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1 INTRODUGAO

Desde meados do século passado, o Brasil passou por um intenso
processo de mudangas estruturais. De acordo com Bielschowsky (1988), nos anos
do pos-guerra, o Brasil, apesar de sua caracteristica de pais subdesenvolvido,
ensaiou um processo de industrializacdo através de planos concretos de
desenvolvimento de certos setores industriais (ex. industrias de base). Este
processo contava com um ator principal — o Governo. Deste periodo até a década
de 1980 o Brasil possuia um tipo de politica econdbmica com o Estado mais
presente, como articulador no setor industrial. A partir da reorientagdo do
pensamento econdmico a partir da década de 1980, observada em praticamente
todos os paises latino americanos, a corrente neoliberal tomou conta das principais
decisbes de como gerir politicas econémicas. Com isto, o Brasil apresentou
mudangas significativas no que diz respeito ao processo de industrializagéo.

A presente pesquisa procura mostrar como uma mudanga estrutural pode
resultar em uma reorientagado do crescimento do pais. Esta mudancga estrutural tem
como ator principal o Governo e suas ferramentas de implementacdo de politicas
industriais. Diante da questdo de como realizar uma mudanca da estrutura
produtiva e as varias incertezas que isto envolve, as seguintes questdes gerais sao
levantadas: Quais sdo os tipos de investimento que promovem a mudanga
estrutural? Qual € o papel do Governo nestes investimentos? Quais sdo suas
politicas de compras? Quais projetos de estimulos ao processo industrial estdo na
agenda governamental? Em termos gerais a pesquisa procura mostrar como 0s
gastos/investimentos governamentais desempenharam um papel significativo de
gerador de crescimento produtivo, tanto de forma direta, quanto indireta —
‘puxando” o setor privado, ou estimulando-o a investir através das politicas ditas
“orientadas a demanda”. De maneira mais especifica, a pesquisa trara um enfoque
no setor naval brasileiro. Esta pesquisa se subdivide em 3 capitulos: 1° O Estado,
suas funcdes e atribuigdes, 2° as politicas orientadas a demanda ja vistas nos
paises desenvolvidos e 3° o setor naval brasileiro, seus dois periodos de expansao,

seu declinio e os motivos destas trajetorias.



2 O ESTADO

No ambito das Ciéncias Econbémicas a nogao de Estado € normalmente
conceituada sob vieses de teorias e pensamentos econdmicos particulares. Sua
definigao, visdes de fungao e atribuicées ndo raro contrastam umas com as outras.
Em algumas linhas tedricas como as de Friedrich Hayek, Milton Friedman, Ludwig
von Mises, George J. Stigler, dentre outros, as fung¢des e atribuicbes do Estado sao
relegadas a atividades passivas, coordenativas ou até mesmo contemplativas. Ao
passo que as teorias postuladas por Michal Kalecki, J. M. Keynes e alguns de seus
precursores, como Hyman P. Minsky, atribuem um papel muito mais ativo na
economia, alids, em se tratando de uma economia capitalista financeira e
monetaria, para estes ultimos, o Estado é essencial. Para primeiro grupo, segundo
Stanley Brue (2006), “o governo é inerentemente ineficiente como um agente para
atingir os objetivos que podem ser satisfeitos por meio de trocas privadas”’, e ainda
acrescenta que a economia € auto ajustavel e reguladora. Ainda de acordo com
Brue (2006), em contraste com essa visdo de Estado, o segundo grupo defendia
“politicas ficais e monetarias ativas. Os economistas keynesianos defendiam que o
governo deveria intervir ativamente por meio de politicas fiscais e monetarias
adequadas”.

No capitulo Il da Constituicado de 1988 — Constituicdo da Republica
Federativa do Brasil, art. 21, encontra-se as atribui¢des oficiais do Estado
brasileiro. Dentre as mais gerais, cabe ressaltar as principais competéncias no
ambito econdmico. Além de promover o desenvolvimento, seja direta ou
indiretamente, dos servigos mais “basicos” como telecomunicagao, postagem, etc.
(encontrados nos incisos Xl e X, respectivamente), chama a atengéo os incisos IX
— “elaborar e executar planos nacionais e regionais de ordenagao do territorio e de
desenvolvimento econdmico e social” e o X — “explorar, diretamente ou mediante
autorizacao, concessao ou permissao: [...] b) os servigos e instalagdes de energia
elétrica e o aproveitamento energético [...], d) os servigos de transporte ferroviario e
aquaviario [...], f) os portos maritimos”.

Apesar das descricdes acima a respeito das atribuicdes oficiais do Estado,
como ja citado, a corrente de pensamento econémico neoliberal alega, em termos

gerais, que a economia deve ser deixada aos controles da “mao invisivel” (termo

" BRUE, Stanley L.. Histéria do Pensamento Econdmico. Sdo Paulo. Thomson Learning, 62 ed.
2006. p. 484.



cunhado por um de seus “pais”), leia-se Mercado. Ou seja, o melhor que o Estado
poderia fazer era delegar, ceder, fazer concessao ou dar permissao (e termos mais
atuais), a iniciativa privada, a fim de promover o crescimento econémico. Esta
corrente de pensamento econémico obteve forte influéncia na maioria dos paises
ocidentais nas ultimas décadas, principalmente nos paises periféricos, como € o
caso do Brasil. As estruturas produtivas, o modo de conduzir as politicas
econdmicas, industriais e de comércio do Brasil passou por inumeras mudangas,
principalmente depois da década de 1970, a fim de se “adequar” as economias
desenvolvidas. O resultado néo foi o esperado.

2.1. A VISAO DE MICHAL KALECKI SOBRE O INVESTIDOR PRIVADO

Michal Kalecki foi um importante economista polonés, que nasceu em
Lodz, em 1899, conhecido por sua Teoria da Dindmica Econémica, publicada
originalmente em 1954). Ele procurou demonstrar quais 0os mecanismos que
constituem a “atividade econémica”. Segundo Miglioli?® (1983) “A variavel
estratégica na explicagdo do nivel de atividade econdmica, seja num ano ou seja
ao longo do tempo, é o investimento”. Pela 6tica dos gastos, ele admitiu que n&o so
0os agentes privados, mas também o Governo tinha um papel fundamental nos
investimentos. Ao contrario do que a teoria microecondmica convencional apregoa,
nao é a partir dos ganhos ou lucros, auferidos em periodos anteriores, o principal
determinante dos investimentos privados em periodo presente ou posterior. Sdo as
decisdes de gastos, ou seja, o investimento feito em um determinado periodo, que
determinara a massa de lucros auferidas em um periodo posterior (Kalecki, capitulo
9, 1954).

No entanto, o investimento privado possui uma limitacdo importante: o
tamanho da propriedade do capital. Nao € sé as deseconomias de grande escala,
nem as limitacdes de mercado — os dois fatores gerais de limitagdo do tamanho de
uma firma para o autor. Quanto maior for o capital proprio de uma empresa, tanto
maior sera a facilidade de se obter crédito no sistema financeiro, crédito este que
financia o investimento privado. Sendo assim, é o tamanho da firma ou o seu
capital proprio um fator limitante.

2.2 A VISAO DE JOHN M. KEYNES: OS AGENTES INVESTIDORES

2 Jorge Miglioli, brasileiro, economista, nascido em 1935 e professor da Unicamp. Um dos
principais estudiosos das obras de M. Kalecki no Brasil.



John Maynard Keynes nasceu em Cambrigde, em 1883. Foi um homem
ativo néao sé nos negdécios, mas também no meio cultural e também politico.
Contudo foi Teoria Geral® a obra que se tornou mais conhecida, assim como o
tornou talvez o economista mais conhecido do século XX. Em meio a uma
conturbada época — “crash de 1929” — Keynes tornou-se mundialmente conhecido
por introduzir uma nova teoria econémica, a qual buscava entender e explicar, em
termos macroeconémicos, como uma crise ndo sO poderia acontecer em uma
economia capitalista, mas também o ¢ intrinseca.

Assim como M. Kalecki, Keynes também realizou duras criticas ao que se
pensava (e 0 que se voltou a pensar nas ultimas décadas) sobre os principais
agentes/atores propulsores do Investimento na economia — o investidor privado.
Para o autor “o montante de investimento corrente dependera, por sua vez, do que
chamaremos de incentivo para investir’, (TG, p. 62). Faz-se necessario pontuar que
este incentivo a investir ndo esta relacionado com a ideia de poupanga prévia,
como € amplamente aceito e muitas vezes divulgado mesmo nos meios
académicos. Apesar de serem uma identidade (poupanga e investimento, em
termos macroeconémicos), ndo é a partir da poupanga, em um determinado
periodo, a realizacdo de investimento em um periodo posterior. Isto até pode se
verificar no ambito individual de uma pequena ou média empresa, contudo em
termos macroeconémicos isto ndo € verdade. Keynes apontou como “falacia” “a
ideia absurda, embora quase universal, de que um ato de poupanca individual é tao
favoravel a procura efetiva quanto outro consumo individual” (Teoria Geral, p. 210).
Isto porque a decisdo de poupar nao configura necessariamente um “pedido
concreto” de consumo em periodo posterior, € apenas a decisdo de nao consumo
corrente. Aqui reside outro limitante, para a iniciativa privada, de decisao de
investir: mesmo que exista quantidade significativa de poupanca, esta ndo se
configura, necessariamente uma decisao de se investir no futuro, alias, do ponto de
vista do investidor privado, no Brasil o “empresario”, uma crescente poupanca se
configurard menor consumo para 0s seus produtos, e menor consumo hao
despertara nenhuma decisao de alocagcao de mao de obra para maior produgao. As
complicagbes das decisdes de investimentos a partir do setor privado ainda se

agravam pois,

3 A Teoria Geral do Emprego, do Juro e da Moeda, publicada originalmente em 1936.



“O possuidor de riqueza (o investidor privado) deseja ndo um
rendimento provavel determinado, porém o rendimento
provavel mais vantajoso entre os que |he sao oferecidos, de
maneira que um desejo maior de possuir riqueza reduz o
rendimento provavel com que terdo de confrontar-se os
produtores de novos investimentos” (TG, p. 211).

Nao se procura aqui mostrar que o investimento do setor privado ndo é importante
para a economia, pois o0 €. Contudo, suas caracteristicas e os motivos pelos quais
as decisdes de se investir, a partir deste setor, sdo tomadas, sofrem influéncias
peculiares e particulares ja expostas acima (tamanho da empresa, acesso a
crédito, etc.). O investidor privado tem dificuldades em realizar novos
investimentos, principalmente quando se trata de um campo novo, desconhecido,
como € o caso de novas tecnologias e inovagao, pois o0 ambiente € incerto e, nao
raro, muito custoso. Vale lembrar que as caracteristicas do setor privado em
investir sdo independentes das decisbes de poupanga em periodos anteriores;
podem sofrer alguma influéncia, é claro, mas nao é fator de decisao.

Mais uma vez, sdo apresentados alguns argumentos que contrapdéem a
visao celeste de maior eficiéncia econdmica quando a dindmica da mesma se deixa
ao sabor do Mercado, através de seus agentes “racionais”, agentes privados. Ha
outro agente, em se tratando de sociedades organizadas economicamente em
sistema capitalista, com poder muito maior e decisivo, quando usado de maneira
assertiva: o ja mencionado, Estado.

2.3 A VISAO DE HYMAN P. MINSKY: INSTABILIDADES NO SISTEMA
CAPITALISTA E O PAPEL DO ESTADO
Hyman Philip Minsky foi um economista americano, nascido em 1919, que

se tornou amplamente reconhecido, ndo s6 no meio académico, mas também no
meio politico e nos negdcios, na ultima crise econdmica financeira de 2008, mesmo
tendo falecido em 1996. Isto porque seu vasto e minucioso trabalho teve como
objeto central a dindmica do capitalismo moderno, mergulhado em um sistema
financeiro bem organizado que, no entanto, torna-o mais instavel e com
caracteristicas muitas vezes ciclicas, mesmo ndao muito perceptivel da maioria.
Minsky teve notéria influéncia dos dois economistas supracitados, mas era também
conhecido como um economista “que pensava 30 anos a frente”. Apesar de sua
vasta produgcdo académica, foi a teoria sobre a instabilidade* intrinseca a

estabilidade econbmica do capitalismo moderno, que o tornou conhecido

4 Em sua célebre obra “Stabilizing an Unstable Economy”, de 1986



mundialmente. Esta ideia € sustentada, pois para ele o desequilibrio é inerente ao
capitalismo. Este desequilibrio, alias, ndo poderia ser sanado se deixado as
correcdes do Mercado.

Hyman Minsky se debrugou na analise do sistema capitalista moderno
tanto quanto da importancia do “Estado Grande” em uma economia com estas
caracteristicas. Pois, as instabilidades econémicas aumentam o grau de incerteza
dos agentes. Sendo assim, torna-se cada vez mais dificil a tomada de deciséo por
parte dos agentes econbmicos privados, principalmente a respeito de novos
investimentos. A incerteza aumenta o risco. No entanto, em se tratando de
incertezas em meio a crises e recessdes, este risco acaba por se tornar alto
demais para se aventurar em um possivel ganho maior. H. Minsky ainda observa
que “no capitalismo a instabilidade tende a se agravar” (ibidem, p. 20).

‘Um resultado previsivel € os investidores comegarem a
preferir ganhos financeiros imediatos que podem ser
propiciados por deslocamento de capital para aplicacbes
financeiras mais duradouras e seguras — embora menores —,
em detrimento de investimentos que impulsionam o
crescimento econdmico e desenvolvimento de longo prazo.
[...]. A especulagdo sobrepuja os empreendimentos”. (Ibidem,
p. 20).

Esta € uma caracteristica dos agentes privados ja mencionada acima. Assim
sendo, cabe a outro agente a missdo de estabilizar, retomar e reestruturar os
investimentos necessarios ao crescimento econdémico: o Estado. E por certo que
algumas medidas do Estado sdo mais corretivas e de curto prazo, como as
intervengdes rapidas de que falou Minsky — intervengdes financeiras —, e outras
que exigem prazos maiores para se reestabelecer um crescimento estruturado,
como € o caso da retomada da produgao, niveis de emprego e renda. Para estes
dois papeis do Estado na economia, H. Minsky repartiu em trés efeitos os déficits
governamentais necessarios para que a economia [americana] ndo sofresse um
colapso, a saber: o efeito renda e emprego, o efeito orcamentario, e o efeito
portfélio.

O primeiro efeito — Efeito renda e emprego — € admitido mesmo nas teorias
convencionais de determinacdo da Renda. O Governo pode contratar funcionarios
para diferentes setores, gerando emprego e renda a populagao, e claro, em retorno
pode oferecer servigos a populagéo. Além das transferéncias a populagéo (seguro
desemprego, pensao, aposentadorias, programas sociais, et.), o Estado também
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pode comprar diretamente bens e servicos das empresas privadas. Estes gastos
em bens e servicos sdo componentes da demanda agregada, juntamente com as
decisdes de gastos privados em consumo e investimentos. Ja o segundo efeito —
também chamado pelo autor como “efeito fluxo de caixa” — Minsky faz questao de
relembrar um conceito basico: “Na consolidacdo das contas de todas as unidades
as somas dos superavits (+) e déficits (-) financeiros realizados deve ser
necessariamente igual a zero”. (Minsky, p. 30). Parece mesmo um tanto ébvio, mas
nao € raro encontrar inumeras reportagens de cunho econdmico rechagando os
déficits governamentais, os quais s&o necessarios acontecer, principalmente em
periodos de crise econémicas. O déficit do setor privado esta na diferenga entre o
total de investimentos, sejam eles em novos empreendimentos, estoques, novas
instalacdes de plantas produtivas, etc. sobre a poupanca bruta. O setor privado nao
€ capaz de sustentar grandes déficits a médio prazo, sequer a longo. Esta € uma
caracteristica presente apenas no setor publico, através de seus mecanismos e
ferramentas econémicas. Isto se torna ainda mais importante e necessario em uma
economia como a capitalista, onde sua dinamica se baseia em contratos e dividas.
O terceiro efeito — também intitulado “balango financeiro” — Minsky procura
demonstrar que ndo é so as firmas e familias que podem incorrer em déficits,
dividas, mas também as instituicdes financeiras (com mais frequéncia do que se
imagina). Em meio a uma crise e recessdo econdmica, o Estado pode surgir como
o chamado “financiador de ultima instancia”. Ha, é claro implicagbes negativas com
esta caracteristica, como é o caso do risco moral que pode haver nas instituicbes
financeiras e suas atividades. Por ter o Estado como agente de seguranca, em
ultima instancia, determinadas instituicdes financeiras podem se valer desta
seguranga para mergulharem em negocia¢gdes mais arriscadas. Ha também, no
entanto, consequéncias positivas para esta caracteristica, as quais foram
percebidas e apontadas por Minsky em sua analise da crise americana:

“‘Uma explicagdo do grande aumento das dividas e déficits
governamentais que ocorreram durante a recessao do ano de
1975 é que inumeras empresas e instituicbes financeiras
conseguiram adquirir ativos seguros, melhorando a liquidez
de suas carteiras, apesar da queda da renda agregada e do
nivel de emprego”.

E ndo foram so6 as instituicbes financeiras que se beneficiaram dessas medidas,

ainda segundo o autor, tanto as familias quanto as empresas puderam diminuir
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seus endividamentos a partir também de “ativos mais seguros”, como os titulos de
divida publica. “A existéncia de uma divida governamental grande e crescente
serviu como um estabilizador significativo” (Minsky, p. 42).

2.4 A VISAO DE MARIANA MAZZUCATO: O MITO SOBRE O ESTADO

Nascida em Roma, em 1968, Mariana Mazzucato &, sem duvida uma das
economistas mais proeminentes em se tratando do papel do Estado na economia,
na atualidade. “Mais do que nunca, faz-se necessario hoje questionar o papel do
Estado na economia” (“Never more than today is it necessary to question the role of
the State in the economy”. Mariana Mazzucato, 2013 — tradugdo minha). A obra®
desmascara a incutida ideia de que o Estado € uma maquina inchada, ineficiente e
burocratica, a qual de nada deveria ter parte das inovagbes tecnologicas e dos
negoécios do mundo moderno. No entanto, Mazzucato lembra os trabalhos pioneiros
de Karl Polanyi®, que foi revolucionario ao mostrar o mito que existia na ideia de
oposigcao entre o Estado e o Mercado: “o mais capitalista de todos os mercados,
isto €, o mercado nacional, foi energicamente ‘forcado’ a existir pelo Estado”
(MAZZUCATO, 2013, p. 37). A economista também compactua com as ideias de
John Maynard Keynes e de Minsky sobre o papel do Estado nas constantes
intempéries inerentes do capitalismo [moderno] e de que deveria haver um
equilibrio entre os gastos governamentais (G), os privados (l), as despesas em
consumo (C) e também as exportagdes liquidas (X-M), pois os gastos privados — 0s
investimentos (1) — sofriam uma grande volatilidade: este ndo era fungcéo apenas de
taxas de juros ou de impostos, mas também do que Keynes chamou de “espirito
animal”. Esta incerteza entdo, ndo raro, causa escassez de investimentos, bem
como periodos de declinio de atividade econémica, caso o Estado ndo aja.

Para Mazzucato (2013) a esmagadora maioria dos economistas tém se
preocupado com o crescimento da riqueza na sociedade, desenvolvendo teorias de
renda, produto, emprego, salario, terras, etc. Contudo, Sollow e Abramovitz (1956),
ao introduzir suas teorias do crescimento econdmico, mostraram que o capital e a
forgca de trabalho (ou mao de obra) ndo podiam explicar 90% do crescimento de
uma nagao industrializada e moderna como a dos EUA, por exemplo. A

produtividade, inovagao, tecnologia e outros muitos fatores encontravam-se na

5 The Entrepreneurial State, publicada em 2013.
¢ Karl Paul Polanyi, filésofo social, doutor em direito, historiador econémico e economista,
nascido em Viena, Austria, em 1886.
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variavel residual do modelo que tinha o trabalho (L) e o capital (K) como variaveis
explicativas da fungcdo de producao (Y). As teorias do crescimento foram sendo
“aprimoradas”, ou seja, foram sendo incorporadas variaveis que pudessem dar
mais robustez ao modelo, como exemplo, tem-se as teorias “endogenas” de
Grossman e Helpman (1991). Mazzucato (2013) ressalta que a inovagéao per se
nao & garantia de crescimento econdmico, pois € um campo de muitas incertezas.
Os “sistemas” do progresso tecnolégico e do crescimento schumpeterianos,
lembrou Mazzucato, teriam o papel de redes que conectam e interligam setores
publicos e privados com o propésito de criacdo, absor¢cdo e difusdo de novas

tecnologias em todos os setores produtivos.

3 POLITICAS INDUSTRIAIS ORIENTADAS A DEMANDA - OCDE

As politicas industriais e de inovacao orientadas a demanda € um tema que
voltou a pauta académica e também na agenda governamental de varios paises
desenvolvidos economicamente nas ultimas décadas, apds varios anos de
negligéncia no assunto, devido orientagdes de tedricos neoclassicos. Contudo, foi
neste ambiente de negligéncia governamental em promover politicas de inovagéo
estruturadas pelo lado da Demanda, que estudos académicos e pesquisas mais
empiricas comecaram a se fazer presente, na tentativa de explicar o sentido de
Demanda por Inovacdo. Este tipo de politica foi apontado como uma possivel
ferramenta de politica industrial aos paises em desenvolvimento por Rainer Kattel e
Veiko Lember (2010). A definicdo deste tipo de politica foi intitulada pela sigla PPfl
— Public Procurement for Innovation.

“Mais concretamente, o PPfl € uma forma especial de
contratagao publica que ocorre quando uma agéncia publica
atua para comprar ou fazer um pedido de um produto -
servico, bem ou sistema - que ainda ndo existe, mas que
provavelmente poderia ser desenvolvido dentro de um
periodo de tempo razoavel (longo prazo), com base em novos
ou inovadores trabalhos por parte das organizagbes que
comprometem-se a produzir, fornecer e vender o produto
comprado” (Kattel e Veiko, 2010, p. 4. Tradugédo e comentario
préprio)

Os autores ainda apontam que esta ferramenta de politica econbmica € um dos
principais fatores ao desenvolvimento de novas tecnologias e inovagdes em geral,
contrariando a literatura convencional sobre as aquisicdes publicas, as quais

pressupdem serem os mercados de livre concorréncia a principal fonte de
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inovagdes, e ndo as aquisicbes e contratos publicos. A histéria das principais
tecnologias e inovagdes surgidas no presente século contrariam empiricamente as
proposi¢des desta premissa convencional.

Em um relatério publicado pelo TAB’ (2006) foram expostas as razdes
pelas quais os governos deveriam prestar mais atencéo a esses tipos de politicas.
Edler (2006) ressalta a tendéncia natural de concentragao na criagéo de inovacgoes,
isto porque se trata de um campo muitas vezes incerto, que demanda tempo e
vultuosos recursos financeiros. Sendo assim, ha medidas orientadas a demanda
que podem ter efeitos positivos sobre as inovagdes, porém tais medidas sé sao
efetivas quando se tem a coordenacédo dos ministérios responsaveis pelos setores
e casos excepcionais de algum setor a ser reestruturado. Isto porque deve haver
uma sincronia real entre os novos conhecimentos e os compradores adequados (e
isso ja é consenso nas literaturas sobre sistemas de inovagao), pois se deixado ao
mercado, nem sempre obtém os melhores resultados.

Existem trés razdes principais, segundo Edler (2006), para explicar a as
atividades governamentais com relagdo a demanda por inovagdes: (1) barreiras
estruturais para o inicio da demanda; (2) a busca de objetivos politicos especificos
através do estimulo da demanda e (3) a melhoria dos servigos estatais através do
uso das inovagdes. E as atividades estatais devem ser levadas em conta ndo s6 no
estimulo a inovagdo em geral, estas mesmas razdes podem ser apresentadas em
se tratando de inovagao de um setor econdmico estrutural, ou até mesmo a criagao
de outro. Ha ainda cinco tipos de abordagem sobre politicas orientadas a demanda:

l. A forma mais direta de se implementar politicas orientadas a demanda ¢é a
prépria demanda por parte do Estado, garantindo a venda da produgao
requerida de algum setor. Na Europa, a época do relatério, a média de
despesa publica dos paises membros chegavam a ser de 16% do PIB.

Grande parte destes gastos se davam nos diferentes setores da economia

como, saude, construgdo civil, energia, tecnologias, etc. e experiéncias

empiricas demonstram o poder de inovagado que pode surgir deste tipo de
demanda. Isto porque a demanda publica pode apresentar certas

exigéncias na producao de bens e servigos, a exemplo inovagao.

7 Office of Technology Assessment at the German Bundestag: Empresa alema de assessoria
econOmica ligada a implementagéo de politicas de inovagao. Prestou assessoria ao governo
alemao nos principais programas de inovagéo tanto no admbito nacional como nos governos
estaduais alemaes, e também outros governos da Unido Europeia.
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Il. Outro fator de suma importéncia é o financiamento destas politicas. As
duas principais medidas de apoio financeiro por parte do Estado sdo os
subsidios a demanda e concessdes fiscais, além do financiamento da
execugao de projetos. Assim na maioria dos casos o efeito inicial é de
difusdo das inovagbes, seguido de maior dinamizagcdo dos setores em
questao.

1. As informagdes concernentes aos produtos e servigos inovadores. Ha
necessidade de formacido e capacitagdo da mao de obra envolvida no
desenvolvimento das inovagdes, para que haja maior seguranga e
qualidade nas mesmas, resultando em aceitabilidade dos clientes e
funcionalidade para as empresas demandantes.

V. A regulacao tanto do setor de implementacéo das politicas governamentais
quanto as proprias politicas transmitem mais seguranga para o uso de tais
ferramentas. Em se tratando de inovagao tecnoldgica, a regulagcéo permite,
por exemplo, que sejam feitas transacgdes eletrénicas por todo mundo via
internet com seguranga e rapidez. Os regulamentos também afetam os
fabricantes no setor industrial, a fim de alcancar patamares de qualidade na
producado cada vez maiores. Sob regulacdo adequada e ativa, os clientes
tém maior seguranca e estimulo a demandar mais produtos e servigos, pois
tém a certeza de qualidade.

V. Por fim, um grupo final de medidas fazem uma combinacgé&o de dois fatores:
uma abordagem mais estratégica, a qual combina diferentes ferramentas
do lado da demanda fazendo uma conexao simbidtica entre o Estado e a
demanda privada. Esta abordagem tem como objetivo a ampliacédo e
difusdo de novos mercados. a outra abordagem seria a combinagédo de
mecanismos de ambos os lados, da demanda e da oferta, tendo o Estado
como planejador, coordenador e provedor dos fatores necessarios a
implantagdo de uma inovagdo, bem como garantindo condigbes de
demanda favoraveis, caso o prosseguimento da inovagao seja por iniciativa
privada.

Neste relatério publicado em 2006, foram escolhidos 6 paises e
observados seus comportamentos quanto a esse tipo de politica, o grau de
orientagdo a politicas de inovagao, as demandas publicas e sua participagao na

producao nacional e o potencial de difusdo destas medidas. Os paises analisados
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foram: Finlandia, Suécia, Reino Unido, Estados Unidos, Alemanha e Holanda.
Alguns destes paises possuem caracteristicas muito similares, tomar-se-3a,
portanto, notas sobre os seguintes paises:

3.1 HOLANDA: O CASO DA ENERGIA “VERDE”

A Holanda foi um dos paises a primeiro implantar em suas diversas
politicas econdmicas a ferramenta de politica orientada a demanda, ja nos anos
1990, através dos contratos publicos. Através dos contratos publicos a demanda
por produtos e servigos inovadores podem ser alavancados, pois o Estado tem a
caracteristica de maior potencial comprador para este tipo de produto por absorver
qualquer tipo de risco inerente a inovagdo, bem como tem a capacidade de
financiar, mesmo no longo prazo, as pesquisas, producao e implantacdo das
inovacdes ao mercado. O professor Edler (2007) ainda enfatiza a importancia do
Estado principalmente quando se trata de inovacdes de produtos e servigcos mais
sustentaveis e ecologicamente sofisticados, demandas cada vez mais crescentes
nos dias atuais.

O exemplo holandés deste tipo de politica foi a geragado de energia “verde”,
ou sejam energia renovavel. A politica tinha como base a ferramenta de subsidio
as inovagdes presentes na produgao de energia renovavel. Ainda nos anos 1990
esta politica obteve seus resultados, contudo o fato da Holanda nao ter coordenado
esta politica com outras medidas de o resultado n&o foi tdo grande como poderia
ter sido. Os melhores resultados deste tipo de politica sdo conhecidos nos paises
que adotam esta pratica ndo s6 como uma meta setorial, mas também como uma
politica coordenada a alavancar outros setores estruturais da economia. Outra
politica adotada pela Holanda e que, desta vez, obteve resultados promissores foi a
promogao das TIC — Tecnologia da Informacdo e Comunicagdo. A estratégia do
Estado estava na criagdo de um portal eletrbnico de informacdes publicas (e-
governo), assim como “a tentativa de introduzir um software com padrbes abertos e
cédigo aberto nas administragcdes” (Edler, 2007). Esta iniciativa do governo foi
muito bem vista ndo sé pela criagdo do software em si, mas também chamou a
atencdo na execucdo e coordenacdo presentes na implantacdo da politica,
medidas que resultaram na difusdo da nova tecnologia ndo sé no ambiente publico,
mas também se tornou ferramenta de maximizag¢ao na coleta de dados pelo setor
privado.

3.2 REINO UNIDO: EFICIENCIA ESTRATEGICA DO ESTADO
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O Reino Unido passou a apresentar sinais claros de implementagao desta
ferramenta de politica econbmica — as politicas orientadas a demanda — nos
ultimos anos, o que nao era visto ha algumas décadas. O pais passou adotar
medidas executadas de forma horizontal, através da criagdo de varios ministérios e
também verticalmente na delegagdo de tarefas a agéncias publicas e agentes
regionais. Cada setor estratégico para a economia britanica passava a contar com
a implementacgao e coordenagao do Estado como uma estratégia de inovagdo em
cada um deles. Uma de suas estratégias principais estava nos contratos publicos.
Através deste conceito de politicas de aquisicdo voltadas para a inovacgéo, o
governo britédnico obteve inumeros resultados positivos, conceito denominado por
“‘boas praticas”. O Reino Unido contava com: (1) uma visdo clara na area de
aquisicao, ou seja, sabia o que deveria ser estimulado e quais ferramentas usar, e
cuja a responsabilidade de inovagédo (atravées do orgao DTI) a partir destas
aquisicoes estava vinculada a responsabilidade de compras (a cargo do OGC —
Escritorio de Comércio Governamental) e responsabilidade setorial (outros
Ministérios); (2) contava também com um apoio estudos cientificos, os quais
identificava e alavancava as politicas estruturais, as chamadas “inteligéncia de
mercado”, ou seja uma abordagem adequada a quebra de barreiras a inovacgao
através de uma sincronia entre maior transparéncia no mercado e no dialogo
industria — demandantes; além disso contava com (3) a forte lideranga do DTI; (4)
forte sincronia entre os Ministérios responsaveis por cada setor econémico e social;
(5) a integracao de todos os niveis hierarquicos do Estado com os representantes
do setor industrial e (6) um gerenciamento de processos muito bem desenvolvidos.

Estas abordagens apresentadas no Reino Unido permitem colocar em foco
de importancia, quanto a aplicagao de politicas orientadas a demanda, dois fatores:
primeiro, para que a demanda seja ativada de modo proficiente, as estratégias
expostas, bem como um plano estrutural deve estar presente neste tipo de politica
econdmica; e em segundo lugar, as politicas orientadas a demanda devem se fazer
presente em todas politicas e regulamentos setoriais, como principal ferramenta de
politica industrial.

3.3 SUECIA: PRODUCAO DE ENERGIA LIMPA

A Suécia teve sua abordagem de politicas orientadas a demanda também

na produgdo de energia limpa, como sinal de “boas praticas”, assim como a

Holanda, e também compds o quadro de pioneiros neste tipo de abordagem, ainda
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nos anos 1990. Este tipo de politica ndo apresentou uma formulagdo tdo concreta
até periodos mais recentes, mas foram o suficiente para incentivar o modo como as
economias europeias vizinhas desenharam suas politicas para produgao
energética. As principais licdes que se podem tirar das implementagdes da Suécia
sdo: (1) a conexado existente na identificagdo das necessidades sociais e a
implementacgao das inovacgoes; (2) a identificacdo exata de mercado (fornecedores
e consumidores) e também do conhecimento tecnoldgico, através de estudos
preliminares de mercado antes das aquisigdes; (3) sele¢ao direcionada do setor de
tecnologia e definigbes funcionais, sem especificar produtos; (4) mobilizagao
direcionada da demanda, tanto publica quanto privada; (5) inclusdo de toda a
cadeia de demanda na implantagcédo das politicas, ndo s6 o demandante final; (6) o
apoio de medidas de informagao e conscientizagdo dos consumidores quanto aos
frutos da inovagao, quando necessarios até subsidios aos proprios consumidores;
e por fim (7) o monitoramento e avaliagao dos efeitos das politicas. O exemplo da
Suécia se torna mais importante na organizagcao e metodologia com que foram
aplicadas as politicas orientadas a demanda, do que no exemplo especifico da
geracgao de energia limpa. A Suécia ainda implementou politicas assertivas no setor
de transportes e também no desenvolvimento de TICs.

3.4 ESTADOS UNIDOS: INOVACAO A PARTIR DE PROGRAMAS
GOVERNAMENTAIS
Nos Estados Unidos as politicas de pesquisa e inovagao s&o coordenadas

a partir dos Ministérios especificos de cada setor com objetivos mais especificos.
Séo politicas essencialmente orientadas para a produgéo, ou seja, estdo mais para
o lado da oferta. Os EUA nao tém um ministério central responsavel por politicas
de inovagao, contudo, os requisitos setoriais do Estado podem exercer papel
impulsionador no desenvolvimento tecnoldgico, e isto tém um grande potencial
para os mercados privados. Um exemplo disso é o GPS - sigla em inglés para
Sistema de Posicionamento Geografico — gerenciado pela FEMP.

“A caracteristica central das medidas de contratagcéo publica
discutidas para os EUA sdao a coordenacao de diversas
instituicdes. O FEMP (Programa Federal de Gerenciamento
de Energia) do Escritorio de Eficiéncia Energética e Energia
Renovavel no Departamento de Energia, por exemplo,
promove a compra de tecnologias eficientes em energia nas
autoridades federais e, desse modo, contribui para aumentar
a eficiéncia energética. Um critério essencial para o sucesso €
que é apoiado pela lideranca politica na Casa Branca através
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de um grande numero de ordenangas, bem como através de
uma forga-tarefa interministerial. Além disso, ha a inclusao
especifica de outras iniciativas publicas (regulagcbes e
padrdes), um sistema de incentivos para a compra de
tecnologias eficientes em energia, bem como a mobilizagédo
da demanda privada.” (Edler, 2007, p. 15. Tradugao minha)

Alguns dos mecanismos de cooperagdo entre os estados e o governo,
através dos seus ministérios (muito similares aos mecanismos de politicas
orientadas a demanda), resultaram também na criacdo de outros bens e servigos
inovadores, como foi 0 caso do sistema de pedagio EZ Pass, um sistema eletrénico
inovador de cobranga de pedagio. Através desta cooperagdo foi possivel a
implantacdo em praticamente todos os estados do nordeste dos EUA, mesmo
sendo o custo inicial de implantacado relativamente alto. O Estado absorveu este
custo inicial através de uma parceria no desenvolvimento, producao e implantagao
do sistema. Outro exemplo foi o Programa de Extensdo de Manufatura (MEP em
inglés). Este programa foi de extrema importdncia para a difusdo de novas
tecnologias para as micro e pequenas empresas, pois se tratava de um sistema de
consulta publica sobre inovagcbes em produtos e servigos. Apds as consultas, os
resultados eram disponibilizados para as empresas, que tinham dados mais
consistentes de demanda por produtos e servigos até entdo novos/desconhecidos.
Além destes exemplos, o papel das regulagcdes também esteve presente, como foi
0 caso das regulagcbes sobre emissdes de gases poluentes por veiculos
automotores. Através de regulagdes fortes especificas ao setor, abriu-se a
oportunidade de se investir em tecnologias alternativas ao motor de combustao
tradicional, como é o caso dos carros hibridos e totalmente elétricos.

‘Ruttan (2006) argumenta que o investimento governamental
em grande escala e de longo prazo foi o motor por tras de
quase todas as GPTS do ultimo século. Ele analisou o
desenvolvimento de seis complexos de tecnologia diferentes
(o sistema de ‘producdo em massa’ americano, tecnologias de
aviacao, tecnologias espaciais, tecnologia da informacéo,
tecnologia da internet e energia nuclear) e concluiu que os
investimentos governamentais foram importantes para a
criagao dessas técnicas”. (Mazzucato, 2013, p. 97)

Este foi o caso de inovagdao na criagcdo do sistema touchscreen, atualmente
presente em todos os smartphones. A tecnologia foi desenvolvida a partir de
pesquisas de inovagao espaciais. A dificuldade com que os astronautas tinham de

passar informagbes digitando em um teclado de um microcomputador, devido a
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baixa gravidade, fez com que surgisse o sistema touchscreen, assim o astronauta
poderia realizar os comandos sem muito esfor¢co. A tecnologia, apés anos de
pesquisa e dispéndio financeiro por parte do governo, foi entdo disponibilizada a
iniciativa privada para o desenvolvimento de aparelhos de comunicagdo, hoje
conhecidos (e tdo popular) smartphones. Os EUA ainda possuem inUmeros casos

como este.

4 O SETOR NAVAL BRASILEIRO

O Brasil possui mais de 7 mil km? de extensao litoranea e sua costa é mais
do que atragao turistica, € o principal canal de escoamento da produgdo interna
para o exterior, bem como pode ser usado no transporte de cabotagem. Isto porque
€ um dos meios de transporte mais barato, em se tratando de grandes
deslocamentos. Contudo, neste setor — 0 setor naval — o mesmo néo se pode dizer
da construgao, estruturagdo, manutencdo e gestdo do mesmo. Tanto os portos,
bem como as embarcacgdes, exigem vultuosos recursos (tanto humanos quanto
financeiros) para sua constru¢do. Um pais que possua um setor naval bem
estruturado, desde localizagbes estratégicas de portos, qualidade e tecnologia na
construgcao tanto dos portos quanto dos multiplos tipos embarcagbes, pode
certamente se tornar um player internacional de mercadorias, visto obter
vantagens, a partir disto, nos pregos e na qualidade do transporte das mesmas.
4.1 O AGENTE ESTRUTURADOR/ARTICULADOR

O inicio da historia brasileira esta pautada na navegagao. Este setor teve
seu primeiro surto de desenvolvimento no inicio do século XX, época de
transformacdes e crescimento em outros setores econémicos do pais, como foi o
caso da diversificacdo produtiva apresentada no inicio dos anos 1920 no Brasil. De
acordo com Suzigan®, o pais pode contar com o “surgimento de setores mais
complexos e dindmicos como cimento, ferro, aco, metalmecanica, papel e celulose,
produtos de borracha, quimicos e frigorificos”. Mesmo antes deste periodo, mas
principalmente nele, a presenga de um agente econdmico era notoria, senéo
essencial — o Estado.

A articulacido do Estado no setor pode ser vista e acompanhada pelos seus
planos de desenvolvimento para o setor. Através de planos coordenados no setor,

8 SUZIGAN, 2000, p. 120. In FILHO, Alcides Goularti. A Trajetoria Da Marinha Mercante
Brasileira. 2010
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a transformacéo que se podia ver na industria em geral era acompanhada (e devia
ser) pela transformagao da infraestrutura de escoamento da produgéo. Desde o fim
do século XIX, tem-se registro de atividade no setor naval, fruto de articulagdes do
Estado, como € o caso da criagdo da Capitania dos Portos, 6rgao estatal criado
durante o Segundo Reinado para fornecer e manter registros de atividades no setor
(Filho, 2010). Contudo, ainda segundo o professor Filho (2010), a expansao do
setor comegou de fato no século XX, fruto de trés principais agdes do Governo: (1)
a criagcdo da Companhia de Navegacgao Lloyd Brasileiro, (2) fortalecimento da
Companhia Nacional de Navegacdo Costeira e Companhia Comércio e
Navegacao, e (3) a Inspetoria Federal de Navegacéao (IFN).

A Companhia de Navegacao Lloyd Brasileiro foi criada ainda em 1890, logo
apds a proclamacdo da Republica no pais, com o decreto n° 208, de 19 de
fevereiro do referido ano, e em outubro do mesmo ano ja estava em operacao
cumprindo o que foi estabelecido na Constituicdo de 1891, pelo art. 13 “a
navegacao de cabotagem sera feita por navios nacionais” (Navios e Portos, 2017)°.
Esta companhia obteve primor nas atividades maritimas por aproximadamente 100
anos. Juntamente com o fortalecimento das outras duas Companhias, criadas em
1891 e 1905, respectivamente, o professor Alcides ainda acrescenta: “Incluindo o
Lloyd Brasileiro, estas trés grandes companhias praticamente dominaram a
navegacao de cabotagem no Brasil até os anos de 1940” (Filho, 2010, p. 3). A
percepgao do Governo de que a nhavegagao, a época, estaria a frente de quaisquer
planos de industrializacao e infraestrutura, fizeram da Marinha Mercante do Brasil e
seus mecanismos de escoamento da produgdo, um instrumento de politica
econbmica altamente estruturada e competitiva para os padrées da época,
fortalecendo a economia nacional. Com estas trés medidas do Estado, logo na
génese da Republica, assim como as transformagdes do padrao de acumulagao do
inicio dos anos 1920, ja comentadas, o campo para uma estruturacao definitiva nos
transportes estava aberto. E foi exatamente isto que foi visto na revolugao industrial
ocorrida nos anos 1930.

Aprovado em 1934, sob o Decreto Lei n° 24.497, de 29 de junho deste

mesmo ano, o Plano Geral de Viagao Nacional é fruto de uma articulagao incisiva

9 . Histéria da Marinha Mercante: na era republicana - parte 1. In.
http://www.navioseportos.com.br/site/index.php/historia/historia-da-mm/191-na-era-republicana-
1-parte (acesso em 29/10/2017).



http://www.navioseportos.com.br/site/index.php/historia/historia-da-mm/191-na-era-republicana-1-parte
http://www.navioseportos.com.br/site/index.php/historia/historia-da-mm/191-na-era-republicana-1-parte
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do Estado no setor dos transportes. O Brasil ndo possuia uma malha ferroviaria
estruturada e grande o suficiente para o transporte da produgao intranacional,
muito menos para fins de escoamento para o exterior. Apesar das decisdes
assertivas no setor naval dos governos anteriores, a mudanga na produgao
doméstica, ocorrida na década de 1930, 40 e 50, fazia-se necessario um plano
reestruturador e de longo prazo no setor naval também. “Estado viu-se obrigado a
assumir varias fungdes onde havia uma inércia empresarial, falta de comando e de
capital” (Filho, 2010, p. 4). A orientacdo governamental é fundamental para o
desenvolvimento de certos setores industriais, como é nitido no caso da industria
naval, pois Estado além de orientar, possui uma ferramenta poderosa de fomento e
desenvolvimento tecnoldgico dentro de um setor, e esta ferramenta é o seu poder
de compra, conhecida também como politica vertical (SILVA, 2005). Ainda segundo
Silva (2005)

‘o Estado (lé-se entidades publicas) decide utilizar seu poder
de compra para fomentar algumas atividades internas,
normalmente aquelas com vantagens comparativas dinamicas
e com potencial para crescer e ganhar mercados. Tais
politicas podem ser definidas como o direcionamento de
esforgos para areas especificas”. (SILVA, 2005, p. 30)

e no caso de um setor tdo grande e estratégico, como o setor naval, a presenga do
Estado é vital.

Quando se fala desta ferramenta é importante ressaltar os desdobramentos
relativos ao poder de compra do Estado. Como ja mencionado, por se tratar de um
setor cujos produtos e servicos sdo de alto valor monetario, sem contar os
vultuosos investimentos iniciais, o Estado pode garantir a demanda inicial de
armadores e estaleiros na construgao de embarcacodes e suas pesquisas/inovacoes
tecnolégicas, bem como sanar custos iniciais da prestagéo do servigo de transporte
maritimo, contratando-os mesmo a prec¢os iniciais maiores, estratégia denominada
como “sobrepeco temporario em favor do desenvolvimento da produg¢ao nacional”
(Moreira e Moraes, 2002).

A criagao da Comissao da Marinha Mercante (CMM), em 1941, durante o
governo Vargas foi um marco na historia do setor naval. A CMM “inaugurou um
novo regime juridico para a navegacgao garantindo a Unido o direito de explorar,
conceder e autorizar os servicos da navegacao, maritima, fluvial e lacustre,

consagrou a presenga do Estado no setor” (Filho, 2010, p. 4). Foi também através
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da CMM o surgimento, mais tarde, de um mecanismo financiador do setor — o
Fundo da Marinha Mercante. Este Fundo, e posteriormente o alinhamento com o
BNDES, se mostrou crucial na viabilizagao dos principais programas especificos ao
setor naval. O exemplo mais recente foi o PROMEF.
4.1.1 Os planos para a Marinha Mercante e Construgdo Naval

A partir da criagdo do CMM fica clara a participagdo do Estado como
principal estruturador do Setor Naval brasileiro. As politicas e planos que se
seguiram apods a década de 1940 tém como fator indissociavel o agente Estado na
diregdo das decisdes. Abaixo segue os principais planos nacionais, de articulagao
do Estado, para a Marinha Mercante e a Construgdo Naval do Brasil ao longo do
século XX.

a) Reaparelhamento da Frota Mercante

Este plano foi elaborado em virtude de um lastimoso acontecimento
histérico, que também afetou o setor naval brasileiro — a Segunda Guerra Mundial.
O saldo negativo para o Brasil, apos ter declarado guerra ao Eixo, foi de 31 navios
abatidos pelos aleméaes, cerca de 21,47% da frota nacional (em TPB), dos quais 23
eram da Lloyde Brasileiro. Este consistia em uma recuperagao para o setor atraves
do reaparelhamento da Lloyd Brasileiro, a principal afetada. Aprovado apenas em
1950, este plano definia que 5% dos gastos do Governo destinava-se ao setor. A
meta de construgcdo era de 9 navios (7.870 TPB cada, totalizando 70.830 TPB
aproximadamente) e 3 navios reboques, estes ndo se enquadram na tonelagem
tradicional (TPB) por nao se tratar de navios de transporte de carga. Este plano, no
entanto, foi sendo deixado de lado nos governos posteriores.

b) Projeto de Reaparelhamento da Frota de Cabotagem Nacional

Este projeto fazia parte de um plano maior chamado Comissado Mista —
Brasil Estados Unidos (CMBEU). Assim que Getulio Vargas reassumi o governo,
concernente ao setor naval pode ser visto em nota ao Congresso, em 1952:

Com uma frota insuficiente e composta, em sua maior parte,
de unidades obsoletas e antieconbmicas, e com os portos
assoreados e desaparelhados a ponto de reterem os navios o
dobro do tempo gasto no mar — para s6 lembrar dois aspectos
mais salientes da crise — nao é, de fato, de estranhar que os
transportes por agua tenham constituido, no decorrer do ano
que passou, e continuem a constituir, um dos setores mais
criticos do nosso aparelhamento econdmico (BRASIL, 1952,
p. 204).
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O objetivo maior era a navegacado de Longo Curso, mas a navegagao de
cabotagem também foi colocada em evidéncia no plano devido a situagao ruim que
ainda se apresentava. O plano previa 12 embarcacbes de carga geral
(aproximadamente 10.000 TPB, cada, totalizando cerca de 120.000 TPB). No
entanto, como no plano SALTE, o presente plano também n&o foi levado a cabo,
devido a parte de financiamento ser disponibilizado pelos Estados Unidos, o qual
nao liberou. Nesta época, através da navegacdo de cabotagem, do total eram
transportados cerca de 60% de matérias primas (madeira, petroleo, carvéo, etc.),
30% de alimentos (arroz, trigo, agucar, bebidas, etc.) e 10% de manufaturados
(produtos de aco, madeira e ferro). “Havia no pais 119 armadores privados, ‘a
maior parte deles empresas de pouca expressao” (Filho, 2010, p. 7). Ja na
navegacao de longo curso operavam a Lloyd Brasileiro (com 24 navios), a Frota
Nacional de Petroleos (com 25 navios) e a CSN — Companhia Siderurgica Nacional
(com 2 navios). Somente estas 3 empresas representavam 10% das importagdes
no Brasil.

c) Programa de Reequipamento da Frota Naval

Este programa fazia parte do Plano de Metas do Governo de Juscelino
Kubitschek. Apés uma avaliagdo da Marinha Mercante e da Construgcdo Naval
brasileiros, elaborado pelo Conselho de Desenvolvimento do governo a época, o
diagnodstico ndo era dos melhores, o setor encontrava-se em dificuldades e
operando em grandes déficits. Estas dificuldades deveriam ser sanadas com duas
iniciativas: (1) desenvolver a industria da construcdo naval estimulando as
empresas nacionais e atraindo multinacionais, e (2) criando uma linha de
financiamento especifico para a renovagao da frota (ja um tanto obsoleta). O
objetivo do Plano de Metas era claro: implantar uma industria de bens de producgao.
Este “conferia prioridade absoluta a construcao dos estagios superiores da
piramide industrial verticalmente integrada e do capital social basico de apoio a
esta estrutura” (LESSA, 1982, p. 27). A inercia clara da iniciativa privada no setor
fez com que o Estado tomasse as rédeas da reestruturagao do setor. Através da
Comissao da Marinha Mercante foram criadas a TRMM — Taxa de Renovacao da
Marinha Mercante, e o FMM — Fundo da Marinha Mercante. Estes instrumentos
possibilitaram a execugcdao do plano, pois o financiamento ndo mais partia do
exterior. O plano tinha por meta atingir 630.000 TPB. Com o Programa em

execucado, bem como a implantagdo da industria da construgdo naval, também
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dentro do Plano de Metas, as politicas e planos associados a Marinha Mercante
eram indissociaveis as da expansao da industria da constru¢do naval. Estava
montado, entdo, as instituicdes especificas ao setor naval, as principais empresas
armadoras, a industria da construgdo naval, bem como os mecanismos de
financiamento dos mesmos, os quais serao tratados mais adiante.
d) PCN e Plano Emergencial

Os demais planos para a Marinha Mercante e Construgdo Naval, agora
planos conjuntos e associados, tinham metas parecidas. No PCN — Programa de
Construgdo Naval, elaborado no governo de Jodo Gourlart, tinha o objetivo de
construir 33 embarcagdes para o mercado interno € mais 2 para o externo (de
7.000 TPB cada), totalizando 590.300 TPB. Durante o governo militar houve o
cancelamento do PCN. As politicas deste periodo tinham carater mais privatista. O
governo reduzia o papel das empresas estatais e transferia recursos para as
empresas privadas. Foi nesta época que a Lloyd Brasileiro foi transformada em
uma empresa Sociedade Andnima (Decreto-Lei 67 de 21 de novembro de 1966).
Mas por fim foi criado o Plano de Emergéncia para a Construgdo Naval, que tinha
por finalidade a encomenda de 10 cargueiros e 20 embarcagdes de pequeno porte,
totalizando 473.000 TPB. Todas entregues no prazo do plano, periodo entre 1967 -
1970.

e) | Plano de Construgdo Naval

Este plano teve seu planejamento e execugdo ainda no periodo da
ditadura. Contudo, apesar do seu lado perverso para varios setores, além do Plano
Emergencial, houve mais trés planos de desenvolvimento para setor naval, um
deles foi o plano em questéo. Este previa encomendas aos estaleiros brasileiros de
embarcagdées em um total em tonelagem bruta de 1.800.000, talvez um dos planos
mais ousados até entdo. Isto porque havia uma intensa atividade e planos também
para a industria de base, a qual fazia uso dos terminais portuarios para o
escoamento da producgao. Este Plano foi executado como parte do | PND — Plano
Nacional de Desenvolvimento Econdmico. Nesta época a economia brasileira
estava crescendo a taxas consideraveis — cerca de 10% ao ano. Este realmente
era audacioso, prevendo um crescimento da frota naval mercante em torno de
63%, que era de 1.857.000 TPB (em 1970) para 3.035.000 TPB (em 1974).
Realmente foi um periodo de expansado, como aponta o professor Alcides, e tudo

isso fruto do tripé, planejamento, instituicbes e financiamento.
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f) 1l Plano de Construgcéo Naval

Com o sucesso do primeiro plano, bem como a economia crescendo a
taxas elevadas, foi elaborado entdo o Il PCN, no periodo que compreendeu 1975 a
1979. Se o plano anterior ja apresentava uma grande ambig&o, o segundo plano foi
ainda mais saliente, com uma meta de encomendas quase quatro vezes mais que
o primeiro plano, cerca de 5.1000.000 TPB. Como esta meta superava a
capacidade dos estaleiros brasileiros, dentro desta cifra havia parte a ser
encomendada de fora, cerca de 200.000 TPB. As empresas de capital estrangeiro
Ishibras e Verolme foram as que mais se beneficiaram desta medida.

Dentro do Plano Nacional estava previsto o aumento da frota naval de
4.205.000 TPB para 9.438.000 TPB e a construgdo naval aumentaria mais de
150%. Apesar de ter contribuido notoriamente para o setor, este plano nao obteve
tanto sucesso quanto os dois primeiros do periodo militar, visto a economia
apresentar uma leve desaceleragao no final da década de 1970 e inicio da 1980.
Parte das encomendas nao foram entregues e parte das obrigagdes financeiras
também nao saldadas. Mesmo assim, dos 9.438.000 TPB previstos, em 1980 o
setor apresentava 8.069.000 TPB, ampliando a participacdo das embarcacoes
brasileiras operando tanto nas exportagdes quanto nas importagcoes de 34,6% para
49.6% no periodo de 1970 a 1980, “dobrando a participagdo brasileira na frota
mundial de longo curso, de 0,5% para 1%” (Filho, 2010, p.16). Vale a pena
enfatizar que os numeros de postos de trabalho diretos no setor quase dobraram
neste periodo (1970-1980), passando de 18.000 para 33.792. Este saldo
ranqueava o Brasil em segundo lugar no ambito mundial, atras apenas do Japao. O
saldo movimentagdo portuaria no setor, tendo em vista a grande expansédo do
comércio exterior brasileiro, aumentando de 81.878.000 TPB para 251.680.000
TPB, um aumento de 207,38% no periodo.

g) Plano Permanente de Construgao Naval

Com o cenario econémico apresentando indicios de declinio no inicio da
década de 1980, é langado neste mesmo ano o PPCN, com uma notavel diferencga
dos planos anteriores: os projetos de encomenda seriam de curto prazo, e ainda
poderiam ser revisados anualmente. Aqui fica claro o planejamento dando outro
rumo ao setor e isto se reflete na decisao de producao por parte dos armadores.
Em um relatério da Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes, a

expectativa ainda era grande, mas com padrdes diferentes:
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N&o se estabeleciam mais prazos rigidos e n&o havia um
programa de construgdo predefinido, embora houvesse a
meta de contratar, entre 1981 e 1983, cerca de 3 milhdes de
TPB, distribuidas em parcelas anuais de 1 milhdo e TPB
(1999a).

Mesmo com uma meta elevada, o resultado do PPCN ficou muito aquém do
esperado. SO teve inicio 1 ano apds a apresentacdao do mesmo e sé obteve 50%
das entregas realizadas. As expectativas s6 foram de mal a pior nesta década.

h) Programa Navega Brasil

Este programa foi langado apenas no término do segundo mandato do
presidente Fernando Henrique Cardoso. Na realidade a década de 1990, no
governo FHC, fica ainda mais claro a adogao dos objetivos da agenda neoliberal,
em se tratando do setor, tinha por enredo que “o mercado promoveria 0s
ajustamentos e daria o estimulo necessario a marinha mercante brasileira seguir
uma trajetéria de crescimento virtuoso” (Filho, 2010, p. 22). As privatizagdes foram
constantes neste periodo. A propria Lloyd Brasileiro entrou num “programa de
desestatizagao”, sendo privatizada juntamente com a Docenave, ligada a Vale. A
ideia era que o setor privado iria gerir da melhor forma possivel, aliviando os cofres
publicos e diminuindo o déficit do governo. “Ledo engando”, completa o professor
Alcides (2010, p. 22).

Nos anos 2000 chegamos a 15° no ranking mundial da construgao naval,
com apenas 1.900 trabalhadores empregados de fora direta no setor. Vale ressaltar
que a posicado do Brasil no auge da expansao foi de 2° lugar. O programa mais
pareceu como medida paliativa do que ndo se viu acontecer partindo do setor
privado — uma expansao do setor. O Navega Brasil previa apenas a contratacao de
3 navios petroleiros, destinados a Petrobras, do tipo Produtos, com capacidade
entre 30.000 e 50.000 TPB. Os registros'’® atuais da Transpetro, empresa
responsavel pelas compras e manutencao da frota maritima da Petrobras, é de trés
navios com capacidade de 44.500, 44.600 e 44.800 TPB, construidos no periodo.
Ou seja, uma meta quase irriséria de aproximadamente 134.000 TPB quando
comparada aos dois ultimos planos anteriores de 1.098.558 e 5.100.000 TPB.

4.2 O AGENTE FINANCIADOR

10 In. http://www.transpetro.com.br/pt _br/areas-de-negocios/transporte-maritimo/frota-
transpetro.html (acesso 30/10/17)



http://www.transpetro.com.br/pt_br/areas-de-negocios/transporte-maritimo/frota-transpetro.html
http://www.transpetro.com.br/pt_br/areas-de-negocios/transporte-maritimo/frota-transpetro.html
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Com a criacdo da CMM — Comissao da Marinha Mercante, em 1941, o
pontapé inicial para o direcionamento de politicas para o setor naval,
principalmente em se tratando do financiamento dessas politicas, havia sido dado.
Com ja visto, suas atribuicbes pairavam em definir as politicas de orientagao,
organizacéo do setor, bem como os tipos de financiamentos para a execug¢ao das
mesmas. Ainda sob esta nomenclatura, contribuiu para a elaboragdo da TRMM,
uma taxa que era cobrada sobre o afretamento de mercadorias e também da
construcdo naval, a qual foi fundamental para a execugdo dos programas do setor
naval no Plano de Metas.

Em abril de 1958 foram criadas ndo s6 a TRMM — Taxa de Renovacgao da
Marinha Mercante, mas também o FMM — Fundo da Marinha Mercante. Juntos,
esses instrumentos de financiamento levaram a cabo praticamente todos os
projetos do século XX.

O FMM era constituido pelos recursos da TRMM arrecadada
junto as companhias de navegacgdo estrangeiras, oficiais e
armadores nacionais que operavam navios estrangeiros
afretados. Os recursos seriam recolhidos pelo Banco Nacional
de Desenvolvimento Econdmico (BNDE) numa conta especial
administrada pela CMM (Filho, 2010, p.10)

Nesta época, a industria naval, foi extremamente beneficiada com destaque aos
estaleiros llha Vianna, da Organizagdo Lage; o estaleiro de Maua; assim como o
Arsenal da Marinha do Rio de Janeiro, que construia e reparava embarcacdes, sem
contar com os inumeros estaleiros de menor porte espalhados pelo litoral brasileiro.
Em fevereiro de 1969, sob o Decreto 64.125, o CMM passou a se chamar
Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante — a SUNAMAM. Esta, “passou a
ter o controle quase que absoluto sobre a navegagao maritima e fluvial, envolvendo
os fretes, as empresas de navegacao, a elaboragcdo de planos para a construgao
naval e a liberacao de recursos” (Filho, 2010, p.12).

Além de gerenciar o FMM e conceder a liberagao para financiamento de
projetos na construgdo naval e também para encomendas, a SUNAMAM adotava
critérios, os quais beneficiavam ainda mais os armadores nacionais. Um deles ficou
conhecido como 40-40-20, o qual significava que 40% dos transportes de cargas
deviam ser feitos por embarcagdes nacionais, 40% poderiam ser feitas por navios
de outras nacionalidades, mas que fossem parceiros comerciais do Brasil; e por fim

os outros 20% poderiam ser de trafegos das demais bandeiras. As regras ainda se
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estendiam a controle das conferéncias, dos acordos bilaterais, além da reserva de
carga e também da vigilancia do cumprimento das regras sobre as atividades das
empresas de navegacao.

Ou seja, havia ndo s6 um 6rgéo estatal de aprovagéo de financiamento. O
financiamento acontecia sob regras especificas para promover o desenvolvimento
do setor naval brasileiro, bem como eram feitas fiscalizacbes se as mesmas
estavam sendo seguidas. Assim a eficacia deste instrumento de politica poderia ser
maximizada. Ndo por acaso o Brasil passou por um longo periodo de intenso
crescimento industrial e em especial do setor naval. “Medidas como estas
garantiram que, nos anos de 1970 e 1980, quase toda a importagdo de graneéis
ficasse reservada as companhias nacionais” (Filho, 2010 p. 13). O quadro abaixo

traz um resumo dos programas do periodo:

Tabela 1 — Metas dos Programas para o Setor Naval na | Expansao

Programa Governo Plano Nacional Meta
Reaparelhamento | Eurico Gaspar Dutra Plano SALTE 70.830 TPB*
da Frota Mercante

Reaparelhamento Getulio Vargas CMBEU 120.000 TPB*
da Frota de
Cabotagem
Nacional
Programa de Juscelino Kubitschek | Plano de Metas 630.000 TPB
Reequipamento da
Frota Naval
Plano da Joao Goulart Plano Trienal 590.300 TPB
Construcéo Naval
Plano de Arthur Costa e Silva PAEG 473.000 TPB
Emergéncia para
Construcao Naval

| Plano da Emilio Garrastazu | PND 1.800.000 TPB
Construcéo Naval Médici

Il Plano da Ernesto Geisel I PND 5.1000.000 TPB
Construcao Naval
Plano Permanente Jodo Baptista Il PND 1.098.558TPB

da Construgao Figueiredo
Naval
Programa Navega FHC Avanca Brasil 134.000 TPB*

Brasil

(Fonte: Elaboracgéo prépria com *atualizagbes em TPB de Alcides G. Filho, 2010)
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E importante ressaltar que industria de Petréleo e Gas, a qual o setor naval
brasileiro & extremamente inserido (e ambos extremamente interconectados),
apresenta um sistema de produgdo e inovagao que envolve um conjunto de
agentes heterogéneos (empresas, 6rgaos, instituicdes, etc.), dos quais o Estado é
um agente diferencial (SILVA, 2005), por ser capaz de um poder de articulagéo
maior entre os demais agentes.

Fica claro, com os dados acima, que um planejamento concreto por parte
do Estado, bem como a criagdo de instituicbes e orgaos estratégicos, e claro a
criagdo de um sistema de financiamento robusto e de longo prazo, fizeram (e
podem fazer), ou melhor, praticamente criaram um setor robusto e competitivo
internacionalmente. Quando confrontado os objetivos das politicas especiais ao
setor naval, através de suas metas em capacidade, medidas em tonelagem por
transporte bruto (TPB), com o realizavel no mesmo periodo em questdo, podemos
observar os seguintes dados:

Tabela 2 — Movimentagao Portuaria e Frota Nacional na | Expansao

Setor Naval Brasileiro Setor Naval Brasileiro
(Meta) (Realizavel)
Ano Acréscimo (TPB) Frota Nacional Meta Cumprida
(TPB) (%)
1945 499.000
1950 70.830 569.000 98,83%
1955 120.000 855.000 238,33%
1960 630.000 1.300.000 70,63%
1965 590.300 1.402.000 17,28%
1970 473.000 2.339.000 198,10%
1975 1.800.000 4.604.000 125,83%
1980 5.100.000 8.069.000 67,94%
1985 1.098.558 10.299.000 202,99%
1990 134.000 9.382.000 -684,33%
1995 8.190.000

(Elaborag&o propria. Fonte: IBGE, CMM; SUNAMAM; DMM; BNDES; SINAVAL; MDIC; ANTAQ. In
Filho, 2010)

Como da para perceber, os resultados das politicas neste primeiro periodo
de expansao foram notérios. Com exceg¢ao do término do ano de 1965, sob o
comando de Joao Goulart, o qual obteve apenas 17,28% da meta concluida, todos
os outros planos, até 1985, obtiveram significantes resultados positivos ao setor

naval. A capacidade da frota nacional aumentou em mais de 20 vezes num periodo
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de 40 anos (1945-1985). Quando se olha a evolugéo, ano a ano, deste periodo, da
para se ter uma nog¢ao maior da importancia deste setor, em se tratando ndo so6 da
disposigcao de uma frota nacional, mas da capacidade de transporte que ele tem.

Tabela 3 — Crescimento Percentual da Frota Nacional e da Movimentagéo Portuaria

Setor Naval Brasileiro (Realizavel)

Ano Frota Crescimento Movimentagao Crescimento Y

Nacional (TPB) | % ano a ano Portuaria (TPB) ano a ano
1925 342.000 33.409.000
1930 400.000 16,96% 47.767.000 42,98%
1935 331.000 -17,25% 45.867.000 -3,98%
1940 513.000 54,98% 36.671.000 -20,05%
1945 499.000 -2,73% 16.109.000 -56,07%
1950 569.000 14,03% 46.877.000 191,00%
1955 855.000 50,26% 50.677.000 8,11%
1960 1.300.000 52,05% 59.294.000 17,00%
1965 1.402.000 7,85% 59.311.000 0,03%
1970 2.339.000 66,83% 81.878.000 38,05%
1975 4.604.000 96,84% 187.829.000 129,40%
1980 8.069.000 75,26% 251.680.000 33,99%
1985 10.299.000 27,64% 317.705.000 26,23%
1990 9.382.000 -8,90% 359.715.000 13,22%
1995 8.190.000 -12,71% 387.688.000 7,78%

(Elaboragéao prépria. Fonte: IBGE, CMM; SUNAMAM; DMM; BNDES; SINAVAL; MDIC; ANTAQ. In
Filho, 2010)

Figura 1 — Crescimento da Frota Nacional na | Expansao
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(Elaboracéo prépria. Fonte: Filho, 2010)

4.3 A1l EXPANSAO

De acordo com o relatério oficial do IBGE', o Brasil abriu o século XXI —
ano 2000 — com uma taxa de crescimento do PIB de 4,3%, e um PIB per capita na
casa dos 2,8% (IBGE, Gréfico 1.1, p. 5). Apenas com estes dados, e da conjuntura
dos ultimos anos, poder-se-ia afirmar que os indicadores do pais estavam dentro
de um “padrao” considerado bom, em termos econdmicos pelo menos. Contudo,
ainda de acordo com o mesmo relatério, € possivel perceber a curva decrescente e
ingreme que se seguiu 0s anos posteriores; até 2002, sempre declinante. No final
deste mesmo ano houve uma inflexdo da curva. que chegou a quase zero (0,4%),
ou seja, crescimento nulo. Houve entdo um leve crescimento até o primeiro
trimestre do ano posterior, ou seja, durante 6 meses, chegando até 3,2%. Mas
retornou a sua trajetéria descendente chegando a 1,1% no ano de 2004 (IBGE,
Grafico 1.3, p. 7).

Neste mesmo periodo, incluindo os anos de 2005 e 2006, os relatorios da
PIA-Produto — Pesquisa Industrial Anual, demonstraram que a industria naval
também nao tinha o que comemorar. Esta pesquisa é feita a partir do IBGE e tem
por objetivo investigar “informacdes referentes a produtos e servicos produzidos
pela industria nacional” (IBGE, portal digital)'?. Nesta pesquisa existe um campo
apenas para os registros referentes ao setor naval, sob a nomenclatura

“Construcao e reparacdao de embarcacdes e estruturas flutuantes”. Fazendo uma

" Contas Nacionais Trimestrais. Disponivel em:
https://biblioteca.ibge.gov.br/index.php/biblioteca-catalogo?view=detalhes&id=72121 (acesso
em 07/11/17)

2 Disponivel em https://www.ibge.gov.br/estatisticas-novoportal/economicas/industria/9044-
pesquisa-industrial-anual-produto.html?edicao=17134&t=0-que-e (acesso em 07/11/17).



https://biblioteca.ibge.gov.br/index.php/biblioteca-catalogo?view=detalhes&id=72121
https://www.ibge.gov.br/estatisticas-novoportal/economicas/industria/9044-pesquisa-industrial-anual-produto.html?edicao=17134&t=o-que-e
https://www.ibge.gov.br/estatisticas-novoportal/economicas/industria/9044-pesquisa-industrial-anual-produto.html?edicao=17134&t=o-que-e
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analise dos seguintes itens (1) Navios graneleiros, (2) Navios de guerra, (3) Navios
para Transporte de contéineres, (4) Petroleiros, (5) Rebocadores e (6) as
Reparagdes de embarcacgdes, nos periodos de 2000 a 2003 nao foram registrados
nenhuma atividade, exceto as reparagbes no ano de 2003. Foram registradas,
neste ano, a construgdo de 11 embarcagdes de reboque, sendo contabilizado algo
em torno de R$ 80 milhdes gastos (PIA, 2003, tabela 1, p. 126). No ano de 2004 o
relatério continua com registros pobres de atividade no setor, contabilizando
apenas 54 embarcagdes do mesmo tipo (porém de porte menor) do ano anterior,
num total de um pouco mais de R$ 400 mil (PIA, 2004, tabela 1, p. 125). Ja no ano
de 2005 foram registrados apenas 36 rebocadores com gastos ainda menores: um
pouco mais de R$300 mil (PIA, 2005, tabela 1, p. 130). Juntando-se ao ano de
2005, em 2006 foram registradas 39 embarcagdes (PIA, 2006, tabela 1, p. 126).
Fica clara a quase inatividade do setor nestes anos.

A Il expansao parece comecar a tomar forma mais expressiva em meados
de 2006, e isto se torna mais claro e convincente com a retomada das decisdes por
parte do Estado, direta e indiretamente (através de suas empresas). Em um
relatério do SINAVAL — Sindicato Nacional da Industria da Construgcao e Reparagao
Naval e Offshore, publicado em 2006, o resumo executivo ja apontava a retomada
da Transpetro — Petrobras Transportes S.A., empresa responsavel pelas
embarcacdes usadas pela Petrobras — nas propostas de construgcao de mais de 20
navios petroleiros (SINAVAL, Cenario, 2006, p. 3). Isto porque havia uma
sinalizagdo de aumento da atividade no setor de construgdo naval, no ambito
mundial, bem como o elevado prego do petrdleo e das reservas brasileiras, a
época. O mesmo sumario executivo destacava a cifra de intengdo de gastos da
Petrobras na ordem de 19 bilhdes de ddlares até 2010, no seu Programa de
Investimentos. Esta mudanca na trajetéria de atividade no setor naval foi
confirmada na retomada de um plano estrutural e de longo prazo para o setor,
dentro de um programa de desenvolvimento chamado PAC — Programa de
Aceleracao do Crescimento. O plano especifico para a industria naval intitulava-se
Programa de Modernizagao e Expansao da Marinha Mercante, com notério foco na
Transpetro.

4.3.1 O PAC
O Programa de Aceleragéo do Crescimento foi criado em 2007, com uma

abrangéncia nacional, empreendendo grandes obras de infraestrutura. Foi
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‘pensado como um plano estratégico de resgate do planejamento e de retomada
dos investimentos em setores estruturantes do pais” (PAC, Ministério do
Planejamento)’®. No primeiro relatério oficial do PAC indicou que o Programa
“definiu o investimento como prioridade no Governo Federal e comegou a criar um
ambiente favoravel ao crescimento”. (PAC, 1° Balango trimestral, 2007, p. 1).

O Programa apresentava um plano concreto e bem estruturado sob 4
grandes divisdes: (1) Medidas Institucionais, (2) Execu¢do Orgamentaria e
Financeira, (3) Gestdo e (4) Investimentos em Infraestrutura. Esta ultima divisao
era subdividida em 3 grupos: (A) Infraestrutura logistica, a qual tinha planos e
programas especificos para rodovias, ferrovias, portos, hidrovias, aeroportos, etc.;
(B) Infraestrutura energética, desenvolvendo projetos em geragao e transmissao de
energia, exploragédo, produgdo e refino de petrdleo, exploragdo, produgdo e
transporte de Gas Natural, e também combustiveis renovaveis; (C) Infraestrutura
social e urbana, o qual se preocupava em fornecer servigos basicos para a
populagdo como saneamento, habitagcdo, energia elétrica, etc. Sem duvida o PAC
significou a volta do Estado como agente principal planejador e estruturador da
economia. Este programa tinha as ideias, o projeto de execugdo, os tipos de
execucgao financeira e de financiamento, os projetos especificos de cada setor
estrutural chave para o desenvolvimento ndo s6 econémico, mas também social e
ambiental.

4.3.2 O Programa de Modernizagao e Expansao da Marinha Mercante

Este programa fez parte integrante no PAC e tinha especial atencao, visto
ser um importantissimo setor de infraestrutura e transporte do pais. Havia
praticamente uma década de inexisténcia de planejamento estrutural para este
setor, até 2007. O objetivo central era reestruturar o setor naval brasileiro, em
especial a marinha mercante, tendo em seu desenvolvimento ndo s6 a reparagao
das embarcagdes, mas o0 reaparelhamento dos equipamentos tecnoldgicos,
construcoes de novas embarcacbes em estaleiros brasileiros e também
encomendas de embarcagbes de ponta estrangeiros que, porém, operasse sob
bandeira brasileira. Isto se deu com o propdsito de equilibrar a quantidade de
navios de bandeira brasileira operando no mercado, principalmente no mercado de

apoio maritimo.

13 Disponivel em http://www.pac.gov.br/sobre-o-pac (acesso em 07/11/17).
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Em um painel de apresentagédo das estratégias da Transpetro™, realizado
em Floriandpolis em 2008, o Gerente Geral Técnico, Nilton Gongalves, apresentou
dados concretos do que o programa ja apresentava e também o seu potencial.
Segundo Gongalves (2008), a motivagéo estratégica do programa estava em (1) o
transporte de cargas a época se dava por navios de idade avangada (17 anos), e
quase 4/5 dos navios usados na frota eram de casco simples; ele ainda lembra que
(2) marinha mercante é essencial para a soberania do pais e para o seu
desenvolvimento, visto que (3) 80% das transag¢des comerciais internacionais sao
feitas por mar, e no casso do Brasil isto chegava a 95%. O mais agravante estava
em que apenas 4% deste percentual era ocupado por empresas brasileiras. Ainda
existia dois agravantes: o gasto brasileiro em transporte maritimo chegava a ser de
U$ 10 bi por ano, sendo que sé a Petrobras gastava anualmente uma cifra de U$
1,2 bi com afretamento de navios; em segundo lugar, 5 paises detinham 52% da
frota internacional, e ainda os paises que movimentavam 50% da comercializagao
mundial detinham mais de 70% da frota.

O PROMEF tinha por premissas: (1) fabricar os navios no Brasil, (2) atingir
um minimo de 65% de nacionalizagdo, (3) atingir, no desenvolvimento do
programa, precos e qualidade internacionalmente competitivos e (4) garantir escala
aos estaleiros para que possam investir em instalagdes, tecnologia, capacitacao e,
por conseguinte, viabilizar sua “curva de aprendizado” e continuidade de suas
operagodes. (Gongalves. 2008). A seguir sera mostrado a evolugéo do programa, no
que diz respeito ao crescimento no numero de embarcagdes, no acréscimo em
TPB, bem como a movimentacdo portuaria obtida nos ultimos dez anos,
aproximadamente. Procurar-se-a fazer comparagcées com o desempenho industrial,
exportagdes, produgao geral, bem como a geragao de empregos diretos no setor.
4.3.3 2007 — O Inicio da Expanséao

O ano de 2007 foi o ano de inauguracdo do Programa de Aceleragcdo do
Crescimento, assim como o Programa especifico ao setor naval — o PROMEF.
Como ja citado, ja o ano de 2006 as expectativas ao setor ja comegaram a dar ar
de melhoria, com os sinais de programas e estratégias publicadas pela Petrobras.
Segundo o relatério do SINAVAL, as estratégias especificas ao setor estavam
baseadas em trés pontos: (1) a recuperagao da industria naval, através dos navios

4 PROMEF, Cenarios e Oportunidades. Florianépolis — SC, 23 de setembro de 2008.
Disponivel em: <http://www2.fiescnet.com.br/web/recursos/VUVSRO1ETTBPQT09>
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de apoio maritimo; (2) expansdo do setor, com a constru¢do de embarcagdes do
tipo petroleiros; e (3) a consolidacado do setor, com a constru¢gao também de navios
porta-contéineres. (SINAVAL, 2007). Vale lembrar que mais 80% de suas
exportacdes se dava pelo transporte maritimo. O relatorio ainda fazia mengéao as
expectativas de crescimento mundial, projetadas pelo Banco Mundial e FMI,
calcadas no desenvolvimento e crescimento das economias da Ameérica Latina,
Asia e Africa, principalmente pelo crescimento e expectativas de producéo de
petréleo, no caso brasileiro, com o anuncio feito pela Petrobras das descobertas de
petroleo nas camadas preé-sal.

A produtividade industrial ndo estava s6 em pauta no relatério geral do
PAC, o relatério do SINAVAL também dava énfase a este crescimento,
principalmente pelo fato de o crescimento da produtividade industrial estar atrelado
ao desenvolvimento e maior especializacdo da m&o de obra, crescimento no
numero de empregos no setor, bem como o0 aumento da renda destes empregados.
(SINAVAL, 2007, p. 6). A maior especializagdao no setor faz com que o pais
obtenha patamares ainda maiores de produtividade no segmento e se torne um
verdadeiro player internacional. “A frota mundial de navios mercantes esta
concentrada em 20 paises que optam por uma relativa especializacdo” (Ibdem, p.
6); o Japao, a Coreia do Sul, Cingapura, os EUA e atualmente a China sao
exemplos de um intenso investimento direto no setor, e de certa forma “relativa” o
investimento em especializacdo no setor, tanto da m&o de obra direta na
construgcao naval como também na industria de navipegas.

Neste mesmo ano as nagdes que detinham a maior parte da frota mundial
apresentaram aumento no numero de embarcagdes construidas em relacdo aos
anos anteriores. E o caso da Alemanha, Holanda, Bélgica, além dos paises ja
citados anteriormente. (Frotas dos principais paises, SINAVAL, 2007, p. 6). Ja no
Brasil o processo de expansao foi claro. A carta de intengbdes da Petrobras lancada
ja em 2006 teve seus propositos confirmados em 2007 — 26 embarcagdes do tipo
petroleiro num total de 44, previstos na primeira encomenda. Esta contava com um
projeto de longo prazo prevendo um investimento da ordem de U$ 19 bilhdes para
compras no Brasil, até 2010 (SINAVAL, 2007, p. 10). A empresa dava claros sinais
de motivacdo a expansao no setor e o aquecimento da demanda por embarcagdes
brasileiras, pois esta era uma das condigdes impostas aos investimentos

bilionarios. Além deste motivo, a demanda interna por navios estava expressas em
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mais trés pontos: a frota de navios de bandeira brasileira ainda estava aquém do
previsto para a insergao brasileira no mercado mundial, visto o crescimento das
exportagdes ter por consequéncia O necessario incremento em meios para
escoamento; no ambito nacional, a navegacdo de cabotagem estava em
crescimento acelerado, e ainda faltavam embarcacbes para saciar a demanda
crescente; havia também uma crescente procura por embarcagdes de transporte
fluvial, como balsas, ferry-boats, e empurradores em geral, assim como outros
navios de pesca industrial e pesca artesanal; e por fim ainda havia uma demanda
pelas forgas armadas, havia a necessidade de um verdadeiro reaparelhamento da
Marinha Brasileira. (Ibdem, p. 11).

Ainda no ano de 2007 o cenario para a industria de navipegas ainda nao
era das melhores. Ainda contava com uma producido pequena, na verdade ainda
estava em carater de implantagdo. Com o objetivo claro do programa de expanséao
da construgado naval, e de construcdo de embarcacgdes brasileiras, a industria de
navipecgas pbde ter mais confianca de iniciar um momento de investimento maior e
de capital nacional. “Os terminais portuarios, por exemplo, atrairam fundos de
pensdo e bancos de investimento” (SINAVAL, 2007, p. 11). Outro ponto a se notar
era o valor pago por fretes maritimos. Os paises onde nao se apresenta uma
estratégia clara para o setor naval acaba pagando valores mais altos por frete. Por
se tratar de um setor grande e de operacionalizagdo com volume financeiro
gigantesco ha uma tendéncia quase intrinseca a concentragdo. O caminho para
monopolio pode trazer prejuizos sociais em se tratando de valores cobrados para o
transporte, o que dificultaria a exportagao de produtos nacionais.

“Um exemplo desta concentracdo esta nas estatisticas das
cargas em contéineres. Em 1980, cerca de 10 portos
receberam 31% do trafego mundial. Atualmente [2007] estes
portos ja concentram cerca de 40% do total da carga em
contéineres [...]. Para paises mais pobres, os fretes ficam
mais caros.” (SINAVAL, 2007, p. 14).

Sendo assim, fica claro que ter uma frota prépria de navios para se fazer o
transporte tanto na exportacdo quanto na importagcdo € mais vantajoso do que
pagar pelo frete de empresas do exterior. Os paises detentores de suas proprias
frotas pagam ao em torno de 4% do valor da carga, enquanto os paises que nao a
possuem, pagam mais do dobro (10%).
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O plano de investimento no setor naval estava inserido no plano conjunto
logistico do PAC, o qual previa R$ 33,4 bilhdes para o transporte rodoviario, R$
10.6 bilhdes para a Marinha Mercante e R$ 7,9 bilhdes para as ferrovias. Todos
previstos para serem aplicados até o ano de 2010. (SINAVAL, 2007, p. 21). O inicio
da aplicacado deste investimento aconteceu, bem como a construgdo das diversas
embarcagoes, tanto para a TRANSPETRO, quanto para outras empresas
nacionais. Os saldos no numero de empregos diretos no setor naval também foram
positivos em quase 10.000 postos de trabalho a mais, comparado ao ano anterior.
(SINAVAL, 2016)'5. Foi registrado, neste ano, como concluida a construgéo de 14
embarcagdes de apoio portuario, 5 navios de carga, 1 de passageiros e 1 de
pesca, totalizando num valor financiado de 330 milhdes de reais. Em andamento:
31 embarcacdes de apoios maritimo, 10 navios de carga, 3 de passageiros e ainda
3 novos estaleiros (Atlantico Sul e Navship foram um deles). Ainda foi registrado no
balanco final de 2007 do PAC a contratacdo de mais 8 embarcacgdes de apoio, 12
navios de carga, 23 petroleiros (estes especificos para a Transpetro) e mais 4
navios passageiros, tudo isso obteve um subtotal de valor financiado de 5,01
bilhdes de reais. E por fim, aprovados no Conselho de encomendas e compras
futuras, 45 embarcagdes de apoio maritimo, 104 navios de carga, 3 petroleiros, 6
navios de pesca industrial e mais 4 estaleiros (estes, ndo novas construgcées, mas
ampliacdes). Estas projecdes tinham valores aprovados na ordem de R$ 3,26
bilhdes. Foram aprovados, entdo, s6 em 2007, valores de investimentos no setor
em mais de R$ 8 bilhdes.

4.3.4 2008 — Expanséao e novos acordos de demanda garantida

Mesmo em meio a crise financeira global, o Brasil apresentou numeros
positivos no setor naval. Neste ano o pais ja contava com 26 estaleiros de médio e
grande porte em pleno funcionamento, computava mais de 4,7 milhdes de m? de
area ocupada. As construgdes ndo se atinham apenas as de embarcagdes. Dentro
do projeto de reestruturagdo do setor naval havia também o planejamento e
construgcao de hidrovias, sondas de perfuragao, construgcdo de plataformas de
petroleo fixas e embarcagdes que tinham funcdo de plataforma movel, etc.
(SINAVAL, 2008). Das obras ja contratadas/lictadas o numero de
empreendimentos demandantes chegava a 70, dos quais 38 eram do tipo

15 Disponivel em: <http://sinaval.org.br/fempregos/>
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petroleiros, 6 plataformas de produgdo de petréleo, 5 navios porta-contéineres, 3
navios Graneleiros e 18 navios de apoio maritimo. Deste total de 70, s6 o PROMEF
tinha contrato com estaleiros brasileiros de 28 navios petroleiros, sendo 26 para a
TRANSPETRO e 2 afretamentos direto para a Petrobras. A PDVSA'6, da
Venezuela, demandava os outros 10 navios petroleiros (contratos ja assinados
naquele ano). A Log-In'” (CVRD) ficou contratou 5 navios porta-contéineres. A
Laurin e Gypsum (GTL) ficou com 3 navios Graneleiros. Dos navios de apoio
maritimo, 8 ficou com o Grupo Wilson, Sons; 8 com o grupo CBO; 1 para o
Ultrapetrol'® e 1 para o Norskan. As 6 plataformas de petroleo, é claro, ficou com
a Petrobras. Neste mesmo ano a Petrobras ja tinha anunciado mais 224
empreendimentos. Alguns a licitar, outros ja em processo de licitagdo pelos
estaleiros brasileiros: A construcédo de 23 Navios petroleiros para a TRANSPETRO;
19 afretamentos direto para a Petrobras do mesmo tipo de navio; 146 navios de
apoio maritimo, dos quais 24 ja estavam em licitacdo ainda em 2008; a Petrobras
ainda tinha anunciado a demanda por 8 plataformas de perfuragcédo e 28 Sondas de
perfuragao. (SINAVAL, 2008, p. 8).

O Fundo da Marinha Mercante ainda registrou uma demanda prevista de
mais 19 Navios porta-contéineres, 16 Navios Graneleiros, 6 Navios para produtos
quimicos e mais 3 petroleiros. Todos os empreendimentos, tanto os ja licitados
quanto os previstos estavam distribuidos em estaleiros instalados no Brasil
(BrasFels, Maua, Atlantico Sul, Rio Grande, QUIP, UTC, SRD, Setal e Mac Laren,
Rio Naval, Itajai, Rio Nave, Renave-Enavi, Estaleiro da Bahia, STX, Alianga, Wilson
Sons, Navship, TWB, Detroit, Inace, Rio Maguari, Superpesa, Cassinu, Transnave
e Sao Miguel). (SINAVAL, 2008). Houve ainda neste ano a prospeccédo de
construgcao de novos estaleiros no Brasil. Foi o caso da implantacdao do Estaleiro
Atlantico Sul — SUAPE, em Pernambuco; o Estaleiro Rio Grande, no Rio Grande do

Sul; o Estaleiro STX — Quigcama, no Rio de Janeiro; além dos projetos anunciados,

6 A Petréleos da Venezuela S. A. € uma empresa estatal venezuelana com objetivo de
produzir (através de usas filiais), coordenar, supervisionar e controlar as atividades de
produgao de petrdleo no pais.

7 Empresa de logistica fundada pela Companhia Vale do Rio Doce. Atualmente é uma
empresa de capital aberto e realiza operagdes de cabotagem no Brasil e em outros paises do
Mercosul.

'8 Empresa de capital privado com sede em Bahamas. Muitas de suas operagdes sdo
realizadas em conjunto com a Petrobras.

9 Empresa de especialidade em construcio de navios de apoio maritimo. Faz parte do grupo
DOF Brasil. A Norskan se estabeleceu no Brasil em 2001, no Rio de Janeiro e em 2012 se
fundiu com a DOF subsea Brasil, formando o Grupo DOF.
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como foi o caso do Estaleiro Alianga (expansdo), Estaleiro Mac Laren Oil
(expanséao), Odebrecht-GDK, o OAS, e o Wilson, Sons, dois no Rio de Janeiro, dois
na Bahia e um em Guaruja, respectivamente.

Dos empreendimentos concluidos foram registrados 56 (com financiamento
de 780 milhdes de reais), dos quais eram 18 embarcagdes de apoio a plataformas,
15 navios de apoio a navegagao, 18 navios de carga, 3 navios de passageiros e 2
de pesca industrial; dos empreendimentos “em construgao” contabilizavam 42 (com
financiamentos de 2, 43 bilhdes de reais), dos quais eram 7 navios de apoio a
plataformas, 12 navios de apoio a navegagao, 19 embarcagdes cargueiras, 1 navio
de passageiros, 1 de pesca industrial e 2 estaleiros (Atlantico Sul — Suape/PE e
Navship — Navegantes/SC); ja os classificados como contratados totalizavam 22
(com financiamento de 1,46 bilhdes de reais), dos quais eram 4 navios de apoio a
plataformas, 2 navios de apoio a navegacédo e 16 navios de carga. Destas 3
classificagdes de empreendimentos, os saldos de financiamentos somaram 4, 7
bilhdes de reais. Ainda neste ano foram aprovados no Conselho mais 274
empreendimentos, com um total disponivel para financiamento de R$ 6,4 bilhdes.
Nestes empreendimentos enquadravam-se 87 embarcacbes de apoio a
plataformas, 65 de apoio a navegagao, mais 108 navios de carga, 8 embarcagdes
de pesca industrial e ampliagdes de 6 estaleiros — Renave, McLaren, Alianga e
Maua, TWB e Aker Promar. (PAC, 2008, p. 139).

No quadro da empregabilidade direta no setor naval, o saldo ficou em
33.277 postos de trabalhos. “se considerarmos que, para cada emprego direto em
estaleiro, sdo gerados aproximadamente 5 empregos indiretos na cadeia produtiva
da Industria Naval, o numero de empregos total pode atingir’ mais de 166 mil
postos de trabalho. E a previsao do relatério naquele ano era de que o numero de
empregos diretos no setor pudesse chegar a 60 mil até 2012, se o setor
continuasse no mesmo ritmo de producao e encomendas. O mesmo relatério ainda
apontou para a importancia da qualificagdo da mao de obra no setor. O SINAVAL ja
participava, a época, do PROMINP — Programa Nacional de Qualificagdo dos
Recursos Humanos — promovido pelo Ministério de Minas e Energia.

4.3.5 2009 — Retomada do crescimento pos crise financeira mundial

Apesar dos saldos negativos em muitos setores da economia mundial,

resquicios ainda da crise financeira de 2008, o Programa nacional de

desenvolvimento do Brasil — o PAC — ainda demonstrava seus saldos positivos,
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alias, talvez um dos motivos pelos quais o Brasil ndo foi tdo prejudicado foi a
consisténcia de um plano nacional de desenvolvimento estrutural. O sumario
executivo do SINAVAL, deste mesmo ano, confirmava:

“Sinais de recuperacdo na economia mundial e local
demonstram a necessidade de manter o foco na capacidade
de transporte maritimo do Pais. O encontro sobre a
navegacao de cabotagem, promovido pelo Syndarma e pela
Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario (Antaq), mostrou
que a frota mercante brasileira é de 3,5 milhdes de TPB e que
o afretamento de navios por empresas brasileiras de
navegacao foi de US$ 3 bilhdes, em 2008, a maior parte no
longo curso — valores que somam nos ultimos seis anos mais
de US$ 7 bilhdes, suficientes para um programa de
construcéo de 50 navios”. (SINAVAL, 2009, p. 2).

Em relagcdo ao descobrimento e processo de producado de petréleo a partir das
camadas do pré-sal, o relatério do PAC faz mencgéo ao poder de spillover desta
atividade a outros setores do Brasil:

“No final de agosto, o Governo enviou ao Congresso quatro
propostas que definem o novo modelo de exploracdo do
petréleo na camada pré-sal. O pré-sal significa um salto
tecnolégico para a industria petrolifera nacional. Um dos
projetos prevé a criagdo de um Fundo Social a ser formado
com a renda da Unido no pré-sal. Os recursos serao
investidos em Educacao, Cultura, Inovacado Cientifica e
Tecnoldgica, no combate a pobreza e em preservagao
ambiental”. (PAC, 2009, p. 3).

Os Investimentos também foram ampliados, com objetivo a se prospectar
esforgos “anticrise”. No previsto para o periodo 2007-2010 a cifra era de R$504
bilhdes, que passou a ser de R$646 bilhdes para o periodo. S6 de janeiro de 2007
a agosto de 2009 a soma investida ja chegava a R$338,4 bilhdes, ou seja, este
montante ja comportava mais de 53% do previsto para os quatro anos. A
composi¢cdo deste investimento era majoritariamente estatal, correspondendo a
31,65% (R$ 107,1 bilhdes), em segundo lugar esteve a contribuicdo do setor
privado, com 24,7% (R$83,6 bilhdes), o restante da cifra de R$338,4 bilhdes estava
dividida em financiamentos ao setor publico, o orgamento fiscal (OGU) e também
0s empréstimos a pessoa fisica.

Os investimentos do governo central e da Petrobras
mantiveram o crescimento desde a implantacdo do PAC. A
projecdo do Ministério da Fazenda é que em 2009 os
investimentos do governo central atinjam 1,2% do PIB, e os
da Petrobras, 1,7%. (PAC, 2009, p. 9)
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Outras medidas tomadas pelo Governo a fim de estimular o Investimento foi a
reducao da taxa de juros de longo prazo (taxa de referéncia para os financiamentos
do BNDES), reduzindo assim o custo de empréstimos para o BNDES. O Banco
Nacional, por sua vez reduziu a taxa de juros para linhas de financiamento que
tinham por objetivo a aquisigdo e produgao de bens de capital e linhas de inovagao
tecnolégica na producao. No ambiente poés crise de 2008, foram os bancos publicos
que sustentaram a maioria das operagdes de crédito no pais. “A participagao dos
bancos publicos no saldo total de créditos do Sistema Financeiro Nacional atingiu
40,4% em agosto de 2009” (Ibidem, p. 14), enquanto os bancos privados nacionais
e estrangeiros tinham participagao de menos de 10% no periodo.

Para o Setor Naval, o ano de 2009 inaugurava a segunda fase do
Programa de Modernizagdo e Expansdo da Frota (0 PROMEF Il). Nesta fase a
TRANSPETRO comecgou o ano analisando a proposta de construgcao de 23 navios
e mais 13 afretamentos de navios de apoio maritimo, assim como outras propostas
de maior prazo totalizando uma expectativa de construgdo de 45 navios até no
maximo 2020. Um relatdrio da publicado no portal de noticias da UNCTAD — United
Nations Conference on Trade and Development — apontou o Brasil como o pais da
América do Sul mais bem composto no setor naval, em se tratando de transporte
de contéineres. O Brasil contava com uma frota de porta-contéineres ativos de 274
navios contra 242 do Panama, 193 da Colédmbia, 174 da Argentina, 122 da
Venezuela e 121 do Chile. (SINAVAL, 2009, p. 8). O Brasil ainda se destacava na
América do Sul como o pais com maior conexao com outros paises do mundo,
fazendo comércio com quase 50 paises.

Em um seminario sobre o desenvolvimento da navegacédo de cabotagem
brasileira, realizado em conjunto pela Antag?®® e do Syndarma, mostrou-se ainda a
necessidade de prosseguimento dos programas de construgdo naval e se possivel
na sua ampliacdo. O motivo apresentado esta nos valores de pagamentos com o
afretamento a empresas estrangeiras, os quais no ano de 2008 chegaram a
computar a cifra de U$ 3 bilhdes, sendo U$ 2,1 bilhdes apenas para o afretamento
de embarcagdes de longo curso. Nos ultimos 6 anos o Brasil ja tinha pago mais de
7 bilhdes de ddlares, “o que corresponderia a um programa de construgcdo naval de
mais de 50 navios, similar ao que ja estava sendo implantado — o PROMEF”.

20 Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios
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(SINAVAL, 2009, p. 10). E notério perceber o horizonte de construgido e
reestruturagdo do setor naval o qual o Brasil ainda poderia se inserir. Os seguintes
elementos estratégicos foram apontados: (1) o comércio exterior brasileiro é
realizado 95% por via maritima — a navegagdo € um segmento essencial para a
economia brasileira; (2) a existéncia de navegagao propria inibe a pratica abusiva
de pregos no transporte maritimo; (3) a criagdo de uma frota propria cria emprego e
renda no Pais, impulsionando a industria de Construgao Naval e outros segmentos
da economia interna e (4) a existéncia de frota propria assegura a soberania
nacional no caso de crises externas e reduz o pagamento de fretes e afretamentos
ao Exterior (SINAVAL, 2009, p. 10).

Segundo a Antaq a capacidade ativa de transporte por meio aquatico do
Brasil era de 3,5 milhées de TPB. O programa de construgdo da TRANSPETRO
contava com a prospeccao e projecao de construgcdo de navios petroleiros, os
quais sendo concluidos até 2014, como estava ja proposto em 2009,
representariam mais de 2,7 milhdes de TPB. Os navios que estavam sendo
construidos neste ano e os propostos em licitagbes ja abertas em 2009 eram de
vida util minima de 20 anos, ou seja, o Programa n&o sé resolveria o problema de
diminuicao de valores pagos para armadores estrangeiros nos afretamentos, como
teria uma frota nova e estratégica para os proximos anos. A evolugao dos contratos
para o ano de 2009, relatado pelo 8° balanco do PAC, foi de 78 empreendimentos
concluidos, sendo 23 navios de apoio a plataformas, 23 embarcacdes de apoio
maritimo, 28 navios de carga, 1 navio de passageiros e 3 navios de pesca
industrial. Nos contratos em construgado, agora contava com 90 empreendimentos,
sendo eles 23 navios de apoio a plataformas, 14 navios de apoio maritimo, 50
navios de carga, 1 navio de passageiros € mais 2 estaleiros em expansao. Ja com
os status de aprovacgado pelo Conselho, o saldo era de 66 navios de apoio a
plataformas, 50 de apoio maritimo, 41 navios de carga. (PAC, 2009, p. 124).
4.3.6 2010 — Novas perspectivas no cenario mundial

O ano de 2010 foi aberto com a emblematica inauguragédo do primeiro
petroleiro construido inteiramente em solo brasileiro nos ultimos 10 anos — o0 Joao
Candido, construido no estaleiro Atlantico Sul (PE). A cifra dos investimentos
executados sob o PAC ja alcancava R$ 463,9 bilhdes ja em maio de 2010, o que
representava 70,7% do previsto para o periodo de 2007-2010. Até outubro deste

mesmo ano a cifra chegava a R$ 559,6 bilhdes, o que ja representava 85,1% do
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total previsto para o mesmo periodo. A expansdo meédia da economia brasileira, no
mesmo periodo, foi de 4,6%, taxa significativamente maior do que o periodo
anterior. Neste ano os investimentos chegaram a 3,27% do PIB, era o dobro da
marca apresentada no comego de 2007 (1,62%).

“O PAC também foi essencial para coibir os impactos da crise
financeira que assolou os mercados internacionais em 2008 e
2009. No Brasil, diferentemente da maior parte dos paises, o
Governo Federal ndo reduziu investimentos. Ao contrario, o
PAC, juntamente com a for¢ca do mercado interno, foi capaz
de minimizar significativamente os impactos da crise
econdmica internacional” (PAC, 2010b, p. 5).

O Programa havia demonstrado claramente o potencial que o Estado
poderia exercer na economia, a partir de um planejamento estrutural de longo
prazo nos setores chaves da economia. Para o setor naval, com seu programa
especifico — o PROMEF | e Il — o Brasil tinha voltado a ser um dos maiores paises
com carteira de encomendas de embarcagdes de longo curso (4° lugar), o que nao
se via em praticamente vinte anos. Os demais setores econdmicos, como a
industria em geral, os servigos, o consumo das familias, etc. tiveram significativos
avangos de seus indices até entdo. O ano de 2010 comegava com uma noticia
importante e apreciada pelos construtores: o sumario executivo apontava para um
aumento na demanda mundial de petréleo, que aumentaria de 85 para 106,6
milhdes de barris/dia nos proximos 20 anos. Destes 22 milhdes de barris/dia de
aumento, 13 milhdes estavam a cargo dos paises ndo membros da OPEP?,
principalmente dos EUA e Brasil, em torno de 4 milhdes a mais para cada um.
(SINAVAL, 2010, p. 2). O Brasil ainda tinha ao seu favor, a época, ndo s6 um
aumento de demanda mundial por barris de petrdleo, a demanda se estendia a
producao de sondas de perfuragao, de plataformas de petréleo, e uma promessa
de aumento no valor do barril para U$ 100, o que era em torno de U$ 75 naquele
ano.

O mercado de trabalho neste setor estava em plena expansao devido aos
fatores ja expostos acima. Ja no comego deste ano o saldo de postos de trabalho
diretos no setor ja era de mais de 46 mil, e até o fechamento do ano este numero
tinha subido a marca historica de 56.112, o quinto ano consecutivo de aumento no

numero de empregos diretos ao setor.

21 Organizagao dos Paises Exportadores de Petréleo
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“O Brasil ja conquistou posigao de destaque internacional com
a construgdo dos sofisticados navios de apoio maritimo a
producao de petrdleo em alto-mar. A partir de 2008, com a
construcédo de petroleiros de 157 mil TPB, o Pais marca
posicdo como construtor naval de grande porte, incorporando
as tecnologias atuais para este tipo de industria”. (SINAVAL,
2010, p. 15)

Em reunido ainda em dezembro de 2009, o Conselho Diretor do Fundo da
Marinha Mercante — CDFMM — aprovou a priorizagdo na construgao de 253 navios,
num valor de R$ 8,9 bilhdes, e a implantacdo e modernizacdo de 17 estaleiros,
com cifras na casa de R$ 2,3 bilhdes (SINAVAL, 2010, p. 17). As medidas foram
tomadas ainda no ano de 2009 para que o processo de construgdo nao houvesse
empecilhos nos anos seguintes. Do total de navios entregues até 2009 sob o
financiamento do FMM, estavam registrados 168 navios, dos quais 55 eram
embarcagdes de apoio maritimo, 40 de apoio portuario, 50 embarcagdes de
navegacao interior, 12 navios de cabotagem, 7 de navegacéo interior-travessia e 4
navios de pesca industrial. (SINAVAL, 2010, p. 18)

O relatério do SINAVAL (2010, p. 25) ainda relatou a importancia do Plano
de Desenvolvimento Produtivo, o qual teve resultados positivos para o setor
através de politicas publicas em (1) inovagao: as universidades UFRJ e USP
desenvolviam tecnologias para a construgdo naval através de programas do
Ministério da Ciéncia e Tecnologia; o SINAVAL também participava da Rede de
Inovagao para Competitividade da Industria Naval e Offshore, sendo participantes
também a Sociedade Brasileira de Engenharia Naval, o SYNDARMA e o Centro de
Exceléncia em Engenharia Naval e Oceénica. (2) Desoneracédo fiscal para a
industria de navipecas: o fornecimento de pecas para construgdo naval obtinha
desoneracdo do IPI, sob o Decreto n° 6.704, e também da Lei n°® 11.774, que
reduzia a zero as aliquotas de PIS/PASEP e COFINS sobre equipamentos
destinados a construgao naval. (3) A criagdo do Fundo Garantidor da Construgao
Naval, pela Lei n° 11.786, complementada pela Lei n°® 12.058 com destinagao para
formacgao do patriménio liquido do Fundo a cifra de 5 bilhdes de reais, sendo isento
de IR as aplicagdes para a manutencao do Fundo.

4.3.7 2011-2014 — Consolidagao da |l Expansao

No ano de 2011, entao, foi inaugurado o PAC2, que na verdade foi apenas

a continuagao do Programa langado em 2007, com o objetivo de resgatar o papel

do Estado como principal agente indutor do desenvolvimento. O Programa teve seu
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prosseguimento, mas o ambiente macroecondbmico e seus indicadores nao
apresentou numeros tado expressivos quando ao periodo 2007-2010. O Brasil,
também ¢é verdade, sofria influéncia externa de alguns setores. A economia
mundial também teve diminuigdo no ritmo de crescimento, principalmente as
economias europeias e os EUA, devido serem nagdes com maior influéncia sofrida
pela crise financeira de 2008.

O Brasil, apés 2010, apresentou estatisticas decrescentes da taxa de
crescimento anual do PIB, a qual tinha saido da marca de 2,7%, em 2006 e
alcangado seu pico (7,5%) em 2010. No primeiro trimestre de 2011 o Brasil
apresentava taxa de crescimento do PIB de 6,6%, caindo para 4,8 no 3° tri e
fechando o ano em 4% (ainda maior que a média do inicio dos anos 2000 até o
lancamento do PAC). O ano de 2012 teve média de 2%, aumentando um pouco no
ano de 2013, com média de 3%, chegando até 3,2% no 1° trimestre de 2014.
(IBGE, 2017)%. O ritmo da industria, no Brasil, teve trajetoria um pouco diferente,
no periodo. Em se tratando da producgao de bens de capital e bens intermediarios,
as séries histéricas apresentaram niveis quase lineares com leve ascendéncia no
periodo (IBGE, 2017)%3. Os niveis de emprego de modo geral obtiveram registros
positivos, com taxa de desemprego de 7,2 % no 1° trimestre de 2012, reduzindo
para 6,7% no final deste mesmo ano, chegando até 6% no final do ano de 2013, a
qual se manteve nesta média no ano de 2014. (IBGE, 2017).

No setor naval em especial apresentou numeros muito mais satisfatorios,
no periodo, em se tratando de postos de trabalho. O ano de 2010 tinha fechado
com 56.112 empregos diretos no setor. O ano de 2011 este numero aumentou para
59.167. A marca sé aumentou no ano de 2012, chegando a 62.036 postos de
trabalho. A maior taxa de crescimento de empregos no setor, de um ano para o
outro, foi registrado em 2013, que foi de quase 26%, registrando um aumento de
16.100 postos de trabalho diretos, totalizando 78.136 pessoas empregadas no
setor de forma direta. Mas o recorde ainda estava no ano seguinte, com a marca

registrada de 82.472. Considerando os empregos indiretos do setor a partir deste

22 |BGE. Séries Histéricas, 2017. Disponivel em: <https://www.ibge.gov.br/estatisticas-
novoportal/economicas/contas-nacionais/2087-np-contas-nacionais-trimestrais/9300-contas-
nacionais-trimestrais.html?&t=series-historicas>

23 |bidem. Disponivel em: https://www.ibge.gov.br/estatisticas-novoportal/sociais/trabalho/2217-
np-pesquisa-nacional-por-amostra-de-domicilios-continua-trimestral/917 3-pesquisa-nacional-
por-amostra-de-domicilios-continua-trimestral.htmI?&t=series-historicas
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ultimo numero, a marca era de 330 mil empregos proporcionados pelo setor naval.
(SINAVAL, 2016)4.

Os numeros do setor supracitados corroboram ao nivel de atividade que
ainda se viu no periodo. Mesmo com o segundo Programa Nacional (o PAC2)
tomando rumos ligeiramente diferentes dos propostos no periodo anterior, o
programa especifico ao setor naval ainda estava de pé. O relatério executivo final
do ano de 2011 podia confirmar:

“A carteira de encomendas dos estaleiros brasileiros é de 312
projetos de construgdo de navios e plataformas,
representando 6,2 milhdes de TPB (toneladas de porte bruto
que medem a capacidade de carga de um navio). As
prioridades de financiamentos aprovadas em duas reunides
do Conselho Diretor do Fundo da Marinha Mercante, em
2011, somam US$ 8,3 bilhdes para a construgdo de
embarcacgoes e US$ 2,8 bilhdes para a implantacdo de oito
novos estaleiros e a expansio de trés estaleiros existentes”
(SINAVAL, 2011, p. 2).

Foi um ano que contou com outra emblematica entrega: a inauguragdo do navio
petroleiro da TRANSPETRO, o Celso Furtado, também construido integralmente no
Brasil, no estaleiro de Maua. Outras inauguragdes de estaleiros e construgdes de
navios foram frequentes neste ano. A Petrobras continuava com carteira de
encomendas nao s6 de embarcacgdes, mas também de sondas de perfuragdo e
também plataformas de petréleo. Um programa interessante no setor foi a criagao
do PNQS - Prémio Naval de Qualidade e Sustentabilidade, lancado e concedido
com o propodsito de estimular a mé&o de obra do setor naval para o melhoramento
da capacidade técnica.

Outro importante fator de desarrolho no setor foi a capacidade de
financiamento das obras. Dentro do programa especifico ao setor naval, cabia ao
FMM — Fundo da Marinha Mercante, através de seu conselho diretivo, estabelecer
os montantes a serem aportados ao desenvolvimento do setor naval. No periodo
de 2001 a 2006 a média de desembolsos do FMM para o setor foi de 513 milhdes
de reais, com um pico maximo em 2004. Quando o PAC foi langado, em 2007, s6
naquele ano, o investimento feito para financiar as obras tinha sido o dobro, com
1.100 milhdes de reais, o qual teve sempre uma trajetéria crescente, com excegao

de 2010 (mas que nao reduziu a menos de 2.000 milhdes), chegando na marca de

24 Disponivel em: <http://sinaval.org.br/empregos/>



47

2113 milhdes de reais desembolsados, antes do término do ano de 2011.
(SINAVAL., 2011, p. 5). A capacidade do setor naval chegava a 6.170.136 de TPB
(medida usada para capacidade de transporte de navios). Deste total, 133.000
estava na regido norte do pais, 3.072.000 se encontrava na regido nordeste,
1.266.736 era a capacidade da regido sul, 1.698.400 fica a cargo da regido
sudeste, sendo so6 o Rio de Janeiro responsavel por 1.367.900 TPB.

O ano de 2012 continuava a ser um ano ascendente para o setor naval.
Neste ano ja estavam aprovados quase R$ 9 bilhdes para investimentos,
implantacdo de novos estaleiros e ampliacdo de outros por todo o Brasil. No lado
tecnologico houve consolidagao dos processos de interligacédo dos centros de
ensino e pesquisa em favor dos empreendimentos do setor, como foi o caso do
projeto RECINO — Rede de Inovacédo para Competitividade da Industria Naval e
Offshore, da Sociedade Brasileira de Engenharia Naval em conjunto com o
CEENO, o SYNDARMA e o SINAVAL. Os projetos eram elaborados em parceria
com o Ministério do Desenvolvimento, com a Agéncia Brasileira de
Desenvolvimento Industrial, sob o apoio financeiro do BNDES. Ou seja, era notorio
a coordenacéao estatal para o alinhamento entre os centros de pesquisa e criagao
tecnolégica, a iniciativa privada (na “pessoa” dos estaleiros), os elaboradores e
executores dos projetos (as entidades sindicais, para sindicais e associagdes), bem
como a capacidade de financiamento, visto na execugdao do FMM e do BNDES.

“A caracteristica dos polos navais € a existéncia de um
conjunto de estaleiros, a integracdo de ag¢des de governos
estaduais e municipais, universidades e escolas técnicas para
formagdo de recursos humanos; a criagcdo de centros de
tecnologia” (SINAVAL, 2012, p. 4)

Quando se ha um plano bem estruturado para um determinado setor
econdmico, contando com planejamento, financiamento, execugéo e coordenagao,
além de prospeccao de demanda, de maneira bem definidas, o resultado ndo pode
ser diferente do apresentado no setor naval até entdo. A atualizacao da carteira de
encomendas deste ano (2012), de acordo com o relatério do SINAVAL,
apresentava os seguintes numeros: 20 Plataformas de produgado, 28 sondas de
perfuracdo, 7 Navios Porta-contéineres, 6 navios Graneleiros, 70 navios de apoio
offshore, 29 navios do tipo Produtos, 26 Petroleiros, 11 Navios bunker, 15 Navios
Gaseiros, 111 Barcacas Fluviais, 26 Empurradores e 18 Rebocadores, totalizando
367 empreendimentos de grande porte no setor. S6 o PROMEF ja contava com um
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cronograma de encomendas a serem entregues até 2020 num total de 49
embarcagoes. Destes, 10 Navios Suezmax com previsdes de entrega de 2012 a
2016, 4 do tipo Suezmax DP com previsbdes pos 2018, 5 Aframax com entregas a
partir de 2017 e 3 Aframax DP em 2020, todos encomendados ao estaleiro
Atlantico Sul. O estaleiro de Maua teve contratagcdo de 16 navios, sendo 12 navios
Produtos com previsbes de entrega a partir do ano corrente (2012) até 2016, e 4
Panamax com entregas em 2014 e 2015. O estaleiro STX, no Pernambuco ficou
encarregado da produgédo de 8 navios Gaseiros com entregas em 2014, 2015 e
2016. Ainda em 2012 foram langados mais 9 projetos de estaleiros novos no Brasil,
em todas as regides do Brasil, com exce¢cao da Norte. Estes estaleiros eram
destinados ao aumento na capacidade do processamento de ago, com previsdo de
geragdo de mais de 24.000 novos empregos. Na atualizagdo da carteira de
encomendas gerais, de acordo com o SINAVAL, a capacidade obteve um
substancial incremento, a qual passou a ser de 6.852.085 TPB, ou seja mais de
800.000 TPB de incremento da capacidade projetada, sem contar a quantidade, em
TPB, ja entregue no ano de 2011 em navios. (SINAVAL, 2012, p. 23-29).

O relatério do 4° trimestre de 2013 ja registrava desembolsos dos recursos
do FMM na ordem de 4,9 bilhdes de reais. A cifra investida da uma nogcao de como
o setor estava em plena atividade. Como ja citado, o emprego no setor s6 crescia,
e batia recorde de contratacdo a cada ano, desde 2007, ano de langcamento do
Programa Nacional. O mesmo relatorio confirmava as entregas do PROMEF sem
atrasos, todas as embarcacgdes estavam sendo produzidas dentro do programado.
O destaque deste ano foi a entrega de 21 navios de apoio maritimo, todos
construidos em solo brasileiro. Além desta entrega, também foram entregues 44
barcagas Graneleiros. Neste ano o CDFMM, através da resolugédo n° 128,
determinou algumas prioridades para os destinos dos recursos do Fundo. Uma
soma de quase 400 milhdes de reais destinava-se a construgao de mais 1 estaleiro
e modernizagdo e ampliagdo de mais 1. R$ 1.855.986.855,22 seriam destinados a
construcao de 15 navios de apoio maritimo. 157 navios empurradores e barcacas
seriam financiados com um pouco mais de 565 milhdes de reais, dentre outras
atribuigdes. O Brasil precisava continuar seu ciclo de investimento no setor se
quisesse alcangar patamares mais elevados como economia emergente de
interagcéo internacional, como foi o caso da China, que neste ano tornou-se lider

mundial em volume de entregas, no comego de 2013.
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Os trimestres seguintes deste mesmo ano n&do obtiveram volumes de
entregas maiores. As transagdes internacionais por vias maritimas comegavam a
cair. Mesmo com as expectativas internacionais para o setor ligeiramente menos
promissoras, o Brasil ainda contava com certa atividade no setor, registrou-se um
numero recorde de pessoal empregado diretamente no setor naval: 82.472. Os
numeros até este ano eram extremamente expressivos. De acordo com o relatorio
do SINAVAL deste mesmo ano, o setor naval havia crescido a uma taxa média de
19,5% ao ano desde 2004. O FMM informava que desde o langamento do PAC, em
2007, ja tinham sido entregues 357 embarcacgbes e 6 projetos de construgéo e
expansao de estaleiros. S6 a TRANSPETRO contava com 7 navios de longo curso
entregues de 2011 ao inicio de 2014. Até entao, os registros da Antaq apontavam:
Tabela 4

Ano | Navios de | Navios de Navios de Total de Movimentacgao
Apoio Apoio Longo Embarcagoes Portuaria
Maritimo Portuario Curso e
Cabotagem
2009 371 877 139 1.387 733.000.000
2010 399 1.018 152 1.569 833.935.735
2011 452 1.149 156 1.757 886.055.277
2012 493 1.330 155 1.978 903.765.474
2013 563 1.370 176 2.109 931.045.193

(Fonte: Antaq)

Neste ano (2014) ja havia a presenca de alguns desafios ao setor naval
brasileiro. Devido ao reflexo estendido da crise financeira, a desaceleracdo do
crescimento das economias europeias e dos EUA, bem como a diminui¢ao do fluxo
de entregas maritimas, o fluxo de cargas passou a ser mais expressivo no eixo
Pacifico e indico, ampliando o isolamento brasileiro no oceano Atlantico Sul.
Devido as adversidades internacionais, a tendéncia de fusées e concentragdes no
setor se mostrou clara mais uma vez. Houve uma concentragdo na méao de poucos
operadores no transporte mundial de cargas por contéineres: mais de 40% do
transporte por contéineres era feito por apenas 5 operadores (da Dinamarca,
Suiga, Franga, China e Taiwan, em ordem decrescente de participagao).

O desafio era grande. O Brasil precisava se tornar ainda mais produtivo e
competitivo para que pudesse continuar com sua participagdo mundial ativa e

crescente. Ainda no comecgo deste ano, todos os mecanismos ja mencionados
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como financiamento, centros de pesquisa e tecnologia em parcerias com a
industria naval, especializagcdo da mao de obra do setor, etc. estavam ainda em
pleno funcionamento. As linhas de pesquisa estavam concentradas em (1) analise
da estrutura de navios e estrutura offshore, (2) analise experimental de estruturas,
(3) mecanica de fraturas, (4) procedimentos de soldagem e protecdo contra
corrosdao. Ainda contava com equipamentos adequados aos padroes
internacionais, sistema de gestdo semelhantes aos players internacionais (sistemas
de supply chain), pessoal qualificado, etc. O Brasil ainda obteve investimentos
estrangeiros (Japao) em estaleiros brasileiros, visto o crescente desenvolvimento
no setor apresentado desde 2006. Apresentava ainda uma estrutura detalhada de
orgaos de supervisao especifica ao setor: a ANP era responsavel pelas exigéncias
de conteudos locais nas fases de exploragcao e desenvolvimento; o PROMINP /
ONIP elaborava os estudos e pesquisas com propésito de desenvolver a industria
fornecedora de pecgas; o BNDES considerava o conteudo local para definir as taxas
de juros sobre os financiamentos e a MDIC aplicava a Politica de Desenvolvimento
Produtivo, a qual criou com a ABDI o catalogo de navipegas.

O Brasil chegou a ter, neste ano, fornecedores de praticamente todas as
pecgas, materiais e equipamentos para a industria naval, desde A¢o naval, pintura,
revestimentos, sistema de tubulagado, cabos, redes e painéis, geradores e motores
auxiliares, automacgao, bombeamento, etc. ficando a cargo de compras no exterior
de alguns comandos de controle, direcdo e navegagdo, além da maioria dos
motores principais, bem como a comunicagao por satélite. Isto mostra que o Brasil
estava no lugar certo, desenvolvendo os programas certos, com financiamentos
assertivos. No ambito mundial, apesar de alguns sinais de desaceleragcdo dos
volumes movimentados por vias maritimas, as principais nacdées da economia
mundial estavam redobrando suas ateng¢des a industria naval, pois ainda hoje € o
tipo de transporte de longo alcance mais competitivo do mercado. O numero de
unidades de construcdo de embarcag¢des do Brasil era de 169, ocupando o 6°
lugar, contra a China em 1°, com 584; o Jap&do em 2°, com 378 e os EUA em 3°
com 350.

4.3.8 2015 — A Derrocada da Industria Naval Brasileira

O ano de 2015 foi marcado por uma reviravolta no Setor Naval. Toda a

projecéo de crescimento no numero de encomendas de navios, de construgdo de

plataformas, da produgdo em geral, registrada no 1° trimestre de 2014, teve um
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destino controverso ja no inicio de 2015. O numero de postos de trabalho, pela
primeira vez nos ultimos 15 anos, era bem menor que o ano anterior. No caso de
2015 o numero era inferior aos ultimos dois anos, registrando apenas 68.000 no
inicio do ano, finalizando com apenas 57.048, menor que os ultimos 4 anos. O
motivo desta derrocada se dividiu em diversos fatores. Um dos principais pilares de
uma politica industrial bem estruturada esta na sua capacidade de financiamento.
Neste ano, ao contrario do que havia sendo visto nos ultimos 10 anos, o FMM
travou a concesséo de financiamentos sob a alegacdo de aumento de risco das
operacoes dos estaleiros brasileiros. As medidas afetaram praticamente todos os
estaleiros brasileiros, como foi o caso do Estaleiro Maua, que paralisou suas
operagdes em julho deste mesmo ano. A Petrobras também comecgou a fazer
revisdes de suas encomendas, cogitando o cancelamento de alguns contratos.

Em noticia?® publicada pelo portal digital do SINAVAL, em abril de 2015, os
sinais de possivel reviravolta no setor ja podiam ser percebidos em dezembro do
ano anterior, com atrasos nos pagamentos pela empresa Sete Brasil. A Petrobras
reconsiderou de vez seu plano de negocios na metade do ano, reduzindo sua meta
de sua meta de producgao de petréleo, bem como a demanda por plataformas de
petréleo para o periodo de 2015-2019. Novas regras foram feitas para o conteudo
local que deveria ter na industria naval, aumentando a participagédo das empresas
estrangeiras no Brasil. A carteira de encomendas previstas deste ano caiu para 279
empreendimentos, a qual ja foi de mais de 380 empreendimentos incluindo navios,
sondas de perfuragdo, plataformas e estaleiros. Destes 279, mais de 150
empreendimentos foram registrados apenas como estimativas, e ndo encomendas
ja licitadas ou contratadas. O PROMEF so6 registrou apenas 2 entregas de navios
no ano de 2015. As encomendas de navios de apoio maritimo eram de apenas 32
embarcacoes, e apenas 13 rebocadores. Os numeros s6 nao foram piores, pois
com o relaxamento das regras de producgao local, a qual tem um lado negativo para
a industria nacional, também tem um lado positivo na atracdo de investimentos
estrangeiros, os quais se intensificaram no ano de 2015.

As estatisticas de 2016, no quesito emprego direto no setor, foram ainda

piores, s6 em junho o numero ja tinha caido para 43.745 postos de trabalho,

25 FALCAO, Marina. Estaleiros demitem 10 mil desde dezembro e crise pode se agravar.
SINAVAL, 2015. Disponivel em: < http://sinaval.org.br/2015/04/estaleiros-demitem-10-mil-
desde-dezembro-e-crise-pode-se-agravar/>
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numero registrado no ano de 2009 com a crise financeira obtendo sua maior
influéncia na economia brasileira e também em especial ao setor naval. Varios
estaleiros do Rio de Janeiro fecharam suas portas, e muitos se transferiram par ao
Nordeste do Brasil, em busca de op¢cbes com menores custos. Houve também o
cancelamento de 2 navios, de uma série de 8, da Petrobras. No Nordeste a
TRANSPETRO também cancelou contratos de constru¢do de navios com o
estaleiro Atlantico Sul e também o VARD Promar. O FMM informou um
cancelamento de R$ 10 bilhées em prioridade para o financiamento da Sete Brasil.
A crise politica ja se agrava, bem como os desdobramentos da Operacédo Lava
Jato, criando cada vez mais um ambiente de desconfianga da maior empresa
brasileira do setor — a Petrobras, uma empresa chave para o setor naval e de longe
a maior demandante da construcdo naval nacional. O relatério do SINAVAL deste
ano apresentava noticias cada vez menos promissoras ao setor:

‘o cancelamento de contratos de construcao de petroleiros
para a Transpetro e a reducdo na demanda por navios de
apoio maritimo mostram uma nova realidade para construgéo
naval. Os estaleiros Alianga, VARD Niterdi, Inhauma
anunciaram encerramento de atividades no RJ”. (SINAVAL,
2016, p. 4)

O papel de demandante majoritario do setor naval brasileiro passa a ser
das petroleiras estrangeiras. Todo o seguimento de construgdo naval para
exploragéo e producgéo de petréleo agora ndo é mais puxado pela Petrobras, mais
do que nunca prejudicada por fatores de cunho mais politicos do que de
competéncia técnica e competividade internacional. O relatério apontava até
previsdo de mudancgas na legislacdo do setor naval, com fins de abarcar o novo
desenho e arranjo do setor naval. Um crescimento robusto visto a cada ano, desde
2006, em apenas 1 ano e meio de inatividade do Estado foi capaz de derrubar um
setor tao importante e estratégico para o Brasil. O resultado da movimentagao
portuaria, ou seja, o quanto o Brasil transporta por vias maritimas, tanto nas
exportagdes quanto nas importacgdes, € de declinio em 2016, pela primeira vez em
mais de 10 anos (com exceg¢do ao ano de 2009, declinio aceitavel devido aos
reflexos da crise financeira global), de acordo com a tabela 5:

Tabela 5 — Crescimento da Movimentagao Portuaria

Setor Naval Brasileiro (Realizavel)




Ano Movimentacao Crescimento
Portuaria ano a ano
(TPB)

2004 392.410.967

2005 649.418.781 65,49%
2006 692.833.468 6,69%
2007 754.716.655 8,93%
2008 768.323.550 1,80%
2009 733.000.000 -4,60%
2010 833.935.735 13,77%
2011 886.055.277 6,25%
2012 903.765.474 2,00%
2013 931.045.193 3,02%
2014 970.000.000 4,18%
2015 1.007.542.986 3,87%
2016 998.068.793 -0,94%
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5 CONCLUSAO

Fica claro, apés a apresentacdo de todos os dados, que o setor naval
obteve mudangas estruturais ao longo de sua histéria. Mudangas obtidas a partir de
um agente articulador principal — o Estado. Através da coordenagéo das politicas
de compra do Estado neste setor, assim como seu papel planejador e articulador, o
setor naval logrou avangos em termos de tamanho (em numeros de estaleiros,
navios e demais embarcagdes) e também de qualidade no transporte maritimo
(tecnologia avangada na construgdo de embarcacgoes).

O papel do Estado foi decisivo para esta reestruturacdo. O seu papel no
investimento no setor foi visto em um tripé bem estruturado: foi o agente
financiador, através das instituicdes como o BNDES, o Fundo da Marinha Mercante
e na primeira expansdo também com a SUNAMAN; foi também o agente
demandante, através da empresa chave Petrobras (e sua subsidiaria Transpetro); e
também planejador, através de seus programas nacionais (como o PAC) e os
programas especificos (Programa de Reequipamento da Frota Naval, Plano de
Construgdo Naval, dentre outros da | expansdo, e também o Promef | e II). Com
esta articulagao, poder de compra, investimento direto e financiamento para o setor
naval, o Estado se consagrou como o principal agente de desenvolvimento de um
setor, setor este tdo importante para o crescimento do pais. O seu papel é tao
importante para os setores industriais, e em especial para o naval, que tdo logo
houve desmonte das ferramentas usadas (financiamento, demanda direta e
investimento direto) e o setor apresentou sérias dificuldades para o seu
prosseguimento em ascendéncia. Nao se trata de um discurso paternalista de um
setor, mas de um potencial de agente econdmico sendo deixado de lado nos
ultimos anos. O setor naval é responsavel por mais de 90% do escoamento da
produgcao brasileira para exportagcdo e nado pode ser deixado aos ditames do
mercado, pois como ja exposto, € um setor de propor¢gdes enormes, tanto
financeiras quanto tangivel e ha uma tendéncia nata ao setor em aglomeragdes e
concentracdes. Através destes dois periodos de expansdao do setor naval, fica
claro qual pode e deve ser o papel do Estado na economia. Longe de ser apenas
um agente passivo e expectador, o Estado pode e deve ser mais ativo,

principalmente nos setores estruturais da economia do pais.
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Tabela | — Setor Naval Brasileiro: Movimentacao Portuaria e Frota Nacional

Setor Naval Brasileiro (Realizavel)

Ano Frota Crescimento % | Movimentagao Crescimento
Nacional ano a ano Portuaria (TPB) % ano a ano
(TPB)
1925 342.000 33.409.000
1930 400.000 16,96% 47.767.000 42,98%
1935 331.000 -17,25% 45.867.000 -3,98%
1940 513.000 54,98% 36.671.000 -20,05%
1945 499.000 -2,73% 16.109.000 -56,07%
1950 569.000 14,03% 46.877.000 191,00%
1955 855.000 50,26% 50.677.000 8,11%
1960 1.300.000 52,05% 59.294.000 17,00%
1965 1.402.000 7,85% 59.311.000 0,03%
1970 2.339.000 66,83% 81.878.000 38,05%
1975 4.604.000 96,84% 187.829.000 129,40%
1980 8.069.000 75,26% 251.680.000 33,99%
1985 | 10.299.000 27,64% 317.705.000 26,23%
1990 9.382.000 -8,90% 359.715.000 13,22%
1995 8.190.000 -12,71% 387.688.000 7,78%

(Fonte: Filho 2010)

Tabela Il - Empregos no Setor Naval (A)

Empregos no Setor Naval

2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
RJ 17052 | 24003 | 20403 | 23654 | 25987
ES - - - - -
SP 795 | 1578 | 1065 | 1414 781
SC 1208 | 2207 | 2395| 2518 | 1958
RS - - - 820 | 5500
PA 225 225 341 420 411
AM 2500 | 2637 | 9244
CE 320 632 960 | 1500 | 1300
SE - - - - 350
BA - - - 523 -
PE - 480 | 5613 | 7014 | 10581
Total | 19600 | 29125 | 33277 | 40500 | 56112

(Fonte: SINAVAL)




Tabela Il - Empregos no Setor Naval (B)
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Empregos no Setor Naval

2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 (jan)
RJ 25020 | 29967 | 30506 | 30085 30014
ES - - 410 620 620
SP 721 | 1604 | 1782 | 1862 1918
SC 2397 | 3039 | 4247 | 5351 4421
RS 5500 | 6174 | 19954 | 9762 7259
PA 371 316 580 888 867
AM | 11987 | 13372 | 11902 | 11576 11576
CE 903 202 702 623 623
SE 345 38 38 50 50
BA 2125 | 1628 92 74 74
PE 9798 | 5696 | 7923 | 21581 21581
Total | 59167 | 62036 | 78136 | 82472 79003
(Fonte: SINAVAL)
Tabela IV — Empregos no Setor Naval (C)

Empregos 2016

Regiao dez/15 Jan Fev Mar Abr Mai Jun
Sudeste 26.566 | 24.296 | 22.628 | 22.272 | 21.236 | 19.534 | 16.810
Sul 15.258 | 12.870 | 12.672 | 12.761 | 12.824 | 12.762 | 13.114
Norte 8.678 8.300 | 8.379| 8.377| 9.528 | 9.597 | 7.953
Nordeste 6.546 5610 | 5.600| 7.553| 7.340| 6.654 | 5.868
Total 57.048 | 51.076 | 49.279 | 50.963 | 50.928 | 48.547 | 43.745
Evolugao -10,47% | -3,52% | 3,42% | -0,07% | -4,68% | -9,89%
(%)

(Fonte: SINAVAL)

Tabela V — Remuneracdo Média no Setor Naval

2015 Remuneragao Média Valor médio em Salarios
RJ 30014 | R$ 2.845,44 R$ 85.403.036,16
ES 620 | R$ 2.845,44 R$ 1.764.172,80
SP 1918 | R$  2.845,44 R$ 5.457.553,92
SC 4421 | RS 2.845,44 R$ 12.579.690,24
RS 7259 | R$ 2.845,44 R$ 20.655.048,96
PA 867 | R$ 2.845,44 R$ 2.466.996,48
AM 11576 | RS  2.845,44 R$ 32.938.813,44
CE 623 | RS 2.845,44 R$ 1.772.709,12
SE 50| R$ 2.84544 R$ 142.272,00
BA 74| R$ 2.84544 R$ 210.562,56
PE 21581 | R$  2.845,44 R$ 61.407.440,64
Total 79003 | R$ 2.845,44 R$ 224.798.296,32

(SINAVAL e

Indeed)



