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RESUMO

A construgdo naval brasileira no século XXI é um assunto de anlise dificil. E f4cil para os
desavisados acreditar que estamos vivendo um momento prdospero e inédito, sem conhecer o
passado deste ramo no Brasil e a situacdo presente que vai além do que é noticiado pela
midia. Este trabalho tem por objetivo exibir os aspectos mais negligenciados deste assunto
nesta época atual de propaganda macica, e chegar a uma conclusao do que estd sendo feito
errado, as razdes deste procedimento e como deve ser melhorada a situagdo que ocorre nos

estaleiros do pais.

Palavras-chave: Construcio naval no Brasil. Indice de nacionalizagdo. Inddstria de navipegas.

Interesses politicos. Propaganda. Legislacdo.



ABSTRACT

Brazilian shipbuilding in the 21% century is a difficult subject to analyze. It’s common among
those unfamiliar with it the belief that we are living a prosper moment with no equal
precedents, without knowing its history and the true current situation, which goes beyond the
media reports. This paper’s main goal is to shine a light on the subject’s most neglected
aspects in these current times marked by passive propaganda, and reach a conclusion about
what is being done incorrectly, the reasons behind such mistakes, and how to improve the

situation throughout the Brazilian shipwrights.

Key-words: Shipbuilding in Brazil. Nationalization index. Ship equipment industry. Political

interests. Propaganda. Legislation.
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INTRODUCAO

Com seus 8.511 km de litoral, o Brasil é destinado a ver sempre presente em suas
dguas a atividade maritima como parte integral do cendrio, e assim tem sido desde os

primeiros ano de seu descobrimento.

Porém, quis o destino que a navegacdo em sua costa fosse marcada por mudangas
imprevisiveis e muitas vezes sequer praticada por navios construidos no Brasil. As razdes

por trds desta situacdo e suas implicacdes sdo o tema deste trabalho.

Enquanto pafs em desenvolvimento, a industria do Brasil é sempre vista como algo
primitivo, que passa por um longo e tortuoso processo de crescimento, sempre esbarrando
em obsticulos que a impedem de se destacar, como falta de investimentos, uma cultura de
pesquisa e desenvolvimento deficiente e uma politica tributdria em constante mudanca.
Porém, a industria de constru¢do naval caminha no sentido oposto das demais, de maneira
totalmente contraditoria: o Brasil ja foi hd trinta anos o segundo maior construtor de navios
do mundo. Entretanto, uma forte crise de propor¢des mundiais em conjunto com uma
subita mudanca politica nos derrubou deste patamar alcangado com tanto esforco, e até

hoje nossa construcao naval € uma sombra do que ja foi.

Nos capitulos a seguir, veremos como ocorreu esse declinio e quais foram suas
consequéncias para as industrias afetadas por ela. Veremos também como se encontram os
segmentos que antes compunham a parte material da atividade realizada nos estaleiros,
para entdo enveredarmos pelo objetivo final, que é analisar como ocorre a construg@o naval
atualmente no Brasil no que diz respeito 4 retomada da atividade industrial naval, os
fatores que contribuem para a sua complicada situacdo atual, e encerraremos com a

elaboracdo de solucdes para esta.



CAPITULO 1

HISTORICO DA CONSTRUCAO NAVAL NO BRASIL

Neste primeiro capitulo veremos como a constru¢éo naval teve os seus primérdios
em territério brasileiro e seus conseguintes desdobramentos, estabelecendo-se como
atividade correlata da navegac@o maritima nacional. Observaremos seus momentos de
ascensdo e declinio e também avaliaremos os acontecimentos que a impulsionaram ao

longo dos anos para entdo concluirmos como se encontra a sua situacdo atual.

Perceberemos também como a trajetéria dos estaleiros brasileiros destoa
largamente da histdria da constru¢cdo naval mundial como um todo, diferenca esta que se
acentua quando comparada ao histérico dos maiores conglomerados internacionais de
construcdes de navios mais modernos, localizados em sua maioria na Asia. A medida que
estes também apresentam exemplos de grande e rapido crescimento da atividade de
fabricacdo de navios semelhantes ao milagre industrial naval ocorrido no Brasil nos anos
70, nenhum destes passou por um processo de desmantelamento como aquele que ocorreu
por aqui, apesar de alguns destes paises terem passado por turbuléncias sociopoliticas de
intensidade vastamente superior aos acontecimentos que se passaram por aqui. Como
exemplo disto temos a Guerra da Coréia, a qual se seguiu sua secessdo e uma situagio
hostil permanente que perdura ainda nos dias atuais, e a Revolug@o Cultural na China, uma
das mais sangrentas ocorridas na histéria da humanidade, seguida por consecutivas

mudangas de modelo economico.

De uma maneira geral, a andlise compreensiva do passado da construgdo naval
brasileira é imprescindivel para os estudos que serdo realizados nos capitulos posteriores,
pois cabe a ela salientar como ocorreram eventos dignos de nota e ilustrar as bruscas
variagOes sofridas pelo mercado nas ultimas quatro décadas, e € indispensavel ao objetivo
final de dissecar as decisdes (ou a auséncia destas) governamentais que determinaram a

trajetoria desta atividade tdo importante para a economia nacional.
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1.1 PERIODO COLONIAL E IMPERIAL

Durante todo periodo colonial a manufatura no Brasil era quase inexistente,
limitando-se a pequenas atividades de fabrico de alimentos e utensilios domésticos. Esta
situacdo comecou a se reverter somente com a chegada da Familia Real e a abertura dos
portos, ambas em 1808, que aceleraram o actimulo do capital mercantil nas principais
cidades portudrias. O aumento do fluxo mercantil nos portos brasileiros gerou demandas
para realizarem consertos € manutengdo nos navios que atracavam nos vdrios trapiches
espalhados nas cidades portudrias. Esta nova situacio exigiu mais esfor¢os dos arsenais e
possibilitou o surgimento de novos estaleiros para reparos e constru¢do de navios. Tais

estabelecimentos valiam-se de conhecimento exclusivamente portugués.

No inicio do século XIX, em Salvador, havia 42 pequenos estaleiros, e no Rio de
Janeiro, ao longo da Rua da Saide e na Prainha, 16 pequenos estaleiros, que além de
fazerem reparos também construiam embarcagdes para atender as demandas locais. Com a
Independéncia em 1822, a construcdo de navios para a Marinha tornou-se a atividade
motriz da nascente industria da constru¢do naval, localizada no Rio de Janeiro, onde
formou-se um aglomerado inter-relacionado de estaleiros navais. No final da década de
1840, os estaleiros localizados na Prainha se dividiam em dois tipos, o que fazia reparos,

chamado de “estaleiro de fabrico”, e o de “construcdo de navios”.

No entanto, o maior estaleiro foi fundado em Niterdi, por Irineu Evangelista de
Souza, o Bardo de Maud, no ano de 1846, o Estabelecimento de Fundicdo e Estaleiro Ponta
da Areia, que se tornou num simbolo da “industria nacional” no Império. Ao longo dos
trinta anos que Maud esteve a frente do estaleiro, foram construidos 72 navios, sendo doze

encomendados pela Marinha, empregando em torno de mil trabalhadores assalariados.
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1.2 DA PRIMEIRA REPUBLICA AOS DIAS DE HOJE

A construgdo naval brasileira nos primeiros anos da Republica enfrentou
dificuldades estruturais, dada a incapacidade do pais incorporar os adventos da Segunda

Revolucdo Industrial: ago, quimica, grande inddstria pesada e capital financeiro.

As bases da industria naval sofreram mudangas radicais com a introducdo do aco e
de componentes elétricos, ambos inexistentes na incipiente inddstria brasileira. O padrio
de acumulacio brasileiro era o capital agrario mercantil exportador, centrado no processo
de produgdo e distribuicdo dos complexos regionais. No Rio de Janeiro os pequenos e
médios estaleiros ainda operavam, mas eram incapazes de dar saltos diante das
dificuldades técnicas e financeiras da economia brasileira. O aumento da frota mercante
nacional respondia positivamente nos estaleiros cariocas, mas, por outro lado, com o
aumento no volume de carga transportada, os navios ndo encontravam suporte técnico

junto aos estaleiros que, na sua grande maioria, eram carentes de equipamentos pesados.

Em 1917, foi instalado o Estaleiro da Ilha do Viana por Henrique Lage, na época o
maior e mais bem equipado centro de construcdo e reparos navais em toda a América do
Sul, com oficinas de processamento de chapas, mdquinas ferramentas, fundicéo,
eletricidade, industrias de producdo de oxigénio e acetileno, usina termelétrica, além de

carreiras e diques secos para constru¢ao e reparos.

Em 1930 ainda era impossivel a construcio naval pesada dar saltos no pais, uma
vez que grande parte da matéria prima e componentes era importada. Num cdlculo
realizado em 1936, podemos ver a dimensdo da “dependéncia” da industria naval brasileira

dos insumos importados:

— Madeira: tudo nacional;

— Aco laminado: 90% importado;

— Aco e ferro fundido: tudo nacional, exceto as partes integrantes das maquinas;
— Bronze, ligas, tintas e vernizes: tudo nacional;

— Material para instalagdo elétrica: 20% importado;

— Midquinas: 80% importado

— Aparelhos e equipamentos: 90% importado
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O acelerado processo de industrializacdo pesada pds-1956 encarregou-se de
eliminar estes gargalos para a formagdo de um parque industrial naval pesado. O
aglomerado inter-relacionado de estaleiros navais, que havia estagnado nas primeiras
décadas do século XX, a partir do Plano de Metas, ganhou forca e novas industrias

assumiram o comando do papel de industria motriz.

A inddstria da construcdo naval pesada foi instalada no Brasil no bojo do Plano de
Metas, dentro da Meta 28 no governo do Presidente Juscelino Kubitschek, a partir da
instalacdo do Estaleiro Ishibrds, de origem japonesa, e do Estaleiro Verolme, de origem
holandesa Simultaneamente, foram implantados os Cursos de Engenharia Naval na USP e
na UFRJ, estabelecendo um grande diferencial em relacdo as tentativas anteriores de
capacita¢do tecnoldgica, dotando o pais de centros de formagdo de recursos humanos.
Outro fator determinante foi a disponibilidade no mercado nacional de aco e componentes
elétricos, ofertados pelas recém inauguradas sidertrgicas estatais e pela industria eletro-
metalmecanica. Juntamente, as sociedades classificadoras, os armadores e fabricantes,
também passaram a admitir engenheiros e técnicos formados no pais, em funcdo da

demanda do novo mercado.

Este quadro de investimentos atingiu seu 4pice na década de 70, considerada a mais
importante da histéria da marinha mercante brasileira e foi marcada por um periodo de
pleno crescimento econdmico do setor e do pafs. Esta evolucdo acentuada se deu pela
atuacdo da SUNAMAM, pelo protecionismo legal e pelos planos ambiciosos de construgao
naval adotados pelos governos militares, os quais se destacam: o Plano de Emergéncia de
Construcao Naval (1969-70), o Primeiro Plano de Constru¢do Naval (1° PCN) de 1971
a 74 e o Segundo Plano de Constru¢do Naval (2° PCN) de 1974 a 79.

O aumento na participa¢@o da frota mercante nacional no longo curso e a constante
modernizacdo da frota destinada a cabotagem rebatia no aumento das encomendas junto
aos estaleiros. Neste periodo, o Brasil era o segundo maior produtor de navios do mundo.
O Primeiro Plano de Constru¢do Naval previa inicialmente a construcdo de 116 navios.
Revisto ap6s alguns anos, foram acrescentadas mais 84 embarcacdes de todas as classes e
tamanhos. O Segundo Plano de Construcdo Naval requeria 765 novas embarcacdes que
tinham como prazo um periodo de 6 anos para serem construidas. Depois de 1975, mais de
95% da frota brasileira passou a ser construida nos estaleiros nacionais. Em 1975, foram
entregues 42 navios, o ano seguinte 43, em 1977, 48 e em 1979 chegou a 50. Mais de 50%

do comércio exterior eram feitos de navios de bandeira brasileira. Esse avanco utilizou 40
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mil trabalhadores dos estaleiros nacionais. Sucessivos saltos tecnoldgicos proporcionados
pelos desafios nos projetos sob aspectos como hidrodindmico, estrutural, propulsivo, de
manobrabilidade, de comunicacdo, de carregamento e de severas condi¢des de segurancga e
de protecdo ambiental conferiram a engenharia naval brasileira conceito e confiabilidade,

projetando-a no cendrio técnico nacional e internacional.

Nos anos 80, porém a Marinha Mercante Brasileira recebeu duros golpes. A crise
mundial econdmica causada pela industria do petréleo e a importacdo governamental de 21
navios abalou a confianca dos investidores e a demanda por novos navios caiu. Demissdes
e o alto nivel de desemprego se tornaram presentes a medida que estaleiros iam a faléncia.
Além disso, atividades como o Mercado exterior € 0 avango tecnoldgico ndo receberam sua
devida importancia e a porcentagem de navios de bandeira nacional que faziam comércio

exterior caiu drasticamente para 36,8%.

O ano de 1998 marcou o inicio de uma nova era no mundo do petréleo no Brasil.
Até entdo a Petrobrds encomendava todas as suas unidades maritimas, em paises como a
Holanda, Canadd, Japdo, Singapura e Coréia do Sul. Com a quebra do monopdlio para
exploragdo de hidrocarbonetos, a Petrobrds vé a necessidade de voltar a encomendar
embarcacdes de apoio maritimo no Brasil. O Real estava valorizado, portanto era mais
vantajoso montar cascos por aqui mesmo, pois o custo de mio de obra local é ainda
inferior. Em paralelo uma empresa nacional de navegacdo offshore, a Companhia
Brasileira de Offshore (CBO), investia pesado num arrojado projeto de montagem de
novos PSV’s (Platform Supply Vessel), de dltima geracdo, num estaleiro novo. Porém
estas empreitadas iniciais valiam-se de projetos estrangeiros e seus componentes eram em
sua maioria importados, manobra estimulada pela moeda nacional forte. O projeto que

impulsionaria o verdadeiro retorno da constru¢io naval nacional ainda estava por vir.

O Programa de Modernizag¢do e Expansdo da Frota (Promef) foi lancado em 2004,
ano no qual se inicia sua primeira etapa. O programa visa revitalizar a inddstria naval e
tornar os estaleiros brasileiros internacionalmente competitivos, tendo como meta um
indice de nacionalizacdo da produgdo de 65%. Ao seu inicio, menos de 1% da frota
mercante que opera em aguas brasileiras € de bandeira nacional. A atuacdo principal no
programa € por parte da Petrobrds, que com ele visa alcancar um indice de 100% de
nacionalizac@o entre suas embarcacdes de cabotagem e apoio offshore em relagdo ds suas
bandeiras de registro, € um minimo inicial de 50% entre os navios de longo curso em seu

emprego. Em comportamento idéntico ao da construg¢do naval, as universidades, também,
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estenderam a abrangéncia de seu curriculo & engenharia oceanica e, posteriormente, o novo
e promissor mercado offshore atraiu os estaleiros JURONG e KEPPEL FELS, ambos de
Cingapura, que se instalaram nos canteiros do MAUA, em Niteréi, e da IV], em Angra dos

Reis.

1.3 DATAS E ACONTECIMENTOS RELEVANTES

1964 - Navios de 12.700 tpb de carga geral exportados para a TMM (Transportacion
Maritima Mexicana), inserindo a constru¢do naval brasileira no mercado internacional e
familiarizando-nos com fiscaliza¢do da construcdo por inspetores europeus a servigo dos
armadores.

1969 - Consciente da necessidade de desenvolver tecnologia prépria a EMAQ cria o seu
escritério de projetos, a PROJEMAR, para que seja criado um ntcleo de desenvolvimento
e capacitagdo tecnolédgica do estaleiro. A EMAQ, nessa época, foi o primeiro estaleiro a
utilizar programas de computador no projeto do navio, utilizando um computador IBM
1130.

1971 - A EMAQ inicia a construgdo para o Lloyd Brasileiro do primeiro liner de 8000 TPB
inteiramente projetado no Brasil pela PROJEMAR, sem nenhuma assisténcia técnica ou
projeto basico estrangeiro.

1975 - Em plena vigéncia do 2° PCN (Plano de Constru¢cdo Naval) e severa diligéncia do
CDI (Conselho de Desenvolvimento Industrial), o indice de nacionaliza¢do na construg¢ao
de navios superou a marca de 90%. Significativos investimentos foram realizados pelos
estaleiros e industria subsididria.

1976 - A ISHIBRAS cria o Departamento dos Novos Projetos, estimulando a fabricagdo de
novos produtos e o aumento do indice de nacionalizagdo de equipamentos, além do
licenciamento para fabricagdo de motores diesel maritimos de dltima geragdo.

1978 - O VEROLME instalou um pértico de 660 t, o CANECO instalou linha de
painelizagio, O EMAQ instalou pérticos para movimentacio de blocos, a ISHIBRAS
desenvolveu processos de one-side welding para chapas grossas, instalou sistema de
posicionamento para fabricacdo de perfilados de abas desiguais e implantou as unidades de
trabalho méveis em substitui¢do aos andaimes estaticos.

1980 - EMAQ recebe o maior prémio de tecnologia daquela época no Brasil, o Prémio

Tecnologia pelo Liceu de Artes e Oficios de Sdo Paulo como reconhecimento pelo
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pioneirismo no desenvolvimento e na aplicacdo de sistemas CAD-CAM na inddstria
nacional.

* 1983 - EMAQ vence concorréncia internacional e exporta sistema de CAD/CAM para
processamento de aco, desenvolvidos pela PROJEMAR, comprovando o alto nivel da
tecnologia de projeto naval desenvolvida no Brasil.

1991 - O estaleiro CANECO entrega o N/M Intrépido, navio de 17.000 tpb, o primeiro Ro-
Ro/Lo-Lo construido no pais, para a TRANSROLL. Este navio foi considerado como um
dos “Significant Ships” de 1991 pelo “Royal Institution of Naval Architects (UK)”.

* 1992 - Construidos os navios Ro-Ro/Lo-Lo Betelgeuse e o Belatrix de 33.600 tpb pela
EMAQ para a TRANSROLL, com projeto PROJEMAR, considerados como um dos
“Significant Ships” de 1992 pelo “Royal Institution of Naval Architects (UK)”. A
instalacdo de rampas de acesso e bow thruster, dimensionamento para alta concentragédo de
carga e amplo vao livre constituiram-se, entre outros, em altos desafios de projeto e de
producao.

* 2003 - Construido pelo estaleiro EISA para a NORSUL o empurrador Norsul Caravelas
de 4.000 kw e a barcagca Norsul II de 5.200 tpb, iniciando uma série de conjuntos
integrados empurrador-barcaga para o transporte oceanico de madeira, de celulose e de
bobinas de aco. O projeto totalmente desenvolvido no Brasil pela PROJEMAR incorpora
diversos aperfeicoamentos e recursos para a barcaga, como bow thruster, O acoplamento
para empurrador-barcaca requer severo controle de qualidade e precisdo de montagem e
enseja a familiarizagdo com o sistema operacional conjugado.

2013 - Com 183 metros de comprimento e 48 mil toneladas de porte bruto, o navio
ROmulo Almeida é a quarta embarcacdo do Programa de Modernizacdo e Expansdo da
Frota (Promef) a entrar em operacdo com capacidade para transportar 56 milhdes de litros

de derivados de petrdleo. O navio foi construido com um indice de nacionalizacio de 72%.
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CAPITULO 2

SITUACAO PRESENTE DA TECNOLOGIA DA
CONSTRUCAO NAVAL NO BRASIL

O século XXI traz nas suas duas primeiras décadas uma situa¢ido peculiar para a
construcdo naval no Brasil. Trata-se de um cendrio econdmico Unico, sem precedentes
semelhantes no cendrio internacional, pois ndo se trata da fundag¢do e formacdo de um
mercado inédito, mas sim da “ressurrei¢do” de uma antiga atividade, que ja foi modelo de
referéncia como coordenag@o entre apoio estatal e investimento privado e ocupou grande
destaque na economia nacional e mundial, mas devido a crise e sucessivas trocas de base
governamental, que demonstraram pouco interesse em resgata-la, perdeu seu impeto como

um dos motores do crescimento técnico-industrial e quase veio a extinguir-se.

Este quadro resulta em um cendrio extremamente heterogéneo no que diz respeito a
pesquisa tecnoldgica e ao desenvolvimento industrial, pois muitos dos setores envolvidos
na construgdo de navios cessaram suas atividades no dmbito nacional, como a fabricacdo e
montagem de motores, ou as redirecionaram para outros setores, no caso dos setores
siderdrgico e de material elétrico entre outros, e apenas agora, com o incentivo do Promef
e da revitalizacdo do mercado, estdo retornando a esfera maritima. Tal questdo é de
essencial importancia, pois compde o principal fator de distingdo da constru¢do naval entre

simples atividade comercial ou plataforma impulsora do avango tecnoldgico e industrial

nacional. Discutiremos mais a fundo esta diferenciacdo no Capitulo 3 desta monografia.

Neste capitulo, trataremos dos principais segmentos de manufatura participantes da
montagem de um navio, focando naqueles mais essenciais ao funcionamento do navio e
também cuja importincia no mercado se restringe em grande parte a construcio naval. Para

isto, veremos sua situag@o passada e sua participagdo atual nos projetos dos estaleiros.
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2.1 MOTORES PRINCIPAIS E GERADORES

Durante a principal fase da constru¢do naval brasileira, ocorrida durante a década
de 70, os estaleiros brasileiros tiveram o grande privilégio de equipar seus navios com
motores a combustdo interna ciclo Diesel de procedéncia nacional, o que até entdo era
novidade na construcdo naval mundial, pois ao redor do globo nesta época muitos navios
ainda se utilizavam de turbinas a vapor como sistema de propulsdo. Estas maquinas
destacavam-se pela qualidade de seus projetos e sua capacidade operacional, sendo

instaladas em navios de carga geral e graneleiros de tonelagem média.

Porém, o mérito destes projetos ndo era de todo nacional. Estes motores eram em
sua totalidade modelos criados por empresas estrangeiras licenciados por empresas
brasileiras. Eram estes motores MAN fabricados pela Mecanica Pesada em Séo Paulo, e
motores Sulzer, Wirtsila, Daihatsu e Pielstick construidos no interior do estaleiro Ishibras,
no Rio de Janeiro. Este processo de licenca, porém, ndo ocorria totalmente em detrimento
da industria nacional, pois possibilitava a rdpida satisfacdo da necessidade de um produto
de origem doméstica, por se tratar de um processo rdpido em comparacido ao tempo que
seria necessdrio para captar os investimentos e a mdo-de-obra iniciais e elaborar projetos

proprios.

Além disto, este modelo de licenciamento € um meio de avango tecnolégico muito
utilizado por industrias mecéanicas em geral que se encontram numa situa¢do de rdpida
expansdo, porém sem um cendrio técnico-cientifico agregado para lhe dar a chance de total
independéncia. Isto se d4 quando a empresa compradora de tal licenca adquire direitos
plenos de construcdo e adaptagdo sobre a patente original, e com isto pode passar a
desenvolver projetos proprios usando o modelo estrangeiro adquirido como base. Este
processo € especialmente comum na induistria de armamentos. Infelizmente, a entdo jovem
industria de motores navais brasileira ndo teve a oportunidade de seguir tal modelo, pois
com o fechamento dos estaleiros, seus unicos clientes, € o fim dos investimentos na area,

os parques de producdo foram fechados quase tdo rapidamente quanto foram criados.

Assim, permaneceram somente alguns fabricantes de motores menores utilizados
em embarcacdes de apoio e geradores, por ser a sua constru¢do mais simples e terem
aplicagdes mais diversificadas fora da esfera maritima, sendo empregados em aplicagdes
industriais e geracdo de energia elétrica, entre outros exemplos. Exemplo deste ramo no

Brasil foi a norte-americana Caterpillar, atualmente pertencente ao grupo Sotreq, instalada
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no Brasil na década de 50, cuja principal drea de atuag@o se encontra também no ramo de
maquinas pesadas e veiculos de construgdo civil, o que lhe confere estabilidade maior no
mercado. Porém, trata-se de uma empresa de gestio totalmente estrangeira, e apesar de
contribuir para o aumento do PIB nacional gracas 4s leis de restri¢do do lucro estrangeiro
vigentes no Brasil, nada contribui para o avango do know-how nacional. Cabe ressaltar
também que atualmente estas empresas estrangeiras que produzem motores em fabricas no
solo nacional sdo uma minoria. A maioria possui no Brasil apenas distribuidoras e oficinas

de montagem final e assisténcia técnica, sendo os seus produtos na maioria importados.

Em decorrer deste cendrio, os navios encomendados no Brasil desde inicio do
Promef e da revitalizagdo dos estaleiros offshore até os dias atuais encontram-se
largamente dependente de motores importados. Porém, ja estdo em curso importantes
investimentos destinados a reverter esse quadro e ressuscitar a inddstria de motores diesel
navais de grande e médio porte. Estes investimentos recentes serdo discutidos mais a fundo
no capitulo 3 deste trabalho, assim como possiveis medidas que poderiam ter evitado esta

tragica situacao.

2.2 ELEMENTOS ESTRUTURAIS

Desde as primeiras tentativas no dmbito da constru¢do naval em solo brasileiro, a
siderurgia foi fator determinante para a capacidade de nossos estaleiros, e desde entio,
ambos setores caminham de mdos dadas no cendrio econdmico nacional. Foi a siderurgia
nacional que permitiu aos estaleiros brasileiros construir seus primeiros navios num nivel
satisfatério as demandas das companhias de navegacdo, e em contrapartida, desde os anos
60 as companhias de aco tem na constru¢do naval um dos seus principais meios de

escoamento da producao.

Como vimos no capitulo 1, a siderurgia estrutural naval iniciou-se no Brasil nos
anos 50, com a entrada em funcionamento da CSN e outras siderdrgicas estatais, que
permitiram a instalacdo dos primeiros estaleiros pesados vindos do exterior. A partir desta
data, a industria nacional do ago acompanhou a construcdo naval de perto até o inicio dos
anos 80, tendo nesta seu principal investidor e cliente. Em decorrer disto, com o subito e
imprevisivel declinio da constru¢do naval nos anos 80, as siderurgicas se viram obrigadas a
se direcionar para mercados alternativos como a construgdo civil (na qual alguns gigantes
do ramo como a gadcha Gerdau se mantém como referéncia até hoje) e a exportar seus

excedentes de produgdo para evitar seguir o mesmo rumo dos canteiros de navios.
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Entretanto, devido a crise mundial e a legislacio responsivel por regular os precos e
proibir priticas como dumping (venda do produto a precos extremamente baixos, que
ocasiona inflacdo e prejudica o equilibrio da economia) ndo permitiram que tal estratégia
fosse de todo bem sucedida, e a movimentacdo da industria de aco e ligas caiu

consideravelmente, mantendo-se assim até meados dos anos 90.

Durante os primeiros anos da nova fase da constru¢do naval no Brasil, a indtstria
siderdrgica nacional recebeu um fortissimo impulso, com grandes investimentos, maiores
lucros, e até a abertura de novas usinas como a Companhia Sidertrgica Suape (CSS), a
primeira companhia siderurgica de alto valor agregado do polo regional Norte-Nordeste.
As expectativas mantiveram-se altas e os lucros de algumas empresas atingiram a margem
de 40%; nada parecia indicar que tal cendrio fértil duraria pouco. Com o dpice da crise
mundial econdmica, a siderurgia brasileira foi um dos poucos setores nacionais afetados.
Com o esfriamento da economia na China, principalmente, acompanhada pela India e
vdrios paises africanos emergentes, as sidertrgicas destes inundaram o mercado mundial
com seu produto de alta qualidade e preco baixo, e em cinco anos, o0 aco chinés respondia
por 41% do aco importado circulando no mercado brasileiro, enquanto o complexo

siderdrgico nacional atingiu 30% do nivel de ociosidade.

Diante disto, num quadro dominado por falta de investimentos e setores parados no
tempo, um dos principais participantes do processo de construg¢do naval, que destoa dos
demais por sua competéncia corre o risco de ir a faléncia. Discutiremos como isto pode ser

evitado no préximo capitulo.

2.3 INSTRUMENTOS DE AUTOMACAO E MAQUINAS
AUXILIARES

Trataremos simultaneamente destes dois topicos neste subcapitulo, pois apesar de
possuirem caracteristicas operacionais e func¢des diferentes, ambos sofrem dos mesmos
problemas e passam pela mesma situagdo no que diz respeito ao seu emprego na

construcdo naval.

A automacdo como um todo se iniciou no Brasil nos anos 50, com os primeiros
cursos de Controle e Automagdo para os alunos de Engenharia Elétrica nas universidades
paulistas, e se expandiu com a abertura do curso de Engenharia de Controle e Automagio

em vdrios centros universitdrios federais na década de 80. Assim que se tornou disponivel



20

no pais mao-de-obra capacitada e qualificada para a sua instalagdo e manutencdo, os
sistemas de controle e automagdo comecaram a ser implementados, primeiramente nas
linhas de producdo industrial, e apds isto nos demais ramos, como na operacdo dos navios,
e apesar de serem poucos os navios construidos no Brasil apds a disseminagdo da
instrumentacdo de controle (pois nesta época a construgdo naval ja havia entrado em
recessdo), tratavam-se de embarcacdes de destaque, elogiados no exterior pela qualidade
da execugdo de seus projetos. Foram nas décadas de 70 e 80 também que comecaram a ser
produzidos no Brasil instrumentos de controle, de tipo mais simples inicialmente, como

indicadores elétricos e mecanicos.

As maquinas auxiliares, que na constru¢do naval constituem a parte denominada
“pesada” do conjunto de instalagdes e equipamentos chamado de navipegas, existem desde
o inicio da Revolucdo Industrial, pois tratam-se de aparelhos que em sua maior parte
tiveram sua origem em instalagdes de terra, como fébricas e usinas, sendo adaptadas para a
utilizacdo em navios devido a mecanizagdo dos sistemas de bordo e o advento dos motores
4 combustdo. No Brasil, a producio destes componentes iniciou-se com o surto industrial
iniciado em 1956, e ganhou for¢a com os planos de incentivo a construcio naval. Quando a
construcdo naval atingiu seu dpice na década de 70, as navipecas de bordo em praticamente
sua totalidade eram de origem nacional. Produziam-se no Brasil motores elétricos,
compressores, bombas, purificadores de 6leo e outros equipamentos maritimos de alta
qualidade. Porém, com o fim da demanda dos estaleiros por estes aparelhos, a producio
diminuiu, os investimentos em desenvolvimento e controle de qualidade cairam, e o setor
se viu polarizado pelas industrias de terra, que além de possuirem uma demanda menor,
requisitavam produtos mais baratos e de menor qualidade, pois sua utilizacdo em terra
tornava desnecessdrios muitos dos aperfeicoamentos dos modelos de uso naval, feitos para

operarem sob condi¢des mais desgastantes, como trepidagd@o e inclinagao.

Nos dias atuais, tanto o setor de instrumentos de automacio quanto o de maquinas
auxiliares encontram-se no mesmo impasse comercial; por ter sido a sua produgdo focada
no mercado terrestre durante tanto tempo, ndo houveram investimentos suficientes
direcionados 4 adaptacdo de sua producdo para os exigentes padrdes da construgdo naval.
Com isto, os aparelhos nacionais sdo produzidos de acordo com o modelo emergencial ja
visto no setor de motores de propulsio, onde sdo compradas licengas para a reproducgéo de
projetos estrangeiros, o que além de limitar o lucro das empresas e ndo contribuir com o

crescimento em longo prazo do setor causa uma grande defasagem em relacdo 4
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competitividade do produto. Isso ocorre porque, apesar de ter se adquirido o projeto
estrangeiro ja pronto, as linhas de produgdo e montagem ndo sdo construidas com as
mesmas especificacdes requeridas originalmente para a producdo dos equipamentos,
necessitando de adaptacdes e resultando numa qualidade geral discretamente mais baixa do
que a do produto puramente estrangeiro. Juntam-se a isso as diferencas cambiais, 0s
pesados impostos sobre a producdo e os custos de matéria-prima, entre outros, o que leva a
continuagdo da importagdo dos componentes para a constru¢do de navios, apesar dos
esfor¢cos de crescimentos da industria nacional. Discutiremos esta situacdo e suas possiveis

solugdes mais a fundo no capitulo seguinte.
2.4 DEMAIS NAVIPECAS E MATERIAIS

Os componentes restantes, denominados como navipecas leves, ou seja, de baixo
valor agregado, constituem a unica categoria de materiais necessarios a constru¢io naval
que s@o produzidos no Brasil desde os primdrdios da industrializagdo nacional e nunca
tiveram sua producdo cessada ou impedida de alguma forma. Trata-se de pegas como
tubos, conexdes, flanges, fiacdes elétricas, tintas, borrachas e varios outros consumiveis e
materiais de reposicdo, itens indispensdveis para a atividade industrial e mecanica, cuja

fabricacdo € relativamente simples e ndo necessita de investimentos em pesquisa,

desenvolvimento e controle da qualidade para alcancar o nivel dos produtos estrangeiros.

Ainda assim, surpreendentemente, estes produtos ndo sdo aproveitados em larga
escala na construcdo naval atual, sendo substituido por importacdes apesar da promessa
trazida pelo Promef de utilizar todos os recursos disponiveis no mercado nacional. A culpa
disto mais uma vez reside na taxacdo sobre o produto nacional, enquanto o produto

estrangeiro recebe estimulos para invadir o mercado brasileiro e roubar seu lugar.
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CAPITULO 3
DEFICIENCIAS DA CONSTRUCAO NAVAL
BRASILEIRA NO SECULO XXI: ANALISE DE CAUSAS E
POSSIVEIS SOLUCOES

Neste capitulo analisaremos finalmente a triste situa¢do de desgoverno e falsa
propaganda que insiste em deter o crescimento ordenado e regular da constru¢do naval no
Brasil, apds termos visto a sequéncia de acontecimentos que levou a este quadro e
dissertado sobre os segmentos de maior importincia afetados por ele. Iniciaremos com
uma visdo geral do que ocorre na esfera gerencial e os planejamentos executados pela
diretoria da Petrobrds em conjunto com o governo, responsdvel pela maior parcela de
novos navios sendo construidos, e faremos uma comparagdo entre o que € anunciado a
midia e o que realmente acontece, mencionando também a polémica questdo do pré-sal,
carro-chefe da propaganda governamental junto ao Promef e principal foco dos novos
investimentos, e analisaremos também a nociva influéncia do governo atual sobre o rumo
da inddstria.

Em seguida expandiremos sobre a situacdo atual de sucateamento da
industria ja documentada nos capitulos anteriores, e discorreremos sobre como esse quadro
poderia ter sido evitado. Analisaremos também como ocorre o avanco da ciéncia e
tecnologia (ou a falta deste) no Brasil e como se configura a notavelmente retrograda e
contra produtiva situacdo legal deste pais no que diz respeito as inddstrias, um dos
principais fatores que impedem o seu avanco. Daremos também especial foco as
manifestagdes dos representantes da industria nacional, o vulgarmente dito “outro lado da
moeda”.

Encerraremos entdo o udltimo capitulo deste trabalho com uma proje¢do
idealizada de como a situagdo atual poderia ser gerida, tendo como objetivo principal o
crescimento verdadeiro da construc¢do naval no Brasil e da navegagéo brasileira como um

todo, ao invés da gestdo atual que visa cumprir objetivos meramente politicos.
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3.1 SITUACAO GERENCIAL ATUAL DA PETROBRAS

O seguinte excerto foi retirado do site oficial do Promef:

“O Programa de Modernizacdo e Expansdo da Frota da Transpetro (Promef) integra
o Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC 2), do Governo Federal. Tem
como premissa a constru¢do de navios no Brasil, com indice de nacionalizagido de
65% na primeira fase e 70% na segunda, e com a utilizagdo de estaleiros modernos,
que se tornardo mundialmente competitivos apds a curva de aprendizado. Na
primeira fase do Promef, estd prevista a construcio de 23 navios, sendo 10
suezmax, cinco aframax, quatro panamax e quatro navios de produtos. Ja para a
segunda fase, sdo 26 navios, sendo sete aliviadores com posicionamento dinidmico,
oito navios de produtos, oito gaseiros e tré€s navios de transporte de bunker. O
Promef mudou o cendrio da industria naval brasileira, que hoje oferece 54 mil
empregos diretos. Nos ultimos anos, trés estaleiros foram criados no Pais devido as
demandas do Promef: o Estaleiro Atlantico Sul, no Complexo Industrial Portudrio
de Suape e o Estaleiro Vard Promar, ambos em Pernambuco, e o Estaleiro Rio
Tiet€, no municipio de Aragatuba, interior de Sdo Paulo.”

Este quadro otimista é mantido nestes termos por todas as vias de comunicacdo sob
influéncia direta do governo e da Petrobrds, empresa notéria na ultima década por seus
generosos investimentos em propaganda e comunicac¢do social (em relatdrio oficial emitido
pela prépria, entre 2004 ¢ 2012 os gastos com propaganda e midia ultrapassaram R$ 2,2
bilhdes). O Promef, criado pelo Governo Federal nos primeiros anos do governo petista,
foi, juntamente com as supostas descobertas do Pré-sal, um dos principais pilares da
campanha de reelei¢do do ex-presidente Luiz Indcio Lula da Silva. Esta situacdo, porém, é
contestada por uma mirfade de manchetes apresentadas por canais de imprensa livre, que

trazem a tona incOmodas verdades como:

e O atraso dos navios encomendados pelo Promef, caso notdrio noticiado até
pela midia governista, devido a propor¢do adquirida. O Jodo Candido seria
o primeiro navio entregue pelo Promef, mas acabou perdendo o posto para o
Celso Furtado, do Estaleiro Maud (Niter6i-RJ), entregue no fim do ano
passado. A Transpetro recebeu o petroleiro pernambucano um ano e oito
meses depois da previsdo contratual, que era setembro de 2010. E além de
atrasado, o Jodo Candido ficou mais caro: de acordo com balanco do
proprio estaleiro, o navio custou cerca de R$ 495 milhdes, comparado ao
custo previsto inicialmente de R$ 300 milhdes. Cabe também mencionar

que o Jodo Candido sofre de falhas estruturais e de montagem, como é
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conhecido por muitos maritimos, apesar de esforcos da Petrobrds em negar

tal fato.

e Este mesmo atraso estd causando um sério desarranjo no mercado maritimo
brasileiro. Em dentincia feita pelo presidente do Sindmar Severino de
Almeida ao portal NetMarinha em nove de julho de 2013 foi declarada a
intengdo deste de recorrer a Justica frente 4 decisdo da Petrobrds de
contratar navios estrangeiros por periodos de até para suprir as deficiéncias
de sua frota, ao invés de navios nacionais, simplesmente pelo frete

estrangeiro ser mais barato.

® A incoeréncia da prépria Petrobrds estd colocando em risco as categorias de
trabalhadores maritimos brasileiros. Apds anunciar sua larga carteira de
encomendas junto aos estaleiros, a empresa iniciou uma campanha de
reivindicacdo da falta de maritimos para trabalhar em seus novos navios.
Em consequéncia disto, foram criadas duas academias maritimas
administradas pela prépria Petrobrés, além do grande aumento no volume
de oficiais mercantes formados pela Marinha do Brasil. Porém, com o atraso
no emprego dos novos navios e a preferéncia dada pela Petrobrds ao
afretamento de navios estrangeiros, além dos ja relatados casos de
tripulantes estrangeiros 4 bordo nos navios desta, o desemprego tornou-se
uma ameacga concreta para aquele que anos atrds era um dos mercados de

trabalho mais promissores do Brasil.

* A md gestdo do Estaleiro Atlantico Sul e a publicidade negativa causada
pelos atrasos na carteira de encomendas levou a saida do seu mais
importante sécio participante, a Samsung Heavy Industries, empresa que é
mundialmente lider no ramo da construgdo naval e que poderia ter
acrescentado muito no ambiente tecnoldgico dos estaleiros brasileiros. O
estaleiro agora permanece dividido entre apenas duas empresas de

construcio nacional.

Somam-se a estas dentncias inimeras outras de menor peso, como a irregularidade

da constru¢do do estaleiro Rio Tieté, em Sdo Paulo, que se ndo corrigida pode levar ao
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fechamento do estaleiro. Esta situacdo demonstra claramente a preocupacdo do atual
governo em utilizar a Petrobrds primariamente como plataforma eleitoral ao invés de
instrumento de progresso verdadeiro. Porém, o Promef néo € o tnico pilar desta campanha.
Ele € utilizado em tandem com outro item de propaganda, ainda mais polémico: a camada
do pré-sal.

Em geologia, a camada do pré-sal refere-se a um tipo de rochas sob a crosta
terrestre formadas exclusivamente de sal petrificado, depositado sob outras 1dminas menos
densas no fundo dos oceanos e que formam a crosta oceanica. Segundo as descobertas
divulgadas pela Petrobrds em 2006, existiria uma jazida deste tipo se estendendo desde a
costa do Espirito Santo até Santa Catarina, e conteria a maior reserva de petréleo ja
descoberto em dguas brasileiras, algando o Brasil ao posto de sexto maior detentor de
reservas petroliferas do mundo. Desde entdo o “pré-sal” se tornou um item habitual dos
anuncios da propaganda petista, atingindo seu extremo em 2013 ao ser divulgado pela
Petrobras um relatdrio declarando que a produgdo no pré-sal havia atingido 311 mil barris
didrios e que a producdo de derivados do petréleo havia crescido 10% nos ultimos 12
meses. Estas declara¢des causaram revolta nos canais de imprensa livre e até internamente
na propria Petrobras. A imprensa rebateu com a divulgacdo da importagdo pela empresa de
81 mil barris por dia de gasolina e diesel no segundo trimestre deste ano, que resultou em
dois reajustes de precos do diesel (totalizando 10,7%) e um de gasolina (6,6%),
contradizendo o relatdrio e também a ja famosa afirmacdo feita pelo entdo presidente Lula
em 2006 de que o Brasil havia alcancado a autossuficiéncia na producdo de
hidrocarbonetos. A situacdo se agravou com a publicacdo de uma carta feita por um
gedlogo da empresa enderegada ao Congresso reafirmando antigas alegagdes da oposicdo e
de outros gedlogos ndo-afiliados a petrolifera: ndo existem atualmente no mundo meios
tecnoldgicos para predizer com exatiddo a quantia de petréleo existente na camada pré-sal,
muito menos para a sua producdo rentdvel.

Esta carta também veio a ressaltar a verdade abafada pelo governo sobre a
descoberta de uma reserva no pré-sal brasileiro; esta reserva foi descoberta em 1974 no
governo Geisel, teve seu primeiro mapeamento dez anos depois durante a presidéncia de
Itamar Franco, e foi declarado invidvel por falta de meios pelo governo FHC. A sua
“redescoberta” pelo governo Lula ndo passou de uma manobra para desviar a atengdo
publica da crise financeira da época e dos escandalos de corrup¢do. Esta manobra perdura

até os dias atuais, e confirma o triste papel atual da Petrobrds como mero instrumento de
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propaganda, tendo a sua vital funcdo como realizadora da revitalizagdo do meio naval

brasileiro relegada a segundo plano.

3.2 OBSTACULOS A MANUTENCAO E MODERNIZACAO
DA INDUSTRIA

Infelizmente, a situagdo observada no subcapitulo anterior ndo é a primeira
instancia de negligéncia governamental em relacdio ao mercado naval no Brasil,
principalmente no que diz respeito 4 construcio naval. Os estaleiros sdo vitimas das trocas
de governo e da politicagem j4 tradicional 4 cena politica brasileira a mais de 50 anos

O primeiro grande golpe ocorreu nos anos 80, apds a crise mundial do petréleo. A
construcdo naval, erguida pelo esforco governamental dos militares nos anos 70, precisava
mais do que nunca de incentivos e protecdo econdOmica para escapar do sucateamento.
Porém, o novo governo civil, buscando romper todos os lagos com o governo anterior para
agradar as massas, aboliu a maior parte das antigas priticas protecionistas, e
posteriormente importou 21 navios de estaleiros europeus que desejavam resgatar sua
capacidade competitiva diante do avango asidtico, recebendo em troca apenas a entrada de
somas em moeda estrangeira na economia nacional. A promissora constru¢do naval
brasileira, erguida com tanta dedicacdo ao longo da década de 70, recebia seu golpe de
misericérdia, vendida em troca de pequenos favores inflacionarios.

Abandonados pelo governo vigente, multiplos segmentos recém-estabelecidos da
inddstria que ainda estavam em fase de implementacdo e necessitavam do auxilio
governamental foram extintos. E o caso j4 visto da industria de motores pesados, um dos
ramos mais promissores criados durante os PCN’s, que captou boa parte do investimentos
mais ambiciosos para em seguida desaparecer com menos de uma década de existéncia.
Esta situag@o poderia ter sido amenizada, caso o governo da época se interessasse por isto.
Os motores médios e pesados poderiam ter sido adaptados ds inddstrias e & geracdo de
energia, ou entdo receber isencdes fiscais para serem destinados a importacao.

Outro grande desperdicio ocorrido entdo foi completo abandono dos estaleiros e a
demissdo em massa de seus funciondrios. Com a larga disponibilidade de méao-de-obra
especializada e aco na época, os estaleiros poderiam ter se direcionado 4 montagem de
cascos para exportagdo, ou entdo terem se convertido em estaleiros de reparo direcionado

as frotas estrangeiras.
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Porém, nada foi feito. Os novos governos democratas cruzaram os bragos e
deixaram que a construcdo naval (e posteriormente a navegacdo como um todo) nacional
se deteriorasse até praticamente ndo existir mais. E, mais decepcionante ainda, apds trinta
anos o estimulo para uma verdadeira e completa retomada dos estaleiros brasileiros € quase
nenhum, e um dos principais obstdculos para a iniciativa privada que busca reverter esse
quadro € a propria legislagdo do pais.

Podemos obter uma visdo mais pormenorizada desta situag¢@o através dos seguintes
excertos de uma entrevista concedida ao jornal virtual Cais do Porto pelo Sr. César Prata,
presidente da Camara Setorial de Equipamentos Navais e Off-shore da Associagdo
Brasileira da Inddstria de Maquinas e Equipamentos (Abimaq), entidade fundada ha 70
anos e que representa mais de quatro mil inddstrias brasileiras. Nesta entrevista César
Prata, que é empresario do ramo de navipegas € maquinas maritimas a 37 anos, nos fornece
um ponto de vista raramente visto na imprensa atual, mostrando como € a situagao atual do

mercado para quem estd fora dos planos governamentais.

Cais do Porto.com - O senhor € incisivo em afirmar que o Brasil tem hoje uma indistria de
fabricacio de cascos de embarcacdes e nio uma indidstria naval de fato. Isso significa dizer que
o conteido de nacionalizacio de 65% estabelecido para o Promef 1 nao esta sendo cuamprido?

César Prata - Nao. Isso significa que os 65% estabelecidos ndo cobrem nem a méao-de-obra e as
chapas de aco. Estes dois itens ja representam cerca de 70% do custo do navio aos pregos praticados
por aqui. Isso também quer dizer que todas as mdquinas e equipamentos, que representam 30% dos
navios, vém de fora. Cortar, dobrar e soldar chapas de aco ¢é basicamente o que fazemos. O
projeto, a arquitetura naval, a concep¢do de linhas de casco, os projetos mecanico, elétrico,
hidraulico, as normas, as regras de sociedades classificadoras, enfim, tudo o que antecede a
construgdo do casco, importamos. Todo o contetdo inteligente, complexo e elaborado do navio vem
de fora. E como se a Coréia ou a Noruega continuassem a fazer os navios inteiros e terceirizassem
apenas a etapa suja da construcio no Brasil, como se fossemos o quintal subdesenvolvido e de mao-
de-obra desqualificada deles. O Brasil é muito mais que isso e ndo merece uma posi¢do tdo
submissa.

Cais do Porto - Quem fiscaliza o camprimento desse indice?

César Prata - Até o momento ninguém, que eu saiba. Certamente iremos cobrar esta fiscalizagido
por uma entidade neutra. Isso ja existe na construgc@o de plataformas maritimas e refinarias, mas nos
navios - atividade que acaba de ressurgir e ainda ndo estd regulada ou madura -, ainda nédo ha.

Cais do Porto - Da mesma forma que o setor de navipecas se queixa de ter até agora pouco
espaco no processo de retomada da indistria naval, os estaleiros reclamam que a indistria
brasileira nao esta preparada para atender a2 demanda. Com o desmonte da indidstria naval,
nao é natural que o setor de navipecas tenha se desarticulado e precise fazer investimento e se
reorganizar para atender a esse novo momento?

César Prata - Nio é verdade. Esta ndo ¢é a realidade. Suponho que os que alegam isto estejam mal
informados ou tenham compromissos, interesses ou vinculos com licenciadores, projetistas ou
fornecedores asidticos e europeus. Nos anos 70 e 80 fabricava-se de tudo no Brasil. Poucos itens
eram importados. Apenas a metade desses itens parou de ser fabricada com o desmonte das
inddstrias do navipecas nos anos 90. A outra metade, que corresponde a 15% dos navios, nunca
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deixou de ser produzida localmente. Refiro-me a itens comuns como caldeiras, tubos, valvulas,
motores elétricos, iluminacdo, painéis elétricos, bombas, guinchos, tintas, portas, escotilhas,
mobilidrio, cozinhas, banheiros e outros. As demais maquinas, como motores principais, radares, e
turbinas, ndo queremos mais fazer enquanto nio houver planos de longo prazo que garantam
investimentos para a producdo desses itens com escala vidvel. Além do mais, porque tentar fabricar
novos componentes se ndo estamos inserindo nem o que ja fazemos com qualidade ha décadas?

Cais do Porto - A Abimaq tem feito alguma acio junto a seus associados para alertar sobre a
necessidade de investir para atender a essas encomendas?

César Prata - Muito pouco se pode fazer se ndo houver politica de governo que coordene a
atividade naval no Brasil e garanta a inser¢ao dos fabricantes locais nos projetos. Ndo precisamos
ensinar 8 WEG como se faz motores elétricos ou a Aalborg como fazer caldeiras. Eles ji sdo os
maiores especialistas do mundo em seus respectivos produtos e fabricam tudo 100% no Brasil. Eles
também ndo precisam investir para atender demandas do setor naval, pois eles ja atendem demandas
do setor industrial e do petréleo, que sdo tecnicamente e quantitativamente muito superiores. O
nosso desafio hoje € a inclusdo do que ja fazemos e ndo do que poderemos um dia vir a fazer.

Cais do Porto - As empresas estao aptas a oferecer precos competitivos em relacio aos
produtos importados?

César Prata - Nao. Os precos brasileiros ficaram mais altos pela carga tributdria, politica cambial,
leis trabalhistas da era Vargas, juros altos, leis ambientais e responsabilidade social. Outras nagdes
ndo fecharam as portas das suas fabricas em situagdo similar. Apenas criam politicas para proteger
os cidaddos que nelas trabalham, superando fases e momentos econdmicos. A diferenca do preco do
navio brasileiro em rela¢fio ao da China € igual a diferenca dos nossos equipamentos. Porém, para a
importa¢do do navio, hd protecdo. Para o equipamento naval nao ha. .

Cais do Porto - Qual a proporc¢iao de empregos gerados pelo setor de navipecas em relaciao a
cada vaga aberta nos estaleiros?

César Prata - Cerca de 40 por 1 ¢é a relagdo de todos os empregos gerados direta ou indiretamente
pela atividade naval fora dos estaleiros sendo que os itens industrializados de maior sofisticagdo
tecnoldgica sdo os que possuem a cadeia de produgdo mais longa, com mais etapas produtivas e, por
sua vez, geram o maior nimero de empregos e também a maior qualidade de empregos com as
melhores remuneracdes. Com uma politica imediata adequada, poderiamos reter no Brasil cerca de
10 desses 40 empregos s6 na navipegas. Hoje exportamos estes bons empregos para bem longe
daqui. Na inddstria automobilistica a relacdo entre as montadoras e o setor de autopegas é a mesma
hoje em dia: 10 por 1.

Cais do Porto - Recentemente a Camara dos Deputados aprovou Medida Proviséria que isenta
do pagamento de IPI os fornecedores nacionais que integram a cadeia produtiva da indistria
naval na aquisicio de matérias-primas, oferecendo-lhes condicdes de competir com
fornecedores internacionais. Essa ndao é uma boa noticia para o setor de navipecas?

César Prata - Nao para navipecas. Essas medidas ajudam sé os estaleiros. A mesma isencdo é dada
aos nossos concorrentes do exterior, que por sua vez ji recebem subsidios e prémios de exportacdo
em seus paises de origem, onde pagam nada ou poucos impostos e baixos juros para financiar suas
producdes, além de capital de giro e vendas a prazo.

Cais do Porto - Em Pernambuco foi criado o Programa de Desenvolvimento da Industria
Naval e de Mecanica Pesada Associada do Estado (Prodimpe), que estabelece a isencao total
do ICMS para insumos oriundos de fornecedores do estaleiro. Mas padece do mesmo
problema de empresas habilitadas a fornecer.

César Prata - Pouco resolverd sem uma politica industrial nacional que regule o setor naval, como
ja se faz no automotivo. A medida isolada do estado ajuda os estaleiros, mas ndo fard com que o
navipegas local participe dos projetos. Ndo haverd investidores interessados em construir novas
fabricas de navipecas perto de Suape se o estaleiro local pode trazer de fora quase todos seus
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insumos, como ja o faz, com todo o apoio e isen¢des dos governos. A culpa ndo é do estaleiro, que
usa corretamente as regras do jogo. Mas falta politica de governo.

Cais do Porto - Existe hoje alguma tarifacio para os produtos importados para a area naval,
assim como existe no setor automotivo para evitar a invasao dos importados?

César Prata - Nao. Foi dada pelo governo a total isen¢do aos nossos concorrentes do exterior que
queiram vender seus produtos aqui. A prote¢do que o navio nacional recebe do governo nio é
repassada ao resto do Pais. O beneficio fica s dentro dos muros dos estaleiros. Todos os demais
setores da economia recebem prote¢do do governo, mas repassam ao resto do Pais. Sdo protegidos e
protegem. Essa € uma conta que ainda nio fecha no nosso setor.

Cais do Porto - O setor de navipecas conta com financiamentos especificos para a atividade,
assim como os estaleiros contam com o Fundo de Marinha Mercante (FMM)?

César Prata - Nao. Mdquinas podem ser financiadas com prazo maximo de dez anos. Ha linha do
BNDES para esse fim, mas se destinam a financiar o comprador/usudrio da maquina. No caso dos
navios, os estaleiros sdo apenas os compradores, mas ndo os usudrios. Navios sdo financiados por
até 20 anos com juros subsidiados pelo FMM. Ainda ndo conseguimos fazer com que os beneficios
do FMM alcancem os subfornecedores dos estaleiros, que sdo os nossos clientes, neste caso. Alids, o
Fundo de Marinha Mercante também utiliza recursos do FAT - Fundo de Amparo ao Trabalhador.
Em outras palavras: o Brasil, o povo brasileiro e os trabalhadores brasileiros financiam a criagdo de
empregos dignos (que tanto precisamos por aqui), 14 na Asia e na Europa. E preocupante € nos causa
indignacdo, mas ainda ndo conseguimos sensibilizar o governo a fazer mudancas.

Cais do Porto - O setor de navipecas ja oficializou as suas reivindicacdes ao Governo Federal?

César Prata - Muitas e muitas vezes. J4 o fazemos sistematicamente desde que lancaram o
programa Promef 1, tentando reter a maior parte dos empregos que ele produz, aqui no Brasil. Até
agora sem sucesso. Dos muitos politicos, gestores publicos e entidades que conheci, alguns me
surpreenderam positivamente por seus notdrios nacionalismos e determinacio para tentar mudar e
melhorar o setor. A Casa Civil, o Ministério de Desenvolvimento, a Secretaria de Desenvolvimento
do Estado do Rio de Janeiro e o Senado se mostraram fortes aliados aos nossos pleitos. Entidades
como a ABINEE, ABITAM, ABDIB, SIMMER]J e FIRJAN também tém nos apoiado. Em reunido
recente na Transpetro para discutir a inclusiio do navipecas brasileiro nos projetos daquela empresa,
ocorreu um alinhamento entre essas entidades, que juntas com a Abimaq concluiram que se deveria
mudar o indice de contetido minimo local de 65% para 80%, de forma a prestigiar ndo somente o0s
estaleiros locais, mas também toda a cadeia produtiva ja existente. Essas seis entidades ali reunidas
representam cerca de 40% do PIB nacional e, na minha opinido, deveriam ser ouvidas e acatadas,
mas ainda ndo sabemos se poderdo nos atender e mudar esses patamares. Se toda a cadeia local fosse
envolvida, os precos dos navios se elevariam em 5,5%, dos quais 2% retornariam ao governo em
tributos. Os empregos gerados seriam, além dos 20 mil nos estaleiros, mais 200 mil no navipegas,
que por sua vez tem 2 milhdes de trabalhadores na sua cadeia subfornecedora.

Cais do Porto - Quantas empresas do setor de navipecas existem hoje no Brasil? Quantas delas
o senhor acha que tém condicoes de fornecer para a industria naval, dentro das exigéncias do
setor?

César Prata - O navipecas brasileiro é composto por cerca de 200 industrias de maéquinas,
componentes, equipamentos e acessérios. Uma parte dessas empresas jd atuava no setor naquelas
décadas de 70 e 80 em que o Pafs construia muitos navios. Face ao apagdo naval na década de 90,
todas essas empresas passaram a direcionar seus produtos a outros setores com mais constincia de
investimentos, como sdo os mercados industrial, sidertrgico, mineragdo, alimenticio, agricola,
bioenergia e petréleo. Em alguns desses setores, as exigéncias de qualidade sdo superiores as do
setor naval. Assim, essas industrias elevaram seus padrdes para se inserirem nesses setores e hoje
possuem qualidade acima da demandada por navios e suas regras. Pouca gente sabe que 30% de
toda a atual produgdo de mdquinas brasileiras € exportada. O que nos permite essa facanha, quando
tudo conspira contra nossa competitividade, certamente ndo é o preco, mas sim a qualidade
brasileira, muito superior a chinesa, por exemplo.
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Cais do Porto O que o IPDMAQ (Instituto de Pesquisa e Desenvolvimento Tecnolégico da
Indistria de Maquinas e Equipamentos), criado em 2003 para fomentar a inovaciao
tecnoldgica, fez até agora pelo setor naval para que as empresas, sobretudo de navipecas,
possam ser competitivas e atender essa nova e crescente demanda?

César Prata - Ha diversas iniciativas semelhantes, inclusive do Mdic de entidades, como a prépria
Abimaq, aproximando com recursos baratos ou mesmo a fundo perdido, os centros de pesquisa
universitdrios das industrias. Nesse momento, a Abimaq promove o Programa de Extensdo
Tecnolégica de Consultoria as inddstrias, com 70% pagos pelo governo e 30% pela empresa, no
qual o IPT realiza, com seu corpo técnico de exceléncia, um diagndstico da empresa interessada de
forma a aconselhar mudangas que promovam ganhos de produtividade e competitividade. J4 ha
grande procura e adesdo, o que demonstra o sucesso da iniciativa.

Cais do Porto - A indistria brasileira de bens de capital mecanicos ja esteve na 10 posicao no
ranking mundial em 2005 com um faturamento nominal de R$ 55,9 bilhdes e crescimento de
18,3% sobre 2004. Apesar desse crescimento, teve acentuada queda de lucratividade, devido
ao aumento no custo da matéria-prima, no custo de pessoal e nas tarifas e impostos que
cresceram entre 25% e 30% em dois anos. De 14 pra c4, como estao esses niimeros e qual é a
posicao atual do setor no ranking mundial?

César Prata - Estamos agora (em 2007) na 20* posi¢do e a lucratividade cai regularmente pela forte
pressdo cambial, que age contra nossa competitividade frente aos importados. H4 no momento uma
espécie de bolha de demanda promovida pelo PAC que mascara a real situagdo, elevando a taxa de
ocupacdo de nossos parques fabris a cerca de 80%. O peso tributdrio no Brasil, que participa com
38% de tudo que se produz, também € fator de grande peso. Com base nesses fatos, o presidente da
Abimaq, Luiz Aubert Neto, determinou a elaboracdo de um plano de retomada, sob o nome de
Abimaq 2022, cujas diretrizes apontam solu¢des para buscarmos em 15 anos a nossa posi¢do
internacional perdida na dltima década. Um dos pontos principais que a classe defende hoje é a
desoneracio total do investimento, em que na compra do bem de capital que reverta em producio,
geracdo de emprego e riqueza haja isenc¢do de tributos. No setor naval, meu desejo € que ndo
desperdicemos este momento excepcional, para mudarmos o nivel de empregos no Pais.

Somam-se a estas dificuldades mencionadas outras que impedem também a entrada
de novos modelos e inovagdes, como o custo necessdrio para o registro de patentes, um dos
mais altos do mundo, que soma cerca de R$ 1,2 mil por patente como custo minimo para
projetos menores. Além disto, a maioria das patentes aberta no pais sdo gerenciadas por
empresas intermedidrias, o que torna o processo mais complicado ainda com o risco

adicional de taxacdes indevidas, estelionatdrios e outras praticas de ma fé.
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3.3 PROPOSTA TEORICA CONCLUSIVA

Niao € facil tratar de reformas socioecondmicas no Brasil, principalmente se o
objetivo é falar de uma reforma total e verdadeira, diferente das “reformas” a que estamos
acostumados, cujo objetivo € apenas maquiar e remedia a curto prazo. A principal
dificuldade de formular tais propostas advém principalmente da situacgio politica do pais
nos ultimos trinta anos, caracterizada pelo interesse eleitoral que se sobrepde aos esforgos
em prol do crescimento e pela descontinuidade das medidas econdmicas entre mandatos de
partidos diferentes. Antes de iniciar qualquer plano econdémico que ndo se restrinja a
poucos segmentos privilegiados € necessdrio primeiro haver uma reforma politica, que
desestimule qualquer favorecimento partidario e também iniba a troca de favores em
retorno ao estimulo governamental.

Considerando tais reformas preliminares possiveis e a permanéncia de uma ctpula
estavel e verdadeiramente progressista no governo, o primeiro objetivo a ser cumprido
seria uma reforma legal e tributiria. E de suma importincia para a economia brasileira
poder exercer a sua maxima capacidade de autossuficiéncia e exportacdo, que atualmente
encontra-se ultrapassada de maneira vergonhosa por paises cujo potencial para o comércio
exterior € inferior, mas obtém um volume de exportagdes muito superior a0 nosso gragas a
facilidade que seus governos lhe proporcionam, além de invadir e saturar nosso mercado
interno. Para inicialmente eliminar esta diferenca bastaria criar um pacote de isengdes e
incentivos fiscais semelhantes aos dos paises exportadores das navipecgas utilizadas no
Promef, e retirar as isengdes de taxas para a importacdo de pecas estrangeiras quando
existirem produtos semelhantes fabricados no Brasil.

Estimular a tecnologia nacional seria o passo seguinte para assegurar a
competitividade das navipegas brasileiras tanto no mercado interno quanto externo. O
primeiro passo para isto deve ser dado dentro das universidades, para formar um ambiente
fértil e propicio 4 pesquisa e desenvolvimento. No ambito da construg¢do naval, seria um
s6lido investimento promover o intercambio entre as faculdades de engenharia naval e as
de engenharia mecanica, elétrica e eletronica, e coordenar esta integragdo com o apoio da
area profissional de navegacdo, como participagdes mais incisivas de oficiais mercantes e
professores dos centros de instru¢do maritima nos cursos, € um programa de estagios e
capacitacdo junto 4s empresas de navipecas e os estaleiros. Apds a criacdo deste cendrio

propicio 4 inovagd@o, uma aposta interessante, ndo s6 para a indudstria maritima, mas para a
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industria brasileira como um todo, seria a criagdo de um programa de patrocinio s novas
patentes, onde projetos promissores poderiam ser avaliados por uma comissdo do
Ministério e Ciéncia e Tecnologia e caso aprovados, receberem financiamento em troca de
sua implementagdo na inddstria nacional, evitando assim também a fuga de capital
intelectual para o exterior, problema atualmente presente no pais. Esta dltima medida,
apesar de parecer ambiciosa, ndo é nenhuma grande inovagdo, e ji foi notavelmente
implementada pelo governo inglés nos anos 80, causando um boom tecnoldgico no Reino
Unido durante uma das décadas mais conturbadas da economia mundial.

Considerando-se a indudstria de navipecas solidificada e internacionalmente
competitiva apds estas mudangas, ocorreria um processo natural de nacionalizacdo da
producdo nos estaleiros, refletindo a situagdo que ocorria no setor durante os anos 70,
porém desta vez de uma maneira mais estavel. Porém, como o Promef e a expansio no
offshore possuem uma capacidade limitada, apesar de grande, de absorver e manter o fluxo
de novos navios que saem dos estaleiros, seria vital para evitar uma segunda crise a atracio
de novos ramos de navegacdo para contribuir com as carteiras de encomendas dos
estaleiros. Isto poderia ser feito de maneira fluida e natural concedendo isencdes para
empresas de navegagdo atuantes na costa brasileira, alguma das quais atualmente ja estio
buscando construir nos estaleiros nacionais, resultando num mercado aberto porém estavel,
e protegido contra a investida do capital estrangeiro. Poderia também ser tomada uma
direcdo mais radical e arriscada com a restricdo da navegacdo em dguas brasileiras e ao
frete de produtos brasileiros 4 navios de bandeira brasileira operados por empresas
brasileiras, o que conflitaria diretamente com as inten¢des dos armadores, que sempre
buscam a internacionalizagdo das frotas buscando a redugdo de custos e o aumento de
lucros sem compromisso com nenhuma nacdo. Entretanto, o Brasil possui um mercado
grande o suficiente para garantir neste caso, junto com a teorizada construcao naval forte e
atrativa e uma j4 existente abundancia de mao-de-obra, a manutencdo e até a expansdo de
um cendrio empresarial de navegagdo centrada no mercado nacional.

Atualmente é impossivel obter uma previsdo de quanto tempo seria necessirio para
implementar a reforma teorizada acima, devido a sua dimensao, seus objetivos ambiciosos
e 4 sua extensdo através de vdrias dreas diversificadas. Porém, sua implementacio
resolveria ndo somente os problemas de competitividade da industria de navipecas e da
nacionalizacdo da produgdo nos estaleiros, podendo ir mais além e trocar o modelo vigente
de mercado maritimo aberto, desfavordvel gracas 4 competicdo oferecida pelos paises

asidticos e inadequado aos objetivos atuais da navegacdo brasileira, por um modelo de
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mercado fechado, como o que se encontra atualmente em paises como os Estados Unidos e
alguns membros da unido europeia (no caso, destacam-se neste modelo os paises nérdicos).
Neste modelo a industria da constru¢do naval e as empresas de navegagdo assumem um
compromisso de solidariedade mutua apoiado pela legislacio do pais, que garante um
mercado maritimo menor em relacdo aos paises que se concentram na exportacdo de
navios, porém mais estdvel e concentrado na cooperacdo com as demais industrias do

mercado nacional, garantindo sua rentabilidade a longo prazo.
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CONSIDERACOES FINAIS

O Brasil possui desde sua descoberta um dos maiores potenciais ji vistos no mundo para
a atividade maritima. Porém, devido a sua conturbada histéria, muitas das grandes oportunidades
que surgiram aqui foram usufruidas apenas por estrangeiros, de inicio com a exploracdo
portuguesa de nossa costa e 0 monopdlio imposto sobre a navegacdo em nossas dguas, e nos dias
de hoje com a invasdo dos estaleiros por produtos estrangeiros, facilitada pelo governo vigente.

Apesar disto, ja foi provado que a economia nacional possui condi¢des de aproveitar este
potencial com plenitude, como ocorreu nos anos 70, e apesar dos enormes obstdculos existentes
atualmente, as industrias nacionais do ramo da constru¢io naval continuam buscando sua devida
insercdo na atividade dos estaleiros.

A segunda fase de ouro da construcdo no Brasil estd pronta para acontecer. NOs
possuimos o aco, as industrias e o capital de investimento para tal, e com o devido incentivo,
faltam poucos passos para que se obtenha também a base intelectual para que esta fase se
expanda e seja mantida. Os obsticulos que se opdem para que isto aconteca sao feitos de papel,
uma burocracia mantida por quem deveria fazer o contrrio e promover a inddstria da construcao
naval como instrumento de avanco da industria nacional como um todo.

z

Diante disto, é evidente que o pontapé inicial para que este potencial se realize
novamente ndo deve partir da inddstria, nem ird surgir por milagre da cena politica atual. O
impulso inicial para o retorno do Brasil ao rol das grandes poténcias da construg¢do naval deve
partir do povo, que deve se conscientizar e exigir uma classe politica mais alinhada com os
interesses nacionais, e ndo somente com o0s objetivos de seus respectivos partidos. Isto parece
ainda mais impossivel dado o histérico de passividade da populacdo brasileira, mas ao observar
os eventos que atualmente percorrem o pafs, por mais cadticos e pluripartidarios que estes sejam,
podemos nos perguntar: serd que o pontapé ja foi dado?
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