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A INDUSTRIA NAVAL PORTUGUESA

| — Introducéo

A industria naval ocupa, em Portugal, mais de vinte e sete mil pessoas,
das quais perto de novecentas se dedicam exclusivamente a trabalhos em
navios de madeira e as restantes quase unicamente a navios de ago.

O seu valor acrescentado bruto per capita é cerca de 40% superior ao
valor do total da indistria transformadora.

Estes niimeros s6 nos dizem algo de importincia do sector, mas temos de
considerar ainda o seu factor reprodutivo.

Com efeito, na facturagio das embarcagdes, 20 a 30% representam
matérias-primas e nas construgdes o custo dos materiais e equipamentos
representa, em geral, 50 a 65% do valor do navio. Os materiais incluem’uma
larga gama, que vai desde o ago do casco aos computadores de carga. A
incorporagio de materiais nacionais oscila entre os 10 e 0s 25% do preco do
navio o que j& € interessante, mas é susceptivel de aumentar notavelmente,
como veremos adiante. Tal constitui, pois, importante factor potencial no
desenvolvimento da indidstria nacional.

2 — O contexto internacional

No contexto internacional dois factos sZo da mais relevante importéncia:
o predominio do Japio ¢ a profunda crise internacional.

Considerando como medida o porte «deadweight» dos navios, verifica-se
que em 1977 o Japdo construiu metade do total e detinha perto de um tergo
das encomendas do mundo inteiro. Apesar de algumas medidas que mais
adiante indicaremos, a sua posigiio nfo corre o risco de se alterar profunda-
mente nos proximos anos, pois obteve, em 1977, dois tercos dos novos
contratos.
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Mas voltando as carteiras de encomendas, que melhor denotam a safide
da inddstria, no final de 1977 o Japdo detinha a primazia com mais de 14
milhdes de toneladas, seguindo-se-lhe os Estados Unidos com 5,3 milhdes
(registando um espectacular avango relativo, como resultado da sua politica
de proteccfio aos estaleiros), o Brasil num surpreendente terceiro lugar com
4,5 milhdes, a Suécia num modesto (considerando os antecedentes) quarto
lugar com 4 milhdes e a Espanha num habitual quinto lugar com 3,5 milhoes.
Seguem-se a Inglaterra, a Polonia, a Franca, a Italia, a Coreia do Sul, a
Alemanha Federal, a Jugoslivia, Dinamarca e Finldndia. O nosso 14.2 lugar
¢ lisonjeirc mas um tanto enganador como importincia de indudstria no
contexto mundial, devido 4 insuficiéncia do indice escolhido (toneladas de
porte).

Quanto a crise, deve comegar-se por dizer que a indistria de construgéo
naval sempre tem oscilado entre a euforia ¢ a depressdio. Porém, desta ver
a euforia foi muito aumentada devido a encomenda de petroleiros apés o
fecho do Suez em 1967, 4 progressio econdémica mundial do final dos anos
60 e infcio de 70 (com consequente aumento do volume de trocas) e ao
aparecimento dos especuladores sobre navios. Daqui resultaria inevitavelmente
uma crise, mas esta foi antecipada e cavada pelo brutal aumento do prego
do petroleo na origem, nos finais de 1973. .

Assim, quando o baldo explodiu havia encomendas no total de 250
milhdes de toneladas de porte (cinco vezes mais do que presentemente),

Depois, foi o desenvolvimento do drama. Estaleiros em contrugdo com
perspectivas brithantes (era o caso da Setenave) encontraram-se merguthados
na crise. Os petroleiros gigantes comecaram a ser entregues pelos estaleiros
a um ritmo nunca antes sonhado ¢ em breve comecaram a ser postos em
reserva (atingem-se, hoje, 35 milh$es de toneladas). Os cancelamentos de
contratos do mesmo tipo de navios sucediam-se em cascata. Os navios
graneleiros ¢ de carga geral aguentaram-se relativamente bem e houve até
um bom periodo para porta-contentores e «roll-on/roll-off’s» Mesmo assim
o numero de navios néo tanques também comegou a declinar e os estaleiros
para grandes petroleiros comegaram a construir navios muito abaixo das
suas dimensdes econdmicas; com a progressdo em cadeia deste procedimento,
a crise comecou a afectar também os construtores de navios mais pequenos.

Como consequéncia da concorréncia desenfreada que se desencadeou,
os pregos dos navios novos comegaram a baixar assustadoramente. Os japone-
ses estavam em melhores condigles de resistir, devido a terem boa produtivi-
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dade, mao-de-obra ndo cara e organizagiio vertical das indistrias (caso do
grupo industrial que inclui o estaleiro possuir também siderurgias, fabricas
de motores, etc.). Comegaram a praticar «dumping», em escala tal, que as
vezes parecia que se limitavam a vender os navios pelo custo dos materiais
¢ egquipamentos, ou pouco mais.

As reacgdes das nagdes construtoras foram a dois niveis: internacional e
nacional. Ao nivel internacional os construtores europeus tentaram chegar
a um acordo com os japoneses, no sentido de redugdio da capacidade dos
estaleiros.

Algo resultou destas discussbes internacionais, mas mais importantes
foram as medidas que cada pais s¢ viu obrigado a tomar pela pressio dos
acontecimentos: conversido da indudstria, conversdo de pessoal, racionaliza-
¢do dos estaleiros, nacionaliza¢hes, auxilios econdémicos de vario tipo,
construciio de navios para as frotas nacionais e concessdo de condigdes de
financiamento excepcionais, quer para os estaleiros quer para os armadores.
O financiamento ja classico a estes é feito de acordo com as chamadas
condigbes OCDE, que implicam o financiamento de 70% do custo das
construgbes dentro de 7 anos apds a entrega dos navios, a um juro de 8%.
Pois tem havido casos de financiamento de 100% e com os estaleiros a
beneficiarem de subsidios. '

Entre as nacionalizacSes assinalamos, apenas a titulo de exemplo, a
grande maioria dos estaleiros suecos de constru¢io ¢ a maioria dos estaleiros
ingleses de construgdo e reparacio.

Naturalmente que das nacionaliza¢bes resultari, nestes paises, uma
melhor coordenacdo de recursos e capacidades, nomeadamente nos campos
de plancamento, aquisi¢des, «marketing» € projecto, com consequentes
economias de produgio e aumento de encomendas. Também nfo € de
estranhar que, no momento actual, o primeiro objectivo seja o de melhorar
a comercializacio.

Isto quanto a construgbes. Nas reparagdes o panorama €, felizmente,
bastante melhor. A crise nio deixou, no entanto, de alcangar as reparagdes
devido ao aumento do nimero de estaleiros (desproporcionado em relagio
ao aumento de trafego), a reducdo de velocidade de operagdes dos navios-
-tanques {¢ consequente espacamento de reparacdes) e as dificuldades dos
nroprios armadores, que tentam reduzir ao minimo as suas despesas. Mas,
como ja dissemos e com a possivel excep¢do de estaleiros especializados na



repara¢io dos grandes navios-tanques (e infelizmente € o caso da Lisnave),
a crise é reduzida.

Qutro factor importante a considerar no contexto internacional é o
facto de a indiistria naval se ter vindo a deslocar dos paises mais industrializados
para o$ menos desenvolvidos. Além da passagem da primazia do Norte da
Europa para o Jap#o, temos a assinalar a ascensiio da Espanha, do Brasil,
da Coreia do Sul, da Formosa e de Singapura. Tal resulta da dureza da
profissiio, de boa parte das actividades se processar ao ar livre (com vantagem,
portanto, para os pafses com climas mais quentes) e dos baixos salérios
horarios praticados nestes paises.

Muito se falou, e com substancial razdo, dos aumentos de salarios
verificados em 1974 ou 1975 na nossa indiistria; no entanto, por virias
razdes onde avultam a facto de a desvalorizaciio da moeda ser superior ao
aumento dos salarios, supomos que os salirios da indistria naval n3o se
encontram a nivel superior ao de 1974, em relagdio ao estrangeiro. Sem
receio de errar, podemos dizer que o trabalhador de um estaleiro ganha,
em Portugal, um ter¢co a um quarto do seu congénere sueco ou alem#o; o
pior é que a sua produtividade é também um ter¢o a um quarto. Mas voltare-
mos a este assurnto.

No contexto internacional, falta acrescentar algo sobre as perspectivas,
Ha quem diga que a crise levanta em 1980, ha quem diga em 1985. A maioria
dos observadores inclina-se, porém, para 1981 ou 1982, a menos de qualquer
acidente. Naturalmente que a crise desaparecerd mais depressa para os
pequenos ¢ médios estaleiros (alguns dos quais nem chegaram a sentir os
seus efeitos) do que para os grandes. E referimo-nos essencialmente a
construgiio, dado que para a reparagio ndo s6 a crise € muito menor como
s¢ espera que mais depressa acabe.

Em iltima anélise, tudo depende da maneira como evoluir o comércio
internacional. Armadores felizes fazem os estaleiros felizes.

3 — Empresas principais

A Associagio das Indistrias Navais conta com um pouco mais de cem
empresas. Muitas destas, porém, sfio oficinas que trabalham tanto em obras
terrestres como maritimas.

A importéncia das ¢empresas do sector é muito desigual, como se pode
verificar pela tabela a seguir, onde além do pessoal de cada uma se indicam



Meios de carenagem

Pessoal

Pessoal Obs.
(dimensbes em metros) Nimero % %
aprox. do total MI:?;“'
a) Navios de ago
Lisnave Margueira — Docas secas: 10 000 17,0 370
520X90, 360X54, 35054, 26842
Rocha — Docas secas: 173,5X22.2,
104%12,4, 6412, 48x1i
Setenave . Docas secas — 450X 75,35, 35055 6350 23,5 60,5
Arsenal do Alfeite Doca seca — 13818 3450 12,8 73,3
Doca flutuante — 60X12
Planos inclinados — 123m & 40m
Carreiras de construgiio -— 20028,
. K 120X25(2), 90X10(2)
Est.” Navais de Viana do Castelo Docas secas — 203X 33,5, 127X18,5, 1910 71 80,3
103X13
Parry & Son Docas secas — BOX116 e 79X12,8 900 33 3,6
Oficinas de C.T.M. 820 30 86,7
Estaleiros S. Jacinto Doca seca — 10018 610 2,3 83,9
Doca flutuante — 6610
Planos inclinados
Soc. de Reparagio de Navios 600 2,2 91,2
Argibay Plano inclinado — Navios até 60m 550 2,0 93,2
Oficinas da C.P.P. 500 1,3 35,0
Est.** Navais do Mondego Carreiras de construgio 320 12 96,2
Bugénio & Severino . 200 0,7 97.0
Foznave Carreiras de construgfio 170 0.6 970
) ¥
b) Navios de madeira Diversos de pequena capacidade 650 24 1000
Estimam-se num total de 70 em- ' '
presas
27030

Obs. — (1) B, na realidade, uma oficina pertencente 3 comi:nanhia C.T.M,
(2) Idem, mas pertencentes as companhias armadoras?
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os mejos principais de carenagem. A ordenacdo é feita pelo quantitative de
pessoal, e nas duas dltimas colunas sdo indicados a percentagem daquele
quantitativo em relagdo ao total do sector e o somatoric das mesmas per-
centagens.

Entre os factos mais relevantes que esta tabela nos indica estdo que
uma empresa, a Lisnave, tem mais de um tergo do pessoal total e quatro
delas — Lisnave, Setenave, Arsenal do Alfeite ¢ Estaleiros Navais de Viana
do Castelo — tém 80%.

A Lisnave, nascida no velho estaleiro da A. G. P. L. na Rocha do Conde
d’Obidos, constitui uma histéria de sucesso bem conhecida. Construida na
altura oportuna e beneficiando do facto de 2 guerra israclo-Arabe de 1967
ter logo a seguir fechado o canal do Suez (dando origem ao susto dos grandes
petroleiros), ela é, mesmo assim, um notavel exemplo de capacidade de
realizaciio e de gestio no campo da reparacdo naval. Ap6s o inicio da
actividade do estaleiro da Margueira, deixaram de ser realizadas novas
construg¢des no estaleiro da Rocha. Na Margueira foram construidos djversos
cascos para exportagdo e foi aprestado um grande petroleiro (o N/T «La-
rouco»). Esta politica de evitar as novas construgées, certamente correcta a
curto prazo e possivelmente justificivel mesmo a longo prazo, conduziu, no
entanto, a um prejuizo nacional de certa gravidade: o desmembramento de
uma c¢xcelente Sala de Pesenho.

A Lisnave mantém a forma social original, a de sociedade anénima,

com forte participa¢do do capital estrangeiro. As nacionalizagdes que se
seguiram ao 25 de Abril fazem com que a participagdo do Estado assuma
importante papel.

A Setenave foi criada e bem equipada para a construgdo de grandes
petroleiros mas as circunstancias do seu langamento foram muito diferentes
das da Lisnave. A crise econdmica ocidental, j4 em plena deflagrag¢io,
juntaram-se as perturbagdes que a revolucio de 25 de Abril ndo podia deixar
de trazer num proletariado s6 recentemente desenraizado do meifo rural
Mesmo assim, a sua actividade da repara¢Bo naval tem-se saldado por um
razoavel sucesso e a construgio de cascos tem excedido o que seria de esperar
{sobretudo em gualidade), dadas as circunsténcias. Segunde o ponto de vista
econdémico, além da profunda crise mundial dos grandes petiroleiros, ha a
assinalar o tremendo prejuizo causado pela celebragdo em escudos de um
contrato para exportacio realizado em 1973. Tal deveu-se, na altura, a
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imposi¢iio governamental! relacionada com o prefinanciamento das constru-
¢Ges, nio obstante a oposigdo da administragio da empresa.

A Setenave nasceu como sociedade anénima (ligada a Lisnave por varios
lagos, mesmo sociais), mas foi nacionalizada em 1975, tendo o estatuto de
empresa publica.

Nas analises que temos lido e nas conferéncias que temos ouvido, &
frequente que o Arsenal seja posto um tanto ou quanto de lado. Tal deve-se
ao facto de ele trabalhar fundamentalmente para a Marinha de Guerra e,
como tal, estar fora da habitual concorréncia. Mas deixé-lo & parte parece-nos
um erro, pois nem o Arsenal trabalha exclusivamente para a Marinha de
Guerra, nem esta utiliza exclusivamente o Arsenal para as suas reparagdes
¢ novas construgdes. Tendo sido durante algumas décadas o estaleiro constru-
tor dos grandes navios nacionais (0 N/T «Gerésy tem 191,7 m de compri-
mento e 28 925 toneiadas de porte), perdeu esta posi¢io quando do agiganta-
mento das dimensdes dos navios-tanques. A partir dai o seu contributo para
novas construgdes tem sido muito irregular. A sua actividade predominante
(e objectivo primeiro da sua existéncia) tem sido sempre as reparagdes dos
navios de guerra.

O Arsenal estd integrado no Ministério da Marinha, tendo, porém,
autonomia administrativa. .

Os Estaleiros Navais de Viana do Castelo tém por trds de si mais de 30
anos de experiéncia de construcdo naval. Com uma actividade muito variada,
tem tido na sua flexibilidade, na qualidade de mic¢-de-obra ¢ numa regular
capacidade de projecto os seus maiores trunfos. Podemos dizer que a empresa
entrou no 25 de Abril com uma estrutura financeira muitissimo inadequada
e com um gravissimo encargo: o contrato celebrado em Margo de 1974 de
dois navios-tanques de produtos quimicos de 23 200 t de porte, para ¢xporta-
¢do, com pagamento em escudos. Fal como no caso do contrato da Setenave
ja citado, tal deveu-se a imposigSes exteriores & empresa, resultantes de
necessidade de prefinanciamento. No entanto, a flexibilidade ja citada
permitiu-lhe a contratacdo de varios navios para o estrangeiro ji depois do
25 de Abril, em condigbes relativamente favoraveis (devido, principalmente,
ao facto de os pagamentos serem feitos em moeda estrangeira).

Os Estaleiros Navais de Viana do Castelo foram nacionalizados em 19786,
sendo presentemente uma empresa publica.

Em relagio aos recstantes estaleiros, para nio nos alargarmos muito,
diremos apenas que a Argibay se dedica sobretudo a reparagdes, a Parry &
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Son quase exclusivamente a reparagdes e os Estaleiros de S. Jacinto ¢ os
Estaleiros Navais do Mondego sdo, fundamentalmente, empresas de constru-
cio.

Est4d em curso um estudo para reunido de Parry & Son, Sociedade de
Reparagiio de Navios, Oficinas da Companhia de Transportes Maritimos ¢
Oficinas da Companhia Portuguesa de Pesca numa s6 empresa, que afectaria
2500 trabalhadores.

E importante notar qual a participaciio do Estado na indiistria: a Sete-
nave e os Estaleiros Navais de Viana do Castelo sio empresas piblicas como
ja dissemos; e o Arsenal pertence ao Ministério da Marinha. A Soc. de
Reparacdo de Navios, as Oficinas da C. T. M. e da C. P. P. estio nacionali-
zadas como resultado das nacionalizagbes das companhias armadoras. Ha
forte participacdo do Estado na Lisnave e na Parry & Son. Podemos dizer,
por conseguinte, que o Estado é dono de empresas com um total de mais
13500 trabalhadores (metade do total); se somarmos as empresas com
participagdo do Estado atingimos os 24 500 (919% do total).

Parece evidente que tal conjunto de empresas exige orgio de cipula
bem estruturado, que extraia das nacionalizagdes as vantagens de uma
economia de escala. E discutivel a extensiio das fungdes desse mesmo orgio
mas todos concordamos que ha acgdes comuns a tomar no campo comercial,
formacgdo de pessoal, normalizacdo, projecto, investimentos, etc.

A verdade & que parece ndo ter havido, até ha bem pouco tempo, ideias
claras sobre o assunto. Com algumas hesitagOes quanto aos objectivos foi
criada, em meados de 1975, uma comissio instaladora de wm oOrgdo central,
Alguns erros foram cometidos na altura, mas, o mais grave, ¢ esta é uma
opinidc pessoal, foi a tentativa (conseguida) de franca politizagiio desse
drgdo. Daqui resultou a criagio de um Centro da Industria Naval, que era
facil ver tratar-se de um nado morto e que acabou por ser extinto jaA em
1978. Houve, entretanto, varias ac¢oes tendentes 4 criacho de um «operador»;
por uma ou outra razio (continuariamos a supor que néo estavam definidos

Y

objectivos claros), tal ndo foi levado a préatica.

Recentemente, como resultado de uma resoluciie do Conselho de Mi-
nistros de Margo do corrente ano, foi dado inicio ao processo de constituigdo
de uma sociedade andénima, envolvendo a Setenave, os Estaleiros Navais d¢
Viana do Castelo e, possivelmente, outros estaleiros. Os objectivos dessa
sociedade s#io importantes mas limitados: elaboragiio de projectos bésicos,
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comercializaciio de navios e fomento das inddstrias fornecedoras. Tudo leva
a crer que se tratard de uma empresa de servigos, sem qualquer autoridade
sobre as administragdes dos estaleiros.

Finalmente, interessa observar que praticamente todos os estaleiros
de aco que possuem meios de carenagem se dedicam tanto a construg@o como
u reparaciio. Fazem-no, porém, em propor¢iio muito varidvel, Assim, pode-
mos dizer que os Est, Navais de Viana do Castelo, Est. S. Jacinto e Est.
Navais do Mondego séo, essencialmente, empresas de construgdo. A Setenave,
Arsenal do Alfeite e Argibay sio menos desequilibradas entre construgéo e
reparagio, mas na primeira ha franco predominio da constru¢io e no segun-
do de reparacio.

Tudo somado, ¢ embora com sensiveis varia¢des conjunturais, podemos
considerar que cerca de dois tergos da actividade da industria sdo dedicados &
reparagdo e um ter¢o a construcio.

4 — Construcido naval

A construgio naval portuguesa € modesta e tem vivido a custa dos
baixos salarios praticados. Esta afirmacgio sb6 pode parecer dura a quem néo
conhece a nossa indistria em geral. Seja como for, mantém uma razodvel
capacidade de exportagio e evitard a saida de um volume consideravel de
divisas em fretes ou na aquisi¢iio de navios, a um pais que tanto importa.

A sua capacidade de exportagio pode ser posta em relevo, por exemplo,
pelos Estaleiros Navais de Viana do Castelo, que tém presentemente em
constru¢do um navio-tanque de produtos quimicos para a Noruega com
23200 toneladas de porte, quatro navios cargueiros para a Unido Soviética
com 3100 toneladas de porte e dois navios «roll-on/roll-off» para um armador
italiano com 3400 toneladas de porte.

As causas das deficiéncias da industria sfo variadas e incluem equipa-
mento inadequado e falta de qualificaciio de pessoal. Cremos, porém, que os
males principais se encontram em trés Areas: organizagdo, projecto e mate-
riais.

Quanto & organizacio podemos citar a falta de sistemas eficazes de
planeamento central, de planeamento oficinal, de programacfio ¢ de coorde-
nacdo dos trabalhos a bordo. Um navio é um sistema complexo, de cons-
tru¢do individual ou de pequena série e a organizacdo da sua produgdo é
dificil em qualquer parte do Mundo. Dessa organizagio depende a redugio
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dos muitos tempos mortos gue existem e que conduzem & baixa produtivi-
dade: um transporte que ndo chega na devida altura; a falta de uma ferra-
menta no local devido; o carpinteiro que chega a um camarote ¢ fica &
espera que o homem dos isoclamentos acabe o seu trabalho, este por sua vez
ja passou um dia A espera que o pintor retocasse as superficies sob o isola-
mento, retoque esse necessirio porque houve uma soldadura gue devia
ter sido feita em fase de prefabricagio mas s6 o fol jA com o navio quase
pronto, porque o material chegou tarde, porque a falta de normalizagio
nao permite manter «stocks», etc,, etc, Pode fazer-se uma auténtica cegarrzsga.

As deficiéneias do projecto resultam de uma fraca escolaridade, de
auséncia de escolas de construgio naval (a nfo ser o recente curso de poés-
-graduagdo para engenheiros) ¢ de falta de «background» industrial nacional.

Nos tltimos anos a distidncia que nos separa dos paises mais desenvol-
vidos aumentou consideravelmente, devido ao aumento da complexidade
¢ variedade dos tipos de navios, de falta de uma politica nacional sobre a
matéria e do salto qualitativo dado no estrangeiro com o largo recurse ao
computador.

Entre os muitos inconvenientes de uma inadequada capacidade de
projecto podemos citar: a necessidade de recorrer frequentemente ao estran-
geiro (alguns estaleiros fazem-no sistematicamente), com consequente dis-
péndio de divisas, perdas de tempo e deficiéncias de adaptagdo aos novos
meios ¢ métodos de fabrico; a dificuldade de incorpora¢io de equipamento
nacional; o alargamento dos prazos de entrega; a especificacdo tardia dos
materiais com consequentes redugdes de produtividade, etc.

Uma maneira simples e relativamente correcta de avaliarmos a nossa
deficiéncia de projecto consiste em compararmos o que S¢ passa c¢d ¢ 1a
fora no respeitante a dois indices: relacdo entre o pessoal dedicado a projecto
¢ o pessoal fabril de cada estaleiro e, dentro de cada sector de projecto,
a relagio entre o pessoal com superiores (os nossos bacharéis e licen-
ciados) e o total de sector., De elementos colhidos em revistas e de um
mnquérito que realizdmos junto de virios estaleiros europeus ¢ nacionais,
tirhimos as seguintes conclusdes:

—nos paises mais evoluidos da Europa Ocidental o primeire indice
anda a volta de 9,5% e o segundo talvez de 70%;

— num estaleiro da Europa Ocidental temos, respectivamente, 9,1%
e 83%: este estaleiro tem 257 engenheiros universitarios a projectar;
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e note-se que tém uma boa estandardiza¢fo a nivel nacional e cons-
troem séries de mimero elevado de navios; nio admira, portanto,
que projectem muito bem;

—nos estaleiros japoneses com algum nome, dedica-se ao projecto
cerca de 129% do pessoal directamente produtivo; todos tém o nivel
de bacharéis;

—nos estaleiros naciopais o primeiro indice varia entre os 0,5% da
Lisnave (mas trata-se de um estaleiro essencialmente de reparagfo)
e 08 5,3% dos Estaleiros Navais de Viana do Castelo; passando pelos
2,19% do Arsenal do Alfeite e 2,5 9% da Setenave; quanto ao segundo
indice, a Setenave com 33% sobreleva nitidamente os restantes.

Finalmente os materiais. O objectivo é que estes estejam no lugar
adequade no devido momento. Frequentemente nio o conseguimos devido
ao aperto do prazo de entrega dos navios, a atrasos de projectos e a4 buro-
cracia nacional.

O problema dos prazos de entrega é que estes s8o muitas vezes deter-
minados por razdes comerciais, sobretudo guando se trata de armadores
estrangeiros. Dai serem, em geral, excessivamente curtos em rela¢iio & nossa
possibilidade de execucio de projectos. O atrase destes sente-se nfio tanto
em atrasos de emissbes de documentos para a produgo, quanto em atrasos
de encomendas de materiais. O problema € muito agravado pelo facto de a
grande maiorta dos materiais (uns 85%) ser importada. Daqui demoras
excessivas ¢m transportes € em formalidades burocriticas de importacio
(hoje verdadeiramente desesperantes). As consequéncias mais graves das
entregas tardias de materiais sobre 2 produtividade resultam de desconti-
nuidades de trabalho, necessidade de improvisar solugdes custosas e impos-
sibilidade de realizar em escala sensivel o pré-aprestamento oficinal dos
blocos de construgio dos cascos.

Como poderemos, entio, enfrentar a crise? Parece-nos que trés medidas
se impGem: intensificar as accSes de «marketing» {(que julgamos deverem ser
centralizadas) com competéncia e imaginacio; melhorar as condigbes de
prefinanciamento e, talvez, as de financiamento das construgbes; construgiio
para ¢ mercado nacional.

Todas estas acgbes sBo classicas e estdo a ser seguidas por varios paises.
Resta mostrar a necessidade de construir para os armadores. nacionais.

Vejamos entde o que se estd a passar neste campo.
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Em Maio de 1977 foram as empresas alarmadas pela noticia de que se
pretendiam encomendar 18 navios 4 Noruega. A razio da aquisi¢io no cstran-
geiro era a pressa com que os navios eram necessirios, pressa €ssa a que 0s
estaleiros nacionais néo seriam capazes de corresponder (os estaleiros nem
sabiam o que se passava); seria necessrio, além disso, aproveitar as exce-
lentes condigdes de financiamento que nos eram concedidas.

Supomos que ndo terd sido muito dificil ao Ministério da Inddastria
¢ Tecnologia demonstrar que financiamentos quase tio bons se podiam obter
para materiais e equipamentos a importar e que, entre subsidiar uma indds-
tria sem trabalhar, ou pagar-lhe para produzir, a escolha era Gbvia.

Ultrapassadas as previsiveis hesitaches quanto a certas caracteristicas
dos navios — isto assim resumido, para nédo nos alongarmos muito — preten-
de-se utilizar esta oportunidade tinica para langar as indistrias auxiliares
de construcdo naval em Portugal. Mas o éptimo ¢ inimigo do razoavel e
corremos o risco de cair no mau. A pressa desapareceu, nenhum contrato
foi ainda assinado, os estaleiros estio sem trabalho ou comegarfio a ficar
em breve sem ele. Nitidamente pretendeu-se ir mais longe do que as estru-,
turas estatais permitiam. As consequéncias a vista sio tdo negativas, que nio
podemos evitar uma profunda perplexidade.

E vem a proposito referir que, pegando ao acaso num «Mapa didrio
da situacio dos navios» da Direcgio-Geral da Marinha de Comércio, encon-
tramos a seguinte situacéio entre os navios de carga em funcionamento:

— Navios nacionais fretados a companhias estrangeiras — 4
— Navios nacionais a trabalharem para companhias nacionais — 76
— Navios estrangeiros fretados por companhias nacionais — 28

E o panorama seria ainda muito pior se considerdssemos os transportes
para Portugal feitos por companhias estrangeiras...

5 — Reparagido naval

Como ja dissemos, embora o mercado das reparagdes também tenha
sido afectado pela crise econdmica internacional, foi-o muitc menos do
gue o das construcges.

O que se passa com as empresas portuguesas do ramo é relativamente
complexo, porque muito influenciado pela situacio financeira e pela dind-
mica das relagdes laborais de cada empresa.
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Por um lado temos a Lisnave com mais de metade do total dos traba-
lhadores do ramo. Virada para os grandes petroleiros, a crise destes ¢ o
aparecimento de forte concorréncia de outros palses seriam razio bastante
para lhe abalar o sucesso. A agitagfio dos trabalhadores nos ultimos anos
veio agravar o problema por conduzir a uma certa quebra de produtividade
¢ sobretudo & desconfianga dos armadores estrangeiros. Sobre este ponto
chegou-se a falar em boicote deliberado com vistas a diminuir a viabilidade
da revolugio portuguesa, mas, se tal houve, foi de pouca monta. Houve, sim,
receio de diminuigio do «standard» de qualidade e de atrasos resultantes de
paralisagbes de trabalho.

Apds um mau periodo a confianga dos armadores voltou a fazer-se sentir,
mas tal nfo deve evitar & empresa um sensivel «deficity em 1977.

A Setenave tem tido nas reparacfes um sucesso que ndo lhe foi possivel
encontrar nas construgdes, pelas razdes jA apontadas.

O Arsenal, como 6rgio do Ministério da Marinha, tem carga bastante
regular e garantida. A necessidade de melhoria de produtividade nfio é aqui
tanto uma necessidade de sobrevivéncia, quanto um dever dos seus quadros
¢ trabalhadores conscientes,

Um dos mais graves problemas do sector encontra-se na Parry & Son,
outrora uma empresa bem sucedida. Um nivel etirio excessivo, uma imagem
que se tem vindo a degradar e, sobretudo, a falta de meios de carenagem
adequados, langam sobre a «Parry» sombrios pressagios.

Algumas outras pequenas empresas tém-se aguentado razoavelmente,
nio obstante a tremenda sacudidela que abalou a induistria portuguesa em
geral,

Como facilmente se pode verificar, a reparaciio naval encontra-se quase
totalmente concenirada em Lisboa e Setibal. Considerando a conveniéncia
em aproveitar o mercado dos navios estrangeiros que escalam Leixdes e a
profunda melhoria em curso no porio de Viana (aumentando o trafego e
permitindo acesso facil), encomendaram os Estaleiros Navais de Viana do
Castelo um estudo de mercado ¢ um estudo de investimentos a duas firmas
nacionais. Os resultados foram muito positivos (sobretudo para navios até
4000t de porte) e os estudos apresentados ao Governo em Abril de 1977.
Apesar de nunca ter sido posta em divida a bondade das conclusdes (nem
sequer num semindric com a participacdo de técnicos da OCDE), a
verdade € que a sua realizagio emperrou. Talvez mais que as dificuldades
de financiamento, o que fez emperrar o projecto foram as dividas se o
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estaleiro de repara¢io nfo devia antes ser construido em Lisboa (com maior
mercado potencial e permitindo, talvez, resolver o problema da Parry & Son.
Talvez s¢ trate de um falso problema — dada a pequena inter-relagiio do
mercado potencial de Lisboa e de LeixSes — mas o investimento sera, certa-
mente ¢ pelo menos, adiado em face da retracgio de investimentos em que
estamos a cair. Embora de modo menos espectacular, aquele estaleiro nfio
deixara, no entanto, de prosseguir na via de aumento da sua capacidade de
reparacgio.

Deixdmos para o fim a consideracio de que o nosso pais redine muilo
melhores condicbes para as reparagdes jnternacionais do que para as
construgdes. Tal resulta da situagBio geografica, da menor incidéncia dos
materiais ¢ do facto de a improvisagio, defeito capital nas construgdes, até
chegar a ser uma virtude nas reparagoes.

6 — Conclusoes

A inddstria naval portuguesa enferma de males comuns a outras
industrias nacionais, mas constitui uma apreciavel fonte de divisas.

A indistria é, em grande parte, dominada pelo Estado.

Perante a crise actual «hid que aguentar», ¢ uma das maneiras de o
fazer serd construindo para a frota nacional, fortemente deficitaria de meijos.
Recuperar o atraso neste campo depende essencialmente do Governo.

E de vital importdncia fomentar as indistrias navais, aumentar a nossa
capacidade de projecto ¢ melhorar a comercializagBo. Estdo a ser dados os
primeiros passos concretos neste sentido.

Os baixos salarios permitem de algum meodo competir, mesmo com
produtividades muito baixas. Depende de todos, mas mais que ninguém das
AdministracGes, atacar este problema.

O mar foi o agente da nossa individualidade como povo. As mesmas
razdes geograficas perduram para que possa ser importante factor da nossa
continuidade.

De nés depende.

Oscar Mota

Capitao-de-fragata engenheiro construtor naval (RA)
Vice-presidente do Conselho de Geréncia e director
técnico dos Estaleiros Navais de Viana do Castelo
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