MINISTERIO DE PORTOS E AEROPORTOS
GABINETE DO MINISTRO
ASSESSORIA ESPECIAL DE ASSUNTOS PARLAMENTARES E FEDERATIVOS

OFICIO N° 168/2025/ASPAR-MPOR
Brasilia, na data da assinatura.

A Sua Exceléncia o Senhor

Deputado CARLOS VERAS

Primeiro-Secretario da Camara dos Deputados

Camara dos Deputados - Palacio do Congresso Nacional - Praca dos Trés Poderes
Brasilia - DF - Brasil - CEP 70160-900

Assunto: Requerimento de Informacio - RIC n° 772, de 2025, de autoria do Deputado Rodrigo Estacho
(PSD/PR).

Senhor Primeiro-Secretario,

1. Ao cumprimenta-lo cordialmente, reporto-me ao Oficio 1*Sec/RI/E/n® 89 (9650008), de 08
de abril de 2025, o qual encaminha o Requerimento de Informacdo - RIC n°® 772, de 2025, de autoria do
Deputado Rodrigo Estacho - PSD/PR, que "Solicita informagoes acerca do Adicional ao Frete para
Renovagdo da Marinha Mercante (AFRMM) na estrutura de financiamento da navegagdo no Brasil e seu
impacto econémico, com base no Regimento Interno da Camara dos Deputados".

2. A este respeito, informo que a Secretaria Nacional de Hidrovias e Navegagcdao (SNHN)
manifestou-se por meio do Oficio n°® 267/2025/SNHN-MPOR (9716801), o qual encaminha o Despacho n°
36/2025/CGFOM-DNAF-SNHN-MPOR (9710298), acompanhado dos respectivos anexos (9711824,
9711828 ¢ 9711832), contendo os esclarecimentos e informagdes solicitados.

3. Por fim, este Ministério de Portos e Aeroportos encontra-se a disposi¢do para
esclarecimentos que se fizerem necessarios.

Anexos:

I. Oficio n°® 267/2025 (9716801)

I1. Despacho n°® 36/2025 (9710298)
III. Anexo (9711824)

IV. Anexo (9711828)

V. Anexo (9711832)

Atenciosamente,

MARIANA PESCATORI



Ministra de Estado de Portos e Aeroportos substituta

SUPER m Documento assinado eletronicamente por Mariana Pescatori Candido da Silva, Ministra
GOVEBR Substituta, em 14/05/2025, as 18:48, conforme horario oficial de Brasilia, com fundamento no art.
L : ' 3°, inciso V, da Portaria n® 446/2015 do Ministério dos Transportes.

Referéncia: Processo n® 50020.002251/2025-25 SEI n® 9732932

Esplanada dos Ministérios Bloco R, - Bairro Zona Civico Administrativ
Brasilia/DF, CEP 70044-902
Telefone:



MINISTERIO DE PORTOS E AEROPORTOS
SECRETARIA NACIONAL DE HIDROVIAS E NAVEGACAO

OFICIO N° 267/2025/SNHN-MPOR
Brasilia, na data da assinatura.

A Senhora

MARIANA PESCATORI
Secretaria-Executiva

Ministério de Portos e Aeroportos

Cc/C

Ao senhor

MARCO DELGADO

Chefe da Assessoria Especial de Assuntos Parlamentares e Federativos
Ministério de Portos e Aeroportos

Assunto: Requerimento de Informacgao - RIC n° 772, de 2025, de autoria do Deputado Rodrigo
Estacho - PSD/PR.

Senhora Secretaria-Executiva,

1. Fago referéncia ao Oficio n° 135/2025/ASPAR-MPOR, da Assessoria Especial de Assuntos
Parlamentares e Federativos, que encaminha o Requerimento de Informacdo - RIC n°® 772, de 2025, de
autoria do Deputado Rodrigo Estacho - PSD/PR, o qual solicita informacgdes acerca do Adicional ao Frete
para Renovacao da Marinha Mercante (AFRMM) na estrutura de financiamento da navegacgao no Brasil e
seu impacto econdmico, com base no Regimento Interno da Camara dos Deputados.

2. Neste sentido, encaminho o Despacho n° 36/2025/CGFOM-DNAF-SNHN-MPOR/DNAF-
SNHN-MPOR/SNHN-MPOR (9710298) juntamente com os Anexos (9711824, 9711828 ¢ 9711832), com
os quais concordo, contendo esclarecimentos e informagdes em atendimento ao pleito.

3. Por fim, permanecemos a disposi¢do para esclarecimentos que se fagam necessarios.
Atenciosamente,

DINO ANTUNES DIAS BATISTA
Secretario Nacional de Hidrovias e Navegacdo

SUPER ()  Documento assinado eletronicamente por Dino Antunes Dias Batista, Secretario Nacional de
GOVEBR Hidrovias e Navegacao, em 07/05/2025, as 18:47, conforme horario oficial de Brasilia, com
e -~ fundamento no art. 3°, inciso V, da Portaria n® 446/2015 do Ministério dos Transportes.

LS acao=documento_conferir&acao_origem=d(;cument0_conferir&lang=pt_BR&id_orgao_acesso_extern0=0,
: fv: informando o codigo verificador 9716801 ¢ o codigo CRC DIDFOB5S.




SEI n° 9716801

Referéncia: Processo n® 50020.002251/2025-25

Esplanada dos Ministério, Ed. Anexo Oeste - Bairro Zona Civico Administrativa
Brasilia/DF, CEP 70044-900
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MINISTERIO DE PORTOS E AEROPORTOS
SECRETARIA NACIONAL DE HIDROVIAS E NAVEGACAO
DEPARTAMENTO DE NAVEGACAO E FOMENTO
COORDENACAO-GERAL DE FOMENTO

Despacho n°® 36/2025/CGFOM-DNAF-SNHN-MPOR/DNAF-SNHN-MPOR/SNHN-MPOR

Brasilia, na data da assinatura.

Processo n® 50020.002251/2025-25
Interessado: CAMARA DEPUTADOS

Assunto: Requerimento de Informacao - RIC n°® 772, de 2025, de autoria do Deputado
Rodrigo Estacho - PSD/PR.

Ao Sr. Secretario Nacional de Hidrovias e Navegacio:
Senhor Secretario,

1. Ao cumprimentd-lo cordialmente, fago referéncia ao Oficio n° 135/2025/ASPAR-MPOR
(9650012), que encaminha o Requerimento de Informacao - RIC n°® 772, de 2025, de autoria do Deputado
Rodrigo Estacho - PSD/PR, o qual "Solicita informacées acerca do Adicional ao Frete para Renovacio
da Marinha Mercante (AFRMM) na estrutura de financiamento da navegacio no Brasil e seu
impacto econdomico, com base no Regimento Interno da Camara dos Deputados". (9649997)

2. Consta do Requerimento de informacgao n°® 772/2025 (9649997) os questionamentos abaixo
transcritos e elucidados.

3. Os valores arrecadados com 0 AFRMM desde o ano de 2022, discriminados ano a ano,
especificando:

e O total arrecadado em cada exercicio fiscal;

e A distribuicao dos recursos por modalidade de navegagao (cabotagem, longo curso e
interior);

e Os valores destinados ao Fundo da Marinha Mercante (FMM);

e Eventuais iseng¢des, reducdes ou renuncias fiscais concedidas no periodo.

3.1. Ressaltamos que a Lei n® 12.788/2013, alterou, dentre outros, o § 1° do Art. 3° da Lei n°
10.893/2004, transferindo a competéncia para cobranca, fiscalizacdo, arrecadaciio, restituicio e
concessao de incentivos do AFRMM para a Receita Federal do Brasil. Desta maneira, os questionamentos
a respeito de isencdes, redugdes ou renuncias fiscais devem ser destinadas aquele o6rgao.

3.2. Entretanto, o acesso aos sistemas publicos de governo permite atender a alguns dos
questionamentos.
3.3. Quanto a arrecadacao e valores destinados ao Fundo da Marinha Mercante, informamos

abaixo os valores arrecadados por exercicio e o montante destinado ao FMM, extraidos do sistema Tesouro
Gerencial.

Item 2022 2023 2024



Item 2022 2023 2024

Arrecadagdo Total do AFRMM R$ 7.895.965.92395 R$ 2.989.712.068,20 R$ 4.392.247.887,08

Valor Destinado ao FMM R$ 4.711.619.295,96 R$ 1.780.971.481,03 R$ 2.616.462.066,57

Fonte: Tesouro Gerencial

34. A classificagdo por origem da arrecadagdo do AFRMM ¢ extraida do Sistema Mercante,
responsavel pelas atividades emissdo de guias de pagamento do AFRMM, unico sistema que ¢ capaz de
diferenciar por modalidades de navegacao.

3.5. Importante destacar que parte do AFRMM gerado ¢ destinado diretamente as empresas

brasileiras de navegagdo, de acordo com as regras de partilha do AFRMM dispostas na Lei n® 10.893/04,
ndo integrando o orcamento da Unido.

3.6. Outra parcela dos recursos ¢ subtraida da arrecadacdo motivada pelo Ressarcimento de

AFRMM as Empresas Brasileiras de Navegacdo, também resultado de dispositivos da Lei n® 10.893/04,
reduzindo a receita efetivamente recebida pelo Tesouro Nacional.

3.7. Adicionalmente, o Mercante ndo computa operagdes realizadas a posteriori pela Receita
Federal do Brasil na sua atividade de arrecadagdo, como restitui¢des, cancelamentos, cobrancas de divida
ativa (com juros ¢ multa) e seu efetivo recebimento, entre outros, por esta razao existem divergéncias no
valor informado entre o Sistema Mercante e o Tesouro Gerencial, que apresenta o valor liquido apds os
potenciais eventos aqui relatados.

3.8. Para a especificagdo e descrigdo completa e exata dos eventos que afetaram arrecadagdo
entre os momentos de emissdo da guia de pagamento até a efetiva arrecadacdo, sugerimos consultar a
Secretaria Especial da Receita Federal do Brasil.

3.9. A geracdao dos recursos do AFRMM, a partir das guias emitidas pelo Sistema Mercante,
separados por tipo de navegacao estd disposta na tabela abaixo, o que inclui a TUM (Taxa de Utilizagcdo do
Mercante), entretanto, de valor irrisorio no computo geral (aproximadamente 0,5% do total):

Geracdo de AFRMM
Modalidade 2022 2023 2024
Cabotagem R$ 46.373.285 R$ 36.300.856 R$ 40.732.582
Navegacio Interior RS 87.640 R$ 9.060 R$ 5.820
Longo Curso R$ 8.316.622.361 RS 3.325.284.346 R$ 4.734.594.685
4. Informagoes sobre a destinacio dos recursos do AFRMM, indicando:

e Principais projetos e programas financiados com os recursos arrecadados;
e Critérios utilizados para a alocagao dos valores;
e Execucdo orcamentaria dos valores arrecadados e aplicados.

4.1. A lista com todos os projetos aprovados pelo Conselho Diretor do Fundo da Marinha
Mercante (CDFMM) entre 2011 e 2024, relacionados aos financiamentos a construgdo de embarcagoes,
estaleiros e setor portuario estdo disponiveis em https://www.gov.br/portos-e-aeroportos/pt-
br/assuntos/incentivos/fmm-fundo-da-marinha-mercante, dashboards FMM, aba projetos.

4.2. Os projetos contratados, em execugdo e entregues podem ser selecionados usando os filtros
correspondentes. Importante destacar que estdo organizados pela data de sua aprovacao no Conselho
Diretor do Fundo da Marinha Mercante (CDFMM).

4.3. Importante destacar que o AFRMM também contribui para a DRU (Desvinculagdo de
Receitas da Unido) e para o Fundo Naval (FN) e o Fundo do Desenvolvimento do Ensino Profissional e
Maritimo (FEDPM), sob gestdo da Marinha do Brasil e do Fundo Nacional do Desenvolvimento Cientifico
e Tecnoldgico (FNDCT), sob gestdo do Ministério da Ciéncia, Tecnologia e Inovagdo (MCTIC). Como o
questionamento se refere "a aplicagcdo dos valores arrecadados" e ndo "a aplica¢ao dos recursos do FMM",
acrescentamos a informacao a respeito de outros fundos que recebem recursos do AFRMM.

4.4. Informagdes sobre programas e projetos especificos a estes fundos devem ser requisitados




aos 0rgaos competentes.

4.5. A rubrica de "Ressarcimento as Empresas Brasileiras de Navegagdo" trata de eventuais
processos anteriores ao periodo de 2024 que sejam derivados de agdes judiciais daquele periodo. Houve
um pagamento relativo a a¢ao judicial no ano de 2024. Nao existe previsdao para anos subsequentes.

4.6. As atividades finalisticas se dividem da seguinte forma no orgamento:

¢ Financiamento de Embarcagdes para a Marinha Mercante -> construgao, reparo,
docagem, modernizacao e conversao de embarcacdes

¢ Financiamento Complementar de Incentivo a Produ¢do Naval e da Marinha
Mercante -> obras em estaleiros

¢ Financiamento de Obras de Infraestrutura Portuaria -> obras em portos

4.7. Finalmente, informamos que despesas relativas a administracdo da unidade, por decisdo do
MPOR, sdo realizadas com orgamento do proprio ministério, a fim de racionalizar a realizagdo de
contratagdes comuns e concentrar a execu¢do de despesas administrativas do MPOR, motivo pelo qual a
rubrica aparece zerada ao fim de 2024.

4.8. Os "critérios utilizados para a alocagdo dos valores", caso se refiram aos critérios de analise
de projetos do Fundo da Marinha Mercante, derivam do art. 26 da Lei n° 10.893/2004, conjugados com a
Portaria Minfra n® 1.460/2022, que disciplinam tal matéria.

4.9. Os projetos, entretanto, sdo aprovados pelo Conselho Diretor do Fundo da Marinha
Mercante, criado pelo art 23 da mesma Lei e regulamentado pelo Decreto n°® 5.269/2004.

4.10. A execugdo or¢amentaria do FMM nos anos de 2022, 2023 e 2024 pode ser vista abaixo:

EXECUCAO ORCAMENTARIA DO FUNDO DA MARINHA MERCANTE

Acao Or¢camentaria 2022 2023 2024
Ressarc1r~nento as Empresas Brasileiras de RS 0,00 RS 0,00 RS 7.245.359,00
Navegacao
Administra¢io da Unidade R$ 1.251.946,00 R$ 596.942,00 R$ 0,00
Manutengao e Operagdo da Infraestrutura de R$ 0,00 R$ 0,00 RS 276.043,00

Tecnologia da Informagao

Financiamento de Embarcag¢des para a Marinha

R$ 638.280.753 RS 686.000.508 RS 1.633.158.923
Mercante

Financiamento Complementar de Incentivo a

Producdo Naval e da Marinha Mercante R$ 47.491.157

Financiamento de Obras de Infraestrutura Portuaria RS 54.283.880 R$ 2.183.470

RS R$

el el R$ 687.023.856,00 ' 44 881.330,00 1.642.863.795,00

Fonte: Sistema Integrado de Planejamento e Orcamento (SIOP)

5. Estudos ou projecoes sobre o impacto do AFRMM no custo do transporte de
mercadorias no Brasil e na competitividade do setor maritimo.

5.1. Encaminhamos estudos realizados nos anos de 2017, 2021 e 2022 que abordam parcialmente
ou integralmente, os temas elencados:

e Avaliagdo da politica de fomento a constru¢do naval e a Marinha Mercante com
Recursos da Arrecadacdo do AFRMM (SEI n° 9711828);

e Relatorio de Avaliagao Ex-Post FMM (SEI n° 9711824);

e Analise da Politica Publica: fomento Naval - 2022 (SEI n°® 9711832).

6. Nao havendo mais esclarecimentos a serem informados, sugerimos restituir o presente
processo para a Secretaria Nacional de Hidrovias e Navegagdo para encaminhamento a Secretaria




Executiva e Assessoria Parlamentar do MPOR.

Atenciosamente,

RENATO FARIAS DE AZEVEDO MANGABEIRA
Coordenador de Execugdo de Projetos

De acordo.

FERNANDO PIMENTEL
Coordenador-Geral de Fomento
Diretor do Departamento de Navega¢do e Fomento - Substituto

Documento assinado eletronicamente por Renato Farias de A. Mangabeira, Coordenador (a) de
o . . .
GOVBR Execucio de Projetos, em 07/05/2025, as 15:31, conforme horario oficial de Brasilia, com
. - — | fundamento no art. 3°, inciso V, da Portaria n® 446/2015 do Ministério dos Transportes.

SUPER m Documento assinado eletronicamente por Fernando Pimentel, Coordenador(a)-Geral de
GOVEBR Fomento, em 07/05/2025, as 15:33, conforme horario oficial de Brasilia, com fundamento no art. 3°,
. - — | inciso V, da Portaria n® 446/2015 do Ministério dos Transportes.

» A autenticidade deste documento pode ser conferida no site

mwr= https:/sei.transportes.gov.br/sei/controlador_externo.php?

2 acao=documento_conferir&acao origem=documento conferir&lang=pt BR&id orgao acesso_externo=0,
~fi informando o codigo verificador 9710298 e o codigo CRC ECASDDAS3.

Referéncia: Processo n® 50020.002251/2025-25 SEIn° 9710298

Esplanada dos Ministério, Ed. Anexo Oeste - Bairro Zona Civica Administrativa
Brasilia/DF, CEP 7000044/900
Telefone:
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INTRODUCAO

Este trabalho tem como base metodolégica o “Guia Préatico de Andlise Ex
Post'”, publicado pela Casa Civil da Presidéncia da Republica, o qual define tal
modelo de avaliacdo como instrumento relevante para a tomada de decisdo no
momento em que uma politica publica ja esteja em execugdo, a fim de lhe
proporcionar aprimoramentos a partir de seus resultados, auxiliando a tomada de
decis&o sobre sua adog&o ou expansio (avaliagdo somativa)?.

No ambito da administracdo publica federal, cabe ressaltar o conceito de
politicas publicas, que é entendido como o conjunto de programas ou acdes
governamentais necessarias e suficientes, integradas e articuladas, para a provisdo
de bens ou servigos a sociedade.

Neste sentido, esta avaliagédo permite estabelecer um panorama geral acerca
da politica em estudo, possibilitando, ao final do processo, a identificagdo clara de
pontos de aprimoramento na execucdo da politica, bem como a eventual
necessidade de realizacdo de avaliagdes especificas.

Sera verificada a implementagéo da politica publica financiada pelo Fundo da
Marinha Mercante (FMM), voltada a aplicacdo dos seus recursos, avaliando se a
mesma tem eficiéncia, eficacia e efetividade quanto a solucao do problema a ser
mitigado ou solucionado. Ao final, espera-se responder a essas e outras questfes e

apontar eventuais recomendagodes.

1. DESCRICAO GERAL DO FUNDO DA MARINHA MERCANTE (FMM)

A industria naval brasileira remonta da segunda metade do século XIX,
guando houve consideravel expansdo e modernizacdo do setor, evoluindo até a
criacdo da Comissdo da Marinha Mercante (CMM), pelo Decreto-Lei n° 3.100, de 7
de marco de 1941, no Governo de Getllio Vargas. Ela abrangeu a atividade de
fabricacdo de embarcacdes e veiculos de transporte aquéatico em geral, envolvendo

navios de apoio maritimo e portuario, petroleiros, navegacao interior, construgdo de

1 Avaliag&o de politicas publicas: guia pratico de analise ex post, volume 2 / Casa Civil da Presidéncia da Republica ... [et al.].
— Brasilia: Casa Civil da Presidéncia da Republica, 2018.

2 AvaliagBes somativas: séo "conduzidas frequentemente quando o programa j& esté implementado ha algum tempo,
(avaliagdo ex post) para o estudo de sua eficacia e o julgamento de seu valor geral" e séo "tipicamente utilizadas como meio
de assistir a alocagédo de recursos ou na promogao de mais responsabilidade” (Ala-Harja e Helgason, 2000 apud Nassuno et
al., 2001, p. 5).

FUNDO DA MARINHA MERCANTE
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estaleiros, plataformas para producgédo de petréleo em alto-mar, além de toda a rede
de fornecimento de navipecas (ABDI, 2008).

O maior desenvolvimento do setor se deu apés o lancamento do Plano de
Metas do governo de Juscelino Kubitschek. A Lei n° 3.381, de 24 de abril de 1958,
criou a Taxa de Renovacdo da Marinha Mercante (TRMM) e o Fundo da Marinha
Mercante (FMM), principais instrumentos de execucdo da politica publica, de
abrangéncia nacional, visando o fomento a indUstria da construcéo naval e a Marinha
Mercante brasileiras.

O FMM era constituido, primordialmente, do produto proveniente da TRMM.
Seus recursos eram recolhidos e mantidos em dep6sito pelo Banco Nacional do
Desenvolvimento Econdmico (BNDE), atualmente BNDES, e geridos pela CMM.

Os recursos do FMM poderiam ser aplicados diretamente pela CMM ou em
financiamentos as empresas nacionais de navegacado, constru¢cdo ou reparagao
naval, privadas ou estatais, na compra, construcdo, reaparelhamento, recuperacdo
ou melhoria de embarcagdes, ou ainda, na construgao, reaparelhamento ou melhoria
de estaleiros, diques, carreiras e oficinas de reparos da Marinha Mercante, conforme
orienta a Resolucdo n° 3.828, de 20009.

Com a aprovacao do Coédigo Tributario Nacional (Lei n® 5.172, de 25 de
outubro de 1966), o termo “Taxa” ja ndo se apresentava mais adequado. A TRMM
se aproximava mais de tarifa, enquanto a referida taxa é definida no Cddigo
Tributario Nacional como um tributo propriamente dito.

Com base neste imperativo legal®, houve a alteracdo do termo Taxa de
Renovacado da Marinha Mercante (TRMM) para Adicional ao Frete para Renovacéo
da Marinha Mercante (AFRMM) a partir de sua instituicdo por meio do Decreto-lei n°
2.404/1987, destinado a prover recursos para o desenvolvimento da Marinha
Mercante e da industria de construcéo e reparagdo naval brasileiras, conforme art.
23 da Lei n° 10.893/2004.

O Fundo é atualmente gerido pelo Ministério da Infraestrutura, por meio do
Conselho Diretor do Fundo da Marinha Mercante (CDFMM), e tem como principal

fonte de recursos o AFRMM.

3 0O Cadigo Tributario Nacional, em seus principais aspectos, foi mantido na Constituig&o de 1988.

FUNDO DA MARINHA MERCANTE
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O AFRMM tem natureza juridica de contribuicdo de intervengédo no dominio
econdmico (Cide)*, e seu objetivo é atender aos encargos da intervengéo da Unido
no apoio ao setor naval brasileiro. Incide diretamente sobre o frete maritimo. Constitui
fonte basica do Fundo da Marinha Mercante (FMM) cuja destinagéo é voltada para
atender aos encargos da intervencdo da Unido no apoio ao desenvolvimento da
marinha mercante e da indUstria de construcéo e reparacao naval brasileiras.

Desde a sua criagdo, o FMM foi sendo remodelado através dos tempos em
seus marcos legais até culminar na vigente Lei n° 10.893/2004, que disciplina a
arrecadacgdo, as isengbes e a partiha do AFRMM, entre outros dispositivos.
Recentemente a administracdo das atividades relativas a cobranga, fiscalizacéo,
arrecadacgédo, restituicdo e ressarcimento passou a ser de responsabilidade da
Receita Federal do Brasil (RFB).

Vérias outras acbes governamentais foram criadas ao longo do tempo de
existéncia da politica, no sentido de coordenar e fomentar a industria naval no Brasil.
Com o suporte desses programas, a industria naval brasileira atingiu seu apogeu na
década de 1970, conquistando a segunda posicdo no ranking mundial de
encomendas para a constru¢do de navios. Segundo dados do Ministério de
Desenvolvimento Industria e Comércio Exterior (MDIC), em 1979 a indUstria da
construgdo naval empregava cerca de 40.000 pessoas diretamente e outras
160.000, indiretamente. No quadro apresentado a seguir temos uma breve linha do
tempo que identifica as principais iniciativas do governo para o incentivo ao

transporte aquaviario.

4 Supremo Tribunal Federal — STF Stmula 553 — “O Adicional ao Frete para Renovagéo da Marinha Mercante (AFRMM) é
contribuicdo parafiscal, ndo sendo abrangido pela imunidade prevista na letra "d", I, do art. 19 da Constituicdo Federal.
Assentado esta que o AFRMM é uma contribui¢do de intervencéo no dominio econémico (C.F., art. 149). N&o é, portanto, nem
taxa nem imposto, mas um terceiro género tributario, ou uma subespécie da espécie tributaria contribuicdo” (RE 138.284-
CE, RTJ 143/313).
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Figura 1: Principais ac¢Oes legislativas e programas, referentes ao fomento a indudstria naval
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Contudo, apesar das alteracdes em seus dispositivos legais, a politica publica,
voltada ao fomento a construgdo naval e a Marinha Mercante brasileiras, bem como
a sua estrutura e o seu mérito essencial, foi mantida, como se pode perceber no

resumo legislativo disposto no Quadro 1, a seguir.

Quadro 1: Principais Marcos Legais do FMM

Marcos Lei Decreto-lei Decreto-lei Lei Decreto-lei Lei

legais n° 3.381/1958 n° 1.142/1970 | n°1.801/1980 n° 7.597/1987 n° 2.404/1987 n° 10.893/2004

Continuidade Desenvolvimento

Atendimento

Desenvolvimento das politicas 5 da marinha 3 Desenvolvimento
da marinha da marinha as mercante Desenvol\{lmento da marinha
mercante e da mercante e da Zicszifagne: segurancga do drigggr?tza mercante e da
inddstria naval inddstria hi droviépri B transporte indstria naval

naval hidroviario
. . - Marinha - Marinha
- Marinha = WIENTE = MENTE) Mercante Mercante - Marinha
Mercante mercante : . P
Mercante _Industria - TR EEEiE - Marinha do Brasil - Indistria naval Mercante
- Industria Naval X DO; - Transporte - Marinha do - IndUstria Naval
Naval hidroviario A A P
hidroviario Brasil
Investimento / Investimento/  Investimento / Investimento / é?:;:gg;rgr?té Financiamento
financiamento financiamento ~ financiamento Financiamento (risco dos (risco dos
(risco FMM) (risco FMM) (risco FMM) (risco FMM) bancos publicos)

bancos publicos)

ECTEADERENAINGER [Comentado [LC2]: Inserir ano

Existem diferentes tipos de aliquotas incidentes sobre o frete, de acordo com
a regido, e também possiveis isencdes, as quais podem ser consultadas na Lei n°
10.893/2004, que em seu art. 6° traz as seguintes aliquotas sobre a remuneracéo do
transporte aquaviario, classificado como o transporte de carga de qualquer natureza
descarregada em porto brasileiro:
a) 25% (vinte e cinco por cento) na navegacgéao de longo curso;
b) 10% (dez por cento) na navegacdo de cabotagem; e
¢) 40% (quarenta por cento) na havegacao fluvial e lacustre, quando do
transporte de granéis liquidos nas regiGes Norte e Nordeste.
Os recursos provenientes da arrecadacdo do AFRMM tem trés destinagBes
definidas nos incisos I, Il e Ill, do art. 17, da Lei n® 10.893/04:
0] Ao Fundo da Marinha Mercante - FMM;
(i) A empresa brasileira de navegacgdo, operando embarcacdo
prépria ou afretada, de registro brasileiro; e

(i) A uma conta especial.

FUNDO DA MARINHA MERCANTE
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Na figura a seguir € apresentado um fluxograma que descreve a incidéncia e

a destinacdo do produto de arrecadagdo do AFRMM.

Figura 2: Destinacéo do produto da arrecadacdo do AFRMM

Incidéncia FLUVIAL ¢ LACUSTRE

100%

%

CONTAVINCULADA

. - ou afretada de registro brasileiro)
’ '
ot By
LONGO CURSO - EBN LONGO CURSO - EBN.
[embarcagho prépria. [embarcagho prépria
afiatada da regitve’ bimdlabe, Ee CONTAESPECIAL [mltd afisiada de regiiire bradleire
nio Inserita no REB Inscrita no REB
g <
. 5 EBN
Empresa Estrangeira 100% < 100% lembarcacho afretada
de Navegacio de registro estrangeiro
{
FMM (Liquido)
Fonte: Lei n° 10.893/2004, elaborada pelo Ministério da Infraestrutura - http://www.infraestrutura.gov.br/fundomarinhamercante/afrmm.html.

ACESSO[EM]|

[Comentado [LC3]: Inserir data de acesso

No que concerne a gestdo do FMM, a Lei n° 10.893/2004 definiu em seus art.
23 e 24, a criagdo do Conselho Diretor do Fundo da Marinha Mercante — CDFMM,
composto por diversas entidades tais como a Marinha do Brasil, trabalhadores dos
setores da Marinha Mercante e da industria de construcéo e reparagdo naval, bancos
publicos, sindicatos empresariais e confedera¢des de trabalhadores, sendo o 6rgdo
colegiado, de caréter deliberativo, integrante da estrutura basica do Ministério da
Infraestrutura, com a finalidade de realizar a administragdo do FMM, além de ter o
encargo de acompanhar e avaliar a sua aplicacao.

A Portaria MT n° 253, de 03 de dezembro de 2009, e a Resolugdo CMN n°
3.828, de 17 de dezembro de 2009, definem respectivamente os critérios para que
interessados possam ter acesso a recursos financeiros do Fundo da Marinha
Mercante e as condi¢Bes de sua aplicacao.

Para a solicitagdo do financiamento de recursos do FMM, os interessados
precisam obter uma concessdo de prioridade, que tem validade de 450 dias,
mediante a apresentacdo de projetos para avaliagdo do CDFMM. Caso o projeto seja
aprovado, o Presidente do CDFMM publica a decis@o no Diario Oficial da Unido —
DOU e, em seguida, o postulante encaminha o pedido diretamente a um agente
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financeiro por ele escolhido, acompanhado de toda a documentacdo pertinente a
solicitacéo.

Além do BNDES, os demais bancos oficiais federais (Banco do Nordeste,
Banco do Brasil e Banco da Amazdnia), o Banco do Brasil e a Caixa Econdmica
Federal — Caixa, também operam como agentes financeiros do Fundo.

Ao agente financeiro competem as seguintes atribui¢des:

e enquadrar, dentro das prioridades concedidas pelo CDFMM , os pedidos de apoio
financeiro do Fundo;

e analisar os estudos de viabilidade técnico-econémica destinados a obtengédo de apoio
do FMM;

e negociar as condicdes de contratacdo das operacdes de apoio financeiro, com
observancia das prescri¢des estipuladas pelo Conselho Monetario Nacional;

e aprovar e contratar as operagdes de apoio financeiro do FMM, respeitadas as normas
internas do agente financeiro aplicaveis ao assunto;

e creditar ao FMM, nas datas devidas, excluida sua remuneragdo, os valores
correspondentes aos pagamentos relativos ao retorno de financiamentos e debitar-
Ihe os desembolsos efetuados em decorréncia de eventos contratuais; e

e acompanhar e supervisionar os projetos beneficiados com recursos do FMM

financiados pelo agente financeiro.

Além disso, o agente financeiro presta contas ao CDFMM e ressarce o0 FMM,
pelos recursos emprestados, mesmo que o beneficiario fique inadimplente.

Para acessar tal beneficio, o postulante® deve ser de empresa brasileira,
destinado a construcdo de embarcagdo em estaleiro brasileiro, reparo ou alteracéo
de embarcacdo de bandeira brasileira em estaleiro brasileiro, ou ainda para
construgdo ou modernizagdo, ou alteragdo de plantas industriais relacionadas a
estaleiros brasileiros.

O financiamento pode atingir até 90% do valor do projeto aprovado, sendo
que, em alguns casos, como ho financiamento a Marinha do Brasil e as embarcac¢fes
destinadas a pesca, esse valor pode atingir até 100% e deve ser concedido ao
armador da embarcacgéo, ao estaleiro que vai construir/reparar, ou aos dois. Abaixo

sdo apresentados os percentuais maximos e aplicacdes a cada perfil de beneficiario.

5 Considera-se postulante, conforme disposto no art 26 da Lei n° 10.893/04, “...a empresa brasileira de navegag#o, a estaleiro
e outras empresas ou entidades brasileiras, inclusive as representativas de classe dos setores de Marinha Mercante e de
construgdo naval, para projetos de pesquisa e desenvolvimento cientifico ou tecnolégico e formacéo e aperfeicoamento de
recursos humanos voltados para os setores da Marinha Mercante, construgao ou reparo naval.”
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Quadro 2 - Aplicacéo de recursos do FMM - (Art. 26 da Lei n® 10.893/2004)

Beneficiario Aplicacdes

- - Construcao de embarcag&o em estaleiro brasileiro

- Jumborizag&o, conversdo, modemizag&o ou reparacdo de embarcacdes  até 90% do valor do
préprias, inclusive aquisi¢do e instalagdo de equipamentos necessarios, projeto aprovado
quando realizadas por estaleiro brasileiro.

- Construcéo de embarcacdes destinadas ao transporte fluvial de
passageiros de elevado interesse social.

- Construcéo de embarcacdes destinadas a pesca.

até 100% do valor do
projeto aprovado

- Projetos de pesquisa e desenvolvimento cientifico ou tecnoldgico e
formacao e aperfeicoamento de recursos humanos voltados para os
setores da Marinha Mercante, constru¢&o ou reparo naval

até 90% do valor do
projeto aprovado

- Produgédo de embarcacdes destinadas a empresa brasileira de
navegacao;

- Produgédo de embarcacdes destinadas a exportacao;

- Reparo de embarcagées;

- Expansé@o e modernizacdo de suas instalacdes;

- Construcéo de novas instalagdes.

- Producédo de embarcacdes destinadas ao transporte fluvial de
passageiros de elevado interesse social;

- Producéo de embarcagdes destinadas a pesca.

- Construcao e reparos em estaleiros brasileiros, de embarcacgdes
auxiliares, hidrograficas, oceanogréficas, e de embarcacdes a serem
empregadas na protecdo do trafego maritimo internacional.

até 90% do valor do
projeto aprovado

até 100% do valor do
projeto aprovado

até 100% do valor do

projeto aprovado

até 100% do valor do
projeto aprovado

- Construcéo de embarcagdes auxiliares, hidrograficas, em estaleiros
brasileiros.

- Construcédo, jumborizacdo, conversdo, modernizacédo ou reparagao,
quando realizadas por estaleiro brasileiro, de qualquer tipo de
embarcacao propria, de aplicacdo comercial, industrial ou extrativista, no
interesse do desenvolvimento da Marinha Mercante e da indUstria de
construgéo e reparacdo naval.

- Expansédo e modernizacao de suas instalacdes;

- Construcdo de novas instalagdes.

até 90% do valor do
projeto aprovado

até 90% do valor do
projeto aprovado

tras aplicagcdes em investimen no interesse da Marinha Mercante e da indlstria de construgéo naval brasileiras

Fonte: MINFRA|

Os maiores demandantes de embarcagfes sdo os armadores, em geral os
principais responsaveis pelas solicitacdes de financiamentos ao FMM. Um dos
principais fatores que determinam a demanda da aquisi¢do de novas embarcagdes
sdo as condigBes de financiamento em relacdo a prazos e juros 0s quais, quanto
mais favoraveis, mais fortalecerdo a tendéncia dos armadores substituirem os navios
mais antigos. A idade das embarcacgdes é um fator determinante de demanda: ap6s
20 anos de uso, o0s custos com a manutencéo e seguro das embarcagfes tornam
seu sucateamento quase que obrigatério (COUTINHO; SABBATINI; RUAS, 2006).

O FMM também contribui de maneira transversal para o fomento de politicas
de diversos 6rgdos, como apresentado na figura a seguir, com participagdo mais
expressiva nos Ministérios de Infraestrutura e Economia.

FUNDO DA MARINHA MERCANTE
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Figura 3 — Politicas fomentadas com recursos do FMM:

Min. Da Infraestrutura Min. Da Economia
Navegacao Industria Naval

Min. De Minas e Min. Do Des. Min. Da Ciéncia Min. Da Agricultura Min. Da Defesa

Energia Regional e Tecnologia Frota Pesqueira Marinha de Guerra

Cadeia de Oleo e Trans. Fluvial de Des. e Qualificacdo de
Gas Passageiros Tecnoldgico Maritimos

Fonte: MINFRA|

Num panorama global cabe destacar que a industria de construcdo naval é
considerada um setor estratégico para muitos paises, devido ao uso de méao de obra
intensiva, proporcionando ganhos relevantes para a sociedade. Porém,
historicamente, essa indUstria tem obtido retornos reduzidos, quando comparada a

outras atividades econémicas.

2. DIAGNOSTICO DO PROBLEMA

De acordo com o Guia Pratico de Analise ex post, o proposito da fase de
diagnéstico é retomar a andlise do problema e das causas-alvo da intervencao da
politica, avaliando se sua identificagado foi correta, dada a abordagem utilizada, e se
sua estrutura I6gica adotada inicialmente ao fomento a construcéo naval e a Marinha
Mercante brasileiras ainda € véalida. Nesse sentido, o primeiro passo € identificar a

situacéo que a politica do FMM pretendia atacar, quando da sua criacao.

Tendo em vista que a instituicdo do Fundo data do fim da década de 1950, a
documentacdo correspondente a época de sua criacdo é bastante escassa e se
refere a um outro contexto econdmico, politico e social, dificultando a busca por
estudos e avaliagcdes sobre o problema-alvo que a politica visava mitigar, quando de

sua elaboracéo.

No Dossié referente ao encaminhamento do Projeto de Lei n°® 1966/56, que

trata da proposta de instituicdo do FMM, ha referéncia a Mensagem Presidencial n®
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541 do mesmo ano, a qual acompanhava a Exposi¢do de Motivos do, a época,
Ministro da Viac&o, onde sdo apresentadas as razdes que justificaram a proposi¢éo
do PL. Em breve sintese, séo apontadas as deficiéncias no transporte maritimo do
pais, em especial no trafego de cabotagem, nas liga¢c@es fluviais em certas regides,
no transporte aquaviario de cargas e passageiros e a necessidade de ampliagéo e
renovacao da frota nacional.
As alteracdes legislativas que se seguiram apos a instituicao da politica
incluiam em suas respectivas exposi¢cbes de motivos as justificativas para a
manutenc¢&o e aprimoramento do seu marco legal. Assim, com base nas informacgées
apuradas na documentagdo disponivel, associada a amplas discussfes junto da
equipe gestora da politica, avaliou-se a permanéncia do problema e se as suas
causas sdo ainda as anteriormente levantadas, bem como se as causas que a
politica aborda ainda possuem preponderancia para a existéncia do problema.
A partir dessas discussdes, foi elaborada a Arvore do Problema, onde podem
ser verificadas suas causas e consequéncias, apontando sua ordem l6gica de

manifestacao, conforme a Figura 4, abaixo

Figura 4 - Arvore do problema

Imprevisibilidade e Efeitos
B ey irregularidade de demandas Tecnologia insuficiente e
’ aos eventuais investidores obsolescéncia da frota

em estaleiros

Baixo desenvolvimento da industria naval e da Marinha Mercante brasileiras

Baixa destinacéo de recursos para
o desenvolvimento cientifico,
tecnoldgico, capacitagdo, pesquisa
e para a renovacéo da frota Causas

Falta de incentivo as
demandas de construgdo e
reparacéo de embarcacdes

Alto custo operacional, risco
econdmico do setor

Podemos analisar que uma serie de causas levaram a inddstria naval e a
Marinha Mercante a uma situacéo atual de baixo desenvolvimento, porém, a fim de
seguirmos com uma avaliacao sintética e eficaz, que faz referéncia a uma avaliagédo
executiva, ndo se esgotam aqui as causas e efeitos desta politica.

A seguir, na figura 5, apresenta-se a Arvore Objetivo que consiste nas

possiveis “solu¢des” para cada elemento da arvore do problema, visando um ganho
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objetivo, imediato e com efeitos positivos de longo prazo, caso esse resultado seja

atingido.

Figura 5: Arvore Objetivo

Impulsionamento do setor,
gerando a renovacéao da
frota

Incentivo ao planejamento e
as demandas dos
investidores em estaleiros

Aumento da capacidade e

eficiéncia da produgéo e reparagao

de embarcacdes

Desenvolvimento da inddstria naval e da Marinha Mercante brasileira, com

recursos provenientes do FMM

Reduzir custos e aumentar

a seguranca da operagéao,

impactando na geracgéo de
empregos

Indugéo aos investimentos
de renovagao e reparacéo
da frota.

3. DESENHO DA POLITICA

Renovagao da frota e fomento ao

desenvolvimento cientifico

Resultados

A estrutura apresentada, no periodo da instituicdo da politica do FMM, foi

focada na concepgdo de um modelo de incentivos & produgéo local, por meio de

concesséo de financiamentos voltados para o setor naval.

Devido a temporalidade da Politica, nos registros consultados a época de sua

criacdo e até os dias atuais, ndo foram encontrados documentos a respeito da

elaboracdo de um modelo I6gico, motivo pelo qual foi desenvolvido o modelo I6gico

proposto a seguir, por intermédio de instrumentos como estudos da politica em

questdo, analises documentais,

executores/gestores da politica.
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|————————————————————————————————-.

IFigura 5 - Modelo Légico para a Politica do REIDI/ DEBENTURES
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Valores em milhdes de R$ 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
1. RECEITA
DO FMM aldo a 4

peréd 0 665,59 666,00 695,00 3 89,06 9 46,62 9.188 684,36
1.2 Arrecadagdo AFRMM
(Liquido) 2.451,69 | 2.207,01 | 2.495,00 | 2.425,81 | 2.288,80 | 1.850,64 | 1.860,14 | 2.624,71 | 2.151,42 | 3.467,60
1.3 Retorno dos
financiamentos +
Remuneragdo da Conta 812,34 |1.602,40 | 1.370,00 | 2.063,78 | 2.818,78 | 3.902,30 | 2.833,61 | 4.415,14 | 4.470,44 | 4.023,15

Unica

Rentabilidade de

aplicagdes financeiras 620,27 923,97 | 1.042,52
RECEITA TOTAI 3.264,03 3.809,41 3.865,00 4.489,59 5.107,58 | 5.752,93 4.693,75 | 7.660,12 7.545,84 8.533,27

2.1 Embarcagbes 2.132,42 | 3.766,84 | 3.718,8 | 3.695,0
2.
DESEMBOLSO | 2.2 Estaleiro 512,80 999,75 1.270,0 716,8

FINANCIAMENTO

CONTRATADO 2.645,22 | 4.766,59 | 4.988,81 | 4.411,77 | 4.993,1 | 3.453,9 | 2.986,1 | 3.130,8 | 1.290,8 335,8

2.3 RESSARCIMENTO

/INCENTIVO 254,59 | 186,00 185,0 209,4 91,2 409,2 220,0 14,0 14,0

2.6

Ressarcimento/Incentivo

RFB 0,0 0,0 0,0 0,0 780,0

CUSTEIO 8,3 2,8
DESEMBOLSO TOTAL 2.899,81 | 4.952,59 | 5.173,81 | 4.621,14 | 5.092,55 | 3.863,11 | 3.986,14 | 3.144,85 | 1.304,81 | 338,55

Como forma de trazer beneficios a eficiéncia da politica, os impactos gerados
pela observacdo deste modelo estéo aliados a expectativa de incremento do Produto
Interno Bruto (PIB), em decorréncia do alivio no balan¢co de pagamentos, com o
aumento do transporte realizado por embarca¢des de bandeira brasileira, além do
aumento da participacdo do modal aquaviario na matriz de transporte nacional, com

a esperada reducéo do Custo-Brasil.

Para o acompanhamento da evolugdo da politica, buscou-se a existéncia de
indicadores utilizados para seu monitoramento a fim de se obter evidéncias que
pudessem refletir os passos da sua execucao e, com isso, possibilitar a analise e
recomendacdes para eventual aprimoramento, entretanto, ndo foram encontrados
indicadores suficientes para realizar essa avalia¢cdo. Desse modo, em consulta junto
aos gestores da politica, constatou-se a necessidade de formulagdo de novos
indicadores, a partir dos dados disponiveis, que contivessem 0s seguintes

parametros:
- O valor de linha de base do indicador;

- A meta para o indicador para o periodo em questéo;
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- O valor realizado do indicador para o periodo em questao;

- Fonte do indicador;

- Periodicidade de apuracéo; e

- Responséavel.

Considerando que o0s

indicadores devem possuir

caracteristicas de

representatividade, simplicidade, sensibilidade a mudancas, validade, confiabilidade

e economicidade, entre outros, devendo ainda serem monitorados periodicamente,

de maneira a refletir a importancia da sustentabilidade da politica, desenvolveu-se,

com a contribui¢do dos gestores, um rol de indicadores para cada etapa do modelo

I6gico, a seguir listados:

Tabela 1 : Indicadores Propostos

Avaliar anualmente, se os

X 100%

Indicador y o
L recursos aplicados na politica
de eficacia ~ M-
estdo proporcionais com os
dos A T
insumos recursos disponibilizados para o
FMM
Periodicidade Anual

* Recursos desembolsados das contas do FMM
**Todas as entradas via AFRMM + Retorno de Fi

Fonte de Dados

Recursos Disponibilizados pelo FMM (entradas) **

= Eficdcia dos Insumos

Verificar anualmente se os
percentuais de projetos
contratados, em relagdo aos

Indicador n - *
de projetos priorizados* pelo
N CDFMM, estdo harménicos e
cumprime N . ~
assim analisar se estdo
nto de
atendendo ao que se espera da

processos

politica.
* Retirando projetos
repriorizados

Anual

Fonte de Dados

Projetos Contratados *
Projetos Priorizados **
=Cumprimento de Processos

X 100%

*Projetos que foram efetivamente contratados com recursos financeiros do FMM
**Projetos aprovados pelo Conselho Diretor do Fundo da Marinha Mercante

Verificar anualmente, se houve
efetivo estimulo ao

Indicador desenvolvimento da Marinha
de N Mercante, buscando quantificar

progressa a progressio de projetos
ode concluidos ou apontar

projetos) eventuais necessidades de

maior aprimoramento, para
proporcionar o
desenvolvimento da frota.

* Projetos efetivamente entregue
** Projetos contratados com o agente financeiro

Fonte de Dados

Projetos Concluidos *
Projetos Contratados **
= Progressédo de projetos

X 100%

Entrega de Embarcagdes com os Recursos do FMM *

Periodicidade Anual

Indicador
desenvolvi .

Avaliar anualmente se houve
mento da P
. aumento e modernizagdo da
infraestrut .

frota e estaleiros.
ura

Mercante

1
|
1
|
1
|
1
|
1
|
1
|
[
|
1
I Periodicidade
1
|
1
|
1
|
1
|
1
|
1
|
1
|
1
|

* Embarcagdes concluidas

= TTRUNENOTS POla AT MATMhT Tl ANE 2N TE A arDy == == == W = e e e e e e e e e e e
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Aumento da Frota da Marinha Mercante **
= Desenvolvimento da Infraestrutura Mercante

X 100%

Recursos Desembolsados pelo FMM (saidas) *

Entender o usos
dos recurso da
politica

DEFOM/SFPP/MINFRA

-Entender o
porqué da nao
contratagéo
-Grande
quantidade de
trabalho para
priorizagéo de
projetos

-Agir para melhorar
as contratagdes

DEFOM/SFPP/MINFRA

-Eficacia

DEFOM/SFPP/MINFRA

-Contribui¢&o do
FMM para o
aumento da frota
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ANTAQ

Periodicidade Anual Fonte de Dados DEFOM/SFPP/MINFRA

Cabe destacar que tais indicadores foram inicialmente propostos durante a
execuc¢ado do presente trabalho e refinados pelos gestores da politica para melhor se
adequarem a realidade de seu acompanhamento e permitir o monitoramento
continuo da mesma, até entdo realizado sem a utilizacdo de indicadores pré-
estabelecidos.

Destacam-se também, como possiveis instrumentos para mensuragdo da
politica, as metas e os andamentos realizados, disponibilizados no Painel do
Planejamento Federal®, que apresenta os Planos Plurianuais — PPA.

O quadro a seguir, extraido do PPA 2016-2019, demonstra, em uma analise
inicial, que a meta prevista para a construgdo de 10 embarcacOes destinadas a
cabotagem teve sua expectativa superada, pois, chegou-se a 14 unidades no
periodo. Por outro lado, a meta de previsdo orgamentaria voltada para fomentar a
contratacdo de R$ 14 bilh6es em projetos financiados com recursos do FMM néo foi

alcancada, pois foram utilizados apenas R$ 3,33 bilhGes no periodo.

Quadro 3 :Acompanhamento de metas (PPA 2016-2019)
PROGRAMA: 2085 - Transporte Aguaidrio
Quadro de Metas

Objetvo: 0757 - Modernizar, renovar e ampiiar a frota mercante brasieira de longo curso, de cabotagem e navegagdo interior e o
parque nacional de estaleiros, por meio de concessdo de financiamento com recurses do Fundo da Marinha Mercante (FMM).
Ol Ressorsdvel:  Ministéno & nfraestntia

Metas Quanitatvas

5 amg | Lrhace
Descigio ds Ve 216019 ‘ xch

Nea Poovies | Uridsdece  |Orpls responsivel | Mea Realtads | Qutade | Stuagiocs | Jestiicatve pacs o nlo sicasce
nean Mesdy 34 Veta K200 Refesinca Vew € Meta

KanY - Forestar a cosatacio e RS W |

Aunnca o inmdcilecs s
pes en progios (erdaxagies ey Wegeas & A Veta nlo
Esaees fearaces on weuncs £ o W bddesderees | ooy WMPRNY] ey | Fadglodesxmnn
40 rpkenertyis G neta
P44d « Forertar 3 corsiracho de 0 Wesess o 2420 lesmenne
krtorsacter drriracss ) coctapn 0.00 NN entortagdes s 400 | 3N '3llleurn>u

Fonte: Sistema Integrado de Planejamento e Or¢gamento - SIOP

¢ Disponivel em: https:/ppacidadao.planejamento.gov.br/sitioPPA/paginas/todo-ppa/metas-
iniciativas.xhtml?objetivo=0757&from=obj&ep=1. Acesso em 08/08/2020.
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Entretanto, as informag8es disponiveis, ndo sdo suficientes para avaliar de
forma detalhada e, principalmente qualitativamente, se os insumos, produtos,
resultados e impactos da politica, foram capazes de desenvolver o objetivo da
politica, evidenciando-se ainda mais a necessidade de um monitoramento continuo,
através de medigGes periddicas com o estabelecimento de indicadores especificos.

Ainda, segundo o préprio PPA, em seu “Anexo | — Programas Tematicos”,
estéo destacadas trés novas propostas, como meio necessario para atingimento de
metas e desenvolvimento do FMM:

e Incentivo a capacitagcdo tecnolégica das empresas de
construgdo naval e de navipecas;

« Revisdo da legislacéo de fomento a industria naval; e

« Estimulo & utilizag&o das linhas de crédito do FMM por meio da
divulgacdo das condicdes e critérios para a obtencdo de

financiamentos.

Do instrumento intitulado “Caracterizacdo do Objetivo do PPA 2016-2019”
foram também extraidos pontos relevantes, que se referem a questao da melhoria
da disponibilidade do transporte aquaviario nacional:

“A Modernizagéo, renovacéo e ampliacéo da frota mercante brasileira de
longo curso, de cabotagem e navegacéo interior e do parque nacional de
estaleiros, por meio de concesséo de financiamento com recursos do Fundo
da Marinha mercante - FMM, busca ampliar a participagao do transporte
aquaviario na matriz de transporte brasileira, planejada para avangar
de um patamar avaliado em 13% de participagdo (dados do PNLT —
2011) para 29% até 2025.

(-]

O atual cenario é desafiador, pois o patamar em que se situa a
disponibilidade do transporte aquaviario nacional ainda ndo é o ideal, e
induz a que as empresas brasileiras busquem alternativas por modais
complementares de transporte ou afretem embarcagGes estrangeiras, com
maior pressao sobre o saldo de nossa balanca comercial.

O fomento a modernizagéo, renovagdo e ampliacdo da frota mercante
brasileira e do parque nacional de estaleiros, é estratégico para a
industria naval brasileira que até 2002 se encontrava estagnada, com
aproximadamente 6,5 mil empregos diretos e produgcdo de apenas 30
embarcag6es de pequeno porte destinadas a navegagao interior e de apoio
portuério.

O instrumento central de incentivo a industria naval brasileira é o
Fundo da Marinha Mercante — FMM, que tem vivenciado grandes
avancos e contribui para aumento da eficiéncia produtiva dos
transportes e consequente reducéo dos custos dos fretes.

[...]” grifo nosso
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Como se observa, fica clara a nogdo de que os financiamentos com recursos
do FMM tém a expectativa de promover a modifica¢cdo da matriz de transporte, com
maior participacdo do transporte aquaviario, o qual é considerado estratégico e
relevante na reducao dos custos de transportes.

Verificando-se esses pontos de atencdo da politica, utilizou-se como
ferramenta, a analise SWOT, pois demonstra as Forcas, Fraquezas, Oportunidades
e Ameagas, entendendo-se forgcas como caracteristicas e recursos da politica
proposta, que colaboram para o éxito da mesma e fraquezas os problemas
diagnosticados, podendo impedir 0 sucesso da intervencgdo. Ja as oportunidades e
ameacas, descrevem caracteristicas, situacdes ou contextos fora do ambito da
instituicdo que coordena a politica e que podem impactar no seu sucesso, de forma
positiva ou negativa.

Figura 6: apresentacdo da Matriz SWOT

FORGCA FRAQUEZA

1. Possiveis obstaculos legais e burocraticos para
o desenvolvimento da politica.

1. Intervenco puiblica para o fomento a industria 2. Desafio de coordenagé&o envolvendo diversos
naval e & Marinha Mercante. organismos publicos.

2. Potencial para gerar negécios no setor naval. 3. Auséncia de sistemas de controle, de
. monitoramento e de indicadores, que permitam a
3. Potencial para gerar empregos.

avaliacéo continua da politica publica.
4. Potencial para o desenvolvimento e

: P o e 4. Infraestruturainstalada ociosa.
crescimento da industria naval brasileira.

5. Capacidade instalada para construgéo e
manutengéo

6. Mao de obra Qualificada

7. Possui producéo local de boa parte dos
insumos basicos

OPORTUNIDADE

A. Inclus&o de novos players no mercado dainddstrianaval brasileira.

D. Incentivos paraprospecgdo de clientes internacionais.
E. Demandas reprimidas
F. Desenvolvimento dainddstria de navipegas

G. Crescimento do agronegécio brasileiro
H. Bancos privados como agentes financeiros do FMM

5. Mercado interno fracmeaca

6. Falta de investimento em tecnologias de
construcao

7. Falta de confianga dos Armadores nos
Estaleiros

8. Burocracia no financiamento

9. Custo elevado de reparo prejudicado por
modelo de contratagdo que leva a bitributagéo

A. Crise economica e diminuigao dademanda por financiamento do FMM.

B. Baixademandapermanente que permita consolidar o desenvolvimento da
inddstrianaval

C. Perdade pessoal capacitado, fragilizando a indstria.

D. Pablico-alvo podeter se modificado ou buscado outro mercado.
E. Desinteresse do mercadonos recursos do FMM

F. Concorrénciainternacional.

G. Inseguranga juridica

H. Aumento deimpostos

De acordo com o diagndstico feito pela Matriz SWOT, destaca-se a falta de
atratividade econdmica do fundo, que pode ser causa da inseguranca financeira

inerente a contragdo de um financiamento, gerando reflexos na redugdo da demanda
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permanente, fator impulsionador do desenvolvimento da politica, sugerindo a

necessidade de uma reflexdo sobre esses critérios restritivos de acesso ao Fundo. Comentado [LC7]: Explicar melhor o que deve ser feito em
relagdo aos critérios restritivos?

Quantidade de projetos priorizados no conselho ....

Outra ferramenta de verificagéo utilizada é a Teoria do Programa, onde busca-
se insights relevantes para a elaboragdo dessa percepgdo de racionalidade, que
auxilia analisar, se a estrutura pensada a época da formulacdo da politica, continua
vélida, ou se a experiéncia de execug¢ao da politica ndo corroborou com as hipéteses
iniciais.

Entende-se que a Teoria do Programa busca identificar ndo apenas o que o
programa espera alcangar, como se vé no modelo I6gico, mas também, como
pretende chegar aos seus objetivos. Elaboramos e apresentamos a seguir a Teoria

do Programa do FMM.

Hipétese: a Hipotese: os Hipétese: as Hip6tese: os
natureza, recursos séo atividades sdo produtos déo
distribuicao suficientes adequadas e origem a
e magnitude para podem gerar impactos
do problema executar as os produtos esperados nvolvimento pa
justificam o atividades desejados na ust
tipo de intervengao L a Indust
politica que é a razdo Resultados
publica de ser da e impactos
Problema adotada politica
(sIM) (sImM) (EM PARTE) (EM PARTE)

Baixo Insumo Processo Produto
desenvolvimento
da inddstria
naval e da

volvimento

ol6gico;

Marinha
Mercante
brasileiras

v Inddstria naval nao

Demanda na

regularidade de

investimentos.

e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e = =

4. IMPLEMENTACAO

Avaliando-se seu desempenho ao longo da implementacéo, considera-se que

o FMM apresentou, na maior parte de sua vigéncia, execucdes exitosas, entre 0s

insumos, processos e produtos, conforme o modelo Iégico apresentado neste

trabalho, e obteve boa parte dos resultados e impactos objetivados.
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No intuito de se obter dados e constatacdes sobre a eficacia do Fundo, através
de monitoramentos efetuados, verificou-se que apenas existe o acompanhamento
das operagdes bancarias, nas quais os agentes financeiros gerenciam o empréstimo
do insumo aprovisionado aos beneficiarios e lhes cobram o ressarcimento e multas,
se houverem, e apresentam esses processos em relatdrios trimestrais.

Existem acompanhamentos, de construcdo dos projetos a partir das equipes
técnicas distribuidas nas regionais. Esses acompanhamentos sao feitos de acordo
com a necessidade da obra. Isso alimenta os relatérios de liberacé@o de recursos para
cada projeto.

Para que os interessados, ap6s serem priorizados pelo Conselho Diretor do
Fundo da Marinha Mercante, possam ter acesso aos recursos do FMM, através de
contratos atrelados a TLP ou ao délar, devem operar junto aos Agentes Financeiros,
que tém a responsabilidade de avaliar, conceder ou negar o financiamento, de
acordo com a avaliagéo da viabilidade econdmico-financeira do projeto apresentado
pela empresa brasileira de navegacao ou estaleiro.

Porém o agente financeiro, ndo possui a funcéo de garantir o alcance da
finalidade da politica, que é o de desenvolver e fomentar a industria naval brasileira
e também ndo se constata registros da existéncia formal desse tipo de garantia,
operada por oOrgdos participantes da politca, nem sdo encontrados
acompanhamentos protocolares, através de indicadores, que visem medir e provocar
correcOes de rota na politica, quando detectada alguma falha ou risco, que impega

0 alcance do seu objetivo.

Considerando as restrigdes existentes), de acesso ao fundo, infere-se que elas [Comentado [LC8]: Que restrigdes sio essas.

podem interferir no status da politica, que vem, anualmente, sofrendo decréscimo da

demanda, e, consequentemente, dificuldades no atingimento de suas metas,

conforme tabela 3, anteriormente apresentada.  Comentado [LC9): Quadro

Para se trazer melhorias na implantacao da politica, indica-se a realizagao do
mapeamento e a gestdo de riscos, cuja existéncia néo foi verificada no decorrer do
presente trabalho, em observancia a Instrugdo Normativa Conjunta MP/CGU - IN n°
1/20167, que dispGe sobre os controles internos, gestéo de riscos e governanga no
ambito do Poder Executivo Federal.

7 Disponivel em: https://repositorio.cgu.gov.br/handle/1/33947
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Ainda com referéncia a verificagédo de possiveis riscos, ameacas e fraquezas
da implementacéo da politica, visualiza-se na matriz SWOT, uma oportunidade de

se fazer, as gestdes de risco dos sequintes fatos:

- Possiveis obstaculos legais ou burocraticos para o0

desenvolvimento da politica;

- Dificuldades de coordenacdo envolvendo diversos 6érgdos
publicos;
- Modificacdo dos interesses do beneficiarios (publico-alvo pode

ter se modificado ou buscado outro mercado);

- Mercado incapaz, ou desestimulado para absorver

permanentemente 0s recursos do Fundo (desinteresse do

mercado nos recursos do FMM).

Considerando todo o exposto, portanto, se pressupde que a gestdo de riscos
estd presente apenas nos contratos financeiros, realizados pelos bancos
conveniados, como é o caso do BNDES, que possui seus mecanismos de
gerenciamento e elabora seu Relatério de Gerenciamento de Riscos, atualmente
chamado de Relatério de Pilar 3, confeccionado conforme a Circular BACEN n°
3.678/13 do Banco Central do Brasil e de acordo com o art. 24 do Decreto n°
5543/2005. Dessa forma, depreende-se que os demais processos implantados e
desenvolvidos pela politica, necessitam de maior monitoramento e foco na gestéo
de riscos.

Com o intuito de mitigar o risco de crédito das operag@es de financiamento
para construgédo, ou producao de embarcacdes e o risco de performance do estaleiro
brasileiro foi criado o Fundo de Garantia para a Construcdo Naval (FGCN) foi
instituido pela Lei n° 11.786/2008, para viabilizar a concretizagdo de financiamentos
devido a “auséncia de instrumento financeiro de protecdo ao crédito para as
empresas de construgdo naval’®,

A gestdo de riscos da politica é realizada diretamente pelos bancos
conveniados, conforme a Instru¢do Normativa Conjunta MP/CGU n° 1/2016, que
identifica a responsabilidade dessas instituicdes e segundo o art. 24 do Decreto n°®
5.543/2005 que detalha suas funcdes.

8 Exposigéo de Motivos (EMI n° 67/MF/MTE/MDIC) da Medida Provisoria n® 429, de 12 de maio de 2008, convertida na Lei n®
11.786/2008.
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Assim, diante dos achados, entende-se, s.m.j.° que a politica do Fundo da [Comentado [LC10]: O que significa? ]

Marinha Mercante, ndo estd implantada exatamente como esperado no modelo

16gico, pois alguns elos entre 0s iNsSuMos, processos, produtos e impactos, ndo sdo

medidos ou ajustados, através de indicadores, gestao de riscos, controles internos

ou governanga, para que nao se perca a evolugdo da cadeia e se possa chegar, com
perfeigdo, ao objetivo previsto, que € o de que a politica tenha a demanda constante

e alcance a sua eficacia, com o pleno desenvolvimento da Marinha Mercante.

5. GOVERNANCA

A adogéo do processo de Governanca, exigido a partir do Decreto n° 9.203 de
22 de novembro de 2017, que “dispbe sobre a governanca da administracdo publica
federal direta, autarquica e fundacional”, é indispensavel, principalmente nas
politicas transversais, que envolvem mais de um 6rgdo, como € o caso da politica do
FMM.

Nesta avaliacdo da governanga da politica do FMM, verificou-se
primeiramente, se a mesma, pratica a observancia aos principios da governanga
publica, listados no Art. 3° do citado Decreto, quais sejam: | - capacidade de resposta;
Il - integridade; 1l - confiabilidade; IV - melhoria regulatéria; V - prestacdo de contas
e responsabilidade; e VI — transparéncia.

1) A capacidade de resposta, que representa a competéncia da politica, em

atender, de forma eficiente e eficaz, as necessidades dos usuarios, inclusive
antevendo seus interesses, anseios e incentivando a utilizagdo do Fundo, ndo vem
se mostrando tempestiva nos Ultimos cinco anos; se evidencia um decréscimo do
quantitativo de financiamentos, ndo sendo encontrados novos normativos, ou
inovacdes com foco nas atuais necessidades e expectativas do publico-alvo, que

mirem alterar, de maneira eficaz, esse arrefecimento e assim aprimorar a atragdo

por uma demanda [permanente]. [Comentado [LC11]: Observar que existem diversas agdes. ]

Desde 2019 existem negocia¢des com o Ministério da Economia para adaptar
e ajustar a Resolugdo BACEN 3828/2009, abrangendo um aumento de escopo de
financiamento, além de uma revisitagdo aos Critérios de Analise de cada projeto

buscando uma maior convergéncia com as necessidades da sociedade.

(o]
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II) Integridade - Apesar das diversas agdes do FMM e das preocupacdes
existentes na politica, principalmente em colocar os interesses do usuario final no
centro das discussdes nas reunides do Conselho e publicar rotineiramente a sua

prestacdo de contas, o dialogo entre os gestores e o controle interno dos 6rgaos,

carece de maior aproximacéo, de forma a possibilitar que esse controle ajude a sanar Comentado [LC12]: O texto induz ao entendimento de
possiveis conflitos entre os gestores e controle interno.

previamente quaisquer possibilidades de vulnerabilidades do FMM.

Il A confiabilidade no FMM, apesar de passar seguranca a sociedade, no

que se refere a se manter o mais fiel possivel aos seus objetivos, peca na falta do

monitoramento do seu desempenho, na atual baixa liguidez de seus recursos| e [Comentado [LC13]: N3o consegui entender o texto J

na pouca integracao entre as diferentes esferas do setor publico, que participam da
politica. Nao foram encontrados métodos de avaliacéo utilizados, que lhe permitisse
coordenar processos, que proporcionasse a melhoria dessa integracdo e medisse
seus alcances de gestao e resultados.

IV) Quanto as melhorias regulatérias, o FMM, visando garantir uma

utilizacdo mais racional de recursos e entregar melhores resultados a sociedade,
demonstra através de toda a legislacdo citada neste documento, que seu marco
regulatorio tem sido revisitado e aprimorado ao longo dos anos de sua
implementacdo, sempre que evidéncias e diagnosticos confiaveis comprovem a
necessidade de alteragdo, visando a construcdo de novas solugbes mais
consistentes e inovadoras.

Acontece, porém, que atualmente tem demonstrado pouca rapidez de
atuacdo, como se evidencia no caso da necessidade de se dar solucédo a continua
reducdo da demanda por financiamentos, o que pode apontar para eventuais
necessidades de inovagdo ou de correcdo de rota na utilizagdo dos recursos do
Fundo.

V_e VI ) Com referéncia a transparéncia, que € um dos pilares de um

governo aberto (open government), verifica-se 0 compromisso dos gestores do FMM,
com a divulgacdo de suas atividades no site do MINFRA, prestando informagtes
confidveis e relevantes a sociedade. Cabe mencionar que se encontra indicado, no

Relatoriolo referente ao Acorddo n° 1717/2016 — Plenério, nos autos do Processo de

10 Disponivel em:
https://www.camara.leg.br/proposicoesWeb/prop _mostrarintegra?codteor=1768539. Acesso em
18/09/2020.

FUNDO DA MARINHA MERCANTE



https://www.camara.leg.br/proposicoesWeb/prop_mostrarintegra?codteor=1768539

Pagina 26 de 45

auditoria n® TC 020.958/2015-3, que, “dentro do escopo considerado para a
fiscalizagdo, ndo foram identificados descumprimentos a legislacdo que rege o

Fundo e a aplicagdo dos recursos do FMM tem atendido aos objetivos da

legislacdo pertinente”, porém, ha a recomendacgao de se aumentar a transparéncia

e a publicidade sobre a aplicagdo dos recursos do FMM e a fazer-se uma
“comparacéo dos precos dos estaleiros nacionais, com o mercado internacional e de
acompanhamento dos ganhos de eficiéncia e de produtividade do setor”, visando
acompanhar melhor a aplicagdo dos ‘recursos financeiros totalizando R$ 21,5
bilhdes ao longo do decénio analisado (2005-2014).”

Assim, a incorporacao da estrutura de governanga a ja existente na gestao do
FMM, vem contribuir para intensificar a acdo dos atores envolvidos, que, conforme
ja descrito neste material, compdem o seu Conselho Diretor — CDFMM e séo
provenientes de 6rgéos de diversas esferas de governo e também de integrantes da
sociedade civil, participando com suas competéncias, atribuicbes e
acompanhamento da execugdo da politica, conforme o Decreto n® 5.269 de 10 de
novembro de 2004, dentre outros mecanismos da governanga, que atribuem
responsabilizacdes claras e colaboram na accountability dos processos do FMM.

Conclui-se, portanto, que na gestdo do FMM, a estratégia empregada pode

receber ajustes de processos de governanca estruturados, capazes de anteverem

possiveis dificuldades e riscos promovendo uma maior atuacdo dos envolvidos,

inclusive na participacdo social no CDFMM, de modo a identificar e dirimir possiveis

impactos negativos de cunho social, estabelecendo formas de revisdo, avaliacdo e

monitoramento gue ainda ndo estejam firmemente desenvolvidos entre os érgaos e

prevenindo a perda de eficiéncia da politica.

6. RESULTADOS

Comparando-se o resultado da politica, visto pela percepgdo dos
beneficiarios, usuarios diretos da politica publica, com os resultados propostos e
esperados pelo FMM, ja descritos no modelo légico apresentado neste trabalho,
espera-se identificar o quanto foi alcancado do planejado. Unicamente pela atuagéo
da politica publica ou se outras dindmicas, como alteragbes de mercado, por

exemplo, afetaram seus resultados pretendidos.
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Conforme ja citado na se¢éo dedicada ao desenho da politica, ndo houve ao

longo de seu tempo de implementacao, registro de indicadores suficientemente

capazes de realizar uma avaliacdo criteriosa da politica pUblica do FMM, gue

permitisse _medir sua efetividade, eficiéncia e eficacia, para mitigar

significativamente ou até mesmo solucionar o problema a que se propunha.

Considera-se importante, portanto, para efeito desta avaliagdo, apresentar

dados quantitativos, relativos a acompanhamentos estatisticos publicados por

organismos oficiais, de modo que se possa construir alguns indicadores do
comportamento da politica publica em questdo. Além disso, a aplicacdo dos
indicadores desenvolvidos no &mbito do presente trabalho e revisados pelo gestores
da politica possibilitard a verificagdo dos seus resultados passados e,
posteriormente, o monitoramento de seus efeitos futuros.

Acrescentamos que, de modo a garantir a solidez dos dados avaliados, esta
avaliacéo utilizara o periodo de 2010 a 2019 como referéncia.

Assim, verificamos que a contribuicdo do FMM para a frota nacional e indUstria

da construgdo naval ao longo do periodo de avaliagdo acima definido, deu-se pela

entrega de 14 estaleiros b de 648 embarcacdes, sendo a maior parte delas de Comentado [LC14]: Entre construcio de novos estaleiros
e modernizagdo de estaleiros

navegacao interior (51,1%), seguidas das de apoio maritimo (26,3%). Destaca-se o
ano de 2016, como o ano de maior volume de entregas, 119 embarcacdes,

distribuidas, segundo a classificagdo a seguir apresentada.

Quadro 4 - Entregas FMM no periodo de 2010 a 2019

Total

TIPO DE PROJETO ‘ 2010 ‘ 2011 2012 2013 2014 ‘ 2015 ‘ 2016 ‘ 2017 2018 2019 Geral
APOIO MARITIMO 13 18 19 21 17 21 27 7 7 5 155
APOIO PORTUARIO 20 18 7 8 11 5 6 2 3 6 86
CABOTAGEM 3 4 3 2 4 5 1 6 2 30
ESTALEIROS - Construgéo 1 1 4 2 1 1 10
ESTALEIROS - Modernizac&o/Ampliacédo/Reforma 1 1 1 1 4
NAVEGAGAO INTERIOR 5 19 44 59 40 81 67 31 20 366
PASSAGEIROS 1 il
PESCA 0
Reparo/Modernizagéo/Conversdo/Jumborizacdo 1 2 5 7 20 85]
Total Geral ‘ 41 ‘ 62 30 80 92 ‘ 72 ‘ 119 ‘ 84 54 53 (374

Fonte: DEFOM/MINFRA
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A seguir, apresentamos a evolucéo da Frota de Bandeira brasileira, entre os
anos de 2010 e 2019, que cresceu de 3183 embarcacgdes, para 6.419 tendo uma
participagdo do fundo neste aumento de 640 embarcac¢Bes sendo no total 20% de
contribuicdo para o aumento da frota. Com os Dados apresentados, € possivel
identificar que as entregas de embarcag¢des provenientes de recursos do FMM,
contribuiram para a renovagéo/ampliacdo porém necessitando de um incremento ao

incentivo a obtencéo do mesmo para impulsionar esse percentual de participacéo.

Gréfico 1 - Entregas FMM X Frota Total

4.608
3913 4.297

3.183 3467 ' ' i

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

B Cabotagem/LC 146 158 166 174 178 184 198 205 208 217 ---

Apoio Marftimo 414 483 528 576 615 663 710 729 726 750 |336|j1s5
mm Apoio Portudrio  1.189 1.307 1.507 1.598 1.622 1.793 1.900 2.002 2.055 2. 092---

B Navegacio Interior 1.434 1.519 1.712 1.949 2.193 2.483 2.755 2.953 3.231 3. 360---

Frota Total 3.183 3.467 3.913 4.297 4,608 5.123 5.563 5.889 6.220 6.419 3236 640

Aumento da
Frota
Entregas
FMM
%
Participagcdo

Fonte: Baseado em Dados Anuario ANTAQ 2019; DEFOM 2019

Quanto a idade da frota nacional, verifica-se também uma frota envelhecida,
pois enquanto em 1958, quando o FMM foi criado, 57% da frota nacional destinada
a navegacdo de cabotagem ja ultrapassavam 20 anos de idade, nesses Ultimos 10
anos, a frota brasileira que tinha idade média de 17,8 anos em 2010, caiu
percentualmente, voltando a subir a partir de 2016, atingindo o patamar de idade
média de 17,3 anos em 2009, quase o mesmo do inicio da década, conforme se

demonstra a seguir.
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Gréfico 2 - Evolugdo da Idade média da frota brasileira

B |dade Média da frota Brasileira

I I _ ;7 e 16’8

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Fonte: Anuario ANTAQ - (Acesso em 18/06/2020)

17,3

Embora o Grafico 1 tenha apontado o crescimento da frota nacional, a idade
média da frota brasileira ndo diminuiu, conforme apresentado neste Grafico 2, que
trata da evolucédo da idade média da frota brasileira, ou seja, os dados estatisticos,
ndo comprovam a hipétese de uma correlagdo direta entre esses dois indicadores,

como podemos observar no cruzamento das informacgdes dos respectivos graficos.

Gréfico 3 - Idade média da Frota x Evolucéo da Frota

6220 6419
5123 5563 5889
3913 4297 4608

3 3467
183 17,2 16,4 158 158 15,9 15,9 16,4 16,8

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

17,3

Evolugdo da Frota  =®=I|dade Média

Por outro lado, um ponto que merece andlise é que o envelhecimento da frota
ndo provocou o mercado ao ponto de suscitar a necessidade de sua renovagéo,
mesmo sabendo-se que com a idade acima dos 20 anos, como ocorrido em 1958,
os altos custos com manutengdo e seguro das embarcacdes tornam seu
sucateamento quase que obrigatério. Logo, a demanda por renovagéo da frota, que
aqueceria a atividade nos estaleiros nacionais e resultaria em uma maior procura por
recursos do FMM, visando financiar novas embarcacfes, ndo se comprovou.

Como consequéncia do desaquecimento das encomendas para os estaleiros,

aparece o desemprego, citado anteriormente em diversos discursos para justificar a
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politica do FMM. Segundo o Sindicato Nacional da Industria da Construcéo e
Reparacdo Naval e Offshore — Sinaval, a industria naval ja vivenciou um grande

crescimento na geragdo de empregos, chegando a 82 mil empregos em 2014,

quando, em seguida iniciou seu declinio, finalizando 2016, com 50 mil empregos. [Comentado [LC15]: Usar os dados até 2019

Muito da variag&o e picos nos empregos tem impactos diretamente ligados ao
PROMEF- Programa de Modernizacdo e Expansédo da Frota (2004-2019). O setor,
gue chegou a ter menos de dois mil trabalhadores na virada do século, teve uma
evolugdo expressiva no decorrer da histéria, ndo sendo caso isolado somente o
impacto neste nicho de atuacao, assim como também na siderurgica, navipecgas e a
metallrgica que sé@o os fornecedores de insumos para construcdo e reparacdo de

navios encomendados.

Gréfico 3 - Empregos SINAVAL

228

82472
78136 LQ..
: i

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

59167

*Valores referentes ao final de cada ano. 2016 até junho
Fonte: SINAVAL ( http://sinaval.org.br/empregos/acessado em:26/02/2021)

Cabe destacar, que a evolugéo da frota brasileira, assim como o nimero de
embarcagdes entregues com recursos do FMM, visto anteriormente, continuaram
crescendo apds 2014, ndo demonstrando correlagdo entre empregos gerados na

indastria naval e o incremento de embarcag8es com bandeira brasileira.

Mais um elemento para se avaliar é a andlise na quantidade de afretamentos.
A Lein®9.432, de 8 de janeiro de 1997, que dispde sobe a ordenac¢éo do transporte
aquaviario, disciplina o afretamento de embarcagdes, conforme o Art. 9°:
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“Art. 9° O afretamento de embarcagao estrangeira por viagem ou por tempo,
para operar na navegagao interior de percurso nacional ou no transporte de
mercadorias na navegacdo de cabotagem ou nas navegacgdes de apoio
portuario e maritimo, bem como a casco nu na navegagdo de apoio
portuério, depende de autorizagao do 6rgdo competente e s6 podera ocorrer
nos seguintes casos:

| - quando verificada inexisténcia ou indisponibilidade de embarcacdo de
bandeira brasileira do tipo e porte adequados para o transporte ou apoio
pretendido;

Il - quando verificado interesse publico, devidamente justificado;

Il - quando em substituicdo a embarcacdes em constru¢do no Pais, em
estaleiro brasileiro, com contrato em eficacia, enquanto durar a construgéo,
por periodo maximo de trinta e seis meses”

avaliado o comportamento da evolucdo dos Registros para

afretamentos. Conforme apresentado no grafico, a seguir, o volume de registros e

autorizagOes para afretamento cresceu entre 2015 e 2018.

Gréfico 4 - Evolugdo da Quantidade de Afretamentos (Registro e Autorizagdes).

o

T

2.372 2.790

[Ssosg =200 1 1211 | 1458 § o075 |

g3 2082 2984 4359 5515

A 160% @ A306% @A 139% | V-14,2% A 63,7% | A 63% A99% | A113% | V-156%

2010 2011

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

M Registro Autorizagdo

Fonte: ANTAQ (mai/2020)

O aumento dos afretamentos estaria impactando o pagamento dos servigos

de transportes maritimos!!, na Balanca de Pagamentos, apresentado no Grafico

abaixo, porém nao se pode identificar uma correlagéo direta entre a quantidade de

registros e autorizagbes para afretamento, com o pagamento dos servicos de

transporte maritimo.

Gréfico 7: Despesas com Transportes Maritimos — Balanga de Pagamentos (US$ milhdes)

1 Servigos de Transportes - totais de despesas de transportes estdo incluidas as operagdes relativas a frete internacional de
mercadorias, afretamento, passagem, manutengdo e operacéo dos meios de transportes.
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Fonte: Elaboracg&o propria fonte de dados Banco Central.*?

Assim, diante do exposto, o que se observa dos dados estatisticos
apresentados nesses resultados dos udltimos anos, é que, ainda que tenha
contribuido para a ampliagédo da frota mercante brasileira, ndo é possivel atribuir a
relagdo causa/efeito ao FMM, mesmo apos o longo periodo decorrido desde sua
implantagdo e, portanto, cabe refletir se ha efetiva possibilidade de a politica
fomentada pelo Fundo tenha capacidade de alterar a realidade da industria naval.

A fim de verificar o nivel de efetividade da aplicagdo dos recursos do FMM,
foram utilizados os indicadores apresentados na se¢do dedicada ao Desenho da
Politica (pag 16), elaborados a partir de sugestio da equipe responsavel por esta

avaliacéo e desenvolvidos em conjunto com os gestores da politica, conforme segue:

Gréfico 8: Percentual de desembolso em relagéo aos recursos recebidos pelo FMM

12 Dados Banco Central
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Fonte: DEFOM/SFPP/MInfra

% de Utilizagdo = Desembolso/Recurso Recebido (ano)
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Gréfico 9: Desembolsos e recursos recebidos pelo FMM

Desembolsos Milhdes (R$) e Recursos recebidos Milhdes (R$) por ano

2 M

2012 2014 2016 2018
Ano
@DESEMBOLSOS Milhdes (RS) @RECURSOS RECEBIDQS Milhdes (RS])

Gréfico 10: Percentual de Projetos concluidos em relag@o aos projetos contratados

- . . : N
% de Conclusdes = Projetos Concluidos /Projetos Contratados (ano)
323,1%
300% 275,9%
191,7%
200% 154,3%
100% - -79.5% 80,0% 80,4%
o — L
2012 2014 2016 2018
Ano )

Fonte: DEFOM/SFPP/MInfra

Gréfico 11: Projetos concluidos e Projetos contratados por ano
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Projetos Contratados e Projetos Concluidos por ano (Und)

@QTD Projetos Contratados #QTD Projetos Condluidos
Fonte: DEFOM/SFPP/MInfra

Cabe ressaltar que os projetos contratados em um ano em geral séo
concluidos nos anos seguintes, podendo causar o acumulo percentual acima de 100.

Em relagao a contribuicdo do FMM para o aumento da frota brasileira, verifica-
se uma contribuicdo média acumulada de 20% ao longo do periodo avaliado,
conforme gréaficos a seguir, percentual ainda insatisfatorio frente aos investimentos
realizados.

Gréafico 12: Percentual de contribuicdo para a frota naval

f % de Contribui¢3o da Frota Naval = Projetos concluidos/Aumento de frota (ano)

29,6%
27,0% . 266%
21,8%
20% 16,3%
14,0%

) = .
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2018

2012 2014 2016

Ano
. /
Fonte: DEFOM/SFPP/MInfra

Gréfico 12: Projetos do FMM concluidos e aumento da frota por ano

20,8%

Projetos Concluidos e Aumento da Frota por ano (Und)

@QID Projetos Concluidos @ Aumento da Frota

Fonte: DEFOM/SFPP/MInfra
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Contudo, pelos resultados apresentados no grafico 1 (pag. 26) observa-se que
para certos tipos de embarca¢des, como apoio maritimo e cabotagem, esse
percentual atinge aproximadamente 45%, tornando a politica evidentemente

relevante para o aumento dessa parte da frota.

A partir dessa verificagdo, propde-se aos gestores da politica que avaliem as
razBes pelas quais 0 FMM se demonstra mais impactante para o aumento de parte

da frota nacional, em detrimento a outras.

7. AVALIACAO DE IMPACTO

A finalidade da avaliagdo de impacto é verificar se a mesma cumpre o0s
objetivos para os quais foi idealizada. Cabe entdo, como premissa nesta etapa do
trabalho, analisar se ha constatagdo de que os produtos ja entregues pelo FMM,
acarretam realmente, os resultados e impactos esperados, conforme o modelo légico
apresentado.

No decurso dos trabalhos de avaliagdo ex post do FMM néo foram verificados
estudos para este fim contratados pelo poder publico bem como a bibliografia
relacionada aos impactos da politica sdo escassos.

Assim, visando verificar se ha viabilidade para a realizagdo de uma
avaliacdo especifica de impacto, aplicaremos o quadro a seguir, indicado pelo guia
ex-post, e assim inferir se o gestor, mesmo sem o dominio operacional completo das
técnicas, tem a compreensédo dos conceitos dos varios métodos de avaliagao e,
imbuido do entendimento das premissas de cada modelo, seria capaz de estruturar,

se necessario for, uma avaliagdo de impacto do FMM.

Neste sentido, tem-se a seguir as constata¢des, sobre a viabilidade de
se fazer a analise especifica de impacto do FMM, ou néo:

Quadro 5: Verificagé@o da viabilidade de se fazer a analise de impacto na politica do FMM (a
marcacao na cor amarela, indica os itens que melhor representam o status da politica do FMM)

Maior viabilidade se... Menor viabilidade se...
Disponibilidade A politica envolver uma mudanca nitida A politica envolver a
dos dados: com respeito as unidades tratadas (exem- | consolidagdo de melhores
plos: individuos, instituicdes ou areas); ou praticas ja existentes, ou ser
¢ 0 que foi feito; | seja, uma mudanca mais substancial. de dificil distincdo entre
unidades tratadas.
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e quando;

e onde;

e para quem; e
e resultados.

Houver dados individualizados disponiveis.

Houver apenas totais
agregados e irregulares
disponiveis.

Houver dados disponiveis em momentos
especificos do tempo.

Houver incerteza acerca do
momento da implementacéo
(requer algum tipo de
agregacéo das informacdes
ao longo do tempo).

Dados que dao suporte a avaliacdo forem
coletados antes e depois da politica.

Dados que d&o suporte a
avaliacdo ndo forem
levantados até a politica ser
estabelecida.

Potenciais Pilotos forem realizados no inicio, incluindo | N&o houver piloto, ou s6
grupos de a coleta de dados nas areas que néo houver dados disponiveis
controle receberam a politica. para areas em que houve
piloto.
Houver fases de implementacgao por areas. | Houver langamento
simultaneo em todo o
territorio nacional.
Houver alocagdo objetiva, como critério de | Houver alocagéo subjetiva.
elegibilidade definido a partir de patamar
especifico, ou mesmo alocagéo aleatoria.
Houver fatores acidentais influenciando a Houver focalizacéo
alocagao. otimizada: uma alocagéo
“perfeita” pode frustrar uma
avaliacéo de impacto, por
inviabilizar a existéncia de
um grupo de controle.
Escala de Houver relacao direta entre o resultado de | A relagéo entre o resultado
impacto interesse e o agente de transmissao. de interesse e o agente de
transmisséo for distante ou
complexa, com muitos
fatores concorrentes.
For esperado um efeito relativamente For esperado um efeito de
grande em comparag&@o com outras menos expressivo alcance.
mudangas que possam ter ocorrido sem
terem ligagao com a politica executada.
O efeito ocorrer durante um curto periodo O efeito ocorrer
e/ou surgir mais rapidamente (e de ma- gradualmente ao longo de
neira que nao desapareca imediatamente um extenso periodo.
apoés a intervencdo).
Viabilidade 64% 36%

Fonte: Elaboragéo prépria, adaptada de tabela 2 pag. 66 do guia ex-post da Presidéncia da Republica.

Como se vé pela tabela acima, ha uma maior viabilidade para se fazer a
andlise de impacto e, portanto, é recomendavel que gestores e técnicos conduzam
esse modelo de avaliagdo especifica da politica do FMM no ambito das a¢des sob
sua responsabilidade, j& que até o momento, ndo foram encontrados documentos
publicados a esse respeito, mesmo havendo bases de dados disponiveis sobre a
politica e sendo possivel averiguar informag@es sobre os beneficiarios antes e depois
da intervengcdo da politica, e ainda sobre pretensos beneficiarios, que ndo se
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enquadraram na selecdo do CDFMM, mas que poderiam ser utilizados como grupo

de controle, para comparacao com os atendidos pela politica.

8. AVALIA(;AO ECONOMICA OU RETORNO ECONOMICO E SOCIAL -
execucdo das despesas orgcamentarias e dos subsidios da Uniéo

Sabendo-se que é fundamental para a alocagéo dos recursos orgcamentarios,
verificar se os beneficios oferecidos pelo FMM estdo gerando os resultados
esperados (efetividade, eficacia e eficiéncia), relembramos, como subsidio a
elaboracdo do Orcamento Geral da Unido e ainda como tema para reflexdo sobre a
atratividade da politica, o quadro 9, ja inserido neste trabalho, que evidencia a

suficiéncia da dotagdo orcamentaria anual do FMM, frente as demandas ocorridas,

levando-se a inferir que o publico-alvo ja beneficiado pelo fomento, pode considerar

relevante o apoio dessa politica, porém, outra parte desse publico, que se pretendia

alcancar, ndo a esta utilizando e conforme se vé ao longo dos ultimos anos, ha

recursos disponibilizados superiores a demanda de financiamentos pleiteados pela

industria.

QOutro item que se constatou importante nesta etapa, foi verificar se a
realizacdo da despesa do OGU ocorreu de acordo com a programacao, ou se o
desempenho da politica foi afetado por contingenciamentos ou descontinuidades no
fluxo de recursos e, analisando-se o quadro a seguir, que especifica as fontes de
recursos envolvidas, depreendeu-se que a execucdo orcamentaria do FMM, entre

2016 e 2019 manteve seu curso sem interrupcdes.

Quadro 6 : Recursos OGU — Marinha Mercante

Fontes de financiamento da politica (2016-2019)

Recursos do Orgamento Geral da Unizo - Orgéo 39000 Ministério da Infraestrutura
Unidades Orgamentarias: 39901 - Fundo da Marinha Mercante - FMM e 74904 - Recursos sob Supervisdo do Fundo da Marinha Mercante - FMM

2016 R$ 5.006.026.437,00 RS 332.465.385,00 R$ 525.527.000,00 R$ 2.454.649.000,00 R$ 589.654.000,00 R$ 8.908.321.822,00
2017 R$ 4.886.692.751,00 R$ 429.827.000,00 R$ 512.425.000,00 R$ 2.103.683.000,00 R$ 398.401.000,00 R$ 8.331.028.751,00
2018 RS 3.833.942.453,00 R$ 620.274.000,00 R$ 619.421.000,00 R$ 3.175.448.000,00 R$ 378.112.000,00 R$ 8.627.197.453,00

2019 R$ 6.958.397.991,00 R$904.589.000,00 R$ 784.980.000,00 R$ 3.685.458.000,00 R$ 178.809.000,00 RS 12.512.233.991,00
Total R$ 20.685.059.632,00 | R$ 2.287.155.385,00 R$ 2.442.353.000,00 | RS 11.419.238.000,00 | R$ 1.544.976.000,00 R$ 38.378.782.017,00

Fonte SIAFI
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Do que se observa, portanto, dos dados estatisticos ja consultados e

apresentados aqui, € que, ainda gque a politica do FMM seja realizada a custos

razoaveis, através da cobranca de baixos percentuais para o AFRMM e que venha

contribuindo ao longo do tempo, para a ampliacdo da frota naval brasileira, ndo lhe

foi possivel resolver totalmente a relacéo de causa/efeito apresentada na arvore do

problema, mesmo que, a cada exercicio, a “elasticidade orcamentaria” ou seja, as

variacdes no orcamento sejam a maior, pois o que se verifica é que a diversidade de

tipos de produtos ofertados pela politica ou a magnitude dos produtos, ndo foram

alteradas.

Mesmo a partir de mudancas na legislacéo e de normativos que possibilitaram
reduzir os custos na politica, como o Decreto-Lei n°® 1.801, de 1980, que
proporcionou ajuste a realidade econdmica da época, e reorientou a acgao
governamental, fixando diretrizes a constru¢éo naval, adaptando-a para uma politica
mais flexivel as regras de mercado e aos interesses do armador e construtor,
reduzindo a intervencgdo do poder publico na intermediacéo e tutela dos interesses
envolvidos, pouco modificou o nivel de demanda ao Fundo.

O quadro, a seguir, do SIAFE — Tesouro Gerencial, demonstra também que a
utilizagdo do Fundo é inferior a dotacdo destinada, demonstrando assim, a
suficiéncia da receita para com os seus objetivos propostos, da mesma forma que o
quadro 9 “Evolugao do indicador de utilizagdo do financiamento do FMM (%) (2014

— 2019)”, constante neste trabalho, constata a tendéncia decrescente de utilizacdo

do fundo, podendo indicar alguma inconsisténcia ou dificuldade para o seu acesso,

ou ainda que a subutilizacédo seja decorrente de fatores, tais como a burocratizacéo

no acesso, a inseguranca do investidos, as variacdes nas demandas, as restricoes

de acesso a equipamentos/pecas internacionais, fatos que necessitam de

aprofundamento e uma avaliacdo especifica, como a possivel incompatibilidade de

utilizacdo exclusiva do ddélar norte americano, como parametro de atualizacdo dos

contratos.

Quadro 7: Percentual de Execugéo orgamentaria e financeira do Fundo da Marinha Mercante

Ano Lancamento Dotacgdo Atualizada Despesas Empenhadas | Percentual de Utilizacdo

2016 5.0 bi 3.6 bi 74%
2017 4.8 bi 2.4 bi 51%
2018 3.8 bi 3.3 bi 88%
2019 6.9 bi 1.2 bi 18%
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TOTAL 20 bi 10 bi 52%

Considerando-se as informagdes contidas nos PPA’s, referente a andlise
situacional do objetivo 0757 - Modernizar, renovar e ampliar a frota mercante
brasileira de longo curso, de cabotagem e navegacdo interior e o parque nacional de
estaleiros, por meio da concessédo de financiamento com recursos do Fundo da
Marinha Mercante (FMM), e em referéncia ao monitoramento do Plano Plurianual
(2016 — 2019), destacam-se as seguintes metas:

= Meta: 0444 - Fomentar a construgdo de 10 embarcagdes destinadas a cabotagem.

= Meta: 02IW - Fomentar a contratacéo de RS 14 bilhGes em projetos (embarcacdes e/ou estaleiros)

financiados com recursos do FMM.

Referindo-se a Meta 0444, conforme o quadro 5 apresentado, havia uma
previsdo, para o periodo de 2016-2019, de construcao de 10 embarcacfes, sendo
cinco para a regido Nordeste e cinco para a regido Sudeste e foram construidas ao
todo 14 embarcag¢fes: 13 na regido Nordeste e uma na regido Sudeste, superando
a meta prevista para o total de embarcacdes para a regido Nordeste, mas ficando
aquém do previsto para a regido Sudeste.

Com relagdo a Meta 02IW, verificou-se que dos R$ 14 bilhdes em projetos
previstos para serem financiados, apenas R$ 3,33 bilhdes foram executados, no
periodo de 2016-2019.

Assim, evidenciada a meta ndo alcangada descrita, constata-se que a
execucgdo orcamentaria ndo foi realizada conforme o planejado no periodo em tela,
cabendo destacar as justificativas pela baixa execugdo, apontadas no banco de
dados de monitoramento do PPA em questdo, conforme abaixo transcritas:

“A reducdo do ritmo de contratacéo reflete cenario adverso do setor, que teve inicio
ap6s 2014, provocado principalmente pela revisdo da politica da Petrobras, uma das
principais demandantes de servicos de navegacgdo; instabilidades no mercado
mundial de 6leo e géas; e a situagdo econdmica do pais. A frustragdo na expectativa
de contratagdo levou a industria naval a reduzir drasticamente o nimero de postos
de trabalho, de mais de 84 mil, em 2014, para cerca de 20 mil, em 2019. A deciséo
de investimento ndo depende unicamente da disponibilidade de recursos do FMM,
mas resulta de avaliagdo do setor privado e da negociag¢éo das condi¢des contratuais
com os bancos publicos, as quais refletem 0 momento econémico e a expectativa de
desempenho da marinha mercante e da inddstria naval. As metas para o PPA 2016-
2019 foram elaboradas projetando-se desempenho do setor semelhante ao do
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periodo anterior (2012-2015), todavia, a vista principalmente dos fatores indicados, o
investimento em projetos navais com recursos do FMM foi aquém do esperado,
conforme verificado ano apds ano nas avaliagées parciais da execugdo do PPA.”

Verificando-se também se existem Impactos Cruzados, decorrentes de um
possivel evento ou politica paralela, que tenha afetado as ag¢des do Fundo,
principalmente por se tratar de um fator indutivo do desenvolvimento da industria

naval, é possivel correlacionar impactos positivos como geracdo de empregos nas

regides mais préximas aos estaleiros e nos transportes de cargas, onde se registrou

aumento de arrecadacdo em outros tributos, como por exemplo, a transferéncia de

recursos, partindo de 4 culturas agricolas (soja, milho, café e cana de aclcar) e

direcionadas ao setor naval.

9. ANALISE DE EFICIENCIA - insights sobre eficiéncia e economicidade

do gasto

Pretende-se apresentar alguns insights sobre o tema, relacionando o
arrecadado na politica, aos resultados obtidos, comparando-os com os originalmente
especificados no modelo logico.

Séo varios os tipos de Eficiéncia Econémica, conforme figura a seguir:

Figura 7: Tipos de eficiéncia.

Capacidade de evitar a escassez e
maximizar a satisfacao

Capacidade de alocar os recursos Capacidade de transformar inputs
econdmicos de maneira 6tima em outputs em escala definida pela
fronteira de producdo estimada

Fonte: guia ex-post da Presidéncia da Republica.

A andlise da eficiéncia do FMM, trata mais especificamente, da relacdo entre

seus insumos e produtos, verificando se ha a possibilidade de a politica ser mais
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eficiente, com otimizagdo dos insumos, preservando a qualidade dos produtos
entregues (volume de insumos empregados X nivel de produtos entregues).

Como o conceito de eficiéncia utilizado no setor publico tem enfoque
quantitativo, alocativo, de economicidade (distintamente do setor privado que visa a
maximizagao dos lucros), tem-se que observar, além do fornecimento dos produtos
e servigos, a redistribuicdo de riquezas por meio da politica, para que o beneficio
oferecido e entregue a sociedade, seja o melhor possivel.

N&o foram encontrados, todavia, estudos que identifiguem se as varias

alteracdes de legislacdo, realizadas ao longo da politica, ocasionaram ganhos ou

perdas de eficiéncia, porém, essas verificacdes se tornam importantes para se

examinar_influéncias havidas, tanto com relacdo a ampliacdo ou diminuicdo do

publico-alvo, quanto na reducdo ou majoracdo dos custos e manutencdo da

qualidade dos produtos.

Para verificar se o FMM é tecnicamente eficiente (capaz de produzir
sem desperdicios) e se consegue alocar recursos de maneira a minimizar seus
custos totais, maximizando a quantidade de produtos, demonstra-se a priori, que
existe um or¢gamento razoavel para a utilizacdo do fundo e que se faz necessario
incentivar e 0 acesso a0 mesmo, que encontra-se subutilizado, com a¢ées que visem
trazer ganhos e vantagens legais para os investidores do setor darem preferéncia na

solicitagcdo de seus recursos. Diante destas evidéncias, pode-se inferir que o

financiamento oferecido aos beneficiarios, pode estar superdimensionado, reduzindo

a eficacia da politica.

Outro insight que se pode levar em conta para avaliar a influéncia e eficiéncia
da politica é a evolucdo da Frota de Bandeira Brasileira, entre os anos de 2010 e
2019, apresentada no grafico 1 presente neste trabalho, que demonstra que as

embarcacfes para apoio portuario sdo as mais demandadas como um todo no pais,

muito embora ndo sejam as que sao primordialmente financiadas pelo FMM, néo se

comprovando, portanto, uma _grande influéncia, ou relacdo direta entre o

financiamento do Fundo e o crescimento da frota brasileira, para esse tipo de

navegagéo] [Comentado [LC18]: Inserir o complemento

Por fim é importante ressaltar, que embora perceba-se, atualmente, uma
baixa eficiéncia da politica do FMM, nesta verificacéo néo foi aventado estimar se o
custo por produto (de embarcag¢des de apoio, longo curso, cabotagem, estaleiros
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etc) apresenta diferencas entre o observado em outras politicas de exceléncia, pois
néo ha politicas similares no pais que atuem sobre o mesmo problema, com relagédo
ao produto-insumo, nem héa indicadores de desempenho, que permitam uma

comparacgao do seu custo-efetividade, nem de mensuracdo do bem-estar social.

10. RECOMENDAGCOES

A presente avaliacdo da politica publica do FMM, efetuada por meio da
abordagem da Avaliacdo Executiva, permitiu, como concluséo, inferir que alguns
elementos da cadeia de valor da politica possuem o potencial de receberem

aprimoramentos.
Cumpre esclarecer que a presente avaliacdo e a apresentacdo de seus

resultados e recomendacgBes sdo apenas parte das etapas de um processo que se
constitui em varias fases de pactuacéo de melhorias, entre os 6rgaos envolvidos.

A avaliagdo da politica efetuada pelo 6rgdo setorial, como é o caso do
presente trabalho efetuado pela CGPLAN/DPI/SFPP/MINFRA em parceria com o
DEFOM/SFPP/MINFRA, gestor da politica, € de suma importancia, pois é ela que
estabelece parametros e apresenta recomendagfes de aprimoramento, com
indicacdo de alternativas para tomadores de decisdo, comités e técnicos
responsaveis. Ela tem a funcdo de apresentar os insumos para novos planos e
avancos a serem apreciados e efetivamente aplicados pelos avaliadores das
politicas publicas dos 6rgéos centrais.

Nesta avaliacdo, ficou evidenciado que os recursos do FMM, outrora

largamente utilizados com eficacia, vém, nos Uultimos anos, se acumulando,

perdendo a sua demanda constante e ndo foram encontrados estudos especificos

que determinassem exatamente quais seriam 0s agentes causadores dessa retracao

do publico-alvo.
Sendo assim, a primeira recomendacédo desta avaliacdo é justamente que

seja aprofundado o diagnédstico dessa causa em particular, por meio da elaboragéo

de uma avaliacéo especifica de impacto da politica, para descobrir suas motivagoes,

visando proceder-se a correcdo, ou a minorar agées que originaram a reducdo da

procura pelo financiamento, bem como avaliar se a politica esta atingindo e

mitigando os problemas para os quais foi concebida, trazendo reais beneficios aos

seus beneficiarios e ao setor naval brasileiro.
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Outra recomendacdo prioritaria é o estabelecimento de indicadores

objetivos, como os sugeridos na se¢do dedicada ao Desenho da politica (pag 16),

para permitir 0 monitoramento continuo dos resultados da politica, de modo a

viabilizar a adocdo de medidas tempestivas de corre¢do ou aprimoramento dos
processos que geram os produtos previstos pela mesma, bem como identificar

possiveis desvios de seus objetivos em tempo habil.

Cabe aqui ressaltar o empenho da atual equipe gestora do FMM, a qual
de
acompanhamento da politica _sob sua responsabilidade e contribuiu_de

demonstrou _comprometimento _em __aprimorar __as _ ferramentas

sobremaneira com aconducdo do trabalho que resultou na presente avaliacédo.

E importante mencionar, que a partir da conclusdo deste trabalho, outras
novas avaliagbes podem e devem ser desenvolvidas, aprofundando-se em um ou
outro componente, que se mostre prioritario para desenvolver processos que

permitam ampliar a capacidade e a eficiéncia da frota naval.

A fim de sintetizar os principais pontos de atencdo elencados na matriz SWOT

constante nesta avaliagédo, exibimos o quadro a seguir:

Quadro 8:pontos de atencéo da matriz SWOT e suas acgdes a realizar

Pontos de Atencéo

Possiveis obstaculos legais e burocraticos para
o desenvolvimento da politica

Desafio de coordenagéo envolvendo diversos
organismos publicos

Auséncia de sistemas de controle, de

monitoramento e de indicadores que permitam a
avaliacdo continua da politica publica.

Crise econdmica e diminui¢do da demanda por
financiamento do FMM.

Baixa demanda permanente que ndo permite
consolidar o desenvolvimento da industria naval.

Perda de pessoal capacitado, fragilizando a
industria naval.

Publico-alvo pode ter se modificado ou buscado
outro mercado
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Acéo arealizar

Desburocratizac@o dos atos legais referentes
a politica.

Melhor Integracdo com Organismos e entes
publicos

Monitoramento gualitativo e guantitativo do
fundo

Estimulos a demanda do Fundo

Medidas econOmicas para reducdo de

aliquotas, entre outros.

Incentivo ao fluxo da demanda perene do
fundo.

Valorizacdo da méao-de-obra especializada e
criacdo de planos de carreira, para as areas

de reparos, manutencéo e construcao.

Novo desenho do modelo de negécio, com o
publico-alvo identificando as mudancas
necessarias ao desenho.
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Desinteresse do mercado nos recursos do FMM

Realizar estudos de caso para adocao de
Concorréncia internacional modelos de referéncia e ampliacdo do campo

de atuacdo nacional.

Por fim, diante da importancia estratégica da industria da construcdo naval e
constatando-se que o problema apontado persiste e continua demandando a
necessidade de fomento por parte do Estado, para que se produza uma politica
aderente as necessidades atuais, que traga maior competitividade logistica ao setor,
com a intengdo de tornar fortalecido o mercado potencial e garantir a regularidade

dos financiamentos a eventuais investidores, recomenda-se que 0s gestores

elaborem um plano de acao para da um dos desafios encontrados e

*y, .
acompanhem a evolucdo de cadags velginentos para garantir o alcance do

2
objetivo almejado. Recomenda-se, (jueses gestores continuem o trabalho de

£
¥

Pani it
¢!’. PO k.—iga'
g

U

monitoramento e acompanhament

f8 fomentada pelo FMM, identificando e

atuando tempestivamente para o melhor alcance de seus resultados, gerando

beneficios reais e diretos a sociedade brasileira.
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1.  INTRODUCAO

Por meio do Acérddo n° 1717/2016 — TCU — Plenério, o Tribunal de Contas da

Unido (TCU) recomendou ao Ministério dos Transportes, Portos e Aviacao Civil que:
9.3.4. estabeleca, com o auxilio dos agentes financeiros, um programa de estudos técnicos sobre
o setor naval e de avaliagdes sobre os projetos financiados com recursos do FMM (e também da
conta vinculada), que abranja, entre outros aspectos, a efetividade do fundo no desenvolvimento
da industria naval e da frota naval brasileira, analises de custo/beneficio com a arrecadacdo do
AFRMM, comparagdo dos precos dos estaleiros nacionais com o mercado internacional e
acompanhamento dos ganhos de eficiéncia e de produtividade do setor.

Desse modo, em atendimento a recomendacdo do TCU, este trabalho esta
estruturado em 6 (seis) capitulos, a saber: introducdo, a marinha mercante; a inddstria
naval; os instrumentos de fomento; o impacto da politica de fomento do FMM; e
consideracdes finais.

Apesar de sua extensdo, o estudo em si ndo tem um carater finalistico, servindo
de piloto para possibilitar a continuidade de outros estudos que contribuam para o
segmento naval.

A éarea naval é uma denominacdo muito ampla que associa inimeros segmentos
da sociedade, abrangendo desde o comércio internacional e nacional, representado pela
marinha mercante; a industrial de construcdo naval e toda sua complexa cadeia de
suprimento, representada pelos estaleiros e fornecedores; a area militar, representada pela
Marinha; além das diretrizes governamentais, representadas pelas politicas de fomento.

No Brasil, 0s primeiros investimentos na area naval remontam ao século XIX.
Porém, o apice do setor se deu somente ap0os o Plano de Metas do governo de Juscelino
Kubitschek que, por meio da Lei n°® 3.381, de 1958, criou o Fundo da Marinha Mercante
(FMM), um dos principais instrumentos de politica de fomento financeiro para a area
naval brasileira.

O FMM ¢é um fundo de natureza contabil destinado a prover recursos para o
desenvolvimento da marinha mercante e das industrias de construcéo e reparag¢do navais
brasileiras, proporcionando financiamento de longo prazo, por meio de seu agente
financeiro, o Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES),
podendo ter também como agentes os demais bancos oficiais federais. Os recursos do
FMM provém da tributacdo incidente sobre os fretes do transporte aquaviario recolhidos
pelo governo junto aos consignatarios das cargas: trata-se do Adicional ao Frete para a
Renovacdo da Marinha Mercante (AFRMM), criado pelo Decreto-Lei n® 2.404, de 1987,
com o objetivo de prover recursos para o financiamento da indudstria da construcéo naval.

A partir de 2000, com o Programa de Renovagdo da Frota de Apoio Maritimo
(PROREFAN) e posteriormente em 2006 com o Programa de Modernizagdo e Expanséo
da Frota (PROMEF), da Petrobras Transportes S/A (TRANSPETRO), ocorreu a retomada
da construgdo embarcagdes de apoio maritimo e navios para atender a movimentacao de
petréleo e seus derivados, gerando uma movimentacdo em todo o segmento. Nos ultimos
anos, entretanto, houve substancial queda nas demandas por essas embarcacdes, em razéo
do cancelamento de contratos com a Petrobras e da queda no preco dos barris de petroleo.
Apesar de os estaleiros serem um empreendimento privado, a presenca de riscos elevados
cria uma relagéo de dependéncia com os mecanismos de fomento do Estado.

Este trabalho, além de atender a recomendacdo do TCU, objetiva apresentar a
importancia para a sociedade do fortalecimento do segmento naval e a contribui¢cdo dos
instrumentos de fomento advindos da arrecadacdo do AFRMM.
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2. A MARINHA MERCANTE

2.1. Panorama da Marinha Mercante Mundial

A Marinha Mercante mundial movimentou em 2016 cerca de 11,1 bilhdes de
toneladas de produtos como: minério de ferro, carvao, aco, petroleo e seus derivados,
além de produtos industrializados diversos, destacando a China, o Japao, a Coreia do Sul,
a India, Estados Unidos e Europa, como o0s principais paises importadores conforme
detalhado na tabela a seguir.

Tabela 1 (2) — Produtos transportados pela Marinha Mercante Mundial

o Principais paises Embarcacéo Milhées de Toneladas
DESCAILAL importadores demandada QTD %
Aco, Ferro, Carvio China, Japa:j(z), ér:ﬁla e Coreia Graneleiro 4892 44%
P_rodutos industrializados Diversos Conteineiro 3202 29%
diversos
Petréleo bruto Estados Ugrlm?r?a& Europa, Petroleiro 1957 18%
Derivados de petroleo Estados Umdos, Europa, Produ_tos/ 1064 9%

China Gaseiros
Total 11.115 100%

Fonte: Baseado nos dados da Clarksons Research Shipping Intelligence Network (2017).

Com objetivo de atender essa demanda comercial, a frota mundial de navios atualmente
é composta por cerca de 94 mil embarcacgdes, das quais 60 mil (63,6%) sdo especificas para a
marinha mercante, distribuidas nos diversos tipos, destacando a demanda por Graneleiros,
Conteineiros, Petroleiro e Gaseiros respectivamente, conforme detalhado na tabela a seguir.

Tabela 2 (2) — Frota e encomendas mundiais, por tipo de embarcacdo
FROTA MUNDIAL

DESCRICAO
QTD %

Total marinha mercante 59.763 100%
Graneleiro 11.005 18,41%
Conteineiro 5.127 8,58%
Offshore (AHTS/PSV) 5.534 9,26%
Navio de produtos 8.272 13,84%
Petroleiros 1.980 3,31%
Navios quimicos 3.672 6,14%
Gaseiro tipo LNG 486 0,81%
Multipropésito 3.222 5,39%
Gaseiro tipo LPG 1.424 2,38%
Carga em geral 15.045 25,17%
Transporte de carros 784 1,31%
Ro-ro 1.332 2,23%
Navios refrigerados 1.474 2,47%
Outros 406 0,68%

Fonte: Baseado nos dados da Clarksons Research Shipping Intelligence Network (2017).
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2.2 A Marinha Mercante no Brasil

No Brasil, a marinha mercante é regulada pela Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios (ANTAQ), que tem a finalidade de implementar as politicas formuladas pelo
Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo Civil (MTPA) e pelo Conselho Nacional de
Integracdo de Politicas de Transporte (CONIT), segundo os principios e diretrizes
estabelecidos na legislacdo. Tem por responsabilidade regular, supervisionar e fiscalizar
as atividades de prestacdo de servigos de transporte aquaviario e de exploragdo da
infraestrutura portuaria e aquaviaria.

A agéncia foi criada pela Lei n® 10.233, de 5 de junho de 2001, e instalada em 17
de fevereiro de 2002, constituindo sua esfera de atuacdo: a navegacao fluvial, lacustre e
de travessia; a navegacdo de apoio maritimo, de apoio portuario, de cabotagem e de longo
Ccurso; os portos organizados e as instalacdes portuarias neles localizadas; os terminais de
uso privado; as estacBes de transbordo de carga; as instalacfes portuérias publicas de
pequeno porte e as instalagdes portuarias de turismo. O quadro a seguir resume as
principais legislacdes que permeiam a regulamentacao do transporte aquaviario no Brasil.

Legislacédo Descricéo

Lei n®9.432/1997 Dispde sobre a ordenacéo do transporte aquaviario e da outras providéncias.

Dispde sobre a reestruturacdo dos transportes aquaviario e terrestre, cria o0 Conselho
Nacional de Integracdo de Politicas de Transporte, a Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres, a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios e 0
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes, e da outras providéncias.

Lei n® 10.233/2001

Regimento Interno | Resolugdo n° 3.585-ANTAQ, de 18 de agosto de 2014. Aprova 0 novo Regimento

/2014 Interno da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ)

Norma da | Norma sobre a fiscalizacdo e o processo administrativo relativos a prestacdo de
Resolugdo - 124 - | servicos de transporte aquaviario, de apoio maritimo e de apoio portuario e a
ANTAQ/2003 exploracdo da infraestrutura aquaviaria e portuaria.

Quadro 1 (2) — Resumo das principais legislagbes do transporte maritimo.
Fonte: Baseado em ANTAQ (2017).

As empresas de navegacdo operacionalizam os servicos de transportes de carga e
passageiros e 0s servicos de apoio maritimo e portuério, seguindo as legislacdes acima
especificadas. Segundo estatistica da ANTAQ (setembro de 2017), no Brasil, existem 426
(quatrocentos e vinte e seis) empresas de navegacao, que possuem autorizacdo para
prestacdo de diversos servicos de navegacao.

De acordo com a Lei n° 9.432/1997 e a Lei n° 10.893/2004, esses servicos de
navegacdo podem ser classificados como: navegacdo de longo curso, navegacdo de
apoio portuério, navegacdo de apoio maritimo, navegacdo de cabotagem e
navegacao interior/fluvial.

A navegacdo de apoio portudrio é realizada exclusivamente nos portos e
terminais aquaviarios, para atendimento a embarcacdes e instalagdes portuarias. A
navegacdo de apoio maritimo € a realizada para o apoio logistico a embarcacgdes e
instalacbes em &guas territoriais nacionais e na Zona Econdmica, que atuem nas
atividades de pesquisa e lavra de minerais e hidrocarbonetos. A navegacdo de



http://antaq.gov.br/Portal/pdf/Lei10233.pdf
http://antaq.gov.br/Portal/pdf/RegimentoInterno2014.pdf
http://antaq.gov.br/Portal/pdf/Norma124-FiscalizacaoProcessoAdm.pdf
http://antaq.gov.br/Portal/pdf/Norma124-FiscalizacaoProcessoAdm.pdf
http://antaq.gov.br/Portal/pdf/Norma124-FiscalizacaoProcessoAdm.pdf
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cabotagem ¢€ a realizada entre portos ou pontos do territdrio brasileiro, utilizando a via
maritima e ou as vias navegaveis interiores. A navegacao interior é a realizada em
hidrovias interiores, em percurso nacional ou internacional®. Frise-se que as estatisticas
da ANTAQ néo apresentam separadamente a navegacao interior, a qual se encontra
dentro dos dados de navegacdo de cabotagem, longo curso, apoio maritimo e apoio a
navegacao, conforme o caso.

A Figura a seguir, apresenta essa classificacdo, identificando que a maior parte
das empresas, 61%, prestam servicos de apoio portuario, seguida de 27%, com apoio
maritimo. As navegacdes de cabotagem e de longo curso sdo 0S Servicos menos
oferecidos pelas respectivas empresas.

144; 27%

329; 61%

m Cabotagem m Longo curso ® Apoio maritimo m Apoio portuario

Figura 1 (2) — Empresas Brasileiras de Navegacao por tipo de Navegacao
Fonte: ANTAQ - Estatistica (2017).

Conforme estatisticas da ANTAQ (setembro de 2017), a frota brasileira era
composta por 2404 embarcagdes, onde 25% correspondem ao apoio maritimo, 64% ao
apoio portuario e 11% a navegacdo de cabotagem e longo curso. A Frota de navegacao
de cabotagem e longo curso apresentou um pequeno aumento de 1%, justificado pelas 19
embarcacdes entregues entre (2010 e 2017) e financiadas com recursos do FMM,
contribuindo assim para o aumento da frota, sobretudo em Petroleiros e Navios de
Produtos. A Figura a seguir apresenta a evolugédo da distribuicdo da frota brasileira.

L Ao longo do trabalho sera usada essa classificagéo para identificar diversos tipos de servigos prestados.
Destacamos que a classificacdo por tipo de embarcacdo também pode ser encontrada, mas ela identifica
apenas a carga transportada, e ndo identifica o tipo de navegacéo, por isso optamos por essa classificacéo.
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Figura 2 (2) — Evolucéo da Frota Naval no Brasil (2010-2017)

Fonte: ANTAQ - Estatistica (2017).
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Apesar desse quantitativo, verificamos que existe uma disperséo significativa na
quantidade das embarcagdes disponiveis para prestacdo de servicos entre as regides
brasileiras. A regido sudeste apresenta 55,10% da frota, seguida da regido norte, que
apresenta 29,30%, concentrando dessa forma 84,4% da frota nacional. As regides
nordeste e sul apresentam 9,92% e 5,79% respectivamente. A seguir, apresentamos as 10
principais empresas brasileiras de navegacéo, ordenadas pelo tamanho da frota.

~ TIPO DE TIPO DE

EMPRESA DE NAVEGACAO NAVEGACAO EMBARCA(;AO FROTA

Navegacéo
TRANSPORTES BERTOLINI LTDA Interior Balsa e Empurrador 264
HERMASA NAVEGACAO DA Navegacio
AMAZONIA S.A. Interior Balsa e Empurrador 206
CHIBATAO - NAVEGACAO E COMERCIO Nave_gagao Balsa e Empurrador 85
LTDA Interior
JF DE OLIVEIRA NAVEGACAO LTDA 'I\r'ft‘(‘e’ﬁgf‘?ao Balsa e Empurrador 84
SAVEIROS, CAMUYRANO - SERVICOS . -
MARITIMOS S/A Apoio Maritimo | Rebocador 78
E_?\S/IAORIM SERVICOS MARITIMOS Apoio Maritimo | Rebocador 69
'SNAPINA BRIGGS DEFESA AMBIENTAL Apoio Portuario | Lancha/ Bote 62
BRAVAMAR SERVICOS MARITIMOS Ap0|q Marltlmo/ Lancha e Rebocador 51
LTDA Portuario
BRAM OFFSHORE TRANSPORTES Anoio Maritimo AHTS, PSV, OSRV, FSV, 50
MARITIMOS LTDA P WSSV, RSV
E‘EB,IAMA COMERCIO E NAVEGAGAO Apoio Portuario | Rebocadores 46

Quadro 2 (2) — Principais empresas de navega¢éo por Frota

Fonte: ANTAQ - Estatistica (2017).

O transporte via maritima também apresenta nimeros significativos com relacdo
as importacGes e exportacfes brasileiras. Em 2016, a balanca comercial brasileira
apresentou um superavit de US$ 47,7 bilhGes, com importacbes de US$ 137,6 bilhdes e
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exportacOes de US$ 185,2 bilhGes. A seguir, apresenta-se a distribui¢do das importagdes
e exportagdes em US$ bilhGes, no exercicio de 2016, segundo as principais vias de fluxo,
com destaque para a via maritima.

406 0.2 20,0 14,2

1.2

m Qutros ®m Maritima = Fluvial m Aérea = Ferroviaria Rodoviaria

Figura 3 (2) — Movimentagdo de exportacdo e importacao, por modal, em 2016 (US$ Bilh&es)
Fonte: Aliceweb - Ministério da Industria, Comércio Exterior e Servicos (MDIC).

Em 2016, o Brasil apresentou uma movimentacdo portuéria de 998,6 milhdes de
toneladas, em termos de peso de carga bruta, sendo que os principais destinos
internacionais (embarques), exportacoes, sdo China, Holanda e Japéo, enquanto que 0s
Estados Unidos, Argentina e China s@o as principais nagdes de origem (desembarque),
importacdes. A maioria dessa movimentacdo portudria se refere ao transporte de granel
solido (63%) e granel liquido (22%). O grafico a seguir apresenta esse perfil de
movimentacao de cargas em 2016.

Carga Geral . 50,4

Carga Conteinerizada - 100,1

Granel Liquido e Gasoso _ 219,2

Milhdes de Toneladas

Figura 4 (2) — Perfil de cargas movimentadas em 2016.
Fonte: ANTAQ - anuério (2016), acesso em maio/17.

Analisando a movimentacéo de carga por tipo de navegacao, identificamos que a
maioria corresponde a navegacdo de longo curso (74%) e cabotagem (21%). O gréfico a
seguir apresenta as cargas movimentadas por tipo de navegacao, em 2016.

““XY
)
}
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Apoio Maritimo ‘ 1,6
Apoio Portuario | 3,3
Interior . 40,1

Cabotagem _212,6
741,0
Longo curso

Milhdes de Toneladas

Figura 5 (2) — Cargas movimentadas, por tipo de navegacéo, em 2016.
Fonte: ANTAQ - anudrio (2016), consulta em maio/2017.

Atualmente, a malha logistica do pais mostra, em relacdo ao ano de 2007, um
crescimento do fluxo de transportes no modal aquaviario, incluindo os transportes
hidroviario e cabotagem, partindo de 5% para 16%, conforme pode ser visualizado na
Tabela a sequir.

Tabela 3 (2) — Evolucdo da matriz de transportes brasileira.

ILOS? ILOS PNLI3
Modo\Fonte (2008) (2013) (2015)
Rodoviério 65% 67% 65%
Ferroviario 19% 19% 15%
Hidroviario 2% 2% 5%
Cabotagem 10% 9% 11%
Dutoviario 4% 3% 4%

Fonte: Baseado em PNLI (Panorama 2015).

Os dados registram que a Marinha Mercante é significativa no Brasil, importancia
evidenciada pela quantidade de empresas de navegacéo (426), pelo quantitativo da frota
brasileira (2404 embarcagdes), pela movimentacdo portuaria (998,6 milhdes de
toneladas) e pelos montantes movimentados pelas vias maritima e fluvial (US$ 247,8
bilhGes de dolares). Todavia, apesar da evolucdo do uso modal maritimo, a marinha
mercante brasileira possui grande potencial de expansdo, dada a extensdo continental da
costa nacional e o grande nimero de vias navegaveis nos rios que cortam o pais.

2 Elaborado por empresa especialista em Logistica e cadeia de suprimentos.
3 Plano Nacional de Logistica Integrada (PNLI), relatorio sob responsabilidade da Empresa de
Planejamento e Logistica (EPL), apresentado em 2015.
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3.  AINDUSTRIA NAVAL

A industria naval é baseada em estruturas de grande complexidade, intensiva em
engenharia, de alto custo, a partir de projetos feitos sob encomenda, e tem como principal
desafio ganhos de competitividade. O setor de construcdo naval é caracterizado por um
lento processo de inovacdo tecnoldgica de produto. A maior parte da inovacdo no
segmento de producdo naval propriamente dito é a inovacdo de processo e, por isso, a
sustentacdo da competitividade exige uma continua melhoria nos procedimentos, com
consequente possibilidade de reducéo de custos.

A lentiddo das curvas de aprendizagem nesse segmento ratifica ainda mais a
complexidade quando comparamos essa industria com outros segmentos. As curvas de
aprendizagem lentas exigem tempo e qualificacdo para o alcance de valores
internacionais. No caso do Japdo e da Coreia do Sul, lideres mundiais, foram necessarios
quase trinta anos para alcancar os valores atualmente praticados internacionalmente,
conforme apresentado na figura a seguir.

460
410
360

310
260
210
160
110

60

79 80
10 72.71.72 65 72 59 56 56 55 54 51 62 55
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Anos de Producgdo

Figura 6 (3) — Curva de aprendizagem em HH/Ton
Fonte: Nagatsuka Apud Oliveira (2016).

3.1. A Industria Naval no Mundo

Atualmente, a industria naval mais competitiva do mundo estd nos paises
asiaticos, responsaveis por uma fracéo significativa dos fluxos de comercio internacional.
InovagOes tecnolégicas na montagem dos navios e a manutencdo de uma escala de
producdo competitiva ao longo do tempo tornaram estes paises lideres mundiais na
producéo naval, a exemplo da Coreia do Sul. Em termos globais, a China apresenta 42%
da demanda mundial de embarcacdes, seguida da Coreia do Sul, com 21%, e do Japao,
com 13%. O Brasil representa 8% da demanda mundial, um indice expressivo nesse
cenario. A Tabela a seguir expde um panorama das principais demandas mundiais e 0s
seus paises construtores, com destaque, para fins comparativos, na demanda da Coreia e
do Brasil.
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Tabela 4 (3) — Paises lideres da construcao naval mundial e suas respectivas demandas

Principais construtores mundiais Demanda mundial de embarcagbes  Percentuais
Europa 1026 28,18%
China 638 17,52%
Japdo 358 9,83%
Estados Unidos 338 9,28%
Indonésia 228 6,26%
Turquia 112 3,08%
Vietnd 110 3,02%
Malésia 100 2,75%
Coreia do Sul 92 2,52%
Singapura 83 2,27%
india 71 1,95%
Russia 63 1,73%
Brasil o4 1,48%
Austrélia 51 1,41%
Canada 50 1,36%
Outros 268 7,36%
Total 3642 100%

Fonte: Baseado na Clarksons Research (2017).

A industria naval mundial, desde 2005, vem recebendo um elevado volume de
encomendas de construgdo de navios. A demanda reflete 0 aumento da participacdo da
China no transporte maritimo de mercadorias. O volume da carga maritima transportada
aumentou de 6 bilhGes de toneladas, em 2000, para 8 bilhdes de toneladas, em 2011. A
participacdo da China compensou a reducdo do movimento maritimo dos demais paises,
apos a crise de 2008. O volume de carga maritima transportada € um importante indicador
de demanda para construcdo naval. A Clarksons Research (2012) apresentou um estudo
sobre a previsdo desse volume para 2020, de acordo com trés cenarios: otimista (16
bilhdes de toneladas/ano), realista (11 bilhdes de toneladas/ano) e pessimista (9 bilhdes
de toneladas/ano).

Apesar dessa demanda ser significativa, a Clarksons Research (2012) destacou
gue, num cenario pessimista, existira um excedente de capacidade produtiva nos
estaleiros e uma possivel ociosidade em algumas plantas industriais, 0 que desencadeara
uma busca mais acirrada por novos mercados e novos clientes. A Tabela a seguir resume
esses cenarios, mostrando que entre um periodo com a diferenca de onze anos, 2000 e
2011, houve um aumento na carga maritima transportada de 33,3%. Ja a previsao entre
2011 e 2020 (diferenga de nove anos) ficou estimada entre 100%, 37,5% e 12,5%, de
acordo com as estimativas dos cenarios otimista, realista e pessimista. Comparando-se
com o0 aumento da década anterior, a visdo realista apresenta dados mais precisos. De
fato, a carteira de encomendas dos estaleiros mundiais (que era superior a oito mil navios
em construgédo, em 2008) ja sofreu reducéo para 4,6 mil navios, em 2012, representando
uma queda de demanda em 57,5%, o que indica uma tendéncia de redugdo nos volumes
produtivos mundiais.
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Tabela 5 (3) — Carga maritima transportada e expectativa de aumento.
Carga maritima

Ano transportada Aumento previsto Cenarios
(Ton/ano)
2000 6 bilhdes - -
2011 8 bilhdes 33,3% Dados reais
16 bilhGes 100% Otimista
2020 11 bilhGes 37,5% Realista
9 bilhdes 12,5% Pessimista

Fonte: Baseada em Clarksons Research (2012).

Outra forma de se analisar as demandas € sob a Gtica de mercado, ou seja, de
acordo com os tipos de embarcagdes demandadas. Via de regra, no caso de transporte de
carga, as embarcacOes podem ser classificadas como navios de transporte a granel
(liquido ou solido) e de carga em geral. Com relacdo a carga em geral, a Lloyd’s (2016)
utiliza as categorias de Tanker (GNL, GPL, Quimico, Petr6leo); Bulker (Carga geral,
Carga seca); Contéiner (Contéiner, Veiculos); Passageiros (Ferry, Cruise, lates); e

Miscelanea (Offshore, Servico, Pesca), detalhados no quadro a seguir.

Tipo de embarcag@o que transporta Gas Natural Liquefeito (GNL),

(Graneleiros)

Cargas Secas

GNL também conhecido como gaseiro.
Tanker GPL Tipo de emt?arcagao que transporta .Gas de Petroleo Liquefeito
(GPL), também conhecido como gaseiro.
Quimico Tipo de embarcacdo que transporta produtos quimicos
Petrdleo Tipo de embarcagdo que transporta petroleo bruto.
Bulker Carga geral Tipo de embarcag@o que transporta carga a granel (por isso o nome

graneleiro) em toneladas ou em volumes

Tipo de embarcagdo que transporta cargas armazenadas em

Contéiner Conteiner Contéiner.
Veiculos Tipo de embarcacdo que transporta veiculos.
Ferry Tipo de .embarca(;éo que transporta passageiros em aguas protegidas
pela legislagdo local.
Passageiros Cruzeiros Tipo de~ embarcacdo que transporta passageiros entre paises;
navegagdo de longo curso.
lates Tipo de embarcagdo que transporta passageiros na categoria de
lazer.
Offshore Tipo de embarcac;éo que navega qté as plataformas de petroleo,
A sendo considerada de apoio maritimo.
Miscelaneas : . ~ :
Servico Tipo de embarcacdo que presta servigos.
Pesca Tipo de embarcacdo que realiza atividades de pesca.

Quadro 3 (3) — Classificacao das embarcagdes.
Fonte: Lloyd’s (2016).

Dentre as embarcacdes que sdo mais demandadas no mercado mundial, destacam-

se as de apoio maritimo — mais especificamente de apoio a atividade offshore como
AHTS, PSV e PLSV —, além de plataformas de petrdleo do tipo FPSO e navios sondas,
detalhadas a seguir no Quadro.
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AHTS Anchor Handling Tug Supply (AHTS), embarcagéo polivalente, especializada em operagdes do
tipo offshore, sendo utilizado em operagdes de manobras de ancoras e no posicionamento de
plataformas, reboques oceanicos de grandes estruturas e embarcacdes do tipo offshore.

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

PLSV Pipe Laying Support Vessel (PLSV), navios de langamento de linhas para perfuracéo de campos
de petréleo.

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

Navios Embarcacdes destinadas a perfuracdes em campos de petréleo com o objetivo de identificar a

sondas sua existéncia.

Quadro 4 (3) — Classificacao das embarcagdes.
Fonte: ABEAM (2013).

Dados da Clarksons Research obtidos em abril de 2017 registram 3,6 mil

embarcacdes encomendadas, em que se destaca a demanda por graneleiros, com 24,7%
da participacdo das encomendas, seguida dos conteineiros, Offshore e navio de produtos,
respectivamente, 14,7%, 13,2% e 11,7%. Registre-se que os dados internacionais de
demanda néo especificam embarcagdes do tipo balsas e barcagas empurradores.

Os petroleiros aparecem apenas na quinta colocacéo, abrangendo 9,2% da carteira

de encomendas mundial. Um ponto a ser destacado é que 0s navios graneleiros estdo na
cadeia da producdo mundial de gréos e minérios, independendo da industria de petrdleo
e gas, sendo um mercado mais estavel do ponto de vista de demanda. As tabelas a seguir
sintetizam a frota mundial, as encomendas por tipo de embarcacdo e o pais construtor.

Tabela 6 (3) — Frota Mercante e encomendas mundiais, por tipo de embarcacéo

FROTA MERCANTE ENCOMENDAS MUNDIAIS

DESCRIGAO MUNDIAL
QTD % QTD %

Total Marinha Mercante 59.763 63,6%0 2.786 76,5%
Graneleiro 11.005 18,41% 689 24,7%
Conteineiro 5.127 8,58% 409 14,7%
Offshore (AHTS/PSV) 5.534 9,26% 368 13,2%
Navio de produtos 8.272 13,84% 326 11,7%
Petroleiros 1.980 3,31% 257 9,2%

Navios quimicos 3.672 6,14% 239 8,6%

Gaseiro tipo LNG 486 0,81% 121 4,3%
Gaseiro tipo LPG 1.424 2,38% 91 3,3%

Carga em geral 15.045 2517% 88 3,2%

Veiculos 2116 3,54% 83 3,0%

Navios refrigerados* 1.474 2,47% 14 0,5%
Multipropésito® 3.222 5,39% 96 3,4%

Outros 406 0,68% 5 0,2%

Fonte: Baseado nos dados da Clarksons Research Shipping Intelligence Network (2017).

A China continua sendo o principal construtor de navios cargueiros, graneleiros e
conteineiros, enquanto a Coreia do Sul mantém sua lideranca na producéo de petroleiros.

4 Navios de carga com a especificidade de ser refrigerado, destinado a cargas pereciveis.
> Navios destinados a cargas de diversos propositos.
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Um ponto importante a ser destacado € que paises como Vietnd e Filipinas passam a se
ressaltar na estatistica dessas embarcagdes, 0 que em um passado recente ndo ocorria,
conforme tabelas a seguir. Destacamos ainda que as embarcacfes demandadas nessa
tabela ndo contemplam as balsas e barcagas, por ndo se tratar de navegagdo de longo
curso.

Tabela 7 (3) — Principais construtores mundiais por tipos de embarcacgdes: Cargueiros (TANKERS),
graneleiros e conteineiros.

Principais Carteira mundial de Carteira mundial de Carteira mundial de
construtores  embarcacdes embarcacoes embarcac6es
mundiais TANKERS GRANELEIRO CONTEINEIROS
QTD % QTD % QTD %
China 278 34% 309 45% 261 64%
Japéo 218 27% 309 45% 64 16%
Coreia do Sul 187 23% 8 1% 44 11%
Vietnd 25 3% 8 1% 0 0%
Filipinas 9 1% 42 6% 13 3%
Russia 24 3% 0 0% 0 0%
Turquia 14 2% 0 0% 0 0%
| Brasil 12 1% 0 0% 3 1% |
Outros 53 6% 13 2% 24 6%
Total 820 100% 689 100% 409 100%

Fonte: Baseado nos dados da Clarksons Research Shipping Intelligence Network (2017).

Tabela 8(3) — Principais construtores mundiais de Petroleiros

Principais construtores Carteira mundial de embarcacdes

mundiais de Petroleiros PETROLEIROS PeTEELEl
Coreia do Sul 105 41%
China 79 31%
Japéo 47 19%
Brasil 9 4%
Filipinas 9 4%
Espanha 4 2%
IRA 1 0%
Total Geral 254 100%

Fonte: Baseado nos dados da Clarksons Research Shipping Intelligence Network (2017).

Conforme os dados apresentados, a China, a Coreia do Sul e o Japdo sao
atualmente os principais lideres mundiais da construcdo naval, possuindo um vasto
parque industrial, composto por diversos estaleiros. Com o objetivo de comparar 0s trés
maiores produtores mundiais com o Brasil, apresentamos, no quadro a seguir, 0s
principais estaleiros mundiais, de acordo com o volume de encomendas. Os estaleiros
Hyundai, Samsung, Ishikawajima e Mitsui ja marcaram presen¢a no Brasil, com cotas
societarias em estaleiros nacionais; e o estaleiro chinés Cosco ja construiu blocos de
algumas embarcacdes para o Brasil.
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Pais Principais Estaleiros
Coreia do Sul Hyundai; Daewoo; Samsung; STX; Hyundai Mipo Dockyard
Japao Mitsubishi; Ishikawajima; Hitachi; Mitsui; Kawasaki
China State Shipbuilding Corporation (CSSC); China Shipbuilding Industry
China® Corporation (CSIC); Changjian National Shipping Corp. (CNSC); COSCO Shipyard

Group; China Shipping Industry Company (CIC).

EISA - Estaleiro Ilha S/A / Estaleiro Maud; Estaleiro Wilson, Sons; Estaleiro Detroit;
Brasil Estaleiro Atlantico Sul (EAS); Estaleiro Vard Promar / Vard Niter6i; RG Estaleiros;
Estaleiro Rio Maguari; Rio Tieté.

Quadro 5 (3) — Estaleiros lideres mundiais.
Fonte: Jiang e Strandenes (2011), Kubota (2013), DMM (2017).

3.2. A Industria Naval no Brasil
3.2.1. Breve Historico da Industria Naval Brasileira

A industria naval compreende a atividade de fabricacdo de embarcaces e veiculos
de transporte aquéatico em geral, envolvendo navios de apoio maritimo e portudrio, navios
de transporte de carga para navegacao de cabotagem e longo curso, navegacao interior,
construcdo de estaleiros, plataformas para producdo de petréleo em alto-mar, além de
toda a rede de fornecimento de navipecas.

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

O FMM ¢ administrado pelo Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo Civil
(MTPA), por intermédio do Conselho Diretor do Fundo da Marinha Mercante (CDFMM),
subsidiado pelo corpo técnico do Departamento de Marinha Mercante (DMM). O
CDFMM é um o6rgéo colegiado com representacdo do governo federal e de setores da
sociedade civil, ligados a industria naval (construcdo e navegacdo). O Conselho tem
carater deliberativo, sendo integrante da estrutura do MTPA.

O DMM, por sua vez, ¢ um departamento do poder executivo, vinculado ao
MTPA, composto pela sede, que fica em Brasilia, e mais escritorios localizados nas
regides nordeste, norte, sudeste e sul, com o objetivo de atender aos estaleiros vinculados
a cada regional. As regionais analisam o0s projetos que serdo priorizados pelo CDFMM,
acompanham as contratacdes dos respectivos projetos, realizam visitas técnicas e
relatérios de acompanhamento, subsidiam a liberacdo dos recursos das obras que sdo
acompanhadas e acompanham as entregas finais das embarcacdes e projetos financiados
com recursos do FMM. Essas atividades normalmente sdo desenvolvidas por servidores
concursados, do cargo de analistas de infraestrutura.

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

6 As estatisticas a respeito da quantidade de estaleiros chineses ndo sdo confiaveis, mas estimativas indicam
que ha mais de dois mil estaleiros na China, sendo que pelo menos 430 séo considerados significativos.
Ambos os grupos de estaleiros CSSC e CSIC sdo empreendimentos estatais, originalmente parte de um
Unico grupo que foi dividido em 1999 (OCDE, 2008).
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Ano Programa/ Acéo Objetivo LB ~
embarcacoes
1958 EMM Criar um fupdo de natureza conta_bll_ para fomento Sem meta
da construcdo e reparo naval brasileiro.
1969 Plano de Er’rlergenua Desenvolver construcdo naval. Sem meta
da Construcdo Naval
Plano Plurianual da Modernizar a inddstria naval e melhorar a
1970 N s Sem meta
construcdo naval competitividade.
Gerar ganhos de produtividade com tecnologia
Programa de L "
1971 " estrangeira (japonesa, holandesa, alemé e Sem meta
Construcdo Naval :
inglesa).
Quebrar 0 monopolio das atividades de
Contratos de exploracgdo, desenvolvimento e producdo de
concessao da ANP Petrdleo e Gas Natural.
1997 Sem meta
Lei n®9.432/97 Ordenar o transporte aquaviario
Eég%l Plano Navega Brasil Melhorar a navegacdo fluvial brasileira. Sem meta
1999 Renovar a frota de embarcagdes de apoio
2003 PROREFAM maritimo estimulando o desenvolvimento de 198
(NI . g
2008 estaleiros brasileiros.
2003 PROMINP Maximizar a participacdo Qa indUstria nacional Sem meta
fornecedora de bens e servicos.
2005 PROMEF Modernizar e expandir a frota de movimentacédo 49
2008 lell de carga da TRANSPETRO.
Sistema de certificacdo | Definir metodologia para a certificacdo do CN e
2007 de Contetido Nacional | as regras para o credenciamento de entidades Sem meta
(CN) certificadoras junto 8 ANP.
2007 PAC Inserir industria naval no PAC. Sem meta
2008 PDP Inserir industria naval no PDP. Sem meta
2010 EBN1e?2 Aumentar demanda nos estaleiros brasileiros. 39
2010 Plataformas Aumentar demanda nos estaleiros brasileiros. 40
2010 Sondas Aumentar demanda nos estaleiros brasileiros. 33

Quadro 6 (3) — Resumo dos principais programas governamentais.
Fonte: Oliveira (2016).

Todas essas acOes apresentaram resultados bastante expressivos. Segundo dados
da Clarkson 2012, em 2006 a PETROBRAS se destacou como a maior demandante
mundial da construcdo naval offshore. A partir de suas demandas, a capacidade instalada
dos estaleiros nacionais aumentou expressivamente, tanto por conta dos investimentos
em novas unidades, quanto pelas expansdes e modernizacOes das instalagdes existentes.
Se, em 2003, o setor naval empregava 2.000 pessoas no Brasil, em 2012 ja contava com
62 mil trabalhadores. De acordo com previsdo do Sindicato Nacional da Industria da
Construcédo e Reparacdo Naval e Offshore (SINAVAL, 2013), a industria naval brasileira
teria potencial para chegar em 2016 com 100 mil oportunidades de emprego, nimero que
poderia até quadruplicar se fossem computados os empregos indiretos gerados.

Atualmente, a reducdo nas demandas da PETROBRAS e a queda no pre¢o dos
barris de petréleo geraram uma retracdo nessas perspectivas. Apesar de a PETROBRAS
continuar sendo um dos maiores demandantes mundiais, a geracdo de mao de obra para
2016 ficou mais timida, com resultado de cerca de 44 mil trabalhadores.

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

3.2.2. Os polos navais brasileiros

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

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

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

O polo naval da regido sul apresenta uma caracteristica hibrida entre os polos
anteriores. Possui estaleiros com alta capacidade tecnoldgica, aptos a construcdo de
plataformas e embarcac6es mais complexas, como também de embarcacbes de apoio
maritimo e portudrio. Basicamente, destaca-se por sua produtividade nesse tipo de
embarcacao. Por possuir diversos rios em sua geografia, na regido sul séo encontrados
pequenos estaleiros, que constroem regularmente embarcagdes fluviais, pesqueiras,
lanchas, veleiros e barcos de madeira. A maior parte de seus estaleiros possui uma
capacidade tecnoldgica entre 3 e 4, porém também apresenta estaleiros artesanais. O
quadro a seguir resume 0s principais estaleiros em cada polo.

Polos navais UF | Estaleiros
AM | BECONAL, ERAM, ERIN.
PA | AMACON, EASA, RIO MAGUARI.

Regido Norte

Regi&o CE | INACE.
Nordeste PE | EAS; VARD PROMAR.

Ry | ALIANCA, BRASA, BRASFELLS, j
RegiZo Sudeste DOCK BRASIL, EISA, ETP, MAUA, RENAVE, SAO MIGUEL, ENAVE.

SP | ARPOADOR, RIO TIETE, WILSON SONS.
SC | DETROIT, KEPPEL, NAVSHIP, OCEANA
RS | RIO GRANDE.

Quadro 7 (3) — Polos Navais.

Fonte: Oliveira (2016).

Regiéo Sul

7 A capacidade tecnolégica é medida em niveis que variam de 1 a 6 de acordo com caracteristicas
especificas do parque industrial de construcdo conforme detalhado mais a frente.
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3.2.3. Principais Clientes do Complexo Naval Brasileiro

Os armadores (21%) e os estaleiros (79%) representam os principais clientes da
indUstria naval, que constroem embarcacdes e utilizam as embarcagdes construidas,
respectivamente, ao longo das vias navegaveis brasileiras. A maior parte dos clientes esta
localizada no Rio de Janeiro, mas existem diversos clientes pulverizados em toda a
distribuicdo geogréafica brasileira, conforme pode ser visto na figura a seguir, que
apresenta a quantidade de armadores e quantidade de estaleiros distribuidos pelas regides
brasileiras.

50%
45%
45%

40%
35%
30%
25%
20% 18%

15%

10% 8%
’ 6% 6% 6% 6%

5% I I I I I 2% 2% 1% 1%
0% [ | [ | - -
RJ SC SP AM PA PE RS BA CE MA PB

Figura 7 (3) — Distribuicdo geogréafica de armadores e estaleiros.
Fonte: DMM (2017)

O nego6cio da indastria maritima atua em diversos segmentos de mercado,
destacando as movimentacGes de grdos, minérios e combustivel em vias fluviais. Com
base nos projetos financiados com recursos do FMM, de 2007 a 2016, pode-se apresentar
0 comportamento da industria nesse periodo.

A industria naval também foi fortemente influenciada pelo segmento de petroleo,
construindo e prestando servigos com embarcagGes de apoio maritimo as atividades
offshore e embarcagfes associadas ao transporte do petroleo e seus principais insumos. A
docagem possui um quantitativo timido quando comparada aos outros segmentos, mas
apresenta perspectivas de expansdo. O apoio portuério, bem como as embarcacdes de
passageiro e pesca, apresenta um segmento de negdcio pouco explorado ainda, podendo
gerar alternativas de demanda para a industria naval. Destaca-se ainda o crescente numero
de embarcagdes destinadas a navegacdo interior, demandadas para o chamado Arco
Norte, no escoamento da safra de gréos para o mercado externo pelos portos da regido
norte do pais. A figura a seguir apresenta um detalhamento dos negocios realizados, com
recursos do FMM.
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Figura 8 (3) — Negocios da Construcdo Naval.
Fonte: DMM (2017).

3.2.4. Posicionamento Estratégico da Industria Naval Brasileira

O Brasil possui uma grande extensao de vias navegaveis. Em meio fluvial, apresenta
cerca de 29.000 Km, e em meio maritimo possui 7.500 km de costa atlantica, ingrediente
bésico para motivagdo do desenvolvimento da indUstria naval. A costa brasileira também
pode ser palco das principais rotas maritimas, sobretudo com a ampliacdo do canal do
Panam4, que estimulou o crescimento do comércio internacional usando o litoral atlantico
sul. A figura a seguir apresenta 0 mapa das principais vias navegaveis brasileiras.

Extensao total de vias navegaveis

*28.834 km

* 8.500 km efetivamente navegaveis v

* 5.700 km na bacia Amazénica ' “~
Transporte de cargas

* 23 x 10 ton/ano b ]
* Minérios: 6,3 x 10, torVano

* Gréos: 3,9 x 10,ton/ano

Legenda s
. g ,‘%-0 s
5

~~ Hidrovias U .!‘?J S

Hidrografia /
—— Divisao por Bacias Hidrograficas € tagoa it

Figura 9 (3) — Vias navegaveis Brasileiras.
Fonte: ANA (2009).

Toda essa riqueza natural, associada a grande extensdo territorial do
Brasil, apresenta perspectivas satisfatdrias para o transporte aquaviario por
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ele ser um dos meios mais baratos, sobretudo em grandes distancias,
conforme apresentado na figura a seguir.

e Rodoviario Hidroviéario

CUSTO PRPORCIONAL
O P N W b~ o1 O N

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450
DISTANCIA (KM)

Figura 10 (3) — Custos proporcionais entre modais.
Fonte: IEPG - Instituto de Engenharia de Producédo e Gestdo, UNIFEI (2014).

Contrarios a essa nhatureza aquaviaria, os modais logisticos do pais ainda estédo
concentrados no segmento rodoviario, divergindo também da maior parte dos paises que
possuem caracteristicas geograficas semelhantes as do Brasil, conforme grafico abaixo.
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Figura 11 (3) — Distribuicao dos modais logisticos.
Fonte: IEPG (2014); PNLI (2016).

Por outro lado, o desenvolvimento do transporte aquaviario depende da industria
naval e de seus insumos produtivos. O Brasil, além da riqueza natural de suas vias
navegaveis, apresenta minério de ferro em abundancia, principal insumo produtivo dessa
industria. Apesar de o mercado da industria naval ser competitivo e consolidado, e o
desenvolvimento da qualificacdo de médo de obra ser moroso, essa industria constitui-se
em um importante fator para o desenvolvimento econémico e social.

Com todo o exposto, pode-se afirmar que o Brasil em sua esséncia € um pais
nato para a construcgéo naval.

\r—/




29

3.2.5. Cadeia de Valor da Industria Naval no Brasil

A estrutura da cadeia produtiva da industria naval é representada por diversos
agentes: armadores privados, Trading Companies e Shipbrokers, empresas de certificagdo
e classificacdo, escritdrios de projeto, navipecas, industria siderurgica e 0s construtores
navais. Todos esses agentes se relacionam, conforme apresentado na figura a seguir.

7. Governo/instituigdes Multilaterais

6. Industria T— 2. Trading Companies
<Si'don.'miica I ! Brokers
: M
L}
' <’ = / | |
- s e = &0 Y.K% / -
1 ........ + 8. Constru¢ao | ] . L adil Transporte é:ua-@'o‘ B
5. Navipecgas N peeee- =1 Navai [ =N Armadores Privados
Estaleiros == ]
4 - e o = = | =
R Aty a0 (D] peetsee 3. Empresas de K

Certificacdo
o
\

J

4. Escritdrios de ~
Projetos

Figura 12 (3) — Cadeia produtiva da industria naval.
Fonte: Coutinho, Sabbatini e Ruas (2006).

A Figura acima demonstra que o processo é desencadeado a partir dos armadores,
que geram a demanda para os estaleiros e que, por se relacionarem com praticamente
todos 0s outros agentes dessa cadeia, desempenham um papel de destaque. Esses
estaleiros, por sua vez, recebem forte influéncia do governo e das instituicOes
multilaterais, por serem seus principais financiadores. A seguir serdo detalhados os
agentes dessa cadeia, que esta estruturada por meio de armadores privados; Trading
Companies e Shipbrokers; empresas de certificacdo e classificacdo; escritorios de projeto;
navipecas; industria siderurgica e construtores navais.

Os armadores sdo os principais demandantes de embarcages, tanto novas como
usadas, quer estas sejam compradas diretamente de estaleiros ou de intermediarios (como
Trading Companies). S8o esses atores que, geralmente, recebem financiamento do
governo, em condi¢des especiais. Os armadores sdo os proprietarios do navio, e sdo
normalmente constituidos por empresas de navegacdo que oferecem servigcos de
transporte em rotas longas e regulares. Um dos principais fatores que determinam a
demanda da compra de novas embarcacgdes sdo as condi¢des de financiamento em relagédo
a prazos e juros - 0s quais, quanto mais favoraveis, mais fortalecerdo a tendéncia dos
armadores de substituir os navios mais antigos. A idade das embarcacBes ¢ um fator
determinante de demanda: apds 20 anos de uso, 0s custos com a manutencao e seguro das
embarcacdes tornam seu sucateamento quase que obrigatorio.

Trading Companies e Shipbrokers s&o companhias que atuam como corretoras,
intermediando as operagdes entre os armadores e 0s estaleiros. Pequenos armadores
frequentemente se utilizam desta intermediacdo, em busca de melhores condigdes de
compra, ja que por comprarem em larga escala as Trading Companies tém um poder de
barganha maior em relacdo aos estaleiros. Elas também podem atuar como elo entre o0s
compradores e agentes de financiamento.
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As empresas de certificagdo e classificacdo tém como fungdo garantir as
condigdes de seguranca e funcionalidade dos equipamentos e sistemas do navio. A
credibilidade da empresa classificadora e certificadora pode ser comprovada pela
aceitacdo de seus certificados por parte de seguradoras, transportadoras, autoridades
maritimas e usuarios finais. Os custos de inspecdo podem se aproximar a 1% do valor do
navio. No Brasil, as sociedades classificadoras sdo empresas, entidades ou organismos
reconhecidos para atuar em nome da autoridade maritima brasileira na regularizacao,
controle e certificacdo de embarcagdes, nos aspectos relativos a seguranca da navegacao,
salvaguarda da vida humana e da prevencdo da poluicdo ambiental. As sociedades
classificadoras credenciadas na Diretoria de Portos e Costas (DPC) do Brasil s&o:
American Bureau of Shipping (ABS); Bureau Veritas (BV) - Sociedade Classificadora e
Certificadora Ltda; Bureau Colombo Ltda; Det Norske Veritas Ltda; Germanischer Lloyd
do Brasil Ltda; Lloyd’s Register do Brasil; Nippon Kaiji Kiokai do Brasil; Registro
Italiano Navale; e Registro Brasileiro de Navios e Aeronaves.

Os escritdrios de projeto se intensificaram de forma relativamente recente. A
crescente padronizacdo das embarcacgdes reduziu a necessidade dos estaleiros de manter
grandes equipes responsaveis pelo desenvolvimento de projetos. Isto permitiu o
aparecimento de empresas especializadas em projetos navais, que vao desde o design até
a producéo, passando pela fase de selecdo de fornecedores de navipecgas. Muitos desses
escritdrios surgiram de demissbes de departamentos de projetos de grandes estaleiros. O
poder de barganha desse grupo é baixo em relacdo a seus demandantes, porém as barreiras
a entrada nesse setor sdo elevadas - dado que o conhecimento da atividade € uma das
principais fontes de vantagem competitiva deste agente.

O termo navipeca é utilizado para referir-se as empresas que fornecem insumos
para a constru¢do naval. Considerado um dos principais segmentos da cadeia da industria
naval, este setor atua tanto na reorganizacdo do trabalho e na redugdo do numero de
fornecedores diretos aos estaleiros, quanto no desenvolvimento de tecnologias em
sistemas de propulséo, telecomunicagdes e navegacao.

As empresas que compdem este segmento sdo bastante heterogéneas. Incluem
setores que sdo extremamente concentrados em nivel global, como o de motores e
turbinas, bem como as pequenas empresas produtoras de pecas e componentes simples.
Ambos 0s segmentos de navipegas necessitam de certificagdo e integracdo com o
construtor naval. A proximidade entre as empresas de navipecas e 0s estaleiros é um dos
fatores determinantes da competitividade tanto dos estaleiros e fornecedores, quanto da
cadeia como um todo. Elas permitem a diminuicdo de custos através de economias de
escala, a exemplo dos estaleiros asiaticos e europeus.

A industria siderurgica é o principal fornecedor de matéria-prima (ago) para 0s
estaleiros, tanto em volume como, frequentemente, em valor. Eles dependem do
fornecimento regular de chapas grossas, perfis e produtos de metalurgia, como por
exemplo tubulagbes. Em geral, sdo utilizados contratos de longo prazo, buscando a
garantia do fornecimento. No Brasil, 0 aco naval (ago estrutural de chapa grossa) é
fabricado quase que exclusivamente pela Usiminas (Ipatinga-MG) e pela Cosipa
(controlada pela Usiminas em Cubatdo-SP). Ha ainda uma pequena participacdo da CSN
(Volta Redonda-RJ) e da Arcelor Mittal (Cariacica-ES), gerando uma situacdo onde
praticamente inexiste concorréncia nacional. Outro aspecto importante é o fato de que a
crise econémica de 2008 reduziu a demanda internacional de aco, fazendo com que paises
exportadores buscassem o Brasil como mercado, oferecendo precos bem inferiores aos
nossos - 0 que ajudou na entrada e expansao das vendas da inddstria siderurgica chinesa
no mercado brasileiro.
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Tabela 9 (3) — Participacdo da Industria naval na producao siderurgica nacional

[T Participacdo  Total Brasil FEIALEPETE

Item Naval (Mil X A . da Industria
Ton) por item (%) (Mil Ton) naval (%)

Chapas e Bobinas grossas 59.751 77,29% 2.325.567 2,57
Chapas e Bobinas a Quente 1.228 1,59% 2.532.483 0,05
Barras ao Carbono 284 0,37% 850.216 0,03
Perfis e Trilhos 222 0,29% 525.053 0,04
Fio-Méaquina e Trefilados ao carbono 976 1,26% 1.827.946 0,05
Lingotes, Blocos e Tarugos de Acos ao 10.652 13.78% 192 363 5,54
Carbono

Lingotes, Blocos e Tarugos de Ac¢os 4917 6.36% 214.418 2.29

Ligados / Espec.
Total 77.310 100,00% 16.061.034 0,48

Fonte: ABDI (2008).

Os elevados custos fixos associados a criacdo de capacidade de construgédo naval
tornam os investimentos na industria naval praticamente impossiveis, se ndo houver o
apoio do Estado. Além disso, uma vez estabelecidas, as empresas de construcdo naval
ocupam uma posi¢do importante na regido onde estdo instaladas, gerando empregos e
renda. O Estado tem frequentemente atuado como investidor da industria naval, tanto no
Brasil como em outros paises (inclusive os asiaticos, a exemplo da Coreia do Sul, onde
0s principais estaleiros possuem o préprio Estado como sécio majoritario do negocio).
Este processo é motivado por razdes econdmicas (demanda de mdo de obra e
desencadeamento setorial), estratégicas (controle do fornecimento de bens e de servicos
essenciais, como a capacidade para transporte) e de seguranca nacional (navios de
guerra). As principais estratégias que o governo tem utilizado para estimular o setor sdo
a reserva de mercado; o financiamento; a regulamentacdo de subsidios; e as isen¢Ges. A
reserva de mercado corresponde a estratégia na qual as empresas estatais e militares tém
a obrigacdo de comprar navios em seu pais de origem.

Ja os financiamentos sdo implantados por bancos publicos ou estatais, que tém
acesso aos recursos tributarios e proporcionam taxas atraentes ao longo prazo, reduzindo
0s riscos (seja na construcdo das embarcagdes, na implantacdo ou modernizacao dos
proprios estaleiros). A regulamentacdo de subsidios e isencOes estd associada aos
impostos de importacdo e a contratacdo de servicos em situacdes de fornecimento
especifico de insumos comprovadamente ndo desenvolvidos no pais de origem. Estas
estratégias, geralmente, ttm como pretensdo o favorecimento do desenvolvimento local
da industria da construcdo naval, tanto com relacdo ao desenvolvimento de estaleiros,
guanto ao desenvolvimento de fornecedores de equipamentos, materiais e servigcos navais.

O segmento de construcdo naval, representado pelos estaleiros, ¢ uma
industria madura, com tecnologia basica bem difundida. Embora o processo produtivo
tenha se automatizado ao longo do tempo, ela continua sendo uma industria intensiva em
médo de obra, 0 que permitiu, em parte, a entrada de construtores asiaticos na ultima
metade do século. Ela também é intensiva em capital, fato que se ratifica pelo volume de
recursos financeiros imobilizado na estrutura dos estaleiros, gerando a necessidade de
criacdo de uma escala de producdo minima para que haja viabilidade no negdcio, posto
que os custos indiretos para manter as unidades produtivas sao muito altos.

A tecnologia bésica, apesar de bem difundida, evoluiu ao longo dos anos e
terminou por gerar diferencas entre os estaleiros.
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O nivel tecnoldgico dos estaleiros depende dos critérios de informatizacao,
processamento de aco, movimentacdo de carga, estrutura principal e capacidade
operacional, conforme apresentado a seguir.

NIVEL TECNOLOGICO
ELEMENTO

b1 b2 B3 b4 Bs . b s
L 'Q_. L 4, ] € .":
Capacidad Aividades sem sequéncia produtiva sistemas Desenvolvimento de sistemas Estaleiros especilizados em partes
paccace primitivos de gestdo da producdo prelimnares de gestio com foco || de embarcagdo;
operacional em ganhos produtivos Estaleiros montadores.
Capacidade de combinar recursos
Estrutura Carreira longitudinal ou lateral D@que Seco ou Dique seco e Dique futuante
principal Dique futuante
Movimentago Guindaste 10 Guindaste ou Equipamentos* Equipamentos Equipamentos
de Carga a50ton pérticos de 5a de 200 a 500 ton de 500 a 1500 ton superior a 1.500 ton
a 200 ton
Processamento Corte manual/ oxicorte Corte automatico com oxicorte Corte automatico com oxicorte e plasma
de ago Solda manual Corte a plasma Corte a lazer **
Solda semi-automatica Solda robotizada
***CAD ***CAD/CAM ***CAD/CAM ***PROGRAMAS
Informatizagéo MRP /ICIM ESPECIFICOS
1960 1970 1980 1990 2010 a 2016
l DATA DOS 1 1 ' 1 1
| PRIMEIROS T 1 1 1 T

- ESTALEIROS

Quadro 8 (3) — Niveis tecnologicos dos estaleiros.
Fonte: Oliveira (2016).

3.3.  Precos da industria naval Brasileira e Mercado Internacional

3.3.1. Composicao de precos

No contexto da construcdo naval, a estrutura de custos pode ser compreendida
como uma andlise separada dos critérios de: mao de obra, aco, maquinas e equipamentos.
A China se destaca com quase metade do percentual de méao de obra, se comparada aos
outros paises. O ago, principal insumo da construcdo naval, apresenta valores semelhantes
aos precos internacionais, da mesma forma que maquinas e equipamentos. Comparando
essa estrutura de custos, no Brasil, percebe-se que os percentuais de médo de obra, ago,
maquinas e equipamentos sdo semelhantes aos da Coreia do Sul e do Japdo, conforme
pode ser observado na tabela a seguir.

Tabela 10(3) — Estrutura de custo de embarcagdes na China, Coreia do Sul, Japéo.

Critérios China Coreia do Sul Japéao Brasil
Mao de obra 10% 19% 22% 21%
Aco 30% 27% 26% 25%
Maquinas e equipamentos 60% 54% 52% 54%

Fonte: Jiang e Strandenes (2011); Oliveira (2016).



33

Para a industria de construcdo naval ter competitividade no mercado mundial é
necessario desenvolver uma cadeia de suprimentos que possa gerar um Contelddo
Nacional (CN) adequado, possibilitando a exportacdo de navios de modo a aumentar a
demanda projetada para a industria.

Os paises lideres na construgdo naval — China, Japéo e Coreia do Sul — contam
com um Conteudo Nacional alto, quando comparado com o da industria brasileira. Por
exemplo, o Japdo apresenta um nivel de 98%, exportando 27% da sua producéo e
perfazendo um valor total de maquinas e equipamentos de US$ 6,4 bilhGes. Ja a Coreia
do Sul atinge 90% de CN e exporta 7,5% da sua producao, chegando a um valor total de
maquinas e equipamentos de US$ 3,4 bilhdes. A China apresenta um CN de 60% e o
Brasil® possui um indice médio de 40%, bem inferior aos lideres de mercado.

A China, apesar de ser o maior produtor mundial, apresenta um CN baixo se
comparado aos seus principais concorrentes (Japdo e Coreia do Sul). Ela também
apresenta indices de méo de obra na estrutura de precos muito baixos, quando comparados
a todos os outros paises.

O Brasil, comparando-se sua estrutura de preco a de seu principal concorrente (a
China), apresenta mais que o dobro do percentual de preco de mao de obra, indicando,
assim, a necessidade de reducdo de custos nesse aspecto. Outra questdo importante seria
aumentar o CN, ja que em relacdo aos maiores produtores o Brasil apresenta o pior indice
nesse quesito, demonstrando que a cadeia de suprimentos nacional ainda se encontra
incipiente, todavia, a diretriz vigente na Petrobras é de reducdo do contetdo nacional.

3.3.2. Preco do acgo

O aco é o elemento de maior custo na construcdo de navios, representando cerca
de 20 a 30% dos custos totais. No caso das plataformas, a representatividade do custo do
aco diminui para 5% do total. A inddstria naval brasileira tem pouca relevancia no
mercado interno de chapas grossas, sendo responsavel por 1% a 3% do consumo total do
produto no pais, muito baixa quando comparada a Coreia que com 11%, e Japdo com 7%.
Dessa forma, o poder de barganha dos estaleiros na negociacao de precos e prazos com 0
unico fornecedor nacional é muito baixo, influenciando o aumento dos custos finais das
embarcacdes. Outro aspecto importante é o quantitativo de retrabalho em virtude de erros
operacionais e de projetos.

3.3.3. Maquinas e equipamentos

Os equipamentos representam de 54% a 60% do custo total de construcdo de navios
e plataformas. No Brasil a producdo ndo se mostra vidvel para grande parte dos
equipamentos com alto conteudo tecnoldgico, como motores principais e auxiliares,
sistema de automacao e controle, sistemas de comunicacao e varios outros. A diferenca
de precos na fabricacdo local (quando existe a possibilidade) € da ordem de 20% a 30%,
superior ao mercado internacional, em virtude da baixa escala. Importar € uma solucéo
atraente para os estaleiros, pois se beneficiam de incentivos fiscais que permitem que o
equipamento chegue ao Brasil com um custo superior de apenas 5% a 10%, referente aos
gastos com logistica, seguro e assisténcia técnica internacional.

8 Valores adaptados a metodologia dos paises lideres mundiais, sendo usado o percentual de gastos com
maquinas e equipamentos importados em relagdo a maquinas e equipamentos totais.
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3.3.4. Mao de obra

A méo de obra representa cerca de 10% a 22% do custo total de construgéo de
navios e plataformas. A mao de obra esta associada a dois pilares fundamentais que sao
posicdo na curva de aprendizado (associado a produtividade), e nivel tecnoldgico,
(associado ao grau de mecanizacdo dos processos). A curva de aprendizado é
proporcional ao quantitativo em série produzido. Na Coreia e Japdo, o historico de
aprendizado na inddstria naval mostrou declividade da curva de aprendizagem apenas a
partir do décimo quinto ano de producdo, conforme seré apresentado no Capitulo 5 deste
trabalho, na avaliacdo da produtividade. Particularmente nesses paises, existiram
investimentos que aumentaram o indice de mecanizacdo de forma acelerada e
implantaram conceitos de melhoria continua, que explicam parte dos ganhos de
produtividade da méo de obra.

O nivel tecnologico de um estaleiro € definido pelo conjunto de ativos e sistemas de
informacg&o disponiveis. Estaleiros com nivel de tecnologia elevado apresentam maior
grau de automacéo e, portanto, o avango tecnologico é importante, sobretudo, em paises
com alto custo de méo de obra. No Brasil, o custo da m&o de obra é inferior ao coreano,
japonés e europeu, mas superior ao chinés. Essa constatacao deve orientar o pais a um
nivel tecnoldgico intermediario, de forma que o custo total seja equivalente ao dos
principais concorrentes mundiais. Custo total € o produto da produtividade pelo custo
unitario da mao de obra. Quanto maior o custo unitario, maior a produtividade requerida
para igualar-se com estaleiros internacionais e para o aumento dessa produtividade sao
necessarios investimentos no nivel tecnoldgico dos estaleiros.

No Brasil, o custo homens-hora (HH) varia entre 14 e 20 USD/HH, enquanto na
Coreia varia entre 15 USD/HH e 25 USD/HH. Porém o quantitativo de HH gasto na
construcdo brasileira é cerca de 30% a 200% superior aos valores internacionais, sendo
atualmente a maior oportunidade de ganhos na composi¢do dos custos e consequente
reducdo dos precos nacionais. Tomando como base os dados acima apresentados, foi
desenvolvido um quadro resumo, que sugere as principais causas dos sobreprecos das
embarcacdes em estudo. Os dois pontos relevantes estdo associados ao quantitativo de
aco gasto nas embarcacg0es e 0 quantitativo de mao de obra gasto em cada grupo. Os dois
dados estdo associados a produtividade e qualidade.

% Custo

Problemas identificados
Total

Critério

Valor do ago 25% a 30% O poder de barganha dos estaleiros na negocia¢do de precos e prazos
com o Unico fornecedor nacional é muito baixo. Influenciando nos
custos finais da embarcacdo. Muito retrabalho e refugo das chapas de
aco.

Equipamentos | 52% a 60% A diferenca de pregos para fabricacdo local é da ordem de 20% e 30%,
superior ao mercado internacional em virtude da baixa escala.

Mao de Obra | 10% a 21% Curva de Aprendizagem inadequada; Nivel tecnoldgico baixo
Baixa produtividade; Baixa capacidade tecnol6gica

Quadro 9 (3) — Resumo dos indices de precos da construcao naval Brasileira.
Fonte: Baseado em Oliveira (2016).

3.3.5. Precos internacionais

A competitividade é associada a critérios como Qualidade, Confianca, Rapidez,
Flexibilidade e Prego. O item Preco vem preocupando de forma contundente a IndUstria
Naval Brasileira que, além de possuir orcamentos acima dos valores internacionais, vem
apresentando a ratificacdo negativa desses orgamentos.
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Os graficos a seguir apresentam os valores médios internacionais dos Gltimos 10
anos, indicando um comportamento de aumento de prego, seguido de reducdo e
estabilidade dos precos internacionais. Para esta analise, foram escolhidos os
conteineiros, gaseiros e petroleiros, por terem uma série histérica significativa.
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Figura 13 (3) — Comportamento dos pregos mercado internacional — Contéineres®
Fonte: Clarkson Research (2017).

95,00 —_ 93,88

90,00 — =9O3E

85,00

80,00

75,00 - e _m

65,00 64,71 63,00 2,63 3,00

Milhdes de Délares
\l
O
o

2T 50[65 51,33
2288 60 47-06 49,19
40,00 58 2,00

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

= \édia de LPG carrier 78-84 mil m3 ====NM¢dia de LPG 60 mil m3
Média de LPG carrier 35 mil m®  =Média de LPG carrier 22-24 mil m3

Figura 14 (3) — Comportamento dos pregos do mercado internacional — Gaseiros.
Fonte: Clarkson Research (2017).

° Na logistica de transportes, a sigla TEU (Twenty Foot Equivalent Unit) refere-se a Unidade Equivalente
de Transporte. Esta unidade de transporte possui um tamanho padrdo de contéiner intermodal de 20 pés.
Estes modulos padronizados de contéiner de 20 pés recebem o nome de TEU, ou seja, um contéiner de 20
pés é um contéiner de 1 TEU enquanto 1 contéiner de 40 pés é um contéiner de 2 TEUs. FEU, sigla
conhecida como Forty Feet or Equivalent Unit (40 pés ou unidade equivalente, em traducdo livre), € uma
unidade utilizada para medir a capacidade de contéineres. Essa medida é baseada em outra unidade
conhecida como TEU, também dentro das normas 1SO (Convengdo CSC - IMO - estabelece normas para
seguranga nas operag@es com contéineres), tendo o dobro de sua capacidade.

A = ==

T
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Figura 15 (3) — Comportamento dos precos no mercado internacional —
Fonte: Clarkson Research (2017).
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A partir dos dados internacionais e dos dados do DMM, o grafico a seguir
apresenta uma comparacao entre os pre¢os praticados no Brasil e 0s precos internacionais.
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Figura 16 (3) — Comparacéo entre os pregos do mercado internacional e os pre¢os do Brasil.
Fonte: Clarkson Research (2017); Base de dados DMM.
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Figura 17 (3) — Percentual dos precos brasileiros acima do mercado internacional.
Fonte: Clarkson Research (2017); Base de dados DMM.

Apesar de os valores no Brasil estarem altos quando comparados ao mercado
internacional, destacamos que paises como Japdo e Coreia do Sul também ja apresentaram
valores semelhantes no inicio da sua inddstria. A partir das curvas de aprendizagem
(Figura 6 (3)) e da estrutura dos custos das embarcacdes (Tabela 11(3)), o grafico abaixo,
indica os precos praticados por esses paises, no inicio do desenvolvimento da construcao
naval, indicando que o processo de alcancar o preco como critério de competitividade na
construcdo naval é gradual e continuo, estando associado as demandas. 1sso € justificado,
pois a construcao naval é uma industria intensiva em mao de obra. Os percentuais indicam
os valores acima dos padrdes internacionais que tanto o Japao quanto a Coreia do Sul
partiram chegando aos valores atualmente conhecidos.
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Figura 18 (3) — Curvas de aprendizagem do Japéo e da Coreia do Sul.
Fonte: Baseados em dados da Clarkson Research (2017); Oliveira (2016).
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4. INSTRUMENTOS DE FOMENTO

A industria de construcdo naval é considerada um setor estratégico para muitos
paises devido ao uso de mao de obra intensiva, proporcionando ganhos para sociedade.
Porém historicamente a inddstria naval obtém retornos reduzidos quando comparado a
outras atividades econémicas, além da necessidade de grandes investimentos.

Dessa forma, 0s governos procuram compensar a iniciativa privada com diversos
tipos de incentivos, como: reserva de cabotagem, subsidio e ou financiamento,
reducdo de impostos e taxas, acordos bilaterais, reserva de carga e preferéncia a
bandeira, crédito a exportacdo, auxilio a pesquisa, auxilio ao seguro maritimo,
empresa de navegacdo governamental, programas sociais, registros abertos, auxilio
a sucateamento, auxilio a construcdo. Esses incentivos podem ser encontrados em
maior ou menor intensidade em quase todos os paises construtores, destacando a reserva
de cabotagem (100%b), subsidio e ou financiamento (95%) e a reducéo de impostos e
taxas (95%0), conforme quadro a seguir.

[
< s o « < « c Iy 8 % © o
. < < < c = > On = S @ ° < @ S < [} © 3 S
Jipode | SN E|S| Sl E|E|E|5|F|2 S5 8|S e|E|elEE]w
= = S <] m <] ° = 'z
Gl g 2| E|=|8|&|2| |25 |6 |E|S|8|E
Reserva de G T T T T T T T T I (O T IO 1| 1| 1 |100%
cabotagem
ﬁ?‘bs'd!”o“ S I T I I T T T T T T N T T I T T 1 1| 95%
inanciamento
Redugéo de
Impostos e 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 95%
taxas
g‘?ordo‘? G T T T T T Y T Y T (T A 1] 1 1 | 85%
ilaterais
Reserva de
cargaé 11|11 1] 1 1 1] 1 11| 1] 1 |65%
preferéncia a
bandeira
Créditoa 1 CA T A T I T I T AT 1 1 50%
exportagio
qunpa 1 1 1 1 1 1 1 1 40%
esquisa
Auxilio ao » 1 1 1 1 1 1 1 35%
seguro maritimo
Empresa de
navegagao 1 1 1 1 1 1 30%
governamental
Programas 1|1 |1 1|1 1 30%
sociais
Registros o
abertos 1 1 1 1 1 25%
Auxilio a 1 1 1 15%
sucateamento
Auxmo% 1 1 1 15%
construgéo
Total 10 9 9 9 7 8 8 8 7 7 6 6 6 6 5 5 5 5 5 5
% T7% | 69% | 69% | 69% | 54% | 62% | 62% | 62% | 54% | 54% | 46% | 46% | 46% | 46% | 38% | 38% | 38% | 38% | 38% | 38%

Quadro 10 (4) — Tipos de subsidios encontrados nos paises.
Fonte ABDI (2009).

A Coreia e 0 Japao sdo dois exemplos recentes que mostram resultados positivos
da estratégia de se praticar fortes incentivos para crescimento e ganho de escala para
promover a insercdo da industria no mercado mundial. Em estudos de 2015 apresentados
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pela Organizacdo para Cooperacdo e Desenvolvimento Econdmico (OCDE), pode-se
observar um foco muito grande para incentivos a exportacao e pesquisa, justificado pela
necessidade de novos mercados dos grandes produtores mundiais, uma vez que parte das
demandas internas ja foi atendida. Os incentivos chegam até a aquisicdo governamental
de estaleiros como € o caso da Finlandia e Poldnia, conforme detalhamento no quadro
abaixo.

(4]
. ;. [&] «©

Tipo de Subsidio S1S| < S8 8| |82 @

ElS| @ o| 8|lc|2|E|E|T8|la| 8|3

s S| c|ls|8|c|&8| 23|62 E|g|¢

- — — N O — —

Alr|<|2|S|I3|2|2|T|8|8|@|@|2] 8
Crédito a exportagdo 1(1(1)1]|1|1]1]|1 111 1 |79%
Subsidio e ou Financiamento 1 111 1|11 |1]1]|5%
Auxilia a Pesquisa 17111111 1 50%
Programas sociais 1111 1 |29%
Flnanglamento as garantias dos 1 111 21%
estaleiros
Redugdo de Impostos e taxas 111 11(21%
Aqms_lgao governamental de 1 1 14%
estaleiro
Auxilio a construcao 1 7%
Assumir ou absolver dividas 1 7%
Quadro 11 (4) — Comparativo de fomento internacional.
Fonte OCDE (2015).

41. INTRUMENTOS DE FOMENTO NO BRASIL

4.1.1. Acordos de Navegacao Regionais

De forma geral, um dos mecanismos de fomento para marinha mercante séo os
acordos bilaterais, que permitem aliancas estratégicas entre os paises numa relacdo de
ganhos para ambos. O Brasil possui esses acordos com diversos paises, sendo
regulamentados pela Agencia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), conforme
quadro resumo a seguir.
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Paises Acordos

Alemanha Acordo_sobre Tran_sporte _Maritimo entre a Repl]blica Federal da Alemanha e a Republica
Federativa do Brasil. Assinado em 4 de abril de 1979.
Acordo entre 0 Governo da Republica Federativa do Brasil e 0 Governo da Republica

Argélia Argelina Democratica e Popular sobre Transporte e Navegacdo Maritima. Assinado em
13 de abril de 1976.

Argentina Acordo_ sobre Transportes Maritimos entre a Republica Feder.ativa do Brasil e a Republica
Argentina. Assinado em 15 de agosto de 1985, em Buenos Aires.
Acordo sobre Navegacdo Maritima Comercial entre 0 Governo da Republica Federativa

Bulgaria do Brasil e 0 Governo da Republica Popular da Bulgaria. Assinado em 19 de agosto de
1982.

Chile Convénio entre a Republica.Federativa do Bras_il e a Republica do Chile sobre
Transportes Maritimos. Assinado em 25 de abril de 1974.

Esntﬁgzs da Acordo sobre transporte maritimo en:[r{a 0 Governo da Republica Federativa do Brasil e o

L Governo dos Estados Unidos da América.

America

Franca ACOI:dO. Maritimo entre 0 Governo da Republica Federativa do Brasil e 0 Governo da
Republica Francesa. Assinado em 24 de outubro de 1975.

Polnia Acordo sobre Trz,ins_porte Maritimo en'Ere_o Gov_erno da Republica Federativa do Brasil e 0
Governo da Republica Popular da Polénia. Assinado em 26 de novembro de 1976.

Portugal Acordo entre 0 Governo da Republica Fe~derativ,a1.do Brasi_l e 0 Governo da F{ept]blica
Portuguesa sobre Transportes e Navegacdo Maritima. Assinado em 23 de maio de 1978.

Roménia Convénio entre a Reppplica Fed_erativa do Bras_il e a Republica Socialista da Roménia
sobre Transporte Maritimo. Assinado em 5 de junho de 1975.

U . Convénio entre a Republica Federativa do Brasil e a Republica Oriental do Uruguai sobre

rugual Transporte Maritimo. Assinado em 12 de junho de 1975.

Quadro 12 (4) — Resumo dos principais acordos bilaterais no transporte maritimo.
Fonte: Baseado em ANTAQ — Acordos Bilaterais (2017).

Dentre os acordos bilaterais destacamos os acordos entre Brasil e Chile; Brasil e
Uruguai e Brasil e Argentina, conforme pode ser visualizado no quadro resumo a seguir.

Critérios Chile Uruguai Argentina

Data de Vigor 20/01/1975 07/10/1976 06/03/1990
Convénio de transporte Convénio de transporte Convénio de transporte

Abordagem o o e o e .
maritimo entre os paises maritimo entre os paises maritimo entre os paises
Melhorar eficiéncia, Melhorar eficiéncia, Melhorar eficiéncia,

- regularidade dos regularidade dos regularidade dos
Objetivo

transportes, tarifas
adequadas e estaveis

transportes, tarifas
adequadas e estaveis

transportes, tarifas
adequadas e estaveis

QTD de Empresas

Estrangeiras 6 (38%) 10 (45%) 13 (50%)
beneficiadas

QTD de Empresas

Brasileiras 10 (63%) 12 (55%) 13 (50%)

beneficiadas

Restricdes de
Abrangéncia

Transportes de petrdleo e
seus derivados liquidos por
destilacdo primaria

Transportes a granel de
petrdleo e seus derivados

Transportes a granel de
petréleo e seus derivados
liquidos por destilacdo
priméria

Gas Natural liquefeito

Minério de ferro a granel
em carregamento completo

Gas liquefeito de petroleo

Minerais a Granel

"Roll on Roll off " - Regras
e tarifas especificas

Quadro 13 (4) — Resumo dos acordos entre Brasil, Chile, Uruguai, Argentina.

Fonte: Baseado em ANTAQ — Acordos Bilaterais (2017).
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http://antaq.gov.br/Portal/pdf/AcordoBilateralFranca.pdf
http://antaq.gov.br/Portal/pdf/AcordoBilateralPolonia.pdf
http://antaq.gov.br/Portal/pdf/AcordoBilateralPolonia.pdf
http://antaq.gov.br/Portal/pdf/AcordoBilateralPortugal.pdf
http://antaq.gov.br/Portal/pdf/AcordoBilateralPortugal.pdf
http://antaq.gov.br/Portal/pdf/AcordoBilateralRomenia.pdf
http://antaq.gov.br/Portal/pdf/AcordoBilateralRomenia.pdf
http://antaq.gov.br/Portal/pdf/AcordoBilateralUruguai.pdf
http://antaq.gov.br/Portal/pdf/AcordoBilateralUruguai.pdf
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O indice de conectividade maritima (Liner Shipping Connectivity), da UNCTAD,
ha 10 anos avalia 0 nUmero de empresas de navegacao atuantes por pais, mede a rede de
transporte maritimo regular de um pais e sua integracdo com o comércio mundial. Este
indice é usado regularmente como fator de avaliagdo da competitividade de um pais. A
composicao do indice é baseada em cinco componentes do setor de transporte maritimo:
namero de navios, sua capacidade de transporte de contéineres, tamanho méximo dos
navios, nimero de servicos e 0 numero de companhias que atracam navios de contéineres
nos portos do pais. A escala varia de 0 a 1, onde 1 indica 0 maior indice de conectividade
possivel, tendo a China como padrdo. A figura a seguir apresenta os dados de
conectividade entre o Brasil e 0s principais paises que possuem acordos bilaterais com o
pais.
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=—&o—Argentina| 0,473 0,464 0,475 0,482 0,500 0,519 0,489
== Chile 0,369 0,339 0,344 0,347 0,345 0,388 0,353
Uruguai 0,425 0,340 0,443 0,453 0,473 0,496 0,459

Figura 19 (4) — Indice de Conectividade entre Brasil, Argentina, Chile, Uruguai.
Fonte: UNCTAD (2016).

4.2. O Fundo da Marinha Mercante (FMM)

4.2.1. Criacao e Evolucéo do Fundo da Marinha Mercante

No Brasil, os primeiros investimentos na industria naval remontam ao século XI1X.
Mas o apice do setor se deu somente apds o Plano de Metas do governo de Juscelino
Kubitschek que, por meio da Lei n® 3.381, de 1958, criou 0 FMM — um dos principais
instrumentos de politica de fomento financeiro para a construcdo naval brasileira. Os
recursos do FMM provém da tributacdo incidente sobre as tarifas de frete recolhidas pelo
governo junto aos consignatarios de cargas, denominado AFRMM, criado pelo Decreto-
Lein®2.404, de 1987, com o objetivo de prover recursos para o financiamento da indUstria
da construcéo naval.

A partir desses dois marcos legais (Lei n® 3.381, de 1958; Decreto-Lei n° 2.404, de
1987) os direcionamentos da politica de fomento foram se remodelando pela Lei n°®5.312,
de 1967; Lei Complementar n® 123, de 1967; Decreto n® 1.754, de 1979; Decreto n® 1.801,
de 1.980; Decreto-Lei n° 2.414, de 1988; Lei n°® 9.432, de 1997; sendo essa legislacdo
consolidada pela Lei n® 10.206, de 2001. Com a Lei n°® 10.893, de 2004, foi dada




42

importante contribuicdo a politica de fomento nacional com recursos do FMM, com a
criacdo do Conselho Diretor do Fundo da Marinha Mercante (CDFMM).

4.2.2. Objetivos do Fundo da Marinha Mercante

O FMM destina-se a prover recursos para a renovagdo, ampliacdo e recuperagao
da frota mercante nacional bem como o desenvolvimento da industria de construcéo,
naval no Pais. Os recursos do FMM s&o compostos por diversas fontes, a saber: a parte
que lhe cabe no produto da arrecadacdo do AFRMM; as dotacdes orcamentarias que lhe
forem atribuidas no Orgamento-Geral da Unido; os valores e importancias que Ihe forem
destinados em lei; o produto do retorno das operacGes de financiamento concedido e
outras receitas resultantes de aplicacfes financeiras; os provenientes de empréstimos
contraidos no Pais ou no exterior; as receitas provenientes de multas aplicadas por
infracbes de leis, normas, regulamentos e resolucdes referentes a arrecadacdo do
AFRMM,; a reversao dos saldos anuais ndo aplicados; e os provenientes de outras fontes.

Os recursos do FMM séo aplicados em apoio financeiro reembolsavel mediante a
concessdo de empréstimo, pagamento ao agente financeiro, financiamento da diferenca
entre o custo interno efetivo de construcdo de embarcacdes e o valor das operacgdes
contratadas, crédito reserva, programas especiais direcionados a pesca artesanal ou ao
transporte de passageiros e despesas relativas a arrecadacdo, gestdo e utilizagdo dos
recursos do FMM.

4.2.3. Gestao do Fundo da Marinha Mercante

A administracdo do FMM é feita pelo CDFMM?°, 6rgéo colegiado, de carater
deliberativo, integrante da estrutura basica do Ministério dos Transportes, previsto no art.
23 da Lei n° 10.893, de 2004, que tem por finalidade administrar o FMM, bem assim
acompanhar e avaliar a sua aplicacdo. A competéncia, composi¢do e funcionamento
foram definidas por meio do Decreto-lei n° 5.269, de 2004, e pelo seu regimento interno,
criado inicialmente pela Portaria GM n° 260, de 2005; modificado pela Resolucdo n° 146,
de 2015, e pela Portaria GM n° 011, de 2016, atualmente em vigor.

De forma mais ampla, ao Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo, na
qualidade de gestor da aplicacdo do FMM, compete:

v" Praticar todos 0s atos necessarios a gestdo do Fundo, de acordo com as diretrizes
e programas estabelecidos pelo CDFMM,;

v Expedir atos normativos relativos a alocacdo dos recursos para implementacao
dos programas propostos pelo CDFMM,;

v’ Elaborar orcamentos anuais e planos plurianuais de aplicacdo dos recursos,
submetendo-os até 31 de julho ao CDFMM;

v' Acompanhar a execucdo dos programas destinados ao desenvolvimento da
Marinha Mercante e da inddstria de construgdo e reparacdo naval brasileiras,
decorrentes de aplicacéo de recursos do FMM;

v Submeter a apreciacdo do CDFMM as contas do FMM;

10O Decreto 88.420/83 criou 0 CDFMM em 1983, com composicdo mais restrita, e que existiu até 1990.
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v Definir as metas a serem alcancadas nos programas de desenvolvimento da
Marinha Mercante e da industria de construgdo e reparacao naval brasileiras.

O CDFMM tem as seguintes competéncias:

v Subsidiar a formulacdo e a implementacdo da politica nacional de marinha

mercante e da industria de construgdo e reparacdo naval brasileiras;

Elaborar e submeter a aprovacdo do Ministro de Estado dos Transportes a

programacéo anual de aplicacdo dos recursos do FMM,;

Aprovar o orcamento do FMM,;

Deliberar sobre a aplicagéo dos recursos do FMM;

Supervisionar a arrecadacdo do AFRMM e a partilha e destinagéo de seu produto;

Cumprir e fazer cumprir as normas gerais relativas a pedidos de financiamento e

concessdo de prioridade, com utilizacdo de recursos do FMM, editadas pelo

Ministro de Estado dos Transportes;

Deliberar sobre os projetos financiados com recursos do FMM e acompanhar a

implementacao;

Deliberar sobre a concessédo de prioridade de apoio financeiro do FMM,;

Deliberar sobre pedidos de cancelamento de prioridade, suplementagéo de

recursos apos a contratacdo do financiamento, alteracdes do projeto ou de custos

que excedam dez por cento do valor do projeto priorizado, e alteracdo do estaleiro

contratado apds a concessdo de prioridade; propor ao Ministro de Estado dos

Transportes a realizacdo de convénios e contratos com agentes financeiros do

FMM e outros de interesse do desenvolvimento do transporte aquaviario e da

indUstria da construcao e reparacdo naval brasileiras;

Definir critérios para a liberacdo dos recursos financeiros das contas vinculadas;

Fixar as condi¢fes necessarias para habilitagdo de novos agentes financeiros do

FMM e acompanhar suas atividades;

v Assessorar 0 Ministro de Estado dos Transportes no conjunto de atividades
relacionadas a sua competéncia,;

v Acompanhar e avaliar a gestdo econdmica e financeira dos recursos, bem como o
desempenho dos programas aprovados;

v Acompanhar e fiscalizar as operacGes realizadas pelos agentes financeiros, com
recursos do FMM;

v" Pronunciar-se sobre as contas do FMM, antes do seu encaminhamento aos 6rgaos
de controle interno para os fins legais; e exercer outras atividades que lhe forem
cometidas pelo Ministro de Estado dos Transportes.
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O Conselho Diretor é composto representantes de governo, assegurada a
participagdo da Marinha do Brasil, e de empresérios e trabalhadores dos setores de
Marinha Mercante e da industria de construcédo e reparacao naval, gerando um conselho
de carater técnico, com diversas percep¢oes da cadeia de valor da construcéo naval.

A gestdo da aplicagdo do FMM ¢ efetuada pelo MTPA, cabendo ao BNDES e aos
bancos oficiais federais habilitados, o papel de agente financeiro. Os riscos resultantes
das operagOes com recursos do FMM sdo suportados pelos agentes financeiros, na forma
da Resolugédo n° 3.828, de 17 de dezembro de 2009, do Conselho Monetario Nacional
(CMN).

4.2.4. Departamento de Marinha Mercante (DMM)
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O DMM é um orgao criado para dar apoio técnico e administrativo ao CDFMM

possuindo as seguintes competéncias, nos termos do Decreto n° 9.000, de 8 de marc¢o de

2017:

v

v

AN

AN

Promover estudos técnicos e econdémicos sobre a marinha mercante e a indudstria
naval;

Auxiliar na prospeccdo e desenvolvimento de fontes de recursos para o fomento
da marinha mercante e da industria naval;

Subsidiar a Secretaria de Fomento e Parcerias (SFP) na implantacéo e supervisdo
da politica de aplicacdo dos recursos do FMM;

Monitorar a liberacdo ou recebimento de recursos junto aos agentes financeiros,
relativos aos contratos de financiamento do FMM,;

Monitorar a execugdo de convénios, firmados com agentes financeiros do FMM;
Coordenar e supervisionar a execucdo orcamentaria, financeira e fisica dos
recursos no ambito do FMM;

Prover assisténcia técnica e administrativa ao CDFMM;

Analisar e emitir parecer técnico sobre projetos a serem desenvolvidos e
implantados com recursos do FMM,;

Acompanhar a arrecadacédo e a aplicagdo do AFRMM e das demais receitas do
FMM;

Monitorar e avaliar os projetos financiados pelo FMM.

Para desempenhar essas competéncias, 0 DMM esta estruturado com uma

diretoria e trés coordenacdes-gerais, conforme pode ser visualizado no organograma

abaixo.
SFP
|
Diretoria DMM !
Coordenagdo-Geral Coordenagao-Geral Coordenagdo-Geral
CGOF CGAT CGRP

Figura 20 (4) — Organograma DMM.
Fonte: DMM (2017).

A CGOF (Coordenacdo-Geral de Orcamento, Execucdo Financeira e

Administracdo) responde pela gestdo administrativa do DMM. Jd a CGAT (Coordenagéo-

Geral

de Apoio Técnico e Administrativo ao CDFMM), basicamente, possui

competéncias relacionadas aos assuntos do CDFMM, desde a chegada dos projetos até a
contratacdo do financiamento, apos a deliberacdo pelo Conselho Diretor. Por fim, a
CGRP (Coordenacao-Geral de Gestdo de Recursos e Projetos) é responsavel pela gestdo
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dos contratos de financiamento, acompanhamento das obras em construcdo, bem como
pela liberag&o dos recursos solicitados.

Desde a solicitacdo dos projetos até a entrega do produto final, muitas etapas séo
percorridas no DMM, que sdo cumpridas a partir das diretrizes definidas em diversas
legislacBes como leis, decretos, portarias, conforme resumido no quadro a seguir.

Legislacéo Ano | Descricdo

Lei n®10.893 2004 | Dispde sobre 0 AFRMM e 0 FMM, e d& outras providéncias.

DispGe sobre a competéncia, composi¢do e funcionamento do

-L el n°
Decreto-Lei n°5.269 2004 CDFMM, e da outras providéncias.
Regulamenta dispositivos da Lei n® 10.893, de 13 de julho de
oy o
Decreto-Lei n° 5.543 2005 2004, que dispde AFRMM e 0 FMM, e o art. 17 da Lei n® 9.432,

de 8 de janeiro de 1997, que disp8e sobre a ordenacéo do
transporte aquaviario, e da outras providéncias.

Resolucdo CMN n° 3828 2009 | Disp6e sobre a aplicacdo dos recursos do FMM.

Aprova os procedimentos e regras para a concessdo de prioridade
Portaria GM n° 253 2009 | pelo CDFMM e a liberacéo de recursos financeiros do FMM
durante a execucdo dos projetos aprovados.

Aprova Instrucdo Normativa sobre processos administrativos

H (0]
Portaria MT n° 17 2016 relativos a financiamentos com recursos do FMM.

Quadro 14 (4) — Principais normas sobre a aplica¢do de recursos do FMM.
Fonte: DMM (2017).

A Portaria GM n° 253, de 12 de mar¢co de 2009, define que os pedidos para
obtencgéo de financiamento a projetos com a utilizacdo de recursos do FMM devem ser
apresentados ao DMM e avaliados mediante critérios objetivos, entre os quais: projeto de
empresa brasileira, para construcdo de embarcagdo em estaleiro brasileiro; ou
jumborizacao, conversdo, modernizacdo ou reparacdo de embarcacdo propria, inclusive
para a aquisicao e instalagdo de equipamentos necessarios, quando realizadas por estaleiro
brasileiro; participacdo da bandeira brasileira no mercado onde a embarcacdo sera
empregada; politica industrial e geracdo de empregos; percentual de nacionaliza¢do dos
materiais e equipamentos; perda de divisas com pagamentos de fretes e afretamentos ao
exterior; e atividade considerada prioritaria e de relevante interesse social.

A referida Portaria explicita quais itens podem ou ndo podem ser enquadrados na
politica de fomento. Com relagdo aos itens financidveis, destacamos: construcdo das
embarcacGes de: apoio maritimo e portudrio; carga; transporte de passageiros;
exportacdo; construcdo de embarcagdes auxiliares, hidrogréficas, oceanogréficas, e de
embarcacdes a serem empregadas na protecdo do trafego maritimo nacional; construcdes
das embarcacBGes de pesca artesanal (pessoa fisica ou juridica que explore a pesca
artesanal); jumborizacdo, conversdao ou modernizacao de embarcacdo prépria; aquisicdo
e instalacdo de equipamentos para embarcacgdo prépria; reparo de embarcacado; estaleiros
— unidades industriais; construcdo, expansdo e modernizacdo de unidades industriais;
projetos de pesquisa e desenvolvimento cientifico ou tecnoldgico e formagdo e
aperfeicoamento de recursos humanos voltados para os setores de marinha mercante,
constru¢do ou reparo naval (armador, estaleiro, entidades publicas, instituicbes de
pesquisa e outros 6rgdos, inclusive os representativos de classe dos setores da marinha
mercante e de construgao naval).

Ja os itens ndo financiaveis sdo: sobressalentes, com excecdo daqueles
considerados obrigatorios pelas Sociedades Classificadoras de Navios; Equipamentos de
movimentacdo de carga que ndo sejam fixos da embarcacdo a que se destina; despesas
relativas a quaisquer licencas (federal, estadual ou municipal) que se fizerem necessarias
a obra ou projeto; equipamentos, construcdes ou edificacbes que ndo tenham
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envolvimento direto com o objetivo final do projeto, no caso de instalagfes industriais;
bens, como terrenos e veiculos de quaisquer espécies; despesas relativas ao
acompanhamento ou a fiscalizacdo da obra. Toda essa perspectiva permite identificar que,
semelhante a outros programas internacionais de fomento para construgdo naval o FMM,
gerido pelo Ministério dos Transportes Portos e Aviacdo, administrado pelo CDFMM a
partir do DMM, vem desenvolvendo seu papel de fomento na construgcdo naval brasileira,
usando politicas semelhantes aos paises lideres da construcdo naval. A seguir, serdo
apresentados os instrumentos de fomento com recursos do FMM.

4.2.5. Concessdo de empréstimo

A concessdo de empréstimo destina-se a diversos setores e segmentos que
permeiam a cadeia naval. Os critérios de financiamento estao dispostos no inciso | do art.
26 da Lei n®10.893, de 2004, com os encargos regulados pela Resolugdo CMN n° 3.828,
de 2009. Nos termos da Lei, os financiamentos devem ser concedidos prioritariamente
aos armadores.

A empresa brasileira de navegacdo, é concedido financiamento de até 90%
(noventa por cento) do valor do projeto aprovado para constru¢cdo de embarcacdo em
estaleiro brasileiro e jumborizagdo, conversdo, modernizacdo ou reparacdo de
embarcacdo propria, inclusive para a aquisicao e instalacdo de equipamentos necessarios,
quando realizadas por estaleiro brasileiro.

Ao estaleiro brasileiro, o financiamento pode ser: destinado a producdo de
embarcacao, no valor até 90% (noventa por cento) do projeto aprovado; destinado a
exportacdo, até 90% (noventa por cento) do valor do projeto aprovado; para
financiamento de reparo de embarcacdes, até 90% (noventa por cento) do valor do projeto
aprovado. Aos estaleiros, arsenais e bases navais brasileiros, para expansdo e
modernizacdo de suas instalacGes ou para construcdo de novas instalacdes, é autorizado
o financiamento de até 90% (noventa por cento) do valor do projeto aprovado.

A Marinha do Brasil, autoriza-se financiamento de até 100% (cem por cento) do
valor do projeto aprovado, para construgdo e reparos, em estaleiros brasileiros, de
embarcacdes auxiliares, hidrogréaficas, oceanograficas, e de embarcacbes a serem
empregadas na protecdo do trafego maritimo nacional.

As entidades publicas, instituicdes de pesquisa e a outros 6rgdos, inclusive os
representativos de classe dos setores de Marinha Mercante e de construgéo naval, a
legislacdo permite financiamento de até 100% (cem por cento) do valor do projeto
aprovado, para a construcdo de embarcacfes auxiliares, hidrogréficas e oceanograficas,
em estaleiros brasileiros.

As empresas brasileiras, pode ser financiado até 90% (noventa por cento) do valor
do projeto aprovado, para construcdo, jumborizacdo, conversdo, modernizacao ou
reparacao, quando os servicos forem realizados por estaleiro brasileiro, de qualquer tipo
de embarcacao propria, de aplicacdo comercial, industrial ou extrativista, no interesse do
desenvolvimento da marinha mercante e da inddstria de construgdo e reparagdo naval.

Para a empresa de navegacdo ou estaleiro brasileiros, no apoio financeiro a
construcdo ou producdo de embarcacdes destinadas ao transporte fluvial de passageiros
de elevado interesse social ou para embarcacbes destinadas a pesca, é permitido
financiamento de até 100% (cem por cento) do valor do projeto aprovado. A lei também
autoriza financiamento para outras aplicacfes em investimentos, no interesse da marinha
mercante e da industria de construgdo naval brasileiras.
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4.25.1. Pagamento ao agente financeiro

O FMM também pode ser usado para o pagamento do valor correspondente a
diferenca apurada entre o custo de captacdo de recursos para o agente financeiro e o custo
do financiamento contratado com o beneficiario, sempre que o agente financeiro for o
BNDES. Comissdes devidas pela concesséo de financiamentos realizados com recursos
do FMM e de outras fontes, a titulo de administracdo ou risco das operacdes contratadas
até a publicacdo desta Lei; e de juros equivalentes a taxa referencial do Sistema Especial
de Liquidacdo e de Custddia (SELIC), para titulos federais, incidentes sobre os
adiantamentos de recursos realizados pelo agente financeiro com recursos de outras
fontes, destinados ao pagamento das comissdes de risco devidas em operacgdes de repasse
de recursos do FMM. Essa destinacdo dos recursos do FMM esta prevista no inciso 11 do
art. 26 da Lei n® 10.893, de 2004.

4.25.2. Financiamento da diferenca entre o custo interno efetivo de
construcdo de embarcacdes

O FMM também é disponibilizado para o financiamento da diferenca entre o custo
interno efetivo de construcdo de embarcacGes e o valor das operacGes contratadas, com
recursos do FMM e de outras fontes, limitada a 10% (dez por cento) do valor do contrato
de construcdo de embarcagéo destinada ao mercado interno, na forma do inciso Il do art.
26 da Lei n° 10.893, de 2004. Esse financiamento € denominado suplementacédo, sendo
regulamentado pelo inciso X do art. 2° do Decreto n° 5.269, de 2004, e pelos artigos 9° e
10 da Portaria GM n° 253, de 20009.

4.25.3. Crédito reserva

Conforme inciso IV do art. 26 da Lei n°® 10.893, de 2004, o crédito reserva faz
parte da politica de uso do FMM, até o limite de 20% (vinte por cento) do valor do
contrato de financiamento concedido com recursos do FMM e de outras fontes a producéo
de embarcacgéo destinada a exportacdo, visando assegurar o término da obra, no caso de
descumprimento da correspondente obrigacdo de fazer por parte do estaleiro.

4.25.4. Programas especiais e despesas relativas a arrecadacao

Para atender a grupos especificos, o fomento do FMM abrange programas
especiais direcionados a pesca artesanal ou ao transporte de passageiros, considerados
atividades prioritarias e de relevante interesse social, com reducdo de encargos
financeiros referentes a juros e atualizacdo monetaria, conforme dispuser o Conselho
Monetario Nacional, por proposta do Ministro do MTPA, na forma do inciso V do art. 26
da Lei n°10.893, de 2004.

Conforme inciso VI do art. 26 da Lei n° 10.893, de 2004, os recursos do FMM
podem ser utilizados para custeio de despesas relativas a arrecadacéo, gestdo e utilizacao
dos recursos do FMM.
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4.3. Receitas do FMM

As fontes de receita do Fundo da Marinha Mercante estdo definidas no artigo 25
da Lei n° 10.893, de 2004. Entre os tipos de receita possiveis, somente uma parcela
contribuiu para o fundo nos ultimos 10 anos, cujas fontes sdo elencadas a seguir:

e A parte que cabe ao FMM no produto da arrecada¢do do AFRMM,;

e As dotacOes orcamentérias atribuidas no orcamento Geral da Unido;

e Valores e importancias destinadas em lei; e

e O produto do retorno das operagdes de financiamento concedidas e outras
receitas resultantes de aplicag6es financeiras.

4.3.1. AFRMM

O Adicional ao Frete para Renovacdo da Marinha Mercante (AFRMM) foi
instituido pelo Decreto-lei n° 2.404, de 1987, e disciplinado pela Lei n° 10.893, de 2004,
sob a forma de contribuicdo de intervencdo sobre o dominio Econdmico.

O AFRMM incide sobre o frete do transporte aquaviario das cargas descarregadas
em porto brasileiro, o que inclui a remuneracao pelo transporte porto a porto, as despesas
com a manipulacdo de cargas e outras despesas associadas ao transporte aquaviario.

O AFRMM possui aliquotas diferenciadas de acordo com o tipo de navegacdo
realizado, sendo de 25% para navegacdo de longo curso, 10% para navegacdo de
cabotagem e 40% na navegacao fluvial e lacustre, neste ultimo caso exclusivamente para
o transporte de granéis liquidos nas regides Norte e Nordeste.

A tabela a seguir mostra a arrecadacio de AFRMM?*! no periodo entre 2007 e
2016, separada pelos tipos de navegacéo (longo curso, cabotagem e navegacéo interior):

Tabela 11 (4) — Arrecadacdo AFRMM por Modalidade de Navegagédo (R$).

Periodo 2007 - 2016

Ano Longo Curso % Cabotagem % Navegacdo % Total
Interior

2007 1.387.352.076 98,8% 16.682.775 12%  93.520 0,01% 1.404.128.372
2008 2.269.420.701 99,1%  19.987.545 0,9%  85.360 0,00%  2.289.493.606
2009 1.512.983.084 99,0% 15.518.811 1,0%  64.380 0,00% 1.528.566.275
2010 2.354.261.312 99,2%  19.367.332 0,8%  213.980 0,01%  2.373.842.624
2011 2.467.277.548 99,1% 22.094.617 0,9%  75.020 0,00%  2.489.447.185
2012 2.908.678.199 99,2%  24.535.491 0,8%  241.329 0,01%  2.933.455.019
2013 3.344.334.491 99,0% 33.230.629 1,0%  209.980 0,01%  3.377.775.100
2014 3.201.340.696 98,9% 36.965.975 1,1%  175.380 0,01%  3.238.482.051
2015 3.018.471.076 98,8%  37.593.898 1,2%  209.060 0,01%  3.056.274.034
2016 2.790.064.117 98,6%  40.464.083 14%  196.720 0,01%  2.830.724.920

Total  25.254.183.301  98,9% 266.441.157 1,0%  1.564.729 0,01% 25.522.189.187

Fonte: Sistema Mercante - DMM (2017)

Como pode ser observado, nos ultimos 10 anos, a arrecadacdo de AFRMM da
Navegacdo de Longo Curso corresponde a 98,9% da arrecadagéo total do AFRMM,

1 Na tabela constam os valores de arrecadacdo de AFRMM somados aos da Taxa de Utilizagdo do Sistema
Mercante (TUM). No caso da navegacgdo interior, em razdo da ndo incidéncia de AFRMM (conforme
hipoteses previstas no paragrafo Unico do artigo 4° da Lei n® 10.893/2004 e no art. 17 da Lei n° 9.432/1997),
os dados apresentados na tabela referem-se exclusivamente aos valores de TUM.
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somando R$ 25,25 bilhdes entre 2007 e 2016. Esta propor¢do tem se mantido
relativamente estavel durante o periodo analisado.

Um ponto importante a ser destacado é que o AFRMM teve crescimento
significativo entre 2009 e 2013, apresentando um valor acima da média dos Gltimos dez
anos, conforme pode ser visualizado na figura a seguir.
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Figura 21 (4) — Tendéncias do AFRMM (2007- 2016).
Fonte: Baseado nos dados do Sistema Mercante (2017).

4.3.2. Receita financeira de amortizacédo e remuneracao de operacdes de crédito

Os recursos do FMM emprestados com a ajuda de agentes financeiros, que
atualmente sdo os bancos oficiais da Unido (BNDES, Banco do Brasil, Caixa Econdmica
Federal, Banco do Nordeste e Banco da Amazé6nia). Os recursos do FMM sao
remunerados pela TJLP, cabendo aos bancos oficiais a remuneragédo pela administracao
da operacdo e pelo risco de crédito do tomador de recursos. A partir de 2018, as operagdes
de financiamento que tiverem passado pela analise do comité de crédito do respectivo
agente financeiro passardo a ser remuneradas pela TLP.

O volume desta receita financeira depende da quantidade de empréstimos
concedidos e de quantos destes empréstimos atravessaram a fase de caréncia. Importante
destacar que o FMM ndo corre risco de inadimpléncia dos tomadores do financiamento,
uma vez que o risco é integralmente repassado aos agentes financeiros.

A tabela a seguir mostra as amortiza¢des e remuneracdo do FMM para o periodo
compreendido entre os anos de 2007 e 2016.
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Tabela 12 (4) - Receita de amortizacdo e Remuneracdo dos financiamentos do FMM
2007 - 2016 (R$ mil)

Ano Amortizacao Juros de Empréstimo
2007 341.983 0
2008 154.829 0
2009 341.839 0
2010 438.142 3.011
2011 672.727 3.214
2012 1.429.938 44,500
2013 1.217.822 75.461
2014 1.820.537 156.258
2015 2.207.217 372.105
2016 2.454.649 525.527

Fonte: DMM (2017).

4.3.3. Receita financeira de remuneracéo das disponibilidades do FMM

Os recursos do FMM que permanecem na conta do fundo também sao
remunerados, embora & taxa SELIC. A tabela abaixo mostra a remuneracdo das
disponibilidades do fundo no periodo compreendido entre os anos de 2007 e 2016.

Tabela 13 (4) — Rendimento das Disponibilidades do FMM

Rendimento das Aplicagdes (R$ mil)

(D 2007 — 2016
2007 53.301
2008 43.303
2009 44.175
2010 45.280
2011 114.911
2012 127.957
2013 83.187
2014 86.987
2015 162.427
2016 332.465

Fonte: DMM (2017).

4.3.4. Outras receitas do FMM

Como fontes adicionais do FMM em que efetivamente houve entrada de recursos
pode-se citar o artigo 21 da Lei n°® 10.893/2004, que trata do estorno ao FMM dos valores
depositados em conta vinculada.

O direito de uso dos recursos depositados em conta vinculada decai apos 3 anos
contados do seu depdsito, de acordo com dispositivo da ja mencionada lei. Apds este
periodo e verificada a ndo utilizacdo do recurso, os valores sdo devolvidos ao FMM. O
calculo e processamento das devoluces é realizado pelo BNDES, agente financeiro do
FMM.

O gréfico a seguir mostra as devolugdes ocorridas nos ltimos 5 anos.
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Figura 22 (4) — DevolucgGes da Conta Vinculada ao FMM.
Fonte: BNDES (2017).

Como pode ser observado, com excecdo do ano de 2013, quando foram devolvidos
aproximadamente R$ 9,3 milhdes, nos dltimos 5 anos o nivel de devolugdes ndo passou
de R$ 3,7 milhdes anuais.

Finalmente, ha a restituicdo de convénios que, apesar de contabilmente ser
considerado como uma receita do fundo, na pratica é somente o adiantamento de recursos
para os agentes financeiros e posterior estorno da parcela ndo utilizada. Esta operacgéo de
adiantamento é realizada na mudanca do orcamento fiscal, a fim de permitir ao agente
financeiro executar os contratos de financiamento dos primeiros meses do novo ano fiscal.
Uma vez ndo verificando o emprego da totalidade dos recursos pela néo efetivagéo alguns
dos financiamentos previstos, a parcela remanescente é devolvida ao fundo. No periodo
entre 0s anos de 2007 e 2016, esta operacdo ocorreu apenas em 2015, resultando na
devolucdo de R$ 589.645.192 para 0 FMM no ano de 2016, motivado pela frustragéo de
Vvarios contratos com priorizagao de recursos aprovado pelo CDFMM.

4.4. Resultados da Politica de Fomento pelo do FMM

4.4.1. Fomento a formacéo de frota mercante e a construc@o de embarcagdes no
Brasil pelo Financiamento.

Ao longo dos ultimos 10 anos, foram entregues 606 embarcacdes e 11 estaleiros
financiados com recursos do FMM, distribuidos segundo a classificacéo a seguir.
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Classificacdo ENTREGAS

2007 | 2008 | 2009 |[2010 |[2011 |2012 |2013 |2014 | 2015 |2016 |Total
Apoio portuério 3 16 15 20 18 7 8 11 5 6 109
Apoio maritimo 12 8 14 13 19 19 21 17 21 27 171
Cabotagem - - - 1 4 4 4 2 4 5 24
Navegagdo interior | 15 26 6 5 19 - 44 59 40 81 295
Estaleiros - - - 1 2 - 4 2 2 - 11
Passageiros 1 2 - 1 - - - - - - 4
Pesca 2 - 1 - - - - - - - 3
Total 33 | 52 36 41 62 30 81 91 72 | 119 617

Quadro 15 (4) — Entregas FMM no periodo 2007 a 2016.

Fonte: DMM - Planilh&o - agosto 2017.

Para padronizacdo da base de dados usada na avaliagéo da produtividade naval,
ndo foram contabilizados neste estudo os projetos referentes a estaleiros, jumborizacéo,
modernizacado, conversdo, docagem e reparo de embarcagOes. Desta forma, entre os anos
de 2007 e 2016, foram consideradas 594 embarcacgdes concluidas.

Os gréficos a seguir retratam a evolugcdo da frota mercante por ano e tipo de
navegacdo com destagues para a navegacao interior e navegacao de apoio maritimo com
288 (48%) e 167 (28%) embarcacgdes concluidas. Em seguida, em termos de niumero de
embarcacdes entregues, seguem as embarcacfes de apoio portuario (109), cabotagem
(24), passageiros (4) e pesca (2).
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Figura 23 (4) — Entregas de embarcagdes com Recursos do FMM.
Fonte: DMM (2017).
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Fonte: DMM (2017).
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Figura 25 (4) — Entregas por Tipo de Navegagéo.

Fonte: DMM (2017).
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Tabela 14 (4) — Entregas totais por Tipo de Navegacdo e Tipo de Embarcacgdo (anos 2007 - 2016).

Tipo de Navegacéo Tipo de Embarcacdo Quantidade
Bateldo 1
Dique flutuante 1
APOIO X
PORTUARIO -Dragadipper 1
Rebocador 106
Subtotal 109
AHTS 13
AYP 2
Crew boat 2
DSV 1
Fast crew vessel 2
FSV 15
LH 13
MPSV 10
APOIO oscv 1
MARITIMO OSRV 9
P2 4
P3 3
PLSV 1
PSV 79
Rebocador 9
Suezmax 1
Balsa 2
Subtotal 167
Gaseiro 4
Navio graneleiro 3
Navio tanque 5
CABOTAGEM  Panamax 1
Porta container 3
Suezmax 8
Subtotal 24
Comboio (1 empurrador e 4 barcagas) 20
~ Empurrador 14
NAVEGAGAO Navio graneleiro 1
INTERIOR
Balsa 253
Subtotal 288
Catamara 2
PASSAGEIROS  Ferry Boat 2
Subtotal 4
Atuneiro 1
PESCA Pesqueiro 1
Subtotal 2
TOTAL GERAL 594
Fonte: DMM (2017).
4.4.1.1. Detalhamento dos Financiamentos com recursos do FMM

Conforme ja apresentado, os recursos do FMM sédo gerenciados pelo DMM e
vém fomentando a construcdo de navios e estaleiros desde o inicio da politica de fomento.
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Usando o recorte temporal de 2007 a 2016, identificamos que ja foram financiados R$
40,3 bilhdes, montante bem significativo. O ano de 2007 apresenta o maior valor, em
virtude de estar associado aos financiamentos dos programas que impulsionaram a
retomada da construcdo naval no Brasil, inclusive com a construcéo de novos estaleiros.
Identificamos também que a partir de 2013 esses financiamentos tiveram uma reducéo
significativa, justificada pela auséncia de novos estaleiros e embarcagdes de grande porte,
cujos valores sdo bem expressivos.

Tabela 15(4) — Financiamentos contratados (2007-2016).

Anos R$ (milhdes)
2007 8.184,72
2008 1.739,25
2009 3.598,12
2010 5.515,02
2011 6.432,66
2012 6.249,86
2013 2.696,45
2014 1.743,07
2015 2.533,56
2016 1.590,16
Total Geral 40.282,87

Fonte: Dados retirados do DMM - Cont. (2017).

O Gréfico a seguir ilustra melhor esse comportamento dos anos de 2007, a partir
da demanda por petroleiros e toda a cadeia de embarcagGes de apoio maritimo e portuério.
O gréfico indica uma maturidade da retomada do ciclo de construcdo naval em 2011 e
2012 e a posterior reducdo dos montantes financeiros, a partir de 2013.
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Figura 26 (4) — Montantes financiados entre 2007-2016.
Fonte: Dados retirados do DMM - Cont. (2017).

A construcdo, ampliacdo e modernizacdo de diversos estaleiros recebeu 14,6%
dos financiamentos, e a maior parte dos recursos foi destinada a construgéo ou reparo de
embarcacdes, 85,4%, conforme pode ser visualizado na figura abaixo.
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Figura 27 (4) — Percentuais de financiamento (2007 -2016).
Fonte: Dados retirados do DMM - Cont. (2017).

Dos 85,4% dos recursos destinados a embarcacdo, foram liberados recursos aos
armadores para construgdo de novas embarcacdes (928); conversdes (3), docagem (6), e
modernizac6es (7), além do financiamento da producdo de embarcacGes pelos estaleiros
(54), conforme pode ser visualizado na tabela a seguir.

Tabela 16 (4) — Financiamentos contratados (2007-2016): Classificacdo

Financiamento Quantidade R$ (milhdes) %
Embarcacéo construgdo 928 27.403,16 68,0%
Embarcacdo conversdo 3 18,52 0,0%
Embarcacdo docagem 6 10,70 0,0%
Embarcacdo modernizacao 7 27,06 0,1%
Embarcacéo producao 54 6.932,62 17,2%
Estaleiro ampliagéo 2 505,21 1,3%
Estaleiro construcao 14 5.247,32 13,0%
Estaleiro modernizacéo 5 138,28 0,3%
Total geral 1019 40.282,87

Fonte: Dados retirados do DMM - Cont. (2017).

Dentre as embarcacgdes, a maior parte dos recursos financiados foi destinada ao
apoio maritimo, seguida de embarcacgdes de carga, como petroleiros e navios de produto.
A navegacdo interior também apresentou um destaque, estando na quarta posicdo de
embarcagdes beneficiadas com recursos do FMM, conforme pode ser visualizado na
tabela a seguir.
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Tabela 17 (4) — Financiamentos contratados (2007-2016): Por tipo de Embarcacdes.

Tipo de Embarcagéo R$ (Milhdes) %
Apoio Maritimo 18.395,35 53,28%
Petroleiro 9.006,89 26,09%
Produto 1.660,74 4,81%
Navegacéo Interior 1.566,35 4,54%
Apoio Portuario 1.374,36 3,98%
Gaseiro 1.310,95 3,80%
Conteineiro 625,21 1,81%
Graneleiro 325,61 0,94%
Carga Geral 204,63 0,59%
Passageiro 51,80 0,15%
Pesqueiro 6,47 0,02%
Total Geral 34.528,36 100,00%

Fonte: Dados retirados do DMM - Cont. (2017).
Mesmo em propor¢des menores, diversos outros tipos de embarcagdes foram

beneficiados com o financiamento do FMM, incluindo gaseiros, conteineiros, graneleiros,
carga geral, passageiro e pesqueiro, conforme pode ser visualizado no gréfico a seguir.
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Figura 28 (4) — Percentuais de financiamento, por tipo de embarcacgéo (2007 -2016).
Fonte: Dados retirados do DMM - Cont. (2017).

4.4.1.2. Detalhamento pelos beneficiarios - Armadores

Os principais beneficiarios sdo os armadores e 0s estaleiros que usam o recurso
do FMM para financiamento de novas embarcagdes, manutencdes, reparos e até mesmo
construcdo e modernizacdo de novas unidades industriais. Entre os anos de 2007 e 2016,
contabilizamos 81 armadores beneficiados com a politica de fomento do FMM.

A maior parte dos recursos foi usada por armadores localizados no Rio de Janeiro,
porém diversos estados brasileiros foram beneficiados com essa politica de fomento. A
tabela a seguir apresenta essa distribuicdo em valores financiados por unidade da
federacéo.




Tabela 18 (4) — Principais Armadores beneficiados (2007- 2016): Unidades da Federacéo.

UF QTD R$ (Milhdes) %
RJ 52,00 29.679,28 74%
PE 2,00 4.807,48 12%
sC 7,00 1.882,87 5%
RS 4,00 1.088,44 3%
BA 3,00 1.107,48 3%
SP 4,00 685,41 2%
AM 3,00 747,42 2%
PA 3,00 141,98 0%
AP 1,00 75,89 0%
CE 1,00 53,29 0%
MA 1,00 13,31 0%
Total Geral 81,00 40.282,87 100%

Fonte: Dados retirados do DMM - Cont. (2017).
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Dentre os principais armadores, destacamos os 10 maiores tomadores de recursos,
e o respectivo financiamento de cada armador. A TRANSPETRO lidera a lista com 18%
dos recursos, seguida do estaleiro Atlantico Sul, a luz do detalhamento da tabela
apresentada a seguir.

Tabela 19 (4) — Principais Armadores beneficiados (2007- 2016).

Armadores UF R$(Milhdes) %
Transpetro RJ 7.574,20 18%
Atlantico Sul PE 3.917,42 10%
Bram RJ 3.001,76 7%
CBO RJ 2.204,26 5%
Dofcon RJ 1.777,95 4%
Starnav SC 1.438,98 3%
Promar Pernambuco PE 1.430,43 3%
Brasbunker RJ 1.226,83 3%
Wilson Sons Offshore SP 1.163,42 3%
STX Brasil RJ 1.064,48 3%

Fonte: Dados retirados do DMM - Cont. (2017).

Com relacdo aos montantes de financiamento por estado, identificamos o Rio de
Janeiro, por ter sido o bergo da construgéo naval brasileira, conforme apresentado no item
3.2 deste trabalho, e apresentar a maior parte dos armadores nacionais, concentrando
dessa forma os valores financiados nesses armadores, conforme pode ser visualizado no

gréfico a sequir.
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Figura 29 (4) — Valores financiados para os armadores por unidade da federacéo (2007 -2016).
Fonte: Dados retirados do DMM - Cont. (2017).

4.4.1.3. Detalhamento pelos beneficiarios - Estaleiros

De forma semelhante, os estaleiros também sdo beneficiarios dessa politica de
fomento, seja com o financiamento da producdo da embarcacdo ou mesmo com o
financiamento para o estaleiro em si. A maior parte dos recursos foi usada por estaleiros
localizados no Rio de Janeiro e em Pernambuco. No caso de Pernambuco, foram
construidos dois novos estaleiros. A tabela a seguir apresenta a distribui¢do dos valores
financiados por unidade da federacao.

Tabela 20 (4) — Estaleiros beneficiados (2007- 2016): Unidade da Federacéo.

UF QTD R$ (Milhoes) %
RJ 18,00 14.408,27 36%
PE 2,00 11.569,55 29%
SC 9,00 7.361,58 18%
SP 3,00 3.215,09 8%
RS 4,00 1.165,56 3%
BA 3,00 1.057,83 3%
PA 3,00 812,66 2%
AM 4,00 382,11 1%
CE 1,00 276,44 1%
SE 1,00 33,78 0%
Total Geral 40.282,87 100%

Fonte: Dados retirados do DMM - Cont. (2017).

Dentre os principais estaleiros, destacamos os 10 maiores tomadores de recursos,
e o respectivo financiamento de cada estaleiro. O Estaleiro Atlantico Sul lidera a lista
com 20% dos recursos, seguido do estaleiro PROMAR de Pernambuco, a luz do
detalhamento da tabela apresentada a seguir.




60

Tabela 21 (4) — Principais estaleiros beneficiados (2007- 2016).

Estaleiros UF R$ (Milhoes) %
Atlantico Sul PE 8.145,61 20%
Promar Pernambuco PE 3.423,94 8%
Navship SC 3.343,66 8%
Wilson Sons SP 2.649,00 6%
Eisa RJ 2.622,57 6%
EISA - Petro Um RJ 2.193,65 5%
STX Brazil RJ 2.088,70 5%
Detroit SC 1.888,13 5%
Promar RJ 1.748,00 4%
Oceana Estaleiro S.A. SC 1.703,62 4%

Fonte: Dados retirados do DMM - Cont. (2017).

Porém, com relacdo aos montantes de financiamento por estado, identificamos o
Rio de Janeiro como o estado mais beneficiado, por representar a maior parte dos
estaleiros nacionais, concentrando de forma semelhante aos armadores, os valores
financiados, conforme apresentado no grafico a seguir.
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Figura 30 (4) — Valores financiados para os estaleiros, por unidade da federagdo (2006 -2016).
Fonte: Dados retirados do DMM - Cont. (2017).

4.4.1.4. Detalhamento pelos Agentes Financeiros

Com relagdo ao financiamento com recursos do FMM, identificamos que o
BNDES abrange a maior parte dos financiamentos, cerca de 64%, sendo dessa forma o
principal agente financeiro, seguido do Banco do Brasil e de forma bem mais modesta a
CEF conforme apresentado no quadro a seguir.
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Tabela 22 (4) — Agentes financeiros do FMM (2007- 2016).

BANCOS R$ (Milhdes) %
BNDES 25.369,02 63,0%
BANCO DO BRASIL 9.539,10 23,7%
CEF 2.616,05 6,5%
BNDES / BANCO DO BRASIL 1.257,33 3,1%
BNDES / CEF 858,66 2,1%
BANCO DO BRASIL/BASA 486,74 1,2%
BNB 105,09 0,3%
Contrato Sub Agente 50,87 0,1%
Total Geral 40.282,87 100,0%

Fonte: Dados retirados do DMM - Cont. (2017).

4.4.2. Incentivos Diretos: Conta vinculada e conta especial

A conta vinculada é um mecanismo de fomento aos armadores nacionais para que
estes renovem, equipem ou reparem suas embarcagdes em estaleiros nacionais. Ela teve
origem na implantacéo da politica de fomento a marinha mercante nacional e & industria
naval no Pais e foi mantida no art. 19 da Lei n° 10.893, de 2004. Este mecanismo de
fomento est& diretamente vinculado ao AFRMM gerado pelas embarcacGes de registro
brasileiro operadas por Empresa Brasileira de Navegacdo (EBN). De acordo com a regra
da Lei, os valores arrecadados sdo depositados na Conta Vinculada da EBN, conforme as
seguintes proporgoes:

e 50% do AFRMM gerado no longo curso, caso a embarcacdo ndo esteja inscrita

no Registro Especial Brasileiro (REB), instituido pela Lei n° 9.432, de 1997;

e 83% do AFRMM gerado no longo curso, caso a embarcacdo esteja inscrita no

REB; e

e 100% do AFRMM gerado nas navegacdes de cabotagem, fluvial e lacustre.

Desde 8 de janeiro de 1997, as cargas com origem e /ou destino em portos das
regides Norte e/ou Nordeste do pais, passaram a gozar do beneficio da ndo incidéncia de
AFRMM, de acordo com o art. 17 da Lei n°® 9.432, de 1997, inicialmente, para todas as
navegac0es, por um periodo de 10 anos, e, a partir de 08 de janeiro de 2007, apenas para
a navegacdo de cabotagem e navegacdo interior, por periodos de 5 anos, por ultimo
renovado com a Medida Provisoria n° 762, de 2016, convertida na Lei n°® 13.458, de 26
de junho de 2017.

O mecanismo da ndo incidéncia de AFRMM, implantado como beneficio de
fomento regional, ndo pretendeu alterar o incentivo ao desenvolvimento da marinha
mercante nacional e da industria naval no Pais, tendo transferido ao FMM a
responsabilidade pelo ressarcimento as EBN das parcelas de AFRMM que deixassem de
ser depositadas na Conta Vinculada da empresa, em razao da néo incidéncia estabelecida
no referido artigo. O art. 52-A da Lei n° 10.893, de 2004 (incluido pela Lei n°® 12.599, de
2012), transferiu para a Secretaria da Receita Federal a administragdo do ressarcimento
dos respectivos valores as EBN.

Por diversos motivos, o fluxo de ressarcimento dos créditos da ndo incidéncia
sofreu atrasos constantes, ocasionando incerteza no fluxo financeiro das EBN,
principalmente naquelas que operam nas navegacgdes de cabotagem e longo curso, em que
o ciclo de construcdo de um navio é demorado. A transferéncia da administracdo dos
recursos do AFRMM para a Secretaria da Receita Federal ocorreu em 29 de maio de
2014.
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Adicionalmente, em seu art. 38, a Lei n°® 10.893, de 2004, prevé um mecanismo
de fomento denominado Incentivo, no qual é concedido ao transportador o crédito de R$
0,75 para cada R$ 1,00 de AFRMM gerado na navegagéo de cabotagem, no transporte de
granéis na navegacao de longo curso, na navegacao fluvial e lacustre do transporte de
granéis liquidos das regides Norte e Nordeste. O incentivo é condicionado ao transporte
por embarcacgdes construidas em estaleiro brasileiro, com tripulacdo brasileira e entregues
a partir de 26 de margo de 2004, sendo que sua vigéncia ocorreu desde 13 de julho de
2004 — data da edicdo da Lei n°® 10.893 — até 31 de dezembro de 2011. O mecanismo foi
bastante efetivo na renovacao da frota de embarcagdes para o transporte de petréleo e
derivados na Amazonia, que demandavam barcacgas de casco duplo, para protecdo do
meio ambiente, mas foi considerado insatisfatorio para a navegacao de cabotagem, pois
0 curto prazo de vigéncia do beneficio ndo incentivava a encomenda de hovos navios com
pouca disponibilidade para inicio e periodo de construcao elevado.

Importante destacar que, apesar de o incentivo ter se encerrado em 2011, os
pagamentos se estenderam pelos anos seguintes devido ao acumulo de processos
pendentes de reconhecimento, calculo e processamento. Em 2017, os pagamentos de
incentivo foram concluidos, com a analise dos ultimos pedidos do estoque processual.

As contas vinculadas das Empresas Brasileiras de Navegacdo sao administradas
pelo Banco do Brasil e a liberacdo dos valores é autorizada pelo BNDES. A tabela a seguir
demonstra os depdsitos efetuados nas contas vinculadas das empresas, no periodo 2007-
2016. A coluna arrecadacao diz respeito ao AFRMM efetivamente recolhido e depositado
na conta da EBN, em sua maioria, relativo ao transporte de cargas na navegacao de
cabotagem, entre portos das regides Sul e Sudeste do Pais; a coluna ressarcimento mostra
os valores que foram creditados aos armadores que transportaram mercadorias, com o
beneficio da ndo incidéncia do AFRMM, nas navegacGes de cabotagem e interior; e a
coluna incentivo diz respeito ao beneficio previsto no art. 38 da Lei n° 10.893, de 2004,
sendo cerca de 20% para a navegacao de cabotagem e o restante relativo ao transporte de
graneis liquidos na navegacao interior.

Tabela 23 (4) — Recursos Depositados em Conta Vinculada (R$ mil).

Periodo 2007-2016

Ano Arrecadacao Ressarcimento Incentivo Total
2007 14.204 125.549 2.000 141.752
2008 10.312 128.289 4.000 142.601
2009 10.690 140.000 3.813 154.503
2010 11.467 0 0 11.467
2011 17.865 239.581 15.000 272.447
2012 18.253 139.972 60.935 219.159
2013 25.536 140.027 45.849 211.412
2014 22.458 177.878 34.610 234.946
2015 22.251 78.409 12.774 113.434
2016 26.497 396.997 12.216 435.710
Total 179.533 1.566.702 191.196 1.937.432

Fonte: Sistema Mercante - DMM (2017).

Os créditos em conta vinculada direcionados a este dispositivo tém sido
relevantes, alcancando R$ 1,937 bilhdo nos 10 anos analisados. Importante destacar que
0 ressarcimento e incentivo ndao sao pagos no momento do fato gerador, pois dependem
de pedido do armador, analise processual e disponibilidade orcamentaria. No caso do
ressarcimento, a analise processual passou a ser de competéncia da Receita Federal do
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Brasil, operacéo que até 29 de maio de 2014 era de responsabilidade do DMM*2, No caso
do incentivo, como esta modalidade de subsidio foi encerrada no ano de 2011, esta
competéncia ndo foi transferida a Receita Federal do Brasil. O ano de 2010 foi
excepcional, visto que, devido ao contingenciamento de recursos do Orgamento Fiscal da
Unido, ndo foram feitos pagamentos nas modalidades ressarcimento e incentivo.
Contudo, estes valores foram pagos nos anos seguintes.

A maior parte dos recursos revertidos a Conta Vinculada tem como origem o
transporte de graneis liquidos na navegacao interior e o transporte de cargas na navegacao
de cabotagem, apesar de o volume de AFRMM arrecadado na navegacdo de longo curso
ser muitas vezes superior. A explicacdo deste fato se deve ao pequeno numero
embarcacOes de registro brasileiro, operados por empresas nacionais, atuando na
navegacéo de longo curso®, e, as cargas de acordos bilaterais, isentas de AFRMM.

Ao armador titular do beneficio é facultado solicitar os recursos depositados na
conta vinculada para os seguintes fins, condicionados a que 0s servicos sejam executados
em estaleiro brasileiro:

e Aquisicdo de embarcacdes novas, para uso proprio;

e Jumborizagdo®, conversdo, modernizacio, docagem ou reparacdo de
embarcacdo propria, inclusive para aquisi¢éo e instalacdo de equipamentos
necessarios;

e Pagamento de prestacdo de principal e encargos de financiamentos
concedidos com recursos do FMM; e

e Pagamento de prestacdo de principal e encargos de financiamento
concedido pelo agente financeiro com recursos de outras fontes, desde que
em finalidades coincidentes com as finalidades do FMM.

Importante destacar que as operacdes de docagem e reparacdo tém como limite
30% dos valores anualmente creditados na conta vinculada nos casos de embarcagoes
afretadas a casco nu, desde que registradas no REB e que, adicionalmente, o afretador se
comprometa a manter o registro por pelo menos 5 anos ap6s o término da obra, 0 que
beneficia o armador que tem frota propria.

Os recursos disponiveis também podem ser utilizados por empresa coligada,
controlada e controladora da titular da Conta Vinculada, desde que em finalidade
coincidente aos objetos financiaveis pelo FMM. A tabela a seguir mostra a distribuicéo
de liberacGes da conta vinculada nas diversas modalidades, entre os anos de 2009 e 2016.

12 Com a publicagdo do Decreto n° 8.257/2014 no D.O.U de 30 de maio de 2014, houve a transferéncia das
atividades da arrecada¢do do DMM para a RFB.

13 O relatdrio disponivel no Sistema Mercante soma TUM (Taxa de Utilizagdo do Mercante) e AFRMM
quando informa AFRMM. Navegacao interior é isenta de AFRMM em todo o pais, entdo o valor da tabela
é unicamente da TUM.

14 Jumborizac&o é definida na Lei n° 10.893/04 como o aumento de uma embarcacdo. Uma das técnicas
para atingir este aumento € a realizacdo de um corte transversal no casco de um navio e a inser¢éo de um
novo conjunto de pordes, depois fundidos ao casco original (www.marinha.mil.br/bnn/maritima).
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Tabela 24 (4) — Destinacdo dos Recursos da Conta Vinculada por Finalidade (2009 — 2016, R$ mil)

Ano Compra Reparo Amortizacéo Total
2009 26.636 18.876 18.265 63.778
2010 30.777 32.541 52.204 115.522
2011 17.007 16.792 66.497 100.295
2012 9.010 22.457 132.763 164.230
2013 37.300 38.253 144.165 219.717
2014 74.284 41.434 98.126 213.844
2015 103.678 23.116 75.416 202.210
2016 110.418 15.442 98.624 224.484
Total 409.109 208.912 734.601 1.304.081

Fonte: BNDES (2017).

No periodo analisado, foram autorizados débitos de aproximadamente R$ 1,3
bilh&o do conjunto de contas vinculadas que recebem recursos do AFRMM. Deste total,
56,3% foi utilizado para amortizacdo de prestaces do proprio Fundo da Marinha
Mercante, além de, em menor proporcao, prestacdes de Finame (Agéncia Especial de
Financiamento Industrial) e FNO (Fundo Constitucional de Financiamento do Norte). O
restante dos recursos do Fundo foi utilizado para compra de novas embarcages (31,4%)
e reparo de embarcacdes existentes (16,0%).

A Conta Vinculada ¢ um apoio relevante para a renovacdo e manutencdo da
Marinha Mercante. No ano de 2016, por exemplo, houve 497 liberacdes de recursos de
contas vinculadas, que somaram R$ 224,5 milhdes, que se traduziram em 251 operagdes
distintas, isto €, operacdes nas quais o objeto nao se repete.

Olhando somente para construgdo de novas embarcacGes (nas quais estdo
excluidas as operacGes de amortizacdo de financiamento, apenas apoio direto), no ano de
2016 a conta vinculada apoiou (integral ou parcialmente) a construcao de 67 embarcacoes
distintas. Importante destacar que estas embarcagdes ndo foram necessariamente
entregues no ano de 2016, podendo representar também ressarcimento por embarcacoes
ja construidas em anos anteriores ou embarcagdes com data de entrega futura. A tabela a
seguir mostra a quantidade de operagdes com a Conta Vinculada, o valor total por
modalidade e valor médio por modalidade de operacao.

Tabela 25 (4) — Conta Vinculada - Quantidade e Valor Médio de Operacdes (2016).

Tipo Operagdes Total (R$ mil) Média (R$ mil)
Total 251 224.484 894
Construgao 67 110.418 1.648
Reparo 158 15.442 98
Amortizacao 26 98.624 3.793

Fonte: BNDES (2017).

Dos dados da tabela acima, verifica-se que, embora 63% das operacfes (158)
tenham sido de reparo, os valores representam apenas 7% do montante liberado em 2016.
Por outro lado, as operac6es de construcao responderam por 49% dos valores liberados
(R$ 110,4 milhdes) e 27% das operagOes. Por altimo, as operacdes de amortizagdo
possuem maior valor médio, de R$ 3,793 milhdes, representando 44% dos valores
liberados e 10% das operacdes.

Além das modalidades arrecadacéo, ressarcimento e incentivo, a Lei n® 10.893, de
2004, em seu art. 17, inciso Ill, criou a Conta Especial, formada por 9% do AFRMM
gerado no Longo Curso por empresa brasileira de navegacao.
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Os recursos da Conta Especial sdo rateados proporcionalmente ao total de fretes
gerados no transporte de cargas de exportagéo e importacéo, entre portos brasileiros, pelas
empresas brasileiras de navegacdo autorizadas a operar na cabotagem e na navegacgéo
fluvial e lacustre. O produto do rateio é, entdo, depositado na respectiva conta vinculada
de cada empresa. A tabela a seguir mostra os valores depositados na conta especial entre
2007 e 2016.

Tabela 26 (4) — Conta Especial.
Periodo 2007 — 2016

Ano R$
2007 782.530
2008 586.186
2009 326.737
2010 873.808
2011 301.585
2012 311.438
2013 383.159
2014 13.759
2015 1.709
2016 405.541
Total 3.986.453

Fonte: DMM (2017).

O montante arrecadado a titulo de Conta Especial é bem mais modesto quando
comparado com a arrecadacdo da Conta Vinculada, tendo somado R$ 3,986 milhdes no
periodo de 10 anos compreendidos entre os anos de 2007 e 2016.

Importante destacar que os recursos destacados para a Conta Vinculada e Conta
Especial ndo sofrem desconto em virtude da Desvinculacao de Receitas da Unido (DRU),
atualmente em 30%, e das destinagdes legais especificas contidas nos 88 1°, 2° e 3° do art.
17 da Lei n°® 10.893, de 2004, respectivamente, a parcela de 3% reservada ao Fundo
Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnolégico (FNDCT), a parcela de 1,5%
destinada ao Fundo do Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo e a parcela de
0,40% destinada ao Fundo Naval.

4.4.2.1. Principais Beneficiarios da Conta Vinculada

No periodo entre 2009 e 2016, 41 armadores fizeram uso de contas vinculadas.
No total, estes armadores solicitaram 1.198 operac@es distintas, entendidas como aquelas
com objeto ndo coincidente®, que resultaram em R$ 1.304.080.572,75 liberados no
periodo analisado. Os 10 maiores usuarios de contas vinculadas foram responsaveis por
948 operacdes distintas no periodo entre 2009 e 2016, responsaveis por 76,2% do volume
de recursos liberados, ou R$ 993,5 milhGes. A tabela a sequir traz a lista dos 10 maiores
usuérios das contas vinculadas.

15 No periodo analisado (2009 até 2016) ocorreram 2.987 liberagGes de recursos para contemplar as 1.195
ativas e encerradas, o que resulta em uma média de 2,5 liberagdes por operagao.
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Tabela 27 (4) — Valores Liberados por Armador (2009 — 2016, R$ mil).

Armador Atividade Principal Valor Liberado

1 Cia de Navegac¢do Norsul Cabotagem e Longo Curso 230.110
2 Alianca Navegacdo e Logistica Ltda  Cabotagem e Longo Curso 193.454
3 Log-In Logistica Intermodal S/A Cabotagem e Longo Curso 132.893
4 Empresa de Navegacao Elcano S/A Cabotagem e Longo Curso 92.849
5 Cia de Navegacdo da Amazonia Navegagdo Interior 82.929
6 Transdourada Transportes Ltda Navegacdo Interior 64.472
7 Navegagdo Cunha Ltda Navegacdo Interior 60.619
8 Oziel Mustafa Santos e Cia Navegacdo Interior 52.981
9 E. D. Lopes & Cia Ltda Navegagdo Interior 43.790
10 Cidade Transportes Ltda Navegagdo Interior 39.427

Total 993.524

Fonte: BNDES (2017); DMM (2017).

No grupo de 10 maiores usuarios, 60,8% dos recursos foram utilizados para
amortizacgéo de prestacfes do FMM e Finame. A maior parte deste subgrupo formado por
amortizacdes, ou 93,3%, foi utilizada para pagar prestacbes do FMM. Ja as operacdes de
construcdo de embarcacdes responderam por 25,8% dos recursos e as operagdes de reparo
responderam por 13,4% dos recursos. Importante destacar que essa aparente concentracao
de recursos em amortizacdes foi substancialmente impactada por 2 opera¢des de tamanho
atipico solicitadas pelo mesmo armador (Cia. de Navegacdo Norsul), que somaram R$
224,4 milhdes no ano de 2016.

4.4.2.2. Destinatarios dos recursos da conta vinculada

O emprego dos recursos da conta vinculada tem contribuicdo relevante para a
industria naval de algumas regides do pais. Em particular, a Regido Norte é grande
beneficiaria, se levado em conta o tamanho de sua industria naval. Enquanto a Regido
Sudeste recebeu 44,7% dos valores liberados e com destinatario identificado (caso em
que ndo houve reembolso de notas fiscais diretamente ao armador, ndo permitindo
identificar em que regido do pais o servigo foi realizado), a Regido Norte recebeu parcela
semelhante, equivalente a 43,8% dos recursos.

A tabela a seguir mostra a divisao dos recursos por regido do pais. Ndo ha dados
para a Regido Centro-Oeste, pois ndo houve prestador de servi¢co recebedor de recursos
de Conta Vinculada nesta regido do pais.

Tabela 28 (4) — Desembolso por Regido do Pais 2009 - 2016 (R$ mil).

Regido Valor Liberado %
Sudeste 541.141 44, 7%
Norte 529.675 43,8%
Sul 132.078 10,9%
Nordeste 7.084 0,6%

Total 1.209.977

Fonte: BNDES

A distribuicdo de recursos homogénea entre as regides Sudeste e Norte nao traduz
a realidade exposta pela contabilizacdo do nUmero de opera¢des que ocorre nestas regides.
A Regido Norte possui como caracteristica o transporte fluvial por meio de comboios de
empurradores e balsas (ou barcacas). Logo, a caracteristica do polo naval do Norte leva a
uma quantidade de embarcacfes muito maior, apesar de o custo unitario de cada
embarcacao ser pequeno em comparacao com a embarcacao tipica usada na cabotagem.
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Levando em consideracdo o numero de operacdes da conta vinculada entre os anos de
2009 e 2016, 90,7% das operacOes foram realizadas na Regido Norte, mas apenas 6,7%
das operacOes foram realizadas na Regido Sudeste.

A tabela a seguir mostra a quantidade de operacGes realizadas em cada regido do
pais com recursos da conta vinculada, entre os anos de 2009 e 2016. Foram contabilizadas
somente as operagdes que ndo contam com reembolso de notas fiscais, visto que 0s
registros ndo permitem saber em que regido do pais foi realizado o servico.

Tabela 29 (4) — Quantidade de Operacdes (2009 — 2016).

Regido Operacdes %
Norte 960 90,7%
Sudeste 71 6,7%
Sul 14 1,3%
Nordeste 12 1,1%
Total 1059

Fonte: BNDES.

A analise das duas tabelas anteriores revela que o valor médio recebido pelos
estaleiros da Regido Norte em cada operacao é de aproximadamente R$ 551 mil, enquanto
o valor medio recebido pelos estaleiros da Regido Sudeste em cada operacdo é de
aproximadamente R$ 7,6 milhGes. Ao analisar somente as opera¢des de construcao e
reparo, eliminando as amortizacdes de financiamento, o valor médio de operacdes na
Regido Norte permanece em ordem de grandeza semelhante, de aproximadamente R$ 447
mil, enquanto a regido sudeste tem o valor medio de operacdo reduzido para
aproximadamente R$ 1,9 milhdo, ficando esta diferenca explicada pelo valor médio das
operagdes de amortizacdo de financiamento, de aproximadamente R$ 29 milhGes. As
operacOes de amortizacdo de financiamento na Regido Norte tém valor médio bem mais
modesto, de aproximadamente R$ 3 milhGes, o que condiz com o valor do tipo de
embarcagdo utilizado no transporte fluvial.

O pagamento da conta vinculada é realizado, via de regra, diretamente ao estaleiro
que executou o servigo, ndo passando pela conta corrente da pessoa juridica do armador.
Em alguns casos, entretanto, como, por exemplo, o ressarcimento de despesas recentes e
ja realizadas, o pagamento pode ser realizado diretamente ao armador que comprovar a
realizacdo das despesas. H& tambeém o caso de armadores que compram equipamentos
que serdo instalados pelas suas préprias oficinas, o que também permite o ressarcimento
da despesa realizada com a aquisicdo. Em relacdo a destinacdo dos recursos, existe um
razodvel grau de concentracao dos prestadores de servigos, pois 0s 10 estaleiros que mais
receberam recursos foram responsaveis por 78,3% dos desembolsos das contas
vinculadas.

A tabela a seguir mostra os 10 estaleiros que mais receberam recursos liberados
da Conta Vinculada entre os anos de 2009 e 2016.
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Tabela 30 (4) — Valores Liberados por Estaleiro (2009 — 2016, R$ mil).

Estaleiros Tipo de Navegacdo UF Valor Liberado
1 EISA - Estaleiro llha S.A. Cabotagem e Longo Curso RJ 278.357
2 E{g;n ~ [ESHEIETES (R0 e Navegacdo Interior AM 188.691
3 IndUstrias Reunidas Caneco S.A. Cabotagem RJ 129.841
4 Estaleiro Itajai Apoio Maritimo e portuario ~ SC 92.849
5 Erin - Estaleiros Rio Negro Ltda. Navegacdo Interior AM 85.408
6 Jurud Estaleiros e Navegacdo Ltda.  Navegagdo Interior AM 74.342
7 Enavi Reparos Navais Ltda. Reparo RJ 72.056
8 Estaleiro Rio Maguari S.A. Navegacéo Interior PA 42.270
9 Detroit Brasil Ltda. Apoio Maritimo e portuario  SC 34.197
10 Estaleiro Maua Cabotagem e Longo Curso RJ 22.577
Total 1.020.588
Fonte: BNDES (2017).
4.4.2.3. Construcéao, reparo e amortizacédo de financiamentos

A relevancia da Conta Vinculada para a Industria Naval é evidenciada pelo
namero de embarcacGes em que houve uso destes recursos. A aplicacdo destas reservas é
feita mediante solicitacdo do proprietario da embarcacdo ao BNDES, de acordo com as
finalidades elencadas no art. 19 da Lei n® 10.983, de 2004.

Em se tratando de operacgdes individuais (que ndo tenham objeto em comum), a
modalidade construcdo atingiu 160 operacbes concluidas no periodo entre 0s anos de
2009 e 2016. Ja as solicitagdes de reparo e amortizacdo chegaram, respectivamente, a 855
e 21 operagBes concluidas. Importante destacar que as operacgdes de construgdo geram em
média 3,9 suboperac0es, e as operacgdes de reparo geram 1,3 suboperacdo (em virtude da
grande parcela de reparos de pequeno valor pagos em parcela Gnica).

A tabela seguinte mostra como se dividem as operac¢des com status de concluidas
ao longo dos anos.

Tabela 31 (4) — Operagdes Concluidas da Conta Vinculada por Tipo de Operacao

Ano
Operagdes 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 Total
Construcéo 17 28 16 9 13 25 25 27 160
Reparo 14 64 22 119 111 206 192 127 855
Amortizacdo 1 1 8 3 6 1 0 1 21
Total 32 93 46 131 130 232 217 155 1036

Fonte: BNDES (2017); DMM (2017)

Observa-se um forte crescimento das operagdes de reparo a partir de 2012. As
operacgdes de construcao, depois de breve desaceleracdo, voltaram a crescer no periodo
entre os anos de 2013 e 2016.

Em relagdo as amortizagBes, € mais interessante analisar as operagfes concluidas
juntamente com as operacdes ativas, devido ao fato de que os longos prazos dos
financiamentos (ao redor de 20 anos) implicam em muitas operacgdes ativas e um pequeno
namero de financiamentos ja quitados com recursos da conta vinculada. Desta forma,
enquanto 21 operacOes de amortiza¢do foram concluidas entre os anos de 2009 e 2016,
isto €, financiamentos que foram quitados no periodo, permaneciam ativas outras 42
operacBes, ou seja, 0s recursos da conta vinculada foram também utilizados para
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amortizar outros 42 financiamentos que ainda ndo haviam sido integralmente quitados até
dezembro de 2016.

Importante destacar que a convencao usada para determinar o ano da operagéo €
a finalizagdo da mesma, principalmente no caso das amortizacbes. Nos casos dos
financiamentos ainda ativos, o0 ano considerado da operacédo € o0 ano da ultima operacédo
de amortizacdo, o que quase sempre corresponde a 2016. O Gréfico a seguir permite
melhor visualizar a evolucéo das operages distintas.
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Figura 31 (4) — Operagdes Concluidas com Recursos da Conta Vinculada (2009 — 2016).
Fonte: DMM (2017)

4.4.2.4. Disponibilidades e devolugdes

As contas vinculadas, efetivamente, sdo contas correntes abertas no Banco do
Brasil em nome dos armadores titulares. A despeito de terem a vinculagdo das suas
finalidades determinada em lei e o recurso 14 depositado decair do direito de uso apds 36
meses, sdo semelhantes a quaisquer outras contas correntes. Os recursos ndo utilizados,
mas ainda ndo devolvidos, formam um saldo disponivel para aplicacdo. Este saldo pode
ser aplicado pelo agente financeiro em operacdes de mercado aberto, em titulos pablicos
federais, em nome do titular, segundo o art. 21 da Lei n® 10.983, de 2004. O rendimento
destas aplicaces se reverte para o beneficiario da conta.

O comportamento usual dos saldos globais das contas vinculadas corresponde a
poucas e grandes operacdes de crédito e dezenas de operacdes de débito, em sua grande
maioria de pequeno valor. As operacGes de débito podem ser para aplicacdo nas
finalidades permitidas a conta vinculada ou devolucdes, melhor descritas mais adiante.
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O gréafico abaixo mostra o comportamento dos saldos globais das contas
vinculadas no ano de 2016.
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Figura 32 (4) — Saldo Global das Contas Vinculadas 2016.
Fonte: DMM (2017).

Ao fim de 2016, o saldo global das contas vinculadas correspondia a 485 milhdes
de reais, resultado bem acima dos anos anteriores, ocasionado, principalmente, do volume
de ressarcimento ocorrido em dezembro daquele ano.

O direito de uso dos recursos depositados em conta vinculada decai ap6s 3 anos
contados do seu deposito, de acordo com o art. 21 da Lei n° 10.893, de 2004. Apds este
periodo e verificada a ndo utilizacdo do recurso, os valores sdo devolvidos ao FMM. O
calculo das devolucdes é realizado pelo BNDES, agente financeiro do FMM.

O gréfico a seguir mostra devolugdes ocorridas nos ultimos 5 anos.
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Figura 33 (4) — Devolugdes da Conta Vinculada ao FMM.
Fonte: BNDES (2017).

Como pode ser observado, com excec¢do do ano de 2013, quando foram devolvidos
aproximadamente R$ 9,3 milhdes, nos dltimos 5 anos o nivel de devolugcbes ndo passou
de R$ 3,7 milhGes anuais.
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S. IMPACTO DA POLITICA DE FOMENTO DO FMM

O principal objetivo deste trabalho € avaliar a politica de fomento possibilitada
com a destinacdo dos recursos arrecadados da sociedade pelo AFRMM, conforme
recomendacdo do Acordao n° 1717/2016. Ndo ha uma metodologia padrdo adotada pelo
poder publico para avaliacdo das politicas, e 0s programas comumente adotam diversos
indicadores, metodologias e levantamentos.

Para avaliacdo da politica do FMM, buscou-se adotar neste trabalho as indicacGes
que o Tribunal apontou em sua recomendacao e, assim, 0s topicos seguintes abordarao as
avaliacdes quanto:

a) a efetividade da politica na marinha mercante, pela contribuicdo dos recursos

de financiamento e da conta vinculada para o crescimento da frota nacional;

b) o impacto dos financiamentos para a indastria naval, pelos ganhos de

produtividade observados nos estaleiros e pela contribuicdo dos
financiamentos do FMM na politica de conteudo nacional;

c) o impacto social da politica de fomento, pela valorizacdo dos salarios da

industria e a correlacdo entre os investimentos do FMM e a geracdo de
empregos no setor; e

d) a analise de custo-beneficio para a sociedade da tributagdo do AFRMM do

ponto de vista de geracdo de empregos.

5.1. Impacto dos financiamentos para construcdo de embarcacao

5.1.1. Substituicéo da frota afretada por frota nacional

Afretamento é a denominacgéo do contrato por meio do qual uma pessoa fisica ou
juridica contrata um navio para uso ou transporte de carga exclusiva diretamente com um
armador. No caso de cargas, é utilizado quando o afretador ndo encontra a capacidade
desejada em navios de linha, o frete desejado ou os portos de origem e destino necessarios
para o transporte da mercadoria. A operacdo tem o objetivo de equilibrar excesso de
capacidade e alta demanda por transporte de carga entre armadores.

O afretamento também € uma operagdo comum para apoio maritimo,
principalmente no caso de apoio a operacGes de exploragdo de géas e petroleo, pois a
dindmica da oscilacdo do preco do petréleo aliada a necessidade criada pela descoberta
de novas jazidas em alto mar deslocam a demanda por este tipo de embarcagdo entre
diferentes regides do planeta.

Dada a natureza do contrato maritimo, os afretamentos sdo cotados em dolares e
tem extrema volatilidade, normalmente acompanhando a cotagcdo da mercadoria que
aquela embarcacdo atende. No transporte de cargas, a correlacdo se da com a propria
economia mundial. No caso de navios graneleiros, o afretamento acompanha as cotagdes
das commodities transportadas, como grdos, minério de ferro, carvao, entre outros. O
petrleo impacta nos aluguéis de petroleiros e embarcacbes de apoio maritimo
(embarcagdes de apoio a plataformas, transporte de equipes, manejo de ancoras,
exploracdo, entre outros).

Como exemplo, segundo dados do BNDES, embarcacdes do tipo PSV (Platform
Supply Vessel) de grande porte, com preco médio de US$ 21.120 por dia de uso, entre
janeiro e junho de 2013, podiam ser encontradas por um aluguel médio diario de US$
7.290 entre janeiro e junho de 2015, uma queda de 65,5% no valor. Em outro exemplo,
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embarcacdes do tipo AHTS (Anchor Handling Tug Supply Vessel, embarcacGes usadas
para manuseio de ancoras, reboque e transporte de suprimentos) de grande porte, nos
mesmos periodos analisados teve queda de US$ 60.700 para US$ 29.580 na diaria, uma
reducéo de 51,3%!?°,

O afretamento pode ter impacto relevante no balanco de pagamentos, como ocorre
no caso do Brasil. Contratos de afretamento ndo sdo identificados nas estatisticas do
Banco Central, sendo agrupados em uma conta de “Aluguel de Equipamentos”, uma
despesa que chegou a US$ 22,6 bilhdes em 2014. Importante destacar que o Banco
Central registra transferéncias entre nacionais e estrangeiros. Entdo, no caso de uma
empresa brasileira com subsidiaria no exterior ou uma empresa estrangeira com
subsidiaria no Brasil, o pagamento do aluguel do equipamento pode ter sido feito sem a
operacdo correspondente de cambio, esta materializando-se em momento posterior ou
anterior, mediante aporte de capital ou outra transferéncia patrimonial equivalente que
seja objeto de transferéncia cambial.

5.1.2. Embarcacdes registradas entre 2007 e 2016

Para avaliar a efetividade do FMM no desenvolvimento da industria naval e da
frota naval brasileira, o estudo buscou comparar o nimero de embarcagdes financiadas
com recursos do FMM com todas as embarcacdes construidas no Brasil. Tendo em vista
que € obrigacao do proprietario de embarcagdes proceder ao registro da propriedade no
Tribunal Maritimo, 6rgdo vinculado ao Comando da Marinha, responsavel por manter o
Registro da Propriedade Maritima, foi solicitada ao Tribunal Maritimo a relagdo das
embarcacdes com esse registro. Para poder correlacionar a base de dados do Tribunal
Maritimo com a do FMM, foram solicitados dados das embarcacdes desde o ano de 2007,
gue tenham acima de cem toneladas, com excecdo das embarcacdes de lazer e turismo.

A base de dados encaminhada pelo Tribunal Maritimo apresenta um
enguadramento das embarcagdes em diversas classes, como se pode observar na tabela a
seguir, diferente do estabelecido pelo DMM, que utiliza 6 (seis) classes (apoio portuério,
apoio maritimo, cabotagem, navegacao interior, passageiros e pesca).

16 O Mercado de Apoio Offshore — Panorama e Perspectivas, Filipe Bordalo Di Luccio e Priscila
Branquinho das Dores, BNDES Setorial n° 43, pag 43, marco de 2006.
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CLASSE QTDE. DE EMBARCACOES
INTERIOR 1.935
APOIO MARITIMO 229
MAR ABERTO 84
APOIO MARITIMO / APOIO PORTUARIO 69
CABOTAGEM 46
LONGO CURSO 22
APOIO PORTUARIO / CABOTAGEM 21
CABOTAGEM / LONGO CURSO 19
APOIO MARITIMO / CABOTAGEM 15
MAR ABERTO / APOIO MARITIMO 12
NAVEGACAO COSTEIRA 12
APOIO PORTUARIO 10
APOIO MARITIMO / INTERIOR 6
APOIO PORTUARIO / INTERIOR 4
CABOTAGEM / INTERIOR 3
MAR ABERTO / CABOTAGEM 3
MAR ABERTO / APOIO PORTUARIO 2
CABOTAGEM / APOIO MARITIMO / APOIO PORTUARIO 1
INTERIOR / MAR ABERTO 1
MAR ABERTO / LONGO CURSO 1
NAVEGACAO COSTEIRA / APOIO PORTUARIO 1

TOTAL 2.496

Quadro 16 (5) — Embarcac@es registradas no Tribunal Maritimo no periodo de 2007 a 2016
Fonte: Tribunal Maritimo (2017).

Comparando-se os dados do Tribunal com o nimero de embarcacgdes financiadas
com recursos do FMM, apresentadas no Capitulo 4, observa-se a relevancia do FMM no
financiamento dos projetos destinados a navegacdo de apoio maritimo e que ha uma
contribuicdo do Fundo bem menor na construcdo de embarcacdes destinadas a navegacao
interior, que engloba a maioria das embarcacGes registradas nos ultimos 10 anos no
Tribunal Maritimo.

Essa constatacdo aponta possivelmente para a diferenca de valores, complexidade
e tempo de construcdo das embarcacdes destinadas a apoio maritimo e navegacdo interior,
por exemplo, revelando que os financiamentos de longo prazo oferecidos pelo Fundo
tornam-se mais necessarios para as embarcacdes do primeiro grupo.

Contudo, tendo em vista a diferenca nos critérios de classificacdo e que, para o
Tribunal Maritimo, uma mesma embarcacdo pode estar enquadrada em mais de uma
classe, ndo foi possivel estabelecer uma precisa correlacdo entre as embarcacdes
registradas e os dados do DMM. Por essa razdo, nos tépicos seguintes, o impacto da
politica de fomento com recursos do FMM nos diferentes segmentos seré avaliado a partir
dos dados das informagdes das associa¢tes de classe.

5.1.3. Impacto na Frota de Apoio Maritimo

Fato digno de nota é o efeito da descoberta do pré-sal na inddstria de apoio
maritimo brasileira. No Brasil, segundo dados da Associacao Brasileira das Empresas de
Apoio Maritimo (ABEAM), a frota de apoio maritimo de seus associados oscilou de 189
embarcacdes em 2007 até 397 embarcacGes em 2016, chegando a um pico de 500
embarcagdes em 2014. A ABEAM conta com 37 associadas, mas entre elas ndo se
encontra a Transpetro, que € a maior afretadora do Brasil. Segundo noticia da sala de
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imprensa da Agéncia Petrobras, de 11 de abril de 2007, intitulada “Transpetro assina
contrato com estaleiro no Rio”, a estatal gastava anualmente, a época, US$ 1,2 bilh&o
com afretamento de navios.

A ABEAM também acompanha os afretamentos de embarcagOes estrangeiras
realizadas por seus associados. No mesmo periodo analisado (entre 2007 e 2016), o
nimero de embarcagdes estrangeiras afretadas variou de 93 embarcacBes para 96
embarcacdes, aumento de 3,1%. Este numero, entretanto, ndo evidencia a enorme
variacdo ocorrida nos anos em que a empolgacéo com o pré-sal serviu de motivacao para
uma corrida exploratoria, depois mitigada pela queda do preco do petroleo e as crises
econbmica e fiscal, com impactos relevantes sobre o orcamento de investimentos da
Petrobras.

Ainda segundo os dados da ABEAM, o percentual de embarcacdes de bandeira
brasileira era de 51% em 2007, caiu para 38% em 2011, posteriormente revertendo a
tendéncia e alcancando 76% em 2016. E um movimento esperado, pois a reducdo na
demanda por embarcacdes de apoio offshore ocorrida em 2015 e 2016 privilegiou aquelas
com menor custo fixo (embarcacBes préprias), reforcado pelas entregas de estaleiros
brasileiros de encomendas feitas nos anos imediatamente anteriores, quando o setor de
6leo e gas estava aquecido e sem perspectiva de reducdo de demanda. De fato, o volume
de devolucgbes e substituicdes foi significativo, pois os afretamentos de embarcacdes
estrangeiras — que no ano de 2014 chegaram a 257 embarcacdes, ou 51% da frota
brasileira de apoio offshore!’, pico de afretamentos de embarcacGes estrangeiras — caiu
para 168 embarcacdes estrangeiras afretadas em 2015 e 93 embarcacdes estrangeiras
afretadas em 2016.

A tabela a seguir mostra a evolucdo da frota de apoio maritimo entre os anos de

2007 e 2016, por tipo de embarcagéo.

Tabela 32 (5) — Evolucdo de Frota de Apoio Maritimo Entre 2007 e 2016 Para Associados da ABEAM
Bandeira Brasileira - Classe 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

wsv 0 1 1 1 1 1 1 1 1 2
PLSV 0 1 1 2 2 2 2 3 3 3
MPSV 1 1 1 1 1 1 2 2 2 3
DSV /RSV 1 1 2 2 3 3 3 3 4 7
WSV/PLSV/MPSV/DSV/RSV 2 4 5 6 7 7 8 9 10 15
Crew / FSV 4 6 6 7 8 13 15 17 21 26
LH/SV 17 19 24 31 39 5 69 73 70 68
Crew/FSV/LH/SV 21 25 30 38 47 69 84 90 91 94
AHTS 14 15 16 16 16 19 19 21 23 27
PSV 52 60 64 71 77 87 101 103 110 135
OSRV 7 7 7 7 12 13 23 23 24 30
PSV/OSRV 59 67 71 78 89 100 124 126 134 165
Bandeira Brasileira 96 111 145 165 159 195 235 243 258 301
Bandeira Brasileira (%0) 51% 54% 52% 54% 38% 46% 49% 49% 61% 76%

Bandeira Estrangeira — Classe 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

WSV/PLSV/MPSV/DSV/RSV 11 12 17 17 33 27 36 45 38 33
Crew/FSV/LH/SV 5 5 8 9 17 10 19 7 3 8
AHTS 35 36 51 54 96 93 74 76 51 29

17 Por frota brasileira entende-se aqui a soma de embarcacdes de bandeira brasileira e bandeira estrangeira.
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PSV 36 34 53 55 105 88 98 100 61 15
OSRV 6 6 7 8 10 15 20 25 15 16
PSV/OSRV 42 40 60 63 115 103 118 125 76 31
Bandeira Estrangeira 93 93 136 143 261 233 247 257 168 96
Bandeira Estrangeira (%) 49% 46% 48% 46% 62% 54% 51% 51% 39% 24%
Total Geral 189 204 281 308 420 428 482 500 426 397

Fonte: ABEAM(2017).

No mesmo periodo analisado, 144 embarcacBes de apoio maritimo foram
entregues com recursos do Fundo da Marinha Mercante. A tabela a seguir mostra a
evolucdo da frota de embarcag6es de apoio maritimo construidas com recursos do FMM,
por tipo. Importante destacar que por praticidade é apresentada a frota dos Ultimos 10
anos, mas a primeira entrega ocorreu no ano 2000, por esta razdo, 2007 j& inicia com 42
embarcacdes entregues, pois acumula os 7 anos anteriores.

Tabela 33 (5) - Embarcacbes de Apoio Maritimo Financiadas pelo FMM
2007 — 2016.

Embarcactes 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
WSV 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
PLSV 0 0 0 1 1 1 1 1 2 2
MPSV 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
DSV / RSV 2 3 3 3 3 3 3 3 3 3
WSV/PLSV/MPSV/DSV/RSV 3 4 4 5 5 5 5 5 6 6
Crew / FSV 0 0 0 0 5 8 9 10 10 11
LH/SV 5 6 7 8 13 17 19 19 19 19
Crew/FSV/LH/SV 5 6 7 8 18 25 28 29 29 30
AHTS 13 14 16 18 19 20 20 22 22 22
PSV 21 27 37 46 53 62 76 78 79 79
OSRV 1 1 1 1 1 2 5 7 7 7
PSV/OSRV 21 27 37 46 53 62 76 78 79 86
FMM 42 51 64 77 95 112 129 134 136 144

Fonte: FMM (2017).

A fim de poder mensurar o impacto do FMM no mercado de apoio maritimo, a
Tabela a seguir destaca a evolucdo da frota apenas das embarcac6es de apoio maritimo
construidas com recursos do FMM entre os anos de 2007 e 2016 para as empresas
associadas da ABEAM. Das 37 associadas da ABEAM, 19 receberam embarcacdes
financiadas com recursos do FMM. Da mesma forma, por praticidade, o inicio da série
foi omitido, por esta razdo o ano de 2007 inicia com 27 embarcagdes ja entregues,
acumulando os 7 anos anteriores. A primeira embarcacdo entregue para empresa
associada da ABEAM também ocorreu no ano 2000.
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Tabela 34 (5) — Embarcagdes de Apoio Maritimo Financiadas pelo FMM para empresas associadas
da ABEAM (2007 — 2016)

Embarcacdes 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
wWSsv 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
PLSV 0 0 0 1 1 1 1 1 2 2
MPSV 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
DSV /RSV 2 3 3 3 3 3 3 3 3 3
WSV/PLSV/MPSV/DSV/RSV 2 3 3 4 4 4 4 4 5 5
Crew / FSV 0 0 0 0 3 3 4 5 5 6
LH/SV 4 5 6 7 12 16 18 18 18 18
Crew/FSV/LH/SV 4 5 6 7 15 19 22 23 23 24
AHTS 4 5 7 9 10 11 11 13 13 13
PSV 16 22 30 38 44 53 66 67 67 67
OSRV 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
PSV/OSRV 17 23 31 39 45 54 67 68 68 68
FMM Assoc. a ABEAM 27 36 47 59 74 83 104 108 109 110
% da Frota Brasileira 28% 32% 32% 36% 47% 45% 44% 44% 42% 37%
% da Frota Estrangeira 29% 39% 35% 41% 28% 38% 42% 42% 65% 115%

Fonte: FMM (2017).

Como pode ser observado nas tabelas anteriores, a frota de embarcacdes de apoio
maritimo financiada com recursos de FMM para associados da ABEAM no ano de 2016
era 14,6% superior ao numero de embarcacgdes estrangeiras afretadas para estes mesmos
associados (110 embarcacGes financiadas pelo FMM contra 96 embarcagdes estrangeiras
afretadas). Em outra perspectiva, o0 FMM financiou pouco mais de um terco da frota
prépria dos associados da ABEAM, sendo responsavel por 110 embarcagdes de um total
de 301 embarcag6es em uso ao fim de 2016, valor que, registre-se, € o pico da quantidade
de embarcacdes préprias dos associados da ABEAM.

Ao analisar a relacdo histdrica entre o crescimento das embarcacgdes proprias de
apoio maritimo dos armadores brasileiros e as entregas do Fundo da Marinha Mercante,
pelo menos em relacdo ao grupo analisado, composto pelas empresas associadas a
ABEAM, observa-se que a propor¢do de embarcagdes entregues pelo FMM em relagéo
ao total vem crescendo continuamente, mas este crescimento foi interrompido nos anos
de 2014, 2015 e 2016 em virtude da reducdo no nimero de entregas de embarcagdes de
apoio maritimo financiadas com recursos do FMM.

5.1.4. Impacto na Navegacgdo de Cabotagem

Segundo dados da ANTAQ no relatério “Cenario da Cabotagem Brasileira — 2010
a2012”, lancado em maio de 2013, existiam 42 EBNs autorizadas a operar na navegagao
de cabotagem no Brasil. A frota autorizada para navegacdo de cabotagem destas EBNs
era de 155 embarcacBes®®, das quais 41 pertenciam a Transpetro.

Entre os associados do Sindicato Nacional das Empresas de Navegagdo Maritima
(SYNDARMA), a frota possuia, em 2016, 47 embarcac6es, que somavam 1,46 milhdo de
toneladas de porte bruto (TPB). Por ser o dado mais atual e identificar quais embarcactes
compdem essa frota, € possivel fazer a comparacdo direta com as embarcagOes

18 Consideradas somente as embarcacdes proprias e aquelas afretadas a casco nu. Outras modalidades de
afretamento ndo transferem a posse da embarcacéo.
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financiadas com recursos do FMM, utilizando este nimero como aproximacao para a
situacdo total da frota.

A tabela a seguir mostra a evolucédo entre 2007 e 2016 da frota dos associados que
operam cabotagem, que somam 6 empresas.

Tabela 35 (5) — Frota Brasileira de Cabotagem 2007-2017

Dados Agregados da Frota Brasileira de Cabotagem 2007 — 2017

Estatisticas 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Syndarma 30 34 36 33 35 38 43 45 46 47

FMM 16 16 16 16 18 18 19 19 19 20

% 533% 47,1% 444% 485% 514% 474% @ 44.2% 42,2% 41,3% 42,6%
51091 601.64 67210 666.98 744.37 909.65

TPB 6 6 5 1 1 1 1.226.999 1.342.698 1.378.285 1.461.119

170.55 170.55 170.55

TPBFMM  93.166 93.166 93.166 6 6 6 253.390 253.390 253.390 336.224

% 182% 155% 13,9% 14,0% 22,9% 18,7%  20,7% 18,9% 18,4% 23,0%

Idade 51 55 6,1 55 6,2 6,6 6,7 74 8,2 9,0

Idade FMM 3,4 4,4 5,4 6,4 6,6 7,6 8,2 9,2 10,2 10,6

Fonte: DMM com dados fornecidos pelo SYNDARMA (2017).

De acordo com os dados da tabela, a parcela de embarcacdes de cabotagem
financiada pelo FMM ¢ de 42% das embarcacGes no fim de 2016, o que correspondia a
23% da tonelagem bruta dos associados, ou 336 mil TPB.

5.1.5. Impacto na Navegacao Interior

Entre os anos de 2010 e 2016 foram entregues 12 empurradores e 236 balsas ou
barcacas para navegacdo interior com recursos de financiamentos do FMM. A quase
totalidade das embarcagdes, 12 empurradores e 235 balsas ou barcagas, foram entregues
para armadores da Regido Norte do pais.

A tabela a seguir apresenta as entregas de empurradores e barcagas ocorridas entre
os anos de 2010 e 2016, separadas por ano.

Tabela 36 (5) - Empurradores e Barcagas Entregues e Financiadas pelo FMM
2009 — 2016

Embarcacoes 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 Total
Balsas/ Barcagcas 14 20 4 1 19 - 44 58 36 78 274
Empurradores 1 4 - - - 1 4 3 14
Modernizacéo 1 5 1 - - - - - - - 7

Total 15 26 6 5 19 0 44 59 40 81 295

Fonte: DMM (2017).

Como pode ser visto, no ano de 2012 ndo houve entrega de empurradores e balsas.
Utilizando os mesmos dados da ANTAQ que serdo usados adiante para calcular o impacto
da Conta Vinculada na navegacdo interior da Regido Norte, teriamos um total de 841
balsas e barcacas e 454 empurradores na Regido Norte no ano de 2013. Logo, no caso de
barcacas, o impacto das entregas de embarcac6es financiadas com recursos do FMM em
2013 e nos 4 anos anteriores seria de 68 novas balsas ou barcacas (todas entregues a
armadores da Regido Norte), ou o equivalente a 8,1% da frota, o que resulta em 1,6% ao
ano.

No caso de empurradores, foram entregues 5 empurradores financiados pelo FMM
entre 2009 e 2013 para armadores da Regido Norte do pais, que, frente a uma frota
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estimada em 454 empurradores em 2013, representa 1,1% de incremento, ou
aproximadamente 0,2% ao ano.

5.2.  Impacto por meio da destinacdo dos recursos das contas
especiais e vinculadas

5.2.1. Embarcacdes construidas e entregues com recursos da conta vinculada

A Conta Vinculada teve participacdo na construcdo de 160 embarcagdes no
periodo entre 2009 e 2016. E importante contextualizar 0 termo “teve participagdo”, pois
a utilizagdo da Conta Vinculada a pedido do titular da conta em operac¢des de construgédo
pode ser parcial ou integral, além de ressarcir operacdes que ja ocorreram (em horizonte
temporal razoavel), desde que comprovadas.

Desta forma, ao contabilizar o nimero de embarcagdes construidas e entregues e
comparar este resultado com os recursos despendidos em operagdes construcdo de novas
embarcacdes, alguns cuidados devem ser tomados. O primeiro deles é que a operagédo
pode ndo ter sido propriamente uma construgdo, mas a compra de uma embarcacao ja
pronta. Outro cuidado é que a embarcacdo pode néo ter sido finalizada e entregue no ano
de encerramento da operacdo, mas 1 ou 2 anos antes, visto que o armador pode aguardar
depdsitos futuros da conta vinculada para ressarcir despesas realizadas neste horizonte de
tempo. A grande maioria das operacdes constru¢cdo com recursos da conta vinculada
ocorre em um prazo menor ou igual a 3 anos. Existem poucos casos em que operagdes
duram mais do que 3 anos, o que é perfeitamente explicavel, pois armadores pouco
capitalizados podem atrasar o cronograma de construcdo da embarcacdo para aguardar
novos depositos na prépria conta vinculada.

Outro cuidado diz respeito ao ano de inicio da tabela de embarcag6es construidas
e da tabela de desembolso com embarcagdes construidas, pois os dados fornecidos
iniciam no ano de 2009, entdo, embarcac6es cujas operacdes foram concluidas no ano de
2009 podem ter recebido recursos nos anos de 2008 e 2007. Calcular o valor médio das
embarcacdes ao dividir a quantidade de embarcacgdes pelo desembolso do ano para aquele
tipo de embarcacBes é uma aproximacao que deve ser feita com cuidado, pois podera
levar a distorgdes.

ApOs estas ressalvas, pode-se analisar os dados referentes as embarcagoes
construidas e entregues com participacdo dos recursos das Contas Vinculadas, contidos
nas tabelas a seguir.

Tabela 37 (5) — Embarcacdes Construidas com Recursos da Conta Vinculada 2009 — 2016

Tipo 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016  Total
Balsa 17 24 11 0 7 23 17 24 123
Empurrador 0 2 4 7 6 2 8 3 32
Outros 0 2 1 2 0 0 0 0 5
Total 17 28 16 9 13 25 25 27 160

Fonte: DMM, com dados fornecidos pelo BNDES
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Tabela 38 (5) — Desembolsos para Embarcacoes Construidas com Recursos da Conta Vinculada 2009
- 2016 (R$ mil)

Tipo 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 Total
Balsa 16.094 23.111 13.604 820 33.632 65.248 71508 24.057 248.074
Empurrador 2359 4299 1551 6.525 3.668 5326 7.785  5.332 36.844
Outros 7.074 2743  1.352 1.665 0 0 0 0 12.834
Total 25527 30.153 16.508 9.010 37.300 70.573 79.293 29.389 297.751

Fonte: DMM, com dados fornecidos pelo BNDES

Do total de 160 embarcacbes concluidas com auxilio dos recursos das Contas
Vinculadas entre os anos de 2009 e 2016, 123 foram balsas, 32 empurradores e 5
embarcacdes de cascos diversos, o que compreende cabotagem, empurradores para apoio
portuério e embarcagOes para apoio offshore.

A grande maioria das balsas (120) e empurradores (31) foi voltada a Regido Norte,
0 que, mais uma vez, demonstra a importancia da Conta Vinculada para os estaleiros da
regido. Na categoria “outros”, temos 5 embarcacdes construidas nas Regides Sudeste e
Sul. Sdo 3 rebocadores de apoio portudrio, um navio graneleiro e um navio porta-
contéineres.

Em relagdo aos desembolsos, as embarcagdes concluidas consumiram um total de
R$ 297,8 milhdes das Contas Vinculadas, sendo que 93,0% destes recursos, ou R$ 277,1
milhdes foram desembolsado em estaleiros da Regido Norte.

O montante dos recursos empregados na categoria “outros”, de R$ 12,8 milhdes
de reais, cobriu apenas pequena parcela do custo total destas embarcac6es, ao contrario
do que ocorreu com balsas e empurradores, em que o valor da conta vinculada cobriu
parcela substancial da embarcagdo e, em muitos casos, pagou integralmente o valor do
casco adquirido.

5.2.2. Embarcacdes Atualmente em Construgcdo com Aporte de Recursos da
Conta Vinculada

Atualmente, existem 50 embarcacdes'® em construgdo utilizando recursos das
Contas Vinculadas.

Aqui valem as mesmas ressalvas feitas para a analise realizada para as
embarcacdes construidas:

e Os pagamentos feitos com recursos da conta vinculada néo
necessariamente pagaram por todo o casco;

e O encerramento da operacdo pode ter defasagem com a data de entrega do
casco, uma vez que o valor pode ter sido ressarcido, embora este efeito
ocorra em prazo razoavel, tipicamente até 2 anos;

e Os desembolsos podem ndo ter acompanhado a construgdo, mas ser
resultado da compra de um casco ja pronto em um estaleiro;

e A comparacdo do nimero de cascos entregues por ano com o Vvalor
despendido por ano deve ser feito com cuidado, podendo levar a
distorgdes, pois a grande maioria dos cascos foi paga ao longo de um
periodo entre 1 e 3 anos;

e Alguns cascos tém periodo excessivamente longo de pagamento (4, 5 ou
6 anos), o que pode ser justificado pelo fato de que armadores pouco

19O critério que determina uma embarca¢io como “em constru¢do” é uma operagio classificada pelo
BNDES como ativa ou pendente em seu Ultimo desembolso.
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capitalizados podem atrasar o cronograma de constru¢cdo dos cascos
aguardando novos dep0sitos na conta vinculada de sua titularidade.

As tabelas a seguir mostram, respectivamente, o numero de operaces de
construcdo de embarcagOes, classificadas como ativas ou pendentes, e o valor
desembolsado nestas operacgdes entre os anos de 2009 e 2016.

Tabela 39(5) - Embarcacbes em Constru¢do com Recursos da Conta Vinculada
2009 — 2016.
Tipo 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016  Total
Balsa 1 2 0 0 0 3 1 33 40
Empurrador 0 0 0 0 0 1 1 3 5
Outros 0 0 0 0 0 0 1 4 5
Total 1 2 0 0 0 4 3 40 50

Fonte: DMM, com dados fornecidos pelo BNDES.

Tabela 40 (5) — Desembolso para Embarcagdes em Construcdo com Recursos da Conta Vinculada
2009 - 2016 (R$ mil).

Tipo 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 Total
Balsa 1.083 624 73 0 0 3.010  4.057 61.106 69.953
Empurrador 27 0 426 0 0 700 1.117 7.625 9.896
Outros 0 0 0 0 0 0 19.211  12.298 31.509
Total 1109 624 499 0 0 3.711 24386  81.029 111.357

Fonte: DMM, com dados fornecidos pelo BNDES.

Novamente, a maioria das operacfes (90%) e do respectivo desembolso de
recursos (71,7%) para embarca¢Ges em constru¢do com recursos das contas vinculadas é
voltada para a navegacao fluvial (balsas e empurradores), e todas as embarcacGes deste
grupo estdo sendo construidas em estaleiros da Regido Norte. Fora deste segmento sdo 4
rebocadores e 1 embarcagéo do tipo apoio offshore (RSV — Research Supply Vessel) em
construcdo nas Regides Sul, Sudeste e Nordeste.

5.2.3. Relevancia da Conta Vinculada para a Renovacao da Marinha Mercante
Nacional

O impacto da conta vinculada pode ser estimado, embora com razoavel
imprecisdo, ao separar 0os mercados por suas modalidades. Na Regido Norte do pais
predomina a navegagdo interior, composta por embarcagfes do tipo balsas e
empurradores. Na regido sudeste opera a maioria das empresas de navegacdo de
cabotagem e apoio maritimo ou offshore e ao longo da costa brasileira existe a navegacao
de apoio portuério e de cabotagem. Dado que o transporte de passageiros é praticamente
inexistente nas operagdes com a Conta Vinculada, pode-se considerar desde ja que a
mesma nao tem impacto neste mercado.

Como nédo houve desembolso de recursos da Conta Vinculada, no periodo entre
0s anos de 2009 e 2016, para embarcacfes construidas e concluidas na modalidade de
navegacao de apoio maritimo ou offshore, consideramos que o impacto nesta area é nulo.

Houve também 2 operacdes para cabotagem, envolvendo 5 embarcacgdes, que
somaram desembolso de recursos de R$ 7,4 milhdes. Também serd considerado impacto
nulo para este tipo de navegacao.
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Portanto, a analise foi separada em duas grandes areas:
e Navegacdo interior na Regido Norte;
e Navegacdo de apoio portuario na costa brasileira, englobando as regides
Sul, Sudeste, Nordeste e Norte.

Em relacdo a navegacédo interior, embora exista navegagdo fluvial em outras
bacias hidrogréficas, como, por exemplo, na Bahia e em Minas, com o Rio S&o Francisco,
no Sudeste, com as bacias dos Rios Parana e Tieté e no Rio Grande do Sul, com a Lagoa
dos Patos e rios adjacentes, estes representam pequena parcela frente aos meios logisticos
disponiveis e ao volume transportado nos rios da Bacia Amazonica. Portanto, para fins
de medicdo de impacto, a navegacdo interior sera considerada como concentrada na
Regido Norte, pois os dados obtidos permitem a segregacao regional e praticamente nao
existem opera¢es com uso da Conta Vinculada voltadas a navegacdo interior fora da
Regido Norte. Foram entregues apenas 3 balsas e 1 empurrador com recursos da Conta
Vinculada no periodo entre 2009 e 2016 divididos entre as regides Sul e Sudeste.

Um segundo ponto a ser considerado é a contribuicdo dos recursos da conta
vinculada para a construgdo de cada unidade entregue. No caso de balsas, temos, ao
analisar toda a frota entregue com recursos da Conta Vinculada, o valor médio de R$
2,017 milhdes pagos por embarcagdo. A fim de estimar o custo total de uma balsa,
podemos analisar os financiamentos de balsas com recursos do FMM e entregues entre
0s anos de 2013 e 2016 (ndo houve entregas de balsas nos anos anteriores). Ao analisar
estes dados, pode ser verificado que foram entregues 240 balsas com valor médio
contratado de R$ 1,9 milhdo por embarcacdo. As regras do FMM permitem o
financiamento de 90% do valor da embarcacgéo. Logo, é possivel concluir que no caso de
balsas entregues, os recursos da Conta Vinculada colaboram com a integralidade ou valor
préximo do custo total da embarcacéo.

No caso de empurradores, ao proceder com a mesma andlise dos financiamentos
concedidos pelo FMM, temos que o valor médio das embarcacGes contratadas com
recursos do FMM entre 2009 e 2016 segue a tabela abaixo:

Tabela 41 (5) - Valor Médio de Empurradores Financiados com Recursos do FMM
2009 - 2016 (R$ mil).

Tipo Quant  Valor Médio
Empurrador Fluvial 1200 a 1500 BHP 12 6,4
Empurrador Fluvial 4.000 BHP 2 9,5
Empurrador Fluvial 6.000 a 6.400 BHP 8 26,92

Fonte: BNDES

Existe uma variabilidade consideravel que depende do porte do empurrador. De
qualquer forma, os 22 empurradores entregues com recursos da conta vinculada entre os
anos de 2009 e 2016 utilizaram uma média de R$ 1,151 milh&o em recursos da Conta
Vinculada, 18% do valor médio contratado da categoria de empurradores de menor valor.
Neste caso também h a possibilidade de financiar até 90% do valor da embarcag&o pelas
regras do FMM. Logo, a concluséo € que no caso de empurradores, 0s recursos da conta
vinculada contribuem, em média, com pequena parcela do valor total da embarcacao.

No caso de navegacdo de apoio portuario, dado o pequeno valor dos recursos
empregados na modalidade construgdo com recursos da conta vinculada entre os anos de
2009 e 2016 (R$ 5,5 milhdes) para estas categorias de embarcagdes, mesmo considerando
0 pequeno numero de entregas (3), o que resulta em um valor médio de R$ 1,82 milhédo
pago por embarcacdo, resta certo que a contribui¢do dos recursos da conta vinculada para
estas categorias cobre pequena parte do custo das embarcacgdes, uma vez que o valor
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médio dos 88 rebocadores financiados com recursos do FMM no mesmo periodo foi de
R$ 12 milhdes.

5.2.4. Impacto da conta vinculada no segmento de navegacao fluvial

Segundo informacBes do site do SINDARMA (Sindicato das Empresas de
Navegacdo Fluvial do Estado do Amazonas), a frota atual de balsas € composta de 250
balsas de transporte de granéis liquidos, 200 barcacas de granéis sélidos e 120 balsas do
tipo Roll On/Roll Off, perfazendo um total de 570 balsas. O SINDARMA, entretanto,
agrega somente as empresas atuantes no estado do Amazonas.

A ANTAQ, no seu anuario estatistico dos anos de 2013 e 2012, apresenta os dados
da tabela a seguir, que mostra 0 nimero de embarcacfes autorizadas a operar na
modalidade navegacdo interior na Bacia Amazonica.

Tabela 42 (5) — Dados Anuario ANTAQ 2012 e 2013 - Navegacdo Interior - Bacia Amaz6nica.

Tipo 2012 2013
Balsa, Barcaca e Chata 723 803
Carga Geral 2 2
Graneleiro 13 36
Outros Granéis Liquidos 24
Rebocador/Empurrador 443 454

Fonte: BNDES.

Podemos considerar que na Bacia Amazonica as embarcacdes do tipo carga geral,
graneleiros e outros granéis liquidos também sdo do tipo balsas. Um dado que nos permite
corroborar tal inferéncia é o calado das embarcacgdes, discriminados na tabela da ANTAQ,
pois para o tipo de embarcacdo “carga geral” o calado médio ¢ 1,55 metros e o calado
maximo ¢ de 1,8 metros, para o tipo de embarcacao “graneleiro” o calado médio ¢ de 3,63
metros e o calado maximo é de 4,69 metros e, finalmente, para o tipo de embarcacao
“outros granéis liquidos” o calado médio ¢ de 2,97 metros e 0 maximo € de 4,1 metros.

Logo, teriamos para a navegacdo fluvial 762 embarcagdes do tipo barcacas na
Bacia Amazonica em 2012 e 841 embarca¢des do mesmo tipo no ano de 2013. Ao
comparar com o numero de embarcag6es entregues com a utilizacéo de recursos da conta
vinculada, houve 22 operagdes finalizadas em 2013, e, se somados 0s 4 anos anteriores,
foram mais 60 operacdes finalizadas. Dado que as balsas tém tempo de construcdo mais
curto que navios, podemos fazer uma aproximacéo (com os cuidados devidos explicados
anteriormente, mas mitigados pelo grande nimero de entregas em cada ano).

Entdo a relevancia da contribuicdo da conta vinculada pode ser aproximada pelo
numero de balsas entregues comparadas ao estoque existente de balsas. Dado que 82
balsas foram entregues entre os anos de 2009 e 2013, pode-se especular que 0s recursos
da conta vinculada acrescentaram 9,75% ao nimero de balsas neste periodo, ou uma taxa
de aproximadamente 2% ao ano.

Ao repetir o mesmo raciocinio para embarcacgdes do tipo rebocador/empurrador,
sdo 443 embarcagdes em 2012, nimero que subiu para 454 embarca¢Ges em 2013. A
Conta Vinculada participou da entrega de 6 empurradores em 2013 e mais 13 nos 4 anos
anteriores, totalizando 19 empurradores. Comparando com o numero de empurradores
existentes em 2013, nos 5 anos anteriores a Conta Vinculada participou com a renovagéo
de aproximadamente 4,2% da frota de empurradores da Regido Norte, ou
aproximadamente 0,8% por ano. Entretanto, ao contrario da contribuicdo da conta
vinculada para a construcdo de balsas ou barcagas, em que os recursos aportados por
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embarcacdo cobrem praticamente a totalidade do custo da mesma, no caso de
empurradores a contribuicdo tem participacdo bem mais modesta no custo total da
embarcacao, como destacado em capitulos anteriores.

Importante destacar que esta andlise simplificada ndo leva em consideracdo a
elevacdo de capacidade de transporte de balsas e empurradores, pois ignora embarcacoes
retiradas de operagéo e adi¢des na frota provenientes de outras fontes, como por exemplo,
0 Fundo da Marinha Mercante, o Finame e linhas de financiamento do Banco da
Amazonia.

Desta forma, resta evidente que a Conta Vinculada, na modalidade construgédo
direta, tem impacto relevante para a renovacao da frota de navegacao interior/fluvial na
Regido Norte do Pais, com efeito destacado no acréscimo de embarcagdes do tipo balsa
e menor para embarcacOes do tipo empurradores, sendo inexistente ou muito reduzida
para outros tipos de navegacéo.

5.3. Impacto na geracéo de empregos
5.3.1. Salérios dos aquaviarios

A mao de obra necessaria para operar a frota mercante pode ser considerada como
de elevada especializacdo técnica. A responsabilidade na tarefa de conduzir uma
embarcacao tipica da frota mercante tem como contrapartida uma carga consideravel de
treinamento e experiéncia. Este treinamento ocorre em diversas areas, cComo navegacao e
conducdo de embarcaces, sistemas mecanicos, hidraulicos e elétricos, operacdo de
sistemas eletrénicos e de comunicacdo, regras sanitarias e de seguranga, nutricdo e
primeiros socorros, entre outros.

A peculiaridade envolvida no dia a dia de embarcacdes, devido ao longo tempo
de viagem e o isolamento que as vezes a tripulacao se vé submetida, faz com que a equipe
tenha caracteristicas que privilegiem a autonomia. O resultado é um grupo de
profissionais com formag6es complementares, cujas equipes sdo formadas em fungédo do
tipo de navegacao, embarcacéo, carga e tempo de viagem.

O corpo de funcionarios utilizados para operar uma embarcacao é dividido entre
oficiais e ndo oficiais. A categoria “oficiais” envolve comandantes (de categoria
superior), chefes de maquinas, imediatos, oficiais de quarto, eletricistas, entre outros. A
categoria de “ndo oficiais” compreende comandantes (de categoria inferior), condutores
chefes, condutores subchefes, imediatos, enfermeiros, contra-mestres, marinheiros de
maquinas, cozinheiros, taifeiros, marinheiros de diversas categorias (de convés, auxiliares
de maquinas, auxiliares), mocos de maquinas, mogos de conves, entre outros.

Um indicativo da relacdo entre desenvolvimento do mercado de navegacao
mercante e oferta da méo de obra pode ser verificada por meio da evolugéo salarial do
setor. Ganhos reais consistentes de salario ao longo de um largo periodo podem indicar
que a oferta da mao de obra ndo supre a demanda por equipes.

E dificil obter informagio da evolucdo salarial da categoria dos aquaviarios
separada por funcdo, porte da embarcacéo e tipo de navegacao. A Unica categoria para a
qual foi possivel obter dados foi para a navegagdo de apoio maritimo, que consiste
basicamente em apoio a plataformas de petroleo. Sdo embarcacdes do tipo AHTS (Anchor
Handling Tug Supply Vessel), PSV (Platform Supply Vessel), Crewboat, LH (Line
Handling Vessel), MPSV (Multipurpose Supply Vessel), OSRV (Qil spill Recovery
Vessel), entre outros.
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Uma vez que a formacéo de oficiais e ndo oficiais permite amplo transito entre
diferentes tipos de navegacgéo, pode-se usar a evolugéo salarial da mao de obra de apoio
maritimo como aproximacao para a evolucéo salarial da médo de obra na cabotagem e no
apoio portuario. Embora o transito de médo de obra seja possivel também na navegacao
fluvial, em funcéo das diferentes caracteristicas destes mercados, os dados obtidos sobre
a navegacdo de apoio maritimo ndo serdo considerados como indicativo da evolugdo
salarial no mercado de navegacao fluvial.

Segundo dados do Syndarma, a remuneracdo de oficiais de apoio maritimo teve
variacdo de 87% entre 2007 e 2016. Ja a categoria ndo oficiais teve elevacdo de 97% no
mesmo periodo. O IPCA (indice de Precos ao consumidor Amplo, calculado pelo IBGE),
no mesmo periodo, teve variacao de 82,62%.

Os dados mostram que o salario dos oficiais teve ganho real modesto no periodo
analisado, de 2,4%. Ja a categoria dos ndo oficiais teve ganho salarial real um pouco
superior entre 2007 e 2016, de 7,87%. O ganho verificado para as categorias de oficiais e
n&o oficiais, embora positivo, ndo permite inferir que exista descasamento entre demanda
e oferta de mao de obra no setor, uma vez que, com pequena variagdo entre os dois casos
analisados, o poder de compra do salario foi mantido nas 2 datas analisadas.

Os salarios no setor também tiveram um aumento significativo especificamente
na profissdo de soldador, funcdo chave na constru¢cdo naval. Esses aumentos
acompanharam a tendéncia do aumento de oferta de empregos, conforme pode ser
visualizado no gréafico a seguir.
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Figura 34 (5) — Evolucéo do salério de soldador, de 2005 a 2016.
Fonte: http://www.pisosalarial.com.br/geral/tabela-de-salarios (2017).
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5.3.2. Impacto dos recursos do FMM na geracgdo de empregos

A industria naval é intensiva em mao de obra, mesmo os grandes construtores
mundiais, empregam um contingente significativo de mao de obra, gerando assim renda
e emprego para sociedade. Apesar de grandes evolugdes tecnoldgicas no sentido de
robotizacdo dos processos, a mado de obra operacional ainda é intensiva nesse segmento.

O efeito multiplicador dessa méo de obra direta é dado pela proporc¢do onde cada
trabalhador empregado diretamente nos estaleiros gera 5 trabalhadores que atendem a
cadeia de construgdo naval nas diversas areas, como industrias de pegas para navios,
siderurgicas e prestadores de servi¢co. Isso torna essa industria uma grande reserva de
empregos e renda para a sociedade.

Este trabalho constatou que existe uma relacdo direta entre a quantidade de
empregos gerada e as liberagdes de recursos com financiamento do FMM. Esse dado é
significativo, pois ratifica a importancia do fomento na geracdo dos empregos na
construcdo naval. A titulo de exemplo, segundo informacgdes do Sindarma, para cada R$
6 milhdes gastos na construcao de balsas, sdo gerados 50 empregos diretos durante 12
meses.

Os dados a seguir apresentam que a construcdo naval chegou a gerar 82 mil postos
de trabalhos diretamente nos estaleiros e cerca de 400 mil empregos nas diversas areas da
cadeia produtiva da industria naval, porém fechou o ano de 2016 com cerca de 35 mil
empregos diretos. Esse comportamento acompanhou o crescimento e a reducdo dos
valores liberados pelo FMM no periodo, conforme grafico a seguir.
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Figura 35 (5) — Empregos gerados e Liberagdes de Recursos do FMM.
Fonte: DMM (2017).

A correlacdo verificada entre as liberacdes de recursos do FMM e a criacdo ou
manutencdo de postos de trabalho revela a repercussao social dos incentivos publicos na
industria naval.
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5.4. Impacto na politica de contetido nacional

5.4.1. Aumento do Contetdo Nacional

O Contetdo Nacional foi inicialmente fomentado no segmento de petréleo e
offshore. A partir da 72 rodada de licitacOes, realizada em 2005, a ANP introduziu novas
regras e exigéncias para cumprimento de Contetdo Local contratual. Também em 2005,
foi criada a Resolucdo CMN n° 3.262 que dispunha sobre a aplicacdo dos recursos do
FMM. Essa resolucdo basicamente apresentava as condicOes financeiras aplicaveis,
especificando juros, caréncia e amortizacao.

Em seu papel de estimular o fomento da IndUstria Naval, em 2009, essa resolucéo
teve sua abordagem ampliada e o Contetldo Nacional (CN) foi incluido, de forma a
proporcionar condi¢cdes financeiras mais favoraveis, a quem tivesse 0 CN mais alto,
conforme ANEXO A. Conforme pode ser observado na figura a seguir, a Resolu¢do CMN
n° 3.828, de 2009, obteve éxito em fomentar o aumento do Contetdo local.
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Figura 36 (5) — Evolucéo do Contetido Nacional.
Fonte DMM banco de dados de 2007- 2016.

Um ponto importante a ser destacado € que os valores médios apresentados acima
também foram estudados por tipo de embarcacao onde identificamos diferencas de acordo
com o nivel de complexidade. Quanto maior a complexidade da embarcacdo menor sera
seu CN, conforme apresentado no gréafico a seguir.



87

120%
100% 100%
100%
84% 0 B3%  84%  84% 86%
. 81% | 809 6%
80% 74%0 7100l 70081% g, 63%
639 63%
0 57%
60% 5206 52%
40%
20%
0%
T F S &S
F & O & & & &
AR\ Q&? SIS R S NG AS
N 613’ QQ’ Q Q% N 00 Q)O
o K\ (@) N > QS)
N S
]
mmm CN % == Min de CN % Méx de CN % =——Média

Figura 37 (5) — Contetdo Nacional por tipo de embarcacao.
Fonte: DMM / banco de dados de 2007- 2016.

A analise dos resultados permite concluir que o estimulo para o contetdo nacional
via taxa de juros foi instrumento eficaz para elevar o contetdo nacional das embarcacfes
financiadas com recursos do FMM, com beneficio para o desenvolvimento da cadeia de
fornecedores da industria naval, apesar da existéncia de outros mecanismos de
desenvolvimento da cadeia de fornecedores nacionais, como as resolu¢des ANP n° 36, de
2007, e ANP n° 19, de 2013, da Agéncia Nacional do Petréleo (ANP).

5.5. Impacto na produtividade
5.5.1. Ganhos de eficiéncia da Industria Nacional

Os investimentos no setor naval criam ambiente favoravel a geracdo de novas
tecnologias e conhecimento, além de oferecerem suporte a outros setores estratégicos.

A industria nacional de construcdo naval vem melhorando sua eficiéncia ao longo
dos ultimos 10 anos. Diversos indicadores para medir a eficiéncia podem ser usados,
dentre os quais optamos por medir a produtividade naval em HH/ TON (Horas Homem
por peso estrutural do aco processado em Tonelada). Esse indicador foi escolhido por
questdes de acessibilidade aos dados para anélise, além de ser amplamente conhecidos na
industria naval tanto nacional quanto internacional.

De acordo com o grafico a seguir, o valor da produtividade média no Brasil é de
203,21 HH /TON. Apesar de esse valor ser bem alto quando comparado aos valores

)i
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médios dos paises asiaticos?, verifica-se uma tendéncia de melhoria nesse resultado. Em
2016, essa produtividade apresentou o valor médio de 153,07 HH/ TON. No primeiro
semestre de 2017, o valor acumulado chegou a expressivos 72,34 HH/ TON.
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Melhor resultado ~ eececeeee Linear (MEDIA HH/TON)

Figura 38 (5) — Analise longitudinal dos valores médios de produtividade (2007- 20172).
Fonte: DMM (2017).

E conhecido que a produtividade estd estreitamente associada as curvas de
aprendizagem, que por sua vez dependem das demandas especificas por tipo de
embarcacdo. Dessa forma, buscamos aumentar a delimitacdo do estudo separando
variaveis como: localizacdo do estaleiro, quantidade de embarcacbes produzidas por
estaleiro e por tipo de embarcacdo, além da capacidade tecnoldgica do estaleiro, conforme
explicitado na se¢do anterior. Observando a produtividade média por estaleiro em HH/
TON, identificamos uma dispersdo dos dados, onde a regido norte apresentou o estaleiro
com melhor indice de produtividade (72,6 HH/ TON) e a regido nordeste apresentou o
estaleiro com o pior indice de produtividade (628,9 HH/TON), conforme pode ser visto
na figura a sequir.
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Figura 39 (5) — Dispersédo dos valores de HH/ TON nas regides brasileiras por estaleiros.
Fonte: DMM (2017).

A partir desses resultados, foi realizada pesquisa para identificar a razdo dessa dispersao,
e verificamos que a regido norte, representante do polo naval de navegacao interior, apresentou o
melhor indice médio de produtividade, e a regido nordeste, representante dos estaleiros mais

20 Vide Figura 1- Curva de Produtividade paises asiaticos.
2L Achamos importante apresentar os dados de 2017 no primeiro semestre uma vez que representa uma
melhoria da produtividade significativa.
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novos em funcionamento, o pior indice médio de produtividade, conforme pode ser visualizado
na figura a seguir.
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Figura 40 (5) — Média dos valores de HH/ TON nas regides brasileiras.
Fonte: DMM (2017).

A complexidade da embarcacdo, a quantidade de embarcagOes produzidas,
refletidas pelas demandas contratadas, a capacidade tecnologica, além da expertise do
estaleiro sdo aspectos que contribuem para esclarecer a diferenca da produtividade nessas
regides.

Com todo o exposto, a produtividade em HH/ TON foi identificada de acordo com
0 tipo de embarcacéo e a demanda produzida, apresentada no grafico a seguir. A balsa foi
a embarcagdo com maior demanda, a mais simples em termos de complexidade
tecnoldgica e a que obteve a melhor produtividade média (91 HH/ TON em 231 balsas).
O gaseiro apresentou o pior desempenho (653,9 HH/ TON) justificado por sua
complexidade, pela baixa demanda, além de o estaleiro construtor ser novo, estando numa
fase embrionaria de sua curva de aprendizagem.
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Figura 41 (5) — Valores de HH/TON por tipo de embarcagdo (2007-2017).
Fonte: DMM (2017).

A partir dessas constatacdes identificamos a necessidade de compreender
longitudinalmente, o comportamento da produtividade por tipo de embarcacdo. A balsa
apresenta uma melhoria significativa ao longo dos anos, partindo de 129,2 HH/TON, para
expressivos valores de 55,4 HH/TON, ratificando assim a influéncia da demanda e da
complexidade para a melhoria da produtividade, de acordo com o gréfico a seguir.
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Figura 42 (5) — Analise longitudinal das balsas (2007 — 2017).
Fonte: DMM (2017).

De forma semelhante, foi realizada a analise longitudinal com as embarcagdes
offshore e o resultado apresentou uma tendéncia de melhoria, sobretudo, a partir de 2014.
Apesar de a melhoria ter se apresentado mais timida, justificada pela pulverizagdo nos
tipos de embarcacdes e seus respectivos estaleiros.
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Figura 43 (5) — Analise longitudinal Apoio offshore.
Fonte: DMM (2017).
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Destacamos ainda que, ao comparamos o0s valores de produtividade entre tipos
distintos de embarcacBes, construidas em estaleiros com diferentes capacidades
tecnologicas, podemos criar generalizagdes induzindo a erros significativos.

A partir dessas constatacdes, utilizamos dados de estaleiros com séries de
embarcacdes semelhantes, como forma de compreender as melhorias de produtividade
percebidas in loco em cada construtor. A secao a seguir ira apresentar casos encontrados
nos diversos polos navais brasileiros.

Um dos casos que poderiam ser citados € o do Estaleiro EISA, Unico estaleiro em
que uma EBN realizou encomendas de cabotagem. Por nédo ter apresentado uma série
longa de embarcagdes semelhantes para acompanhamento da curva de produtividade e
por ndo estar em funcionamento no momento da elaboracédo deste estudo, optou-se por
ndo utiliza-lo na analise de casos apresentada a seguir.

55.1.1. O caso Atlantico Sul (EAS)

O Estaleiro Atlantico Sul S.A., criado em novembro de 2005 e concluido em abril
de 2010, tem como sécios 0s grupos Camargo Corréa e Queiroz Galvdo. O
empreendimento recebeu como investimento o valor de R$ 2,2 bilhdes. Com uma
capacidade instalada de processamento da ordem de 160 mil toneladas de aco por ano, foi
0 primeiro estaleiro a ser construido em Pernambuco e produz todos os tipos de navios
cargueiros de até 500 mil Toneladas de Porte Bruto (TPB), bem como plataformas
offshore.

O Estaleiro Atlantico Sul é uma empresa nova para o contexto naval. Desde 2005,
a presidéncia do estaleiro se revezou, ao longo dos anos, em torno de quatro executivos
das empresas Camargo Correa e Queiroz Galvdo, so6cios desde o inicio do
empreendimento. Por questfes estratégicas, o presidente atual foi contratado no mercado
ha dois anos, com o desafio de reestruturar o negécio.

Inicialmente, o estaleiro foi construido para atender ao PROMEF e possuia uma
carteira de 22 (vinte e duas) embarcacGes petroleiras da TRANSPETRO, das quais 9
(nove) foram entregues: o Jodo Candido (2012), o Zumbi dos Palmares (2013), o Dragao
do Mar (2013), o Henrique Dias (2014), o André Reboucas (2015); o Marcilio Dias
(2015); o0 José do Patrocinio (2015); o Machado de Assis (2016); o Milton Santos (2017);
outras 7 (sete) foram canceladas. Paralelamente a construcéo dos petroleiros, o estaleiro
realizou a construcdo do casco da Plataforma P-55 e a conversdo e integracdo da
Plataforma P-62, todas para a PETROBRAS.

Atualmente, o estaleiro esta concluindo 01 (um) petroleiro tipo SUEZMAX e 5
(cinco) petroleiros tipo AFRAMAX, que integram o saldo final do contrato do PROMEF.
Sua carteira futura esta sendo delineada junto a empresa South American Tankers
Company (SATCO), tendo como previsdo a construcdo de cinco petroleiros e oito
embarcacdes dedicadas ao transporte de derivados de petroleo, garantindo sua demanda
de producéo até 2020. O Estaleiro Atlantico Sul foi construido com uma infraestrutura de
nivel tecnologico 5, com caracteristicas da sua planta industrial conforme quadro a seguir.
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Caracteristicas Descricdo
Avrea total 780 mil m2
Area coberta 130 mil m2
Estrutura principal de langamento Dique seco
Capacidade de movimentagdo de carga 2700 Ton

Magquinas de corte automatizadas
(Oxicorte e Plasma)
Processo de solda:
Automatizada e semiautomatizada.
Capacidade de processamento:
160 mil Ton/ano

Cais de acabamento 700 m
Quadro 17 (5) — Infraestrutura EAS
Fonte: Dados EAS (2017)

Processamento de ago

Os problemas de atendimento a produtividade sempre acompanham a empresa,
que apresenta uma evolucdo gradativa nesse quesito, observada nas entregas dos seus
navios. A gestdo atual tem usado indicadores internacionais e melhorias de processo
criando linhas de produgdo e familias padronizadas de navios. Apesar de ter sido
construido a partir das experiéncias e melhores praticas da Samsung Heavy Industries, o
EAS progrediu em relagdo a fase inicial, onde existia retrabalho excessivo e 0s processos
eram desenhados sem o acabamento avancgado. O projeto executivo dos navios era feito
por terceiros, com baixa qualidade e ndo otimizado para a produgdo. No momento, 0
estaleiro se encontra numa fase de reducéo dos desperdicios, melhoria de produtividade,
balanceamento da producdo com fluxo continuo, acabamento avancado e controle
dimensional. Os projetos executivos estdo sendo feitos através de estratégias construtivas
definidas pela engenharia do estaleiro, com foco na produtividade, balanceamento da
capacidade e reducdo nos ciclos produtivos.

Existem diversas formas de usar o acompanhamento de produtividade, mas foi
convencionado no DMM, por questbes de praticidade, usar o indicador HH/Ton, que
significa o total de Horas Homem gastas na embarcacdo com relagdo ao peso estrutural
em Toneladas. Existe uma melhoria lenta e consistente ao longo do processo. Contudo,
quando comparado com indicadores internacionais, os dados séo timidos apresentando
lacuna que tende a ser reduzida ao longo das novas entregas.

O Gréfico a seguir apresenta a evolucdo da produtividade do estaleiro ao longo
das nove embarcacdes ja entregues. Os dados foram retirados das OS5 finais, documentos
encaminhados ao DMM, quando as embarcacOes sdo entregues, e correspondem aos
dados finais da embarcacao.
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Figura 44 (5) — Evolucéo de Produtividade EAS (HH / Ton).
Fonte: DMM - OS5 Finais; Dados internacionais.

A partir da implantacdo de padrées mundiais (como maximizagao da automagéo
e eliminacdo de excesso de material para ajuste de blocos), e o desenvolvimento de forma
integrada entre a engenharia de produto e de producdo, com o sequenciamento de
montagem inserido na automatizacdo em todas as fases produtivas, o estaleiro tem a
expectativa de reduzir gradativamente essas diferencas.

Destacamos ainda que as curvas de produtividade na construcdo naval séo
conhecidas como curvas de aprendizagem, e, diferente de outras industrias — em que 0s
quantitativos produtivos sdo numerosos e repetitivos ao longo do ano, proporcionando
economia de escala e aumento de velocidade na curva de aprendizagem — essa industria
apresenta curvas mais lentas.

De fato, podemos identificar que tanto o Japdo quanto a Coreia do Sul ja tiveram
indices de produtividade semelhantes aos do estaleiro, porém nos primérdios de sua
construgdo. O proprio Brasil, em 1987, conseguiu alcangar valores proximos a
produtividade competitiva internacionalmente, conforme pode ser visualizado no grafico
a seguir.
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Figura 45 (5) — Produtividade EAS — Indicadores Internacionais.
Fonte: DMM - OS5 Finais; Oliveira (2017); Dados Historicos Estaleiro Ishikawajima (1970-1987).

55.1.2. O Caso Vard Promar

O estaleiro Vard Promar, localizado em Ipojuca (PE), pertence a multinacional
Vard e ao grupo brasileiro PIMR Empreendimentos. Tem foco na construgéo de navios
gaseiros e de apoio offshore, e contou com investimentos no valor de R$ 350 milhdes,
iniciando sua construgcdo em 2011 e sua operagdo, em 2013. Com capacidade para
processar 18 mil toneladas de aco por ano, gera cerca de 1.600 empregos diretos.

Diferentemente do EAS, a empresa ja possui experiéncia na construcao naval, pois
o0 grupo Vard € o maior construtor naval no segmento de navios de apoio offshore. Trata-
se de uma multinacional de construgdo naval com sede em Alesund, na Noruega. A Vard
possui 10 mil empregados e nove estaleiros, distribuidos na Noruega (cinco), Roménia
(dois), Brasil (um) e Vietnd (um), além de diversas empresas que apoiam as suas
atividades de engenharia e comércio internacional. Seu primeiro estaleiro no Brasil, o
Vard Niter6i, localizado na regido metropolitana do Rio de Janeiro, encerrou suas
operagdes em julho de 2016, quando a Vard decidiu concentrar suas atividades na recém-
construida unidade, por questdes de reducéo da demanda no Brasil e de nivel tecnoldgico
compativel com o mercado internacional.

Em Pernambuco, o estaleiro VVard Promar inicialmente foi construido para atender
ao PROMEF, e possuia uma carteira de oito navios gaseiros dos quais foram entregues
quatro (Oscar Niemeyer, em 09/07/2015; Darcy Ribeiro, em 01/07/2016; Barbosa Lima
Sobrinho, em 28/01/2016; e Lucio Costa, em 20/09/2016) e dois foram cancelados; o
estaleiro também esté construindo duas embarcag6es do tipo PLSV (Pipe Laying Support
Vessel) para a empresa DOFCON Navegacéo Ltda.
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A infraestrutura do estaleiro apresenta capacidade de movimentacdo de carga de
300 Ton e langamento em dique flutuante. O processamento de ago é composto por
maquinas de Oxicorte, plasma semi-automatizadas e a solda é realizada com intensiva
participagdo de médo de obra direta. Construida com uma infraestrutura de nivel
tecnologico 4, sua planta industrial apresenta as caracteristicas apresentadas no quadro a
seguir.

Caracteristicas Descricdo
Avrea total 800 mil m?
Avrea coberta 100 mil m2
Estrutura principal de lancamento Dique flutuante

Capacidade de movimentacdo de carga | 300 Ton

Maquinas de corte
Semi- automatizadas
(Oxicorte e Plasma)
Processamento de aco Processo de solda
Manual

Capacidade anual

18 Mil Ton/ano
Cais de acabamento (m) 300

Quadro 18 (5) — Infraestrutura — Vard Promar.

Fonte: Dados Vard Promar.

Apesar de ser de um grupo ja consistente na Industria Naval, semelhante ao EAS,
teve diversos problemas para atender os indices de produtividade. Atualmente tem
implantado melhorias significativas em sua gestdo, destacando a estrutura de
gerenciamento por projetos. O Gréafico a seguir apresenta a evolugdo da produtividade do
estaleiro ao longo dos quatro gaseiros entregues. Os dados foram retirados das OS5 finais.
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Figura 46 (5) — Evolucédo de Produtividade VARD PROMAR (HH / Ton).
Fonte: DMM - OS5 Finais; Dados internacionais.

Os dados comparados aos indicadores internacionais séo baixos, porém o estaleiro
Vard Promar em Pernambuco € muito recente, carecendo de mais entregas para alcangar
valores competitivos. Existe uma melhoria lenta e consistente ao longo do processo,
conforme pode ser visualizado no gréfico a seguir.
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Figura 47 (5) — Produtividade Vard Promar — Indicadores Internacionais.
Fonte: DMM - OS5 Finais; Oliveira (2017); Dados Historicos Estaleiro Ishikawajima (1970-1987).

55.1.3. O caso Estaleiro Rio Maguari

Localizada em plena Amazonia, o Estaleiro Rio Maguari (ERM) tem profundas
ligagbes com o desenvolvimento sustentavel da regido. A qualidade e o desempenho das
realizacGes da empresa, nas areas da construcao naval e civil, refletem seu compromisso
com a realidade amazénica. O ERM evolui com o proprio avanco do transporte nos
corredores aquaviarios da regiao norte.

Os projetos realizados no estaleiro possuem indice de automacdo de 100%,
garantidos pela utilizacdo de plataforma de hardware e software, que utiliza a linha
completa de projetos navais da Autoship Systems Co., a saber:

Autoship: geracao de modelos e superficies;

Autohydro: calculos hidrostaticos e de estabilidade;

Autopower: previsdo da resisténcia e calculo de poténcia;

Autostructure: projetos de estrutura de casco e casaria;

Autoplate: expansdo de chapeamento;

AuUtoNC: geracdo de codigos para controle das maquinas de corte de comando
numerico.

O processo de construcdo apresenta as etapas de Recepcéo de Insumos: recepgéo
e controle de qualidade dos materiais; Tratamento quimico: limpeza e anti-corrosivo;
Tracado e Corte: processo automatizado pelo uso de maquinas de corte por controle
numérico; Fabricacdo de Painéis e Pré-Montagem de Estruturas: pré-montagem de
blocos; Acabamento Avancado de Blocos: realizacdo de servicos de hidraulica nos
blocos; Edificacdo dos Painéis e Blocos: Os blocos s@o unidos e soldados nas respectivas
posicOes; Finalizacdo dos Sistemas: finalizagdo dos sistemas hidraulicos, de carpintaria,
elétrico, sistema de governo e propulsdo; Lancamento e Entrega: procedimento dos testes
e entrega da embarcagao.

Os dados para andlise da produtividade foram fornecidos pelo estaleiro e foram
consideradas apenas as barcacas e balsas, pois apresentam dados longitudinais que
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permitem analisar a produtividade. De forma semelhante aos estaleiros anteriormente
analisados, foi convencionado, por questdes de praticidade, usar o indicador HH/Ton, que
significa o total de Horas Homem gastas na embarcacdo com relagcdo ao peso estrutural
em Toneladas.

Verifica-se uma melhoria significativa e consistente ao longo do processo. Nas
séries semelhantes, os ganhos s&o altos e percebemos que o estaleiro ja chegou a 60
HH/Ton, préximo dos 25 HH/ Ton dos dados internacionais de competitividade. Um fator
importante é que, aléem das melhorias de produtividade, esse estaleiro tem atendido ao
critério de prazos de entregas, chegando a entregar em dois a trés meses as balsas e
barcacas. O Grafico a seguir apresenta a evolu¢do da produtividade do estaleiro ao longo
das diversas embarcacdes construidas.
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Figura 48 (5) — Evolucéo de Produtividade do ERM (HH / Ton).
Fonte: Dados fornecidos pelo estaleiro.

O gréfico abaixo apresenta um resumo das melhorias de produtividade ao longo
dos anos, considerados os dados medios de cada ano. Um fator importante a ser destacado
é que em 2014 e 2015 a producdo foi intercalada com outros tipos de embarcacfes, como
rebocadores e empurradores, o que desencadeou uma reducdo das melhorias alcancadas
nos anos anteriores. Ao longo desses anos, o estaleiro apresentou uma melhoria
significativa de 57% em sua produtividade, e, se compararmos os valores minimos ja
alcancados, essa melhoria € mais significativa, chegando a 65,2%.
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Figura 49 (5) — Evolucéo de Produtividade do ERM (HH / Ton).
Fonte: Estaleiro; Dados internacionais.

5.6. Analise de Custo Beneficio do AFRMM para Frota Mercante e
Industria Naval

O AFRMM ¢, em sua esséncia, contribuicdo de intervencdo de dominio
econdmico. Seja por meio da conta especial, da conta vinculada ou dos financiamentos??
com taxas de juros reduzidas, ha uma transferéncia de recursos entre setores da sociedade.
Toda transferéncia de recursos possui uma finalidade e precisa ser justificada pelo
cumprimento da mesma.

As finalidades do AFRMM estéo elencadas no Decreto-Lei n°® 2.404, de 23 de
dezembro de 1987, e s@o 0 apoio ao desenvolvimento da marinha mercante e da industria
de construcdo e reparacdo naval brasileiras. Desta forma, a fim de avaliar o alcance de
seus objetivos, € necessario ndo s6 mensurar o beneficio proporcionado pelo dispéndio
dos recursos no setor naval, mas também avaliar o que se perde ao realizar a transferéncia
destes recursos dos setores cedentes da economia.

Um método difundido e aceito para avaliagdo de projetos e programas é a Analise
de Custo-Beneficio ou CBA (de Cost-Benefit Analisys), que se prop8e a mensurar as
vantagens de transferéncias de recursos entre setores da sociedade. A estratégia por tras
da CBA e monetizar as vantagens e desvantagens das transferéncias de recursos (ou
projetos), ao comparar cenarios com e sem a implantacdo do projeto. Em suma, a CBA
avalia os beneficios e custos de um projeto. “Na Andlise de Custo-Beneficio, beneficios
sao medidos pelo valor que as pessoas estao dispostas a pagar por eles. Da mesma forma,
0s impactos negativos (custos) de um programa ou projeto séo avaliados pelo o quanto
as pessoas estao dispostas a pagar para evita-los. Esta definicdo é consistente com a

22 Em relagdo aos financiamentos com recursos do FMM, a Lei n° 13.483, de 21 de setembro de 2017,
definiu que a remuneracdo do Fundo, a partir de 2018, sera com base na Taxa de Longo Prazo (TLP), que
possui metodologia de apuracdo que acompanha o custo de captacdo de recursos pelo Tesouro Nacional,
com o objetivo de eliminar o subsidio implicito das operac6es.
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usual proposicdo que um projeto vale a pena ser executado somente se 0s seus beneficios
excedem seus custos”.

Apesar de ser uma ferramenta muito utilizada devido a sua ampla possibilidade
de aplicacdo, consideracdo de externalidades, facil compreensdo e resposta objetiva
(embora as premissas possam nao ter a mesma objetividade), é necessario reconhecer as
limitages do método.

As principais criticas recaem sobre a estratégia de mensuracdo das vantagens e
desvantagens, pois ao monetizar distintos efeitos ou consequéncias, um elevado grau de
subjetividade é envolvido. Com respeito a determinados impactos, existem parametros
razoavelmente aceitos para valorar a reducdo de poluicdo ou Obitos, embora esta
valoragdo seja feita a partir de inferéncias e paralelismos. Porém, existem outros efeitos
menos usuais, como, por exemplo, seguros para 0s quais ndo existe mercado com o qual
se consiga tracar um paralelo, ou ter conhecimento sobre alguma tecnologia, seguranca
alimentar, beneficios estratégicos do uso de fontes de energia alternativas, etc. No fim,
deve ser tomado cuidado com projetos em que a sua viabilidade é fundamentalmente
atestada por elementos com elevado grau de subjetividade.

Ao analisar o caso do Fundo da Marinha Mercante, podemos elencar como itens
passiveis de integrar a analise de custo beneficio os seguintes elementos, em uma proposta
ndo exaustiva:

- Geracdo liquida de empregos na atividade de construcdo naval,
decorrente dos efeitos da politica de fomento;

- Geracdo liquida de empregos na atividade de transporte maritimo,
decorrente dos efeitos da politica de fomento;

- Emprego e uso de materiais fabricados no pais (contetdo nacional);

- Reducéo dos custos de transportes para os usuarios finais;

- Reducéo da poluicdo gerada por uso intensivo do modal aquaviario;

- Difusdo tecnoldgica da inddstria naval para outros setores da economia;

- Valor que pode ser atribuido a uma nagdo possuir frota mercante propria
(seguro);

- Valor que pode ser atribuido a uma nacdo possuir know-how na
fabricacdo de embarcac6es, fato que pode ser potencializado pela existéncia de extensa
plataforma continental com recursos naturais comprovados (seguro);

E evidente a complexidade e subjetividade envolvida na mensuragio de varios
itens elencados, com especial destaque para o beneficio da difusdo tecnoldgica, pois seus
efeitos sdo indiretos, recaindo por outros setores da economia, bem como o valor de
possuir frota mercante propria e o know-how na fabricagdo de embarcagfes, ambos com
caracteristica de seguros.

Em relacdo aos seguros, notavel também é a volatilidade da grandeza considerada,
pois 0 seguro e tanto mais valioso quanto o séo os bens segurados e o risco de interrupgéo
na fruicdo dos mesmos.

Por motivos de simplificacdo desta primeira versdo do estudo, bem como para
evitar polémicas em itens com elevada sensibilidade e subjetividade, optou-se por fazer
uma andlise simplificada dos beneficios do fomento a marinha mercante. Esta analise
simplificada envolve unicamente uma estimativa da geracdo liquida de empregos na
industria naval, quando comparada com setores especificos da economia. A analise
proposta sera baseada no ano de 2016, isto €, a quantidade liquida de empregos gerados
no ano de 2016, resultado da politica de fomento com recursos do AFRMM.

23 Tradugdo livre de trecho do artigo “On the Use and Misuse of Input-Output Based Impact Analysis in
Evaluation”, por Patrick Grady e R. Andrew Muller, publicado no The Canadian Journal of Program
Evaluation, Volume 3, nim. 2, pag 49.
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O efeito sera calculado sobre o setor agricola, visto que existe razoavel abundancia
de estudos a respeito da estrutura de custos das principais culturas agricolas. Outra razédo
é a facilidade de mensurar a transferéncia de recursos extraida do setor, visto que o
Sistema Mercante permite isolar os cédigos NCM (Nomenclatura Comum do Mercosul)
para fertilizantes e defensivos, produtos exclusivos da atividade agricola. Desta forma, o
valor dos fretes pagos e do AFRMM recolhido pelo setor agricola nestes dois grupos de
produtos pode ser conhecido.

A metodologia para esta analise sera feita a partir da analise da estrutura de custos
dos setores a serem comparados (Agricola e Construcdo Naval), destacando-se o
percentual de custos diretos de méo de obra entre duas atividades. Desta forma, podemos
estabelecer uma relagdo na qual uma transferéncia de recursos de um determinado setor
significa uma reducédo de x empregos ao passo que o recebimento do mesmo montante de
recursos por um segundo setor da economia representa um aumento de y empregos.

Algumas considera¢des merecem destaque:

e E considerada uma relacdo linear, representada por uma reta, entre o
volume de recursos transferidos de ou para um setor e a variagdo na
quantidade de empregos;

e S&o considerados apenas 0s empregos diretos necessarios a producéo do
bem, sendo desconsiderados os empregos indiretos ou aqueles que nédo
participam da linha de producéo ou atividade agricola essencial (plantio,
colheita, etc);

e Na&o sdo feitas consideragdes a respeito da distancia da fronteira eficiente
de uso de fatores de cada setor, sendo a posicdo relativa de cada setor da
economia dada pelos dados disponiveis, isto €, a relagdo entre capital e
trabalho obtida a partir dos dados néo € criticada, nem o custo em termos
absolutos do fator em relagéo ao valor total do bem produzido. Em outras
palavras, ao se considerar, por exemplo, na estrutura de custos agricolas,
que no custo total de producdo de gréos, x% € dado pelos custos diretos de
méo de obra, ndo sdo feitas consideracdes a respeito de qual seria a
proporcao de custo de méo de obra ideal para aquela atividade, tampouco
a proporcdo ideal entre o custo da méo de obra e o custo do capital e
insumos;

e A parcela da méo de obra na estrutura de custos do setor agricola para as
culturas selecionadas foi feita a partir de uma média de varias estimativas
para cada cultura.

A andlise da estrutura de custos do setor naval é possivel ao compilar dados de
solicitacbes de financiamentos ao Departamento de Marinha Mercante. Segundo a
legislacdo vigente, o processo de aprovacgéo de um financiamento com o agente financeiro
é precedido de um pedido de priorizacdo de recursos, submetido ao CDFMM. Uma vez
aprovada a priorizagdo, sdo autorizados o tomador, armador ou estaleiro, e 0 agente
financeiro a partirem para a etapa da negociacdo do financiamento. Esta etapa prévia de
priorizacdo de recursos envolve a submissdo do projeto, com detalhamento de custos
preenchido em uma planilha chamada OS-5, que € analisada pelos técnicos do DMM. A
analise envolve vérios fatores, como atendimento as regras de contetdo nacional
especificas dos financiamentos do FMM, estrutura de custos compativel, comparacéo
com o histérico de submissdes prévias de projetos de embarcacGes semelhantes, bem
como o historico de projetos concluidos do proprio FMM, entre outros. A anélise €
necessaria para elaborar parecer que é enviado aos membros do CDFMM. O parecer
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técnico pode recomendar aprovacao integralmente, parcialmente (com glosas em itens
especificos) ou rejeitar o projeto. Finalmente o projeto é submetido ao CDFMM.

O critério para a definicdo da amostra levou em conta embarcagdes para as quais
havia uma série produzida, de forma a eliminar projetos para 0s quais ndo existiu curva
de aprendizagem, o que poderia levar a distor¢des na quantidade de mao de obra utilizada.
A amostra também levou em conta a representatividade do tipo de embarcacao construida
na carteira do FMM e também para a inddstria naval brasileira. Finalmente, a relacdo
entre custo da méo de obra e custo total da embarcacéo utilizado no estudo foi feita pela
média ponderada pelo valor da nota fiscal de venda da amostra utilizada.

A tabela a seguir mostra a proporcao entre custos de mao de obra e custo total para
uma amostra de diversos tipos de embarcagdo construidos com recursos do FMM. A
tabela foi elaborada ao compilar uma amostra da versdo final dos formulérios OS-5 para
embarcacOes de cabotagem, balsas, empurradores, embarcacdes offshore e de apoio
maritimo.

Tabela 43 (5) — Parcela de Mao de Obra no Custo Final da Embarcacéo, séries financiadas pelo
Fundo da Marinha Mercante.

Tipo de Embarcacdo %
MPSV 3000 (offshore) 20,2%
ORSV 750-10 (offshore) 33,0%
UT-4000 (offshore) 29,0%
Rebocadores 19,3%
Suezmax 23,0%
Barcacas 47,4%
Meédia Ponderada 24,14%

Fonte: Dados FMM.

As séries consideradas apontam para uma participacdo dos custos de médo de obra
de 24,14% do custo total da embarcacao. Para a elaboracdo desta tabela foi usado o valor
da nota fiscal de venda como equivalente ao custo total da embarcagdo. Em termos
praticos, os dois valores sdo frequentemente iguais e nunca muito diferentes, visto que 0s
projetos submetidos a analise, com vistas ao financiamento tem seus elementos de custo
parametrizados, o que inclui custos indiretos, remuneracédo dos fatores e margem de lucro
do estaleiro, além de mao de obra e insumos. Eventuais ajustes ao longo da execu¢édo do
projeto podem ser feitos por pedidos de supressdo ou suplementacdo de recursos, o que
fica refletido na verséo final da OS-5. Desta forma, a quantidade de méo de obra utilizada
na construgdo da embarcacéo reflete a proporcao real em relagdo ao custo total da mesma.

Ao repetir o procedimento para o setor agricola, algumas dificuldades se
sobressaem. A primeira delas é a quantidade de culturas e produtos distintos, somada ao
fato de que cada cultura possui diversos metodos de cultivo, além da grande variabilidade
no uso de fatores (trabalho e capital) entre diferentes culturas e até mesmo na mesma
cultura. Por este motivo, algum recorte representativo € necessario. O recorte serd dado
pela identificagdo dos maiores consumidores de fertilizantes no pais, o que nos permitira,
por inferéncia, identificar o volume de recursos de AFRMM pago por este grupo de
consumidores de fertilizantes. Finalmente, ap6s a analise da estrutura de custos para este
grupo de culturas agricolas, sera buscada a participacdo média do custo da méo de obra
na estrutura de custos final.

A fim de identificar as culturas agricolas que mais utilizam fertilizantes do pais,
usamos dados da ANDA (Associacdo Nacional para Difusdo de Adubos). O anuério de
2015 da ANDA aponta que as culturas de soja, milho, café e cana de agucar representam
77% do consumo de fertilizantes no Brasil. Sera utilizada a premissa de que estas 4
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culturas usam proporcdo equivalente dos fertilizantes transportados pelo modal
aquaviario, pela falta de estimativas individualizadas. A mesma estatistica sera utilizada
em relacdo ao consumo de defensivos, o que praticamente ndo alterara o resultado, uma
vez que 0 AFRMM gerado no transporte de defensivos é pequeno em comparagdo com a
parcela do AFRMM gerado pelo transporte de fertilizantes, ao redor de 3,6%.

Segundo fontes de dados do setor agricola, podemos montar a tabela a seguir na
qual € dada a proporcéo de custos diretos de méo de obra para as 4 culturas selecionadas
em relagéo ao custo total de producéo.

Tabela 44 (5) — Dados setor agricola

Custo de
. Custeio da Mao de Proporcéo
Unidade Lavoura Obra (%) Fonte
Direta
SOJA

Relatdrio IMEA outubro de 2015, dados para
R$/Ha R$3.378,82  R$92,67 2,74% Mato Grosso para a safra 2016/2017, soja

convencional - Custo MO

Relatério IMEA outubro de 2015, dados para
R$/Ha R$3.347,33  R$92,67 2,77% Mato Grosso para a safra 2016/2017, soja

transgénica - Custo MO

Comunicado Técnico Embrapa 222 - jan/17 -
R$/Ha R$3.040,85 R$222,98 7,33% dados para Ponta Pord/MS, média soja RR1 e
RR2 - Operacdes Agricolas

CONAB - Custos de Culturas de verdo -
R$/Ha R$2.638,02  R$79,82 3,03% mar/2017 - Soja Alta Tecnologia -
Cristalina/GO - Safra 2017-2018 - Custo MO

CONAB - Custos de Culturas de verdo -
R$/Ha R$2.352,84  R$46,82 1,99% mar/2017 - Soja Alta Tecnologia - Campo
Mourdo/PR - Safra 2017-2018 - Custo MO

CONAB - Custos de Culturas de verdo -
R$/Ha R$3.352,15 R$139,54 4,16% mar/2017 - Soja Alta Tecnologia -
Londrina/PR - Safra 2017-2018 - Custo MO

Média 3,67%
MILHO
Relatorio IMEA fevereiro de 2017, MT para
0 L
R$/Ha R$2.588,52  R$88,63 3,42% asafra 2017/2018, alta tecnologia - Custo MO
Relatdrio IMEA fevereiro de 2017, MT para
R$/Ha R$2.231,99 R$88,63 3,97% a safra 2016/2017, média tecnologia - Custo
MO
Comunicado Técnico Embrapa 222 - Safra
R$/Ha R$2.489,88 R$166,14 6,67% 2016/2017 - Ponta Pord/MS - Operaces
Agricolas
CONAB - Custos de Culturas de verdo -
R$/Ha R$3.941,34  R$48,90 1,24% mar/2017 - Milho Alta Tecnologia - Campo

Mouréo/PR - Safra 2017-2018 - Custo MO

CONAB - Custos de Culturas de verdo -
R$/Ha R$3.705,05  R$38,02 1,03% mar/2017 - Milho Alta Tecnologia - Passo
Fundo/RS - Safra 2017-2018 - Custo MO

CONAB - Custos de Culturas de verdo -
R$/Ha R$4.132,75 R$83,17 2,01% mar/2017 - Milho Alta Tecnologia -
Londrina/PR - Safra 2017-2018 - Custo MO
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Custo de
. Custeio da Mao de Proporgao
Unidade Lavoura Obra (%) Fonte
Direta
Média 3,06%
CAFE
CONAB - Custos de Culturas Permanentes -
R$/Saca  R$14.165,73 R$1.971,50 13,92% mar/2017 - Café Arabica - Patrocinio/MG -
Safra 2017-2018 - Custo MO
CONAB - Custos de Culturas Permanentes -
0 mar/2017 - Café Arabica Mecanizado - S&o
R§/Saca  R$12.48043 R$1.498,59 12,01% Sebastido do Paraiso/MG - Safra 2017-2018 -
Custo MO
CONAB - Custos de Culturas Permanentes -
0 mar/2017 - Café Arabica Semimecanizado -
R§/Saca  R$14.401,56 R$4.052,76 28,14% S&do Sebastido do Paraiso/MG - Safra 2017-
2018 - Custo MO
CONAB - Custos de Culturas Permanentes -
R$/Saca R$13.231,02 R$3.073,00 23,23% mar/2017 - Café Conilon - Jaguaré/ES - Safra
2017-2018 - Custo MO
CONAB - Custos de Culturas Permanentes -
R$/Saca R$17.393,32 R$5.598,73 32,19% mar/2017 - Café Conilon - Pinheiros/ES -
Safra 2017-2018 - Custo MO
Média 21,90%
CANA DE ACUCAR
CONAB - Custos Cana de Acucar - mar/2017
0,
R$/Ha R$3.797,49 R$516,20 13,59% - Penépolis/SP - Safra 2016-2017 - Custo MO
FAEG - Custos Cana de Aclcar - nov/2016 -
R$/Ha R$7.061,89 R$111,89 1,58% Goias - Safra 2017/2018 - Custo MO -
Insumos Totais
CGEE - Custos Cana de AgUcar - 13/05/2015
0,
R$/Ton  R$80,39 R$6.78 8,43% - SPIPR/RJ - Safra 2012/2013 - Custo MO
CGEE - Custos Cana de Acucar - 13/05/2015
0,
R$/Ton  R$79,50 R$20,36 25,61% - Nordeste - Safra 2011/2012 - Custo MO
CGEE - Custos Cana de Acucar - 13/05/2015
R$/Ton R$74,76 R$3,24 4,33% - MS/MG/GO e oeste SP - Safra 2012/2013 -
Custo MO
Média 10,71%

Fonte: Diversos, compilado pelo DMM (2017).

Interessante observar que, segundo os dados obtidos, as culturas de soja e milho
possuem baixa participacdo de médo de obra direta, 0 que sugere elevada mecanizacdo e
produtividade. Também sédo culturas de ciclo curto, encerrando dentro de um periodo de
12 meses, o que facilita a compilacdo de estimativas. Fato diferente ocorre com as culturas
de café e cana de agUcar. O ciclo do café é longo, pois o pé de café dura pelo menos 25
anos. A complexidade nas estimativas para a participacdo do custo da mao de obra para
o café pode ser explicada por varios fatores, como, por exemplo, a existéncia de 2
variedades de café produzidas no Brasil em larga escala, a variedade arabica e a conilon
(robusta). H& também o conhecido fator da bianualidade na produgdo, diferencas de
relevo e distintos graus de mecanizagdo entre os produtores, o que pode explicar a
variabilidade nas estimativas, pois o custo da mao de obra variou entre 12,01% na
estimativa da CONAB para cafe do tipo ardbica no municipio de Sdo Sebastido do
Paraiso/MG e 32,19% para o café tipo conilon no municipio de Pinheiros/ES. Uma vez
que buscamos somente a relacdo entre o custo da méo de obra e o custo total de producéo,
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os valores absolutos perdem a importancia, desde que a relagdo expressa por eles possa
ser tomada como verdadeira. Ha aqui a premissa de que estas grandezas giram ao redor
de uma média ao longo dos anos. Certamente um exercicio mais extenso consideraria o
efeito ao longo de varios anos, o que ndo foi a proposta desta primeira versao da avaliagao
do FMM.

O caso da cana de agUcar é ainda mais complexo, visto que esta cultura possui
ciclo ao redor de 5 anos, o que resulta que a diluicdo do custo de preparacdo da terra no
ano 1 tenha peso relativamente alto no custo das colheitas dos anos seguintes. Some-se a
isto a produtividade decrescente da cana com cada corte e os diferentes graus de
mecanizacao entre os produtores de Sdo Paulo e do Nordeste. As estimativas de parcela
de custos de mao de obra diretos encontradas em diversas publicagdes variaram entre
1,58% e 25,61% do custo total.

Pode-se, como aproximacdo, ponderar as médias calculadas pelo peso que cada
produto tem na renda agricola total. A renda agricola total pode ser obtida pela publicacao
do Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento (MAPA), denominada Valor
Bruto da Produgdo Agropecuéria (VPB), que sintetiza “a evolugdo do desempenho as
lavouras e da pecuaria ao longo do ano e corresponde ao faturamento bruto dentro do
estabelecimento”, segundo informagdes do site do MAPA. Esta pesquisa € feita para os
26 maiores produtos agropecuarios do Brasil, o que inclui as 4 culturas agricolas usadas
neste estudo. A tabela a seguir mostra o valor da VVPB para as 4 culturas selecionadas e 0
resultado da ponderacao para as médias de participacdo de custos de méo de obra no valor
total da producdo. Uma premissa necessaria neste exercicio é que o VPB ndo difere
substancialmente do custo total de producéo da forma como calculado, uma vez que as
estimativas usadas incluem a remuneracéo de fatores como terra e capital.

Tabela 45 (5) — VPB para Soja, Milho, Café e Cana de AcUcar e Custo da M&o de Obra (2016).

% Custo

% VPB ~ ~
Culturas VBP 2016 Mao de Custo da Méo de Obra

Acumulado Obra
Soja R$113.296.318.982 49,6% 3,7% R$4.158.389.123,71
Milho R$40.611.502.034 17,8% 3,1% R$1.241.818.112,67
Café R$24.462.963.867 10,7% 21,9% R$5.356.445.656,66
Cana de Acucar R$50.186.454.187 22,0% 10,7% R$5.375.513.796,95
Total R$228.557.239.070 100,0% 7,1% R$16.132.166.690

Fonte: VPB Agricola, MAPA e diversas fontes para o custo da méo de obra, compilado pelo DMM.

Pelos dados da planilha é possivel observar que as 4 culturas possuem renda total
de aproximadamente R$ 228,6 bilhGes de reais. Deste total, 7,1% corresponderia a custos
diretos de mao de obra, ou o equivalente a R$ 16,1 bilhGes. Importante destacar as 26
culturas acompanhadas pelo MAPA possuiam VBP total de R$ 514,2 bilhdes em 2016, o
que significa que as 4 culturas acompanhadas representam 44,4% do VVPB Agropecuaria
total naquele ano.

Surge a primeira concluséo deste trabalho: a atividade naval possui parcela de
custos de mao de obra ao redor de 3,47 vezes a parcela dos custos de mao de obra dos 4
produtos agricolas que representam 77% do consumo de fertilizantes no Brasil. Isto
significa que a transferéncia de recursos entre os setores, resultado da arrecadacdo do
AFRMM, irriga a massa salarial direta da indUstria naval em valor 3,47 vezes superior &
massa salarial da atividade agricola, considerando apenas as 4 culturas selecionadas.

A segunda e a terceira questdes a serem respondidas sdo: quantos empregos séo
perdidos no setor agricola e quantos sdo gerados no setor naval e como eles podem ser
comparados?
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Para chegar a esta resposta, € necessario estimar a parcela de recursos transferidos
de um setor a outro da economia. Usando dados do Sistema Mercante, podemos isolar os
codigos NCM de fertilizantes e defensivos agricolas. Os cddigos NCM usados séo
apresentados no quadro abaixo.

NCMs Capitulo 38 - Produtos Diversos das Industrias Quimicas

Adubos (fertilizantes) de origem animal ou vegetal, mesmo misturados entre si ou tratados
3101 | quimicamente; adubos (fertilizantes) resultantes da mistura ou do tratamento quimico de
produtos de origem animal ou vegetal.

3102 | Adubos (fertilizantes) minerais ou quimicos, nitrogenados (azotados).

3103 | Adubos (fertilizantes) minerais ou quimicos, fosfatados.
3104 | Adubos (fertilizantes) minerais ou quimicos, potassicos.

Adubos (fertilizantes) minerais ou quimicos, que contenham dois ou trés dos
seguintes elementos fertilizantes: nitrogénio (azoto), fésforo e potéssio; outros
adubos (fertilizantes); produtos do presente Capitulo apresentados em tabletes ou
formas semelhantes, ou ainda em embalagens com peso bruto néo superior a 10 kg.

3105

NCMs Capitulo 38 - Produtos Diversos das Industrias Quimicas

Inseticidas, rodenticidas, fungicidas, herbicidas, inibidores de germinacédo e
reguladores de crescimento para plantas, desinfetantes e produtos semelhantes,
3808 | apresentados em formas ou embalagens para venda a retalho ou como preparagdes
ou ainda sob a forma de artigos, tais como fitas, mechas e velas sulfuradas e papel
mata-moscas.

Quadro 19 (5) — Cédigos NCM.
Fonte: Tarifa Externa Comum, CAMEX (2017).

E importante mencionar que podem existir outros cédigos NCM com insumos
usados na producéo agricola, mas ndo ha, atualmente, como separar o setor agricola de
outros setores nos registros do Sistema Mercante. Por exemplo, ndo had como separar o
valor de AFRMM recolhido referente ao frete aquaviario de pneus para tratores agricolas
de pneus para outros tipos de tratores. O resultado da pesquisa do AFRMM recolhido e
relacionado aos NCMs de fertilizantes e defensivos no sistema Mercante para 0s anos de
2015 e 2016 pode ser visto na tabela a seguir.

Tabela 46 (5) — Valor AFRMM Pago - NCM

NCM 2015 % 2016 %
Total R$3.028.977.528 100% R$2.807.243.645 100%
Agricultura R$428.566.557 14,1% R$543.320.493 19,4%
3104 R$164.625.546 5,4% R$198.214.427 7,1%
3102 R$137.243.224 4,5% R$171.523.823 6,1%
3105 R$94.173.562 3,1% R$130.994.888 4,7%
3103 R$17.450.445 0,6% R$23.636.561 0,8%
3808 R$14.805.133 0,5% R$18.797.855 0,7%
3101 R$268.648 0,0% R$152.938 0,0%

Fonte: Sistema Mercante, DMM (2017).

Conforme pode ser visto na tabela, no ano de 2016, aproximadamente R$ 543,3
milhdes foram recolhidos a titulo de AFRMM sobre o frete de fertilizantes e defensivos
agricolas, ou 19,4% da arrecadacdo total do AFRMM. Este é o valor da transferéncia de
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recursos a ser considerada entre o setor agricola e o setor naval. Seguindo as premissas
apresentadas, as 4 culturas consideradas consomem 77% dos fertilizantes usados no
Brasil e esta distribuicdo se reflete na arrecadacdo de AFRMM de forma equivalente.
Desta forma, as 4 culturas selecionadas seriam responsaveis por 77% do AFRMM
arrecadado com fertilizantes e defensivos, ou aproximadamente R$ 418,3 milhdes.
Segundo as estimativas apresentadas, o valor pago a titulo de AFRMM para o frete sobre
fertilizantes e defensivos usados para as plantagdes de soja, milho, café e cana de aclcar
representa 0,18% do Valor Bruto da Produgdo Agricola (VPB) das 4 culturas
selecionadas.

A fim de estimar a quantidade de empregos suprimidos e gerados nos dois setores,
é necessario calcular o salario médio de cada atividade. Para este exercicio 0s impostos e
encargos sobre o trabalho seréo considerados de 95% dos rendimentos, tanto para o setor
naval quanto para o setor agricola. Este valor considerard encargos como impostos sobre
salario (IR e INSS) e encargos como décimo terceiro, adicional de férias, férias,
contribuicBes para o sistema S, transporte, alimentacédo, entre outros. O salério no setor
naval serd aproximado pelo salario médio na industria, obtido a partir da Pesquisa
Nacional por Amostra de Domicilios Continua — PNAD continua, do IBGE (Tabela 39).
A média dos dados trimestrais obtidos no ano de 2016 para o rendimento médio do
trabalho principal na atividade industrial foi de R$2.004. Ao aplicar o coeficiente
considerado, o custo médio mensal de um trabalhador da industria naval é de R$ 3.907,31.
Foi considerado um elevado grau de formalizacdo (100%), uma vez que para 0 uso dos
recursos do FMM, € condicdo que o estaleiro se submeta ao escrutinio de empresas
contratadas pelos agentes financeiros responsaveis pelos financiamentos, encarregadas de
fiscalizar e atestar as despesas incorridas pelos estaleiros na construgdo das embarcacdes.
Desta forma, foi afastada a hip6tese de informalidade nas relacBes de trabalho nos
financiamentos do FMM.

O mesmo célculo pode ser feito para os trabalhadores rurais. O ponto de partida €
a pesquisa “O Mercado de Trabalho Assalariado Rural Brasileiro”, Caderno de Estudos
e Pesquisas n° 74, realizado pelo DIEESE e publicado em outubro de 2014. O primeiro
ponto a destacar € a elevada informalidade do setor rural, pelo menos até o ano de 2013,
ultimo ano acompanhado pelo estudo. Segundo a estimativa apresentada, com base em
dados da PNAD do IBGE, 59,4% dos trabalhadores rurais atuavam na informalidade,
naquele ano, estatistica ndo muito diferente para 0s anos anteriores, o que afeta
principalmente o trabalhador rural temporario. A informalidade é menor nos estados que
se destacam na producéo das 4 culturas agricolas consideradas, entdo foi considerada a
informalidade de 50% dos trabalhadores rurais. O segundo dado de importancia para o
presente estudo apresentado pela pesquisa do Dieese foi o rendimento do trabalhador rural
no ano de 2013, no valor de R$ 797,00. Este dado foi atualizado pelo IPCA dos anos de
2014, 2015, e 2016, chegando ao valor de R$ 997,61 para o0 ano de 2016 (IPCA
acumulado de 25,2% no periodo). Ao aplicar a correcdo de 95% de impostos e encargos,
considerando uma informalidade de 50%, chegamos ao custo mensal médio de R$
1.471,47 para o trabalhador rural.

O segundo conjunto de conclusdes: o trabalhador na industria naval tem salério
mais elevado e a realidade sugere que tem grau de formalizacdo superior ao trabalhador
do setor rural. Este dado néo surpreende e € até intuitivo, visto que, sem desmerecer 0s
avangos em produtividade, com a forte mecanizacdo do setor agricola que eleva salarios
e resulta em maior formalizacdo (exemplo da cultura da cana de agucar em Sao Paulo), a
indUstria naval é reconhecida pela especializacdo de suas atividades, situa-se proxima aos
centros urbanos, o que favorece a fiscalizacdo pelos 6rgdos publicos, além de possuir
elevado grau de sindicalizacdo de seus trabalhadores.
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De posse destes dados podemos calcular a quantidade liquida de empregos
suprimidos da atividade agricola e gerados na industria naval, resultado da transferéncia
de recursos. Recordando a premissa de que a variagdo no nimero de postos de trabalho
segue uma relagéo linear com os recursos empregados na atividade, temos que o AFRMM
pago pelas 4 culturas consideradas (R$ 418,4 milhdes) representa uma massa salarial de
R$ 29,5 milhdes (7,1% da parcela de custos de m&o de obra sobre o0 VPB), representando
um total de 1.672 postos de trabalho no ano (salério de R$ 1.471,47 vezes 12 meses). Por
sua vez o setor naval recebe os recursos (R$ 418,4 milhdes) e os transforma em uma
massa salarial de R$ 101,0 milhdes (24,14% da parcela de custos de méo de obra sobre o
valor de venda dos bens). Esta massa salarial representa 2.154 postos de trabalho no ano
(salario médio do trabalhador da industria naval de R$ 3.907,31 vezes 12 meses).

A diferenca pode parecer pouca a principio, em nimero de postos de trabalho
perdidos e ganhos, frente ao nimero total de trabalhadores do setor, mas algumas relagdes
necessitam esclarecimento:

v" Arelacdo encontrada é que para cada posto de trabalho suprimido no setor
agricola, 1,29 posto é gerado no setor naval;

v O salario médio do trabalhador da construcdo naval seria 165,5% superior
ao salario médio do trabalhador rural;

v Séo contabilizados unicamente os postos de trabalho diretos da atividade
produtiva, o que exclui, além dos empregos indiretos, os postos de trabalho
das atividades acessorias dos estaleiros ou fazendas, como recursos
humanos, contabilidade, vendas, entre outros, o que pode multiplicar o
numero obtido.

v A transferéncia de recursos de R$ 418,4 milhGes encontrada, partindo das
4 culturas agricolas (soja, milho, café e cana de agucar) e direcionadas ao
setor naval, representa 14,9% do AFRMM gerado em 2016;

v Seguindo a mesma relacdo, 14.768 empregos diretos seriam sustentados
pelo AFRMM, no caso de todo o0 AFRMM de 2016 ser empregado na
atividade de construcdo naval;

v O nimero de postos de trabalho na indUstria naval ao fim de 2016 era de
34.777 vagas ao fim de 2016, segundo dados do Sinaval, o que significa
que os recursos arrecadados pelo AFRMM em 2016 seriam capazes de
suportar 42,4% dos postos de trabalho da industria (esta conta
desconsidera que, entre os postos de trabalho incluidos na estatistica do
Sinaval, estdo contabilizados todos os contratados pelos estaleiros, ndo
somente os operarios da linha de producdo, entdo o nivel de emprego
suportado pelo AFRMM seria provavelmente maior);

v Os empregos da construcao naval possuiriam maior indice de formalizacao
e especializagcdo mais elevada, o que resulta em um posto de trabalho de
maior qualidade do ponto de vista de nivel de consumo e arrecadacdo de
impostos;

Entretanto, algumas consideragdes devem ser feitas:

v Provavelmente outras culturas agricolas, embora representando proporcao
menor do VPB agropecuério, possuem parcela maior de seus custos
despendidos com mao de obra, reduzindo a relacéo de postos de empregos
gerados em favor da industria naval,

v’ Este exercicio ndo considerou possiveis alteracdes ao longo dos anos na
estrutura de custos do setor agricola, pois pode haver variabilidade
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consideravel no preco dos principais insumos, uma vez que grande parte
destes custos é indexada a cotagdo de moeda estrangeira;

Da mesma forma, o proximo exercicio deveria considerar um periodo mais
longo, de pelo menos 10 anos, para verificar se os resultados encontrados
para 0 ano de 2016 se mantém consistentes em diferentes horizontes
temporais;

Existe larga margem para refinar os resultados na correta ponderagdo das
grandezas escolhidas em fungdo da producdo total da cultura escolhida,
isto €, procurar por dados regionalizados de proporcao de custos de méo
de obra no custo total de producdo, nivel de informalidade, entre outros,
fator que € especialmente importante nas culturas de café e cana de agucar,
que tem elevada variabilidade;

E fato que varias premissas usadas neste modelo sio uma simplificacio da
realidade e necessitam aperfeicoamento, embora as mesmas tenham ldgica
na sua proposicdo e encontrem aderéncia aos fatos, ndo levando a
resultados diferentes do que a intuicdo apontaria.
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6. CONSIDERACOES FINAIS

O trabalho apresentou uma pesquisa extensiva, porém nado finalistica, sobre a
cadeia produtiva da inddstria naval brasileira. Foram desenhados os panoramas mundial
e nacional sobre a construcdo naval. A marinha mercante mundial € um segmento
importante, movimentando a economia de diversos paises destacando a China, o Japéo, a
Coreia do Sul e a India como principais paises importadores no transporte de produtos
como acgo, ferro e carvao. O Petroleo bruto e seus derivados apresentam importancia nesse
mercado, destacando a Europa, a China, Estados Unidos como principais paises
importadores.

No Brasil, a marinha mercante também apresenta dados significativos: 426
empresas de navegagdo, uma frota composta por 2404 embarca¢fes, movimentacdo
portudria de 998,5 milhGes de TPB com um montante financeiro de 322,8 bilhGes de
ddlares em exportacdes e importagdes em 2016. Seguindo a tendéncia mundial na matriz
de Transportes, o Brasil vem evoluindo o seu modal aquaviario, apresentando em 2015
valores de 16% no transporte de cabotagem e hidroviario, aumento significativo em
comparacdo aos 5% de 2007.

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

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

Comparativamente aos pre¢os internacionais, o Brasil apresenta valores médios
de 121% em relacdo ao mercado estrangeiro. Esses valores de sobrepreco foram
vivenciados por paises como Japdo e Coreia do Sul, hoje lideres em produtividade, em
virtude das curvas de treinamento e da influéncia da méo de obra sobre os valores finais
das embarcacBes. A partir das curvas de tendéncia dos paises lideres mundiais,
percebemos a importancia da continuidade e da demanda para alcancar valores de
produtividade competitivos em ambito internacional.

Em atendimento ao recomendado pelo TCU no Acérddo n® 1717/2016 — TCU —
Plenério, este trabalho buscou iniciar programa de estudos técnicos sobre os resultados
da politica de fomento viabilizada pela arrecadagdo do AFRMM.

Foi verificado que o FMM, como um dos principais instrumentos de fomento a
indUstria naval e marinha mercante brasileiras, teve participagdo expressiva na formacgao
de frota, incentivando, por meio de financiamento, a construcdo de 594 embarcacoes, a
implantacdo de estaleiros, jumborizagdo, modernizacdo, conversdo, docagem e reparo,
que somados perfazem 617 entregas, no periodo de 2007 a 2016.

Além dos financiamentos, o incentivo direto a construgdo naval a partir da conta
vinculada contribuiu de forma significativa, tendo sido construidas 67 embarcacGes,
realizados 158 reparos e efetuadas 26 amortizagdes de empréstimos, movimentando um
montante na conta vinculada de 224,48 milhGes de reais, em 2016.
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Os instrumentos vigentes no Brasil — cujos principais sdo o financiamento com
recursos do FMM e o beneficio do depdsito nas contas vinculadas das empresas de
navegacao — sdo semelhantes aos adotados em diversos paises, que muitas vezes possuem
politicas apenas voltadas a inddstria naval ou & marinha mercante. No Brasil, 0s recursos
do FMM estimulam os dois mercados, com incentivos tanto para os estaleiros quanto para
0s armadores.

Os recursos dos financiamentos e das contas vinculadas também foram
importantes para o avanco tecnol6gico dos estaleiros brasileiros. No periodo analisado, a
produtividade teve ganho de 32,76%, em média, partindo, em 2007, de 203,2 HH/Ton, e
chegando a 153,07 HH/Ton, em 2016, coerente com as curvas de aprendizagem do Japéo
e da Coreia do Sul. O Contetdo Nacional teve elevacao significativa, sobretudo, a partir
da Resolucdo CMN n° 3828, de 2009, que apresentou vinculagdes entre itens nacionais e
critérios de financiamento com recursos do FMM, estimulando a cadeia de suprimentos
nacional.

Além dos resultados diretos no apoio a marinha mercante e a inddstria naval, o
estudo apurou beneficios sociais dos investimentos com recursos do FMM. O fomento a
construcdo naval teve impacto na geracao de empregos e renda em toda cadeia produtiva
naval, destacando os 82 mil empregos nos estaleiros em 2014, o que potencializou
aproximadamente 412 mil empregos em toda cadeia produtiva. Atualmente, ha 34 mil
empregos nos estaleiros e 170 mil empregos na cadeia produtiva. O aumento dos
empregos potencializou o aumento médio dos salérios do setor, mais especificamente dos
soldadores, em que a média salarial chegou a ter ganhos de 75% em relacdo ao piso
salarial da categoria.

Por fim, foi estimado o custo-beneficio da arrecadacdo do AFRMM, e o resultado
encontrado foi de que para cada emprego que deixou de ser gerado no setor agricola pela
tributacdo do AFRMM, 1,3 emprego foi criado no setor naval, com um salério 165%
maior e maior indice de formalizacéo.

As avaliagOes deste trabalho confirmam que o desenvolvimento da marinha
mercante e da industria naval é fator importante para o crescimento da economia, pois
possui grande potencial de geracdo de empregos e envolve diferentes agentes
econdmicos, como industrias de pecas para navios, siderurgicas e prestadores de servico.
Ademais, os investimentos no setor naval criam ambiente favoravel a geragdo de novas
tecnologias e conhecimento, além de oferecerem suporte a outros setores estratégicos.

Por todo o exposto, em atendimento a recomendacgéo do TCU, este estudo conclui
pela relevéncia e efetividade dos instrumentos de fomento ao setor naval oriundos da
arrecadacdo do AFRMM. Saliente-se a necessidade de avaliagbes futuras, cuja
periodicidade propde-se que seja trienal, para confirmacdo dos resultados aqui
apresentados, bem como para sinalizar eventual necessidade de atualizagdo da politica.
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Tipo de e Itens Nacionais Itens Importados Caréncia | Amortizacéo
Embarcacéo
Juros | Financiamento | Juros | Financiamento | (Anos) (Anos)
0, 0 0,
chf’m‘;“ 421?0/% Até 90% 36&"" Até 90% Alé 4 Até 20
Carga :
i 0, 0,
dAebgg;Z 421?0/% Até 90% 47&"" Até 70% Até 4 Até 20
0, 0 0,
6£Cf’m‘;“ ié’(yao Até 90% 36/‘;)&1 Até 70% Até 4 Até 20
Apoio maritimo :
1 0 0,
dAebgg;Z ié’(yi Até 90% 47/;)&‘ Até 60% Até 4 Até 20
s 0, 0 0,
Apoio & OU| 2R Aweow | Lol | AwTs% Até 4 Até 20
navegagao acima | 4,97 0
(rebocadorese | Apaixo | 2% a , 4% a . . 3
empurradores) de 50% | 45% Até 90% 7% Até 60% Até 4 Até 20
0, 0, 0,
Transporte 30 %o ou 2,5%a Até 100% 2,5%a Até 75% Até 4 Até 20
acima 5% 5%
. Abaixo |2,5% a . o 4% a 4 7010 . .
De passageiros 4e 30% | 5% Até 100% 6% Até 70% Até 4 Até 20
0, 0 0,
;Ou 20Nl meeow | 0| Ate7s%
« acima | aov 0 Sera em uma Unica
Exportagéo - B Ain
Abaixo | 2.5% < oo 6% a - parcela até 5° dia util
de 20% | a5% Até 90% 8,5% Ate 75%
Protecdo do
trafego 1%a 4 ano 1%a £ N0 . .
maritimo X 204 Até 90% 206 Até 90% Até 2 Até 10
nacional
Auxiliares, 3% a 3% a
hidrogréficas e X 506 Até 90% 506 Até 90% Até 4 Até 15
oceanograficas
Jumborizagao,
conversdo ou 3%a £ ano Até 4 N0 . )
modernizagio X 6% Até 90% 90% Até 90% Até 4 Até 15
de Embarcacéo
0, 0 A
Aquisicio e ool Al awaow | N° | At 90w Até 2 A5
instalagdo de Abaixo | 3% a Até
equipamentos. de 60% 6(?/0 Até 90% 90% Até 90% Até 2 Até 5
3%a . Até . . .
Reparo X 6% Até 90% 90% Até 90% Até 1l Ate 2
Construgéo, 0 0 0
expanséo e GSCf’m‘;“ %’Wf‘) Até 90% 46&"" Até 75% Até 4 Até 20
modernizac&o i
de suas i 0 9
unidades dAebggf)Z ié’(yao Até 90% 47&"" Até 60% Até 4 Até 20

industriais
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Tipo de
Embarcacéo

CN

Itens Nacionais

Itens Importados

Caréncia

Amortizacao

Juros

Financiamento

Juros

Financiamento

(Anos)

(Anos)

Estaleiros,
arsenais e bases
navais para
construcdo de
novas
instalacdes:

3% a
5%

Até 90%

3% a
5%

Até 90%

Até 2

Até 20

Estaleiros,
arsenais e bases
navais expansao
e modernizagéo
de suas
instalaces:

3% a
5%

Até 90%

3% a
5%

Até 90%

Até 2

Até 10

Projetos de
pesquisa
voltados para os
setores da
Marinha
Mercante,
construcéo ou
reparo naval:

1% a
3%

Até 90%

1% a
3%

Até 90%

Até 2

Até 10

Pesca artesanal

1% a
3%

Até 90%

1% a
3%

Até 90%

Até 2

Até 20
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APENDICE A - MAPEAMENTO DAS SOLICITACOES DO TCU

Programa de estudos técnicos sobre o setor naval e avalia¢des sobre os projetos
financiados com recursos do FMM

Item | Abordagem Evidéncia

1 Efetividade do FMM no desenvolvimento da Inddstria Naval Cap[tulo 04

Capitulo 05

2 Descri¢do da Frota Naval Brasileira Capitulo 02

3 | Custo beneficio do AFRMM Capitulo 05
Item 5.6

4 Precos nacionais e precos internacionais Capitulo 03
Item 3.3

5 | Ganhos de eficiéncia e produtividade no setor Capitulo 05
Item 5.5
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Cronograma — Politica Publica — Construcao Naval

Equipe : Jodo Vitor, Kennia Carolina, Mario Alberto, Lara Calado bl allon s b 0y

Atividades Planejadas 2021

Apresentacao Inicial — Breve explicagao sobre avaliagao de Politicas Publicas
Formagao do Grupo

Leitura dos materiais (GUIAS TCU, CGU, EX ANTE, EX POST)

Proposta de cronograma

Ajustes da planilha maturidade

Estudo e leitura da exposi¢ao de motivos (1957)

AUDITORIA BLOCO DE CONTROLE | (Diagndstico do Problema e formacao de agenda)
AUDITORIA BLOCO DE CONTROLE Il (Analise de Alternativas e Tomada de Decisdo )

AUDITORIA BLOCO DE CONTROLE lll (Desenho e Institucionalizacao da Politica Publica)
AUDITORIA BLOCO DE CONTROLE IV (Desenho e Institucionalizagcdo da Politica Publica)

AUDITORIA BLOCO DE CONTROLE V E VI (Desenho e Institucionalizacao da Politica Publica)
DESENVOLVIMENTO DO BI

Apresentacao preliminar do relatdrio

Entrega do Relatério final
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Introducao

Conceito:

O Fundo da Marinha Mercante é um fundo de natureza contabil, destinado a
prover recursos para o desenvolvimento da Marinha Mercante e da industria de
construcao e reparo naval brasileira.

Fonte de recursos:

O e o aporte direto do Tesouro Nacional, estes recursos financeiros sao
administrados pelo Ministério da infraestrutura (MINFRA), por intermédio do Conselho
Diretor do Fundo da Marinha Mercante (CDFMM), que tem por subsidio técnico
administrativo o Departamento de Fomento e Desenvolvimento da Infraestrutura
(DEFOM).

Agentes financeiros:
O Banco Nacional de Desenvolvimento Economico e Social — BNDES, o Banco do
Nordeste, o Banco do Brasil, o Banco da Amazonia, e a Caixa Econdmica Federal.
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AFRMM

CABOTAGEM (EBN)
AFRMM (10% frete)
0 0
100% 50% 9% _ FNDCT (3%)

-FNDEFM (1,5%)
FN (0,4%)

Conta Vinculada Conta Especial

- DRU
(30%)

100% 83% 9%
AFRMM CABOTAGEM
(10% frete)
NAVINT (E B N) AFRMM NAVEGAGAO INTERIOR Granéis
AFRMM (40% Frete) Granéis ';quidos NO;te e Nordeste
40% Frete
liquidos Norte e Nordeste
AFRMM LONGO CURSO (25%)
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Agentes .
Financeiros
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Linha do tempo

Criada a Comissao da A — Reestruturacao
Marinha Mercante Apogeu da Industria Naval Brasileira. -1 DEFOM
(CMM) pelo Governo Entre 71 e 75 inicio do Programa de RS 10'3‘ tl &= Incorporacio de diversas
de Getiilio Vareas Construcao Naval (PCN1). De 75e 79 [ atividades
8 iniciou o PCN2 _contratados

Gestado por competéncia
Fechamento das regionais

Transferéncia
Fechamento da da sede para

A CMM vira SUNAMAM. Criado SUNAMAM | & | peacdl =
o Plano de Emergéncia de

R
ol asiii
nnnnn

l l

. Criacdo do Conselho Diretor do 2008 - inicio da

e do. FLIEE e , Fundo da Marinha Mercante reestruturagdo do DMM

Desenvolvimento da Marinha (CDFMM). BNDES vira o agente Programa - PEGEP

Mercante (FDMM) e da Taxa de e e o e T

R ao da Marinha M t . . .

‘ ’ Publicada a Lei n210.893 e 0 concluidos, 119. Lein® 14.301
Extincdo da TRMM e criacdo do Decreto n2 5269 que trata do Transferéncia da arrecadagao do
Adicional ao Frete para Renovagio da Fundo, Conselho Diretor e do AFRMM para Receita Federal.
MarinhaMercante (AFRNINI) Departamento do FMM

Anexo (9711832) SEI 50020.002251/2025-25 / pg. 183



e Analise - SWOT

Forcas

(Strength)

- Ma3ao de obra Qualificada
- Conhecimento técnico e experiéncia
- Politica de fomento conhecida

Ameacas

(Threat)

- Inseguranca juridica

- Crise Petrobras, crise Oriente Médio / preco do
petréleo

- Extincao do FMM

Anexo (9711832) SEI 50020.002251/2025-25 / pg. 184



Politica em diferentes locais

% ©

=| 8| < c| © = € @©

£| 2| & ol | 2| g | 2 S &| = & gl |-

gl S| E| sl €| 0| 8| 2| 5| S| 2| €| 8| T| 5| §| «| @

£l €| 2| T | ©| ©| ©| =| ©| | | 5| 5| 8 a| D] &

Al L < =2 | O| IT| Z| L|o| 0o | | | L| W| W| M
Subsidio ou subvencéo -

Garantia a financiamento a exportacao
Garantia a financiamento (armador
nacional)

Garantias aos estaleiros (construcao)
Financiamento aos armadores
Financiamento aos estaleiros

Seqguro garantia a exportacao

Auxilio a pesquisa

Programas sociais

Incentivos fiscais

Assuncao de dividas

Participacdo publica em estaleiros -

Politicas de incentivo

Politicas de incentivo coforme Regulamento (CE) n° 1540/98

boliticas de incentivo conforme as rearas da OCDE (Inventory of Government Subsidies and Other Support Measures:

Levantamento dos incentivos nos EUA May 2015)
Levantamento dos incentivos no Brasil
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Pesquisa de satisfacao / 2020

Percepcao da Sociedade

01 Confiabilidade

02 Tempestividade

03 Disponibilidade
Simplicidade

processual

04

05 Resultado total

' N3o foi registrado nenhum comentdrio de insatisfacdo frente ao servico de fomento
———————————————————————————————————————————— Anexo {9711832) - - - - -SEt 50020:002251/2025-251pg.-}86 -~~~ -=-===========----ooooooooooo



Diagndstico

Arvore de Problema

_ _ _ 4

Baixa destinacao de recursos para o
Alto custo operacional, risco Falta de incentivo as demandas de construgéo e desenvolvimento cientifico, tecnologico,

econdmico do setor reparacao de embarcacoes capacitacao, pesquisa e para a renovacao da
frota Causas

Reduzir custos e aumentar a

seguranca da operagao, Inducéo aos investimentos de renovacéao e Renovacéo da frota e fomento ao Agdes

impactando na geragao de reparagao da frota. desenvolvimento cientifico
empregos

Incentivo ao planejamento e as
demandas dos investidores em
estaleiros

Impulsionamento do setor, gerando a Aumento da capacidade e eficiéncia da
renovacao da frota producéo e reparacéo de embarcagdes

Desenvolvimento da industria naval e da Marinha Mercante brasileira, com recursos provenientes do FMM Resultados

Esperados

Arvore de Objetivos
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PATRIA AMADA

MINISTERIO DA BRASI L

INFRAESTRUTURA  ##T Governo FEDERAL

Indicadores
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g

FMM
RECURSOS
LIBERADOS

FMM
CONTRATAGCAO

INDICADORES DA POLiTICA POBLICA:
FOMENTO DA CONSTRUCAO E REPARACAO NAVAL

FMM

|» u.l 4
DRI ||
™y 3 T —

DEZEMBRO/ 2021
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fie

AAANAY

i
i

FMM
PROJETOS
CONCLUIDOS

FMM
FROTA


https://app.powerbi.com/groups/me/reports/5480d5ca-eef3-404e-b688-2d404e1ec9e5/?pbi_source=PowerPoint

Incentivo ao planejamento e

as demandas dos
investidores em estaleiros

INDICADOR: FMM(2011-2021)

Recursos QY Contratacao

s

% de utilizagcdo meédia acumulada Recursos Recebidos acumulado pOiEE - Qi Esaesiardis acmn|ges Projetos Priorizados acumulados
(Milh@es) (Und)
66,42 Mil 1332
0 59760/0 Projetos Contratados
39.97% Recursos Desembolsados acumulados (Und)
acumulado (Milhoes R$) 0,00% 100,00% 794
0,00% 100,00% 30.51 Mil
Analise Critica: Possibilidade de ganhos na contratacdo. Segundo analise do
Analise Critica: Baixa utilizacdo dos recursos recebidos, indicando a possibilidade de REOEESsO .existem diversos problemas en _virtude da falta de garantias. Essa indic?dor’
aumento da abrangéncia do financiamento e revisitacio dos insumos de entrada dos recursos esta relacionado com todos os outros indicadores sendo uma lacuna a ser resolvida. E
como o AFRMM. fundamental a compreensao das possiveis causas das contracoes.
| Entregas =
% d lusio médi lad % de contribuigdo média
€ conclusao media acumutada -
Projetos Contratados acumulada
acumulados (Und)
\ :
796 Impulsionamento do 3435
setor, gerando a

) renovacao da frota
Projetos Concluidos acumulados

‘ 78.62% \ (Und)

0,00% 100,00% 785

1%

0,00% 100,00% 621

Analise Critica: Os projetos contratados apresentam um alto indice de conclusao. E Importante

. - Lo .. e Contribuicao diversificada em relacdo a frota, com énfase a navegacao de
atuar nas causas da baixa contracdao e gerar subsidios para redirecionamentos da Politica.

Apoio Maritimo.
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INDICADOR : FMM" RECURSOS (2011 = 2021) Incentivo ao planejamento e

as demandas dos
investidores em estaleiros

% de utilizagdo média % de Utilizacdo = Desembolso/Recurso Recebido (ano)
[ ] FMM RECURSOS T

[] REC APOIO MARITIMO 114,82%

* Superavit acumulado
[] REC APOIO PORTUARIO 108,83% MR

[ ] REC CABOTAGEM 100% - - 89:66% e W W W W wwws o Ol A
[] REC ESTALEIRO e 11,48 Mil
[ ] REC NAV INTERIOR
[] REC REPARO 39.97%
49,24% 49,74%
50% .........
Recursos Recebidos acumulado Recursos Desembolsados
(Milhdes R$) acumulado (Milhdes R$)
L] [ ] 0% . . b - . . :

66,42 Mil 30,51 Mil 2012 2014 2016 2018 2020

DESEMBOLSOS (Mil RS) e RECURSOS RECEBIDOS (Mil RS por Ano)

3,28 Mil (10,76%) —\

— 14,67 ... (48,1%) ® APOIO MAR|’T|MO 11.696,00
APOIO PORTUARIO 7.660.12 8.533,00

5.752,93
® CABOTAGEM 4145,88 4437,61 4.489,59 4868,18 7.545,84
NAVEGACAO INTE...

2832,79 2639,34
510758 2320, 34 201523
“ 380941 386500 402545 833.75 354,49
@®REPARO 2645,22 e Dy ¥ 7

@ ESTALEIRO 2012 2014 2016 2018 2020

0,96 Mil (3,15%) —

9,73 Mil (31,89..) —
1,43 Mil (4,7%) — ©® DESEMBOLSOS (RS)  RECURSOS RECEBIDOS (RS)

Fonte: Fluxo de Caixa; Planilhao - DEZ (2021)
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= ©

INDICADOR: FMM-PROJETOS CONCLUIDOS (2011-2021)
\

Incentivo ao planejamento e
as demandas dos
323,08% investidores em estaleiros

270,59%

r % de conclusdo média
FMM PROJ CONCLUIDOS acumulada % de Conclusoes = Projetos Concluidos /Projetos C

(] PROJ CON APOIO MARITIMO
('] PROJ CON APOIO PORTUARIO
(] PROJ CON CABOTAGEM

[] PROJ CON ESTALEIRO

(] PROJ CON NAV INTERIOR 98 620/0

300% e 27.5' BEUG ottt

[] PROJ CON REPARO 200% - oo oo - TR ER A N
100% - 79.49% - - .- 80,00% - - - 80,41% - - -
Projetos Contratados Projetos Concluidos
acumulados (Und) acumulados (Und) L=
0% N N s N 4 L .
2012 2014 2016 2018 2020

796 783

Projetos Contratados e Projetos Concluidos por ano (Und)

150 (19,11%) —. /— 144 (18,34%)
Soma de APOIO M...

70 ® Soma de APOIO P...
(892%)  @®Soma de CABOTA...
- Soma de ESTALEIRO

(3,95%) ® Soma de NAVEGA...
© Soma de REPARO QTD Projetos Contratados @ QTD Projetos Concluidos

376 (47,9%) —
Fonte: Planilhdo - DEZ (2021)
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INDICADOR: FMM-CONTRATACAO (2011-2021)

| CONTAPOIOWARIMONMN ~ % de contratacies média
| CONT APOIO PORTUARIO S
[ | CONT CABOTAGEM
D _ 600% ....................................................
|| CONTNAVINTERIOR
| CONTREPARO 0
D _ 59,76 /0 400% e 334'78% ................................
208,70%
2000 v v v v o[ O OF) O 05 St . 8
Projetos Priorizados Projetos Contratados 47,56% 63,04% 41,47%
acumulados (Und) acumulados (Und) o TN _ 5 B

2012 2014

1332

— 122 (15,37%)

796

224 (28,21%) —\

- @ APOIO MARITIMO
~ (705%)  APOIO PORTUAR...
— (70’88%) ©® CABOTAGEM
@ ESTALEIRO
©® NAVEGACAO INT...
REPARG @ QTD Projetos Priorizados

L 370 (46,6%)
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Incentivo ao planejamento e
as demandas dos
investidores em estaleiros

48,15% 55,79%
10,67%

2018 2020

1717%

FEEEEEEE
2016

Projetos Priorizados e Projetos Contratados por ano (Und)

QTD Projetos Contratados

Fonte: Planilhdo - DEZ (2021)
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Aumento de frota naval % de contribuicdo média
acumulado (Und) acumulada

3435

Projetos Concluidos
acumulados (Und)

10%

19.71%

621 - i _u = 5 B 3

@ % AUMENTO APOIO MARITIMO
% AUMENTO APOIO PORTUARIO
® % AUMENTO CABOTAGEM/LC
% AUMENTO NAVEGAGCAO INTERL..  11,93% (60,55%) —

Projetos Concluidos Embarcacoes ® Aumento frota
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Incentivo ao planejamento e

as demandas dos
investidores em estaleiros

% Contribuicao do Aumento da Frota acumulado

/— 4,57% (23,19%)

T 2,22% (11,27%)

— 0,98% (4,99%)

Fonte: Planilhdo - DEZ (2021); ANTAQ (2021).
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INDICADOR: Conta Vinculada (2011-2021) S,

Desembolsos em Milhoes (R$)

Incentivo ao
plangjamento e as TSRS W w9
VALORES LIBERADOS demandas dos
(R$ milhao) investidores em
cotaloirns R A R 4 4. 4
3748,26
4 103,68
23,12
...................................................... S SUIAES S —— U SR T o 69 2 COMMGRE 0 oUoD o N A S

© CONSTRUCAO  PRESTACAO ®REPARO @ Total

Sald Milhoes(R$) Cont
aldo em MilhGes(R$) Contas Distribui¢do % por uso dos Desembolsos

vinculadas
37,30% 43,93%
614
45,89% 52,26% 52,26% 28,64%
. g g .. 61,12% ... i
Pn 50%  66,30% 80,84% 65,61% 24,12%
P - - - - -
2012 2014 2016 2018 2020
2016 2018 2020 2022

@ CONSTRUCAO  PRESTACAO @ REPARO

Analise Critica: Os valores desembolsados para conta vinculada apresentam forte tendéncia de aumento.

Fonte: BNDES(2011-2021)
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INDICADOR: Conta Vinculada - Desembolsos (2021) ©

(Acumulados até 4° TRIM)  vALORES LIBERADOS POR TIPO DE PROJETOS (R$ VALORES LIBERADOS POR TIPO DE NAVEGAGAO ( R$ milhdes)
milhes)

= - Cabotagem
61389 Mi = =
4

Apoi i
Reparo poio 1,44 Mi
Incentivo ao
planejamento e as
VALORES LIBERADOS POR ESTADO DO ARMADOR ( R$ milhdes) demandasios QUANTIDADE DE PROJETOS
1 1 0,3 Bi -1 v c v e
e o R investidores em 573 Mi
estaleiros
Amazonas 171,34 Mi
® Valor liberado no 1° trimestre... 0,2 Bi + v e
Sao Paulo 69,57 Mi Valor liberado no 2° trimestre...
® Valor liberado no 3° trimestre... ROl
A i 98 Mi
i 2Ll Valor liberado no 4° trimestre... O Bi oo T . N . 4
Rondoénia 5,46 Mi
Pernambuco 1,83 Mi 0’0 Bi - e o o ST e e e

Fonte: BNDES-Relatério 4° TRIM (2021)
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INDICADOR: Conta Vinculada - Projetos (2021)

(Acumulados até 4° TRIM)
QUANTIDADE DE PROJETOS POR TIPO DE NAVEGA(;KO QUANTIDADE DE PROJETOS (SITUAQAO)

134

QUANTIDADE DE PROJETOS Impulsionamento do

Navegacdo Interior setor, gerando a
renovacao da frota

Apoio

1

Concluido Andamento N/A Inicial
QUANTIDADOS DE PROJETOS POR ESTADO VALORES LIBERADOS POR TIPO DE PROJETOS
Amazonas 106
Rio de Janeiro 37
Sao Paulo 35
Pernambuco 2

Fonte: BNDES-Relatério 4° TRIM (2021)
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INDICADOR: Conta Vinculada - Beneficiarios (2021)
(Acumulados até 4° TRIM)

Razdo social do Armador Valor liberado &
acumulado(R$) Amazonas
v

ARMADORES BENEFICIADOS

waldemiro P. Lustoza & Cia 11.016.310,23 : :
Rio de Janeiro
uniao Transportes Ltda 5.088.261,23
Trevo da Amazonia Navegacao e 4.369.569,87 Para
Transportes Ltda
transrios Transportes e Navegacao da 2.679.874,40 Ronddnia
Amazonia Ltda.
TRANSPORTADORA PLANALTO LTDA. 4.332.422,93 Sao Paulo
Transportadora Ale Ltda 1.089.993,23
f\ 'Y Tranship - Transportes Maritimos Ltda 1.759.090,48 (Em branco)
\ . . 'I;otal 613.890.930,9)5 ki BT cE
Incentivo ao planejamento e
as demandas dos . : _
. tid . Razao social do Estaleiro Valor liberado A
Investidores em estaleiros acumulado(R$)
Amazonas 123
1.009.003,43 . .
Rio de Janeiro 34
BERING V. DA SILVA ME (ESTALEIRO 6.142.104,00
QUANTIDADE MADY) Para 31
ESTALEIRO BERTOLINI CONSTRUCAO NAVAL DA 5.487.109,07 o o
AMAZONIA LTDA
BRASFELS AS 19.025.895,52 Amapa 8
3 4 CAIAMBE NAVEGACAO E COMERCIO LTDA 3.746.008,71 Pemamblics n
DIVERSOS 3.234.174,67 )
DMN ESTALEIRO DA AMAZONIA LTDA 33.299.844,92 Rielbrandeco st 3
EISA ESTALEIRO ILHA S/A 90.885.459,94 (Em branco) 1
i I 7 13, 92095 Santa Catarina 1
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Comparativo de produtividade CGT/Pessoa ano

120

I 100

100

80

60

CGT / Pessoa ano

40

20

12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29

e oo BRASIL 1° CICLO Produtividades CGT/PESSOA ANO e==@=== BRASIL ATUAL Produtividades CGT/PESSOA ANO e==@== Coréia do Sul Produtividades CGT/PESSOA ANO

=== Japdo Produtividades CGT/PESSOA ANO ==@=== Padrio Internacional CGT/PESSOA ANO
30 primeiros anos de construgao

Andlise critica: Necessidade de demanda para continuidade de melhorias de produtividade. A falta de competitividade nos critérios de preco, rapidez e confianca prejudica a busca por mercados internacionais.
Mercado internacional com diversas politicas protecionistas em virtude da geragao de emprego. Os critérios de qualidade e flexibilidade sdo atendidos em virtude das exigéncias internacionais.
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Diagndstico

Arvore de Problema

Efeitos

Baixa destinacao de recursos para o
Alto custo operacional, risco Falta de incentivo as demandas de construcéo e desenvolvimento cientifico, tecnologico,

econdmico do setor reparacdo de embarcacdes capacitacdo, pesquisa e para a renovacao da
frota Causas

Nao atendido

Reduzir custos e aumentar a
seguranca da operacéao, Inducéo aos investimentos de Renovacéo da frota e fomento ao
iImpactando na geracéao de renovacao e reparacao da frota. desenvolvimento cientifico
empregos

Incentivo ao planejamento e
as demandas dos investidores
em estaleiros

Impulsionamento do setor, gerando a Aumento da capacidade e eficiéncia da
renovacéo da frota producdo e reparacdo de embarcacdes

Desenvolvimento da industria naval e da Marinha Mercante brasileira, com recursos provenientes do FMM Resultados
Esperados

Arvore de Objetivos
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Gargalos e restrigoes:

Infraestrutufa
D aria @

Oportunidade de uso do
recurso para financiamento
de infraestrutura portuéria.

Z Plataforma
Ajustar portaria para
financiamento de
plataformas.

Melhorias na regiao
norte

Necessidade de diversas
acbes como: navio escola,
navio Banco e

aumento de oferta em
transporte aquaviario
publico.

Garantias para
contratacao

dade do uso do FMM
do garantidor:
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Resultados

,,,,,
AN
- A

lituicao da frota afretada por frota

avs DI le

l"

e Q

IONYON
0 ‘e,

*»* Impacto na Frota de Apoio Maritimo

\/
0’0

pacto na Navegacao de Cabotagem
% Impacto na Navegacao Interior
** Embarcacoes Construidas

* Empregos Gerados

*+* Impacto no contetido nacional

¢ Impacto na produtividade
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Constatacoes da avaliacao:

Alta quantidade de Grande potencial para

B EUEnieReE e projetos priorizados reparo (frota significativa)
recursos

Baixo indice de
contratacao

Importancia da conta
vinculada

Andlise das aliquotas | N AJUSte;t?)edlaeiI;IraacnaoéEiir:
do AFRMM aume g
, Acbes para aumento
Andlise de outros fundos | da contratagdo

\
Mapeamento e simplificacao
‘dos processos

Anavaf{OZ faYatsYaWaValels) ILoYats) =
AITTCAU(JIT J.J.U\)L) DT IJUUZU. UUZZI1L7ZVULI

de financiamento

D=
J

1pg—203



Avaliacao da

Maturidade da
politica publica:
Fomento Naval



Objetivos

Aumentar o desempenho e
resultados

Usar critérios COMUNS

para avaliagao das
politicas publicas*

Aprimorar processos

Verificar a fase do ciclo
(formulagao, implantacao e Identificar o nivel de

avaliacao) maturidade

*Avaliacdo depende da compreensdo e andlise

subjetiva do avaliador. Fonte: Referencial de Controle de Politicas Publicas -2020 TCU e orienta¢des da Auditora de Controle do TCU.
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Maturidade

IMG
Indice de
Maturidade Geral

®

AVANCADO
De 80,1 % a 100%

=,

APRIMORADO
De 60,1 % a 80%

INTERMEDIARIO
De 40,1 % a 60%

BASICO
De 20,1% a 40%

INICIAL
De 0% a 20%

Anexo (9711832)

A maturidade também é mensurada através dos resultados
obtidos na melhoria do desempenho de politicas publicas no
- cumprimento de sua finalidade de gerar valor para a sociedade
' com eficiéncia e eficacia, transparéncia e accountability, em

conformidade com leis e regulamentos.

________________________________________________________________________________________________
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Estrutura

As capacidades existentes num drgao em termos de Calculo independente dos niveis de maturidade
esforcos, liderancga, gestao, implementagao de politicas em CADA BLOCO DE CONTROLE, como também

e estratégicas podem ser mensuradas separadamente.
Anexo (9711832)

em nivel GLOBAL (IMG).
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Pesos

|. Diagnodstico do problema e formacao da agenda 7%

Formulacao 25% Il. Analise das alternativas e tomada de decisao 8%

Ill. Desenho e institucionalizacao da politica publica 10%

IV. Estruturacao da governanca e gestao 14%

o V. Alocacao e gestao de recursos orcamentarios e

Implementacao 50% .. .c; - ‘ 11%
financeiros

VI. Operacao e Monitoramento 25%

Avaliacao 25% VII. Avaliacao da politica publica 25%
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Politica Publica

] -

Avaliacao

BLC VII

100%

262 Questoes
analisadas
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Cronograma — Politica Publica — Construcao Naval

Equipe : Jodo Vitor, Kennia Carolina, Mario Alberto, Lara Calado bl allon s b 0y

Atividades Planejadas 2021

Apresentacao Inicial — Breve explica¢gao sobre avaliagao de Politicas Publicas
Formagao do Grupo

Leitura dos materiais (GUIAS TCU, CGU, EX ANTE, EX POST)

Proposta de cronograma

Ajustes da planilha maturidade

Estudo e leitura da exposi¢ao de motivos (1957)

AUDITORIA BLOCO DE CONTROLE | (Diagnostico do Problema e formacdo de agenda)
AUDITORIA BLOCO DE CONTROLE Il (Analise de Alternativas e Tomada de Decisdo )

AUDITORIA BLOCO DE CONTROLE lll (Desenho e Institucionalizagao da Politica Publica)
AUDITORIA BLOCO DE CONTROLE IV (Desenho e Institucionalizacdo da Politica Publica)

AUDITORIA BLOCO DE CONTROLE V E VI (Desenho e Institucionalizagao da Politica Publica)
DESENVOLVIMENTO DO BI
Apresentacao preliminar do relatério

Entrga do Relatéiofina I N A

Atividades realizadas Atividades plangiadas711832)  SEI50020.002251/2025-25 / pg. 210
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Resultados




Formulacao v

=,

AVANCADO
De 80,1 % a 100%

=,

APRIMORADO
De 60,1 % a 80%

INTERMEDIARIO
De 40,1 % a 60%

BASICO
De 20,1% a 40%

INICIAL
De 0% a 20%

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Falta de Metas e
Indicadores

B

INTERMEDIARIO

APRIMORADO

APRIMORADO

5

Diagndstico do Problema e Formacgao da Andlise de Alternativas e Tomada de Desenho e Institucionalizacdo da Politica
Agenda (BLC ) Decisao(BLC Il) Publica(BLC IlI)
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Implantacao ! W

Falta d (lise de ri As fontes publicas nao
alta de analise de riscos foram regionalizadas
Falta de cronograma

lta de indicad q Falta de estudos de
Falta de indicadores de anslise de custo

SR beneficio
100,00%
AVANCADO
De 80,1 % a 100% 90,00% l l
e 80,00%
APRIMORADO
De 60,1 % a 80% 70,00%
e INTERMEDIARIO INTERMEDIARIO APRIMORADO
60,00%

INTERMEDIARIO
De 40,1 % a 60%

@ 40,00%

BASICO 30,00%
De 20,1% a 40%

50,00%

20,00%

INICIAL 10,00%
De 0% a 20%

0,00%

Estruturacao da Governancga e Gestdao(BLC Alocagdo e Gestao de Recursos Operacdo e Monitoramento da Politica
IV)  Anexo (9711832)  sSEI S26gatnerdaries edipgnagiros (BLC V) Publica (BLC VI)



Avaliacao

100,00%

! 90,00%
AVANGADO

De 80,1 % a 100% S

e 70,00%

APRIMORADO
De 60,1 % a 80% 60,00%
e 50,00%
INTERMEDIARIO
De 40,1 % a 60% 40,00%
e 30,00%
BASICO .
De 20,1% a 40% 20,00%
10,00%
INICIAL 0,00%

De 0% a 20%

APRIMORADO

Anexo (9711832)

Avaliagao
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IMG Global

=,

AVANCADO
De 80,1 % a 100% 100,00%

e 90,00%

APRIMORADO 80,00%
De 60,1 % a 80%

70,00%

e 60,00%
INTERMEDIARIO

De40,1%a60%  20,00%

C 40,00%

30,00%

BASICO
De 20,1% a 40%
20,00%
10,00%
INICIAL .
De 0% a 20% 0,00%

6

APRIMORADO

Formulagao

INTERMEDIARIO

Anexo (9711832)

Implantagao
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APRIMORADO

Avaliagao




Plano de Acao

1.Criar e implementar indicadores de controle (Bl) Assessoria de Gestdo

2.Analisar as causas do baixo indice de
contratacgao pelos agentes financeiros

3.Aumentar a divulgagao do Financiamento com
recursos do FMM

4. Ajustar a legislacdo para aumentar a
abrangéncia do financiamento

CGFI / Equipe de
avaliacao

CGFI? Equipe de
avaliacao

Ambiente Virtual

Reunides virtuais com o banco
Levantamento de informacgdes
com armadores
Levantamento de Informacgoes
com estaleiros

Fazer webinar e apresentagées
institucionais do FMM para
divulgagao e conhecimento

Escritdrio Brasilia/ Reunides com

MECON
5

Para melhorar os controles

Identificar as causas reais
para tomada de agao

Para aumentar o
conhecimento e a
abrangéncia de diversos
possiveis beneficiados em
todo Brasil

Aumentar a possibilidade de
outras tipos de
financiamento focados na
Infraestrutura aquaviaria

Desenvolvendo dashboards e
controles mensais
Reestruturacdo de base de
dados

Usar diagrama de causa e
efeito para identificacao das
causas raizes a partir dos dados
coletados.

» Criar WEBINAR/
WORKSHOPS/ Reunides com
localidades. Uso da equipe
Regional.

* Participagdao em Eventos

Ajustes e adaptacoes legais.




Plano de Acao

Aumentar a velocidade de
contratacgdo e simplificacdo dos
processos. Poderia ser um
projeto piloto para:

O agente financeiro fazer uma

analise simplificada de

viabilidade econdmica/
financeira do projeto antes da
apresentagdo para o conselho
diretor.

* As apresentagdes e
comprovagdes estariam
vinculadas a prestagao de
servicos comprovadas a partir
de notas fiscais.

Criar um procedimento
simplificado para analise e
contratacao de projetos de
reparo/manutencao/
docagem

5.Propor simplificagdo no procedimento de CGFI/ Equipe de Escritério Brasilia/ Articulagdo com
financiamento para manutencao Avaliacao outros ministérios

Mapeamento do processo,
6. Mapeamento e simplificacdo dos processos . ~ Ambiente virtual e ferramenta Reducdo de desperdicios e diagndstico e analise de
. Assessoria de Gestao . .
internos BIZZAGII melhoria do processo melhorias a serem

implementadas.

Para mitigar os riscos e Usar ferramenta de analise de

7.Andlise de riscos do Financiamento Assessoria de gestao Ambiente virtual ~ ) :
aumentar as contratagoes. riscos metodologia COSO
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Hconcretiza

BRASIL

<

PATRIA AMADA

MINISTERIO DA BRASI L

INFRAESTRUTURA GOVERNO FEDERAL
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CAMARA DOS DEPUTADOS
Primeira-Secretaria

Oficio 18Sec/RI/E/n° 89 Brasilia, 8 de abril de 2025.

A Sua Exceléncia o Senhor
SILVIO SERAFIM COSTA FILHO
Ministro de Estado de Portos e Aeroportos

Assunto: Requerimento de Informagao
Senhor Ministro,

Nos termos do art. 50, § 2°, da Constituicdo Federal, encaminho a
Vossa Exceléncia cdpia(s) do(s) seguinte(s) Requerimento(s) de Informacao:

PROPOSICAO AUTOR

Requerimento de Informagao n°® 736/2025 | Deputado Messias Donato
Requerimento de Informagao n° 737/2025 | Deputado Capitao Alberto Neto
Requerimento de Informagao n° 738/2025 | Deputado Capitdo Alberto Neto
Requerimento de Informagao n°® 772/2025 | Deputado Rodrigo Estacho
Requerimento de Informagao n® 792/2025 | Deputado Vermelho
Requerimento de Informagao n° 838/2025 | Deputado Capitdo Alberto Neto

Por oportuno, solicito, na eventualidade de a informagéo requerida
ser de natureza sigilosa, seja enviada também copia da decisdo de classificagdo proferida
pela autoridade competente, ou termo equivalente, contendo todos os elementos elencados
no art. 28 da Lei n° 12.527/2011 (Lei de Acesso a Informacgéo), ou, caso se trate de outras
hipdteses legais de sigilo, seja mencionado expressamente o dispositivo legal que
fundamenta o sigilo. Em qualquer caso, solicito ainda que os documentos sigilosos estejam
acondicionados em invélucro lacrado e rubricado, com indicag&o ostensiva do grau ou espécie
de sigilo.

Atenciosamente,

Deputado CARLOS VERAS
Primeiro-Secretario

- NOTA: os Requerimentos de Informacéao, quando de autorias diferentes, devem ser
respondidos separadamente.
/DFO

": Documento assémiidagmpor:
% 00/04/2025 18:29 - DepidCeRLeRyY EfkSra
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