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s 3 : ¢ DETERMINANTES E CONSEQUENCIAS DO CRESCIMENTO ACELERADO: O

‘ CASO DA INDOSTRIA BRASILEIRA DE CONSTRUGAO NAVAL

} Joao Carlos Ferraz (1)

FEASUFER I - ' 1 - INTRODUGSO
BIBLIOTECA
Dath; 89 /8T 7 . i ;
N° Registro; 0L 553__:(}':'. ‘: Este trabalho pretende examinar . o desecvolvinento
.fb@fs 525552555 econdmico e tecnoldgico da indiistria de construgdo naval bra
-:u. < W E) sBileira desde 1958 e avaliar a diregdo da influéncia de deter
JERIE) ] .

)/ . - minados fatores sobre os niveis de desenvolvimento observados.

A dimensdo tecnoldgica do processo de industrializa-

2 2 2 2o nd3o tem recebido 2 necessdria import3ncia. E irrefutivel
FICHA CATALOGRAFICA ] %
o fato dée gue o progresso técnico & um fator fundamental para
Ferraz, Jodo Carlos | o crescimento econdmico e gue uma base t&cnica local certamen
Determinantes e Conseqliéncias do crescimento A te contribui para fortalecer a posigdo da indistria em uma si

acelerado: O caso da inddstria brasileira ge
construgao naval.

--Rio de Janeiro, UFRJ/Instituto de Economia ‘
Industrial, 1986. T L

tuagdo de extrema competitividade intermacional.

Estudos recentes mostranm que, em varios paises em de

42p. -- (Te = =S =
P {Texto para Discussdo, ne 104) senvolvimento, n3c hi padrdo homog@neo de desenvolvimento in

; | dustrial. Por exemplo, ganhos de produtividade nic ocoerrem

de modo multidirmensional e o aprendizado tecnoldgico nio ocor

re automaticamente, ou mesmo dentro de

Um espago de tempo uni

forme (2ell B2). No eatanto, o desenvolvimen=o tecnoldcice
T z '
embora Limitado, tem sico cetectacdo para um.?’upo = wak
g =< Dalses
em desexvolvirmento - Irdia, X
ment Indi rgentin Erasi =
® . ’ ge -na, -‘as-‘-l- CQrEA.a éc Sul.



Tal pragresso @ relativo =20 apenas a setores tecnologicamen—
te =acdures, sendo ta=bim cbserwvado dentro de modelos de indus
trializag3o que diferem entre si e de outros, caracteristicos
de eccnozias avangaéas. Recentemente, Tigre (83) examinou a
re= sucedida entrada do Brasil na indistria dos computadcres,
densroc de uma estrutnura imstitwocional de protegao e a despel
to de praticas restritivas de firmas internacionais. Uma s@
rie de estudos sobré o setor metal/mecidnico na América Latina
zmostrou também a existéncia de est3gios de maturagdo tecnold
gica e= diregac a um desenvolvimento de capacitagao Eecnol&gi
ca significativa. Nota-se nas firmas examinadas que, mesmno
partinde de tecnologia importada, elas n3o replicam as prati
cas de produgac de seu correspondente estrangeiro. O resumo
cdestes estudos revela "o cariter altamente idiossincratico da
fungao de producao doméstica, éa organizagiao industrial e da
conduta inovadora local”, e com relag3ac ac tema desenvolvimen
to tecnoldgico em paises em industrializagdc que o debate ain
da se encontra em um “est3gio pré-tedrico”™ (Katz 82).

-

Neste artigo, o conceito capacitacao tecnoldgica for

=a o niicleo da pergunta/prcblema formulada. Para se buscar
sinais de desenvolvimento tecnclogico, procura-se por sinais
cde capacidades técnica e gerencial para procurar, adquirir,as
similar, desenvclver e implementar solugoes técnicas para a
tarefa de operar um sistema de produgdo e mudar as  tdcnicas
existentes para se cbter uma performance maiseficiente. A
crescente acumulagao posterior destas capacidades deve condu
zir, entao, ao desenvolvimento da capacidade de inovar as téc

nicas de producido e projetos com maior grau de complexidade

tecnoldgica.

0 exercicio consistiu em examinar como oé produtores
de insumos, gerentes, engenheiros e forga de trabalho desempe
nharam suas respectivas fuanes, como estes foram preparado; e
quais os recursos utilizados nas tarefas de produgdo. Isto im
plicou na realizagio de longas entrevistas com tais agentes e
na cohpilagao de dados estatisticos para apoiar os argumentos
qualitativos, principalmente no que se refere ao padrio de de

sempenho econdmico da indiistria.

A proxima squo posiciona a atividacde dentro do ccg'
texto internacional. A seq50-3 descreve o recente desenvolvi
mento da construgdo naval no pais. A seg3o 4 apresenta a evo
lugdo da base técnica do setor, ehquanto que a segdo 5 deta
lha o modo de intervengdo do Estado e as caracteristicas das

empresas. A {iltima segao resume a discussdo anterior,

2 - PANORAMA GERAL

Desde a segunda metade da década de 1950 e ao ‘longo

de movimentos ciclicos (Tavares 78), a base industrial ‘brasi

leira foi rapidamente expandida. O PIB cresceu 2,9% em 1964
r

14% em 1973 e -1,9% em 198l. Assim, a produgdo industrial do

bra entre 1955 e 1961, triplica entre este ano e 1974 e dobra

novamente entre 1973 e 1981, A produgido de bens de capital e

exportagoes tiveram desenvolvimento similar, ao passo que
as

importagdes declinaram desde 1977 progressivamente, atad al
] adcan
g¢ar os niveis de 1972, -

A construgao naval no pals inicia-se



a partir de 1960 e até 1981 o crescimento foi ininterrupto. A
tonelagem entregue aumentou de 40 mil TPB (2) em 1963 para 70
mil em 196%, 250 mil em 1973, atingindo um pico de 1,4 milhoes

em 1979 - a partir do gue inicia-se um lento declinio.

As caracteristicas especificas do processo de indus

trializagdo brasileiro podem sexr resumidas da seguinte manei
ra: primeiro, somente recentemente a industrializagao brasi
leira atinge niveis de importancia econdmica significativos.

Assim, empresarios, pessoal técnico e forga de trabalho nao

ossuem uma longa experiéncia de produgdo, O carater "infan-
P G

te" da industrializacdo brasileira & bem aparente. Dm segun
do lugar, ha um envolvimento ativo do Estado em diferentes es
feras da economia. Além do investimento em infraestrutura, o

Estado tem introduzido mecanismos financeiros e vregulatdrios

bastante abrangentes (iseng@o ou protegdo tarifaria, linhas’

de créditos especiais, subsidios, etc). Empresas estatais e

firmas privadas nacionais e estrangeiras controlam a proprie

dade das unidades produtivas, a terceira caracteristica mar-

cante da industrializagdo brasileira. A guarta caracteristi-

ca se relacicna com a fonte do conhecimento industrial utili

zada: dentro de uma industrializagado tardia, a base industri
al do pais foi constituida a partir de fontes externas € tal
dependéncia & particularmente acentuada, da mesma forma  gue

se usa do capital estrangeiro para financiar © desenvolvimen

to do pais. Por fim, até recentemente, sindicatos e niveis

salariais eram explicitamente controlados pelo Estado.

A construcdo naval & uma atividade de montagem € re

lativamente intensa em trabalho. O projeto & executado de
acordo com especificagGes técnicas e econdmicas do Armador.
Apds a assinatura de um contrato, os componentes a serem uti
lizados (aproximadamente 2.000 itens diferentes) sao encomen
dados 3 indistria subsididria e a produgdo comega nol estalei
ro. Normalmente,.as ireas operacionais s3o bem amplas e a pro
dugido demora aproximadamente 12 meses. Existem trés estigios
seqlidnciais e distintos na produgdo. Primeiro, a fabricagao
e o preparo do ago, efetuadas em oficinas fechadas. Segue a
montagem do casco e o langamento na carreira (longitudinal,
transversal ou em digue seco),para onde o ago pracessado e os
componentes sao transportados por guindastes. A atividade
principal nesta fase & unir as partes e solda-las. Finalmente,
ap6s o langamento, OS componentes remanescentes sio montados
e as tarefas de acabamento sa0 reélizadas no cais. Tecnicamen
te, a produgao & mais dificil de organizar e efetuar ao longo
destes trés estidgios, devido ao crescente niimero de componen
tes e tarefas diferenciadas, éada uma requerendo qualifica-
¢bes especificas. Esta & a principal raz3o porque desde os
meados de 1960, a partir de métodos Qesenvolwiéos durante a
Segunda Guerra Mundial, tem havido uma tendéncia para se mon
tar a maioria dos componentes no casco (acabamento avangado)
antes do langamento. Observa-se também uma tend&ncia para a
construgdo de navios especializados, distanciando-se de navi
os "multipurpose" e, no campo da engenharia naval, as melhori
as técnicas estao direcionadas para a busca de maior eficidn

cia na propulsao, para um tratamento "modular"
ar’ no manuseio da

carga e pa i i € automatiza a0 no
ra crescentes niveis d i c s
" sistemas
de controle e comunicagao



-Dadas as flutuagdes do comaréio internacional, os in
teresses econdmicos e aqueles relativos & segurangca das na
¢oes, em todos paises produtores, desfrutam de algum tipo de
amparo do Estado. Ao mesmo tempo, produzindo o meio de trans
porte do comércio internacional, no que se refere & tecnolo-
gia, a indistria & altamente exposta 3s tendencias e padroes
internacionais. Desde meados da ddcada de 50, o Japao tem si
do o maior produtor de navios do mundo, numa importancia rela
tiva similar a da Inglaterra na metade do século passado até

1920. A indGstria naval mundial encontra-se imersa em uma cri

se severa, devido, em grande parte, a dois fatores: primeiro,

a partir do final dos anos sessenta, a capacidade instalada
foi bastante expandida ndo sG em paises produtores tradicio-
nais como também pela entrada de novos produtores, o que ‘im
plica em uma expansao significativa da oferta de navios; se
gundo, o gquadro recessivo da economia mundial desde a segunda
metade dos anos 70 implicou em menores niveis de comércio in
ternacional com a conseguinte queda da demanda por navios.
Assim, em 1984, a tonelagem encomendada & igual & metade da
tonelagem contratada em 1975 e nao ha sinais de uma recupera
cao significativa da indlstria para os proximos anos.

O tipo de progresso técnico (gradual) na unidade ba

ica do navio, no caso, favoreceu a entrada de novos produto
sicC

es, especialmente economias em processo de industrializacao
r ’ = &

tais como é Poldnia e a Espanha no final dos anos 50, Brasil
no final de 60, Coréia do Sul, Formosa e China mais recente
mente. Aparentemente, baseados em novas instalaqaes, mao-de-

obra barata e acesso a informagdes técnicas através de licen

¢as, estes paises tém deslocado os tradicionais produtores de
navios. Por outro lado, a mudanga radical na'geografia da pro
dugcaoc de navios ndo foi seguida por uma mudanga na geografia
da produgdo de tecnolegia. Esta atividade ainda estda 1locali -
'zada em paises desenvolvidos e concentrada em poucas firmas -

na Europa, para equipamentos navais, e no Japdo para tecnolo-

gia de produgdo.

Marcas tradicionais s3o bastante consideradas pelos
armadores e o padrdo internacional e o licenciamento, com uma
cohstante atualizagao das informagGes tecnoldgicas aos licen
ciados. Navios com um alto conteiido tecnoldgico, como navios
propaneiros e navios de guerra, ainda s3o predominantemente
projetados e construidos em paises desenvolvidos.

3 - O DESEMPENHO ECONOMICO

A construgdo naval no Brasil pode ser encontraaa com
diferente importancia econdmica e tecnoldgica, espalhada atra
vés dos anos, desde o século 16. No entanto, até a década de
50 nao existiu uma basé industrial ou mesmo um interesse ex-"
plicito por parte do governo‘e do setor privado para apoiar o
seu desenvolvimento continuo, Um estudo realizado pela comis
sdo econdmica Brasil/Estados Unidos, em 1951, mostrou que 67%
da frota brasileira era composta por navios de baixa

tonela-

gem e sua idade média estava em torno de 30 anos. A comissio

propds entac o estabelecimento de um fundo Para renovagio da

frota, provindo de uma taxa sobre o frete. Em 1958 dent
* ' entro

do Plano de Metas, este fundo foi institucionalizado Lei
- ei



3381. A partir de entdo, o pafs contaria com um instrumento

legal definindo as regras basicas a partir das quais o setor
maritimo iria se desenvolver, principalmente no que se refere
aos meios para financiar a construcao naval no Brasil. O pla

no tamb&m incluiu esquemas de incentivo para o estabelecimen-

to de 6 (seis) estaleiros no pais - 2 (dois) estrangeiros e

4 lguatro) nacionais - todos com alguma experiéncia em &areas

correlatas. 1A excegiio de um, todos estio localizados nas ime

diagdes do Rio de Janeiro. Eles sdo produtores de navios o-

cednicos, juntamente com o Estaleiro EBIN, e este artigo ira

concentrar atengdo em suas atividades.

Em trés anos, os estaleiros entregavam suas primei-

ras encomendas, sendo todas de simples navios cargueiros. Po

rém, até 1967, o desenvolvimento da indiistria foi modesto de

vide a duas razdes. Primeiro, este & um periodo infante em

que os estaleiros e as companhias de navegagao estavam come-
¢ando as operagaes € Os componentes eram largamente importa -
dos. Segundo, e como reflexo da instabilidade econdmica e PO
1itica do pais durante este periodo, havia falta de coes3o nas
polIticas governamentais neste setor. Por exemplo, entre
1961 e 1966, existiram 7 ministros do transporte diferentes

e 11 superintendentes de Marinha Mercante e os fundos proveni

entes dos impostos sobre frete eram consistentemente erodidos

pelas altas taxas inflaciondrias da é&poca.

De 1967 até 1980, observa-se um periodo de crescimen

to ininterrupto juntamente com o aumento do envolvimento do

Estado.

Durante o Plano de Emergénecia (1967) foram encomenda

M

destinada & venda no mercado internacional,

dos 52 navios (420.000 TPB), o eguivalente ao total de tonela
gem de porte bruto encomendado desde 1958. Basicamente, fo-
ram encomendados cargueiros de 12.000 TPB aos trés maiores es
taleiros - ISHIBRAS, VEROLME e MAUA - e cargueiros dg 5.100

TPB para os trés restantes - CANECO, EMAQ, SO - e navios pe-
quenos. para 0s eétaleiros menores. _E também por esta época
que se inicia a implantagdo da indistria subsididria ( motor

principal e ago).

Em 1970, um vasto programa - Primeiro Programa de
Construgdo Naval - foi langado, com o objetivo de se constru-
ir 1 milhfo de TPB at& 1974. Por tonelagem e tipos, 15 navi
os diferentes foram encomendades, incluindo-se navios tangues
de grande tonelagem e graneleiros. Da adolescéncia ao cresci
mento e dentro do segundo plano Aacional de desenvolvimento

(1974/1979), foi langado o Segundo Plano de Construgio Naval.
Seu tamanho era expressivo; 5 milhdes de TPB foram contrata-
das, o que dobraria a frota bfasileira em 4 anos e posiciona-
ria a indi@stria naval entre as maiores do mundo. As encomen
das consistiram de navios tangues e minério/petroleiros (48.5%
da tonelagem total), graneleiros (28%),navios cargueiros(17.2%)
e o restante, navios pequenos. Quase 90% deles foram cons -

truidos para o comércio internacional e 30% da tonelagem foi

N3o foram enco-

mendados navios de alta tecnologia (navios quimicos, por exem

plo). Quando necessirios, eles foram encomendados a estalei-

ros estrangeiros,

Como indicado na tabela 1,

com tal carteira de enco
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mendas, -a produg3o dos 7 maiores estaleiros do pais cresceu nio alterou a capacidade de produgao e os ganhos ce produtivi

continuamente ac longo dos anos; entre 100 e 200 mil TPB até dade no fim do periodo parecem decorrentes da aceleragao da

1971, crescendo at& 1978/79, quando a marca de 1 milhdo de Al finalizag3o de obras acumuladas devido a perspectivas imedia

TPM foi ultrapassada, havendo depois um lento declinio. Para tas de um novo surto de encomendas.

cumprir com as encomendas, todos os principais estaleiros,tam

bém amparados por incentivos governamentais, expandiram a ca 0 proximo periodo (1973/75) & marcado pela gueda cas
pacidade de produgdo. Assim, a capacidade nominal combinada taxas de produtividadé ocasicnado pelos trabalhos de.expansﬁo
para o processamento e montagem de chapas de ago cresceu de de capacidade fisica, nao ocorrendo, de_imediato, um aumento

um Indice iOO em 1971 para 160 em 1974, 385 em 1976 e 423 em ’ de produgdo. Dados os atrasos na éntrega de embarcagdes veri
1978. ficados nao so neste estaleiro, mas na iﬁdﬁstria cocmo um tecdo,

aparentemente tal influéncia negativa nac foi prevista ou con
Apesar de sérios problemas para estimar a produtivi . : siderada por planejadores e empresarios, causando sérios pro

dade nesta indistria, fol feita uma estimativa da produtivida blemas financeiros para todo o setor a partir de 1979. Noc en

de total para um dos estaleiros na tabela 2, grdfico 1. Basea ’ ’ tanto, quando as novas instalagoes se tornam operacionais, os

do em dados reais de custos internos e na média de trés méto niveis de produtividade crescem tdc rapidamente guanto o de-

d diferentes, as séries cobrem o periodo 1969/81 (anexo 1). clinio observado. Tal crescimento foi certamente facilitado
oS ’

‘pelas novas instalagdoes. Este Gltimo periodo foi també&m mar

a cado por um crescente niimero de embarcagdes sendo construidas

& e éri uem um padrao si 1

0 anobase & 1969 e as tres series Seg 4

simultaneamente, bem como por uma crescente experiéncia de
i 2 ntre 1974/76, e ganhos para !

milar: ganhos at@& 1973, perdas e 3 e l

pessoal técnico e trabalhadores em manipular os novos eguipa

A caracteristica mais notdvel, no entanto,

nos seguintes.
i ° - - mentos. Estas parecem' ser as fontes gerais do padric de cres.
z a violéncia das mudangas e a tendéncia geral positiva. o N : s
cimento de produtividade observado. No entanto, esti claro

i & = é & de 2.9% éntre 1969 e
cimento anual médio (treés séries) & 3 y i
cres que & bastante dificil de se extrair outras explicacCes mais

* ' . -, ; o
1981 detalhadas e rigorosas. Isto serd feito a partir da evidan-

cia qualitativa apresentada mais adiante.

Os movimentos observados devem ser vistos no contex

. v
to de dois fatores tecnicos: o primeiro sendo o longo perlo gl b |
ntretanto, nao foi scmente o crescimento rapido cue

a i de embarcagao que & cons

e construcio de um navio e o tipo S )

do @ ¢ caracterizou o setor na década de 70, 2 nivel de i
~ ’ rodu

truida; o segundo sendo o vasto programa de expansao levado a B sc3o, 08

atrasos na entrega de embarcacdes conm conseglientes
cabo no periodo 1974/77. Até 1973, o estaleiro y

praticamente scbrecus=-
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tos completam o guadro. Conforme mostra a tabela 3, para o
periodo de 1958/80, o estaleiro "1" apresentou uma média de 6
meses de atraso nas entregas dos navios, o estaleiro "6" 7,3, &
o ecstaleiro "5" 10,1, o estaleiro "2" 10,7, o estaleiro "4"

13,9 e o estaleiro "3" 14,3 meses de atraso. O Segundo Plano
de Construgdc Naval deveria terminar em 1979, poré@m, em julho

de 1981, apénas 71% das encomendas haviam sido entregues. Em

um Gnico estaleiro, a mé&dia de atraso de 281 componentes im-

portantes para 14 graneleiros encomendados durante o IT Plano

de Construgdo Naval, chegou a 13 meses. Ocorrem ganhos de

produtividade derivados das novas e maiores instalagdes e pro

vavelmente do "aprendizado" té&cnico na produgdo, porém estes >

ganhos nao foram suficientes para atender o tamanho das enco

mendas, ja que constata-se que atrasos nas entregas da indiis

tria naval brasileira & uma constante ao longo dos anos"

Em algup ponto ao longo da linha de produgdo, os pro

dutores nao puderam cumprir com o volume de encomendas e com

pletar a producio dentro dos prazos contratuais. O0s estalei

ros culparam a indlistria subsidifria e a tentativa de naciona
lizagao rapida por parte do governo, o que implicou em sobre- 7]

pregos de componentes, A indistria de componentes acusava os
estaleiros e o governo.

s

Em junho de 1979, a SUNAMAM (Superintendéncia Nacio

nal da Marinha Mercante) d3 uma solugdo legal para o problema:

13

tas contratuais de navios encomendados durante o II Plano de
Construgao ﬁaval"'(SUNAMAM, resolugdo 6032:1). E todos os es
taleiros atrasam o fluxo de construgdo em uma proporcao simi
lar a dos atrasos: guanto mais atrasos, maior o nimero de nz
vios com datas de entrega expandidas. Isto significou que ©
governo, além de garantir a plena indexagdo dos pagamentos 2
trasados (eles eram feitos por evéntos, ao longo do ciclo ¢a
produgao} ,assumiu também a responsabilidade pelos sobrepregocs
existentes. A elevagao dos custosvnéo foi acompanhada poT
crescimento da receita na mesma propcrgéé e a SUNAMRM teve que
absorver os custos financeiros correspondentes. -Como resulta
do, por duas vezes em 1980 e 1982 foi praticamente i faléncia.
0 que se denomina de "escdndalo da SUNAMAM" & exatamente o re
sultado da exaustdo institucional e financeira da agéncia.
Desde 1980, a estrutura vem sendo modificada. A SUNA
MAM perdeu a geréncia do Fundo de Marinha Mercante e todos ©S
poderes scbre a construgao naval foram delegados ao BNDES.
Aparentemente, os niveis de subsidio para construcido tém cal
do substancialmente e, em 1984, inicia-se uma verdadeira de
vassa nas finangas da agéncia, que gevelou sérios problemas
nas praticas de gest3o financeira passada e tais prcblemas
ainda estdo pendentes de resolugdaoc. Tamb@m ainda nao foi de
cidido a nova estrutura organizacional e mecanismos para o
funcionamento futuro do setor. Isto tem levado a uma virtual
paralizagdo de novas encomendas, a n3o ser para aquelas

que
ja haviam sido negociadas anteriormente,
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4 - DESENVOLVIMENTO TECNOLOGICO

De modo geral, a estratégia tecnoldgica dos empresa

rios tem sido marcada por duas condigﬁes objetivas. A primei

i te no
ra se refere ao mercado livre de tecnologia prevalescen

& i tacoes
pais, isto &, mesmo sendo obrigado a cumprir regulamentag

especificas (Ato ne 15/79, INPI), oS empresirios sempre tive

ram acesso as mais variadas fontes de tecnologia. Em segundo

) i i é mon-
lugar, © investimento tecnolbgico na empresa, isto &, o

tante de recursos destinados a aumentar a capacitagao tecnica
da empresa, tem um limite maximo determinado pelas condigoes

de funcionamento do setor. Na construgao naval, durante os

anos 70, a énfase foi de crescimento absoluto e quantitativo.
’

Todos oS recursos seriam entao mobilizados nesta diregao. "~ A
4
discussido a seguir ira diferenciar entre tecnologia de produ

cdo tecnologia de projeto, tecnologia da indistria subsidid
’

- s : -
ria e recursos tecnolégicos disponiveis.

Em perspectiva, o nivel de desenvolvimento & notavel.

pPor exemplo, em uma firma, durante a década de 50, suas opera
o B

Ses consistiam de construgao de chatas (aproximadamente 25
QO

o) ertaJYIEnte desenvolveu e incremenﬁou sua capa
an ’ ped
por

o que C
dade de projetar e produzir estruturas navais simples. Na
cidac

i sta-
década seguinte, a firma mudou-se para um novo e maior €
e =

leiro iniciando-se na construgao de pequenos navios oceani-
’

cos, enguanto gradativamente decrescia a produgao de estrutu
’

ras simples. Durante a decada de 70, decresce paulatinamente
a sua atuacdo em navios de carga geral - mas nao totalmente -

e inicia-se a construcao de graneleiros de médio porte. A em

(i

B

Ay

<
x
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presa também entra em dreas correlatas, expandindo o estalei
ro para a producdo de dragas e instalando uma nova fabrica pa
ra a produgao de guindastes sobre rodas e locomotivas, todos
construidos sob licenca. Sempre sob os auspicios de investi
mentos governamentais, a trajetdria da producdo foi -gradual.
crescente e cumulativa. Nos anos 80, a taxa de crescimento di
minui. Foram feitas novas encomendas em 1982, mas no princi
pio de 1986 a crise se acentua e a empresa & obrigada a fe-

char as portas, sendo nomeado sindico da massa falida oBD-Rio.

Com relagao a tecnologia de produgio, em todos os es
taleiros as instalagGes foram construidas em 1960 e, a despei
to de expansces posteriores, existem limitacdes fisicas para
a adogdo de métodos similares em pritica em paises gque  come
¢am a produzir navios mais tarde, como a Cor&ia do Sul, no
inicio dos anos 70. Conforme esperado, os dois estaleiros es
trangeiros se apoiaram extensivamente, com suas matrizes para
todos os insumos tecnolégicos} havendo uma progressiva inter
nalizacao de algumas atividades, tais como desenvolvimento do
projeto basico, treinamento, controle de qualiaade, etc. A Ve
rolme estd situada em uma &rea a 100 km ao sul do Rio.e para
sua instalagdo foi necessario construir toda a infraestrutura,

incluindo alojamento para os trabalhadores. A Ishibras apre-

senta sua organizagdo de produgZo bastante similar aos padrdes
japoneses e que levaram este pals & posigio de 1ider dos pro
dutores mundiais.

Aparentemente, a disciplina e divisio do trabalho s3o

estritamente impostos e,

na metade da década de 70, houve até

ffgb = 1 ’4q3\
S BIBLIOTECA €

r
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mesmo um acorde informal com o Exército para fornecer a Ishi-
bras recém-treinados recrutas que haviam aprendido os princi
pios basicos de disciplina. Em trés estaléiros nacionais:
Maua, Caneco e SO, a consultoria japonesa também foi usada na
década de 1970 para a organizagao da produg3o das instalagoes
expandidas, enguanto que na EMAQ as praticas de trabalho eram
baseadas em métodos simples de planejamento e organizaqﬁo, ab
sorvendo trabalhadores ja treinados por outros estaleiros. To
dos os estaleiros promoveram treinamentos operacionais inteE

nos para os trabalhadores, especialmente durante os anos de

ripido crescimento (1973/1978).

Em relagdo ao projeto, até o Plano de Emergéncia

(1967), todas as empresas utilizaram projetos estrangeiros.

Desde entao, trés estaleiros (Ishibrds, Verolme e CCN-Maud)

ainda t2m se baseado em fontes externas para o projeto biasi-
co, desenvolvendq ao mesmo tempo sua capacidade de reprodugdo
local. Os outros dois grandes estaleiros produzem os seus Pro
jetos de navios. Um deles - EMAQ, em contraste com os demais,
que se voltaram para a produgao, investiu pesadamente em enge
nharia de projeto, a ponto de exportar software para outro es

taleiro da América Latina. Os navios construidos no Brasil

sio, com algumas excegoes, tecnicamente simples e prevalecem

3 categorias de varias tonelagens: cargueiros, graneleiros e

petroleiros. A despeito de reclamagoes de que a inddistria ten

capacidade para construir navios mais sofisticados e, recente

mente, devido aos termos dos empréstimos externos, estes ain
da sao importados. Porém, as encomendas colocadas nestes a1l
timos anos indicam uma sofisticagio crescente nas

especifica
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¢Bes técnicas de navios, o gque mostra gue tanto devido a es-
forgos locais ou através de licengas, os conhecimentos tecno

1l6gicos disponiveis nos estaleiros tém, de certo modo, melhe

rado.

0 Segundo Programa dé Construgdo Naval representoupa
ra a indlstria subsididria o que o Plano de Metas significou
para os estaleiros. Seguindo os padroes internacionais, o ti
po de industrializacdo brasileira, a politica de substitui-
gao de importagdes do II Plano Naval e a‘necessidade de produ
zir em pouco tempo componentes locais, a capacidade da indils
tria fol expandida por meio de diferentes ligagaes'com os for
necedores originais de tecnologia: investimento direto, licen
ciamento por firmas locais ou através de "joint ventures”.Per
siste uma forte dependéncia em técnologia estrangeira, embora

a produgdo atual seja executada diferentemente do modelo in-

" ternacional, especialmente em relacdo a certos produtos, rela

¢Ses com compradores e sub-fornecedores, organizagao de produ

gdo, etc. O mais importante, no entanto, & que a ind{stria

de componentes instala-se definitivamente no pais, devido as
possibilidades criadas pelo tamanho do IT Plano de Construgac

Naval (1974-79) e pela politica de nacionalizagdo ent3o perse

guida.

No entanto, a indistria vai surgir quando a demanda
por seus produtos j3 estava ndo s8 criada como tamhéﬁ defini

da em termos de prazos de entrega, E as empresas nao foram

capazes de realizar investimento, entrar em operagao,produzir
’

€ entregar componentes a tempo,

pPreco e qualidade adequadas ,
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o que, para os estaleiros, vai implicar em sérios problemas

no f£luxo de produgao.

Além dissd, os acordos de tecnologia assinados pela
indlistria subsididria indicam que, formalmente, os licenciado
res transmitem informagdes de avangos técnicos. Mas como foi
mencionade anteriormente, devido ds caracteristicas dos pro-
gramas de construgdo, os Gltimos navios falharam em nio incor

porar t&cnicas mais avangadas ja disponiveis. A julgar pela

tentativa de um estaleiro de abrir pacotes tecnoldgicos, ha

indicios de gue somente o "know-how" da produgac & transmiti

do, ja que o licenciador nio abre informagdo sobre o que exis

te por trds destas instrugdes de producdo e somente atravds

de investimentos tecnoldgicos a firma pode realmente tirar in

formagoes produtivas desta fonte.

Em relagdo aos recursos tecnolégicos disponiveis no

pais, as licengas sdo a origem primaria da informagao tecnold

gica e sua natureza e limitagGes foram discutidas. a base edu

cacional para o "staff" t&cnico & t3o nova quanto o setor: a

primeira turma de engenheiros navais formou-se em 1959 e so-

mente no inicio da década de 70 foi montado um programa de

pbs-graduagdo na drea. ‘Existe um centro de pesquisas em tec
nologia maritima, mas a despeito de instalagbes razodveis,sua

atuacgac tem sido limitada 3 navegagdo interior. Todos os es

taleiros realizam testes em escala reduzida no exterior e to

dos eles, exceto aguele que investiu em engenharia do proje-

to, também efetuam testes de engenharia no exterior.

=y
o

e

-
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Poucos programas de pesquisa foram realizados em co
mum entre empresas e centros de pesquisa. Além d;sso, inexis
te no pals uma fonte b3sica de tecnologia maritima: uma Socie

dade Classificadora Brasileira. A Sociedade Classificadora €.

uma organizac@o gue fornece pardmetros técnicos para os navi
OS como garantia para as compaﬁhias de seguro. Todog os navi
©s construldos no pais sdo.classificados por diferentes Socie
dades Classificadoras estrangeiras, cuja base & localizada em
Seus paises de origem. Deste modo, ndo existe um registro da
experiénecia do pais em construgao naval é uma instituigdo gque

centralize informagdes tecnolégicas com estreita ligagdo com

a indistria,

5 - FATORES CONDICIONANTES

No Brasil, sem fugir ao padrio internacional, o Esta

‘do, assumiu um papel da maior importancia na explicagao do pa

drdo de desenvolvimento da indfistria, A segurang¢a  nacional

teve um papel secundidrio nas intengdes do governo de promové—

la, ja que a construcdo de guerra at@ recentemente tem sido

bem limitada. Isto suéere que as necessidades de comércio e*

industrializagfo foram as razdes basicas da intervengdo. o0s

incentivos foram amplos e a estrutura bdsica de intervengao

tem sobrevivido desde o Plano de Metas, em 1958, p legisla-

¢30 & essencialmente protecionista para a construgdo naval

"

indistria subsidiiria e companhias de navegagdo, embora o ni
r

vel de apoio institucional tenha ge alguma forma decrescido ao

longo dos anos.

0 apoio @ a
p O governo pPara expansiao da frota foi

crucial, haj i i
" ja vista os Sucessivog programas implementados. Tn
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centivos financeiros de &rgaos industriais como o BNDES  fo-

ram importantes para o investimento de capital dos estaleiros.

A tabela 4 mostra quao paralelos correm o desenvolvi
mento do setor e o desenvolvimento da estrutura institucional

e objetivos politicos. Tais objetivos foram bastante consis

tentes durante os anos, sendo a meta principal da politica o
desenvolvimente da capacidade de transporte e da indidstria de
construgao naval no pais. A &nfase foi colocada no crescimen

to rapido e absoluto e tal meta permeia e condiciona o padrao

de desenvolvimento do setor. E interessante notar que tais

objetivos nao sio integrados com uma politica comercial agres

siva, como no caso japon&s ou com o objetivo de produzir navi

os a baixos pregos para o mercado externo, como no caso da Co

réia do Sul. Entretanto, a capacidade do Srg3o  responsavel

para implementar estes objetivos s8 foi consolidada nos {ilti
mos anos (1967/69) do periodo inicial, juntamente com o desen

volvimento da indlistria naval.

Os niveis de protegdo  foram

bem amplos no primeiro periocdo, guando os navios eram  pagos

como custo mais administracdo mas, gradualmente, o mecanismo

de pregos foi mudado para a formula de Prego Nacional e Inter

nacional com a SUNAMAM bancando o diferencial. Iétc e, o ar

mador cbtinha um financiamento de 80% do total, equivalente a

um "prego internacional", supostamente um pre¢o de referéncia

do mercado europeu. O estaleiro, por sua vez, récebia da sy

NAMAM um "preco nacional”, mais elevado, e que era determina

do em negociacdes sgbre gastos em homens-hora despendidos

na
construgaoc. A diferenga era absorvida a fundo perdido, O re
sultade do rapido periodo de crescimento (1970/80) ," entretan
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to, mudou radicalmente a estrutura do setor. A SUNAMAM perdeu
uma considerivel parcela de poder e a crise do seFor 2 a mais
séria desde 1958.

Estes aspectos merecem ser explorados mais atentamen
te. A partir de 1969, para cumprir as metas propostas, ©S PQ
deres da agdncia governamental foram consideravelmente aumen
tadoé. Em 1974, a SUNAMAM era uma autarqguia especial com po
deres para definir, regular e execu£ar politicas em todo © Sg€
tor naval, incluindo poderes para levantar fun@os no exterior,
outorgar e renovar concessdes para companhias de navegagao,
pPlanejar e decidir a tonelagem que deveria ser encomendada e
destind-la aos estaleiros e 3s companhias de nadegagéo, deter
minar indices de nacionalizagdo, atuando como bangueiro, in-
termedidrio e supervisor das construgdes. Durante os diferen-
tes programas, as companhias de navegacdo eram destinades 1lo
tes de navios em condigdes de financiamento extremamente favo
raveis. Porém,nas negociagbes com os estaleiros, elas mal to
cavam em assuntos tais como prego, modelos, prazos de entrega,

etec.

Esta era a fungido da SUNAMAM e dado o nivel elevado
de influéncia politica exercido por diferentes agentes sobre
o orgd3o, o mecanismo de pregos estava aberto 3 manipulagdo. 0

parametro principal de negociagdo era o homem-hora €, no £i

nal, quanto mais homem-hora se gastava, maior O preco a ser

recebido, o que ndo deixa de ser contririo a todo bom senso
economico. Ao mesmo tempo, o comprador tinha o sey "prego in
$ " ¢

ternacional" (menor) garantido e financiado em condicdes atra
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entes,

O estaleiro recebia aproximadamente 50% do prego to

tal do navio no estigio do langamento, Isto significa que ha

viam fortes atrativos para a montagem dos cascasg e para o seu

langamento ¢ maig riipido possivel, sem qualguer  preocupagio

com © sew grau de acabamento, contrariando todas as tendéneci-
as e praticas da tecnologia de construcido naval, Simplesmente,

umcasco vazio & muito diffes] de ser completado quande fluty
ando do q%? no ponto.de lancamento. Além disso, como as enco
mendas eram feitas ep 9rupos de navios e ag entregas estendi-
das ao longo de 4 anos, ag especificagBes tednicas dos navios
eram definidas na data ge celocagde da éncoméﬁda.

dizer que os Gltimog havios construidog corriam o r

isco de se
rem tecnicamente ohsoletes ha entreqa, Ultimamente, devido 3
crescente preocupagio com o fonsumo de combustivel esta tem
r

Deste modo, & posslvel sSugerir que ¢ apoio do Estado,
do modo como foi feito,

lavou a um crescimento absoluto e siﬁ
nificative da indfistria mas, ao mesmo tempo
r

inexistiranm ins
trumento§ especificos para promover eficiéncia'econamica, o:
um maior nivel de aprendizado industria} e tecnoldgice local,
E isto teve um efeito importante e negativo ep suag Propriag
finangas. A despeito do acfimulo avtomitico de fundos para in
vestimento, via impogtos sobre fretes, a SUNAMAM teve de bu;
car, cada vez majs, empréstimos externos para coby .

ir as neceg
sidades d0s planog de construedo, '

Recentemente,
¢

tal situwagdo °
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tornou-se insustentivel,

O mercado para a indiistria surge de duas maneiras,
executadas a ‘partir de 1967. Primeirc, com relagdo & carga
geral, fol adotada formalmente pelo governo a reserva da ecar
ga em 1969 (resolugdo 3131), sob a qual o principio 40-40-20
fol estabelecido. O comdrcio passou a ser considerado em ter
mos Qilﬁterais e os paises envolviQos dividir igualmente 80%
da carga, enquanto os 20% restantes pode;iam ser transportados
por outras bandeiras. Antes, porém (1967}, o trifego interna
cional de carga geral havia sido aberto is companhias priva--
das de navegagio, finalizando o monopSlio do Lloyd Brasilei-

o,

através da FRONAPE ,
de

Em segundo lugar, a Petrobras,
é artir
€ a Cia. Vale do Rio Doce, através da DOCENAVE, a P

ansporte de
meados dos anos 60, tornaram-se mals ativas no transp

. A FRONAPE PpOS
petrdleo e mindrio de ferro, respectivamente

8leo,ja que
sui o monopdlio virtual sobre © transporte de petr ’

esmo diante de
o j_mportador tem mando de carga. A DOCENAVE, m .

do transportar uma
forte competigdo internacional, tem consegul

. ortado. Como
Proporgio significativa do minério de ferro exp

de volume)
estes produtes sdo 08 principais jtens (em termos

. empresas  esta-
das transagdes internacionais do pais, essas emp

rodu
tais passam entio a absorver a maior parte da tonelagem procz

CENAVE con5jderadas
z2ida Assim, tanto a F '
. '

G endar na
empresas eficientes, Sio as anicas no Brasil a encom

' & : os enge
vios fora dos programas de gonstzugao. De acordo com

- adores
nheiras hrasileiros, Sao as mais ativas junto com Arm .

.
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estrangeiros - no sentido de vistoriar, para que seus navios

sejam construidos estritamente dentro das especificagdes

téc
nicas, '

0 setor de targa geral Composto pelo Lloyd Bragilel
_FO e companhiag brasileiras de navegagio privadas surgiram e

sobreviveram gragas is concessdes governamentajg que garantam

© direito de operar detarminadas rotas sem encararem

grande
competigio,

A Participacdo da bandeira no mercado interna

cional aumentou de modo significative. Da tonelagem total, a
frota nacional transportou 30

,l% e 20'3%
Apegar da significativa expansac da

frota, o d&ficit nos pagamentos dos fretes continuaram por vol

O Estado tambdm tem uma importincia fundamental para
o setor ac produzir 4¢o para os estalairos, atrava

8 de sgide-~
riirgicas estatais.

A finica esfera na qual o governo nio in
terveio de modo direto foi na construgiio naval mercante (3),

0s dois maiores estaleiros sio estrangeiros {no final de 1983,
um executivo brasileiro que previamente havia sido presidente

da shell do Brasil comprou, aparentemente com seu pProprio ca

pital, o controle financeiro do estaleiro holandas Verolme} ,

Mesmo nas indiistrias subsidifrias, g produgdo & altg
mente concentrada em poucos grupos econdmicos. Formando uma

*
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estrutura relativamente fechada, a competigio em todos os ni
veis, atd@ récentemente, foi bastante limitada. Os estaleiros
operaram como um cartel, pressionando como um grupo oS Orgaos
governamentais de acordo com os seus interesses. E %sto veri
ficou-se j& em 1958, guando o plano original era o de esfahg
lecer somente um estaleiro nacional, e nas acSes das associa
¢Bes de classe, sempre extremamente ativas antes do langamen
to de programas de construgio naval, Por outro lado, a estra
t&gia de investimento do setor exa réplica das intengdes go
vernamentais: procurar o mais répido crescimento no menor pe
riodo de tempo possivel. Todos os cinco maiores estaleiros
expandiram suas atividades de construgdo naval e entraram em
areas tecnicamente correlatas, incluindo construgio de equipa
mento offshore. . Deste modo, '& possivel sugerir que estes gru
Pos t&m mostrado uma compreensiio correta da estrutura peculi

ar do setor e uma capacidade de manipular oportunidades a seu
favor,

6 - COMCLUSOES

Desde 1958, a construgio naval no Brasil apresentou

um notdvel crescimento, encontrando-se hoje entre os S malo-

res produtores de navios mercantes do mundo, Uma larga gama

de incentivos e mecanismos de protegdo (exceto para desenvol~

vimento tecnoldgico) foram usados para amparar o desenvolvi-

mento da indiistria,.a maioria desteg Por detrds de programas

de construgdo financiados pelo Estado. Porém, a partir de
1978 comegam a surgir varios problemas,
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A nivel de indiistria, a crise recente se deve a: pri
meiro, atrasos'freqﬁentes na produgio com correspondentes au
mentos de custo; segundo, a estratégia de industrializacdo s€
guida pelos planejadores do Estado e empresirios: crescer Ta
pidamente, sem preacupagdes com a eficidncia; terceiro, a £Or
ma como estes agentes colocaram em pritica e manipularam in-
centivos e esquemas protecionistas; quarto, sucessivas ondas
de industrializacdo muito rdpidd sigrificaram entradas suces
sivas em Areas previamente desconhecidas e os riscos e sobre-

custos decorrentes de inféncia industrial n3o foram.preViStOS
Em grande parte,

© setor ndc investiu de um medo significati
vo no aprendizado industrial, um pré-requisito para o desen-

volvimento de capacitaghio produtiva e tecnoldgica,

Trés fatores contrabalangaram os efeitos negativos

de tais padrSes peculiaves de industrializagio, Primeiro,ndo
ha dividas de que a base tecnoldgica do pals expandiu-se ap
longe dos anos, acumulando-se um winimo de "massa critica de

conhecimentos” para produgdo. Segundo,-a mesma estrutura ins

titucional responsivel pele r3pido crescimento também absoy-

veu a maloria dos custos adiclonais fesultantes, a ponto de
se esgotar os fundos disponivels e quebrando os podéres da a

géncia responsivel, Finaimente, € coma um resultado dos ou-

tros (além do fato da acumulagdc de capital neo Brasi], compa
rada com outros paises 1ndustriaiizados, ainda & baseada em

baixos custos de mio-de-obra, especialmente para.tal ativldg

de intensiva em trabalho), a indiistria naval desenvolveu, ao

longo dos anos, uma significativa capacitagio de producio, en

guanto continua ainda dependendo - galye notéiveis excegSes -
Ll
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- s se
de fontes estrangeiras para informagoes tecnoldgicas, que

sofisticam com o passar do tempo.

Com tal base de acumulagdo, a indlistria pode sUPOT”
tar niveis de eficiéncia aparentemente (julgadas pelos atra-
808) inferiores i média das priticas internacionals. E, mals
importante, 8ado que a indiistria brasileira 43 tem um longe
camiﬁho percorrido, sua distancia atual de uma “fronteira efi

clente" nio parece ser muito grande.

- ilei
Entdo, a idiossincracia da ind{istria naval bras 2
uma base tet
ra @ a sua capacidade de cregcer e de desenvolver
. - - exercida
neldgica heterogénea, gragas a diregao da {nflugncia

pPor alguns fatores especificos.

indiis
Com respeito ac setor, © alvel tecnoldgico da 5

o (ou mesnc
tria naval pode ser considerado come desequilibrad

- o domina
dependente, dada a contInua existéncia de uma relag

ceptores),
dor/dominado entre supridores de tacnologia e 08 recep

& inleial.
Porém houve uma significativa evelugdo da base :

gas a si-
A crise recente parece impellr as empresas par

- na, Se a partir
tuagles de malores niveis de competigdo inter

. 3-la, isto &,
daf 5 eficiincia econdmica & atingida, para mante ¢

para manter uma certa posigio de conmpetitividade, serd cada
Vez mais pecessirio que a indistria ¢ambém seja tecnologica -
mente eficiente, Esta perspectiva é particularmepte _relfvaE
te para proposigdes de poliﬁicasr principalmente pelo inicio

da Construgio naval de guerra em gstaleiros privados.
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Atualmente, o seu futuro pode estar ainda incerto de

vido princlpalﬁente i falta de credibilidade politica, econd

mica e social dos diversos agentes. Além disto, apesar de no

minalmente ¢ BNDES dispor de recursos, ndo esti havendo con

tratagac de novas embarcagdes, a nfio ser para as empresas es

tatais, FRONAPE e DOCENAVE. Aparentemente, 1sto se deve ao

fato de que as empresas de navegagdo preferem fretar navios,

a um prego abaixo do custo financeire de investimento em no

vas embarcagdes, € a nio aceitacdo das regras (mais rigidas)

de empréstimo exigidas pelo BNDES,

Em resumo, este & um processo de desenvolvimento em

que certos agentes combinaram-se de uma determinada maneira,

para promover 0s seus interesses, E estes estavam direciona
dos muito mais para o crescimento absoluto, sem preocupagdes
cam aspectos ligades & eficidncia ou ao crescimento auto-sus

tentado da indiistria.

Com relagdo i tecnologia, trds.aspectos importantes
foram apentados pelo presente caso: primeiro, ag politicas
existentes para promoverem o setor foram bem amplas.  Porém,
nao incluiram alguns itens cruciais, _Explicitamenté, o que
gse referia ac aprendizado'industrial, desenvolvimento tacnols

gico e eficléncia econdmica fol muito menos importante do que

Segu&

© que COncerne a promogdao de um crescimento acelerado,
do, dentro de um mercado tecnoldgico livre, o processo de mg

turag@o & prolongado, contraditdrio, desigual, e assume uma

forma bem idiossincrética: o desenvelvimento ?& capacidade de

producao @ incontestivel:

*

POTem, apenas um processo fragmenta
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do de desenvolvimento de capacitagdo tecnoldgica pode ser ob
servado. Terceiro, a nivel da empresa, onde ocorreu o desen
volvimento tecnolééico, existiu vontade politica e interesses
explicitos sobre a &rea escolhida, o que era transladgdo en

investimentos tecnoldgicos objetivos.
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Anexo 1 - Produtividade Total dos Fatores

+

Trés s&ries distintas foram estimadas a partir de
Castano et alli (Bl) e Solow (57} Para a primeira delas e Xen
drick e Creamer (65).para as demais,

Uma série combinada foi construida a ‘partir da média
das outras trés series 0s procedimentos utilizados estdo des

ecritos abaixo e as séries estio representadas na tabela 2

(grad
fico I.

Elas foram construidas a partir de dados de custos

levantaaos junto 3 empresa e, apesar dos problemas de nature

za técnica para a elaboragdo das séries (p. ex. para se esti

mar capital utilizade em uma atividade de nmontagem de grandes

unidades, envolvendo tarefas e equipamentos tecnicamente dis

tintos}, espera-se que os resultados quantitativos fortaleqam
os argumentos qualitativog,

Para a primeira série (TPF 1} , a £8rmula bisica, uty
lizando-se de informagSes monetiriag e-
/Nasg = /NA/A S+ wk (/N k/K), sendo
wk = (L-h). VA e,
EIVN q/q & a taxa de creseimento anual do produto bruto sobre

O enprego (Go/L) .

2) /N k/k & a taxa de crescimento anual do capital utilizado
sobre @ emprego,

3) h representa custos de mio de obra da produciio mais cus
tos indiretos (DLB + IDC).

4) wk & a partiecipagdo do capital no valor édicionado (va),

31

1 dos
5} /\ A/A & a taxa de crescimento da produtividade tota

fatores.

- 10
0 Indice "A" de produtividade total anual & afing ¢
- as taxas
considerando-se 1969 como ano base e acumulando-se

de crescimento anual.

- tanto
'As qutras duas séries sdo bastante similares

- alcangados.
no procedimento de estimagho como nos resultados a 3 -
- - o homogenel~
Elas parecem ser mais confiiveis, ndo somente pel

is séries
dade dos resultados como também pelo fato de que ta

5 a 1&m de serem
580 mais adaptadas a informagoes monetarias, a
3 a jetiv tdcnicas de
mais simples na sua elaboragdo. 0 objetive das

r Adicionado
Kendrick e Creamer & de chegar a lllma taxa de Valo

- Capitel e
sobre uma composigac da contribuigac dos insumos Cap

Trabalho,

1 E:i estjmado ap se muZ
Para TPF 2 o ins
’

o
retorno scbre
tiplicar o Capital Bruto anual pela taxa de

tal
série de capl
Capital de 1969 (Lucro/Capital Bruto) 69. A

em da deprecia
bruto foi utilizada para se evitar dupla contdg

gérie Custos Indire
cao j' ta se encontra embu :
[ a que esta

tos, sem possibilidade de separagac.

ido ao
srie TPF3, o insumo capital foi obt
Para a sér

de retorno &O-
sa multiplicar o Investiménto anual pela taxa

69, Tal ano
bre o investimento de 1969 {Lucro/Investimento) 6

tiva dos
fo1 utilizado como ano base. 0O procedimento de estima
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indicadores brutos (Capital utilizado, Emprego, Valor adicio- Notasg

nado, Saldrios, Custos Indiretos) encontra-se em Ferraz 84,
(1) Este artigo & um resumo da tese de doutoramento
"Technological Development and Conditioning Factors: the case

©f the Brazilian Shipbuilding Industry", defendida na UniveZ

sidade gde Sussex, Inglaterra,.em dezembro de 1984.

x
(2) Tonelagem de porte bruto: tonelagem total de car

93 e combustivel carregado por um navio.

00
(3) 0 Arsenal @a Marinha do Rio de Janeiro, com 2

an "
3 ©S: concentra-se na construgdo naval de guerra.
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TABELA 1 - PRODUCAO DOS ESTALEIROS 1952/1982 (1.000 TPB)

BIBLIOGRAFIA
TENTO ENTREGAS
BELL, R.M. - "Technical Change in Infant Industries: A Review _ o N ugiﬁfENDATPB N.Ngﬁﬁgﬂ s N.Navio TFB'
of Empirical Evidence", 'SPRU, University of Sussex, .1
Brighton, 1982, mimeo. 1959 04 6.2 - = = -
; 1960 13 70.1 01 1.6 -
CASTANO A., KATZ J. e NAVAJAS F., Etapas Historicas Y Conductas 1961 1 38.6 09 34.6 02 3.1
Tecnologicas de una Planta de Maguinas Herramientas, 1962 13 113.3 13 36.1 13 26.8
Programa IDB/ECLA/UNDP/IDRC, documento ne 38, Buenos 1963 04 39.7 08 58.4 07 41.0
Airesigg sl 1964 08 103.1 07 65.2 06 62.0
L 1965 14 104.3 10 92.5 02 15:7
FERRAZ, J.C. - "Technological Development and_Conditioning 1966 04 20.8 11 109.6 12 £80.1
Factors: the Case of the Brazilian Shipbuilding, Industry" i967 S £26.9 13 95.2 09 81.3
tese de doutoramento nig publicada, University of 1968 02 59.2 18 96.3 17 193.1
Sussex, Brighton, 1984, 1969 03 32.0 14 120.8 12 70.1
. 1970 15 149.5 14 118.1 15 75.6
KATZ, J. - Cambio Tecnologico en 1a Industria metalmecanica 1971 49 1.334.4 21 192.1 22 169.6
Latinoamericana. IDB/ECLA/UNDP/IDRC Programme, 1972 13 217.1 29- 224.4 36 280.8
Working Paper n. 51, Buenos Aires, 1982, ! 1973 - 339.8 21 236.7 24 2591
, i ; 1974 103 3.133.8 27 559.2 23 311.5
KENDRICK J. W. e CREAMER D, - Measurin Compan Productivity; 1975 49 1.908.4 30 633.4 25 455.3
Handbook with case studies. Studies in Business 1976 08 222.1 21 684.5 21 585.5
Economics n? 89, National Industrial Conference Boarqd, 1977 ' 06 84.4 25 968.3 16 4731
Rey Ratky 14556 1978 08 143.2 26 1.232.4 21 574.3
: ¥ 1979 06 89.2 20 784.2 26 1.393.5
SOLOW R. - "Technical Change and the Aggregate Production 1980 13 569.4 29 1.082.7 S 1.186.6
Function", Review of Economics and Statistics, . 1981 25 1.082.4 30 827.4 34 1.150.3
vol. 39, 1957, 312-320, 1982 16 321.7 25 812.9 22 688.0
SUNAMAN - "Resolugdo 6032", SUNAMAN, Rio de Janeiro, 1979,

Fonte: suNaMAM,

TAVARES M.C. - "Ciclo e Crise,
trializag3o Brasileira
Rio de Janeiro, 1978

O Movimento recente da Indus-
r tese de livre docéncia, UFRJ,
' mymeo.
TIGRE, P.B. - Technology and Competit

ion in the Brazjljian
Computer Industry,

Franceg Pinter,

London, 1983,
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!
TABELA 2 - PRODUTIVIDADE TOTAL DOS FATORES l:
(Cr$1.000,00 1977) _
: |
ANO . PRODUTTVIDADE TOTAL DOS FATORES 1 !
G/L | da/g | Utk |Ued/Maloksk | we [ aaml A ] GRAFICO 1
960 153.33| - 52,187,2| 65.62) - |0.156] - | 1.000 .

1970 | 144.18| -0.060 54,932,3| 6€1.71| -0.060{ 0,127] -0.051( 0,949 |
1971 | 171.82 0.192 72,837.11 73.27] 0.187} 0.13%9] o0.168| 1.117 ) .
1972 | 181.33) 0.055 85,129.1| 77.53| 0.053] 0.110] 0.047| 1.l64 '

1973 224.12( 0.241] 134,745.1] 96.35| 0.243| 0.299| ¢.214

PRODUTIVIDADE TOTAL DOS FATORES (PTF)

1.378 \

1974 | 172.07| ~0.236| 134,969.2{ 71.58|-0.257 0.081 | -0.159{ 1.219 '

1075 | 165.72] -0.037| 179,662.7{ 68.94| -0.037| 0.028 | -0.340| 0.879 ;

1976 | 239.82( 0.447| 366,236.6| 99.77] 0.447| 0.007| 0,434 1.313 .

19771 351.87| 0.467| 563,720.1) 146.38| 0.4670.208| 0.463] 1.776 : i

1978 | 316.28| -0.101| 548,839.2]131.57| -0.101} 0.072 | -0.080 | 1.¢9g ] . )
1979 | 320,20 0.012| 648,908.0 | 133.30| 0.023|0.185| 0,01 | 1.707 b

1980 { 259.37| -0.190| 547,364.8|107.30| -0.191] 0.273 | -0.160| 1.547 ' ]

1981 | 245.40| ~0.054| 466,692.21 102.08| -0.054

0.212 | ~0.039 1.508

A mmm[mmz, 3 E MED1A, '
w |umc® | A© | ro

v/ T W/ Tvsdia
(B+Q) | (B4D) |(1,2,3)
1.060 | 1,000 2.000
0.957 | 1,013 | 0.973 1
0.98911.109 | 1.072

1969] 79,328.8] 66,937.6| 12,300.1] 12,301.1
70| 86,973.5| 75.935.3| 14,925.4) 9,900.7
1971] 105,958.8] 91,180.5| 15,934.1( 4,367.8 J
1072| 119,872.8| 106,674.1| 17,025.8| 4,727.0) 0.363 | 1.076 | 1.070" |
1973 | 174,280.2{ 122,167.7] 23,139.0| 26,470.1 1199 1.173| 1,250 ! .
1974] 180,298.3| 165,631.2| 41,811.0| 80,849.6]0.863 | 0.731 ] 0.940 1

k

Produtividade Total

1075 | 243,760.5| 236,907.0| 78,113.5| 157.189.8 | 0.774 | 0.619 | 0.757
1976 | 368,641.8 366,142.0| 95,426.0| 75,077.1| 0.799 | 0,836 | 0.083
1977| 670,784.8( 530,904,1| 113,160.4| 76,633.3|1.041 | 1.104| 1.307
1978| 710,795.4| 668,158.9) 121,309.7| 35,286.7{0.902 | 1.023 | 1.219
1979} 963,798.11 814,407.81 129,781.6 | 36,683.2 | 1.021| 1.132| 1.287
1980 907,737.9; 653,932.3| 136,610.9] 29,571.0 1,148 | 1.328 1.341 1
1981y 740,1%9.1] 583,084.3| 144,427.8) 33,807.0| L.017 | 2,200} 100 = - ]

1 B = & AAnk{tk/X), wk={1 ~
Trpl: 4 /g = ol ‘ {818 + IDCY ) v

PRI B I S

ego e —tryr Tl
mﬂgmp.talutiuzado k/l i | Im'o"lluu ...... ‘l,.,‘ig,?s,,,'......-til"' 1990
Ut/k: i H + capital uti)isads . es ) . ,
VA: valor agregado; L: Bmprego; IDC: eyet /emprego; DLB:Salirio Direto
kl: {lucro/capital hruta) 69 x capital bruto 69 /81':"8 k

. Ango
k2: (lucro/investimento} 69 x investimen : :

Seaia Teb: (TEPL + TFP2 4 TFD3)/3 to6/8L |

Uk, Vo , WG, kl e k2 em Cr§ 1,000 1977 _
/L e Utk/L em Cr$ 1,00 1977 .
Dados bisicos: Fima e Ferraz 84,




38

TABELA 3 — ATRASO DE EMPRESAS (MEDIA DE ATRASOS EM MESES)

TABELA 4 - O DESENVOLVIMENTC D0 SETOR

- DO MARITIMC (1925/84
METODOLOGIA In (MBS DE ENTREGA REAL - MBS DE ENTREGA CONTRATUAL)
N? DE NAVIOS ENTREGUES
hnc  mewrmm i
s ESTALEIROS >8/70) {1970/%:2) 1980,
3 2 3 4 5 6 7 Goietivos 5 Ay
i . 42 politica gl % Sameayiles desemvmlves
59,60 8.6 17 13.3 27.2 10.7 = _ ‘:Ic-a?ﬂ-i-‘mac:e ée a capacidade de a czocidzis de
y aANSporte +tra- it
ISperte rarsonrte
1967 18 32 26.5 13.5 42 40 P s
1968 ‘g8 203 A58 230 w2y 48 " - deservolver a |, manter a (der—eto 1301/80)
1969 -1 5. 9.7 -1 25 18 . : CMStrucdo naval  comstrucie naval
1970 8.5 8.7 9 0 1 18 2 _ (lei 3381/38) (decreto 1142/70)
1971 8.7 15.7 13 14.7 12 6.5 - Estrutics — ;
i reargan:
1972 12.8 14.5 13.7 21 3 5.3 = Institucional *za“?aO_i / conselidacin/ mdancs /criss
1973 -1.5 5.8 1.9 10.7 2 0.2 1.5 et expansio perda Ge ausonomia
1974 29 ae 2.5 10 2.5 . 0.1 8.3 Desenvolvizents . desersolver
do setor . - expandir 2 - crise/mxdanc
67/74 7.1 13.2 9.2 10.8 11.6 9.7 9.2 CONStruao naval SOnStrucic naval T
- construcic naval
1975 <3 2 5 11.5 2.8 0.8 5.4 - criar niicleo - desenolyesr
=~ lver e navecac~3 s
1976 2.5 5.7 1.9 115 9 8.3 9 faegaio e - emandic 4 i
1977 -1.5 = 11 18 1.5 6.8 14.5 distria subei- — mm{ﬂé tria sohsidiZeis
: 3 13
1978 10 = 4.7 9 - 10 0 3 ° ] s < didria, e ravegacio
1979 3 3.3 20,1 6.5  13.3 0 5.3 ' Mvel de prote-  Glisto may
1980 6 17 20.1 265  15.6 0 11.5 ‘ :" Pt notracw) (| D0 N ® ey -
: Erecos) = Breco in & exXCce—
75/80 2 16.4 11.4 12.5 8.9 2 7.5 direcs a. _, BT G ter'—l _a_:io- O perz nmee
59,/80 6 10.7 14.3 13.9 10.1 7.3 747

Fonte: Dados bisicos forrecidos pela SUNAMAM,

.
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86,

87.

88,

89,

PUBLICACOES DO IEI EM 1986

& TEXTOS PARA DISCUSSAO

SCL2A, Isabel R.0.GGmez de. Pressunostos ideoldgicos

Qa_cl“l:.ra"c"ia rarticipativa de administracao publi=

A, 1EI/GR, o de Janeiro, 1966. (Discassao €9)

I-LEG_"\‘LL"'-

séo e > e dinimica interma. 1%I/UFRJ, Rio de Jan 5
1566, " (Discussio ¢ 86)

AEEANN.Y

FIORI.JQSL Luis. A crise do Estado desenvolvimentista
DO Brasil - yma hmolw__flelunma. IEI/UFRI, RiO

da JxEiro, 1586, (Discussao 88)

TIGRE, Paulo Bastos. perspectivas da indlstria brasi-
]rxlra G Ou'w'tau [‘LS na 2a. n‘n"b.l(]':‘ Ga (.h?.Caﬂa de 80.

TET ¥ ¥R, Rio de Ganciro, 1986. (Disceesao 89)

E‘R:'HR’ Zablo
fuel

Stefano. Padroes de desenvolvimento e ¢ di-

20 de tecnologia. 11-_1/1rm Rio e Janziro,l986-
Bisaue s30 40)

=1R0S, Carlos Aguiar de. A "surcracao”" da teoria do
= Ll S

\"C‘l\’l..r“WLO Ga CZPAL.Os caninhos da critica.

, Rio de . er-u:o 1986. (Discussao 91)

ul'en]

ZO‘\'L"R» N, 2 o -
Jonas, cz?qﬂentzon and theoretical ambiqui-

_social _democracy in the t\nt_)t‘ct-h CE":_U:‘Y_
o rding's flnxmf‘c capital. 1EI/UFRJ, Rio de Ja-
2iro, 1956 (Discussao 92y

Joree ¢,
“nt Pl

: ami. Brazil's Second Naticnal Devel-
::‘HPJ

2N 2d its Growti-QuDabt Strateqy. 1L/
+ Ko de us.._f-‘lIO

14956, (Discussao 93}

2 icdo. Problemas de Incdustrializa-
‘-a__c_n_ _Canitalisins tardios y- periferi-

+Ri0 G2 Janciro 15 ,1986 (Discussac 94)

uho, mnta'n,s score a  pobreza

Stituicio & *_Um morcado e wrabalho
=SIL IR AR, Rio de Janciro, 1986

R, Lia. O corplexo cuimico brasileiro. Organi

N ée

22

114

88
>
55
73

38
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