por Jiang e Strandenes (2011).

QUADRO 3
Estimativas de participacdo relativas (1's associados as estimativas de custo unitario) de custo nos
mercados local (L) e externo (E)

(Em %)
Navio-tanque Plataforma offshore
Item
Brasil' China? Coreia do Sul? Brasil' China® Coreia do Sul®

Custo unitario da méao de obra — ULC 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Custo unitério dos equipamentos — UEC * 38,1 85,0 65,0 56,0 85,0 65,0
Custo unitario dos equipamentos — UEC,® 61,9 15,0 35,0 44,0 15,0 35,0
Custo unitario dos produtos siderdrgicos — USC * 48,2 100,0 100,0 97,7 100,0 100,0
Custo unitario dos produtos siderdrgicos — USC,> 51,8 0,0 0,0 23 0,0 0,0

Fonte: ABENAV (2012, p. 17-18); Jiang e Strandenes (2011).
Elaboracdo do autor.
Notas: ' Baseado em estimativas apresentadas pela ABENAV (2012).
? Estimativas apresentadas por Jiang e Strandenes (2011).
3 Como aproximacdo, foram adotadas as estimativas associadas a construcdo de navios-tanque apresentadas por Jiang e Strandenes (2011).
# Mercado local.
> Mercado externo.

Tendo como base as estimavas de referéncia apresentadas nas segoes anteriores e as
estimativas de participacio de contetido local (quadro 3), a tabela 3 apresenta as estimativas
de custos unitdrios empregadas no cdlculo do montante gasto com insumos, encargos
sociais e trabalhistas, saldos dos tributos (diretos e indiretos) a pagar e apuracio do peso

destes sobre o preco dos navios-tanque.
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TABELA 3
Estimativas de custo unitario de insumos destinados a construcao de navio-tanque subtipo suezmax
Brasil — BRA
. . Participacdes A' Valores de referéncia Estimativa final de o
Insumo Brasil Origem (em %) medidos em USD/CGT  custo em USD/CGT Estimativa (%)
Mao de obra n.d. 100,00 1.320,7 1.320,7 471
Nacional A =381 754,1 2873 n.d.
Equipamento 2 Importado A =619 1.173,3 726,3 n.d.
Total equipamentos 100,00 n.d. 1.013,6 36,1
Nacional ¥ =482 462,3 222,8 n.d.
Aco’® Importado ¥ =518 481,9 249,6 n.d.
Total aco 100,00 n.d. 472,5 16,8
Total 2.806,7 100
China — CHI
. . Participacdes A' Valores de referéncia Estimativa final de o
Insumo China Origem (em %) medidos em USD/CGT custo em USD/CGT Estimativa (%)
Mao de obra n.d. 100,0 316,5 316,5 16,4
Nacional A =650 1.059,0 688,3 n.d.
Equipamento * Importado A =350 1.173,3 410,7 n.d.
Total equipamentos 100,0 n.d. 1.099,0 57,1
Nacional A% =100 509,3 509,3 n.d.
Total aco 100,0 n.d. 509,3 26,5
Total 1.924,8 100
Coreia do Sul - COR
) . Participacdes A' Valores de referéncia Estimativa final de A
Insumo Coreia do Sul Origem (em %) medidos em USD/CGT custo em USD/CGT Estimativa (%)
Mao de obra n.d. 100,0 374,9 3749 16,9
Nacional A =85 1.412,9 1.201,0 n.d.
Equipamento* Importado Ag=15 1.173,3 176,0 n.d.
Total equipamentos 100,0 n.d. 1.377,0 61,9
Nacional A*s=100,0 472,9 472,9 n.d.
Aco
Total aco 100,0 n.d. 472,9 21,3
Total 2.224,8 100

Fonte: Relatario 1; Jiang e Strandenes (2011).
Elaboragdo do autor.
Notas: ' Conforme definidos na secao 3, as respectivas participacdes correspondem a /,, e 4, no caso dos produtos siderirgicos, e A* e A*,, no
caso dos equipamentos.
?No caso brasileiro, os equipamentos representam 38,6% do custo total de navio-tanque, sendo 14,7% e 23,9% adquiridos no mercado
local e internacional, respectivamente.
3 No caso brasileiro, os produtos siderdrgicos representam 11% do custo total de navio-tanque, sendo 5,3% e 5,7% adquiridos no mercado
local e internacional, respectivamente.
*Dadas as estimativas de ULC, USC, e UEC,, a estimativa de UEC, foi obtido por meio do fator de ajustamento kz.
Obs.: n.d. = ndo disponivel.

O griéfico 11 exibe as estimativas de custos unitdrios dos navios-tanque medidos em
USD/CGT. Em linhas gerais, fica explicito o seguinte: i) grande representatividade dos
gastos com mao de obra no caso brasileiro, vis-4-vis os demais paises; i7) o custo unitdrio
dos equipamentos apresenta grande relevincia no caso da Coreia do Sul; e 777) que os custos
unitdrios dos produtos siderirgicos apresentam magnitudes semelhantes nos trés casos.
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GRAFICO 11
Estimativas de custos associadas aos navios-tanque
(Valores em USD/CGT)
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Fonte: Tabela 3.
Elaboracdo do autor.

Tendo em vista o grifico 12 e as estimativas de participagao dos diferentes insumos nos
custos apresentadas por ABENAV (2012) e Jiang e Strandenes (2011), é possivel constatar-se
que: i) no caso brasileiro, as estimativas da ABENAV (2012) de participagio de custo da
mio de obra, equipamentos e produtos sidertrgicos sio da ordem de 50%, 39% e 11%
(relatério 1); i) em que pese as discrepincias com os percentuais abaixo exibidos, as esti-
mativas calculadas no Ambito deste estudo foram calculadas em USD/CGT e em termos da
origem (mercado local e externo); 77) isto foi necessdrio como meio de viabilizar a apuragao
de tributos incidentes nas entradas de materiais diretos (MD), provindas do mercado local
(L) ou externo (E); iv) a média de participacoes relativas dos custos de mio de obra, equi-
pamentos e produtos sidertrgicos estimadas por Jiang e Strandenes (2011) foram da ordem
(média) de 14,5%, 57% e 28,5%; e v) assumindo que as médias reflitam a realidade do
segmento offshore, estas estimativas sao relativamente aproximadas as calculadas no presente
estudo, com a vantagem de serem estratificadas quanto a origem (mercado local e externo).
Em que pese a presenca de discrepancias, as estimativas empregadas no presente estudo
constituem aproximagodes razodveis, tendo em vista o objetivo deste: cdlculo do peso dos
tributos e comparagdes entre os diferentes paises.

Vale frisar ainda que as estimativas de custo unitdrio apresentadas nesse relatério e no
trabalho de Jiang e Strandenes (2011) diferem pelas seguintes razoes: 7) processo de atualizagao;
ii) processo de ajustamento; e 7i7) forma de emprego. No primeiro caso, as estimativas refle-
tem dados de 2010 e 2011 que, juntamente com as estimativas de 2009 apresentadas por
Jiang e Strandenes, foram empregadas para apuracio dos respectivos custos médios finais.
Adicionalmente, o processo de ajustamento refletiu as discrepincias entre as estimativas de
custo médio total dos produtos e preco médio dos produtos finais, dimensionados em USD/
CGT e apurados a partir de dados empiricos recuperados (segao 3).

Assim, diferentemente de Jiang e Strandenes (2011), as estimativas finais foram obtidas
a partir do emprego de ponderagdes por origem (mercado local e externo) e nao em termos
de estimativas de peso relativo — tal como estabelecido pelos autores (2011, p. 13-14).
De fato, no cobmputo do custo total das embarcagdes, Jiang e Strandenes (2011) tomam os
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respectivos custos unitdrios, ponderando-os com estimativas de participagao desses no custo
total de um “general type off vessel” (Jiang e Strandenes, 2011, p. 13). Em contraste, neste
estudo o tratamento metodoldgico baseou-se no cotejo dos custos com dados empiricos de
preco médio em USD/CGT e no uso das taxas de variagao de custos em USD/CGT para
aferi¢do de estimativas dos custos unitdrios e total dos insumos empregados na construgao
dos diferentes produtos investigados.

GRAFICO 12
Estimativas de custo relativo associadas aos navios-tanque
(Em %)
COR
CHI
BRA
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Fonte: Tabela 3.

Elaboracdo do autor.

Obs.: imagem cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condicbes técnicas dos originais disponibilizados pelos
autores para publicacdo (nota do Editorial).

O griéfico 13 apresenta a distribuicao das estimativas de custo total dos navios-tanque
para os diferentes paises. A razdo estimada entre o custo total de Brasil e China e de Brasil
e Coreia do Sul s3o da ordem de 1,46 ¢ 1,26. Dada que a diferenca média de precos ¢ da
ordem 36%, estas estimativas vao de encontro a estudos que apontam que o sobrepreco dessas
embarcacdes deve transitar entre 1/5 e 2/5. De fato, segundo ABDI/CGEE (2008, p. 98),
até 2008, em razdo do periodo de interrupgao da construgio de navios de grande porte no
pais, nio se dispunha de dados validos para uma comparagio atual com pregos praticados
no mercado internacional. Nos periodos em que houve uso da plena capacidade (entre 1985
e 1992), os precos praticados no mercado brasileiro foram, em média, 40% (2/5) maiores
do que aqueles praticados no mercado internacional. J Souza e Pires Junior afirmam que:
i) os pregos da industria da ICN no Brasil sempre foram mais elevados do que os precos
praticados no mercado internacional; 77) durante o II Plano de Construgao Naval — PCN,
o preco médio brasileiro excedia o equivalente no mercado internacional entre 1/5 e 2/5,
dependendo do tipo de navio; e 77i) navios contratados entre 1985 e 1992 apresentaram

estimativa de diferenca da ordem de 2/5 (GEIPOT, 1999 apud Souza e Pires Junior, [s.d.]).

E importante frisar que estatisticas de producio e preco de embarcagoes indicam que
o pre¢o médio em USD/CGT de navios-tanque fabricados no Brasil, na China e na
Coreia do Sul foram da ordem de USD 2.714/CGT, USD 2.041/CGT e USD 2.450/
CGT, respectivamente. Como explicitado na segao 3, estas estatisticas foram tomadas
como referéncia no cotejo dos custos. Como aproximagio das estimativas finais de custo,
este procedimento foi aplicado como meio de manter as respectivas relagdes de proporcio-
nalidade baseadas nos custos unitdrios.
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Estimativas de custo total associadas ao navio-tanque medido

Estrutura de custos, tributacdo e competitividade na industria de construcdo naval:
comparando Coreia do Sul, China e Brasil

47

(Valores em USD/CGT)

3,000
|

2,500 -

2,000 A

1,500 -

1,000

500

Fonte: Tabela 3.

Elaboracdo do autor.

Obs.: imagem cujos leiaute e textos nao puderam ser padronizados e revisados em virtude das condicdes técnicas dos originais disponibilizados pelos
autores para publicacdo (nota do Editorial).
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A seguir sdo apresentadas as estimativas associadas aos custos de produgao de plataforma
de producio de petrdleo offshore.

TABELA 4

Estimativas de custo unitario de insumos destinados a construcéo de plataforma offshore subtipo FPSO

Brasil — BRA

Valores de referéncia

Estimativa final de

Insumo Brasil Origem Participacdes A' (%) medidos em USD/t custo em USDIt Estimativa (%)
Méo de obra n.d. 100,0 2.695,3 2.695,3 37,0
Nacional N, =440 4617,2 2.031,6 n.d.
Equipamento 2 Importado N =56,0 2.873,3 1.609,1 n.d.
Total equipamentos 100,0 n.d. 3.640,6 50,0
Nacional A\ =977 943,5 921,8 n.d.
Aco? Importado A =23 983,5 22,9 n.d.
Total aco 100,0 n.d. 9447 13,0
Total 7.280,7 100

China — CHI

Insumo China Origem Participacdes A' (%) Vigé?;(ieer;fedségia Esctt‘;r:[ztiev; Ensa[l) /?e Estimativa (%)
Mo de obra n.d. 100,0 645,9 645,9 14,2
Nacional V=650 2.849,0 1.851,8 n.d.
Equipamento * Importado V=350 2.873,4 1.005,7 n.d.
Total equipamentos 100,0 n.d. 2.857,5 62,9
Nacional A" =100,0 1.039,4 1.039,4 n.d.
Ao Total aco 100,0 n.d. 1.039,4 22,9
Total 4.542,8 100

(Continua)



48

Relatério de Pesquisa

(Continuacao)
Coreia do Sul — COR
Insumo Coreia do Sul Origem Participacdes A' (%) vﬂz:ﬁ;:ﬁ;ﬁﬂsgia Escﬂr;gtie\’; Br]sa[l);[ie Estimativa (%)
Méo de obra n.d. 100,0 765,1 765,1 14,4
Nacional N, =850 3.698,4 3.143,6 n.d.
Equipamento * Importado N =150 2.873,4 431,0 n.d.
Total equipamentos 100,0 n.d. 3.574,6 67,4
Nacional A" =100,0 965,1 965,1 n.d.
Aco
Total aco 100,0 n.d. 965,1 18,2
Total 5.304,8 100

Elaboracdo do autor.
Notas: ' Conforme definido na secdo 4 (equacdes 12 e 13), as participacdes correspondem a A’ , e 2’
caso dos equipamentos.
2 No caso brasileiro, os equipamentos representam 52% do custo total de navio-tanque, sendo 22,9% e 29,1% adquiridos no mercado local
e internacional, respectivamente.
3 No caso brasileiro, os produtos siderdrgicos representam 4,3% do custo total de navio-tanque, sendo 4,2% e 0,1% adquiridos no mercado
local e internacional, respectivamente.
*Tal como definido na equagéo 8 (secao 4), dados ULC, USC, e ULC, devidamente dimensionados em USD/t. Para o segmento offshore, como
n&o foi possivel a recuperacdo de dados de equipamentos nacionais e importados, o fator k aplicado sobre as estimativas de UEC, e UEC,
dos navios-tanque. O procedimento fez que o percentual de gasto com equipamentos se aproximasse da estimativa de gasto publicada por
Jiang e Strandenes (2011).
Obs.: n.d. = néo disponivel.

no caso dos produtos sidertrgicos, e 1" ;e A", no

"
EE' st

O gréfico 14 exibe as estimativas de custos unitdrios das plataformas offshore me-
didos em USD/#. Em linhas gerais, fica explicito o seguinte: 7) grande representativi-
dade dos gastos com mao de obra no custo no caso brasileiro; i7) que o custo dos equi-
pamentos apresenta grande relevincia no caso da Coreia do Sul; 7i7) que o custo com
equipamentos brasileiro apresenta (soma UEC praticados no mercado local e externo)
maior montante que nos casos chinés e sul-coreano; e iv) que os custo dos produtos
sidertirgicos apresentam magnitudes semelhantes.

GRAFICO 14
Estimativas de custos associadas a plataforma FPSO
(Valores em USD/t)
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Fonte: Tabela 4.

Elaboragdo do autor.

Obs.: imagem cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condicdes técnicas dos originais disponibilizados pelos
autores para publicacdo (nota do Editorial).

Considerando o grifico 15 e as estimativas de participagio dos diferentes insumos
nos custos apresentadas pela ABENAV (2012), faz-se os seguintes comentdrios: 7) no caso
brasileiro, as estimativas da ABENAV (2012) de participagao de custo da mao de obra,
equipamentos e produtos siderturgicos para plataformas offshore foram da ordem de 44%,



Estrutura de custos, tributacdo e competitividade na industria de constru¢édo naval:
comparando Coreia do Sul, China e Brasil

52% e 4%, sendo as participagdes apuradas do 4mbito deste estudo da ordem de 37%,
50% e 13% (relatério 1); i7) em que pese estas discrepAncias, as estimativas calculadas
no presente estudo foram calculadas em USD/t e em termos da origem (mercado local e
externo); #ii) como no caso dos navios-tanque, isto viabiliza a apuragio de tributos inci-
dentes nas entradas, sejam provindas do mercado local ou externo; 7v) nos casos chinés e
sul-coreano, dados ULC, USC, UEC, e os pregos médios dessas estruturas, os respectivos
fatores de ajustamento k foram da ordem de 1,32 e 1,28; v) no caso brasileiro este foi de
2,5, sendo este fator de ajustamento aplicado como meio de aproximar o custo unitdrio
dos equipamentos a 50% dos custos desta estrutura; v7) os fatores de ajustamento estao na
base da diferenca entre as participagoes relativas dos custos de miao de obra, equipamentos
e produtos sidertrgicos estimadas neste estudo e por Jiang e Strandenes (2011): média de
14,5%, 57% e 28,5%, contra percentual estimado de 14,3%, 65,1% e 20,5%; vii) apesar
disto e como no caso brasileiro, a aplicagio do fator de ajustamento implicou queda no
peso relativo da mao de obra e dos produtos sidertrgicos e concomitante incremento do peso
relativo dos equipamentos; e »77) tendo em vista o caso brasileiro, estas mudangas nos
pesos relativos foram proporcionais entre si, inclusive tendo em vista os respectivos pesos
em termos dos navios-tanque. Com efeito, em que pese a presenca de discrepancias, as esti-
mativas empregadas no presente estudo constituem aproximagdes razodveis, tendo em vista
o objetivo do estudo: cdlculo do peso dos tributos e comparagoes entre os diferentes paises.

GRAFICO 15
Estimativas de custo relativo associadas a plataforma FPSO
(Em %)
COR
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Fonte: Tabela 4.

Elaboragdo do autor.

Obs.: imagem cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condicdes técnicas dos originais disponibilizados pelos
autores para publicacdo (nota do Editorial).

O gréfico 16 apresenta a distribuigao das estimativas de custo total das plataformas
FPSO para os diferentes paises em USD/t. A razdo entre o custo total de Brasil e China
e de Brasil e Coreia do Sul é da ordem de 1,60 e 1,37. Estas discrepancias se encontram
associadas aos seguintes fatores: 7) maior peso dos custos de mao de obra em relagio a China e
a Coreia do Sul; e i7) maior peso do custo unitdrio com equipamentos em rela¢io a China.
Em média, as estimativas apontam que o custo destas estruturas ¢ aproximadamente 48%
maior no Brasil quando comparada com China e Coreia do Sul. Até a finalizacio deste
estudo ndo foram recuperados dados nem estudos que abordem ou comparem os precos
em USD/t destas estruturas. Como no caso dos navios-tanque, estatisticas de produgio e
preco de plataformas FPSO indicam que o prego médio em USD/CGT destas estruturas
fabricadas no Brasil, China e Coreia do Sul foram da ordem de USD 5.309/CGT, USD
2.864/CGT e USD 3.579/CGT, respectivamente. Como explicitado na se¢ao 3, estas

estatisticas foram tomadas como referéncia no cotejo dos custos.
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GRAFICO 16
Estimativas de custo total associadas a plataforma FPSO
(Valores em USD/t)
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Fonte: Tabela 4.

Elaboracdo do autor.

Obs.: imagem cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condicdes técnicas dos originais disponibilizados pelos
autores para publicacdo (nota do Editorial).

Apresentadas as estimativas de custo, torna-se mister tecer certas ressalvas. Como
explicitado no relatério 1, em segmentos industriais que produzem sob encomenda, nao
se opera como price taker. Em que pese que estaleiros japoneses, chineses e sul-coreanos
venham se especializando na produgio de certos tipos de embarcacoes, por meio da crescente
padronizagio de etapas relacionadas aos processos construtivos (corte de chapas, processos
de soldagem, processos de montagem de blocos, uso intensivo de oficinas nos processos de
outfitting etc.), cada estaleiro aguarda pedido e elabora projeto sob medida. Assim, a fixagao
do preco final do contrato depende de especificidades de cada ordem de constru¢io. Apesar
disto, em fungdo da introdugio de processos que tendem a gerar economias de escala,
economias de escopo, incrementos nos niveis de produtividade, com consequente alteragao
no peso relativo dos custos dos insumos (equipamentos e produtos sidertirgicos) e custos
indiretos de fabricagdo (CIF), ocorrem grandes diferenciais nos pregos finais praticados.

Adicionalmente, outras for¢as econdmicas interferem nos processos de fixacdo dos
valores dos contratos. Segundo relatério sobre a situagio mundial da construgio naval
elaborado pela Eur-Lex', os estaleiros sul-coreanos sio muito sensiveis aos ciclos que afetam
a ICN. Vultosos gastos fixos induzem estes a concorrer de forma agressiva pela carteira de
encomendas. Ao fazerem isto, tendem a aceitar contratos de baixa lucratividade. Segundo
a Eur-Lex, em periodos de crise, hd indicios de que os precos tenham sido fixados em nivel
apenas suficiente para cobrir os custos diretos de constru¢ao (MD e MOD). Como os
precos dos navios provenientes dos estaleiros sul-coreanos tenderam a permanecer em
niveis historicamente baixos, ao passo que, como apontado acima, os custos de producio
tenderam a sofrer incrementos, as diferengas entre o pre¢o do contrato e o prego de
mercado se tornaram pronunciadas.

Cabe ainda tecer outras ressalvas: 7) andlises setoriais na ICN raramente sio elaboradas
com base em avalia¢io consistente de todos os custos de construgao das embarcagoes;
i1) isto se deve as especificidades de cada contrato de construgdo naval os quais tendem a afetar
0s custos; e i) os contratos precisam ser encarados como grandes projetos de engenharia
que, pela sua natureza (unicidade e temporalidade), incorporam niveis diferenciados de

15. Para mais informagdes, consultar o site: <http://eur-lex.europa.eu/>.



Estrutura de custos, tributacdo e competitividade na industria de constru¢édo naval:
comparando Coreia do Sul, China e Brasil

novidade, urgéncia, inova¢ao e ritmo (Shenhar e Dvir, 2010). Por estas razdes, os pregos dos
contratos sao determinados com base em multiplos parimetros, entre os quais se incluem:
especificagoes tipicas ou particulares de cada navio encomendado, prazos de entrega,
condigoes de acesso a linhas de financiamento etc. Por estas razoes, as andlises comparativas
quase sempre remetem a determinados tipos de navio (Jiang e Strandenes, 2011). Muitas
destas se baseiam em dados secunddrios ou primdrios, provenientes de estaleiros concorrentes.
Neste caso, nem sempre o informante tem acesso a certos segmentos de mercado e/ou tem
interesse em explicitar informagoes de cardter estratégico. Por isto, informagées sobre
pregos e custos devem ser cuidadosamente utilizadas pelos analistas.

Embora a composicio de custos dos insumos seja critica na determinacio dos custos
dos contratos, custos finais e precos praticados tendem a apresentar diferenciagoes nio apenas
em fungio dos niveis de produtividade e condigdes de formagao dos custos dos insumos
(equipamentos e produtos sidertrgicos) ¢ CIE mas também em func¢io das condigoes de
mercado e agdes estratégicas adotadas pelos estaleiros. Estatisticas histéricas, apuradas no
ambito do presente estudo, indicam que o preco de navios-tanque produzidos no Brasil ¢ em
média 25% e 10% maior que os praticados na China e na Coreia do Sul, respectivamente.
No entanto, dadas as condicoes de mercado estas podem ser mais ou menos pronunciadas
(ABDI/CGEE, 2008; GEIPOT, 1999).

Exibidas as estimativas finais de custos unitdrios dos insumos (tabelas 3 ¢ 4), a apuracio
dos pesos dos tributos (diretos e indiretos) sobre o prego dos produtos finais esteve atrelada
aos seguintes elementos: 7) estimativas de dimensionamento (ABDI/CGEE, 2008) e
diferenciais nos precos (Souza e Pires Junior, [s.d.].; GEIPOT, 1999) dos produtos finais (navios-
-tanque e plataformas offshore); ii) parimetros destinados a apuragao dos custos indiretos de
fabricagao (CIF), despesas administrativas e gastos com overbeads (Jiang e Strandenes, 2011);
iif) gastos com amortizacio e juros baseados em parametros de financiamento setorial 8 ICN
(Silva, 2007) e em estimativas de valores médios de ativos e de financiamento de longo prazo
dos estaleiros radicados nos diferentes paises (tabela 8) (Morning Stars, 2013); e 7v) outros
fatores (tais como: taxas médias de cAmbio, estimativas de depreciagao de ativos imobilizado
dos estaleiros etc.), também apurados no 4mbito do presente estudo.

TABELA 5
Estatisticas relacionadas ao financiamento exigivel a longo prazo, total de ativos e ativo imobilizado
em relacao ao total de ativos

Alinea’ Brasil China Coreia do Sul
Ativo total (AT) 150 17.272 7.130
Financiamento exigivel a longo prazo (FLP) 30 3.040 1.004
FLP/AT (%) 20,0 17,6 14,1
Imobilizado sobre ativo total (%) 45,0 341 56,5

Fonte: Site dos estaleiros nacionais; Morning Stars (2013).
Elaboragdo do autor.
Nota: ' Valores médios em milhdes de USD e em percentual.

Como estabelecido do relatério 1, mas agora no caso de cada pais, as informagées
foram sistematizadas em demonstrativos de resultado das operagoes (DRO) de construgio
dos diferentes produtos (estes apresentados na préxima secio). A tabela 6 exibe os pari-
metros empregados na constru¢ao dos DRO dos navios-tanque. J4 a tabela 7 apresenta os
pardmetros empregados na construgao dos DRO das plataformas offshore.
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TABELA 6
Estimativas e parametros associados a operacdo de construcdo de navio-tanque subtipo suezmax
id Parametro/estimativas Brasil China Coreia do Sul
1 Dimensionamento do produto
1.1 Tonnage' 30.500 30.500 30.500
1.2 Fator de conversdo (fc) de tonelada para CGT (navio-tanque) 0,49 0,49 0,49
1.3 Compensated gross tonnage (CGT) 14.950 14.950 14.950
2 Taxa de cambio BRS2=USD 1,0 CNY 6,5=USD 1,0 KRW 1.110 = USD 1,0
3 Custos indiretos de fabricacdo — CIF?(%) 10 10 10
4 Despesas administrativas (% RLV) 5 5 5
5 Gasto com overheads (% RLV)? 10 10 10
6 Pardmetros associados ao calculo de juros e amortizagdes
6.1 Média de ativos de estaleiro (em milhdes de USD)* 150 17.272 7.130
6.2 Nivel médio de alavancagem financeira (% total ativo)® 20 17 14
6.3 Juros sobre financiamento (%)° 4,00 4,08 4,05
6.4 Prazo da operacdo (em anos)® 10 15 12
6.5 Sistema de amortizagao® SAC SAC SAC
6.6 Montante amortizado (em mil USD)’ 7.800 20.081 9.066
6.7 Juros incidentes (em mil USD)’ 1.800 10.651 3.699
7 Depreciagao®
7.1 NUmero anos depreciacdo de ativos fixos (em anos) 10 10 10
7.2 Idade média de ativos (em anos) 4 4 4
73 Preco final dos ativos 0 0 0
8 Preco produto final FOB?
8.1 Preco produto final FOB (em milhdes de USD) 125,0 75,0 75,0
8.2 Preco produto final FOB (em milhdes de R$) 250,0 150,0 150,0
9 Aliquotas incidentes sobre saidas dos produtos finais (%)
9.1 ICMS/R) 15,00 15,00 15,00
9.2 IPI 0,00 0,00 0,00
9.3 Il 14,00 14,00 14,00
9.4 PIS/PASEP 1,70 1,70 1,70
9.5 Cofins 1 7,60 7,60 7,60
9.5 Cofins 2" 1,00 1,00 1,00
10 Aliquotas sobre resultados (%)™
10.1 IRPJ 25 n.d. n.d.
10.2 CSLL 8,60 n.d. n.d.

Elaboragdo do autor.

Notas: ' Assume-se que a produgdo dos bens se destina ao mercado brasileiro. Por esta razao, foi tomada a média de consumo de produtos sidertrgicos

por produto, conforme dados da ABDI (2007).

? Percentual incidente sobre soma de montante gasto com custos diretos (CD = MOD + MD).

3 Jiang e Strandenes (2011) estimam que cerca de 10% dos custos totais compreendam overheads. Dados publicados por Alves (2004), no
ambito do PROMINP, indicam que os overheads séo da ordem de 13%. Segundo a ABDI/CGEE (2008) estes gastos compreendem aproxi-
madamente 15%. No presente estudo, adotou-se a estimativa de Jiang e Strandenes (2011).

*Valores médios calculados a partir de dados recuperados de Balangos Patrimoniais de estaleiros em operacdo no Brasil, na China e na Coreia do Sul.

Nestes dois tltimos casos, foram tomados dados publicados no portal Morning Stars, disponiveis em: <http://goo.gl/G6sL4X>. Acesso em: 30 mar. 2013.

5 Razdo entre financiamento de exigiveis no longo prazo (FLP) e total de ativos (AT), apurados a partir de levantamento de Balancos Patrimoniais
de estaleiros em operacéo radicados no Brasil, na China e na Coreia do Sul.

® Parametros associados ao financiamento setorial disponiveis em Silva (2007) e atualizados com base no site do BNDES e OECD (neste caso
as commercial interest rate reference — CIRR, empregadas no financiamento setorial).

7 Foram considerados os valores médios referentes aos juros apurados entre o 22 e 42 anos derivados de tabela SAC das operacdes de financiamento (FLP).
Nos casos brasileiro, chinés e sul-coreano, os valores foram ponderados pelo niimero de ordens de construgao de embarcacdes.

& Parametros assumidos no &mbito deste estudo.

% Os pregos dos produtos finais foram definidos da seguinte forma: i) no caso, brasileiro, o preco de navios petroleiros foram recuperados de
Mota (2012, p. 20); e ii) no caso chinés e sul-coreano, o preco brasileiro foi multiplicado por p = (1 — 2/5) = 0,6; tal como apontato por
(GEIPOT, 1999) que estima que o diferencial de preco é da ordem de 2/5.

10 Segundo levantamento feito a partir dos NCM's 8901.20.00, 8905.20.00 e 8905.90.00 junto a Camex, nos casos chinés e sul-coreano,
valem as aliquotas de II, IPI, ICMS, PIS/PASEP e Cofins para a importacao dos bens finais ao Brasil.

' Corresponde ao acréscimo de 1%, em razéo da mudanca no regime de contribuicdo do INSS patronal.

12 Neste caso especifico, as aliquotas relacionadas a CSLL e IRPJ aplicam-se apenas no caso de plataforma offshore fabricada no Brasil.

As respectivas aliquotas de corporate income tax aplicados no caso chinés e sul-coreano, foram apresentadas acima e serdo empregadas
na construcdo dos respectivos DRO dos produtos.

Obs.: n.d. = ndo disponivel.



Estrutura de custos, tributacdo e competitividade na industria de constru¢édo naval:
comparando Coreia do Sul, China e Brasil

As principais diferengas entre as tabelas 6 e 7 dizem respeito: 7) ao volume de proces-

samento de ago exigido e forma de dimensionamento da produgao (t, ao invés de CGT); e

ii) ao prego final dos bens (devidamente ajustados tendo em vista estatisticas setoriais dos

diferentes paises). Em ambas as tabelas sdo exibidas: as estimativas de dimensionamento

de volume de ativos dos estaleiros e, por conseguinte, montante de juros e amortizagoes

imputados nos DRO por meio da aplicacio de normas de financiamento setorial; as taxas

de cAmbio das diferentes moedas em relagio ao délar americano; o prego final dos bens

(devidamente ajustados tendo em vista estatisticas setoriais dos diferentes paises); as aliquotas

de tributos incidentes sobre a importagao dos bens finais (no caso, da China e Coreia do

Sul para o Brasil); e as aliquotas de IRPJ e CSLL incidentes sobre os resultados (aplicadas

apenas no caso brasileiro).

TABELA 7
Estimativas e parametros associados a operagao de construcao de plataforma offshore subtipo FPSO
id  Parametro/estimativas Brasil China Coreia do Sul
1 Dimensionamento do produto
1.1 Tonnage’ 70.000 70.000 70.000
1.2 Fator de conversdo (fc) 1,00 1,00 1,00
1.3 t(tonnage) total 70.000 70.000 70.000
2 Taxa de cambio R$ 2,0 =USD 1,0 CNY 6,5=USD 1,0 KRW 1.110 =USD 1,0
3 Custos indiretos de fabricacao — CIF (%)? 15 15 15
4 Despesas administrativas (% RLV) 10 10 10
5  Gasto com overheads (% RLV)? 15 15 15
6 Parametros associados ao calculo de juros e amortizaces
6.1 Média de ativos de estaleiro (em milhdes de USD)* 150 17.272 7.130
6.2 Nivel de alavancagem financeira (FLP/total ativo) (%) 20 17 14
6.3 Juros sobre financiamento (%)° 4,00 4,08 4,05
6.4 Prazo da operagao (em anos)® 10 15 12
6.5 Sistema de amortizacdo® SAC SAC SAC
6.6 Montante amortizado (em mil USD)’ 7.800 20.081 9.066
6.7  Juros incidentes (em mil USD)’ 1.800 10.651 3.699
7 Depreciagao®
7.1 Numero anos depreciacdo de ativos fixos (em anos) 10 10 10
7.2 ldade média de ativos (em anos) 4 4 4
7.3 Preco final dos ativos 0 0 0
8 Preco produto final FOB?
8.1  Preco produto final FOB (em milhdes de USD) 1.300 780 780
8.2 Preco produto final FOB (em milhdes de R$) 2.600 1.560 1.560
9 Aliquotas incidentes sobre saidas dos produtos finais (%) *°
9.1 ICMS/R] 15,00 15,00 15,00
9.2 IPI 0,00 0,00 0,00
93 |l 14,00 14,00 14,00
9.4 PIS/PASEP 1,70 1,70 1,70
9.5  Cofins 1 7,60 7,60 7,60
9.5 Cofins 2 (11) 1,00 1,00 1,00

(Continua)
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(Continuacéo)

10 Aliquotas sobre resultados (%)
10.1 IRPJ 25 n.d. n.d.
10.2  CSLL 8,60 n.d. n.d.

Elaboragdo do autor.

Notas: ' Assume-se que a producdo dos bens se destina ao mercado brasileiro. Por esta razéo, foi tomada estimativa de média internacional de
consumo de produtos sidertrgicos para este tipo de produto. Os dados primérios foram recuperados junto a diversas entidades vinculadas
ao setor: Kita, IMA, Komea, CHSA, CSA, Lloyd's Register, Koshipa.

? Percentual incidente sobre soma de montante gasto com custos diretos (CD = MOD + MD).

3 Jiang e Strandenes (2011) estimam que cerca de 10% dos custos totais compreendam overheads. Dados publicados por Alves (2004)
no ambito do PROMINP indicam que os overheads sdo da ordem de 13%. Segundo a ABDI/CGEE (2008) estes gastos compreendem
aproximadamente 15%. No presente estudo, adotou-se a estimativa de ABDI/CGEE (2008).

*Valores médios calculados a partir de dados recuperados de Balangos Patrimoniais de estaleiros em operagdo no Brasil, na China e na Coreia
do Sul. Nestes dois Ultimos casos, foram tomados dados publicados no portal Morning Stars, disponiveis em: <http://goo.gl/DSDQRM >.
Acesso em: 30 mar. 2013.

> Razao entre financiamento de exigiveis no longo prazo (FLP) e total de ativos (AT), apurados a partir de levantamento de Balancos Patrimoniais
de estaleiros em operacdo radicados no Brasil, na China e na Coreia do Sul.

6 Parametros associados ao financiamento setorial disponiveis em Silva (2007) e atualizados com base no site do BNDES e OECD (neste caso

as commercial interest rate reference — CIRR, empregadas no financiamento setorial).

7 Foram considerados os valores médios referentes aos juros apurados entre o 22 e 42 anos derivados de tabela SAC das operagdes de financiamento (FLP).
Nos casos brasileiro, chinés e sul-coreano, os valores foram ponderados pelo nimero de ordens de construcao de embarcagdes.

8 Pardmetros assumidos no dmbito deste estudo.

9 Os pregos dos produtos finais foram definidos da seguinte forma: /) no caso brasileiro, o preco médio de plataformas offshore foram recuperados
junto a revista Petréleo e energia (2011, p. 12); e /i) nos casos chinés e sul-coreano, o preco brasileiro foi multiplicado por p = (1-2/5) = 0,6;
tal como apontato por GEIPOT (1999) que estima que o diferencial de preco é da ordem de 2/5.

19 Segundo levantamento feito a partir dos NCM's 8901.20.00, 8905.20.00 e 8905.90.00 junto a Camex, nos casos chinés e sul-coreano,
valem as aliquotas de II, IPI, ICMS, PIS/PASEP e Cofins para a importagdo dos bens finais ao Brasil.

' Corresponde ao acréscimo de 1%, em razéo da mudanca no regime de contribuicao do INSS patronal.

12 Plataforma offshore fabricada no Brasil. As respectivas aliquotas de corporate income tax, aplicadas nos casos chinés e sul-coreano, foram
apresentadas acima e serao empregadas na construcdo dos respectivos DRO dos produtos.

Obs.: n.d. = ndo disponivel.

O emprego das estatisticas de custo e informagdes apresentadas nas tabelas 6 e 7 serao
feitos como segue.

1) Em um primeiro momento sao apresentadas estimativas associadas aos montantes gastos
na produgio dos bens finais (MOD, CD, CIF etc.) e nos respectivos mercados internos,
sendo o peso dos tributos apurados (antes e apds a apuragao dos créditos tributdrios).

2) Estes serdao comparados em termos dos pregos finais dos bens, levando-se em conta
os saldos dos tributos a pagar.

3) Em seguida e a titulo de comparacio, considera-se a importagio dos bens finais
fabricados nesses paises para o Brasil.

Neste ultimo caso, o dimensionamento do peso dos tributos sobre o prego final dos
produtos tem como referéncia a tributagio incidente sobre operagao de importagio de produtos
finais para o territério nacional. Tal premissa foi assumida tendo em vista que, a0 menos
neste momento, a maior parte das encomendas atreladas ao setor offshore se destina ao
mercado interno, ndo as exportagoes. Apesar disto, cabe lembrar que operagdes atendidas
ou cobertas pela politica de incentivos fiscais setoriais critalizadas no REB e Repetro, estao
baseadas em regime de exportagio e importagoes ficticias. Para todos os efeitos fiscais as
operagoes sao equiparadas as exportacoes, sem que haja saida efetiva deste do territério
nacional (vide secio 6).

Também ¢ importante frisar que, a exemplo do sistema de financiamento setorial,
que tem como objetivo reduzir o custo de capital como meio de equalizar o preco final das
embarcagoes produzidas no pais aos praticados pelos concorrentes externos, a regulagio
setorial tem como foco estimular a ampliagio da produgio nacional para atender o mercado
interno. Como apontam Souza e Pires Junior ([s.d.]), diversas medidas de politica setorial
tendem a restringir a oferta externa. Segundo o estudo a regulamentagao da cabotagem,
as condigoes de financiamento para construgao local, a proibi¢io de importagao de navios
usados e a carga tributdria incidente sobre a importagio de navios novos compreendem as
principais barreiras associadas ao mercado de construgio naval brasileiro. Nos casos das
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importacdes dos bens finais advindas da China e da Coreia do Sul, valem as aliquotas de I, IPI,
ICMS, PIS/PASEP e Cofins, recuperadas a partir dos cédigos NCM 8901.20.00 (navios-tanque),
8905.20.00 (plataformas de exploragio de petrdleo) e 8905.90.00 (plataformas de

exploragio de petréleo outros) dos produtos.

6 ALIQUOTAS INCIDENTES SOBRE A REMUNERACAO SALARIAL, ENTRADAS
E SAIDAS DE MERCADORIAS

Esta segao apresenta as aliquotas aplicadas sobre gastos com mio de obra direta e indireta
(MOD e MOI) e materiais diretos (MD) (equipamentos e produtos sidertrgicos), aplicados
nos DRO dos produtos dos trés paises investigados. Particularidades acerca da tributacao e
um sumdrio da legislacdo vigente sao explicitados nas préximas subsegoes.

Como no relatério 1, a apuragio dos custos de MOD e MOI exigem o levantamento
e aplicagdo de pardmetros relacionadas as incidéncias dos encargos sociais (previdéncia
social, provisdes para cobertura de recisoes contratuais etc.) e trabalhistas (provisoes para
cobertura de férias, descanso semanal remunerado etc.) sobre as remuneragoes salariais
estimadas. Como tipificado adiante e segundo a Organizagio para a Cooperagio e
Desenvolvimento Econdémico (OCDE), os EST podem ser agrupados em ao menos quatro
categorias (grupo I — obrigagées sociais; grupo II — tempo de trabalho I; grupo III — tempo
de trabalho II; e grupo IV — haveres e beneficios), além dos tributos e contribui¢oes
relacionados a prestagao de servicos de competéncia municipal e federal (ISS e Cofins)
(Souza et al., 2012).

Quanto aos tributos incidentes sobre os MD e devido as especificidades do tema,
vale sumarizar conceitos apresentados no relatério 1. Um tributo compreende a prestacio
pecunidria compulséria, instituida em lei, sendo cobrada por meio de atividade administrativa.
Tributos compreendem: 7) impostos; 77) taxas (arrecadadas em razio do exercicio do poder
de policia ou pela utilizagao, efetiva ou potencial, de servicos publicos, postos a sua disposi¢ao
ou prestados ao contribuinte); e #ii) contribuicio de melhoria (associadas a provisio de
obras publicas). H4 impostos diretos (cuja cobranca leva em conta predicados do contribuinte)
e impostos indiretos (cobrados sobre as operagoes de compra e venda de bens e servigos).

A incidéncia acontece quando ocorrer o fato gerador do tributo. J a isengido ocorre na
hipétese de ndo incidéncia legalmente qualificada. Por outro lado, a suspensio é definida
como o adiamento do pagamento do imposto. Este pagamento deverd ser feito futura-
mente pelo préprio contribuinte. Finalmente, quando ¢é praticada aliquota zero ocorre a
incidéncia, mas o valor a recolher serd nulo, mediante o célculo do tributo. Como ocorre
em atividades vinculadas a industria de transformacio, a tributacao incidente sobre a ICN
engloba impostos aplicados sobre: 7) entradas (aquisicao de materiais, insumos, contratagao
de servigos e incorporagio de ativos imobilizados, adiquiridos no mercado local ou externo);
ii) saidas de mercadorias e servigos (vendas de mercadorias e prestagao de servicos,
idem); e 7ii) resultados alcangados pelas atividades econdémicas (incluindo tributagao sobre
resultados, emprego do uso do fator trabalho por meio da incidéncia de encargos sociais e
trabalhistas, além de transacoes de natureza comercial ou financeira — venda de ativos fixos
e financeiros, respectivamente).

Nos casos chinés e sul-coreano, a tributacio sobre as entradas de MD advindas do
mercado externo abrange o duty tax e o value-added tax (VAT). O primeiro incide sobre o
valor FOB, acrescido das despesas com frete e seguros. Este montante conforma o valor
CIF (cost, insurance and freight). Adicionalmente, nas operagoes de aquisi¢ao no mercado
externo, o VAT incide sobre o valor CIF acrescido do duty tax, sobre este imputado.
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No caso brasileiro, ocorre a incidéncia de tributos e/ou contribuicoes federais e esta-
duais incidentes sobre as entradas oriundas de insumos importados. Tais sio os casos do
Imposto sobre Importa¢oes — II; IPI-importacao; PIS/PASEP-importagio, Cofins-importagao e
ICMS-importagio. No caso das importagoes, que exigem o desembarago aduaneiro (DA),
e circulagdo interna, as aliquotas internas e externas sao sempre as mesmas, salvo excegoes.
Levantamento feito no 4mbito deste estudo, a partir do cédigo NCM dos produtos
sidertdrgicos e equipamentos (tabelas A.1, A.4 e A.5), indicou que nao se verificam tais casos.
Apenas o II, por se tratar de um tributo regulador, por meio do qual o governo estabelece
sua politica de importagdo, é que em certas situagdes pode apresentar diferencial. Isto
foi captado nos levantamentos efetuados na elabora¢ao deste estudo. Os modelos de
despacho aduaneiro (DA) sio apresentados nas tabelas A.6 (caso brasileiro), A.7 (caso
chinés) e A.8 (caso sul-coreano).

Nos quadros a seguir apresentados foram tomadas as médias das respectivas
aliquotas. Também ¢ preciso destacar que os tributos e contribuigées federais se aplicam
tanto na importa¢ao quanto no mercado interno. Na importagao para o Brasil, a base
de cdlculo do ICMS e IPI inclui o Imposto de Importagao — II. Jd na base de cdlculo
do PIS/PASEP-importagio e Cofins-importagao estd contido o ICMS.

De forma andloga, sobre o valor de entrada de mercadorias proveniente do mercado
local incidem o VAT (Deloitte, 2011b; 2013b; 2013c; 2013d; KPMG, 2011; 2012a).
No caso brasileiro incidem os seguintes tributos: IPI, ICMS, PIS/PASEP e Cofins, sendo o IPI
e o ICMS tributos incidentes sobre o valor adicionado de competéncia federal e estadual
(relatério 1), respectivamente (Deloitte, 2011a; 2013a).

Vale frisar que a tributacio sobre as entradas de MD, advindas dos mercados local e
externo, geram créditos tributdrios no VAT. Também as exportacoes dao direito & manutengao
de créditos dos tributos pagos sobre o valor adicionado na aquisi¢ao de matérias-primas
e insumos utilizados no processo de industrializagao. Tais créditos podem ser deduzidos do
valor de débitos relativos as operagoes comerciais no mercado interno (ABDI/CGEE, 2008,
p. 54). Por meio destas dedugoes foi apurado o saldo final dos respectivos impostos a pagar.

Finalmente, no caso brasileiro, sob Regime de Lucro Real (RLR), PIS/PASEP e
Cofins também geram créditos tributdrios (trata-se do PIS/PASEP e Cofins nao cumulativos).
Dado o montante de recursos absorvidos pela ICN, esta premissa foi assumida. Finalmente,
sobre o resultado liquido das operagoes (exclusive despesas diversas, despesas financeiras
e depreciagio), incide o corporate income tax (ou simplismente corporate tax, aplicado nos
casos chinés e sul-coreano) ou Imposto de Renda Pessoa Juridica (IRP]) e Contribuigao
Social sobre o Lucro Liquido (CSLL) (caso brasileiro). O detalhamento do caso brasileiro
foi objeto do relatério 1 e foi abaixo sumarizado. J4 os casos chinés e sul-coreano sio
apresentados na integra.

6.1 O caso brasileiro

Nas operagoes de importagio, a base de cdlculo do II é definida em fun¢io do tipo de
aliquota. Esta pode ser ad valorem (valor aduaneiro apurado em conformidade com normas
fixadas no Artigo VII do GATT 94) ou especificas (quantidade de mercadoria expressa em
unidade de medida estabelecida). Dado o valor aduaneiro, as aliquotas do II sao definidas
na tarifa externa comum — TEC. J4 a base de cdlculo do IPI-importacio é o valor tributdvel

do Il acrescido do II pago. O fato gerador do PIS/PASEP-importacio e Cofins-importagao
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segue as mesmas normas de apuragao do II. A base de cdlculo de ambos os tributos é o valor
aduaneiro, acrescido do ICMS e do valor das préprias contribui¢ées (imposto por dentro).
A base de cdlculo do ICMS-importagio é composta pelas seguintes parcelas: 7) o valor aduaneiro;
ii) 11; iii) IPL; #v) imposto sobre operagdes cambiais; v) quaisquer outros impostos, taxas,
contribuigoes e despesas aduaneiras; e v7) o montante do préprio imposto — imposto por

dentro (tabela A.6).

Nas operagdes internas, a base de cdlculo do IPI, ICMS, PIS/PASEP e Cofins é o prego
de venda da mercadoria ou o montante da operagao (uma vez que, além do preco de venda,
estas podem incorporar outros montantes, como gastos com fretes e despesas acessorias, tais
como seguros cobrados do adquirente/consumidor). Finalmente, a base de cdlculo da CSLL e
IRPJ sao o lucro contdbil e o lucro real, respectivamente. Mais precisamente, a base de célculo

do IRPJ ¢ definida como lucro contdbil - ajustes (adi¢oes e exclusoes, previstas na legislagio)
(Deloitte, 2013a; 2011a).

O IPI e 0 ICMS compreendem tributos multifésicos ou nio cumulativos. Neste caso, a
legislacdo permite que o valor tributado na entrada das mercadorias seja deduzido do
valor a ser pago, oriundo da saida ou venda de mercadorias do estabelecimento. Em suma, o
montante dos respectivos tributos pagos na entrada geram créditos tributdrios que podem ser
empregados no pagamento dos tributos incidentes sobre a venda do(s) produto(s) final(is).
Ainda, sob Regime de Lucro Real, PIS/PASEP, Cofins e CSLL também podem ser compensados
por meio de operacoes de crédito e débito de tributos. Finalmente, empresas enquadradas sob
Regime de Lucro Real podem creditar os valores de impostos pagos nas etapas anteriores da
circulagao, inclusive PIS/PASEP e Cofins pagos na importagao de mercadorias.

Conforme o relatério 1, no Brasil, além da linha de financiamento setorial, provida com
recursos do AFRMM, a principal politica de incentivo setorial orientada ao segmento offshore
¢ consolidada no Regime Especial Brasileiro (REB), instituido pela Lei n® 9.432/1997.
Esta lei faculta que embarcagdes brasileiras, operadas por empresas brasileiras de navegagao serao,
para todos os efeitos legais e fiscais, equiparadas a operagao de exportagio (Art. n° 11). Jd o
Decreto n° 2.256/1997, que regulamenta o REB, estabelece que (Art. n® 11) embarcagoes
construidas no Brasil e transferidas por matriz de empresa brasileira de navegagao para
subsididria integral no exterior poderao retornar ao registro brasileiro, como de propriedade
da mesma empresa nacional de origem (desde que aprovadas em vistoria de condi¢des pelo
Ministério da Marinha).

Além disto, a Instru¢ao Normativa da SRF n°® 844/2008, que normatiza o Regime
Aduaneiro Especial de exportagio e de importagio de bens destinados as atividades de
pesquisa e lavra das jazidas de petréleo e de gds natural (Repetro), adimite (Art. n°® 3) dois
regimes aduaneiros:

*  exportagdo, sem que tenha ocorrido sua saida do territério aduaneiro, e posterior concessao
do regime especial de admissao tempordria aos bens exportados; e

*  importagdo, sob o regime de drawback, na modalidade de suspensao do pagamento dos
tributos, de matérias-primas, produtos semielaborados ou acabados e partes ou pegas,
para a produgio de bens a serem exportados nos termos explicitados no item anterior.

Portanto, os incentivos garantem a isencio de tributos nas operagoes de exportacio
e importagio “ficticias”, desde que a embarcagio seja construida no territério nacional e
de propriedade de empresas controladas por organizacoes de residentes. Tal operagao foi
efetuada na operagao feita pela Transpetro, envolvendo o petroleiro Joao Candido.
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Por outro lado, embora a legislagao nio admita o ressarcimento ao exportador dos
encargos sociais e trabalhistas, a titulo de estimulo & exportacio, outra medida governa-
mental afetou diretamente os custos de mao de obra (relatério 1). De fato, quanto ao INSS
patronal e como previsto nos Artigos n® 7 da Lei n® 12.546/2011 (que altera a incidéncia
das contribuicoes previdencidrias) e n°® 55 da Lei n® 12.715/2012 (que altera a aliquota das
contribui¢des previdencidrias sobre a folha de pagamento incidente sobre as empresas),
diversos segmentos ligados ao setor de transporte aquavidrio, apoio maritimo e equipamento
naval passam a contribuir com 1% sobre o faturamento bruto. Esta medida substitui a
contribui¢io previdencidria patronal cuja aliquota ¢ de 20%. Ainda, segundo os Artigos
n° 8 e § n°4 daLein®12.546/2011 e n® 55 da Lei n® 12.715/2012, o segmento produtor
de equipamentos navais ¢ atingido pela mudanca na contribui¢io previdencidria patronal,
desde que nio estejam enquadradas no Simples Nacional (Ovalle Leao, [s.d.]).

6.1.1 Encargos sociais e trabalhistas

Como explicitado no relatério 1, no tratamento dos encargos sociais e trabalhistas (EST),
este estudo adotou a visao de Pastore (1996) pelas seguintes razoes: 7) a investigagao estd
orientada ao custo do produto final e os EST representam saidas efetivas de caixa cujo mon-
tante nao retorna (ou retorna de forma indireta) ao fluxo de caixa do(s) empreendimento(s);
ii) na verdade, sob a dtica econémico-financeira, uma parcela dessas saidas de caixa (FGTS,
abono de férias etc.) retornam apenas ao fluxo de remuneracio recebida pelos trabalhadores,
no entanto, constituem gastos ou saidas efetivas de caixa contra receita(s) gerada(s) nas
operagoes; e ii7) ademais, assim como a carga tributdria incidente sobre os demais insumos
de produgao, os EST deve entrar no cdmputo do custo final do produto, seja este destinado

a0 mercado interno ou externo.

Como aponta Souza et al. (2012), os principais componentes do custo do trabalho
para as empresas podem ser agrupados em quatro categorias. Sugeridas pela OCDE, estas
se adaptam bem ao caso brasileiro. A primeira categoria compreende o saldrio-base. Mais
especificamente, abrange o saldrio mensal liquido, recebido pelo trabalhador. A segunda
categoria, constitui o recebimento ou saldrio-base acrescido do pagamento de horas
extras, bonus, adicionais, participagao nos lucros e resultados (PLR), 13° saldrio, adicional
de férias, vale-alimentagao e vale-transporte. J4 a terceira compreende a compensagio dos
empregados. Esta engloba os recebimentos acrescidos de contribui¢des ao FGTS, INSS
e planos de previdéncia privados, assisténcia médica ou seguro satde, auxilio farmdcia,
auxilio creche e demais beneficios, além dos custos rescisérios (multa do FGTS e aviso
prévio). Finalmente, a quarta categoria abrange o custo total do trabalho. Este engloba a
compensagao do trabalho acrescida dos custos treinamento e capacitagdo, além de outros
custos (custos para transportar trabalhadores, vestudrio de trabalho, recrutamento) e
impostos/contribui¢oes (IRPE saldrio educagido, Incra e sistema S). Como aponta Souza
et al. (2012), as classificagdes sio cumulativas. Isso significa que o custo total do trabalho
inclui todas as categorias anteriores (por exemplo, sobre as férias e adicional incide a aliquota
de FGTS). Juntas, estas conformam todos os grupos apresentados e respectivas aliquotas

exibidas na tabela 8.
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TABELA 8

Aliquotas dos diferentes grupos de EST

(Em %)
Saidas Aliquotas médias
Grupo | — obrigagbes sociais' 19,30
Grupo Il — tempo de trabalho | 50,31
Grupo Il - tempo de trabalho Il 29,88
Grupo IV — outros haveres e beneficios 15,14
Total EST 114,63

Fonte: Relatorio 1.
Elaboragdo do autor.
Nota: ! Exclusive contraparte de INSS incidente sobre a contratante.

6.1.2 Tributacao direta e indireta

No Brasil, sao aplicados dois tipos de tributos indiretos sobre o valor adicionado: Imposto
sobre Circulagio de Mercadorias e Servicos (ICMS) (incidente sobre as vendas realizadas
no ou entre diferentes estados) e Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI) (de atribui¢io
federal, incidente sobre as operacoes associadas a venda de produtos manufaturados).
Além destes, hd outros impostos incidentes sobre o fornecimento de bens ou servigos:
o Imposto sobre Servigos (ISS), a Contribui¢ao Social para o Financiamento da Seguridade
Social (Cofins), o Programa de Integracio Social e o Programa de Formagio do Patriménio
do Servidor Puablico (PIS/PASEP) (Deloitte, 2011a; 2013a; KPMG, 2012a).

A aliquota padrao do ICMS ¢ de 17%. No entanto, em Sao Paulo, Minas Gerais e
Parand ¢ de 18% e no Rio de Janeiro é de 19%. O IPI é normalmente cobrado em termos
ad valorem, e a aliquota aplicada atende a classificagao do produto com base no Sistema
Harmonizado, administrado internacionalmente pela Organizacio Aduaneira, que possui
sede em Bruxelas. As aliquotas variam de 0% a um mdximo de 330%), sendo em média de

10% (Deloitte, 2011a; 2013a; KPMG, 2012a).

Ha4 aliquotas reduzidas de 7% e 12% de ICMS que se aplicam aos fornecimentos
interestaduais no Brasil, dependendo da regido em que as mercadorias sio vendidas e de
transagoes de certos produtos. Por exemplo, para o dleo diesel e etilico hidratado combustivel,
veiculos e servicos de transporte de dlcool, a aliquota é de 12%; ji produtos que fazem
parte da cesta bdsica de alimentos e produtos da industria de processamento eletronico de
dados, a aliquota é de 7%. Certos suprimentos estdo isentos de ICMS, por exemplo, no
fornecimento de livros, jornais, periédicos compreende o papel consumido na impressao
de tais produtos, venda de ativos fixos, frutas, legumes, agricolas e produtos hortalicios e
conservantes (Deloitte, 2011a; 2013a; KPMG, 2012a).

O IPI reduzido (aliquota zero) aplica-se, por exemplo, sobre a venda de animais
vivos e produtos, produtos vegetais, produtos quimicos, produtos téxteis e sapatos.
Alguns materiais sao isentos de IPI, por exemplo, abastecimento de navios (exceto
esportivo ou embarcagoes de recreio), exportagoes, livros, jornais, periédicos e papel
consumido na impressao de tais produtos, energia elétrica, produtos petroliferos, com-
bustivel e minerais pertencentes ao pais (Deloitte, 2011a; 2013a; KPMG, 2012a).

As aliquotas de ISS variam de um municipio para outro. A oferta de certos servicos
¢ isenta do ISS (exportagdes de servigos, intermediacio de ativos e valores mobilidrios,
depdsitos bancdrios, capital, interesses e padrio de interesses referente a operagoes de crédito
realizadas por institui¢des financeiras) (KPMG, 2012a).
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Alguns materiais sao isentos PIS e Cofins, por exemplo, a exporta¢io de mercadorias,
a exportagdo de servigos (pagas com moeda conversivel), vendas de produtos para uma
empresa de exportagdo comercial para exportagio com finalidade especifica e vendas de

ativos fixos (KPMG, 2012a).

A aliquota do Imposto de Renda Pessoa Juridica (IRP]) é de 25%. Esta é composta
por uma taxa bdsica de 15% e adicional de 10%, sobre o lucro que exceder R$ 240 mil por
ano. Além deste, a legislagio tributdria brasileira prevé a incidéncia de outro tributo sobre
os resultados. Trata-se da Contribui¢ao Social sobre o Lucro Liquido (CSLL), cuja aliquota
¢ de 9%. Como consequéncia, a aliquota combinada destes tributos é de 34% (IRP] e
CSLL) (KPMG, 2012a). Mais especificamente, a legislaco prevé trés regimes de apuracio
do IRPJ: 7) Regime Simples; ii) Regime de Lucro Real (RLR); e 7ii) Regime de Lucro
Presumido (RLP). A base de incidéncia sob o RLR ¢ o lucro liquido contdbil da empresa
(ou lucro real, devidamente ajustado por inclusdes e exclusdes, permitidas pela legislacio).
Sob o RLP, os contribuintes apuram o montante a recolher com base em percentuais sobre
o faturamento definidos pela legislagio (Bernardi, 2004). As empresas podem optar entre
calcular o IRPJ sob o lucro presumido, desde que: 7) nao tenha receita bruta total no ano
anterior maior do que R$ 48 milhdes; i7) ndo seja instituigao financeira (ou entidade
similar ou empresas de factoring); iii) nao receba lucros, rendimentos ou ganhos do exterior
(seja diretamente ou por subsididrias que operem no exterior); e 7v) nio se beneficie de

isengoes ou reducoes de IR (KPMG, 2012a).

Sumarizando dados apresentados no relatério 1, as aliquotas médias incidentes
(ou tributos diretos e indiretos) sobre as entradas, saidas (associadas aos diferentes produtos)
e resultados, apuradas conforme cédigo NCM de mercadorias consumidas na construgao
dos produtos finais, sao exibidas na tabela 9.

TABELA 9

Aliquotas médias incidentes sobre as entradas e saidas de produtos na ICN

(Em %)

Entradas (materiais diretos — MD)
Tributos (diretos e indiretos) Saidas (produtos finais)
Equipamentos Produtos siderrgicos

Imposto Importagdo — Il 14,0 14,0 12,0
IPI'local e importagao 0,0 6,8 7,0
ICMS local e importagdo 15,0 15,0 15,0
Cofins local e importacéo! 8,9 83 79
PIS/PASEP local e importacdo 1,65 1,65 1,65
Total 39,5 45,7 43,5
CSLL 8,9 n.d. n.d.
IRPJ 27,5 n.d. n.d.

Elaboragdo do autor.
Nota: ' No caso da Cofins incidente sobre as saidas, inclui adicional de 1% referente a contraparte de INSS patronal em razéo da nova legislacdo em vigor.
Obs.: n.d. = ndo disponivel.

6.2 Caso chinés

Segundo levantamentos publicados nas dltimas edi¢ées do Shipping Industry Almanac
(SIA), elaborado pela consultoria Ernest & Young, a China nio conta com mecanismos
especiais de incentivos orientados as empresas de transporte e inddstria de construgao naval
(ICN) (Ernest & Young, 2011, p. 705 2012, p. 92). Apesar disso, empresas devidamente
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registradas e envolvidas em projetos de construcio de instalagbes portudrias tém o direito
a um periodo de isencio de trés anos de corporate income tax (CTX), a partir do primeiro
periodo de geragdo de receita, seguido por um periodo de trés anos de redugao de 50% na
aliquota do CIT.

No entanto, isto nao significa que a ICN nao conte com incentivos tributdrios. Como o
sistema tributdrio chinés é descentralizado, em que o detalhamento ¢é feito por regulamentos de
exclusdo e normas especificas, estabelecidas e difundidas por meio de circulares emitidas pela
State Administration of Taxation (SAT), entidade ligada ao Ministry of Finance (MOF) chinés,
ha indicios que, em periodos de contragdo, o governo chinés adote medidas fiscais destinadas
a estimular a ICN. Uma dessas é o corte dos impostos e direitos incidentes sobre bens finais e

equipamento. Segundo a Eur-Lex (2013), tais agoes sao dificeis de rastrear e quantificar.'

Além das medidas de estimulo, a presenca de grande industria sidertrgica e vantagens
de custo de mao de obra, as principais agoes diretas de estimulo as empresas ligadas & cons-
trucio naval se dao por meio de vultosos investimentos em plantas de construgao e oferta de
servicos técnicos especializados feitos por laboratérios de pesquisa (CEGN, 2012). Nao por
acaso, grupos empresariais como a CSSC se encontram associadas a cerca de nove institutos/
empresas de pesquisas (Marine Design & Research Institute of China, China Ninth Design
& Research Institute of the Shipbuilding Industry, CSSC System Engineering Research
Institute etc.). J4 a CSIC se encontra associada a cerca de 30 institutos de pesquisa cientifica
e tecnoldgica (Colin, 2006). O desenvolvimento de tecnologias locais é o grande desafio da
China como meio de minimizar a dependéncia de importacdes de equipamentos e aquisigao
de servigos junto a estaleiros e empresas de consultoria japonesas, sul-coreanas e europeias.

6.2.1 Encargos sociais e trabalhistas

Na China, a Social Insurance Law é normatizada pelo State Council e gerida pelo
Ministry of Human Resources and Social Security. Esta abrange cinco classes de instrumentos
de seguridade social: 7) institui¢ao de fundo de pensido compulsério; i7) exigéncia de
contribui¢do ao seguro médico; 777) seguro para cobertura de acidentes de trabalho;
iv) seguro-desemprego; e v) seguro de maternidade (cuja tipologia vai de encontro a estabele-
cida pela OECD). O fundo de habita¢io, formado por meio de contribuigao compulséria
sobre os rendimentos salariais, nao é objeto da Social Insurance Law. Sua administragao é
responsabilidade do Ministry of Housing and Urban-Rural Development, conforme informagoes
publicadas no size da China’s Social Security System (CSS)."”

O quadro 4 apresenta as aliquotas médias levantadas e aplicadas na constru¢iao dos DRO
dos produtos investigados. Também descreve sumariamente as normas que regulam os EST
aplicaveis ou métodos aplicados. E importante salientar que, conforme Eur-Lex (2013), os
estaleiros da regido de Xangai sao responsdveis por cerca de 50% da producio naval chinesa.
Por esta razao, as aliquotas incidentes em Xangai foram tomadas como referéncia no 4mbito
do presente estudo.

16. Até a finalizacao deste estudo, e apds exaustivas tentativas, tais medidas ndo foram recuperadas.
17. Disponivel em: <http://www.clb.org.hk/>.
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QUADRO 4
Aliquotas dos diferentes grupos de EST praticadas na China (Xangai)
- . Aliquota N
1 Grupo | — obrigagdes sociais (%) Observagbes
Normatizado pelo documento 38, elaborado pelo State Council's on Strengthening Pension
1.1 Contribuiio previdencidria patronal 22,0 Reform in Enterprises (2005). A contribuicdo padrao é de 20%, mas varia, conforme regulamentos

Contribuicdo previdenciaria dos empregados 8,0

governamentais locais. Em Xangai (onde se localiza o estaleiro CSSC, atualmente responsavel
por cerca de 50% da produgdo naval chinesa), a aliquota praticada é de 22%.

A aliquota fixa individual incidente sobre os rendimentos salariais é de 8%.
Estabelecido pelo State Council e regulamentado em 1999. A contribuicdo varia de acordo

1.3 Seguro desemprego empregador 20 com a cidade. Em Xangai, a aliquota é praticada de 2%.
1.4 Seguro desemprego empregado 1,0 Aliquota varia entre 0,5% e 2% de acordo com a cidade. Em Xangai, a aliquota praticada é de 1%.
. Estabelecido pelo State Council e regulamentado em 1999. Aliquota varia entre 0,5% e 2%.
1.5 Seguro acidente 0,50 S . i
Em Xangai, a aliquota praticada é de 0,5%.
Total grupo | 33,5
2 Grupo Il - tempo de trabalho 1 A“gz(;ta Observagdes
21 Descanso semanal remunerado — DSR 172 Saldrios didrios s&o calculados com base em 21,75 dias de trabalho por més, sob regime
' ! de trabalho de 8 horas. A semana tipica de trabalho é de 40 horas/semana.
Tipicamente sdo de 20 dias por ano. No entanto, trabalhadores que prestam servicos ha
2.2 Férias 14,7 mais de um ano gozam de férias anuais remuneradas, cuja duracdo é de cerca de uma a
trés semanas, dependendo de quanto tempo estes prestem servicos ao empregador.
Na China ha 11 feriados nacionais. Funciondrios de empresas estrangeiras tém direito
2.3 Feriados 3,9  adicional de 6 a 12 dias anuais. Trabalhadores vivendo em provincias distantes também
podem gozar de licencas adicionais.
2.4 Auxilio enfermidade e faltas justificadas 0,28  Baseado em jornada de trabalho de 40 horas semanais.
2.5 Acidente de trabalho patronal 0,50  Aliquota imputada pelo autor.
Prémios de seguro sdo pagos com recursos advindos de porcentagem do saldrio. Cobrem
despesas médicas relacionadas com a maternidade, incluindo o controle de natalidade
26 Seguro maternidade patronal 0,50 (funcllgnarlos e seus conjgges). De acordo com as disposicées especiais relativas a Special
Provisions on the Protection of Female Employees (que passou a vigorar em 2012), as
mulheres tém agora o direito a 98 dias de licencas, pagos com base no salario médio.
Em Xangai, a aliquota praticada é de 0,5%.
2.7 Adicional noturno 0,50  Baseado em jornada de trabalho de 40 horas semanais.
Total grupo Il 37,58
3 Grupo Ill — tempo de trabalho 2 Algn))ta Observages
0
Em geral, os trabalhadores tém direito a indenizacdo de um salario por ano. Segundo a
31 Aviso prévio 15 69 International Labour Organization (ILO), na China, para efeitos de calculo desta, um periodo
' P ! de trabalho que varia de 6 meses a 1 ano deve ser contado como um ano. Se o trabalhador
exerceu atividades por menos de 6 meses, terd direito a metade do salério.
3.2 Demissdo sem justa causa 4,37 Baseado em jornada de trabalho de 40 horas semanais.
Total grupo Ill 20,06
4 Grupo IV — outros haveres e beneficios' A“(cl/l:())ta Observacbes
Contribuicdes para a formacdo de fundo de habitacdo e escolaridade, entre outras, destinadas ao
4.1 Fundo de habitacdo patronal (housing fund) 7,0 financiamento de subsidios e beneficios ao trabalhador incidem sobre empregador e empregado.
A aliquota do housing fund employer incidente sobre o empregador, em Xangai, é de 7%.
4.2 Fundo de habitagdo empregado (housing fund) 7,0 Em Xangai, a aliquota praticada é de 7%.
4.3 Assisténcia médica patronal 12,0 Em Xangai, a aliquota praticada é de 12%.
4.4 Assisténcia médica empregado 2,0 Em Xangai, a aliquota praticada é de 2%.
4.5 EPI - equipamentos de protecdo individual 1,90  Aliquota imputada pelo autor.
Total grupo IV 29,9
Total de EST 121,04

Fonte: China's Social Security System (2013); Deloitte (2013b); Gandullia, lacobone e Thomas (2012); 0L (2013); US Social Security Administration (2013).

Elaboracdo do autor.

Nota: ' Embora possam apresentar impactos significativos, ndo incluem outros beneficios como cesta bésica (basic food basket), auxilio transporte e
outras clausulas fixadas em convencGes coletivas sindicais, pois, até a finzaliacdo deste estudo, ndo foram recuperadas.

Embora haja normas gerais que regulamentem o mercado de trabalho na China, os
saldrios contratados variam muito conforme a regido (Gandullia, lacobone e Thomas, 2012;
Masiero ez al., 2012). Assim, os custos totais do trabalho podem apresentar diferencas
significativas. Estas podem ser de até cinco vezes em relagdo aos saldrios médios.
Isto ocorre em razao de uma série de beneficios e subsidios que compéem o saldo salarial final,
conforme o status hukou do cidadio. Estes permitem o acesso as transferéncias oriundas
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de fundos orientados a habitacio, securidade, ensino etc. (Deloitte, 2013b; Masiero et al.,
2012). Com efeito, os EST estimados para a regido de Xangai sio da ordem de 121%
sobre a Remuneragio Salarial Liquida (RSL). Finalmente, certas particularidades podem ser
apontadas: 7) distribuicio relativamente homogénea de encargos sociais e encargos traba-
lhistas entre os diferentes grupos; 77) sendo grandes empregadores (estaleiros tipicos podem
empregar em média 11 mil pessoas), uma vez que envolvidos na constru¢io de estruturas
de aco (estruturas de aco, obras de construgio civil etc.), parte dos trabalhadores empre-
gados nos estaleiros nio se dedicam diretamente a construgio naval; 7ii) a subutilizagao
de horas contratadas é comum na ICN chinesa; iv) com isto, os estaleiros estatais operam
com excedentes de mao de obra; v) isto é agravado pela prdtica de subcontratagées de mao
de obra a baixo custo (em média por 60% do custo de utilizagdo da mao de obra formal);
vi) segundo a Eur-Lex, isto ¢é feito para substituir trabalhadores dos estaleiros, de custo mais
elevado, a fim de reduzir o nivel de custos diretos dos contratos (inclusive aqueles relacio-
nados ao pagamento de horas extras empregadas na construgio naval); e vi7) tal prética
se faz frequentemente, sem dispensa da mao de obra substituida em tais atividades.
H4 indicios de que tais acoes tém como objetivo reduzir os custos em periodos de expansao
nas encomendas, uma vez que nestes ocorre ampliacio significativa na demanda por horas
extras trabalhadas. Estas podem ser atendidas com contratagées de mao de obra com custos
mais baixos. Portanto, uma vez que nao foi possivel obter estimativa de emprego destes
trabalhadores no total do emprego da ICN, os custos de mio de obra apurados por meio
da estimativa de EST apresentada acima devem superestimar o peso destes sobre o prego
dos produtos finais.

6.2.2 Tributacdo sobre produtos finais, insumos e resultados

Na apuracio dos tributos incidentes sobre equipamentos de origem local (L) e externa (E) foram
empregadas aliquotas apresentadas no quadro 5. Na China, os tributos aplicados na entrada de
mercadorias s20 o duty tax (tarifa de importa¢ao, equivamente ao Imposto de Importagao — II,
incidente sobre o valor CIF das entradas) e o input VAT. As aliquotas médias do duty tax foram
recuperadas junto ao site da WTO" (tendo como base a relagio de produtos publicada pela
ABIMAQ (2011a; 2011b; 2012) e seu cruzamento com informagoes do sistema AliceWeb2.
A chave de recuperagio foi o NCM dos respectivos produtos de uso exclusivo (PUE), empregados
na industria de construcio naval (tabelas A.1, A4 e A.5) e que serviram como referéncia ao
estudo do caso brasileiro (relatério 1).

Como explicitado acima, apesar de as autoridades tributdrias vez por outra implan-
tarem medidas de incentivo fiscal orientadas & ICN, estaleiros chineses nao gozam de
incentivos fiscais de cardter seletivo (Ernest and Young, 2011, p. 70; 2012, p. 92). Por esta
razdo, foram empregadas aliquotas fixas uniformes no VAT. Este tributo é aplicado sobre a
aquisi¢do e importagio de bens e prestagao de servicos de reparo, substituicio de ativos e
processamento. Os principais casos de isen¢oes e aliquotas reduzidas sao aplicados apenas
em algumas situages, entre estas: ) sobre a cesta de bens de saldrio, incluindo produtos
agricolas, medicamentos e dispositivos contraceptivos, livros antigos e outros itens decla-
rados isentos pelo State Council; e 77) exportacoes de bens (sendo prevista aplicagao de
aliquota zero) (KPMG, 2012a; 2012b).

Ao contrério de muitos outros paises, o reembolso de créditos tributdrios relativos a
aquisi¢ao de bens sob aliquota zero é, na maioria dos casos, menor do que o montante do
VAT pago na entrada da(s) mercadoria(s). Como tais casos nao foram identificados, na
exportacdo de navios-tanque e plataformas serd aplicada aliquota zero. Adicionalmente,

18. Disponivel em: <http://goo.gl/kICRno>.
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na entrada de bens, o VAT incide sobre as despesas de fretes e seguros associadas as
operagdes de importacio dos bens. Finalmente, a aliquota do corporate tax padrao é de 25%.
Tarifas especiais ou reduzidas se aplicam apenas nos casos de pequenas empresas (20%) e
de empresas de alta tecnologia (15%).

QUADRO 5

Aliquotas incidentes sobre insumos e resultados na China
. . Aliquotas .
id Saidas médias (%) Observacbes

Baseado em levantamentos efetuados junto a WTO e Harmonized Tariff Schedule
1 Duty tax (ou média de Il incidente sobre equipamentos) 4,58 (HTS), tendo com referéncia a relacdo de produtos publicada pela ABIMAQ e seu
cruzamento com dados disponibilizados no sistema AliceWeb?2.

Baseado em levantamentos efetuados junto a WTO e HTS, tendo com referéncia
4,67 a relagdo de produtos publicada pela ABIMAQ e seu cruzamento com dados
disponibilizados no sistema AliceWeb2.

Duty tax (ou média de Il incidente sobre produtos
sidrerdrgicos)

Value-added tax (equivalente ao IPI e ICMS) aplicado sobre
entradas e saidas (exceto exportacdes, que sao isentas)

Conforme levantamento realizado junto aos surveys da KPMG International,

17,00 Ernest & Young e Deloitte.

Conforme levantamento feito junto aos surveys da KPMG International, Ernest
& Young e Deloitte.

Fonte: ABIMAQ (2011a; 2011b; 2012); Deloitte (2013b); Ernest and Young (2012); KPMG International (2012a; 2012b).
Elaboracdo do autor.

4 Corporate tax (equivalente ao IRPJ) 25,00

Em suma, na China as importagdes so tributadas pelo duty tax. O método de apuragio
¢ o CIF. Isto significa que o imposto de importa¢io e o montante final de impostos a
pagar sdo calculados sobre o valor que inclui o custo da mercadoria importada, as despesas
de frete e de seguro. Além disto, as importagoes estdo sujeitas a0 imposto sobre o VAT.
Do ponto de vista do VAT, os contribuintes sao classificados em dois grupos: i) small-scale
taxpayers; e i1) ordinary taxpayers. Por sua vez, o VAT ¢ dividido em trés categorias: 7) input VAT
(definido como VAT pago sobre o valor faturado); ii) output VAT (definido como
VAT pago sobre o valor das vendas); e i7i) payable VAT (que corresponde o valor do inpur VAT
ap6s a dedugao do outpur VAT). Constituindo um tributo multifdsico, o value-added tax
¢ cobrado sobre o incremento de valor alcancado nos diferentes estdgios da produgio ou
circula¢ao de bens. Todas as empresas engajadas na venda ou importagiao de bens
ou processamento, reparo ou servigos de manutengio devem recolher o VAT,

6.3 O Caso sul-coreano

Embora a Coreia do Sul figure hd vdrios anos como segundo maior construtor naval mundial,
em levantamentos recentes apresentados no Shipping Industry Almanac (que, entre
outras informagoes, apresenta politicas de incentivo & ICN em mais de 30 paises, incluindo
o Brasil), publicado pela consultoria Ernest & Young (Ernest and Young, 2011; 2012),
nao foi relacionada. Historicamente, o governo sul-coreano concedeu enorme quantidade
de subsidios e incentivos financeiros como meio de promover inddstrias vinculadas as
exportagoes, incluindo a ICN (Serra, 2002). Segundo Mah (2010), “duty drawback scheme
can be used as a measure of EP [export promotion] by reducing the cost of producing exported
products” (Mah, 2010, p. 10). Esta situacio foi revertida em 1997, pois a WTO passou a
proibir tais prdticas. Por outro lado, investimentos em P&D contam com uma série de
isengdes e incentivos. Adicionalmente, no plano fiscal, a vantagem competitiva mantida
pela Coreia do Sul advém dos seguintes fatores: 7) reduzida carga tributdria sobre os saldrios
que, ao figurar entre as mais baixas dentre os paises da OCDE, compensa ao menos
parcialmente o elevado custo salarial (Ceriani, 20006); %) reduzido peso do VAT, que, segundo
Jones (2010), “...since its introduction in 1977 it is well below the OECD average of 18%”
(Jones, 2010, p. 27), tendo aliquota fixada em 10%; e iii) baixo peso do corporate income

tax sobre os rendimentos aferidos pelas empresas, também figurando abaixo da média dos
paises da OCDE (KPMG, 2012a; 2012b).
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6.3.1 Encargos sociais de trabalhistas

Segundo survey publicado pela Deloitte (2012; 2013c), na Coreia do Sul, a aplicacio da
legislagao trabalhista varia de acordo com o niimero de postos de trabalho mantidos pela
empresa. Apesar disto, tais distingdes vém sendo eliminadas, uma vez que uma série de
revisoes se encontra atualmente em curso, tendendo a uniformizé-la. O Labor Standarts
Act, geralmente aplicado em empresas com mais de cinco postos de trabalho, fixa condicoes
minimas de trabalho incluindo a normatizagio de: 7) regras de contratagao; i) nimero de
horas trabalhadas; i77) critérios de pagamento de indenizagio por demissio; 7v) seguridade
social; v) seguranca; e vi) satide/salubridade (Deloitte, 2012; 2013c¢). O quadro 6 apresenta
as respectivas aliquotas médias levantadas.

QUADRO 6
Aliquotas dos diferentes grupos de EST praticadas na Coreia do Sul
1 Grupo | - obrigacdes sociais Ali(%z;)ta Observagtes
1.1 Contribuicdo previdenciaria patronal 4,50  Em 1973 o National Welfare Pension Act foi instituido.
1.2 Contribuido previdenciria empregados 4,50  De acordo com dados apresentados pelo U.S. Social Security Admnistration.
1.3 Seguro desemprego empregador 1,30 Criado em 1993 e implantado em 1995.
1.4 Seguro desemprego empregado 0,45  Criado em 1993 e implantado em 1995.
1.5 Seguro acidente 2,67  Em 1963 foi criado o seguro compulsdrio, sendo este implementado em 1964.
Total grupo | 13,42
2 Grupo Il - tempo de trabalho 1 A”(%Z(;ta Observagoes

40 horas/semana é o padrdo para empresas que empregam cinco ou mais trabalhadores,

2.1 Descanso semanal remunerado — DSR 18,91 . .
sendo a semana normal de trabalho composta de cinco dias.

Tipicamente sao de 20 dias por ano. No entanto, trabalhadores que prestam servicos ha
2.2 Férias 14,55 mais de um ano gozam de férias anuais remuneradas, cuja duracdo é de cerca de uma a
trés semanas, dependendo de quanto tempo estes prestem servicos ao empregador.

2.3 Feriados 545  Na Coreia ha 15 feriados nacionais.
2.4 Auxilio enfermidade e faltas justificadas 0,11 Aliquota imputada pelo autor.
. Em 1963, foi criado o seguro compulsério, sendo este implementado em 1964. O seguro prevé
25 Addente de trabalho patronal 12,00 aliquotas minima e maxima de 0,76% e 36%, fixadas em funcdo do grau de risco das atividades.
2.6 Seguro maternidade patronal 0,18 Em 1976, foi criado o seguro compulsorio, sendo este implementado em 1977.
2.7 Adicional noturno 0,25  Aliquota imputada pelo autor.
Total grupo Il 51,45
3 Grupo lll —tempo de trabalho 2 A“((lzg)ta Observagbes
31 Aviso prévio 15,69 Os/ vf’alores a serem pagos variam de acordo com o tempo de servwgo.,Admlte—se que, em
média, o tempo de servico é de um ano ou mais, sendo pago um saldrio/ano.
3.2 Demissdo sem justa causa 1,00 Aliquota imputada pelo autor.
Total grupo 11l 16,69
4 Grupo IV — outros haveres e beneficios A“((i;?ta Observacbes
0

Conforme o National Health Insuranse Service (NHIS), drgdo vinculado ao Ministry of
4.1 Assisténcia médica patronal 2,54 Health and Welfare sul-coreano, a taxa de contribuicéo é de 5,08% e tanto empregador
quanto empregado contribuem cada qual com 50% sobre o salario pago.

Conforme o National Health Insuranse Service (NHIS), érgao vinculado ao Ministry of
4.2 Assisténcia médica contraparte empregado 2,54 Health and Welfare sul-coreano, a taxa de contribuicdo é de 5,08% e tanto empregador
quanto empregado contribuem cada qual com 50% sobre o salario pago.

4.3 EPI—equipamentos de protecdo individual 1,00 Aliquota imputada pelo autor.
Total grupo IV 6,08
Total de EST 87,93

Fonte: Deloitte (2013); ILO (2013); U.S. Social Security Administration (2013).
Elaboracdo do autor.
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6.3.2 Tributacao sobre produtos finais, insumos e resultados

Na apuragao dos tributos incidentes sobre equipamentos de origem local (L) e externa (E)
absorvidos pela ICN sul-coreana foram empregadas aliquotas apresentadas no quadro 7.
Assim como na China, os tributos aplicados na entrada de mercadorias s3o o duty tax (tarifa
de importagao, equivalente ao Imposto de Importacio — II) e o value-added tax (VAT).

As aliquotas médias do duty tax foram recuperadas junto ao site da WTO, tendo como
base a relagio de produtos publicada pela ABIMAQ (2012; 2011a; 2011b) e seu cruzamento
com informagées do sistema AliceWeb2 (tipificagao dos produtos e c6digo NCM). A chave
de recuperagio foi o NCM dos respectivos produtos de uso exclusivo (PUE), empregados na
industria de constru¢io naval.

Na importagao de bens, a forma de apuragio do duty tax e do value-added tax difere
da aplicada na China. Segundo informagoes apuradas junto a consultoria Duty Calculator" a
importagio de diversos tipos de produtos sidertrgicos ¢ tributada da seguinte forma:
i) duty rate de 8% e VAT rate de 10% (esta incide diretamente sobre o valor FOB, acrescido
de despesas de transporte e seguros); ii) education tax rate de 0%; iii) special tax for rural
development rate de 0%; iv) transportation tax rate de 0% v) special consumption tax rate de
0%; e vi) liquor tax rate de 0%. Portanto, sobre as importagoes incidem, além do duzy tax e
VAT, mais cinco tributos indiretos (nos casos apurados foi aplicada aliquota zero). Levantamento
efetuado sobre produtos sidertrgicos, os quais representam 97% da constru¢io de navios-
-tanque (chapas e bobinas grossas; lingotes, blocos e tarugos de acos ao carbono; e lingotes,
blocos e tarugos de acos ligados/especiais) (ABDI/CGEE, 2008), indicou que a aliquota do
duty tax é zero.”* Formalmente, levantamento realizado junto a Harmonized Tariff Schedule
of the United States também indicou que a aliquota duty tax é zero nas importacoes destes
produtos. Como indicado abaixo, este nao é o caso dos equipamentos.

Na Coreia do Sul, a aliquota do VAT ¢ uniforme e da ordem de 10% para uma ampla
gama de bens e servigos, salvo algumas excegdes. Este tributo nao é cobrado sobre as
exportagoes, incluindo servicos de frete (maritimos ou aéreos) e outros servicos que rendem
divisas em moeda externa (Deloitte, 2011). Quando ocorre, este imposto é cobrado em
cada etapa de venda de bens produzidos internamente ou importados e também sobre os
servicos de transporte prestados. As exportagdes gozam de incentivos tributdrios (aplicagao
de aliquota zero) bem como bens destinados a cobertura de necessidades bésicas (alimentos
nio processados e dgua encanada), servicos financeiros, entre outros (Ceriani, 2006, p. 11).
Segundo o Ministy of Strategy and Finance sul-coreano, o “Value Added Tax (VAT) is
charged on the imported goods. The current tax rate is 10% of the dutiable value. Dutiable
value is CIF value (Customs value) plus all the other duties and taxes. (Customs duties, Special Excise
tax, Liquor tax, Transportation tax, Tobacco tax, Education tax and etc.)” (Korea, 2010, p. 12).

Finalmente, na Coreia do Sul, a aliquota de imposto de renda incidente sobre as
empresas ¢ escalonada de acordo com os niveis de faturamento alcangado. As respectivas faixas
de rendimento das aliquotas sdo as seguintes: 7) 11% até KRW 200 milhaes; i7) 22% de
KRW 201 milhoes até¢ KRW 20 bilhées; e 7i7) 24,2% acima de KRW 20 bilhoes (KPMG,
2012b). Dada a escala de operagio dos estaleiros sul-coreanos, esta tltima foi tomada
como referéncia. Feitas estas explanagoes, as respectivas aliquotas aplicadas nas entradas de
materiais s20 sumarizadas no quadro 7 (Deloitte, 2011).

19. Disponivel em: <http://goo.gl/kV924z>.
20. Os NCM'’s dos produtos sidertrgicos s&o: 7314.5.000; 7308.9.010 e 7206.1.000.
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QUADRO 7
Aliquotas incidentes sobre insumos e resultados na Coreia do Sul

Aliquotas

id Saidas médias (%)

Observagoes

Baseado em levantamentos efetuados junto a WTO e a Harmonized Tariff
1 Duty tax (ou média de Il incidente sobre equipamentos)' 5,89 Schedule (HTS), tendo com base a relagdo de produtos publicada pela ABIMAQ e
seu cruzamento com dados disponibilizados no sistema AliceWeb2.

Duty tax (ou média de Il incidernte sobre produtos Baseado em levantamentos efetuados junto a WTO e HTS, tendo com base

2 sidrertrgicos) 0,00 a relacdo de produtos publicada pela ABIMAQ e seu cruzamento com
9 dados disponibilizados no sistema AliceWeb2.
Value-added tax (equivalente ao IPI e ICMS) aplica- Conforme levantamento feito junto aos surveys da KPMG International,
3 . - 10,00 X
dos sobre entradas e saidas (exceto exportacdes) Ernest & Young e Deloitte.
4 Corporate tax (equivalente ao IRPJ) 22,00 Conforme levantamento feito junto aos surveys da KPMG International e Deloitte.

Fonte: ABIMAQ (2011a; 2011b; 2012); Deloitte (2013C); Ernest and Yound (2011; 2012); KPMG International (2012a; 2012b).

Elaborado pelo autor.

Nota: ' Na apuracdo da média final, assumiu-se que as aliquotas dos tributos education tax; special tax for rural development; transportation tax;
special consumption; e liquor tax s&o iguais a zero. Isso é tipico em bens destinados a construcdo naval que, em sua maioria, destinam-se
a exportagao.

6.4 Sintese das aliquotas dos tributos diretos e indiretos

A tabela 9 sumariza as aliquotas até entao levantadas para China e Coreia do Sul e compara
com as do Brasil (da se¢ao anterior). Com base nesta, ¢ possivel notar que as barreiras sobre as
importagoes, a tributagio sobre valor adicionado, e a tributagao direta (aplicada sobre
resultados e folha de salarial) sio mais elevadas no caso brasileiro.

TABELA 10
Aliquotas totais médias incidentes sobre a entrada de produtos (mercado local e externo), EST e
sobre resultados aplicadas sobre a ICN dos diferentes paises

(Em %)
Brasil China Coreia do Sul
Tributo’
Equipamento  Produto siderdrgico ~ Equipamento  Produto sidertrgico  Equipamento  Produto sidertrgico
Duty tax (DT) 14,0 12,0 4,85 4,67 5,89 0,00
Value-added tax (VAT)? 31,75 30,65 17,00 17,00 10,00 10,00
Tributo' Tax labour (TLB) e corporate income tax (CTX)
Tax labour (TLB)? 114,63 121,04 87,03
Corporate tax (CTX) 36,1 25,00 22,00

Elaboracao do autor.
Notas: ! Foi empregada nomenclatura internacional.
2No caso brasileiro e sob Regime de Lucro Real (RLR), adotado neste caso, em razdo do montante de recursos empregados nas operaces de
construcdo naval, o value-added tax (VAT) inclui: IPI, ICMS, PIS/PASEP e Cofins, todos incidentes sobre as entradas de mercadorias advindas do
mercado local (L) e externo (E). Em suma: trata-se da aplicacéo do regime de PIS/PASEP e Cofins ndo cumulativas sobre RLR.
* No Brasil, exclusive 20% associado a contraparte de EST do empregador.

Também ¢é importante adiantar que: 7) as estimativas de peso final dos saldos dos
tributos (diretos e indiretos) a pagar sobre o prego dos produtos finais sio funcio do peso
relativo dos custos unitdrios dos insumos; 77) os pesos relativos refletem a estrutura de custos
e, por conseguinte, magnitudes das estimativas de saldrio real e produtividade, taxas
de cambio, entre outras, incluindo estimativa de preco final dos bens sob investigacio;
iti) se considerada a competi¢io externa nos mercados de venda dos bens, os pesos sio fungio dos
custos (CD e CIF), sendo que todos os paises investigados preveem isengoes de tributos
na exportagao; e ) se a operagao envolver a importacio destes bens para o Brasil, sobre o
preco FOB destes bens devem incidir os tributos de importacio, IPI, ICMS etc. (conforme
modelo de despacho aduaneiro e NCM dos produtos, tal como apresentado no relatério 1),
bem como isen¢oes de IVA do pais exportador. Tais casos serdo discutidos na se¢io 8, na
qual sdo comparados os resultados.

o/
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Apresentadas as aliquotas médias e feitas estas observagoes, a proxima segio apresenta
os resultados associados aos cdlculos do peso dos EST e tributos (diretos e indiretos) sobre
o pre¢o dos produtos finais.

7 PESO DOS ENCARGOS SOCIAIS E TRABALHISTAS E TRIBUTOS SOBRE
PRECO FINAL DOS PRODUTOS

Esta se¢ao apresenta os resultados associados ao caso brasileiro, chinés e sul-coreano.
No primeiro, os dados foram recuperados do relatério 1 e sao abaixo sumarizados.
Quanto aos demais casos destaca-se o seguinte: 7) todas as tabelas exibidas na apresentacio
do caso brasileiro foram reproduzidas; i) os procedimentos e forma de exposi¢io, a seguir
exibidos, foram empregados como meio de garantir maior homogeneidade e facilitar a
comparagdo entre o caso brasileiro (relatério 1) e os casos chinés e sul-coreano; e iii) todas
as estimativas sdo apresentadas em USD.

7.1 Brasil — BRA

Como indicado acima, os resultados associados ao caso brasileiro foram apresentados de
forma detalhada no relatério 1. Por esta razo, esta se¢io os sumariza. A exposi¢io pautou-se
em trés grandes temas.

1) Encargos sociais e trabalbistas: isto foi feito por meio da exibicdo de resultados de uma
simulagao do impacto da Lei n® 12.546/2011 (que altera a base de incidéncia da
contribui¢ao previdencidria patronal incidente sobre estimativas de gasto com mio
de obra) e Lei n° 12.715/2012 (que altera a aliquota da contribuicio previdencidria
incidente sobre as empresas de 20% para 1%) sobre as estimativas de gasto com maio
de obra e preco final dos bens.

2)  Peso dos tributos sem a introdugio de incentivos fiscais: no caso, serdo exibidos os resultados
obtidos com aplicagao das aliquotas marginais médias incidentes sobre entrada de
materiais diretos e saida de bens finais do estaleiro.

3)  Peso dos tributos com a introdugio de incentivos fiscais: serdo exibidos os resultados
obtidos por meio de aplicagio dos incentivos fiscais referentes a exportagio de bens
previstos pela Lei n° 9.432/1997 (denominada Lei da Navegagao Maritima), Decreto
n° 2.256/1997 (que normatiza que embarcagdes construidas no Brasil e transferidas
por matriz de empresa brasileira de navegagio para subsididria integral no exterior
poderio retornar ao registro brasileiro, como de propriedade da mesma empresa
nacional de origem) e Instrugao Normativa da SRF n° 844/2008 (que estabelece
que o Repetro explicita a possibilidade, conforme o caso, de utiliza¢io dos seguintes
tratamentos aduaneiros: 7) exportagdo, sem que tenha ocorrido sua saida do territério
aduaneiro, e posterior concessao do regime especial de admissdo tempordria aos bens
exportados; e i7) importagio, sob o regime de drawback, na modalidade de suspensio
do pagamento dos tributos, de matérias-primas, produtos semielaborados ou acabados
e partes ou pegas, para a producdo de bens a serem exportados nos termos do item
imediatamente anterior).

Uma discussao acerca do impacto do peso diferenciado dos montantes de custos dos
insumos e consequente efeito sobre o peso relativo dos tributos foi tecida adiante. Como
meio de estabelecer comparagées, todas as estimativas foram convertidas em USD (com
excegdo das estimativas de EST, a seguir exibidas).
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7.1.1 Encargos sociais e trabalhistas (EST)

O relatério 1 apresentou todos os grupos, aliquotas médias e dados relacionados aos encargos
sociais e trabalhistas (EST) praticados sob a industria de transformagio brasileira. Para cada
alinea, foram recuperados e explicitados aspectos normativos, a exemplo dos casos chinés e
sul-coreano, acima descritos.

No Brasil, a aliquota de INSS patronal normalmente aplicada sobre a inddstria de
transformacio ¢ de 20%. Dadas as demais estimativas de aliquotas de EST empregadas, o
incremento sobre a remuneragdo salarial liquida (RSL) seria da ordem de 134,63%.
Com aplicagao das leis supracitadas no item 1, este foi de 114,63%. As aliquotas relacionadas
a cada um dos grupos de EST sio exibidas no gréfico 17.

GRAFICO 17
Aliquotas dos diferentes grupos de EST no Brasil

M Grupo |l — Obrigacdes
sociais

B Grupoll —Tempo de
trabalho |

B Grupo lll —Tempo de
trabalho |

W Grupo IV — Outros
haverese beneficios

Fonte: Relatorio 1.
Elaboracdo do autor.

Obs.: imagem cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condicdes técnicas dos originais disponibilizados pelos
autores para publicacdo (nota do Editorial).

Conforme a tabela 11, dadas as estimativas de custos e preco final dos produtos, a
nova norma, prevendo a incidéncia de aliquota de 1% sobre o faturamento para efeitos
de apuragao do INSS patronal, ¢ atrativa em ambos os casos. Os dados indicam que este
procedimento implica economias de 35% para o navio-tanque (876/2.500) e 21% para
a plataforma offshore (5.222/26.000) sobre a contribui¢io de INSS patronal baseada na
aliquota de 20% incidente sobre a receita salarial liquida (RSL). As economias de R$ 876 mil
(navio-tanque) e de R$ 5,5 milhoes (plataforma offshore) representam, respectivamente,
0,3% e 0,2% do preco final dos respectivos bens finais.

TABELA 11

Comparativo entre formas de apuracao do INSS patronal para navio petroleiro e plataforma offshore
(Valores em mil R$)

Aliquota e base de incidéncia da contribuicdo patronal de INSS Navio-tanque Plataforma offshore

Calculo com base em acréscimo de 1% a Cofins

Base de incidéncia 1 250.000 2.600.000

1% sobre faturamento (A) 2.500 26.000
Calculo com base em 20% sobre a folha de pagamento

Base de incidéncia 2? 16.880 157.610

20% sobre RSL (B) 16.880.(20%) = 3.376 157.610.(20%) = 31.522

(B)-(A) 876 5.522

Elaboracao do autor.
Notas: ' Como desenvolvido neste estudo, o faturamento corresponde ao preco de cada produto final.
2 Como o montante de saldrio foi apurado por meio do produto entre ULC e CGT ou t da estrutura e tendo em vista que estas estimativas sao fixas, a
substituicdo da base de incidéncia de faturamento para folha salarial implicou alteragao no valor da prépria folha, uma vez que, como visto acima,
RSL = RSB/(1 + est), onde RSB e est correspondem a remuneracdo salarial bruta (exclusive INSS patronal) e a coeficiente de apuracdo dos EST
incidentes sobre o gasto com MOD, respectivamente. A alteracdo da norma de apuragao da INSS de 20% implicou aumento da base de incidéncia,
pois: est* = 114% + 20% = 134% > est = 114%.
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7.1.2 Peso dos tributos sobre o preco sem a aplicacao dos incentivos tributarios setoriais

Sem levar em conta os incentivos fiscais (exceto a substitui¢io do INSS patronal de 20%
sobre a folha de pagamentos por acréscimo de 1% sobre a Cofins), a tabela 12 apresenta o peso
dos tributos indiretos e diretos sobre o prego final de cada produto. Tendo em vista os
dados apresentados e sem levar em conta o peso dos EST, a carga tributdria total foi mais
pronunciada na produgao do navio-tanque (26% contra 22%). Isto se deveu a relagao ad-
jacente entre estrutura de custos e nivel de preco final dos produtos vis-d-vis as estimativas
globais de custo. Dada esta conjugacio estrutural, observa-se um peso relativo diferenciado.
Na verdade, as estimativas apresentadas na tabela 12 provém dos saldos de tributos a pagar
apresentados no relatério 1, sendo o peso da tributacio indireta intimamente relacionado
com os saldos do ICMS e da Cofins. Dado os niveis diferenciados de lucro antes do IRP],
o peso dos tributos diretos e total mostrou-se mais representativo no caso do navio-tanque.
Finalmente e neste caso, 71% da carga tributdria incidente sobre o preco final do navio-
-tanque proveio de impostos indiretos, ligeiramente diferente dos dados da plataforma

offshore (74%).

Quando se leva em conta os EST, verifica-se que o peso da carga tributdria foi da
ordem de 35% (navios-tanque) e 31% (plataforma offshore), ou seja, houve incremento
da ordem de 9,3% e 8,9% sobre a carga tributdria total. Tais percentuais incrementaram
o peso dos tributos diretos. Nesta simulacio, 48% da carga tributdria incidente sobre o
preco final do navio-tanque proveio de impostos diretos, nao muito diferente do peso da
tributacio direta sobre a plataforma offshore (47%).

TABELA 12
Participacao dos tributos diretos e indiretos sobre o preco do navio-tanque e da plataforma offshore
sem a aplicacdo de incentivos fiscais'

Navio-tanque subtipo suezmax Plataforma offshore subtipo FPSO

Tributo Subtotal (%) % Subtotal (%) %

Impostos indiretos 18,4 713 16,5 741
Impostos diretos? 7.4 28,7 58 25,9
Total? 25,8 100,0 22,3 100,0

Navio-tanque subtipo suezmax

Plataforma offshore subtipo FPSO

Tributo Subtotal (%) % Subtotal (%) %

Impostos indiretos 18,4 52,4 16,5 52,9
Impostos diretos + EST 16,7 47,6 14,7 47,1
Total 35,1 100,0 31,2 100,0

Elaboragdo do autor.
Notas: ' Baseado no Regime de Lucro Real (RLR).
? Exclusive EST.

7.1.3 Peso dos tributos sobre o preco com a aplicacao dos incentivos tributarios setoriais

Levando-se em conta os incentivos fiscais, a tabela 13 apresenta o peso dos tributos indiretos
e diretos sobre o preco final de cada produto. Tendo em vista os dados exibidos e sem levar
em conta o peso dos EST, a carga tributdria total foi mais pronunciada na produ¢ao do
navio-tanque (7,60% contra 5,88% no caso da plataforma offshore). Em linhas gerais, o que
se verificou foi um forte incremento da participagao dos tributos diretos sobre o prego dos
produtos finais. Estas participacoes foram de 97,6% (navios-tanque) e de 97,9% (plataforma
offshore). Adicionalmente, quando se leva em conta os EST verifica-se que o peso da carga
tributdria foi da ordem de 16,9% (navios-tanque) e 14,8% (plataforma offshore).
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TABELA 13
Participacao dos tributos diretos e indiretos sobre o preco do navio-tanque e da plataforma offshore
apos a introducéo de incentivos fiscais'

Navio-tanque subtipo suezmax Plataforma offshore subtipo FPSO

Tributo Subtotal (%) % Subtotal (%) %
Impostos indiretos 0,18 2,38 0,12 2,06
Impostos diretos? 7,42 97,62 5,76 97,94
Total 7,60 100,00 5,88 100,00
Navio-tanque subtipo suezmax Plataforma offshore subtipo FPSO

Tributo Subtotal (%) % Subtotal (%) %
Impostos indiretos 0,18 1,07 0,12 0,82
Impostos diretos + EST 16,73 98,93 14,68 99,18
Total 16,91 100,00 14,80 100,00

Elaboracdo do autor.
Notas: ! Baseado no Regime de Lucro Real.
2 Exclusive EST.

7.1.4 Sintese de resultados

O modelo aplicado no relatério 1 simulou o or¢amento de constru¢io dos bens finais,
tendo como base dados empiricos e hipéteses relacionadas ao comportamento de varidveis
de entrada presentes no modelo. Os resultados indicaram que, sem as medidas de incentivo
fiscal, o peso dos tributos diretos e indiretos responde por aproximadamente 16,7% e
18,4% do preco de navio petroleiro, respectivamente. J4 os EST, que compée uma parcela
do peso da tributacio direta, representaram cerca de 9,3% do preco final. Com efeito, o
peso da carga tributdria sem incentivos fiscais foi da ordem de 35,1% do prego do produto.
No caso da plataforma offshore, os respectivos pesos estimados, sem as medidas de incentivo
fiscal, foram da ordem de 16,5% (tributos indiretos) e 14,7% (tributos diretos). Isto perfez
31,2% do preco final desta estrutura.

As estimativas indicaram ainda que a introdugio dos mecanismos de incentivo fiscal
apresenta impactos significativos. No caso do navio-tanque as tributacoes indireta e
direta passaram a representar, respectivamente, 0,18% e 16,7% (sendo 9,3% atreladas aos
EST) do prego do produto final. Ja no caso da plataforma offshore estes percentuais foram
de 0,12% (tributagao indireta) e 14,7% (tributagao direta). Em suma, com a introdugao
dos mecanismos de incentivo fiscal o peso da carga tributdria representou queda significativa

no peso da carga tributdria sobre o prego final dos produtos.

Como indicado nos gréficos 18, 19, 20 e 21, a adogao das medidas de incentivo implicou
expressivo incremento do peso dos EST sobre a tributacio direta incidente sobre os bens
finais. Na secio 8 se discute e se compara de forma detalhada o peso dos tributos incidentes
sobre mao de obra (MOD e MOI) e materiais diretos (MD). Também ¢é explorado o impacto
dos pesos diferenciados destes sobre o montante de tributos a pagar.

/1
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GRAFICO 18
Peso dos tributos sobre o preco final do navio-

-tanque sem aplicacdo de incentivos fiscais
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Fonte: Tabela 12.

Elaboracdo do autor.

Obs.: imagem cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados
e revisados em virtude das condigdes técnicas dos originais
disponibilizados pelos autores para publicagao (nota do Editorial).

GRAFICO 20
Peso dos tributos sobre o preco final da plata-
forma FPSO sem aplicacdo de incentivos fiscais

GRAFICO 19

Peso dos tributos sobre o preco final do navio-

-tanque com aplicagdo de incentivos fiscais
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Fonte: Tabela 12.

Elaboracdo do autor.

Obs.: imagem cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados
e revisados em virtude das condicdes técnicas dos originais
disponibilizados pelos autores para publicagdo (nota do Editorial).

GRAFICO 21

Peso dos tributos sobre o preco final da plata-
forma FPSO com aplicacdo de incentivos fiscais
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Fonte: Tabela 13.

Elaboracao do autor.

Obs.: imagem cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados
e revisados em virtude das condicdes técnicas dos originais
disponibilizados pelos autores para publicacéo (nota do Editorial).

Fonte: Tabela 13.

Elaboracao do autor.

Obs.:imagem cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados
e revisados em virtude das condicbes técnicas dos originais
disponibilizados pelos autores para publicagdo (nota do Editorial).

7.2 China — CHI

Na tabela 14, sao exibidos os montantes de gastos com insumos (mio de obra, equipamentos
e produtos sidertrgicos), adquiridos nos mercados interno e externo. As estimativas estao em
conformidade com as equagoes 2, 3, 6, 7, 11a, 11b, 12a ¢ 12b e com os dados apresentados
nas tabelas 3, 4, 6 e 7. Doravante, os montantes exibidos correspondem aos gastos empre-
gados na construgio dos DRO dos navios-tanque e plataforma offshore. Estes montantes
conformaram a base de apuracio dos tributos aferidos na entrada de materiais diretos (MD) e
saida dos produtos finais. Destes foram imputados os saldos de tributos a recolher e estimativa
do peso destes sobre o prego final de venda de cada produto.

TABELA 14
Estimativas de custos unitarios e montantes de gastos associados a operacdo de construcdo de
navio-tanque e plataforma offshore na China.

Navio-tanque subtipo suezmax Plataforma offshore subtipo FPSO

Custo unitario — UC Montante liquido de Custo unitério — UC Montante liquido de

Item de custo

(USD/CGT) tributos (USD mil) (USD/t) tributos (USD mil)
Méo de obra — LC' 317 4.746 646 45.214
Equipamento nacional — £C, 1.059 10.321 1.852 129.629
Equipamento importado — £C, 1.173 6.157 1.006 70.398
Produtos siderdrgicos nacionais — SC, 509 7.636 1.039 72.757
Total (USD mil) n.d. 28.860 n.d. 317.998

Elaboracao do autor.
Nota: ' Estimativas de custo unitario da méo de obra, exclusive overheads, incluem os EST.
Obs.: n.d. = ndo disponivel.
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A tabela 15 apresenta a estimativa de gasto com saldrios de pessoal ligado 4 produgao
(ou mio de obra direta — MOD) e os correspondentes EST. Dada a RSB, o montante total
de EST foi calculado a partir da expressio RSB/(1 + est), onde RSB e est correspondem a
remuneracdo salarial bruta e o coeficiente de apuragio dos gastos com encargos sociais e
trabalhistas, relacionados ao emprego da MOD, respectivamente.

TABELA 15
Remuneracdo salarial liquida, encargos sociais e trabalhistas e remuneracdo salarial bruta para pro-
jeto de construcdo de navio-tanque e plataforma na China

(Em USD mil)
Item Navio-tanque Plataforma offshore
Remuneracdo salarial liquida (RSL) 2.147 20.456
1 Grupo | — obrigac6es sociais 719 6.852
2 Grupo Il — tempo de trabalho 1 807 7.687
3 Grupo |Il — tempo de trabalho 2 431 4.103
4 Grupo IV — outros haveres e beneficios 642 6.116
5 Montante total de EST 2.599 24.759
6 Remuneracdo salarial liquida + EST = RSB 4.776 45.215

Elaboracdo do autor.
Obs.: os montantes foram apurados a partir de estimativa de gasto com MOD apresentada na tabela 14. Nao inclui gastos com overheads que fazem
parte dos custos indiretos de fabricacéo (CIF).

A rigor, o ULC nio foi discriminado por produto, pois se considerou tratar-se de
fator de produgao homogénea, sob a 6tica da construgao dos bens finais. Ademais, nos
casos do navio-tanque e da plataforma offshore, os gastos com overheads foram estimados
diretamente por meio da aplica¢do dos parAmetros apresentados nas tabelas 6 e 7 e quadro
8 (aliquotas de EST). Estes montantes serdo acrescidos aos respectivos custos, conforme
exibido a seguir.

Os montantes de gastos com equipamentos sao liquidos de tributos. Assim, as estimativas
de UEC, e UEC, se basearam em dados de comércio (importagio e exportagio) FOB, seja
no caso dos produtos provenientes do mercado externo ou local. Da mesma forma, a série de
USC, ¢ liquida de tributos de qualquer natureza. Finalmente, os custos indiretos de fabrica¢ao
(CIF = MOI + MID + outras despesas) foram também apurados com base nos parimetros
apresentados na tabela 6 e 7, sendo seus montantes adiante incorporados nos DRO.

Como no caso sul-coreano, apresentado na proxima subsegao, os montantes de tributos
a recolher derivam das necessdrias operagoes de crédito e débito associadas ao cdmputo
dos saldos dos tributos a recolher. Os créditos foram apurados por meio da incidéncia da
aliquota do input value-added tax (input VAT) sobre os valores CIF dos MD, acrescidos do
duty tax (ou valor dos CIF + valor do duty tax), sendo gerados no momento das entradas
dos materiais diretos (MD). J4 os débitos provém do output value-added tax (output
VAT), gerado nas operagoes de venda ou saida dos produtos finais. Assim, os montantes de
tributos a recolher e seus respectivos pesos sobre o preco dos produtos finais sio fungio das
operagoes de deducio dos respectivos créditos tributirios.

Finalmente, o computo final da RBV e da relagio entre o peso dos tributos sobre
o prego final dos bens foram calculados em duas situagoes distintas: i) venda interna ou,
mais precisamente venda destinada aos respectivos mercados locais; e ii) vendas orientadas ao
mercado brasileiro. Neste caso, foram deduzidos os inputs e os outputs value-added tax, uma
vez que a operagao de exportagoes chinesa ¢ isenta destes tributos. Como decorréncia,
foram apurados o II, IPI, ICMS etc., conforme o modelo de despacho aduaneiro, associado
a importagao dos respectivos bens finais para o territério brasileiro. Tais estimativas sao
exibidas no final da desta subsecio.
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Apresentados os montantes de gasto e feitas estas ressalvas, resta apresentar os balan-
cetes das operagoes de aquisicao de MD e dos gastos com mao de obra incluindo os ESTs.
Apés a apresentagio destas estimativas e a titulo de comparacio, dados provenientes
dos DRO serio exibidos, antes e apds a deducio dos créditos do inpur VAT. Estes tém
como referéncia o modelo de despacho aduaneiro (tabela A.7), relacionados as operagoes
de importagao de MD (equipamento), realizada em porto localizado em Xangai (este tomado
como padrio de referéncia para o caso chinés), e aliquotas médias dos respectivos tributos
(duty tax, input e output value-added tax), incidentes sob entrada de uma cesta de produtos
orientadas a construcio e venda dos bens finais.

A tabela 16A apresenta balancete com custo final de aquisicao de equipamentos
importados e os respectivos montantes de tributos relacionados 4 entrada destes materiais
no estaleiro. Sao também exibidos os montantes estimados de despesas com transporte
(incluindo estimativas de despesas com fretes, armazenamento e manuseio ou carga e descarga)
e seguros. Como nos casos dos demais gastos com MD adiante apresentados, os tributos
correspondentes formaram estimativas de créditos tributdrios. Estes devem ser deduzidos
dos tributos a serem recolhidos nas saidas associadas as vendas dos produtos finais.
Vale um exemplo. No caso do navio-tanque, a entrada dos equipamentos importados
gerou estimativa de créditos de USD 1,5 milhdo de input value-added tax (inpur VAT).
Na apresentagao das estimativas, este valor compds uma parcela dos créditos denominados
input VAT, os quais foram adiante deduzidos do output VAT, gerado na saida do produto
final. O resultado liquido das operagdes de crédito e débito resultou na obtengio da esti-
mativa do payable VAT. Além disto, a apuracio de cada tributo nio se d4 apenas a titulo
de tecer comparagoes entre os regimes tributdrios. Esta ¢ particularmente importante para
a obtencio de estimativas e cdlculos dos saldos dos tributos a pagar. De fato, o duty tax faz
parte da apuracio do input VAT.

TABELA 16A
Montantes de gastos, tributos incidentes e despesas com despacho aduaneiros incidentes sobre os
equipamentos importados destinados a construcdo de navio-tanque e plataforma offshore na China

(Em USD mil)
Navio-tanque subtipo suezmax Plataforma offshore subtipo FPSO
Montante gasto com equipamentos importados FOB 6.157 70.398
Despesas com transporte’ 2.099 9.800
Despesas com seguros 308 3.520
Montante gasto com equipamentos importados 8.564 83.718
Duty tax — DT 392 3.832
Input value-added tax — VAT 1.523 14.884
Total tributagdo na entrada: duty tax + input VAT 1.915 18.716
Custo final de equipamentos importados 10.479 102.434

Elaboragao do autor.
Nota: ' Inclui estimativas de despesas com fretes, armazenamento e manuseio (carga e descarga).

A tabela 16B apresenta a estimativa de montante gasto, o custo final de aquisi¢io e os
respectivos montantes gastos com diferentes tributos associados a aquisi¢ao de equipamentos
provenientes do mercado local. Sio também apresentadas as estimativas de montantes
de gastos com frete e a estimativa de valor da nota fiscal. O resultado final foi a obtengio
da estimativa do custo total associada a entrada das mercadorias em estoque, destinadas a

constru¢do dos respectivos produtos finais apés a incidéncia dos respectivos tributos.
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TABELA 16B
Montantes de gastos, tributos incidentes e despesas incidentes sobre os equipamentos nacionais
destinados a construcdo de navio-tanque e plataforma offshore na China

(Em USD mil)
Navio-tanque subtipo suezmax Plataforma offshore subtipo FPSO
Montante gasto com equipamento nacional 10.321 129.629
Despesas com transporte! 975 4.550
Despesas com seguros 516 6.481
Montante gasto com equipamento nacional 11.811 140.660
Input value-added tax — VAT 2.008 23.912
Custo final de equipamentos nacionais 13.819 164.573

Elaboragdo do autor.
Nota: ! Inclui despesas com fretes, armazenamento e manuseio (carga e descarga).

De forma andloga, a tabela 17 exibe dados relacionados aos montantes gastos com
produtos sidertrgicos adquiridos no mercado local. Como no caso dos equipamentos, as
respectivas aliquotas finais aplicadas compreendem média de aliquotas do input value-added
tax, neste caso incidente sobre uma cesta formada por trés produtos sidertrgicos (hapas e
bobinas grossas; lingotes, blocos e tarugos de agos ao carbono; e lingotes, blocos e tarugos
de acos ligados/especiais).

TABELA 17
Montantes de gastos e tributos incidentes sobre produtos siderurgicos destinados a construcao de
navio-tanque e plataforma offshore na China

(Em USD mil)
Navio-tanque subtipo suezmax Plataforma offshore subtipo FPSO
Montante gasto com produtos siderdrgicos 7.636 72.757
Despesas com transporte! 1.499 7.000
Despesas com seguros 382 3.638
Montante de gasto (inclui despesas com transporte e sequros) 9.518 83.395
Input value-added tax — VAT 1.618 14.177
Custo final de produtos siderdrgicos 11.136 97.572

Elaboragdo do autor.
Nota: 'Inclui despesas com fretes, armazenamento e manuseio (carga e descarga).

As informacdes exibidas nas tabelas acima foram sumarizadas, reorganizadas e sao
apresentadas na tabela 18. Esta apresenta os dados na forma de DRO, estes associados a
produgio e venda de cada produto final. Nos DRO sio exibidas, entre outras estimativas:
i) montante de tributos incidentes sobre as saidas; i) gastos com MOD e MOI (inclusive
os gastos com overheads e respectivos EST); 7ii) gastos com MD (equipamentos e produtos
sidertrgicos); 7v) respectivos tributos associados a entrada de mercadorias; v) estimativas de
despesas administrativas; v7) juros e amortizagoes; e viz) tributagao sobre resultados etc.
Em suma, a tabela 18 resume, na forma de DRO, todas as estimativas relacionadas as operagoes
de construgio e venda dos produtos finais.

Considerando as estimativas exibidas e lembrando que, neste momento, os dados
abaixo foram apurados sem levar em conta o computo de créditos tributdrios associados a
aquisi¢ao de MD, constata-se o seguinte. Os custos operacionais de produgao dos produtos
(CD e CIF) perfizeram aproximadamente 66% (navio-tanque) e 69% (plataforma offshore)
da RLV. No caso do navio-tanque os custos diretos (CD = MOD + MD) e CIF represen-
taram aproximadamente 45% e 22%. J4 no caso da plataforma offshore, as participagoes

/5



/6

Relatério de Pesquisa

dos CD e CIF foram da ordem de 48% e 21%. O EBTIDA, ou lucro operacional apurado
antes do pagamento de juros, corporate tax etc., foi da ordem de 33% tendo em vista os dois
produtos. Deduzidas as estimativas de despesas administrativas e depreciacio de ativos, o
EBIT estimado foi de aproximadamente 28% e 21% da RLV dos respectivos produtos.
Finalmente, o lucro antes da incidéncia do corporate tax foi de 28% (navio-tanque) e 21%
(plataforma offshore). Isto se deveu ao enorme volume de producio chinesa (vide tabelas
6 e 7), que diluiu o valor das despesas associadas a juros e amortiza¢oes. Como resultado,
a razao LL/RLV (ou margem de lucro) para os diferentes produtos foi da ordem de 21%
(navio-tanque) e 16% (plataforma offshore).

TABELA 18
Demonstrativo de resultados da operacdo de construcdo de navio-tanque e plataforma offshore
antes da apuracdo de créditos e incentivos tributarios na China

Operacdes de vendas orientadas ao mercado interno  Navio-tanque (USD mil) % RLV Plataforma FPSO (USD mil) % RLV
Faturamento bruto 75.000 n.d. 780.000 n.d.
Total tributagdo saidas 10.897 n.d. 113.333 n.d.
VAT 10.897 n.d. 113.333 n.d.
Receita liquida de vendas 64.103 100,0 666.667 100,00
Custo operacional (CO = CD + CIF) 42.663 66,55 457.554 68,63
Custo direto (CD = MOD + MD) 28.860 45,02 317.998 47,70
Mao de obra direta’ 2.147 3,35 20.456 3,07
EST sobre MOD 2.599 4,05 24.759 3,71
Montante gasto com equipamento importado FOB 6.157 9,61 70.398 10,56
Montante gasto com equipamento nacional 10.321 16,10 129.629 19,44
Montante gasto com aco nacional 7.636 11,91 72.757 10,91
Custos indiretos de fabricacdo — CIF 13.803 21,53 139.556 20,93
Materiais indiretos (MID) 2.009 3,13 40.979 6,15
Tributos sobre materiais diretos 4,539 7,08 50.754 7,61
Overheads e EST sobre overheads 475 0,74 6.782 1,02
Despesas com fretes, despacho aduaneiro e seguros 5.779 9,02 34.989 5,25
Tributos sobre servicos de transporte local 1.001 1,56 6.052 0,91
EBITDA 21.439 33,45 209.112 31,37
Despesas administrativas 3.205 5,00 66.667 10,00
Depreciagao 50 0,08 50 0,01
EBIT 18.185 28,37 142.396 21,36
Amortizacdes 20 0,03 20 0,00
Juros " 0,02 " 0,00
Lucro antes Cofins e IR 18.154 28,32 142.365 21,35
Corporate tax 4,538 7,08 35.591 5,34
Lucro liquido 13.665 21,32 106.824 16,02

Elaboracao do autor.
Nota: ' Liquidos de encargos sociais e trabalhistas (EST).
Obs.: n.d. = néo disponivel.

A anilise das estimativas dos componentes do CD indicou que os gastos com MOD
(englobando os correspondentes EST) e MD representaram 7,5% e 38% (navio-tanque) e
6,8% e 41% (plataforma offshore) da RLV dos produtos. Os EST incidentes sobre a MOD
representam, aproximadamente, 4,0% e 3,7% da RLV dos respectivos produtos. J4 os gastos
totais com mao de obra, incluindo MOD, overheads e EST correspondentes, perfizeram apro-
ximadamente 8,1% (navios-tanque) e 7,8% (plataforma offshore) da RLV dos produtos.
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Sem levar em conta os tributos incidentes sobre os MD, constata-se que o custo dos
equipamentos ¢ representativo. Estes perfizeram algo em torno de 26% e 30% da RLV do
navio-tanque e plataforma offshore, concomitantemente. Também ¢ significativo o custo
dos produtos sidertrgicos (12% e 11%) para ambos os produtos. O peso dos tributos
relacionados 4 aquisicio de MD em termos da RLV foi da ordem de 7,8% (navios-tanque)
e 7,6% (plataforma offshore). Tomando estas estimativas, constata-se que o peso dos MD
e dos correspondentes tributos sobre a RLV foram da ordem de 44,7% (navios-tanque) e

48,5% (plataforma offshore).

Tendo em vista o CIF verifica-se que as despesas com transporte foram representativas
no caso dos navios-tanque (aproximadamente de 9%). Isto se deveu ao peso das importagoes
de equipamentos e produtos sidertrgicos no caso deste produto, vis-a-vis a plataforma
offshore. Finalmente, o peso dos EST sobre MOD e tributos sobre MD apurado foram da
ordem de 11,2% (navios-tanque) e 11,3% (plataforma offshore) da RLV dos produtos.

O montante de gastos com CD (MOD + MD) dos navios-tanque perfaz cerca de
USD 29 milhées. Deste total, MOD, equipamentos e produtos sidertrgicos responderam
por 17%, 57% e 26%. Tomando estes percentuais como chave de rateio para descarregar
os CIE estimou-se que o gasto com estes itens de custos foi da ordem de USD 7 milhées,
USD 24 milhoes e USD 11 milhées, respectivamente. Estes montantes perfazem a tota-
lidade dos USD 42 milhées do custo operacional (66% da RLV). No caso da plataforma
offshore, o montante estimado de CD perfaz cerca de USD 318 milhoes (cerca de 69%
da RLV). Deste montante, MOD, equipamentos e produtos sidertrgicos respondem por
14%, 63% e 23%. De forma andloga, tomando estes percentuais como chave de rateio
para descarregar os CIF, estimou-se 0 montante gasto com estes insumos perfizeram USD
65 milhoes, USD 288 milhées e USD 104 milhoes, respectivamente. A soma desses
valores corresponde a estimativa de CO de USD 457 milhées; ou seja, compreende o custo
operacional da plataforma. Finalmente, dados os niveis de custos unitdrios e premissas
assumidas, estimou-se que a margens de lucro liquido (ML) foi ligeiramente maior na
operagio de construgio do navio-tanque, vis-4-vis a operagao de construcio da plataforma
offshore (21% contra 16%).

Sem levar em conta as dedugoes dos incentivos fiscais, a tabela 19A apresenta os mon-
tantes de gasto associados a aquisicio de MD e MOD (incluindo os overheads). Também
apresenta o montante bruto de gastos (montantes liquidos acrescidos da tributagio sobre
entrada das mercadorias). Observa-se que, no caso do navio-tanque, o gasto bruto com a
MOD e overheads apresentou incremento de 121% e que os gastos com equipamentos e
com produtos sidertrgicos apresentaram incrementos de 19% e 46%, respectivamente.
Estes mesmos incrementos foram da ordem de 121%, 19% e 17% no caso da plataforma
offshore. Em média, os impostos implicam elevagio nos custos da ordem de 36% (navio-
-tanque) e 27% (plataforma offshore) sobre os custos diretos (CD = MOD + MD), exclusive

despesas de transporte e tributos correspondentes.
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TABELA 19A

Sintese das estimativas de montantes liquido e bruto de gasto com méo de obra (MOD e MOI) e MD

para navio-tanque e plataforma offshore sem despesas de transporte

(Em USD mil)
Navio-tanque subtipo suezmax

Montante gasto Montante liquido (A) ~ Montante liquido (%)  Montante bruto (B)'  Montante bruto (%) B/A (%)
Total mao de obra — LC 2.362 9 5.220 15 221
Equipamento importado — EC, 6.157 23 7.534 21 122
Equipamento nacional — EC| 10.321 39 12.075 34 117
Total equipamentos — EC 16.478 62 19.609 55 119
Produtos sidertrgicos nacionais — SC 7.636 29 11.136 31 146
Total produtos sidertrgicos — SC 7.636 29 11.136 31 146
Total 26.476 100 35.965 100 136

Plataforma offshore subtipo FPSO

Montante gasto Montante liquido (A) Montante liquido Montante bruto (B)' Montante bruto B/A (%)
Total mao de obra — LC 23.524 8 51.996 14 221
Equipamento importado — EC, 70.398 24 86.136 23 122
Equipamento nacional — EC, 129.629 44 151.666 40 117
Total equipamentos — EC 200.027 68 237.802 63 119
Produtos siderdrgicos nacionais — SC 72.757 25 85.126 23 117
Total produtos sidertrgicos — SC 72.757 25 85.126 23 117
Total 296.308 100 374.924 100 127

Elaboracdo do autor.

Nota: ' Inclui gastos com overheads.
Obs.: os valores em USD mil ndo incluem CIF.

A tabela 19B apresenta os montantes de gasto associados a aquisi¢io de MD e MOD
(inclusive overheads), incluindo as despesas com transporte e tributos sobre estas. Também
apresenta o montante bruto de gastos (montantes liquidos, inclusive servicos de transporte,

acrescidos da tributagdo sobre entrada das mercadorias e servigos). Observa-se que, no caso
do navio-tanque, os gastos brutos com equipamentos e com produtos sidertrgicos apre-
sentaram incrementos de 47% e 46%, respectivamente. Estes mesmos incrementos foram
da ordem de 33% e 34% no caso da plataforma offshore. Em média os gastos com tributos,

servicos de transporte, seguros e tributacio sobre estes implicaram em elevagao nos custos
da ordem de 18% e 14% sobre os custos diretos (CD = MOD + MD).

TABELA 19B

Sintese das estimativas de montantes liquido e bruto de gasto com mao de obra (MOD e MOI) e MD
para navio-tanque e plataforma offshore com despesas de transporte na China

(Valores em USD mil)

Navio-tanque subtipo suezmax

Montante gasto Montante liquido (A) Montante liquido (%) Montante bruto (B)'  Montante bruto (%) B/A (%)
Total mao de obra — LC 2362 9 5.220 13 221
Equipamento importado — EC, 6.157 23 10.479 26 170
Equipamento nacional — EC, 10.321 39 13.819 34 134
Total equipamentos — EC 16.478 62 24.298 60 147
Produtos siderdrgicos nacionais — SC, 7.636 29 11.136 27 146
Total produtos siderdrgicos — SC 7.636 29 11.136 27 146
Total 26.476 100 40.654 100 154

(Continua)
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(Continuacao)

Plataforma offshore subtipo FPSO

Montante gasto Montante liquido (A) Montante liquido (%) Montante bruto (B)'  Montante bruto (%) B/A (%)
Total mao de obra — LC 23.524 8 51.996 12 221
Equipamento importado — EC, 70.398 24 102.434 25 146
Equipamento nacional — EC, 129.629 44 164.573 40 127
Total equipamentos — EC 200.027 68 267.007 64 133
Produtos siderdrgicos nacionais — SC, 72.757 25 97.572 23 134
Total produtos siderdrgicos — SC 72.757 25 97.572 23 134
Total 296.308 100 416.575 100 141

Elaboracdo do autor.
Nota: ' Inclui estimativas de gastos com overheads.
Obs.: os valores em USD mil ndo incluem CIF.

Tendo em vista o peso da carga tributdria bruta e de demais despesas sobre os respectivos
montantes de gasto (tabela 19A), novamente se observa o significativo peso dos equipamentos
no montante total de gastos, sobretudo no caso da plataforma offshore (68% e 63% do mon-
tante liquido e bruto, respectivamente). No caso do navio-tanque este peso foi relativamente
menor (62% e 55%, respectivamente). Por outro lado, o peso dos produtos sidertrgicos ¢
relativamente maior na produgao do navio-tanque (31% contra 23%, no caso do montante
bruto de navio-tanque e plataforma, respectivamente).

No caso do navio-tanque (tabela 19A), observa-se incremento no montante gasto
com equipamentos importados da ordem de 22%, apés a inclusao dos tributos. O mesmo
se pode dizer acerca dos produtos sidertrgicos nacionais os quais, com a incidéncia dos
tributos, sofreram aumento de 46%. J4 os gastos com equipamentos nacionais sofreram
incremento da ordem de 17%.

A tabela 20 sumariza dados relacionados aos EST e as estimativas de EST sobre
o prego dos produtos finais. Os montantes apresentados incorporam os gastos com
EST incidentes sobre os overheads, conforme as premissas assumidas nas tabelas 6 e 7.
No computo geral, destaca-se o peso dos grupos I (obrigagoes sociais) e II (férias, 13° saldrio,
repouso semanal remunerado etc.) no custo da folha de pessoal ligado a produgao.
Os dados indicam que os pesos sobre o preco final dos produtos sao da ordem de 3,8%

(navio-tanque) e 3,6% (plataforma FPSO).

TABELA 20
Saldos dos diferentes grupos de encargos sociais e trabalhistas aferidos para navio-tanque e plataforma
offshore na China

Navio-tanque subtipo suezmax Plataforma offshore subtipo FPSO
Tibuto eng?;;igfcg?s o % sobre r_emuneragéo % sobre o preco do en'c\g?;(t)inst()ecgi o % sobre r_emuneragéo % sobre o preco do
trabalhistas (USD mil) salarial bruta produto final trabalhistas (USD mil) salarial bruta produto final
Grupo | 791 18 1,05 7.881 20 1,01
Grupo Il 888 21 1,18 8.840 22 1,13
Grupo Il 474 " 0,63 4.719 12 0,61
Grupo IV 706 16 0,94 7.032 18 0,90
Total 2.858 66 3,81 28.472 72 3,65

Elaboragdo do autor.

A tabela 21 apresenta o montante e indica quanto os tributos incidentes sobre fatu-
ramento, custo dos equipamentos e custo dos produtos sidertrgicos representam da RLV.
Os dados foram estratificados por produto. Tendo como referéncia exercicio baseado nos
custos unitdrios dos diferentes produtos aplicados sobre os parimetros fixados, as estimativas
de montante de tributos incidentes sobre o faturamento, aquisicio de equipamentos e
produtos sidertrgicos foram da ordem de USD 15,4 milhoes, USD 3,9 milhées e USD
1,6 milhées (navio-tanque) e de USD 149 milhoes, USD 43 milhoes e USD 14 milhées
(plataforma offshore).
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TABELA 21

Montante total de diferentes tributos incidentes sobre a saida (faturamento) e entrada de insumos

(aquisicao de equipamentos e produtos sidertrgicos) na China

(Em USD mil)
Navio-tanque subtipo suezmax
Tributo Faturamento Equipamentos Produtos siderdrgicos
DT n.d. -
VAT 10.897 3.531 1.618
cor 4538 n.d.
Total 15.435 3.923 1.618
Plataforma offshore subtipo FPSO
Tributo Faturamento Equipamentos Produtos sidertrgicos
DT n.d. 3.832 n.d.
VAT 113.333 38.796 14.177
cor 35.591 n.d.
Total 148.924 42.628 14.177

Elaboracdo do autor.
Obs.: n.d. = ndo disponivel.

A tabela 22 apresenta as operagdes de crédito (inpur VAT) e débito (output VAT) dos
diferentes tributos incidentes sobre as concomitantes operagoes de aquisi¢ao de insumos e
venda dos produtos finais. Em termos relativos, o saldo total dos tributos a pagar ou payable
VAT em relagao ao preco ndo é muito diferenciado quando se observam ambos os produtos
(18% navio-tanque e 16% plataforma offshore). Na verdade, o peso do payable VAT é muito
préximo (7,6% e 7,7%). O mesmo se pode dizer do duty tax (aproximadamente 0,5% do
prego final dos respectivos bens). Jd o peso dos EST ¢ da ordem de 3,8% (navio-tanque) e
3,6% (plataforma offshore). Finalmente, os pesos do corporate tax, em relagio aos pregos finais
de venda dos bens, foram da ordem de 6% e 4,6%, respectivamente.

TABELA 22

Apuracao dos saldos dos tributos diretos e indiretos sobre o preco de navio-tanque e plataforma

offshore na China
(Em USD mil)

Navio-tanque subtipo suezmax

Montante sobre entrada

Montante sobre saida de  Saldo ou estimativas de

% sobre o preco do Peso relativo dos

Tributo de insumos produto final e resultado valores a recolher produto final diferentes tributos (%)

DT 392 n.d. -392 0,52 2,90

VAT 5.149 10.897 -5.749 7,67 42,47

Subtotal 5.541 10.897 -6.141 8,19 45,36

EST n.d. n.d. -2.858 3,81 21,11

CTX n.d. n.d. -4.538 6,05 33,52

Total n.d. n.d. -13.538 18,05 100,00

Plataforma offshore subtipo FPSO

Tibuto Montante_ sobre entrada Momante_ sobre saidade  Saldo ou estimativas de % sobre o preco do ) Peso relat_ivo dos
de insumos produto final e resultado valores a recolher produto final diferentes tributos (%)

DT 3.832 n.d. -3.832 0,49 2,99

VAT 52.973 113.333 -60.360 7,74 47,06

Subtotal 56.805 113.333 -64.193 8,23 50,05

EST n.d. n.d. -28.472 3,65 22,20

CTX n.d. n.d. -35.591 4,56 27,75

Total n.d. n.d. -128.257 16,44 100,00

Elaboracdo do autor.
Obs.: n.d. = néo disponivel.
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A tabela 23 apresenta as estimativas de peso da tributagao direta, indireta e dos EST
sobre o preco final do navio-tanque (subtipo suezmax) e plataforma de exploracio de

petréleo offshore (subtipo FPSO).

Estima-se que os pesos da tributagao direta e indireta sejam da ordem de 8% e 6%
(navio-tanque) e de 8% e 5% (plataforma FPSO). Quanto aos EST seu peso é da ordem
de 3,8% e 3,7%, para cada produto. Verifica-se que o peso da carga tributdria foi de 18%
(navios-tanque) e de 16% (plataforma offshore). Nesta simulagio, estima-se que 45%
(navio-tanque) e 50% (plataforma offshore) provieram da tributagao indireta.

TABELA 23
Participacdo dos tributos diretos e indiretos sobre o preco do navio-tanque e da plataforma offshore na China
(Em %)
Navio-tanque subtipo suezmax Plataforma offshore subtipo FPSO
Tributo Sobre preco Tributos Sobre preco Tributos
Impostos indiretos 8,2 45 8,2 50
Impostos diretos 6,1 34 4,6 28
EST 38 21 3,7 22
Impostos diretos + EST 9,9 55 8,2 50
Total 18,1 100 16,4 100

Elaboracao do autor.

Os gréficos 22 e 23 exibem a distribui¢ao dos diferentes tributos (duty tax, payable
value-added tax, EST e corporate tax). Tendo em vista o caso brasileiro apés a introdugio das
medidas de incentivos setoriais de cardter seletivo, chamam a atengao os seguintes aspectos:
i) o maior peso dos tributos sobre valor adicionado; 77) menor peso relativo dos EST; e
iif) o menor peso da tributacio incidente sobre os resultados das operagoes (corporate tax).
Este resultado também ¢ fungao da distribuicio dos montantes gastos com os diferentes
insumos resultante das magnitudes dos custos unitdrios e das participacoes relativas destes.

GRAFICO 22 GRAFICO 23
Peso dos tributos sobre o preco do navio- Peso dos tributos sobre o preco da plataforma
-tanquggsal;sbtipo suezmax fabricado na China offshore subtipo FPSO fabricada na China

4 3.0%

H Duty tax - DT B Duty tax - DT
M value-added tax - VAT
W EST

M Corporate tax - COT

M Vvalue-added tax - VAT
W EST
W Corporate tax - COT

Fonte: Tabela 23.
Elaboracdo do autor.

A tabela 24 apresenta os valores de custo e final dos bens apés a incidéncia dos
tributos na importagio dos bens finais para Brasil. As estimativas foram apuradas com base
no modelo de despacho aduaneiro apresentado na tabela A.6. Como os pregos dos bens
finais imputados para China e Coreia do Sul sao os mesmos, os montantes exibidos serao
empregados para efeitos de comparacio com o caso brasileiro. Como apontam Souza e Pires
Junior ([s.d.]) e GEIPOT (1999 apud Souza e Pires Junior, [s.d.]): 7) os precos da industria
da ICN no Brasil sempre foram mais elevados do que os precos praticados no mercado
internacional; 77) durante o II Plano de Construgio Naval — PCN, o preco médio brasileiro
excedia o equivalente no mercado internacional entre 1/5 e 2/5, dependendo do tipo de
navio; e #) navios contratados entre 1985 e 1992 apresentaram estimativa de diferenca da
ordem de 2/5 (GEIPOT, 1999 apud Souza e Pires Junior, [s.d.]).
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As barreiras a importac¢io tém por objetivo proteger a produgao nacional. Dadas as
premissas acerca quanto ao diferencial de preco dos bens (o preco dos produtos é 2/5 do
preco nacional) o que se verifica é que de fato as aliquotas empregadas tendem a equiparar
os pregos, haja vista que as respectivas estimativas de prego final dos bens no mercado
local sao da ordem de USD 110,9 milhées (navio-tanque) ¢ USD 1,15 bilhao (plataforma
offshore). Nessas condiges, estima-se que o peso dos tributos sobre o preco final dos bens
¢ da ordem de 32,4%. Como as estimativas de precos foram de USD 125 milhées e USD
1,3 bilhao (caso brasileiro), as barreiras implicam em prego final 11% mais baixos.

TABELA 24
Simulacdo da importacao dos produtos finais para o Brasil
Navio-tanque Plataforma FPSO

Preco FOB em USD 75.000 780.000
Imposto de Importacdo — Il 10.500 109.200
Imposto sobre Produtos Industrializados — IPI 0 0
Imposto sobre Circulagdo de Mercadorias — ICMS 15.088 156.918
PIS/PASEP 1.660 17.261
Cofins 8.651 89.966
Despacho aduaneiro 1.3 13
Seguro 2,6 2,6
Preco final do bem (A) 110.902 1.153.349
Total tributos (B) 35.899 373.345
(B)I(A) (%) 32,37 32,37

Fonte: Modelo de despacho aduaneiro.
Elaboragdo do autor.

7.3 Coreia do sul — COR

Na tabela 25 sio exibidos montantes de gastos com insumos. Os dados exibidos corres-
pondem aos gastos empregados na constru¢io dos DRO dos navios-tanque e plataforma
offshore. Estes montantes conformaram a base de apuragao dos tributos aferidos na entrada
de materiais diretos (MD) e saida dos produtos finais. Destes foram imputados os saldos de
tributos a recolher e estimativa do peso destes sobre o prego final de venda de cada produto.

TABELA 25
Estimativas de custos unitarios e montantes de gastos associados a operacdo de construcdo de
navio-tanque e plataforma offshore na Coreia do Sul

Navio-tanque subtipo suezmax Plataforma offshore subtipo FPSO
ltem de custo Custo unitario — UC Montante quuido_ de Custo unitario — UC Montante I\'quido_de
(USD/CGT) tributos (USD mil) (USD/t) tributos (USD mil)
Méo de obra - LC" 375 5.621 383 53.557
Equipamento nacional - EC, 1.413 18.007 1.572 220.054
Equipamento importado — £C, 1.173 2.639 216 30.171
Produtos siderdrgicos nacionais — SC, 473 7.091 483 67.557
Total (USD mil) n.d. 33.358 n.d. 371.339

Elaboracdo do autor.
Nota: ' Estimativas de custo unitario da méo de obra, exclusive overheads, incluem os EST.
Obs.: n.d. = ndo disponivel.
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A tabela 26 apresenta a estimativa de gasto com saldrios de pessoal ligado 4 produgao
(ou mio de obra direta — MOD) e os correspondentes EST.

TABELA 26
Remuneracdo salarial liquida, aliquotas, encargos sociais e trabalhistas e remuneracdo salarial bruta
(ou custo da mao de obra) para projeto de construcao de navio-tanque e plataforma na Coreia do Sul

(Em USD mil)
Item Navio-tanque Plataforma offshore
Remuneracdo salarial liquida (RSL) 2.996 28.544
1 Grupo | — obrigagBes sociais 402 3.830
2 Grupo Il — tempo de trabalho 1 1.541 14.685
3 Grupo IIl — tempo de trabalho 2 500 4.763
4 Grupo IV — outros haveres e beneficios 182 1.735
5 Montante total de EST 2.625 25.013
6 Remuneracdo salarial liquida + EST = RSB 5.621 53.557

Elaboragdo do autor.
Obs.: os montantes foram apurados a partir de estimativa de gasto com MOD apresentada na tabela 25. Nao inclui gastos com overheads que fazem
parte dos custos indiretos de fabricacdo (CIF).

Assim como nos casos brasileiro e chinés, o ULC nio foi discriminado por produto,
pois se considerou tratar-se de fator de produ¢iao homogéneo, sob a dtica da construgao
dos bens finais. Ademais, nos casos do navio-tanque e plataforma offshore, os gastos com
overheads foram estimados diretamente por meio da aplica¢io dos parAmetros apresentados
nas tabelas 6 e 7 e quadro 8 (aliquotas de EST). Estes montantes serao acrescidos aos
respectivos custos, conforme exibido a seguir.

Os montantes de gasto com equipamentos s3o liquidos de tributos. Assim, as estimativas
de UEC, e UEC, se basearam em dados de comércio (importagio e exportagio) FOB, seja
no caso dos produtos provenientes do mercado externo ou local. Da mesma forma, a série de
USC, éliquida de tributos de qualquer natureza. Finalmente, os custos indiretos de fabricagao
(CIF = MOI + MID + outras despesas) foram também apurados com base nos pardmetros
apresentados nas tabelas 6 e 7, sendo seus montantes adiante incorporados nos DRO.

Tendo em vista as ressalvas feitas na apresentagio do caso chinés, também vélidas
para o caso sul-coreano, e exibidos os montantes de gasto, resta apresentar os balancetes
das operacoes de aquisi¢io de MD e dos gastos com mao de obra incluindo os EST.
Apés a apresentagio destas estimativas, e a titulo de comparagio, dados provenientes dos DRO
serdo exibidos, antes e ap6s a dedugao dos créditos do VAT. Estes tém como referéncia o
modelo de despacho aduaneciro (tabela A.8), relacionados as operagoes de importagio de
MD (equipamento) e aliquotas médias dos respectivos tributos (duty tax, input e output
value-added tax), incidentes sob entrada de uma cesta de produtos orientadas a construgio

e venda dos bens finais (tabelas A.1, A.4 e A.5).

A tabela 27A apresenta balancete com custo final de aquisi¢io de equipamentos
importados e os respectivos montantes de tributos relacionados a entrada destes materiais
no estaleiro. Sao também exibidos os montantes estimados de despesas com transporte
(incluindo estimativas de despesas com fretes, armazenamento e manuseio ou carga e descarga)
e seguros. Como nos casos dos demais gastos com MD abaixo apresentados, os tributos
correspondentes formaram estimativas de créditos tributdrios. Estes devem ser deduzidos
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dos tributos a serem recolhidos nas saidas associadas as vendas dos produtos finais. Vale um
exemplo: no caso do navio-tanque, a entrada dos equipamentos importados gerou estimativa
de créditos de USD 389 mil de input value-added tax (inputr VAT). Na apresentagao das
estimativas, este valor compds uma parcela dos créditos denominados inpur VAT os quais
foram adiante deduzidos do ouzpur VAT, gerado na saida do produto final. O resultado
liquido das operagdes de crédito e débito resultou na obtengio da estimativa do payable VAT.
Além disto, a apuragao de cada tributo nao se dd apenas a titulo de tecer comparagées entre
os regimes tributdrios. Esta ¢ particularmente importante para a obtencio de estimativas e
célculos dos saldos dos tributos a pagar. De fato, o duty tax taz parte da apuragao do input VAT.

TABELA 27A
Montantes de gastos, tributos incidentes e despesas com despacho aduaneiros incidentes sobre os equi-
pamentos importados destinados a construcdo de navio-tanque e plataforma offshore na Coreia do Sul

(Em USD mil)
Navio-tanque subtipo suezmax Plataforma offshore subtipo FPSO
Montante gasto com equipamentos importados FOB 2.639 30.171
Despesas com transporte' 900 4.200
Despesas com seguros 132 1.509
Montante gasto com equipamentos importados 3.670 35.879
Imposto de Importacdo — Il (import duty) 216 2.113
Input value-added tax — input VAT 389 3.799
Total: Il + VAT 605 5.912
Custo final equipamentos importados 4.275 41.791

Elaboracao do autor.
Nota: " Inclui estimativas de despesas com fretes, armazenamento e manuseio (carga e descarga).

A tabela 27B apresenta a estimativa de montante gasto, o custo final de aquisi¢io e os
respectivos montantes gastos com diferentes tributos associados a aquisi¢ao de equipamentos
provenientes do mercado local. Sao também apresentadas as estimativas de montantes de
gastos com frete e a estimativa de valor da nota fiscal. O resultado final foi a obten¢io da
estimativa do custo total associada a entrada das mercadorias em estoque, destinadas a
construgao dos respectivos produtos finais apds a incidéncia dos respectivos tributos.

TABELA 27B
Montantes de gastos, tributos incidentes e despesas incidentes sobre os equipamentos nacionais
destinados a construcdo de navio-tanque e plataforma offshore na Coreia do Sul

(Em USD mil)
Navio-tanque subtipo suezmax Plataforma offshore subtipo FPSO
Montante gasto com equipamento nacional 18.007 220.054
Despesas com transporte’ 1.274 5.950
Despesas com seguros 900 11.003
Montante gasto com equipamento nacional 20.182 237.007
Input value-added tax — input VAT 2.018 23.701
Custo final equipamentos nacionais 22.200 260.708

Elaboracao do autor.
Nota: " Inclui despesas com fretes, armazenamento e manuseio (carga e descarga).

De forma andloga, a tabela 28 exibe dados relacionados aos montantes gastos
com produtos siderurgicos adquiridos no mercado local. Como no caso dos equipa-
mentos, as respectivas aliquotas finais aplicadas compreendem média de aliquotas do
input value-added tax, neste caso incidente sobre uma cesta formada por trés produtos
sidertrgicos (hapas e bobinas grossas; lingotes, blocos e tarugos de acos ao carbono; e
lingotes, blocos e tarugos de acos ligados/especiais).
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TABELA 28

Montantes de gastos e tributos incidentes sobre produtos siderurgicos destinados a construcao de
navio-tanque e plataforma offshore na Coreia do Sul

(Em USD mil)

Navio-tanque subtipo suezmax

Plataforma offshore subtipo FPSO

Montante gasto com produtos siderdrgicos
Despesas com transporte’

Despesas com seguros

Montante gasto com produtos siderdrgicos
VAT

Custo final de produtos sidertrgicos

7.091
1.499
355
8.945
894
9.839

67.557
7.000
3378

77.935
7.794

85.729

Elaboragdo do autor.

Nota: 'Inclui despesas com fretes, armazenamento e manuseio (carga e descarga).

As informacoes exibidas nas tabelas acima foram sumarizadas, reorganizadas e sio
apresentadas na tabela 29. Esta apresenta os dados na forma de DRO. Vale lembrar que
os dados abaixo foram apurados sem levar em conta o cdbmputo de créditos tributdrios

associados a aquisi¢ao de MD.

TABELA 29

Demonstrativo de resultados da operacdo de construcdo de navio-tanque e plataforma offshore

antes da apuracdo de créditos e incentivos tributarios na Coreia do Sul

Operacdes de vendas orientadas ao mercado interno Navio-tanque (USD mil) RLV (%) Plataforma FPSO (USD mil) RLV (%)
Faturamento bruto 75.000 n.d. 780.000 n.d.
Total tributacdo saidas 6.818 n.d. 70.909 n.d.
VAT 6.818 n.d. 70.909 n.d.
Receita liquida de vendas 68.182 100,00 709.091 100,00
Custo operacional (CO = CD + CIF) 44.595 65,41 493,997 69,67
Custo direto (CD = MOD + MD) 33.358 48,93 371.339 52,37
Mao de obra direta’ 2.996 4,39 28.544 4,03
EST sobre MOD 2.625 3,85 25.013 3,53
Montante gasto com equipamento importado FOB 2.639 3,87 30.171 4,25
Montante gasto com equipamento nacional 18.007 26,41 220.054 31,03
Montante gasto com aco nacional 7.091 10,40 67.557 9,53
Custos indiretos de fabricacéo — CIF 11.237 16,48 122.657 17,30
Materiais indiretos (MID) 2.097 3,08 44178 6,23
Tributos sobre materiais diretos 3.005 4,41 34.069 4,80
Overheads e EST sobre overheads 562 0,82 8.034 1,13
Despesas com fretes, despacho aduaneiro e seguros 5.060 7,42 33.039 4,66
Tributos sobre servicos de transporte local 512 0,75 3.338 0,47
EBITDA 23.587 34,59 215.094 30,33
Despesas administrativas 3.409 5,00 70.909 10,00
Depreciacao 48 0,07 48 0,01
EBIT 20.130 29,52 144.137 20,33
Amortizacoes 9 0,013 9 0,001
Juros 4 0,005 4 0,001
Lucro antes Cofins e IR 20.117 29,50 144.124 20,33
Corporate tax 4.426 6,49 31.707 4,47
Lucro liquido 15.739 23,08 112.465 15,86

Elaboracdo do autor.

Nota: ' Liquidos de encargos sociais e trabalhistas (EST).

Obs.: n.d. = ndo disponivel.
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A andlise das estimativas dos componentes do CD indicou que os gastos com MOD
(englobando os correspondentes EST) ¢ MD representaram 8,2% e 40,7% (navio-tanque)
e 7,5% e 45% (plataforma offshore) da RLV dos produtos. Os EST incidentes sobre a MOD
representam, aproximadamente, 4,0% e 3,7% da RLV dos respectivos produtos. J4 os gastos
totais com mio de obra, incluindo MOD, overheads e EST correspondentes, perfizeram
aproximadamente 9,0% (navios-tanque) e 8,7% (plataforma offshore) da RLV dos produtos.

Sem levar em conta os tributos incidentes sobre os MDs, constata-se que o custo dos
equipamentos ¢é representativo. Estes perfizeram algo em torno de 30,3% e 35,3% da RLV
do navio-tanque e plataforma offshore, concomitantemente. Também é significativo o custo
dos produtos siderurgicos (10,4% e 9,5%) para ambos os produtos. O peso dos tributos
relacionados a aquisi¢io de MD em termos da RLV foi da ordem de 4,4% (navios-tanque)
e 4,8% (plataforma offshore). Tomando estas estimativas, constata-se que o peso dos MD
e dos correspondentes tributos sobre a RLV foram da ordem de 45,9% (navios-tanque) e

49,6% (plataforma offshore).

Tendo em vista o CIF, verifica-se que as despesas com transporte foram representativas
no caso dos navios-tanque (aproximadamente de 7%). Isto se deveu ao peso das importagoes
de equipamentos no caso deste produto vis-2-vis a plataforma offshore. Finalmente, o peso dos
EST sobre MOD e tributos sobre MD apurado foram da ordem de 8,7% (navios-tanque) e
8,3% (plataforma offshore) da RLV dos produtos.

O montante de gastos com CD (MOD + MD) dos navios-tanque perfaz cerca de USD
33,3 milhdes. Deste total, MOD, equipamentos e produtos siderdrgicos responderam por
17%, 62% e 21%. Tomando estes percentuais como chave de rateio para descarregar os CIE
estimou-se que o gasto com estes itens de custos foi da ordem de USD 7,5 milhoes, USD
27,6 milhées e USD 9,5 milhoes, respectivamente. Estes montantes perfazem a totalidade
dos USD 44,6 milhées do custo operacional (65% da RLV). No caso da plataforma offshore,
o montante estimado de CD perfaz cerca de USD 371 milhées (préximo de 52% da RLV).
Deste montante, MOD, equipamentos e produtos sidertirgicos respondem por 14%, 67% e
18%. De forma andloga, tomando estes percentuais como chave de rateio para descarregar os
CIE estimou-se o montante gasto com estes insumos perfizeram USD 74 milhées, USD 333
milhées e USD 89 milhaes, respectivamente. A soma desses valores corresponde 2 estimativa
de CO de USD 494 milhées; ou seja, compreende o custo operacional da plataforma.
Finalmente, dados os niveis de custos unitdrios e premissas assumidas, estimou-se que a
margem de lucro liquido (ML) foi ligeiramente maior na operagio de constru¢io do
navio-tanque, vis-a-vis a operagao de construcio da plataforma offshore (21% contra 14%).

Sem levar em conta as dedugoes dos incentivos fiscais, a tabela 30A apresenta os mon-
tantes de gasto associados a aquisicio de MD e MOD (incluindo os overheads). Também
apresenta o montante bruto de gastos (montantes liquidos acrescidos da tributagio sobre
entrada das mercadorias). Observa-se que, no caso do navio-tanque, o gasto bruto com a
MOD e overheads apresentou incremento de 88% e que os gastos com equipamentos e
com produtos sidertrgicos apresentaram incrementos de 11% e 39%, respectivamente.
Estes mesmos incrementos foram da ordem de 88%, 11% e 10% no caso da plataforma offshore.
Em média, os impostos implicam elevagio nos custos da ordem de 25% (navio-tanque) e
18% (plataforma offshore) sobre os custos diretos (CD = MOD + MD), exclusive despesas
de transporte e tributos correspondentes.



Estrutura de custos, tributacdo e competitividade na industria de constru¢édo naval:
comparando Coreia do Sul, China e Brasil

TABELA 30A

Sintese das estimativas de montantes liquido e bruto de gasto com méo de obra (MOD e MOI) e MD
para navio-tanque e plataforma offshore sem despesas de transporte

(Valores em mil USD)

Navio-tanque subtipo suezmax

Montante gasto Montante liquido (A) Montante liquido (%) Montante bruto (B)'  Montante bruto (%) B/A (%)
Total mao de obra — LC 3.296 10,62 6.183 16 188
Equipamento importado — EC, 2.639 8,50 3.074 8 116
Equipamento nacional — EC, 18.007 58,03 19.808 51 110
Total equipamentos — EC 20.646 66,53 22.882 59 1m
Produtos siderdrgicos nacionais — SC, 7.091 22,85 9.839 25 139
Total produtos sidertrgicos — SC 7.091 22,85 9.839 25 139
Total 31.032 100,00 38.904 100 125

Plataforma offshore subtipo FPSO

Montante gasto Montante liquido (A) Montante liquido (%) Montante bruto (B)'  Montante bruto (%) B/A (%)
Total méo de obra — LC 32.826 9,36 61.591 15 188
Equipamento importado — EC, 30.171 8,61 35.142 9 116
Equipamento nacional — EC, 220.054 62,76 242.060 59 110
Total equipamentos — EC 250.225 71,37 277.202 67 1
Produtos siderdrgicos nacionais — SC, 67.557 19,27 74.313 18 110
Total produtos sidertrgicos — SC 67.557 19,27 74.313 18 110
Total 350.608 100,00 413.105 100 118

Elaboracao do autor.
Nota: ' Inclui gastos com overheads.
Obs.: 0s valores em USD mil ndo incluem CIF.

A tabela 30B apresenta os montantes de gasto associados a aquisi¢io de MD e MOD
(inclusive overheads), incluindo as despesas com transporte e tributos sobre estas. Também
apresenta o montante bruto de gastos (montantes liquidos, inclusive servicos de transporte,
acrescidos da tributagao sobre entrada das mercadorias e servigos). Observa-se que, no caso
do navio-tanque, os gastos brutos com equipamentos e com produtos sidertirgicos apresentaram
incrementos de 28% e 39%, respectivamente. Estes mesmos incrementos foram da ordem

de 21% e 27% no caso da plataforma offshore.

TABELA 30B

Sintese das estimativas de montantes liquido e bruto de gasto com méo de obra (MOD e MOI) e MD
para navio-tanque e plataforma offshore com despesas de transporte na Coreia do Sul

(Valores em USD mil)

Navio-tanque subtipo suezmax

Montante gasto Montante liquido (A) Montante liquido (%) Montante bruto (B)' ~ Montante bruto (%) B/A (%)
Total mao de obra — LC 3.296 1 6.183 15 188
Equipamento importado — EC, 2.639 8,5 4.275 10 162
Equipamento nacional — EC, 18.007 58 22.200 52 123
Total equipamentos — EC 20.646 66,5 26.476 62 128
Produtos siderdrgicos nacionais — SC. 7.091 22,8 9.839 23 139
Total produtos sidertrgicos — SC 7.091 22,8 9.839 23 139
Total 31.032 100 42.498 100 137
Plataforma offshore subtipo FPSO
Montante gasto Montante liquido (A) ~ Montante liquido (%) Montante bruto (B)'  Montante bruto (%) B/A (%)
Total médo de obra — LC 32.826 9,4 61.591 14 188
Equipamento importado — EC, 30.171 8,6 41.791 9 139
Equipamento nacional — EC| 220.054 62,8 260.708 58 118
Total equipamentos — EC 250.225 71,4 302.499 67 121
Produtos sidertrgicos nacionais — SC 67.557 19,3 85.729 19 127
Total produtos sidertrgicos — SC 67.557 19,3 85.729 19 127
Total 350.608 100 449.818 100 128

Elaboracdo do autor.
Nota: ' Inclui estimativas de gastos com overheads.
Obs.: os valores em USD mil ndo incluem CIF.
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Tendo em vista o peso da carga tributdria bruta e de demais despesas sobre os
respectivos montantes de gasto (tabela 30A), novamente se observa o significativo peso dos
equipamentos no montante total de gastos, sobretudo no caso da plataforma offshore (66%
e 59% do montante liquido e bruto, respectivamente). No caso do navio-tanque este peso
foi relativamente maior (71% e 67%, respectivamente). Por outro lado, o peso dos produtos
sidertirgicos ¢ relativamente maior na produ¢io do navio-tanque (25% contra 18%, no

caso do montante bruto de navio-tanque e plataforma, respectivamente).

No caso do navio-tanque (tabela 30A), observa-se incremento no montante gasto
com equipamentos importados da ordem de 16%, apés a inclusao dos tributos. O mesmo
se pode dizer acerca dos produtos sidertrgicos nacionais os quais, com a incidéncia dos
tributos, sofreram aumento de 39%. J4 os gastos com equipamentos nacionais sofreram

incremento da ordem de 10%.

A tabela 31 sumariza os dados relacionados aos EST e exibe as estimativas de EST
sobre o preco dos produtos finais. Os dados indicam que estes sao da ordem de 3,85%
(navio-tanque) e 3,69% (plataforma FPSO). Os montantes apresentados incorporam os
gastos com EST incidentes sobre os overheads, conforme as premissas assumidas nas tabelas 6 e 7.
No computo geral, destaca-se o peso dos grupos I (obrigacoes sociais) e I1I (aviso prévio e
indenizagbes sobre desligamento) no custo da folha de pessoal ligado a produgio. Os dados
indicam que o peso sobre o preco final dos produtos ¢ da ordem de 3,85% (navio-tanque)
e 3,69% (plataforma FPSO).

TABELA 31
Saldos dos diferentes grupos de encargos sociais e trabalhistas aferidos para navio-tanque e plataforma
offshore na Coreia do Sul

Navio-tanque subtipo suezmax Plataforma offshore subtipo FPSO
) Montante de % sobre remuneracdo % sobre o preco do Montante de % sobre remuneracdo % sobre o preco do
Tributo encargos sociais e : ) encargos sociais e : )
o salarial bruta produto final o salarial bruta produto final
trabalhistas trabalhistas
Grupo | 442 8 0,59 4.404 8 0,56
Grupo Il 1.695 30 2,26 16.887 32 2,17
Grupo lll 550 10 0,73 5.479 10 0,70
Grupo IV 200 4 0,27 1.996 4 0,26
Total 2.888 51 3,85 28.765 54 3,69

Elaboracao do autor.
Nota: 'Em USD mil.

A tabela 32 apresenta o montante e indica quanto os tributos incidentes sobre fatu-
ramento, custo dos equipamentos e custo dos produtos sidertrgicos representam da RLV.
Os dados foram estratificados por produto. Tendo como referéncia exercicio baseado nos
custos unitdrios dos diferentes produtos aplicados sobre os parAmetros fixados, as estimativas
de montante de tributos incidentes sobre o faturamento, aquisicio de equipamentos e
produtos sidertrgicos foram da ordem de USD 11,0 milhoes, USD 2,6 milhées e USD
0,9 milhoes (navio-tanque) e de USD 103 milhdes, USD 30 milhoes e USD 7 milhées
(plataforma offshore).
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TABELA 32

Montante total de diferentes tributos incidentes sobre a saida (faturamento) e entrada de insumos
(aquisicao de equipamentos e produtos sidertrgicos) na Coreia do Sul

(Em USD mil)
Navio-tanque subtipo suezmax
Tributo Faturamento Equipamentos Produtos sidertrgicos
Import duty — I n.d. 216 -
VAT 6.618 2.407 894
Corporate tax 4.426 n.d. n.d.
Total 11.044 2.623 894
Plataforma offshore subtipo FPSO
Tributo Faturamento Equipamentos Produtos siderurgicos
Import duty — I n.d. 2.113 -
VAT 70.909 27.500 7.794
Corporate tax 31.707 n.d. n.d.
Total 102.616 29.613 6.824

Elaboracdo do autor.
Obs.: n.d. = ndo disponivel.

A tabela 34 apresenta as operagoes de crédito (input VAT) e débito (output VAT) dos
diferentes tributos incidentes sobre as concomitantes operagoes de aquisi¢io de insumos e
venda dos produtos finais. Em linhas gerais, o saldo total dos tributos a pagar ou payable
VAT em relagao ao preco nio ¢ muito diferenciado quando se observam ambos os produtos
(15%, em termos de navio-tanque, e 13%, em termos da plataforma offshore). Na verdade,
o peso do payable VAT é muito préximo (4,7% e 4,6%). O mesmo se pode dizer do duty
tax (aproximadamente 0,28% do preco final dos respectivos bens finais). J o peso dos EST
¢ da ordem de 3,8% (navio-tanque) e 3,7% (plataforma offshore). Finalmente, os pesos do
corporate tax, em relagao aos precos finais de venda dos bens, foram da ordem de 5,9% e

4,1%, respectivamente.

TABELA 34

Apuracao dos saldos dos tributos diretos e indiretos sobre o preco de navio-tanque e plataforma
offshore na Coreia do Sul

(Em USD mil)

Navio-tanque subtipo suezmax

Montante sobre entrada  Montante sobre saida de ~ Saldo ou estimativas de

% sobre o preco do

Peso relativo dos

Tributo de insumos produto final e resultado valores a recolher produto final diferentes tributos (%)

DT 216 n.d. -216 0,29 1,96

VAT 3.301 6.818 -3.517 4,69 31,84

Subtotal 3.517 6.818 -3.733 4,98 33,79

EST n.d. n.d. -2.888 3,85 26,14

X n.d. n.d. -4.426 5,90 40,06

Total n.d. n.d. -11.047 14,73 100,00

Plataforma offshore subtipo FPSO

Tributo Montantel sobre entrada Montantg sobre saida de  Saldo ou estimativas de % sobre o preco do Eeso relativg dos
de insumos produto final e resultado valores a recolher produto final diferentes tributos

DT 2113 n.d. -2.113 0,27 2,15

VAT 35.293 70.909 -35.616 4,57 36,27

Subtotal 37.406 70.909 -37.729 4,84 38,42

EST n.d. n.d. -28.765 3,69 29,29

X n.d. n.d. -31.707 4,07 32,29

Total n.d. n.d. -98.201 12,59 100,00

Elaboragdo do autor.
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A tabela 35 apresenta as estimativas de peso da tributagao direta, indireta e dos EST
sobre o preco final do navio-tanque (subtipo suezmax) e plataforma de exploragio de
petréleo offshore (subtipo FPSO). Estima-se que os pesos da tributa¢o direta e indireta sejam da
ordem de 5% e 6% (navio-tanque) e de 5% e 4% (plataforma FPSO).

Quanto ao EST, seu peso é da ordem de 3,8% e 3,7%, para cada produto.
Nesta simulagao, estima-se que 34% (navio-tanque) e 38% (plataforma offshore)
provieram da tributagdo indireta.

TABELA 35
Participacao dos tributos diretos e indiretos sobre o preco do navio-tanque e da plataforma offshore
Navio-tanque subtipo suezmax Plataforma offshore subtipo FPSO
Tributo % sobre preco Tributos (%) % sobre preco Tributos (%)
Impostos indiretos 5,0 34 4,8 38
Impostos diretos 5,9 40 4.1 32
EST 3,9 26 3,7 29
Impostos diretos + EST 9,8 66 7,8 62
Total 14,7 100 12,6 100

Elaboracao do autor.

Os grificos 24 e 25 exibem a distribuigao dos diferentes tributos (duty tax, payable
value-added tax, EST e corporate tax). Tendo em vista o caso brasileiro apés a introdugao das
medidas de incentivos setoriais de cardter seletivo, chamam a atengio os seguintes aspectos:
i) o maior peso dos tributos sobre valor adicionado; 77) menor peso relativo dos EST; e
iif) o menor peso da tributacio incidente sobre os resultados das operagoes (corporate tax).
Este resultado também ¢ fungao da distribui¢io dos montantes gastos com os diferentes
insumos resultante das magnitudes dos custos unitdrios e das participacdes relativas destes.

GRAFICO 24 GRAFICO 25
Peso dos tributos sobre o preco do navio- Peso dos tributos sobre o preco da plataforma
-tanque subtipo suezmax offshore subtipo FPSO

2.0% 2.2%

W Duty tax - DT W Duty tax - DT

mValue-added tax - VAT mVvalue-added tax - VAT
W EST

M Corporate tax - COT

W EST
W Corporate tax - COT

Fonte: Tabela 34.
Elaboracdo do autor.

Apresentadas as estimativas de gastos e tributagao incidentes na aquisi¢ao dos insumos
para os trés paises, resta comparar os resultados, o que serd feito na préxima segio.

8 COMPARACOES ENTRE 0S CASOS INVESTIGADOS

As comparagdes dos casos se encontram organizadas como segue. Inicialmente foram
comparadas as estimativas de montantes gastos com mao de obra direta (MOD), miao de
obra indireta (MOI) e materiais diretos (MD). Em seguida, foram tecidas consideracoes
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acerca dos diferentes montantes gastos com MD (equipamentos e produtos sidertrgicos),
adquiridos nos mercados local e externo. Os dados foram exibidos na forma de balancetes
consolidados incluindo, em cada caso, o duty tax e input value-added tax. Tecidas tais
comparagdes, foram apresentadas as razdes, ou ratios, de gasto associados aos respectivos
DRO das operacoes de construgao dos bens finais (dois produtos e trés paises), inicial-
mente sem levar em conta o computo dos créditos tributdrios. Finalmente, foram exibidos
e comparados dados relacionados as estimativas de tributa¢io direta e indireta em relagio

aos precos finais de cada bem.

8.1 Comparando os montantes de gasto

A tabela 36 sumariza estimativas de gasto com MOD e EST por produto (navio-tanque e
plataforma offshore) e por pais (Brasil, China e Coreia do Sul). Todas as estimativas foram
dimensionadas em USD.

No caso brasileiro e tendo em vista o navio-tanque, os gastos totais com MOD perfi-
zeram USD 19,8 milhoes. Deste montante, aproximadamente 53% corresponde aos EST;
isto equivaleu a incremento de 114% sobre o montante liquido gasto com MOD (ou
remuneracdo salarial liquida — RSL). Nos casos chinés e sul-coreano, os gastos totais com
MOD estimados foram da ordem de USD 4,7 milhées e USD 5,6 milhdes, respectivamente.
Destes totais, os EST representaram 54% e 47%, sendo os respectivos incrementos de
EST da ordem de 117% e 87%. Assumida a premissa de que a mao de obra é homogénea,
embora os valores em USD/t sejam de ordem de grandeza diferente e reflitam maior
volume de aco processado, os mesmos percentuais se verificaram no caso das plataformas
FPSO. Quanto a este produto, os montantes totais gastos estimados com MOD foram da
ordem de USD 87,9 milhées, USD 20,4 milhoes e USD 28,5 milhées para Brasil, China

e Coreia do Sul, respectivamente.

TABELA 36

Estimativas associadas ao gasto com MOD por produto e por pais

(Em USD mil)
Navio-tanque subtipo suezmax BRA' CHI COR BRA/CHI (%) BRA/COR (%)
Mé&o de obra direta (MOD) 9.227 2.147 2.996 430 308
Encargos sociais e trabalhistas (EST) 10.576 2.599 2.625 407 403
Montante total gasto com MOD 19.803 4.746 5.621 417 352
EST/MOD (%) 114,6 17,5 87,6 n.d. n.d.
Plataforma subtipo FPSO BRA CHI COR CHI (%) COR (%)
Mo de obra direta (MOD) 87.907 20.456 28.544 430 308
Encargos sociais e trabalhistas (EST) 100.768 24.759 25.013 407 403
Montante total gasto com MOD 188.674 45.214 53.557 417 352
EST/MOD (%) 114,6 121,0 87,6 n.d. n.d.

Elaboracdo do autor.

Nota: 'Vale ressaltar que, como aqui exibido, as estimativas de EST associadas ao caso brasileiro refletem os efeitos da Lei 12.546/2011 (que altera
a base de incidéncia da contribuicdo previdenciaria patronal incidente sobre estimativas de gasto com méo de obra) e da Lei 12.715/2012
(que altera a aliquota da contribuicdo previdencidria incidente sobre as empresas de 20% sobra a folha salarial para 1% sobre o faturamento).

Obs.: n.d. = ndo disponivel.

O tratamento das estimativas relacionadas a produgio de navios-tanque indicou que
os gastos totais com mao de obra no Brasil (MOD + EST) representam o item de custo de
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maior peso, perfazendo aproximadamente 47% dos custos (MOD e MD). Tendo como
base as estimativas apresentadas por Jiang e Strandenes (2011), as participagoes estimadas
destes gastos foram inferiores e da ordem de 16,7% (caso chinés) e 16,9% (caso sul-coreano)
para os demais paises investigados. No caso chinés: 7) o incremento provocado no gasto
com MOD devido 2 incidéncia dos EST foi equivalente ao verificado no Brasil (117%
contra 114%, no caso brasileiro); 77) no entanto, o montante total gasto com MOD ¢ cerca
de 4,2 vezes maior no Brasil (USD 19,8/USD 4,74); e iii) como resultado o montante bruto
gasto com MOD (RSL + EST) foi aproximadamente 4,2 vezes maior. Em suma, como
os acréscimos atribuidos ao EST sao semelhantes e o volume estimado de ago processado
nos dois casos foram os mesmos, esta estimativa se encontra diretamente relacionada aos
respectivos custos unitdrios da mao de obra, ULC.

Em contraste, quando se compara as estatisticas brasileiras com as aferidas para a
Coreia do Sul é possivel constatar que, embora o montante gasto com MOD liquido (na
auséncia de EST) no Brasil seja 3,1 vezes maior, o maior peso dos EST aplicados no Brasil
(87% na Coreia do Sul contra 114%, aplicado no caso brasileiro) fez que o montante bruto
gasto com MOD no Brasil fosse superior ao verificado na Coreia do Sul em 3,5 vezes.
Em suma, embora o ULC sul-coreano seja maior que o da China (segao 7), o menor peso
dos EST sul-coreano compensou parcialmente a relagio entre os montantes estimados gastos

com MOD entre cada pais.

Tendo em vista as consideracoes acima, contata-se que, embora existam diferencas
relativas nos EST, sobretudo em relagao a Coreia do Sul, o que se encontra no cerne da
diferenga dos montantes de gasto com MOD sio os niveis de ULC afetados, em dltima
instancia, pelos diferenciais de produtividade, dados os saldrios médios praticados na
industria de transformagao tomados como base para a obtengao das estimativas de gastos
com MOD. Tal fato se evidencia quando se analisam os respectivos DRO das operagoes de
constru¢io, como serd explicitado abaixo.

Levando-se em conta as estimativas de gastos com overheads, a decomposi¢ao dos
EST em seus diferentes grupos (tabela 37) indica que, em relagio ao caso chinés, os
componentes de EST que mais contribuiram na determinagio do diferencial dos custos
totais com mao de obra (RSL + EST) estiveram vinculados aos itens que compde o grupo
IT (este relacionado ao descanso semanal remunerado, férias, feriados, auxilio enfermidade
etc.) e grupo III (este atrelado as despesas associadas com dispéndio de desligamento do
trabalhador, vinculados a gastos como aviso prévio, demissio sem justa causa etc.). De fato,
os respectivos 7atios foram da ordem de 566% e 629%. J4 em relagao ao caso sul-coreano,
destacam-se, além de dispéndio atrelado ao grupo III, despesas vinculadas ao grupo IV
(haveres e outros beneficios), sendo os respectivos ratios da ordem de 551% e 767%.

Dado o maior ULC brasileiro em relagdo aos paises investigados, vale salientar outros
aspectos. A mudanca de regime de contribui¢ao de INSS patronal estd no cerne do reduzido
ratio (272%) do grupo I entre Brasil e China. Dadas estas mesmas condigées, a reduzida
taxa de contribuigao previdencidria (employer e employee) da Coreia do Sul explica o ratio
elevado (443%) em relagao ao grupo 1. Na China, o montante de EST vinculado ao grupo
IV reflete a aliquota destinada a formagao do fundo de habita¢io (housing fund employer e
employee). Por esta razao, o ratio relacionado a este grupo foi relativamente menor (214%).
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TABELA 37

Estimativas associadas ao gasto com MOD e overheads por produto e por pais

(Em USD mil)
Navio-tanque BRA CHI COR BRA/CHI (%) BRA/COR (%)
RSL 10.150 2.400 3.296 423 308
Grupo | — obrigac6es sociais 1.959 719,4 442,2 272 443
Grupo Il - tempo de trabalho | 5.106 902 1.695 566 301
Grupo Il — tempo de trabalho Il 3.033 481,8 550 629 551
Grupo IV — outros haveres e beneficios 1.537 717,2 200,2 214 768
Total EST 11.634 2.820 2.888 412 403
RSB (RSL + EST) 21.783 5.221 6.183 417 352
Plataforma FPSO BRA CHI COR BRA/CHI (%) BRA/COR (%)
RSL 101.093 23.524 32.826 430 308
Grupo | — obrigacdes sociais 19.511 7.881 4.403 248 443
Grupo Il — tempo de trabalho | 50.860 8.840 16.888 575 301
Grupo Il — tempo de trabalho I 30.207 4.720 5.479 640 551
Grupo IV — outros haveres e beneficios 15.305 7.032 1.995 218 767
Total EST 115.883 28.473 28.765 407 403
RSB (RSL + EST) 216.975 51.996 61.591 417 352

Elaboracdo do autor.

Em suma, as estimativas indicam que, embora as diferengas entre os EST sejam da
ordem de -3% (114% - 117%, entre Brasil e China) e +27% (114% - 87%, entre Brasil
e Coreia do Sul), o que explica o maior peso no montante de EST sio os diferenciais nos
custos unitdrios com mao de obra (ULC). Estes diferenciais se refletem diretamente nas
participacoes relativas dos montantes totais de gastos com mao de obra (MOD e MOI).
Por outro lado, os grupos de EST que mais contribuiram com tais diferenciais foram os
grupos II e IIT (Brasil e China) e grupos III e IV (Brasil e Coreia do Sul). Elementos de
natureza especifica, relacionados as legislagoes trabalhistas, estao no cerne de diferencas
especificas nos pesos dos componentes que conformam os EST, tendendo a afetar o custo

final da MOD e MOL.

A tabela 38 apresenta as estimativas associadas ao gasto com MD (equipamentos e
produtos sidertdrgicos) por produto e por pais. Neste momento, as informagoes no incluem
despesas associadas aos servicos de transporte (fretes, seguros e tributos correspondentes) que
fazem parte dos custos indiretos de fabricacio. Nao obstante, embora os tributos também
fagam parte dos custos indiretos, estes sio exibidos, mas nio sio abertos e comparados

em termos das estimativas de DT e input VAT, o que serd feito mais adiante.

Estimou-se que os gastos liquidos com MD representam cerca de 92% e 80% (navio-
-tanque) e 117% e 101% (plataforma FPSO) dos respectivos gastos estimados para o Brasil
em relagao 4 China e & Coreia do Sul. Nao obstante, o peso da carga tributdria total (duty tax
e input VAT) ¢ significativamente maior no caso brasileiro, na auséncia de aproveitamento
de créditos tributdrios. Em suma, embora os gastos liquidos com MD sejam equivalentes, a
tributagdo sobre os MD ¢ significativamente maior.
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TABELA 38

Estimativas associadas ao gasto com MD por produto e por pais
Navio-tanque subtipo suezmax BRA CHI COR BRA/CHI (%) BRA/COR (%)
Montante gasto com equipamentos (EC) 15.198 16.478 20.646 92,2 73,6
Montante gasto com produtos sidertrgicos (SC) 7.084 7.636 7.091 92,8 99,9
Custo direto liquido (EC + SC) 22.282 24.115 27.737 92,4 80,3
Tributacdo sobre materiais diretos (MD = EC + SC)' 10.979 4539 3.005 214,9 365,3
Tributagdo MD/(EC + SC) (%) 49,3 18,8 10,8 n.d. n.d.
Custo direto total (EC + SC + tributos) 33.261 28.654 30.742 116,1 108,2
Plataforma subtipo FPSO BRA CHI COR CHI (%) COR (%)
Montante gasto com equipamentos (EC) 254.845 200.027 250.225 1274 101,8
Montante gasto com produtos sidertrgicos (SC) 66.112 72.757 67.557 90,9 97,9
Custo direto liquido (EC + SC) 320.957 272.784 317.782 17,7 101,0
Tributagdo sobre materiais diretos (MD = EC + SC)' 137.812 50.754 34.069 271,5 404,5
Tributagdo MD/(EC + SC) (%) 42,9 18,6 10,7 n.d. n.d.
Custo direto total (EC + SC + tributos) 458.769 323.538 351.851 141,8 130,4

Elaboracdo do autor.
Nota: 'No caso brasileiro, a tributacdo inclui o IPI, ICMS, PIS/PASEP e a Cofins.

Como resultado, estimou-se que o custo direto total (EC + SC + tributos correspon-
dentes) associado a construgio do navio-tanque no Brasil é aproximadamente 1,16 e
1,08 vezes maior que os verificados na China e na Coreia do Sul, respectivamente. No caso
da plataforma FPSO, estimou-se que o custo direto liquido praticado no Brasil foi 1,17 e
1,01 vezes maior que o praticado pelos concomitantes paises, sendo a tributagio sobre os
MD comparativamente mais expressiva (2,71 e 4,04 vezes, respectivamente). Com efeito,
o custo direto total (estimativas de gastos totais com MD acrescidos das estimativas de gastos
com tributos) foi 1,42 e 1,3 vezes maior que os estimados nos casos chinés e sul-coreano,
respectivamente. Mais especificamente, o peso dos tributos sobre as estimativas de gasto
com os MD representou 49,3%, 18,8% e 10,8% (navio-tanque) e 42,9%, 18,6% e 10,7%
(plataforma FPSO) nos casos brasileiro, chinés e sul-coreano. Em suma, estimou-se que,
em média, o peso dos tributos na aquisi¢io dos MD no Brasil é, em média, cerca de 2,2 ¢
4,3 vezes maior em relagao a China e a Coreia do Sul, respectivamente.

Ao menos em parte, tais resultados se devem a maior taxa de importacio de equipa-
mentos (61,9% e 56% no caso do navio-tanque e plataforma FPSO) e produtos sidertrgicos
(51,8% e 2,3%, idem) vis-a-vis os casos chinés e sul-coreano. As estimativas aferidas
no Ambito deste estudo apontam que, em média, os tributos diretos incidentes sobre a
aquisi¢ao de equipamentos nos mercados local e doméstico representam, em média, 56% e 37%
dos respectivos montantes de liquidos de gastos com estes insumos, respectivamente. Em relagao
aos produtos siderurgicos, os tributos incidentes representaram, respectivamente, 53% e 32%.
Isto ocorre, pois, no Brasil, incidem dois tributos sobre valor adicionado (IPI e ICMS),
os quais apresentam aliquotas médias da ordem de 21,1% (equipamentos) e 21,7% (pro-
dutos sidertrgicos) (lembrando que, no caso de aquisi¢oes feitas no mercado externo, estes
incluem o Imposto de Importagio, cujas aliquotas médias apuradas foram da ordem de
14,0% e 11,3%, respectivamente). Além disto, sobre o Regime de Lucro Real (RLR),
incidem ainda o PIS/PASEP e a Cofins nao cumulativos, cujas aliquotas médias apuradas
foram da ordem de 9,92% (equipamentos) e 9,58% (produtos sidertirgicos). Como resultado,
as aliquotas marginais médias apuradas foram da ordem de 31,0% sobre os equipamentos
(exclusive duty tax) e 31,3% sobre os produtos sidertrgicos (idem).

Em contraste, os regimes tributdrios chinés e sul-coreano sao mais simples, prevendo
a incidéncia de apenas dois tributos, duty tax e input VAT, cujas aliquotas marginais médias
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apuradas foram de 15,6% e 17,0% e de 5,89% e 10,0%. Adicionalmente e segundo Jiang
e Strandenes (2011), China e Coreia do Sul atendem a demanda de produtos sidertrgicos
com a producio interna e importam apenas uma parcela dos equipamentos empregados na
ICN (cerca de 35% e 15%). Finalmente, em relagio aos respectivos montantes liquidos de
gastos com estes insumos, no caso chinés, o peso médio da tributagao incidente sobre aquisi¢ao
de equipamentos, adquiridos nos mercados local e interno, e produtos sidertrgicos, idem,
foram da ordem de 19,5%, 31,2%, 21,2% (navio-tanque) e 18,4%, 26,6% e 19,5%
(plataforma offshore). J& na Coreia do Sul, os respectivos percentuais apurados foram da
ordem de 11,2%, 22,9% e 12,6% (navio-tanque) e 10,8%, 19,6% e 11,5% (plataforma
offshore), respectivamente. Como se observa, o nivel de tributagao na China e Coreia do
Sul é significativamente inferior ao praticado no Brasil.

8.2 Montantes de gasto nos mercados interno e externo

As tabelas 39A, 39B, 40A e 40B apresentam as estimativas de gasto com equipamentos e
produtos sidertrgicos, de acordo com a origem, associados 4 construcio dos navios-tanque
e plataformas FPSO. Inclui ainda as depesas com transporte (fretes, seguros, manuseio etc.),
exclusive tributos sobre estas.

TABELA 39A
Estimativas de gasto com equipamentos associados aos navios-tanque subtipo suezmax
(Em USD mil)
Despesas com equipamentos importados
BRA CHI COR
Montante de gasto liquido 10.890 6.157 2.639
DT 1.525 392 216
Input VAT 4.620 1.523 389
Despesas com transportes — DTP' 3.714 2.407 1.032
Subtotal (DT + VAT + DTP) 9.859 4.322 1.636
Subtotal 20.749 10.479 4.275
Despesas com equipamentos nacionais
BRA CHI COR
Montante de gasto liquido 4.308 10.321 18.007
Input VAT 1.740 2.008 2.018
DTP! 571 1.491 2.175
Subtotal (VAT + DTP) 231 3.499 4.193
Subtotal 6.619 13.819 22.200
Total 27.368 24.298 26.475

Elaboracao do autor.
Nota: "Néo inclui tributacdo (ICMS, PIS/PASEP e Cofins) sobre as despesas com transporte incorporadas nos input VAT.

TABELA 39A
Estimativas de gasto com produtos sidertrgicos associados aos navios-tanque subtipo suezmax

Despesas totais com produtos siderdrgicos

BRA CHI COR
Local (A) Externo (B) (A) + (B) Local Local
Montante de gasto liquido 3.342 3.743 7.084 7.636 7.091
DT n.d. 424 424 n.d. n.d.
Input VAT 1.333 1.563 2.896 1.618 894
DTP! 361 1.167 1.528 1.881 1.854
Subtotal (DT + VAT + DT) 1.694 3.155 4.849 3.499 2.748
Total 5.036 6.897 11.933 11.136 9.839

Elaboracao do autor.
Nota: " N&o inclui tributacéo (ICMS, PIS/PASEP e Cofins) sobre as despesas com transporte incorporadas nos input VAT.
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Tendo em vista a tributagio sobre a importagio de equipamentos, o que se observa é
que o duty tax incrementa do prego dos insumos importados, sendo o ratio deste tributo
da ordem de 177% e 413% em rela¢io a China e a Coreia do Sul, respectivamente. Como
a produgio deste bem apresenta um indice de nacionalizagio de apenas 38,1% (ABENAYV,
2011), por um lado hd uma barreira que garante a protegao dos produtores locais de navipegas
locais; por outro, a produgio orientada para o mercado interno nio pode prescindir do
REB e do Repetro, que garantem a isen¢ao de impostos na exportagao a subsididria
de empresa brasileira sem que o bem saia do territério nacional (importagio ficticia).

Como sintese, chamam a atengao os seguintes aspectos: i) peso do duty tax, que apre-
senta efeito em cascata, uma vez que as bases de incidéncia do IPI e ICMS incluem este
tributo; 7i) este efeito em cascata também se faz sentir em relacio aos montantes esti-
mados de PIS/PASEP e Cofins a pagar, cuja base de incidéncia inclui o ICMS por fora;
iif) a tributagdo agrega quatro tributos no computo das estimativas de montante de gasto com
os bens (IPI, ICMS, PIS/PASEP e Cofins); 7v) como no caso dos gastos com mao de obra
(MOD e MOJ), o nivel da tributagio estimado incidente sobre os produtos siderirgicos
apresentaram relacio direta com o USC (adquiridos nos mercados local e externo); v) em
contraste, o nivel de tributagio estimada incidente sobre os gastos com equipamentos apre-
sentou relacio direta, ndo apenas com os niveis relativos de UEC (seja aqueles adquiridos
no mercado local ou externo), mas também em relacio ao nivel de nacionalizagio destes; e
vi) finalmente, 0 insumo que apresenta maior peso na tributagio sio equipamentos importados,
seguidos de produtos sidertrgicos adquiridos no mercado local.

TABELA 40A
Estimativas de gasto com equipamentos associadas as plataformas offshore subtipo FPSO

Despesas com equipamentos importados

BRA CHI COR
Montante de gasto liquido 112.635 70.398 30.171
DT 15.769 3.832 2.113
Input VAT 47.781 14.884 3.799
DTP! 15.682 13.320 5.709
Subtotal (DT + VAT + DTP) 79.238 32.036 11.621
Subtotal 191.873 102.434 41.791

Despesas com equipamentos nacionais

BRA CHI COR
Montante de gasto liquido 142.210 129.629 220.054
Input VAT 53.613 23.912 23.701
DTP! 3.080 11.031 16.953
Subtotal (VAT + DTP) 56.693 34.944 40.653
Subtotal 198.903 164.573 260.708
Total 390.776 267.007 302.499

Elaboracdo do autor.
Nota: ' N&o inclui tributacdo (ICMS, PIS/PASEP e Cofins) sobre as despesas com transporte incorporadas nos input VAT,

TABELA 40B
Estimativas de gasto com produtos sidertrgicos associados as plataformas offshore subtipo FPSO
BRA CHI COR
Local (A) Externo (B) (A) + (B) Local Local
Montante de gasto liquido 64.528 1.583 66.111 72.757 67.557
DT n.d. 179 179 n.d. n.d.

(Continuacao)
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(Continua)
BRA CHI COR
Local (A) Externo (B) (A) + (B) Local Local
Input VAT 24.883 661 25.544 14177 7.794
DTP! 3.420 243 3.663 10.638 10.378
Subtotal (DT + VAT + DTP) 28.303 1.084 29.387 24815 18.171
Total 92.831 2.668 95.498 97.572 85.729

Elaboragdo do autor.
Nota: ' N&o inclui tributacao (ICMS, PIS/PASEP e Cofins) sobre as despesas com transporte incorporadas nos input VAT,
Obs.: n.d. = ndo disponivel.

Em relagao a plataforma FPSO, valem os mesmos comentdrios tecidos nos pardgrafos
anteriores. No entanto, quanto aos equipamentos importados, os 7atios estimados de duty
tax sao relativamente maiores (411% e 746%, em relacio aos casos chinés e sul-coreano).
J4 as estimativas de input VAT siao de mesma ordem de grandeza da verificada para
navios-tanque (321% e 1.258%, idem). Em contraste, os ratios associados as despesas
de transporte sao relativamente menores (118% e 275%, idem). Finalmente, o mesmo
se pode afirmar em relagio aos ratios associados aos montantes totais de gastos com estes
insumos (187% e 459%, idem).

Os ratios estimados de input VAT associados a aquisi¢ao de equipamentos no mercado
local mostram-se bem superiores aos correspondentes 7atios dos navios-tanque (224% e
226%, em relagio aos casos chinés e sul-coreano). O inverso se dd com os ratios de despesas
com transporte (28% e 18%), idem). Como resultado desses maiores 7atios, os ratios associados
aos montantes totais de gastos com equipamentos nacionais foram significativamente
maiores (121% e 76%, idem).

Finalmente os ratios associados ao imput VAT na aquisi¢ao de produtos sidertrgicos
foram da ordem de 180% (caso chinés) e 328% (caso sul-coreano), bem acima dos
verificados no caso dos navios-tanque. O inverso se deu com as estimativas de despesas com
transporte (ratios de 34% e 35%, para os casos chinés e sul-coreano, respectivamente).
J4 os ratios relacionados s estimativas de montantes totais de gastos foram relativamente
menores (98% e 111%, idem).

Apresentadas as estatisticas na forma de balancetes associadas aos gastos com mio de
obra (MOD e MOI), custos diretos (CD), em termos desagregados e por grupo de insumos
(equipamentos e produtos sidertirgicos) para cada produto-pais, resta apresentar estas nas
formas agredada e de DRO, o que serd feito a seguir.

8.3 Ratios derivados das estimativas de gasto apresentadas nos DRO

A tabela 41 apresenta as estimativas de gasto com MD, incluindo a tributagio e despesas
com transporte. Estas s3o abertas em termos dos respectivos tributos, duty tax (DT) e input
value-added tax (input VAT). Na auséncia de aproveitamento de créditos tributdrios e sob
Regime de Lucro Real (RLR) (caso brasileiro), o imposto de importagoes e inmputr VAT
implicaram incremento de cerca de 8,7% e 41,5% (incluindo aliquotas de IPI, ICMS, PIS/
PASEP e Cofins, que sob o RLR sio nio cumulativos) sobre o montante gasto com estes
recursos. No caso chinés, os incrementos estimados foram inferiores e da ordem de 1,6%
e 21,4%. J4 no caso sul-coreano estes foram da ordem de 0,8% e 11,9%, respectivamente.

Considerando que os custos de transporte estimados sao equivalentes (em média 23%
e 10% quando dimensionados em USD/CGT e USD/t), no caso dos navios-tanque o duty
tax e input VAT implicaram aumento de 76,4%, 46,9% e 30,9% no montante gasto com
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MD, para Brasil, China e Coreia do Sul, respectivamente. Dadas as composi¢oes de custos
estimadas, estes mesmos incrementos foram da ordem 51,5%, 33,7% e 22,2%, no caso
da plataforma FPSO. Os seguintes pontos chamam a atengao no que diz respeito a estas
estimativas: 7) os pesos relativos estimados do duty tax praticados no Brasil sdo cercade 4 e
10 vezes maiores que os verificados na China e na Coreia do Sul, respectivamente; e ii) os
pesos relativos estimados do input VAT praticado no Brasil sao cerca de 2 e 4 vezes maiores
que os verificados na China e Coreia do Sul, idem.

TABELA 41

Estimativas associadas ao gasto com MD por produto e por pais
Navio-tanque subtipo suezmax BRA BRA (%) CHI CHI (%) COR COR (%)
Montante liquido gasto materiais diretos (MD) 22.282 100 24.115 100,0 27.737 100,0
DT 1.949 8,7 392 1,6 216 0.8
Input VAT 1! 6.121 27,5 n.d. n.d. n.d. n.d.
Input VAT 2 9.257 41,5 5.149 214 3.301 11,9
Despesas com transportes? 5.814 26,1 5.779 24,0 5.060 18,2
Total® 39.301 176,4 35.434 146,9 36.315 130,9
Plataforma offshore subtipo FPSO BRA BRA (%) CHI CHI (%) COR COR (%)
Montante liquido gasto materiais diretos (MD) 320.956 100 272.784 100,0 317.782 100,0
DT 15.948 5,0 3.832 1,4 2.113 0,7
Input VAT 1! 82.790 25,8 n.d. n.d. n.d. n.d.
Input VAT 2 126.945 396 52.973 19,4 35.293 R
Despesas com transportes? 22.425 7,0 34.989 12,8 33.039 10,4
Total® 486.276 151,5 364.579 133,7 388.228 122,2

Elaboragdo do autor.
Notas: "Inclui apenas despesas com fretes, despacho aduaneiro e seguros.

?Inclui apenas os tributos sobre valor adiconado IPI e ICMS.

*No caso brasileiro, inclui apenas o input VAT 2 que, sob o RLR, agrega IPI, ICMS, PIS/PASEP e Cofins que, sob RLR, séo ndo cumulativos.
Obs.: valores em USD/CGT mil (navios-tanque) e USD/t (plataforma offshore).

A tabela 42 apresenta as razdes entre os montantes das diversas alineas dos DRO
apresentados na se¢do anterior (casos chinés e sul-coreano) e brasileiro (este sumarizado
acima, devidamente convertido em USD/CGT e USD/t a partir de dados apresentados no
relatério 1). Antes de comparar os resultados por meio das estimativas, é preciso atentar
que se assumiu que a razao entre o pre¢o dos bens finais nos mercados local e externo sao
da ordem de 2 para 5 (GEIPOT, 1999; Souza e Pires Junior, [s.d.]). Tal fato se encontra no
cerne da igualdade verificada entre razdes entre os faturamentos brutos, totais de tributagio

sobre as saidas e receitas liquidas de vendas (razios BRA/CHI e BRA/COR).

Tendo em vista os ratios dos navios-tanque, as estimativas sugerem que 0s custos
operacionais (CO = CD + CIF) sdo cerca de 50,5% e 44,0% maiores no Brasil em relagio aos
praticados na China e na Coreia do Sul. Em relagio aos custos diretos (CD), cujos ratios
foram da ordem de 145,6% (BRA/CHI) e 126,2% (BRA/COR) e corroborando o que foi
exposto acima, grandes diferenciais se dio em termos dos gastos com MOD e EST sobre
estas. Em seguida, os ratios mais elevados dizem respeito aos gastos liquidos com equipa-
mentos importados, cujos percentuais obtidos foram da ordem de 176,9% (BRA/CHI) e
412,7% (BRA/COR). Como apontado acima, isto reflete, além das aliquotas mais elevadas,
uma maior dependéncia relativa da ICN brasileira quanto as importacoes de equipamentos.
J4 os gastos com equipamentos adquiridos no mercado interno e montante liquido de gastos
com produtos siderirgicos apresentam ratios mais reduzidos, da ordem de 41,7% e 23,9%
(equipamentos adquiridos nos mercados locais) e 92,8 e 99,9% (gasto total com produtos
sidertirgicos) em relagio a BRA/CHI e BRA/COR, concomitantemente.
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Por outro lado, os ratios associados aos CIF dos navios-tanque foram da ordem de
160,2% e 196,7%, respectivamente. Além dos elevados ratios vinculados aos gastos com
mao de obra indireta e concomitantes EST, chama a atencio o ratio relacionado aos tributos
sobre os MD (241,9% e 365,3%, em relagdo as respectivas estimativas chinesa e sul-coreana).
Como resultado, o ratio entre os EBTIDASs foram da ordem de 156,4% e 142,2% entre
Brasil-China e Brasil-Coreia do Sul, respectivamente.

Dados os niveis de produgio, as estimativas de depreciagao foram mais diluidas nos
casos chinés e sul-coreano, fato que explica os ratios correspondentes. Em termos dos
EBITs, os ratios foram da ordem de 141,1% (BRA/CHI) e 127,7% (BRA/COR). Embora
o Brasil apresente uma das mais atrativas formas de financiamento setorial, os montantes
de gasto com amortizagoes e juros associados as respectivas médias de financiamento de
longo prazo dos estaleiros (se¢io 7) foram rateados por volumes de producio relativamente
menores. Tal fato explica o maior 7atio nestas contas e os diferenciais associados ao ratio de
lucro antes do corporate tax, que foram da ordem de 136,0% (BRA/CHI) e 122,7% (BRA/COR).
J& os ratios associados aos corporate tax estimados foram da ordem de 204,4% e 209,7%,
respectivamente. Finalmente, as razoes entre lucro liquido foram da ordem de 134,8% e
117,0%. Quanto a este tltimo ponto, vale enfatizar que, embora as estatisticas sugiram a
existéncia de margens liquidas (LL/RLV) mais elevadas, os resultados chinés e sul-coreano sao
alcancados em um contexto de ciclo de produgio mais curto e maior volume de produgio.
Estas consideragoes serdo retomadas na segao 9.

TABELA 42
Razdo entre os montantes de receitas, gastos contra receitas e resultados entre Brasil-China e
Brasil-Coreia do Sul

(Em %)
Navio-tanque Plataforma FPSO
Operacdes de vendas orientadas ao mercado interno Ratio Ratio Ratio Ratio
BRA/CHI BRA/COR BRA/CHI BRA/COR
Faturamento bruto 166,7 166,7 166,7 166,7
Total tributacao saidas 250,2 399,9 250,2 399,9
Receita liquida de vendas 152,5 143,3 152,5 143,3
Custo operacional (CO = CD + CIF) 150,5 144,0 169,0 156,5
Custo direto (CD = MOD + MD) 145,8 126,2 160,3 137,2
Mao de obra direta? 429,7 308,0 429,7 308,0
EST sobre MOD 407,0 402,9 407,0 402,9
Montante gasto com equipamento importado FOB 176,9 412,7 160,0 3733
Montante gasto com equipamento nacional 4,7 23,9 109,7 64,6
Montante gasto com aco (local e externo)? 92,8 99,9 90,9 97,9
Custos indiretos de fabricacdo — CIF 160,2 196,8 188,9 214,9
Materiais indiretos (MID) 154,8 148,4 170,7 158,3
Tributos sobre materiais diretos 2419 365,3 271,5 404,5
Overheads e EST sobre overheads 4173 352,3 4173 352,3
Despesas com fretes, despacho aduaneiro e seguros 100,6 114,9 741 78,5
Tributos sobre servicos de transporte local 22,6 44,2 26,0 47,2
EBITDA 156,4 142,2 116,3 1131
Despesas administrativas 152,5 143,3 76,2 .7
Depreciacao 6.052 6.233 6.052 6.233
EBIT 1411 127,4 133,0 131,4
Amortizacdes 3.884 8.604 3.884 8.604
Juros 1.690 4.866 1.690 4.866
Lucro antes Cofins e IR 136,0 122,7 132,4 130,8

(Continua)
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(Continuacéo)

Navio-tanque Plataforma FPSO
Operagdes de vendas orientadas ao mercado interno Ratio Ratio Ratio Ratio
BRA/CHI BRA/COR BRA/CHI BRA/COR
Corporate tax 204,4 209,7 210,5 236,3
Lucro liquido 134,8 117,0 109,1 103,6

Elaboragdo do autor.
Notas: 'Razdes derivadas das estimativas apresentadas nos respectivos DRO das operagdes de construcdo devidamente convertidos em USD/CGT
(navios-tanque) e USD/t (plataforma offshore).
2Como se assumiu que nos casos chinés e sul-coreano 100% dos produtos sidertrgicos orientados a construcdo dos bens sdo adquiridos nos
respectivos mercados locais (Jiang e Strandenes, 2011), a estatistica de aquisicdo de produtos siderrgicos brasileira foi convertida em USD
(por CGT ou t, conforme o caso) e agregada em uma Unica alinea.

Alguns dos ratios associados a construgio das plataformas FPSO nao sao muito diferenciados.
Na verdade, os ratios atrelados ao custo operacional (CO = CD + CIF) foram da ordem de
169,0% e 156,5%, sendo os ratios associados aos gastos com MOD e EST de magnitude
semelhante, refletindo o fato de que os mesmos coeficientes de EST foram aplicados em ambos
os casos. O mesmo nio se pode dizer quanto aos ratios associados aos CIF (188,9% e 214,9%
para BRA/CHI e BRA/COR, respectivamente). Uma vez que os CO estimados no caso das
plataformas offshore foram relativamente maiores (como resultado de mais elevados CD e CIF),
os ratios dos EBITDAs foram relativamente menores (116,3% e 113,1% em relagao a China e
a Coreia do Sul, respectivamente).

Embora relativamente menores, os 7atios associados a depreciagio, amortizagao e juros
apresentam a mesma légica explicativa acima exposta. Resultando de menores EBITDAs e
EBITs, os ratios de lucro liquido antes de corporate income tax (CTX) foram relativamente
menores (BRA/CHI). O oposto ¢ verificado no caso do respectivo ratio BRA/COR. Final-
mente, os 7atios vinculados as estimativas de lucro liquido apresentaram menores patamares

(109,1% e 103,6% nos casos BRA/CHI e BRA/COR, respectivamente). As mesmas obser-

vagdes quanto ao ciclo e volume de produgao sio vélidas no caso das plataformas offshore.

Sem levar em conta o computo dos saldos dos tributos a pagar, por meio das operagdes
de dedugées dos créditos tributdrios associados aos inpurs VAT, os itens a seguir tragam
uma sintese comparativa dos resultados em termos dos DRO (tabela 41).

*  Dadas as estimativas de precos e as aliquotas marginais médias incidentes sobre as
saidas dos bens finais (levantadas com base nas respectivas classificacoes NCM destes
produtos nos diferentes paises), a tributagao sobre os bens finais no Brasil foi 150%
e 400% maior em relagio & China e 2 Coreia do Sul.

*  Consideradas as estimativas de precos finais dos bens e tributacio sobre as saidas, as
razdes entre as respectivas estimativas de RLV foram da ordem de 52% (BRA/CHI)
e 43% (BRA/COR).

*  Os ratios entre os custos operacionais (CO = CD + CIF) dos navios-tanque e plataforma
offshore entre Brasil-China e Brasil-Coreia do Sul sugerem que estes sao cerca de 50% e 44%
(navios-tanque) ¢ 69% e 46% (plataforma offshore) maiores no Brasil, respectivamente.

*  As estimativas indicam que as despesas com CDs associadas aos navios-tanque
no Brasil sao 45% e 26% maiores que as verificadas na China e na Coreia do Sul,
respectivamente. Contribuem para isto maiores gastos relativos com MOD e EST,
bem como gasto relativo maior com equipamentos importados no caso brasileiro,
vis-a-vis os casos chinés e sul-coreano.

*  No caso dos CIE além dos maiores gastos estimados com MOI e correspondentes
EST (cujos gastos estimados foram 317% e 252% mais elevados em termos dos
respectivos produtos), os itens no qual o Brasil apresenta maior custo relativo estao
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atrelados a tributagao dos MD. Tendo em vista as respectivas estatisticas BRA/CHI e
BRA/COR, estes foram 142% e 265% maiores para navios-tanque e 171% e 304%
maiores para plataforma FPSO.

*  Como resultados, os EBITDAs estimados foram maiores em 56% e 42% (navios-tanque)
e 16% e 13% (plataforma FPSO), concomitantemente.

*  Deduzidas as despesas administrativas e depreciacoes, os lucros antes do corporate
tax foram cerca de 36% e 23% (navios-tanque) e 32% e 31% maiores (plataforma
FPSO), respectivamente.

*  Finalmente, os lucros liquidos estimados foram 35% e 17% (navios-tanque) e¢ 9% e
4% (plataforma FPSO) maiores no caso brasileiro, respectivamente.

*  Este resultado refletiu um maior nivel de tributagao sobre os resultados, haja vista
que o estimado lucro antes do corporate tax dimensionado em USD (por CGT ou t,
conforme o produto) foi relativamente maior no caso brasileiro.

*  Embora as estimativas de lucro liquido sejam relativamente maiores no caso brasileiro, o
montante absoluto de tributos diretos e indiretos estimados foram significativamente maiores.

e Dadas as estimativas de custo unitdrio dos insumos (ULC, UEC e USC), isto reflete
os diferenciais de preco imputados para os bens finais.

*  Nao obstante, os niveis de tributagio estimados na aquisi¢do de MD, por exemplo,
foram da ordem de USD 22 milhées, USD 4,5 milhées e USD 3 milhées nos casos
dos navios-tanque construidos no Brasil, China e Coreia do Sul, respectivamente.

* Tendo em vista 0 mesmo produto, os corporates tax estimados foram da ordem de

USD 9,2 milhoes, USD 4,5 milhoes e 4,4 milhoes, respectivamente.

e Assim, a tributacio sobre materiais e resultados foi cerca de 5 e 7 (em relagio aos
casos chinés e sul-coreano) e 2 vezes maiores, idem.

8.4 Estimativas de tributacao direta e indireta sobre as estimativas
de precos finais dos bens

Tendo como base as estimativas apresentadas, foram adotados os seguintes procedimentos
como meio de comparar o peso da carga tributdria sobre o preco final dos bens. Inicialmente
houve a comparagao dos pesos dos tributos, considerando que cada produto fosse vendido
nos respectivos mercados internos. Em seguida, foram comparados os pesos caso a produgio
dos paises investigados se oriente ao mercado brasileiro. Particularmente, no caso brasileiro
foi aplicado o REB e Repetro. Nos casos chinés e sul-coreano, foi empregado o modelo de

despacho aduaneiro com emprego das aliquotas de II, IPI, ICMS, PIS/PASEP e Cofins

incidentes sobre a importagao dos respectivos bens finais.

8.4.1 Incidéncia tributaria na venda aos respectivos mercados locais

O quadro 9 apresenta o peso da tributacio (direta e indireta) sobre as estimativas de preco
final dos bens entre Brasil, China e Coreia do Sul. Parte-se da premissa que os produtos sao
vendidos nos respectivos mercados internos, sendo aplicadas as operagdes internas normais
de aproveitamento de créditos tributdrios. No caso brasileiro, nao se considera inicialmente
o aproveitamento de créditos tributdrios previstos pelo Regime Especial Brasileiro (REB),
e pelo Regime Aduaneiro Especial de exportagio e de importagao de bens destinados as
atividades de pesquisa e lavra das jazidas de petréleo e de gds natural (Repetro).

O gréfico 26 apresenta o comparativo para a venda de navio-tanque. Como se observa,
sem a introducdo dos regimes especiais, o Brasil possui uma carga tributdria consideravelmente
mais elevada que nos outros dois paises. Com a introdugdo dos regimes, o peso da tributagao
fica semelhante nos trés paises, com vantagem para a Coreia do Sul.
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GRAFICO 26
Peso da tributacdo sobre o preco final do navio-tanque nos mercados locais de Brasil, China e Coreia do Sul
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Elaboracdo do autor.

Obs.: imagem cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condicdes técnicas dos originais disponibilizados pelos

autores para publicacdo (nota do Editorial).

Analisando cada parcela, o peso da tributagio direta é semelhante em todos os casos.
A tributagao indireta é consideravelmente mais elevada no Brasil, mas ¢ praticamente
eliminada com os regimes especiais. J4 os EST sdo bem mais elevados no Brasil. Mas, como j4
explicitado anteriormente, é resultante do maior custo unitdrio da mio de obra no Brasil.
O peso dos EST sobre os saldrios liquidos ndo é tao diferente entre os trés paises.

O gréfico 27 apresenta os resultados para a venda de plataforma offshore nos respectivos
mercados locais. Em linhas gerais, os resultados sao semelhantes. As diferencas sdo oriundas
dos pesos de cada insumo na fabricagao da plataforma, distintos do navio-tanque.

GRAFICO 27
Peso da tributacdo sobre o preco final de plataforma offshore nos mercados locais de Brasil, China
e Coreia do Sul

[%1 40
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Coréia do China Brasil Brasil ¢/ REB
Sul e Repetro
Total 12,6 16,4 31,2 14,8
m EST 3,7 3,7 8,9 8,9
M Diretos 4,1 4,6 5,8 5,8
M Indiretos 4,8 8,2 16,5 0,1

Elaboracdo do autor.

Obs.: imagem cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condicdes técnicas dos originais disponibilizados pelos

autores para publicacdo (nota do Editorial).
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As estatisticas sugerem que, sob tais condicoes, a diferenga entre os pesos estimados dos
tributos sobre o preco final é da ordem de 17% (navios-tanque) e 15% (plataforma offshore).
Também o peso da tributacio indireta ¢ relativamente mais elevado no caso brasileiro.

QUADRO 9
Comparativo entre estimativas do peso da carga tributaria entre Brasil e China nos respectivos
mercados locais

Mercado interno Mercado interno
Navio-tanque (%) % Plataforma FPSO (%) %
Tributos indiretos 18,4 52,4 16,5 52,9
BRA! Tributos diretos 16,7 47,6 14,7 471
Total 35,1 100,0 31,2 100,0
Tributos indiretos 8.2 45,5 8,2 50,1
CHI? Tributos diretos 9.8 54,5 8,2 49,9
Total 18,0 100,0 16,4 100,0

Elaboragdo do autor.
Notas: ' Estimativas do peso dos tributos levam em conta o aproveitamento de créditos tributarios em operacdo de venda interna, sem a aplicagao
do REB e Repetro.
?Estimativas agregam a incidéncia do duty tax, payable VAT e corpotate tax, levando em conta o aproveitamento dos créditos tributarios em
operacdo de venda interna.

O quadro 10 abre as estimativas e correspondentes ratios em termos de tributacio
indireta e direta tendo em vista a introdugio dos incentivos fiscais previstos (com e sem
a introdugio dos EST na apuracio dos pesos da carga tributdria). As estimativas indicam
que o peso dos EST implica impacto significativo no ratio total. Na verdade, estes foram de
181% contra 195%, no caso dos navios-tanque, e de 174% e 190%, no caso da plataforma
FPSO. No contexto de redugio do peso dos EST alcancado pela mudanga na norma de
apuragio da contribuicio previdencidria patronal e aplicacdo dos demais incentivos finais,
os EST ainda apresentam grande peso na tributacio total e indireta.

QUADRO 10

Comparativo entre estimativas do peso da carga tributaria entre Brasil e China nos mercados locais

(Em %)

Navio-tanque subtipo suezmax
Tributo BRA CHI BRA/CHI
Impostos indiretos 18,4 8,19 224,6
Impostos diretos' 7.4 6,05 122,3
Total 25,8 14,24 1811
Tributo BRA CHI BRA/CHI
Impostos indiretos 18,4 8,19 2246
Impostos diretos + EST 16,7 9,81 170,0
Total 35,1 18,00 195,0
Plataforma subtipo FPSO

Tributo BRA CHI BRA/CHI
Impostos indiretos 16,5 8,23 200,4
Impostos diretos' 58 4,56 127,2
Total 22,3 12,79 174,3
Tributo BRA CHI BRA/CHI
Impostos indiretos 16,5 8,23 200,4
Impostos diretos + EST 14,7 8,21 179,5
Total 31,2 16,44 189,8

Elaboracdo do autor.
Nota: ' Estimativas sem introducdo de incentivos fiscais setoriais previstos no Brasil (exclusive mudanca no regime de apuracéo do INSS patronal).
Obs.: estimativas n&o levam em conta a introdugéo de tributos sobre importacéo dos produtos para o Brasil.
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8.4.2 Brasil e Coreia do Sul

De forma andloga, os dados apresentados no quadro 12 sugerem que na auséncia de aproveita-
mento de créditos previstos pelos incentivos fiscais setoriais (REB e Repetro), a diferenca entre
os pesos estimados dos tributos sobre o preco final seriam da ordem de 20% (navios-tanque) e
19% (plataforma offshore). Também se verifica que na Coreia do Sul a tributagao direta é mais
representativa, em termos do peso da tributagio total sobre o preco dos bens finais.

QUADRO 12
Comparativo entre estimativas do peso da carga tributaria entre Brasil e Coreia do Sul nos respectivos
mercados locais

(Em %)’
Mercado interno Mercado interno
Navio-tanque % Plataforma FPSO %
Tributos indiretos 18,4 52,4 16,5 52,9
BRA! Tributos diretos 16,7 47,6 14,7 471
Total 35,1 100,0 31,2 100,0
Tributos indiretos 5,0 33,8 4,8 38,4
COR! Tributos diretos 9.8 66,2 7,8 61,6
Total 14,7 100,0 12,6 100,0

Elaboragdo do autor.

Nota: ' Estimativas agregam a incidéncia do duty tax, payable VAT e corpotate tax, levando em conta o aproveitamento dos créditos tributarios em
operacdo de venda interna.

Obs.: estimativas do peso dos tributos levam em conta o aproveitamento de créditos tributarios em operacdo de venda interna, sem a aplicacao do REB e Repetro.

Finalmente, o quadro 13 abre as estimativas relacionadas ao peso da tributagio sobre
os pregos finais dos bens tendo em vista o atendimento dos respectivos mercados locais.
Chamam a atengao, os seguintes aspectos: 7) maior peso da tributa¢ao no caso brasileiro;
ii) contribuig6es relativas em termos da tributa¢io indireta mais de 3 vezes maior no Brasil;
e iii) peso dos EST sobre a tributagao direta, sobretudo no caso da plataforma FPSO.

QUADRO 13

Comparativo entre estimativas do peso da carga tributaria entre Brasil e Coreia do Sul

(Em %)

Navio-tanque subtipo suezmax
Tributo BRA COR BRA/COR
Impostos indiretos 18,4 4,98 369,5
Impostos diretos’ 7.4 5,90 125,4
Total 25,8 10,88 2371
Tributo BRA COR BRA/COR
Impostos indiretos 18,4 4,98 369,5
Impostos diretos + EST 16,7 9,75 171,3
Total 35,1 14,73 238,3
Plataforma subtipo FPSO

Tributo BRA COR BRA/COR
Impostos indiretos 16,5 4,84 340,9
Impostos diretos’ 58 4,07 142,5
Total 22,3 8,90 250,6
Tributo BRA COR BRA/COR
Impostos indiretos 16,5 4,84 340,9
Impostos diretos + EST 14,7 7,75 189,7
Total 31,2 12,59 247,8

Elaboragdo do autor.
Nota: " Estimativas sem introducdo de incentivos fiscais setoriais previstos no Brasil (exclusive mudanca no regime de apuracéo do INSS patronal).
Obs.: estimativas ndo levam em conta a introducdo de tributos sobre importacao dos produtos para o Brasil.
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8.4.3 Tributacao incidente na venda ao mercado brasileiro

O quadro 11 apresenta as estimativas admitindo a hipétese de que a produgao dos bens
atenda o mercado brasileiro. Do ponto de vista dos incentivos fiscais valem simultanea-
mente as seguintes condi¢des: 7) venda dos produtos construidos no Brasil beneficiadas
pelo REB e Repetro; e ii) importagio dos respectivos bens produzidos na China e Coreia
do Sul, admitindo que estas operacdes gozam de isen¢des de tributacio indireta em seus
respectivos mercados (uma vez que beneficiadas por isengdes associadas as exportagdes) e
tributadas na entrada (ou importagao) no territério brasileiro.

Sob as condi¢des acima e referendando o caso brasileiro, as estimativas sugerem que
o peso total da tributacio sofre queda significativa de -18,2% (navio-tanque) e de 16,4%
(plataforma FPSO). Considerando apenas o efeito da tributagio gerada pela entrada dos
bens no Brasil, estimou-se que conjugagao entre as barreiras 2 importagao dos bens finais
e a redugio do peso da carga tributdria fez que os pesos da carga tributdria fossem 1,9
(navio-tanque) e 2,18 (plataforma FPSO) menores. Nestas condicoes, estimou-se que as
diferencas alcangadas no peso da carga tributdria sejam da ordem de 15% (navio-tanque)
e 17% (plataforma FPSO). Como se assumiu que os precos dos bens finais e as aliquotas
incidentes na importagao dos bens ao Brasil sao iguais, os mesmos resultados sao validos
em relagdo ao caso sul-coreano. Adicionalmente, estima-se que os bens finais possam ser
vendidos no Brasil com preco 11% menor, uma vez que, no caso dos navios-tanque, as
estimativas de preco final dos bens foram de USD 125 milhées, no caso brasileiro, e USD
110 milhoes, nos casos chinés e sul-coreano, tendo em conta os tributos incidentes a
importagao dos bens finais. No caso das plataformas offshore as respectivas estimativas foram

de USD 1,3 bilhao (Brasil) e USD 1,15 bilhio (idem). Tais estimativas foram apresentadas acima.

QUADRO 11
Comparativo entre estimativas do peso da carga tributaria entre Brasil e China no mercado brasileiro
(Em %)
Navio-tanque Plataforma FPSO
Tributos indiretos 0,2 0,1
BRA! Tributos diretos 16,7 14,7
Total 16,9 14,8
Tributos indiretos 324 32,4%
CHI2 Tributos diretos 10,3 8,6
Total 42,7 41,0
Tributos indiretos 32,4 32,4
COR? Tributos diretos 9,1 7,2
Total 41,5 39,6

Elaboracdo do autor.
Notas: ! Estimativas do peso dos tributos com aplicacdo do REB e Repetro.
2 Estimativas de peso da tributaco indireta dizem respeito a tributacéo sobre importacdo dos bens as quais agregam a incidéncia do I, IPI, ICMS,
PIS/PASEP, Cofins na importacdo de cada bem final para o Brasil. J4 as estimativas de peso da tributac&o indireta relacionam-se s estimativas de
tributacdo nos respectivos mercados internos ante as operacdes de exportacdo dos bens sob isencdes tributérias a estas associadas.

Adicionalmente, dadas as estimativas de preco final dos bens, a simulagao das isengoes
dos tributos nas operagoes de exportagio dos bens finais da ICN chinesa e sul-coreana
para o Brasil, alteraram os respectivos montantes de lucro liquido alcangados em relagao as
operagoes internas, incrementando-os. Mais especiﬁcamente, dadas as estimativas iniciais de
pregos finais (USD 75 milhoes e USD 780 milhées), com a isen¢ao de input e output VAT,
o peso da tributagdo indireta (EST e corporate tax) sofreu incrementos. Assim, estimou-se
que nos casos chinés e sul-coreano, respectivamente, o peso da tributagio indireta sobre a
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nova estimativa de preco final de venda dos bens (que foram de USD 110 milhées e USD
1,15 bilhao, com os acréscimos dos tributos sobre as importacoes orientadas a0 mercado
brasileiro) foram da ordem de 10,3% e 9,1% (navios-tanque) e 8,6% e 7,2% (platafor-
ma offshore). Como resultado, estimou-se que os pesos da tributagdo total sobre os precos
finais dos bens (que incluem as tributagdes sobre as importagoes e os corporate tax estimados,
exclusive as tributagdes indiretas nos respectivos mercados internos, haja vista que se
assume a isen¢do destas nas operagdes de exportagoes para o Brasil) apds as isen¢oes nos
mercados locais alcangaram 42,7% e 41,6% (navios-tanque) ¢ 41,0% e 39,6% (plataforma
offshore). Em suma, na presencga das barreiras tributdrias as importacoes e adogao de meca-
nismos de incentivos locais (REB e Repetro e isengoes de tributos sobre as exportagoes nos
casos brasileiro, chinés e sul-coreano, respectivamente), o menor prego final estimado no
caso dos navios-tanque (USD 125 milhées contra USD 110 milhées) e plataforma offshore
(1,3 bilhao contra USD 1,15 bilhao) j4 inclui os impactos estimados sobre as tributacoes
diretas (EST e corporate tax) e as estimativas de diferencial nos pregos finais, fato que chama
a atengio para a importincia da manutengio e necessidade de aprimoramento das politicas
de incentivo setoriais, tal qual discutido a seguir.

9 CONSIDERACOES FINAIS E SUGESTOES DE MELHORIA PARA O
CASO BRASILEIRO

Baseado nos resultados obtidos no relatério 1 (Competitividade e tributagio na indistria
de construgdo naval brasileira: peso dos tributos sobre prego de navio petroleiro e plataforma
offshore) e nas estimativas de custos unitdrios e montantes de gasto associadas a produgao
de navios-tanque, subtipo suezmax, e plataformas de producio de petréleo, subtipo FPSO,
o presente relatério teve como objetivos: 7) apresentar e comparar estatisticas atreladas aos
custos de constru¢io dos bens finais; 77) simular os resultados orcamentérios, vinculados a
construcio dos diferentes produtos; 7i7) comparar os resultados alcangados nos casos brasileiro,
chinés e sul-coreano; e iv) fixar propostas de melhoria para o caso brasileiro.

Ao fazer isto, é preciso destacar que, com base na recuperagio e sistematizagao de dados,
o presente estudo teve como fundamentos: i) a fixagdo de métodos destinados a estimar os
custos unitdrios dos principais componentes de custo (custos unitirio da mao de obra —
ULC, equipamentos — UEC e produtos sidertrgicos — USC) associados a produgao dos bens
finais supracitados; 77) o levantamento de parimetros e fixagio de premissas necessdrias a
construgao de demonstrativos de resultado das operagoes (DRO) de construgio dos respec-
tivos bens finais em cada pais; 7i7) o levantamento de dados vinculados  tributagao dos bens
finais e cesta de insumos (equipamentos e produtos sidertrgicos) empregados na construgao
dos bens finais (idem); 7v) a sistematizagio e emprego das respectivas informagoes como meio
de estimar e comparar o peso dos tributos (diretos e indiretos) sobre o preco final dos bens
em cada pais; e ) a comparagao de resultados obtidos, como meio de estabelecer subsidios a
formulagao de sugestoes de melhoria para o caso brasileiro.

Dadas as aliquotas dos tributos, quanto maior o peso dos MD importados (equipa-
mentos e produtos sidertrgicos), vis-a-vis MD adquiridos no mercado local, maior o peso
do montante dos tributos de importagio sobre o preco de cada produto final. De fato, a
abordagem adotada também permitiu a obten¢do de estimativas dos diferentes tributos,
antes e apds a introdu¢io dos mecanismos de incentivos fiscais previstos pelas legislagoes
vigentes nos diferentes paises, sejam advindos dos respectivos mercados locais e externo.
Estes exercicios foram particularmente importantes quando se leva em conta a necessidade
de aferir os gastos com despachos aduaneiros e concomitantes despesas com fretes, seguros,
armazenamento e manuseio (ou carga e descarga) dos MD em cada pais.
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Como no relatério 1, é mister salientar a importincia de basear todas as estimativas
relacionadas ao peso dos tributos em relagio ao preco final dos diferentes tributos em
termos dos custos unitdrios dos insumos, dimensionando-os em CGT (navios-tanque) ou
t (plataforma offshore). Assim calculados, estes permitiram aferir ndo apenas o montante de
custos da MOD, MD e CIF nos diferentes paises investigados, mas também estratifici-los
em termos de sua origem (mercados locais e externos). Isto foi particularmente importante
quando se considera que parcelas significativas dos gastos com equipamentos nos paises
investigados provém do exterior. Também ¢ importante esta abordagem no caso dos
produtos sidertirgicos absorvidos pela ICN brasileira, uma vez que grande parcela destes
ainda provém do exterior.

No presente estudo foram apresentados e discutidos aspectos relacionados a dindmica
dos custos unitdrios (ULC, UEC e USC) dos bens em USD/CGT (navio-tanque) e
USD/t (plataforma offshore). Tendo em vista as séries de estimativas apresentadas (se¢io 4),
constatou-se o seguinte: 7) ocorréncia de convergéncia das estimativas de custos unitdrios
do trabalho (ULC) nos mercados chinés e sul-coreano; i) que este fendmeno foi marcado
pela redugao relativa do ULC,, e incremento do ULC,, ; #ii) que o incremento no ULC
sul-coreano foi acompanhado por incrementos na produtividade, fato que contrasta com o

caso brasileiro; 7v) que hd uma tendéncia de incremento do ULC,, , no contexto de fortes

BRA’
oscilagoes, provocadas por grande variagdes nos niveis de produgao setorial nacional;
. A - ) 1
v) que hd uma tendéncia de redugao nos UEC,,, em relagio aos UEC,,,, UEC_ e média
do UEC internacional; e v7) que se verificam claras tendéncias de crescimento nos USC,, ,

USCCH[ e USCCOR, sendo as estatisticas de USCBRA dimensionadas em USD, da mesma

ordem de grandeza do USC dos paises investigados.

Tendo em perspectiva as estimativas de custo unitdrio da mao de obra, como o ULC,,,
¢ relativamente mais elevado e apresenta significativa tendéncia de crescimento em relagao
aos ULC_,, e ULC,,,, exibindo ainda significativo peso nos custos finais dos bens sob
investigacdo, recomenda-se medidas destinadas & manutengio dos incentivos destinados a
redugio do custo da mio de obra acompanhadas pela introdugio de instrumentos destinados
a garantir a ampliacdo dos niveis de produtividade do trabalho e busca da manutengio
e/ou ampliagio dos niveis de atividade setorial. Tais medidas demandam um esfor¢o no
aperfeicoamento de politicas orientadas & promogio acelerada na capacitagio de mao de
obra, incremento nas medidas de incentivo orientadas & modernizagio dos equipamentos e
processos produtivos empregados nos estaleiros em operagao.

Em relagao aos custos unitdrios dos equipamentos, as estatisticas sugerem que o fato de
os UEC praticados no mercado brasileiro serem inferiores aos UEC praticados nos demais
paises (CHI e COR) reflete condigdes estruturais no mercado desses bens (cujos niveis
de produgio e indices de nacionalizagio se mostraram relativamente elevados), condigdes
de cAmbio especificas e impulso recente vivenciado pelo segmento de petréleo e gds. Em suma,
tal fato constitui uma realidade latente no contexto nacional. No entanto, o que se evidencia
¢ a necessidade de ampliar as medidas de incentivo a4 produgao local de navipegas
no mercado brasileiro. Isto passa pelo aperfeioamento de agoes destinadas a garantir o
incremento nos niveis de contetido local (CL), incluindo a especificagio e ampliagao de
certificagdo de fornecedores nacionais de equipamentos.

Finalmente, no que tange ao custo unitdrio dos produtos sidertrgicos, ficou evidente
que, ante a necessidade de incremento da demanda e maior previsibilidade na produgao de
certos tipos de ago (sobretudo chapas planas grossas), ¢ preciso incentivar a produgio dos
laminadores em operagio e a exportagio de tais bens, os quais possuem maior valor agregado.
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Isto tenderia a garantir maiores escalas nas operacoes e previsibilidade na demanda, com
consequente ampliagao da oferta local de tais insumos e, qui¢d, redu¢des nos pregos e/ou
menores niveis de exposi¢io as oscilagdes nas taxas de cAmbio. Este também ¢ o caso
da produgao de equipamentos de uso exclusivo da ICN. Particularmente, a promogio da
produgio de chapas grossas e certos equipamentos (hélices grandes/passo varidvel, motores
principal e auxiliares, pontes integradas de navegagao, sistemas de propulsao azimutal de
grande porte, radares, turbinas, voyage data recorders e equipamentos diversos, como
sistemas destinados a recuperagio de éleo derramado, sistemas de limpeza de tanques
etc.) é desejdvel, desde que se aproveite o ciclo de crescimento do setor offshore para a
reestruturagao da ICN brasileira.

Em suma e sem levar em conta o peso da carga tributdria, as estimativas sugerem que, na
produgao dos bens finais, a ICN chinesa e sul-coreana atua sob condi¢des mais competitivas,
traduzidas em: 7) custos unitdrios relativamente baixos (sobretudo mao de obra); e 77) elevados
niveis de produtividade e de atividade da ICN e inddstrias auxiliares. Como resultado, tal
conjugagao torna a ICN destes paises muito competitiva, fazendo que estes possam ofertar os
bens finais em escala maior e a precos relativamente inferiores.

Os parametros levantados na construcio dos demonstrativos de resultado das operagoes
(DRO) dos respectivos bens em cada pais indicam que os pregos finais dos bens sao
relativamente menores, fato que reflete o grau de maturidade da ICN dos paises investigados
e o grau de integragio com as industrias auxiliares, vinculadas 4 produgao de equipamentos
de uso exclusivo e nio exclusivo empregado na ICN, bem como insumos sidertrgicos.
No caso brasileiro, tais condi¢des de oferta sao parcialmente revertidas pelas mais atrativas
condi¢oes de financiamento setorial (operadores de servicos de transporte e de apoio maritimo
e portudrio, bem como estaleiros). Informagées levantadas quanto a tributagao setorial
sugerem que a ICN na China e na Coreia do Sul refletem o grau de maturidade setorial.
De fato, o regime tributdrio chinés é marcado por ser discriciondrio. Como apontado nas
segoes 2 e 6, as medidas de incentivo sdo adotadas, mas apresentam cardter conjuntural e
sdo dificeis de serem rastreadas. O mesmo ¢ vélido quanto ao caso sul-coreano. Neste pais,
a ICN apresenta um grau de maturidade tal que nio se evidenciam politicas de cardter
seletivo. Por exemplo, este pais possui parque de industrias auxiliares que operam em grande
escala e tem, como no caso chinés, grande parte da ICN orientada ao mercado externo,
valendo-se de isengoes orientadas as exportagoes.

As estimativas de carga tributdria sobre a construcio naval indicaram que no Brasil os
tributos chegam a pesar mais que o dobro de China e Coreia do Sul, sendo mais de 30%
no Brasil contra entre 12% e 18% nos outros dois paises. Entretanto, com a introdugao dos
regimes especiais REB e Repetro, o peso da tributagio brasileira se equivale aos demais.
Ao analisar cada tipo de tributo, chama aten¢io o peso da tributacio indireta e dos encargos
sociais e trabalhistas (EST) no Brasil.

Os levantamentos relacionados a tributacio dos bens finais e cesta de insumos (equipa-
mentos e produtos sidertirgicos) empregados na construgio dos bens finais (idem) indicaram
que: i) por um lado, as aliquotas aplicadas (duty tax e input e output value-added tax)
s30 menores nos paises investigados; e 77) que os regimes tributdrios vigentes nestes paises sao
mais simples € Menos ONerosos, vis-4-vis o regime vigente no Brasil. De fato, no Brasil estao
em vigor dois tributos sobre valor adicionado (IPI e ICMS). Além disto, sob o Regime de
Lucro Real (RLR), empregado na obtengio das estimativas dos tributos, foram apurados
o PIS/PASEP e a Cofins ndo cumulativos. Mais ainda, no caso da importacio de insumos
(equipamentos e produtos sidertrgicos), a tributagio apresenta incrementos em cascata,
uma vez que o Imposto de Importagao estd na base de cilculo do IPI e ICMS e que a base
de incidéncia do PIS/PASEP e da Cofins inclui o ICMS por fora. Como resultado, o peso

do input VAT ¢é expressivo, sendo, em média, cerca de 2 e 4 vezes maior que o empregado na
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China e na Coreia do Sul, respectivamente. Em que pese que, sob o REB e Repetro (cujos
efeitos foram simulados nas estimativas apresentadas no relatério 1 e no presente relatério),
haja a exportagio ficticia dos bens finais, em muitas situagoes a recuperacio dos créditos
tributdrios nao se d4 de forma integral.

E preciso reconhecer que ¢ necessdria uma racionalizagio do sistema tributirio brasileiro,
fato que hd muitos anos figura na agenda nacional. Seja como for, é preciso garantir e aperfeicoar
os mecanismos de incentivos fiscais setoriais, atrelando-os ao alcance de metas de produtividade
e redugio dos ciclos de produgao dos bens finais, fato que deve passar por critérios de certificagao
de processos e alcance de padroes internacionais de capacitagdo da mao de obra.

Tecidas as consideragoes acima, resta discutir aspectos relacionados a sistematizagao e
ao emprego das respectivas informagoes como meio de avaliar o peso dos tributos sobre o
preco final dos bens em cada pais.

Sabe-se que a participacio relativa de diferentes insumos e/ou materiais influencia de
forma significativa a estrutura de custos incorridos na construgio naval. Independente das
aliquotas dos tributos e EST, quanto maior a participagio de um insumo maior seu peso na
composicio do preco final do produto. Ao associar os CIF com os pardmetros empregados
na constru¢do dos DRO, o dimensionamento dos custos e tributos correspondentes
deve estar subestimado, uma vez que nio foi imputado o peso da carga tributdria incidente
sobre estes gastos. Também devido s suas limitagdes, a metodologia empregada subestima
os efeitos da tributacdo direta, pois nao se levou em conta os CIF associados aos gastos em
energia elétrica, locagao de prédios, maquinaria, equipamentos e outros insumos empregados
na producdo dos bens finais. Adicionalmente, as empresas do setor alegam ter dificuldades
no uso de créditos tributdrios, sobretudo ICMS (tal situagio também foi identificada no
caso chinés). Também, estudos apontam que o peso dos materiais indiretos (MID) e
custos indiretos de fabricacio (CIF) sao de dificil medigdo e impactantes nos processos de
negociacio entre as contrapartes envolvidas nas operagoes de contratacio e financiamento
setorial. Finalmente, todas as estatisticas apresentadas foram aferidas em termos agregados.
Por esta razdo, compreendem valores aproximados, destinados a representar os custos e
peso médios da tributagio sobre a constru¢io dos diferentes produtos finais.

Os resultados apresentados foram desdobrados em duas situagées:

1) venda dos bens nos respectivos mercados internos, com aproveitamento normal dos
créditos tributdrios, relacionados ao value-added tax (VAT); e

2) venda dos bens, fabricados nos diferentes paises, no mercado brasileiro (gozando a
produgao local dos incentivos previstos pelo REB e Repetro e a producio chinesa e
sul-coreana de isengoes tributdria atribuida as exportagoes).

No primeiro caso, o cdbmputo das estimativas nao levou em conta as isen¢des tributd-
rias reservadas as operagoes de exportagio (ou isengoes no VAT). Foi considerado apenas o
aproveitamento normal dos créditos tributdrios na estimagao dos payable VAT. No segundo
caso, considerou-se que a produgio brasileira goza dos incentivos fiscais setoriais, mais especifi-
camente, equiparagio em relacio as operagdes de exportagao previstas no REB e Repetro (que
preveem a exportagao ficticia e isengoes sobre esta, mesmo que o bem transferido a subsididria
de empresa nacional nio saida fisicamente do territério nacional).

As estimativas sugerem que, dada a situagdo 1, o peso da carga tributdria praticada
no Brasil sobre o preco final dos bens ¢ significativamente maior para ambos os produtos.
De fato, as estimativas de peso desta sobre o preco final dos bens foram da ordem de 35,1%
(navio-tanque) e 31,2% (plataforma offshore) no Brasil. Os mesmos pesos estimados foram
da ordem de 18,0% e 14,7% (para navios-tanque construidos e vendidos internamente na
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China e na Coreia do Sul, respectivamente) e de 16,4% e 12,6% (para plataformas offshore
construidas e vendidas internamente na China e na Coreia do Sul, concomitantemente).
Neste contexto, as estimativas de ratios entre os custos operacionais (CO = CD + CIF)
estimados entre BRA-CHI ¢ BRA-COR foram da ordem de 150,5% (navios-tanque) e
de 160,0%. J4 entre BRA e COR os ratios estimados foram da ordem de 144,0% e 156,5.
Contribuiram com estes resultados os pesos associados aos montantes de gasto com MOD
e respectivos encargos que compde os custos diretos (CD = MOD + MD) em ambos os
casos. Quanto aos custos indiretos de fabricagio, destacam-se as estimativas de ratios asso-
ciados aos tributos incidentes sobre os materiais diretos, cujos 7atios verificados entre BRA
e CHI foram da ordem de 241,9% (navios-tanque) e de 271,5% (plataforma FPSO).
As respectivas estimativas entre BRA e COR foram mais pronunciadas e da ordem de 365,3%
(navios-tanque) e de 404,5% (plataforma FPSO). Também os ratios associados ao corporate
tax sdo cerca de superiores a 200% em rela¢io a ambos os produtos e paises. Finalmente,
embora os ratios associados as margens liquidas (LL/RLV) estimadas tenham sido mais
elevados no caso brasileiro, China e Coreia do Sul apresentam menores ciclos de produgao
e também mantém um nivel de encomendas significativamente maior. Portanto, embora
alcancem margens inferiores, a ICN radicada nestes paises tende gerar um montante de
faturamento anual significativamente maior. Estes sdo increntados pelas economias de escala,
escopo e de repeticao do tipo learning by doing.

Em relagao 2 situagao 2 e tendo em vista o caso brasileiro, estimou-se que o peso da
carga tributdria sobre o preco final dos bens sofreu significativa redugio em relagio 2 situagao
1, alcangando patamares de 16,9% (navio-tanque) e 14,8% (plataforma offshore), fato que foi
acompanhado de forte ampliagao da participagio relativa dos EST. Estas estimativas contras-
tam com o peso dos tributos sobre o preco dos bens finais caso os bens sejam importados da
China ou da Coreia do Sul; caso nao se verifiquem barreiras tributdrias 2 importagao dos bens
finais (II, IPI, ICMS, PIS/PASEP, Cofins etc.), estimou-se que as isengdes redundariam em
tributagao direta da ordem de 10,3% e 9,1% (navios-tanque) e 8,6% e 7,2% (plataforma
offshore) sobre os precos dos produtos finais provindos da China e da Coreia do Sul, res-
pectivamente. Estas tltimas dizem respeito aos respectivos EST e corporate tax estimados
nos casos chinés e sul-coreano, apés a exclusio dos inputs e outputs VAT associados as
operagoes de exportagao dos bens destes paises; no entanto, é preciso levar em conta o peso
dos tributos relacionados as exportagoes dos bens finais destes paises ao Brasil. Ao fazer isto,
estimou-se que a inclusio das barreiras tributdrias implicou tributagdo indireta da ordem
de 32,4% (navios-tanque e plataforma offshore) sobre os precos dos produtos finais pro-
vindos da China e da Coreia do Sul, respectivamente. Como resultado destas, estimou-se
que o peso final da tributagdo sobre o prego dos bens finais foi da ordem de 42,7% e 41,5%
(navios-tanque) e de 41,0% e 39,6% (plataforma offshore). O prego final dos bens com
acréscimos da tributagio ¢é idéntico para os produtos/paises, pois o preo final estimado
de cada produto foi considerado idéntico nestes paises e também em razio das aliquotas
dos tributos incorporadas no computo final serem as mesmas para ambos os produtos.
No entanto, vale destacar que, embora os pesos dos tributos verificados sejam menores, as
estimativas de precos finais dos bens importados (incluindo a incorporagio dos respectivos
tributos), foram cerca de 11% menores que os praticados no Brasil.

Neste contexto, as estimativas de 7atios entre os custos operacionais (CO = CD + CIF)
estimados entre o Brasil e a China e entre o Brasil e a Coreia do Sul foram da ordem de
162% (navios-tanque) e de 161%. J4 entre o Brasil e a Coreia do Sul os 7atios estimados
foram da ordem de 146% e 140%. Adicionalmente, as razoes entre os CD para navios-
-tanque e plataforma FPSO em relacio a China e & Coreia do Sul foram da ordem de 146%
e 126% e 160% e 137%, respectivamente. Tais 7atios foram mais pronunciados no caso dos
CIF, 222% e 235% e 163% e 154% (idem).
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Novas investigagoes, baseadas na atualizagao e/ou aperfeicoamento dos métodos de
medigao dos custos (incluindo estimativas mais precisas de custos indiretos de fabricagao
— CIF), devem fornecer outros insights quanto questoes associadas a tributa¢io na ICN e
inddstrias auxiliares.
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ANEXO A

Tabelas de referéncia

I.  Tabela A.1: Comércio de produtos acabados produzidos pela ICN brasileira
II.  Tabela A.2: Estimativas de contetido local de navios petroleiros
III.  Tabela A.3: Contetdo local de plataforma FPSO — float, production, storage and offload
IV.  Tabela A.4: Relagao de equipamentos de uso exclusivo da ICN identificados por
cddigo NCM e nome do produto
V. Tabela A.5: Relagao de produtos de uso exclusivo (E) e ndo exclusivo (NE) a
constru¢io naval com produgio local existente e inexistente
VI.  Tabela A.6: Modelo de despacho aduaneiro empregado no caso brasileiro
VII. Tabela A.7: Modelo de despacho aduaneiro empregado no caso chinés
VIII. Tabela A.8: Modelo de despacho aduaneiro empregado no caso sul-coreano
IX. Tabela A.9: Séries estatisticas de custos unitdrios empregadas no estudo
TABELAA.1
Comércio de produtos acabados produzidos pela ICN brasileira
89012000 Navios-tanque
89013000 Barcos frigorificos, exc. os navios-tanque um.
89019000 Outras embarcacdes p/ transp. mercadorias ou pessoas/mercadorias
89020010 Barcos de pesca, navios fabricas etc.
89020090 Outros barcos de pesca, navios fabricas etc.
89039100 Barcos a vela, mesmo ¢/ motor auxiliar un.
89039200 Barcos a motor, exc. com motor fora-de-borda un.
89040000 Rebocadores e barcos p/ empurrar outras embarcagoes
89052000 Plataformas de perfuracdo/exploracdo, flutuantes etc.
89059000 Barcos-faréis/guindastes/docas/diques flutuantes etc.
89060000 Outras embarcacdes
89079000 Outras estruturas flutuantes

Fonte: Sistema AliceWeb2/MDIC.
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TABELAA.2

Estimativas de conteudo local de navios petroleiros

(Em %)
Sistema Importado Nacional Total sistema
Estrutura 5.3 57 11,0
Maquinaria 19,0 2,9 21,9
Redes e tubulacdes 1,8 2,7 4,5
Eletricidade 2.1 3,5 5,6
Acessorio (casco e convés) 0,2 23 2,5
Acabamento 0,8 1.1 1.9
Tratamento e pintura 0,0 2,2 2,2
Produgdo estaleiro n.d. 50,4 50,4
Total 29,2 70,8 100,0

Fonte: ABENAV (2012).
Obs.: n.d. = ndo disponivel.

TABELAA.3

Conteudo local de plataforma float, production, storage and offload (FPSO)

(Em %)
Sistema Importado Nacional Total sistema
Estrutura 0,1 4,2 43
Equipamentos mecénicos 211 14,7 35,8
Redes e tubulagdes 1,6 2.3 3,9
Eletricidade 1,5 2,8 4,3
Equipamento naval 0,9 0,1 1,0
Instrumentagdo 3,5 1,9 54
Ventilagdo e ar-condicionado 0,2 0,6 0,8
Telecomunicacao 0,2 0,2 0,4
Seguranca 0,1 0,3 0,4
Projeto e gerenciamento 1,7 58 7,5
Montagem e comissionamento’ 4,9 31,3 36,2
Total 35,8 64,2 100,0

Fonte: ABENAV (2012, p. 19).
Nota: ' Compreende as atividades de inspecBes, testes, calibracdes, partida, operacéo preliminar dos sistemas auxiliares e principais.

TABELAA.4
Relacdo de equipamentos de uso exclusivo da ICN identificados por cdédigo NCM e nome
Codigo NCM Produto
73160000 Ancoras e fateixas e suas partes de ferro fundido etc.
84061000 Turbinas a vapor p/ a propulsdo de embarcacdes
84072990 Outros motores de exploséo p/ embarcacdo
84289010 Magquinas e aparelhos p/ desembarque de botes salva-vidas etc.
84798992 Magquinas de leme p/ embarcacées
84851000 Hélices p/ embarcacdes e suas pas
90148010 Sondas acusticas ou de ultrassons p/ navegacéo
90148090 Outros aparelhos e instrumentos p/ navegacao
90149000 Partes e acessorios p/ instrumentos e aparelhos p/ navegacao

Fonte: Sistema AliceWeb2/MDIC.
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TABELAA.S

Relacdo de produtos de uso exclusivo (E) e ndo exclusivo (NE) a construcdo naval com producéo local

existente e inexistente.

Status Produto

Amarras; ancoras; ancoras torpedo; aquecedores; baleeiras; bombas de carga; bombas de carga submersiveis; bombas de praca de
magquinas; cabos elétricos; caldeiras; cardans; compressores; hélices (até 3 m); inversores de frequéncia; linha de eixo (até diametro
300 mm); mancais de linha de eixo (até didmetro 300 mm); materiais de forragdo e isolamento; mobilidrio; molinetes, guinchos

Produgdo local existente

e guindastes; motores diesel até 1230kw; motores elétricos; portas e escotilhas; propulséo azimutal de pequeno porte; quadros
elétricos; sistema de alarme para monitoracdo das maquinas; sistema de controle de carga elétrica; sistema de gerenciamento de

energia; sistema de propulsdo elétrica para PSV's até 2000kw; sistemas de ar-condicionado; sistemas de automacdo e controle;
sistemas de escorva e stripping; sistemas de combate a incéndio; soft starters; tintas e solventes; trocadores de calor; tubulacdes

e acessorios e valvulas

Hélices grandes/passo varivel, motores principal e auxiliares, pontes integradas de navegacdo, sistemas de propulsdo azimutal
Produgdo local inexistente  de grande porte, radares, turbinas, voyage data recorders e equipamentos diversos (sistemas destinados a recuperacdo ¢leo

derramado, sistemas de limpeza de tanques etc.)

Fonte: ABIMAQ (2012, p. 21-24).

TABELA A.6
Modelo de despacho aduaneiro empregado no caso brasileiro
Tributo Aliquota
Imposto de Importacdo — Il 6,0%
Imposto sobre Produtos Industrializados — IPI 5,0%
Imposto sobre Circulagdo de Mercadorias — ICMS 15,0%
PIS/PASEP 1,65%
Cofins 7,6%
Quantidade importada 10.000
Percentual despesas 5%
Preco FOB (USD) 100.000
Cambio 2
Preco FOB (R$) 200.000,00
Imposto de Importacdo — Il (R$) 12.000,00
Base de calculo IPI (R$) 212.000,00
Imposto sobre Produtos Industrializados — IPI (R$) 10.600,00
Total FOB + Il + IPI (R$) 222.600,00
Base de calculo ICMS (R$) 261.882,35
Imposto sobre Circulacdo de Mercadorias — ICMS (R$) 39.282,35
PIS/PASEP (R$) 4.321,06
Cofins (R$) 19.903,06
Despacho aduaneiro (R$) 1.309,00
Seguro (R$) 2.618,00
Valor do custo — NF entrada (R$) 290.033,47
Custo unitario (R$) 32,93
Despesas (frete + armazenamento + manuseio + carga + descarga) (R$) 5.000,00
Custo total final de entrada em estoque (R$) 295.033,47
Preco médio unitério (R$) 29,50

Elaboracdo do autor.

TABELAA.7
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Modelo de despacho aduaneiro (caso chinés)

From where to where you import

Importing from: Brazil

Importing to: China

2 The type of product, its value and where it was manufactured
Product description: Steel Bars

Product category: Tow Bar/Hitch Covers of Steel
Product value: US$ 100.00

Country of manufacture: Brazil

3 The cost of shipping and insurance of importing
Shipping costs: US$ 100.00
Insurance costs: Us$ 10.00
Calculation results

Total customs value (CIF): CHY 1,287.93 This is the amount that customs values your import at CIF

- Duty: CH¥ 103.03

- Consumption tax: CH¥ 0.00

- VAT CH¥ 236.46

Total import duty & taxes due: CH¥ 339.50 This is the amount that needs to be paid to customs

Total landed cost: CHY 1,627.42 This is the total cost of importing, including product, shipping, insurance and import duty &

taxes at USD/CNY exchange rate of 6.133

Calculation notes

Notes on duty and taxes rates

Steel Bars has an import duty rate of 8% and VAT rate of 17%, Consumption Tax rate is 0%.
Elaboragdo do autor.

TABELAA.8
Modelo de despacho aduaneiro (caso sul-coreano)

From where to where you import
Importing from: Germany
Importing to: South Korea

2 The type of product, its value and where it was manufactured

Product description: Steel Bars

Product category: Tow Bar/Hitch Covers of Steel
Product value: US$ 100.00

Country of manufacture: Germany

3 The cost of shipping and insurance of importing
Shipping costs: UsS$ 100.00
Insurance costs: Us$ 10.00

Calculation results

Total customs value (CIF): W 238,432.36 This is the amount that customs values your import at
- Duty: W 19,074.59
- Education tax: W 0.00

- Special tax for rural development: W 0.00

- Transportation tax: W 0.00

- Special consumption tax: W 0.00

- Liquor tax: W 0.00

- VAT: W 25,750.69

Total import duty & taxes due: W 44,825.28 This is the amount that needs to be paid to customs

Total landed cost: W 283,257.64 This is the total cost of importing, including product, shipping, insurance and import duty &

taxes at USD/KRW exchange rate of 1135.3922

Calculation notes

Notes on duty and taxes rates

Steel Bars has an import duty rate of 8% and VAT rate of 10%, Education Tax rate is 0%, Special Tax for Rural Development rate is 0%, Transportation
Tax rate is 0%, Special Consumption Tax rate is 0%, Liquor Tax rate is 0%.



Elaboragdo do autor.

TABELAA.9
Séries estatisticas de custos unitarios empregadas no estudo

Custo unitario de mao de obra — ULC Custo unitario dos equipamentos — UEC Custo unitério dos produtos sidertrgicos — USC
Ano BRA CHI COR BRA CHI COR intexigiignalz BRA (local) BRA (externo) CHI COR
1996 285 - - - - - - - - - -
1997 330 - - - - - - - - - -
1998 159 - - 537 - - - - - - -
1999 307 - - 1.558 - - - - - - -
2000 465 123 532 1.375 703 943 961 - - 268 150
2001 838 127 512 1.010 806 980 969 - - 283 125
2002 1.230 131 496 2.086 784 974 942 - 368 321 135
2003 741 148 477 2.461 728 982 898 - 378 360 195
2004 1.119 155 462 2.951 642 939 850 - 434 498 310
2005 937 165 452 1.978 640 958 854 - 418 492 287
2006 731 181 437 849 699 999 868 - 467 425 296
2007 1.455 210 425 720 775 1.121 942 321 461 489 331
2008 1.292 268 399 743 905 1.147 1.005 491 628 627 536
2009 1.139 285 383 568 978 1.306 1.089 459 404 444 360
2010 1.490 313 370 739 1.059 1.406 1.182 475 503 533 507
2011 1.334 351 37 955 1.140 1.527 1.249 453 539 550 552
Média' 1.321 317 375 754 1.059 1.413 1.173 462 482 509 473

Elaboragdo do autor.
Notas: ' As estimativas de ULC e USC para a plataforma offshore foram apuradas com uso do fator de conversdo fc = 1/0,49. J4 as estimativas de
UEC foram apuradas com emprego dos fatores & e k. Ver metodologia.
?Média China, Coreia do Sul e Japao.
* Apurada para periodo de 2009 a 2011.



Ipea — Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada

EDITORIAL

Coordenacao
Claudio Passos de Oliveira

Supervisao
Everson da Silva Moura
Reginaldo da Silva Domingos

Revisao

Clicia Silveira Rodrigues

Idalina Barbara de Castro

Laeticia Jensen Eble

Leonardo Moreira de Souza

Marcelo Araujo de Sales Aguiar

Marco Aurélio Dias Pires

Olavo Mesquita de Carvalho

Regina Marta de Aguiar

Luana Signorelli Faria da Costa (estagiaria)
Taudnara Monteiro Ribeiro da Silva (estagiaria)

Editoracdo

Bernar José Vieira

Cristiano Ferreira de AraUjo
Daniella Silva Nogueira

Danilo Leite de Macedo Tavares
Diego André Souza Santos

Jeovah Herculano Szervinsk Junior
Leonardo Hideki Higa

Capa
Andrey Tomimatsu

Livraria

SBS — Quadra 1 — Bloco J — Ed. BNDES, Térreo
70076-900 — Brasflia — DF

Tel: (61) 33155336

Correio eletronico: livraria@ipea.gov.br






Composto em adobe garamond pro 11,5/13,8 (texto)
Frutiger 67 bold condensed (titulos, graficos e tabelas)
Impresso em offset 90g/m2
Cartdo supremo 250g/m2 (capa)
Brasilia-DF







Missao do Ipea

Aprimorar as politicas publicas essenciais ao desenvolvimento brasileiro
por meio da producao e disseminacao de conhecimentos e da assessoria
ao Estado nas suas decisdes estratégicas.

|
I e a Instituto de Pesquisa
Econdmica Aplicada

Secretaria de
Assuntos Estratégicos




