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Resumen

1 objetivo de este articulo es discutir la expansion, la crisis y el desmantelamiento parcial

de la marina mercante brasilena resaltando en esta trayectoria su régimen juridico, ad-
ministrativo y de planificacion. El periodo analizado comprende desde la formacion de la
Comissdo da Marinha Mercante en 1941 hasta el fin del gobierno del presidente Fernando
Henrique Cardoso, en 2002. De este periodo discutiremos la formacion del sistema nacional
de economia y las dinamicas contradictorias de la marina mercante nacional. El texto esta
dividido en tres partes: 1) Expansion: la centralizacion, la planificacion y la nacionalizacion
que vino acompaiiada de la consolidacion de la industria de la construccion naval, destacando
la actuacion de la Comissdo da Marinha Mercante y la Superintendéncia Nacional de Ma-
rinha Mercante (SUNAMAM), planificando y financiando el transporte maritimo nacional;.
2) Crisis: abarca los afios ochenta cuando la SUNAMAM sufre un fuerte desgaste politico
y pierde toda su capacidad de financiacion; 3) Desmantelamiento parcial: la desnacionali-
zacion y privatizacion del transporte maritimo nacional, asi como la profunda reestructura-
cion de la industria de la construccion naval, haciendo hincapié en la creacion de la Agencia
Nacional de Transportes Aquaviarios en los Gltimos afios del gobierno del presidente Fer-
nando Henrique Cardoso.

Palabras clave: Puertos; Marina mercante; Industria naval; Politica de transportes; Plani-
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Abstract

his paper is to discuss the expansion and partly dismantlement of Brazilian merchant

marine, tracking their legal, administrative and planning. The analysis period extends
from the formation of the Comissdo da Marinha Mercante, 1941, to the end of the govern-
ment of Fernando Henrique Cardoso, 2002. In this long duration it is discussed the formation
of the national system of economy and the dynamics of contradictory national merchant
navy. The text is divided into two parts: 1) Expansion: The centralization, the planning and
nationalization with the formation of the shipbuilding industry, highlighting the actions of
the Comissdo da Marinha Mercante and the Superintendéncia Nacional da Marinha Mer-
cante, planning and financing the national navigation; 2) Demolition part: the denational-
ization and privatization of the national navigation, in addition to the deep restructuring of
the shipbuilding industry, highlighting the creation of the Agéncia Nacional de Transporte
Aquaviarios during the last years of Fernando Henrique Cardoso government.

Key words: Ports; Merchant Marine; Shipping industry; Transport policy; Transport plan-
ning; Financing.
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1. Introduccion

Durante el Segundo Imperio brasilefio se crearon varias empresas nacionales de
transporte maritimo a vapor, que cubrian todo el litoral brasilefio y las principales cuencas
fluviales. Ademas de las grandes empresas navieras habia empresas menores, regionales
y locales, distribuidas por todas las provincias costeras. La tnica politica para el sector
fue otorgar subvenciones a las empresas que siguieran las normas establecidas por la
Capitania dos Portos, la agencia estatal, que ademas de elaborar los registros de las em-
barcaciones y de la tripulacion, definia las politicas relativas a la marina mercante?.

Con el advenimiento de la Republica podemos destacar tres medidas que fortale-
cieron la marina mercante nacional. La primera fue la creacion en 1890 de la Com-
panhia de Navegacgdo Lloyd Brasileiro, una empresa naviera estatal que lider6 la in-
dustria durante casi 100 aflos. La segunda fue el fortalecimiento de la Companhia
Nacional de Navegagdo Costeira, fundada en 1891, y de la Companhia Comércio e
Navegagdo, fundada en 1905, Incluyendo Lloyd Brasileiro, esas tres grandes empresas
précticamente dominaron la navegacion de cabotaje en Brasil hasta la década de 1940.
Por ultimo, la creacion de la Inspetoria Federal de Navegacdo (IFN), que asumio las
funciones de la Capitania dos Portos para definir y coordinar politicas para la marina
mercante brasilefia. Aun ast, la politica de la joven Republica era casi la misma que la
del antiguo Imperio; es decir, otorgar subvenciones a las compaiiias navieras®.

! Investigacion apoyada MCT/CNPq.
2 Costa (1910).

3 Burlamaqui (1918).

4 Netto (1974).
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En la década de 1920, la economia brasilefia atravesé una etapa de diversifica-
cion de la produccion con el surgimiento de sectores industriales mas complejos y
dinamicos, como los de cemento, hierro, acero, metales, papel y celulosa, productos
de caucho, productos quimicos y frigorificos, que originaron un aumento de las
importaciones®. Al mismo tiempo, hubo un nuevo incremento en la produccion de
café y una disminucion de la de caucho. Estos cambios repercutieron en los puertos
y la navegacion a través de las exportaciones e importaciones. A las compaiiias
maritimas se las requeria un mayor esfuerzo para satisfacer las demandas de una
economia nacional que se hallaba en un rapido proceso de integracion comercial y
productiva.

El nuevo modelo de acumulacion, que surgio después de la Revolucion de 1930,
pautado por la industrializacion, se concreté en un nuevo sistema de transportes.
El Plano Geral de Viagdo Nacional aprobado en 1934 indicaba claramente que las
rutas serian el medio de integracion del mercado nacional. La falta de una red fe-
rroviaria integrada y la existencia de un sistema fluvial fragmentado exigian una
respuesta rapida y eficaz para satisfacer las demandas regionales. Los autobuses y
camiones fueron desplazando a los trenes y al transporte maritimo de personas y
mercancias. Poco a poco las terminales de 6mnibus sustituyeron los muelles y las
estaciones de los ferrocarriles. Este cuadro afectaba directamente a las compaiiias
de navegacion de cabotaje, que en la década de 1930 comenzaron a tener dificul-
tades financieras.

Frente a las exigencias del nuevo modelo de acumulacion, el Estado se vio obli-
gado a asumir funciones en los sectores econdmicos donde habia inercia empresa-
rial, falta de mando y de capital. La expansion y la integracion del mercado interno
aumentaba el flujo mercantil y de personas. El problema de la baja acumulacion
que persistia en la marina mercante brasilefia s6lo podia resolverse mediante la in-
tervencion del Gobierno definiendo nuevos rumbos al sector.

El objetivo de este articulo es describir y analizar la trayectoria de la marina
mercante brasilefia dentro de la economia nacional, como resultado de dindmicas
contradictorias. Al tener como ejes la historia y la economia, enfocaremos los as-
pectos juridicos, administrativos y politicos y podremos identificar tres periodos:
la expansion, que abarca los afios 1941-1983; la crisis, de 1983 a 1989; y el des-
mantelamiento parcial, de 1989 a 2002.

2. Expansion

2.1. La centralizacion, la planificacién y la nacionalizacién

La creacion de la Comissao da Marinha Mercante (CMM) en 1941, a raiz del
Decreto Ley 1.951 del 30 de diciembre de 1939, inauguré un nuevo régimen juri-

> Suzigan (2000).
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dico para la navegacion. En adelante se garantizaba al Estado el derecho a explotar,
otorgar y autorizar los servicios de navegacion maritima, fluvial y lacustre y, en
fin, se establecia la presencia estatal en el sector. Esta participacion activa del Es-
tado acompaiiaba una trayectoria ascendente que se habia iniciado con la creacion
de la compaiiia Lloyd Brasileiro en 1890. En el Gobierno de Vargas (1930-1945)
esta politica gan6 mas fuerza con la creacion de la CMM.

En esta fase de expansion estudiaremos el periodo que comienza con la creacion
de la CMM, en 1941, pasando por la creacion del Fundo de Marinha Mercante
(FMM) en 1958, por el fortalecimiento administrativo y financiero de la CMM,
transformada, posteriormente, en la SUNAMAM, hasta el vaciamiento y la crisis
de la misma en 1983.

2.1.1. Creacion de la Comision de la Marina Mercante y los instrumentos
de financiacion

El Estado que surgid después de la Revolucion de 1930, ademas de ampliar su
base de actuacidn, comenz6 a centralizar, burocratizar y racionalizar ain mas sus
funciones. Segiin Draibe (1985), viejos organismos ganaron importancia, se es-
tructuraron gradualmente las carreras, y los procedimientos se sometieron cada vez
mas a la légica racional-legal. Desde el punto de vista econdémico, la década de
1930 inaugurd también un nuevo modelo de acumulacion, el de la industrializacion
restringida. Podemos hablar de la industrializacion, a pesar de que estaba limitada
por la baja capacidad de importacion y las débiles bases técnicas y financieras,
cuya acumulacion era horizontal; y por tanto, incapaces de dirigir y financiar las
inversiones necesarias para que en el pais se constituyesen “fuerzas especificamente
capitalistas de produccion”. En ese periodo tenia lugar un crecimiento del sector
de bienes de produccion, pero todavia insuficiente para satisfacer las necesidades
de una economia en franca expansion.

En el periodo comprendido entre la creacion de la CMM (1941) y la del FMM
(1958), y paralelamente a la industrializacion restringida, observamos tres movi-
mientos en el sector de la navegacion: su desvinculacion del Ministério da Marinha,
el deterioro de la flota mercante y la instrumentacion politica, que llegd hasta el
punto de unificar los objetivos de la marina mercante con los de la construccion
naval.

Amparado por la nueva legislacion adoptada en 1939, el Decreto 3.100 del 7
de marzo de 1941, tras seguir las recomendaciones del Conselho Federal de Co-
mércio Externo, se cred la CMM, una entidad autarquica con autonomia adminis-
trativa y financiera. Era tarea de la CMM definir las politicas de organizacion y fi-
nanciacion de la navegacion brasilefia (Decreto 3100/1941) (Anexo 5).

Al ailo siguiente, en plena Segunda Guerra Mundial, los buques brasilefos co-
menzaron a ser torpedeados por los submarinos alemanes. Siguiendo la posicion
de los Estados Unidos, Getulio Vargas declaro la guerra al Eje. En total, 31 buques
fueron hundidos, lo que representaba el 21,47% de la flota nacional en toneladas.
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23 de esos buques pertenecian a la compaiiia Lloyd Brasileiro, 2 a Navegagdo Cos-
teira y los demas a otras empresas privadas. Sin embargo, las mayores pérdidas
fueron las humanas, con la muerte de 470 tripulantes y 502 pasajeros. Se suspendio
el transporte de larga distancia y se redujo la navegacion de cabotaje. Parte de la
flota mercante estatal, Lloyd y Navegagdo Costeira, pas6 a estar al servicio de la
Marina de Guerra®.

Con el fin de la guerra y la reanudacion del flujo comercial internacional, la si-
tuacion se normalizo. La herencia de la marina mercante fue una flota envejecida
cuyo mantenimiento se vio obstaculizado por la imposibilidad de importar piezas
de repuesto. En la segunda mitad de la década de 1940, hubo una renovacion de la
flota de la Lloyd Brasileiro con la compra de 36 barcos, 20 buques cisterna de larga
distancia y 16 navios de cabotaje. Navegagdo Costeira tuvo su déficit cubierto por
el Erario publico’.

La modernizacion de Lloyd Brasileiro formo parte del Plan SALTE (Salud, Ali-
mentacion, Energia y Transportes) elaborado bajo el Gobierno del presidente Dutra,
a la que se destino el 5% de los gastos previstos. Pero no fue aprobado hasta 1950
debido a que fue ignorado por el Gobierno siguiente®.

Excluyendo Lloyd Brasileiro, el resto de la flota mercante nacional se enfrentaba
a graves dificultades, hasta el punto de no poder satisfacer el mercado interno. Esta
situacion obligd a la CMM a permitir el flete de barcos extranjeros para cubrir las
rutas de cabotaje de alimentos de los puertos de Rio Grande do Sul’. El primer dis-
curso pronunciado ante el Congreso por Getulio Vargas en su segundo mandato nos
proporciona una vision general del estado de la marina mercante brasileiia en 1952.

“Com uma frota insuficiente e composta, em sua maior parte, de unidades ob-
soletas e anti-econdmicas, e com os portos assoreados e desaparelhados a ponto de
reterem os navios o dobro do tempo gasto no mar —para s6 lembrar dois aspectos
mais salientes da crise—nao €, de fato, de estranhar que os transportes por agua ten-
ham constituido, no decorrer do ano que passou, e continuem a constituir, um dos
setores mais criticos do nosso aparelhamento econdmico™'°.

La prioridad del Gobierno era promover la expansion del transporte a larga dis-
tancia. La red de carreteras integraba el mercado nacional acelerando el proceso
de distribucion y circulacion de mercancias; pero agravaba atin mas la situacion
del transporte de cabotaje. En 1951, la flota de larga distancia estaba formada por
20 buques y representaba solo el 4% del volumen de las exportaciones brasilefias;
esto generaba una evasion de divisas en la balanza de pagos a través de la cuenta
“Fletes y Seguros™!!.

¢ Duarte (1968).

7 Brasil (1949).

8 Costa (1971).

 Comissdo da Marinha Mercante (1956).
10 Brasil (1952), p. 204.

1" Brasil (1952).
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Para aliviar la situacion de la navegacion de cabotaje nacional se incluyé en el
plan de la Comissdo Mista Brasil-Estados Unidos (CMBEU), aprobado en 1953,
la financiacion de la compra de embarcaciones para Navegagdo Costeira,y la Com-
panhia de Comércio e Navegagdo, asi como la navegacion fluvial en el Amazonas,
y el equipamiento de los astilleros de la isla de Vianna. Estas cuatro acciones re-
presentaron el 4,6% del total de gastos previstos en el plan'?. Al igual que el Plan
SALTE, el elaborado por la CMBEU tampoco fue ejecutado, pues el Gobierno de
Estados Unidos no cumplié con las promesas de liberacion de crédito'. Sin la re-
alizacion de los objetivos establecidos en el Plan SALTE y en el Plan CMBELU, la
situacion de la marina mercante se estaba haciendo caotica.

(Cémo era posible que un pais con un litoral de casi nueve mil kilémetros tu-
viera un comercio de cabotaje tan pequeio y precario? Para el proceso de acumu-
lacion capitalista la distribucion y circulacion de mercancias se realizaba por las
carreteras, de manera que las deficiencias en la marina mercante no eran un obsta-
culo para el crecimiento economico. En el informe de 1957 de la CMM se puede
tener una vision amplia de las condiciones materiales de la industria de la navega-
cién en Brasil.

“Enquanto o pais se apresenta com caracteristicas geograficas e ecologicas ex-
tremamente favoraveis a utilizacao de suas aqiiavias, o transporte sobre agua ¢ aquele
que opera nas condi¢des mais desvantajosas, quase sem capacidade de resisténcia a
competicao de sistemas alternativos™'*.

Como resultado de todo ello se produjo una reduccion del nimero de productos
y el volumen transportado por cabotaje. En 1956, el 60% de toda la carga eran ma-
terias primas (carbdn, petrdleo, productos derivados del petréleo, sal y madera), el
30% alimentos (azlcar, trigo, arroz y bebidas) y el 10% productos manufacturados
(productos de hierro, de acero y de madera). Incluida la navegacion interior en el
pais habia 119 propietarios privados, la mayor parte empresas de poca entidad'.
La mayor compaiiia privada seguia siendo Comércio e Navegacdo, con una flota
de 18 buques. Las principales cuencas hidrograficas se agrupaban en tres areas que
eran exploradas principalmente por las autarquias federales: Servigo de Navegagdo
da Amazonia e Servico de Navegagdo de Administragdo do Porto do Para
(SNAPP), creada en 1940 a partir de la expropiacion de la The Amazon Steam Na-
vegation Co.; Servi¢o de Navega¢do da Bacia do Prata (SNBP), establecida en
1943; y la Companhia de Navegagdo do Sao Francisco (CNSF), creada en 1955.

En el transporte de larga distancia s6lo operaba la empresa Lloyd Brasileiro
(con 24 barcos), la Frota Nacional de Petroleo (Fronape, creada en 1949 y cons-
truida por Petrobras en 1952 con 25 buques) y la Companhia Siderirgica Nacional
(CSN, con 2 barcos) que juntas eran responsables de tan sélo el 3,9% de las expor-

12 Comissdo Mista Brasil-Estados Unidos de América (1954).
13 Mantega (1985).

!4 Comissdo da Marinha Mercante (1957), p. 4.

15 Comissdo da Marinha Mercante (1957).

[41]



[42]

TST, diciembre 2010, n° 19, pp. 36-71

taciones y el 10,5% de las importaciones. El cabotaje de larga distancia era casi un
servicio exclusivo del Estado. Ademas de Lloyd Brasileiro y de Navegagdo Cos-
teira, Fronape 'y la CSN también actuaban en el transporte de materias primas. En
toneladas por millas transportadas, el 50% del trafico se encontraba bajo la respon-
sabilidad de las empresas estatales'e.

Las empresas Lloyd Brasileiro 'y Navegagdo Costeira presentaban un déficit
constante y creciente, y tenian una flota obsoleta, mientras que las empresas pri-
vadas eran pequefias y no estaban en condiciones de aumentar su flota. La edad
media de la flota nacional era de 40 afios, mientras que la vida economica util de
un buque era, como maximo, de 20 afios'’. La estructura del sector no satisfacia
la demanda del mercado interno, que estaba en auge debido al acelerado proceso
de industrializacion, urbanizacion e integracion del mercado. El Estado brasilefio,
que asumia formas superiores de organizacion capitalista y atendia las exigencias
del proceso de acumulacidn, necesitaba dar una respuesta consistente al sector de
navegacion.

En un estudio sobre el “Reequipamiento de la Marina Mercante”, presentado
ante el Conselho de Desenvolvimento, dependiente de la Presidencia de la Rept-
blica, en 1956, en el inicio del Plan de Metas, después de hacer un amplio y sombrio
diagnostico de la marina mercante y de la construccidn naval, se propusieron dos
medidas: la nacionalizacion y la liberalizacion. La primera no se recomendaba, ya
que las empresas estatales de navegacion, ademas de ser poco exitosas, represen-
taban una pesada carga para el presupuesto federal. La segunda propuesta pondria
fin a las compaiiias estatales perjudicando las lineas de cabotaje de larga distancia,
ya que no habia capital privado nacional capaz de asumir los servicios de Lloyd
Brasileiro y Navegagdo Costeira.

“Parece-nos, pois que o sistema atual deve ser mantido, com a progressiva en-
trega dos servigos aos particulares, desde que sejam criadas condigdes para que a
iniciativa privada possa se desenvolver em bases solidas, dentro do regime de servigo
publico™8.

Las dificultades para renovar la flota oficial y para que los armadores privados
hicieran nuevas adquisiciones deberian resolverse con dos iniciativas: 1) desarro-
llar la industria de la construccion naval alentando a las empresas nacionales y
atrayendo a multinacionales; 2) crear una linea de crédito para renovar la flota.
Ambas deberian realizarse mediante la creacion de una tasa especial para la reno-
vacion de la marina mercante, que constituiria un fondo especifico para su finan-
ciacion',

Dentro del Plan de Metas, la marina mercante (Meta 11) y la construccion naval
(Meta 28) aparecian como complementarias, ya que no se podia pensar en la reno-

' Comissdo da Marinha Mercante (1957).
17 Conselho de Desenvolvimento (1957).
18 Conselho de Desenvolvimento (1956).
19 Conselho de Desenvolvimento (1956).
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vacion de la flota oficial sin el desarrollo de una industria naval nacional fuerte e
integrada. En definitiva, los objetivos previstos en 1956 para el sector fueron los
siguientes:

“Constituem pontos basicos da Politica da Marinha Mercante, a ser posta em
vigor pelo governo (...): o fortalecimento da iniciativa privada, especialmente no
transporte de cabotagem; a provisao de recursos financeiros suficiente para garantir
o rejuvenescimento e ampliagdo continua da frota; a especializagdo e concentragao
das atividades dessas empresas em determinados tipos de trafegos, para deles retirar
o maior rendimento possivel (...); e finalmente, a implantagdo da industria da cons-
trugdo naval”?,

Con la creacion de la Taxa de Renovagao da Marinha Mercante (TRMM) y del
Fundo da Marinha Mercante (FMM), el sector fue dotado de un mecanismo de fi-
nanciacion de gran alcance que permitid la ejecucion de los objetivos propuestos
en el Plan.

Segun Carlos Lessa (1982), el Plan de Metas constituy6 un audaz proyecto que
tenia como objetivo implantar las bases de la industrializacion brasilefia; se confi-
gurd como “la mas solida decision consciente de promover la industrializacion en
la historia econémica del pais”. En comparacion con los proyectos industriales de
los afios anteriores, el plan fue algo intencionalmente inducido, con un objetivo
claro: implantar la industria de bienes de produccion. El Plan de Metas “daba prio-
ridad absoluta a la construccion de los estadios superiores de la piramide industrial
verticalmente integrada y del capital social basico de apoyo a esta estructura”. La
participacion del Gobierno se explica por el creciente nimero de demandas socia-
les, por la inercia empresarial, y por la incapacidad del sector privado de hacer cier-
tas inversiones que demandaban recursos voluminosos.

El Anexo 1 recoge la evolucion del PIB brasilefio. En ¢l se aprecia que desde
el fin de la Segunda Guerra Mundial hay una desaceleracion en el crecimiento. Sin
embargo, se retoma un ritmo mas estable al ejecutarse el Plan de Metas, cuyo pro-
medio de crecimiento fue del 9,2% anual frente al 6,4% del periodo anterior. La
balanza comercial presentaba un constante superavit dada la alta capacidad de la
economia brasilefia para exportar bienes primarios. Sin embargo, la mayor parte
de las importaciones consistian en bienes manufacturados destinados a la indus-
trializacion y al consumo de las élites. Eran los famosos “aprietos o sofocaciones”
externos de la economia brasilefia de los afios 1940 y 1950, como podemos ver en
el Anexo 2, que muestra la evolucion de las exportaciones e importaciones brasi-
lefias en el periodo de 1945 a 2002.

Desde el Plan de Metas la CMM dejé de ser un mero organismo de registro y
control de la navegacion nacional para convertirse en un instrumento de la politica
de incentivos para el transporte maritimo y la construccion naval, generando ex-
pectativas positivas en el sector. Como ya existia la industria del acero en el pais,
la expansion y la implantacion de la industria de la construccion naval serian ex-

20 Brasil (1956), p. 445.

[43]



[44]

TST, diciembre 2010, n° 19, pp. 36-71

cesivamente beneficiadas. Estos fueron los resultados del despliegue de la indus-
trializacion pesada que gestaba los ciclos endogenos de crecimiento en Brasil.

2.1.2. La indisociabilidad entre el transporte y la construccion naval

Tras algunos estudios sobre la marina mercante, en los que se sefialaba que su
desarrollo estaba asociado a la implantacion de la industria de la construccion naval,
y que ambas necesitaban una financiacion, la Ley 3.381 del 24 abril de 1958 creo
la Taxa de Renovagdo da Marinha Mercante (TRMM) y el Fundo da Marinha Mer-
cante (FMM). La TRMM recaia sobre las empresas de navegacion extranjeras, las
oficiales y los armadores nacionales que operaban con buques extranjeros fletados.
Los fondos eran recaudados por el Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico
(BNDE) en una cuenta especial administrada por la CMM. Con ellos se constituia
el FNM. En ese mismo afo 1958 se cred el Grupo Executivo da Industria da Cons-
tru¢do Naval (GEICON), vinculado al Conselho de Desenvolvimento.

Por entonces ya existia en Brasil una pequefia industria de construccion naval,
en la que sobresalia el astillero de la isla Vianna, que construia y reparaba embarca-
ciones. Pertenecia a Organizacdo Lage (de Navegagao Costeira, especializada en
la reparacion de buques); Companhia Comércio e Navegagdo del Estaleiro Maud;
Industrias Reunidas Caneco; 'y Arsenal da Marinha de Rio de Janeiro. Ademas,
existian otros astilleros mas pequeios distribuidos en algunas provincias brasilefias.
Con la nueva politica para el sector se beneficiaron cuatro empresas nacionales que
ya actuaban en el mercado (Maud, Caneco, S6 'y Emaq). También se promovio la
llegada de grupos extranjeros: la empresa Ishikawajima Heavy Industries de Japon,
que se hizo mas conocida con el nombre de Ishibras, y la empresa holandesa Ver-
olme United Shipyards, con el nombre de Estaleiro Verolme, ambas en 1959.

En 1962, con el parque industrial naval totalmente implantado, y un indice de
nacionalizacion del 81%, se dieron por concluidas las importaciones de buques nue-
vos y de segunda mano, quedando so6lo dos encargos pendientes: 10 buques a asti-
lleros polacos, y otros 4 a astilleros finlandeses (Comissdo da Marinha Mercante,
1964, 1967). Para los siguientes afios se preveia que todos los pedidos deberian ser
realizados a la industria nacional; ademds deberian comenzar las exportaciones, tal
y como sucedi6 con el primer encargo destinado a México. Pero desde 1963 la eco-
nomia brasilefia empieza una trayectoria de desaceleracion cuyo promedio de cre-
cimiento del PIB en el trienio 1963-1965 sera de solo el 2,1% (Anexo 1).

A partir de este momento los planes especificos para la marina mercante se aso-
ciaron a la expansion de la industria de la construccion naval. En el Plan SALTE,
el Reaparelhamento da Frota Mercante,y en la CMBEU, el “Projeto de Reapare-
lhamento da Frota de Cabotagem Nacional *, estaban destinados solamente a la
navegacion, sobre todo la estatal. Con el Programa de Reequipamiento de la Flota
Naval y la implantacion de la industria de la construccion naval, dentro del Plan
de Metas, ambos se volvieron indisolubles. Bajo el gobierno de Jodo Goulart, que
tenia el objetivo de reforzar el caracter nacional de la economia, se elabor6 el Pro-
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grama de Construgdo Naval 1963-1965, dentro del Plano Trienal de Desenvolvi-
mento Economico e Social. Este programa proponia la construccion de 33 buques,
con un total de 576.300 TDW, ademas de dos embarcaciones para el mercado ex-
terno de 7.000 TDW cada una?'.

Grifico 1.
Movimientos de embarque y desembarque por los puertos brasileiios,
1945-1969

En miles de toneladas
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Fuente: Relatérios Anuais do IBGE; Ministério dos Transportes.

El golpe militar de 1964 supuso el derrocamiento del Gobierno de Goulart y la
cancelacion del Programa de Construgdo Naval. Las nuevas autoridades pusieron
en marcha una nueva politica para la marina mercante y la construccion naval. La
dictadura militar hizo que asumieran un caracter mas privado, transfiriendo recursos
a las empresas y reduciendo la actuacion de las compaiiias estatales de navegacion.
En los primeros cinco afios del nuevo régimen podemos destacar tres iniciativas
de caracter estructural:

La primera fue la publicacion del Decreto-Ley 67 de 21 de noviembre de 1966,
que transformo6 Navegagdo Costeira y Lloyd Brasileiro en sociedades anénimas.
Todos los servicios de cabotaje de la primera fueron transferidos a la nueva Lloyd
Brasileiro, de manera que Navegagdo Costeira paso a dedicarse exclusivamente a

2! Comissdo da Marinha Mercante (1963). Véase Anexo 4.
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la reparacién de buques. Esta era una antigua reivindicacion de la CMM, para la
que el déficit de ambas empresas dificultaba cualquier cambio que pudiera resolver
sus problemas; como el exceso de personal, que también enfrentaba varios proble-
mas juridicos. Convertirlas en sociedades anénimas aumentaba el grado de libertad
para hacer cambios radicales, por ejemplo, disminuir la ndmina salarial evitando
la resistencia de los sindicatos, ya que estabamos bajo la égida de los militares?.

La segunda iniciativa fue el fin de los subsidios a la navegacion privada, que
se habian ido concediendo bajo la forma de ayudas de funcionamiento. Las em-
presas solo se verian beneficiadas por los aranceles®.

Finalmente, la elaboracion del Plano de Emergéncia para a Construcdo Naval para
el periodo de 1967 a 1970. Este incluia un pedido de 10 cargueros y 20 pequefias em-
barcaciones, por un importe total de 473.000 TBP. Con la rapida expansion de la eco-
nomia brasilefa iniciada en el segundo semestre de 1967, y los considerables recursos
captados por la TRMM, todos los pedidos se entregaron en el plazo establecido®.

En el Grafico 2 se puede apreciar la evolucion del movimiento portuario brasi-
lefio desde 1945 a 1969. Se observa claramente un crecimiento constante desde

Grifico 2.
Evolucion del tonelaje de la flota de navegacion brasileiia, 1945-1969
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22 Frota (1965) y Valente (1970).
2 Ministério da Viag¢do e Obras Publicas (1967).
24 Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante (1970).
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1956, acelerandose, sobre todo desde finales de los anos sesenta, cuando la econo-
mia brasilefia entrd en una senda de rapido crecimiento del PIB (Anexo 1). Esta
misma es la trayectoria de la evolucion del TPB en la flota naval brasilefia, Grafico
2, que acentlia su crecimiento en la segunda mitad de los afios cincuenta, durante
el Plan de Metas, y a finales de los afios sesenta, cuando el crecimiento del PIB se
retoma.

Grifico 3.
Trabajadores de la industria de la construccion naval en Brasil, 1960-1969

En miles de toneladas
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Fuente: SINAVAL.

El crecimiento del movimiento portuario y de la flota mercante acompaid al
excelente desarrollo de la industria de construccion naval pesada instalada en la
segunda mitad de los aflos cincuenta, cuya cifra de empleo salt6é de 1.430 trabaja-
dores en 1960 a 16.500 en 1969 (Grafico 3).

2.1.3. El papel de la SUNAMAM

El decreto 64.125 de 19 de febrero de 1969 cambid el nombre de la CMM por
el de Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante (SUNAMAM). Pero, sobre
todo, significo la centralizacion y fortalecimiento de las politicas establecidas para
la navegacion y la construccion naval. Sobre la base de tres nuevos decretos (De-
creto-Ley 11.143/1970, Decreto 67.992/1970 y Decreto 73.838/1974) la SUNA-
MAM paso a tener el control casi absoluto de la navegacién maritima y fluvial.
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Sus competencias incluian los fletes, las empresas de navegacion, la elaboracion
de planes para la construccion naval y el otorgamiento de fondos. El poder otorgado
ala SUNAMAM se sostenia en los considerables recursos que administraba junto
ala FMM. El fortalecimiento de la SUNAMAM inaugurd una nueva etapa basada
en tres acciones: la proteccion al transporte maritimo nacional, el apoyo a los asti-
lleros nacionales y el estimulo a la industria de la construccion naval. Concreta-
mente, se consolidaba la indisociabilidad entre la marina mercante y la construccion
naval, con el evidente objetivo de expandir y fortalecer la economia nacional
(Anexo 6).

En cuanto a la proteccion de la navegacion nacional se establecieron acuerdos
bilaterales y de control de las conferencias, junto a la reserva y la supervision de
las operaciones de las compaiias navieras. Estas medidas estaban destinadas a au-
mentar la participacion de la bandera nacional en el transporte ultramarino, que be-
neficiaba directamente a la industria de la construccion naval. Por ejemplo, en el
trafico ultramarino general de cargas se definio el criterio 40-40-20 (el 40% del
transporte de carga en buques de bandera brasilefia, el 40% en buques de bandera
de socios comerciales de Brasil y el 20% en buques llamados “de 3" bandera”).
Asimismo se establecio la participacién minima del pais exportador e importador,
inicialmente un 65%, y hasta alcanzar el 80%. Las cargas importadas a las empresas
del Estado o a los organismos del Gobierno, cubiertas con algtin tipo de beneficio
financiero, solo podian ser transportadas por empresas navieras nacionales. Que-
daron también reservadas las conferencias de exportacion de café, de cacao y de
algodon?,

Medidas como éstas aseguraron que en las décadas de 1970 y 1980 casi todas
las importaciones de materias primas fueran reservadas a las empresas nacionales.
Pero el mayor logro fue ampliar de manera significativa la participacion de la ban-
dera nacional (buques propios o fletados) en ultramar, pasando del 3,9% en tone-
ladas en 1958 al 34,6% en 1970 y al 49,6% en 1980, seglin se puede apreciar en la
tabla 1, que recoge la participacion de la bandera brasilefia en la navegacion a larga
distancia hasta el aflo 2000. Este aumento de la bandera brasilefia tuvo un impacto
positivo en la balanza de pagos de las transacciones corrientes en el item “fletes”,
que era incorporado por las compaifiias de navegacion nacional.

En cuanto al estimulo a las empresas nacionales, la reestructuracion de Lloyd
Brasileiro, convirtiéndola en sociedad anénima, y la disolucion de Navegagdo Cos-
teira en 1966, allanaron el camino a las empresas privadas de navegacion. En ese
momento la intencion de la CMM era la formacion de grandes grupos, en lugar de
disolver el sector en pequefias y medianas empresas. A principios del aflo 1960 ya
habia seis compaiiias privadas que operaban en transporte ultramarino con un total
de ocho buques y 35.810 toneladas®. Dos empresas destacaban: Companhia de
Navegagdo Netumar, que se mantuvo hasta 1994, y la Empresa de Navegagado

25 Empresa Brasileira de Planejamiento de Transportes (1999b).
26 Comisséo da Marinha Mercante (1961).
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Cuadro 1.
Evolucion de la participacion de la bandera brasilefia en la navegacion
de largo curso (exportaciones e importacion) 1969-2000

En porcentajes

Bandera brasilefia Bandera
Ao Total extranjera Total
Navio propio Navio fletado
1969 8,1 22,3 30,4 69,6 100,0
1970 12,9 21,7 34,6 65,4 100,0
1971 12,3 24,9 37,2 62,8 100,0
1972 12,3 29,6 41,9 58,1 100,0
1973 10,5 34,8 453 54,7 100,0
1974 114 31,0 42,4 57,6 100,0
1975 12,2 33,1 45,3 54,7 100,0
1976 10,8 36,0 46,8 53,2 100,0
1977 11,6 39,3 50,9 49,1 100,0
1978 12,8 38,8 51,6 48,4 100,0
1979 12,9 35,7 48,6 51,4 100,0
1980 14,4 35,2 49,6 50,4 100,0
1981 18,6 27,8 46,4 53,6 100,0
1982 20,3 28,1 48,4 51,6 100,0
1983 19,0 25,6 44,6 55,4 100,0
1984 17,0 25,4 42,5 57,5 100,0
1985 17,3 20,5 37,7 62,3 100,0
1986 19,0 22,0 40,9 59,1 100,0
1987 16,3 24,7 41,0 59,0 100,0
1988 15,8 22,4 38,2 61,8 100,0
1989 15,0 20,0 35,0 65,0 100,0
1991 20,0 20,0 40,0 60,0 100,0
1992 22,0 21,0 43,0 57,0 100,0
1993 19,0 24,0 43,0 57,0 100,0
1994 17,0 20,0 37,0 63,0 100,0
1995 17,0 20,0 37,0 63,0 100,0
1996 8,0 19,0 27,0 73,0 100,0
1997 8,0 18,0 26,0 74,0 100,0
1998 6,0 16,0 22,0 78,0 100,0
1999 5,0 17,0 22,0 78,0 100,0
2000 5,0 16,0 21,0 79,0 100,0

Fuente: CMM, SUNAMAM, DMM y BNDES.

Alianga, que todavia existe. En 1966 dentro de la antigua CMM, y financiada por
el BNDE, se fundo la Companhia Libra de Navegagdo a partir de la fusion de 13
pequeiias empresas de transporte de cabotaje. Otras empresas que también actuaron
en el transporte ultramarino fueron la Companhia Paulista de Comércio Maritimo,
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Frota Oceanica Brasileira, Empresa de Navegagdo Mercantil (antigua Comércio
e Navegagado), L. Figueiredo Navegagdo y Netunia Sociedade de Navegagdo. Estas
empresas de transporte de ultramar, junto a Docenave (sector de navegacion de la
Companhia Vale do Rio Doce, creada en 1962), Lloyd y Fronape se vieron bene-
ficiadas por los planes de construccion naval coordinados y financiados desde la
SUNAMAM?.

La primera distribucion de las grandes rutas se realizo en 1967, atn por la
CMM. Se asignaron del siguiente modo: A Netumar le correspondio la costa Este
de los Estados Unidos; a Mercantil, el Golfo de México; a Aliang¢a, los puertos eu-
ropeos; a Paulista, el Mediterraneo; a L. Figueiredo, el transporte desde el norte
de Brasil a Europa y los puertos de Estados Unidos; y a Frota Ocednica, el Extremo
Oriente?.

A pesar de la fuerte presencia de empresas estatales, en la navegacion de cabo-
taje siempre hubo una importante participacion de pequefias empresas regionales.
Con la extincion de Navegagdo Costeira en 1966, y la dedicacion exclusiva de
Lloyd Brasileiro al transporte ultramarino, las empresas regionales ampliaron sus
areas de actuacion. Hubo un proceso de concentracion y centralizacion del capital,
apoyado por la SUNAMAM, que selecciono trece empresas privadas para incluirlas
en sus planes de expansion®.

El estimulo a la expansion de la industria de la construccion naval estaba apo-
yado en los planes y en la financiacion. Ademas del Plano de Emergencia de 1967,
fueron elaborados otros tres planes. El I Plano de Construg¢dao Naval 1971-1974 (1
PCN), preveia la contratacion en los astilleros de Brasil de 1.800.000 DWT.

“O I PCN foi responsavel pela grande maioria dos contratos firmados em 1971
e 1975. O total de embarcagdes contratadas no periodo foi de 278, correspondendo
a pouco mais de 2,2 milhdes de TPB. Assim, a tonelagem encomendada no I PCN
representou cerca de 81% do total do periodo™®.

E1TPCN se ejecutd simultaneamente con el / Plano Nacional de Desenvolvi-
mento 1972-1974 (1 PND), cuando la economia brasilefia registraba un crecimiento
medio del 10% anual (Anexo 1). En dicho plan estaba previsto aumentar la flota
mercante nacional en un 63%, con especial énfasis en el transporte ultramarino,
que pasaria de 1.857 millones TPB, en 1970 a 3.035 millones de TPB en 19743,
Los principales astilleros seleccionados fueron los mismos que en el plan anterior:
Caneco, CCN, Emagq, Ishibras, So'y Verolme, que sumaron el 98% de los pedidos.
Ishibras y Verolme, los dos de capital extranjero, captaron el 66,2% de los pedidos
del I PCN*,

%7 Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante (1969-1972).

28 Guimardes (1996).

2 Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante (1971).

3 Empresa Brasileira de Planejamiento de Transportes (1999b).

31 Brasil (1971).

32 Empresa Brasileira de Planejamiento de Transportes (1999a) y Superintendéncia Nacional da
Marinha Mercante (1970-1975).
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Los buenos resultados obtenidos con el I PCN y las expectativas positivas obli-
garon a la SUNAMAM a continuar con los pedidos y la financiacion. El 11 PCN
fue elaborado para el periodo de 1975 a 1979, y preveia la construccion de
5.100.000 TPB, incluyendo los pedidos hechos en el I PCN. También estaba pre-
vista la importacion de 200.000 TPB. Los pedidos fueron superiores a la capacidad
de los astilleros, que tuvieron que adaptarse a los objetivos fijados por la SUNA-
MAM. Una vez mas, Ishibras y Verolme fueron las empresas mas beneficiadas,
obteniendo el 56,7% de los pedidos®.

A pesar del primer choque del petréleo de 1973, la economia brasilefia siguio su
senda de crecimiento aumentando las inversiones en Petrobras, en derivados de ener-
gia, en la industria pesada y en la ampliacion del mercado interno. En la segunda
mitad de la década de 1970 fuimos testigos de dos movimientos: Brasil acelero el
proceso de industrializacion al fortalecer las bases nacionales pautadas en la gran
industria electro-metal-mecanica, expresados en el Il PND; y el comienzo de la crisis
fiscal y financiera causada por la deuda externa. A pesar de las restricciones finan-
cieras el II PND cumpli6 con su funcion de ampliar e integrar el parque industrial
brasilefio®*. En el sector de la navegacion se esperaba ampliar la flota de 4.205 mi-

Grifico 4.
Evolucion del tonelaje de la flota de navegacion brasileiia, 1970-1983
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Fuente: Anuarios Estatisticos do IBGE, CMM y SUNAMAM.

3 Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante (1975-1980).
3 Belluzzo y Coutinho (1984).
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llones TPB a 9.438 TPB, asi como incrementar la construccion naval en un 178%3%.
Pero el IT PCN no obtuvo el mismo éxito que los dos planes anteriores debido a las
condiciones del entorno econémico, que sumio a la economia brasilefia en un pro-
ceso de desaceleracion. Los pedidos no fueron entregados y parte de las deudas no
fueron pagadas. Este mecanismo se retroalimentaba con el anuncio de una crisis es-
tructural en la marina mercante y la construccion naval. Sin embargo, la flota mer-
cante nacional se incrementd considerablemente, pasando de 2.339.000 TPB en
1970 a 8.069.000 TPB en 1980, ampliando la participacion de los buques de bandera
brasilefa (exportaciones e importaciones) del 34,6% al 49,6% (Cuadro 1), dupli-
cando la participacion brasilera en la flota mundial ultramarina del 0,5% al 1%.

El empleo en la industria de la construccion naval pasé de 18.000 trabajadores
en 1970 a 33.792 en 1980, convirtiéndose en la segunda potencia mundial en el
sector, s6lo superada por Japon. Esta evolucion estaba directamente vinculada a la
expansion del comercio exterior brasilefio, cuyo trafico portuario pasé de 81.878
millones de toneladas en 1970 a 251.680 millones en 1980 (Grafico 6).

Grifico 5.
Trabajadores de la industria de la construccion naval en Brasil, 1970-1989
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Los tultimos afos de la década de 1970 mostraban claras sefales de inversion
de la tendencia histérica de crecimiento acelerado pautada en el capital estatal, na-

3 Brasil (1974).
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cional y extranjero. La crisis fiscal y financiera paralizé al Estado, reduciendo su
movilidad en la formulaciéon de nuevas politicas para el crecimiento. El III PND
1980-1985 fue mucho mas una “carta de intenciones” que un plan con metas y ob-
jetivos sustanciados en cifras. La recesion del periodo 1981-1983 (Anexo 1) anun-
ciaba una nueva era para la economia brasileiia. La quiebra del modelo de finan-
ciacion, pautado en la facilidad de acceso a los recursos externos y en el dinero
publico, se agoto con la crisis de la economia mundial, que repercutié internamente.
Los canales de financiacion interna y el sistema bancario privado doméstico se
mostraron incapaces de asumir el riesgo de los préstamos a largo plazo*.

En este escenario de incertidumbre radical y de disminucion de expectativas se
lanzo6 en 1980 el Plano Permanente da Constru¢do Naval (PPCN). A diferencia
de los planes anteriores, en esta nueva propuesta los objetivos serian a corto plazo
y las revisiones se harian anualmente.

“Nao se estabeleciam mais prazos rigidos e ndo havia um programa de cons-
trugdo predefinido, embora houvesse a meta de contratar, entre 1981 e 1983, cerca
de 3 milhdes de TPB, distribuidas em parcelas anuais de 1 milhdo de TPB™?".

Grifico 6.
Movimientos de embarque y desembarque por los puertos brasileiios,
1970-2002
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Fuente: Relatérios Anuais do IBGE; Ministério dos Transportes.

3 Baer (1993).
37 Empresa Brasileira de Planejamiento de Transportes (1999a).
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Los resultados estuvieron muy por debajo de lo esperado. EI PPCN se realizo
solo en 1981 y 1982, y inicamente se entregaron 1.098.558 TPM para el mercado
interno; es decir, el 50% de lo previsto. Frente a este cuadro, se establecié un am-
biente de expectativas negativas en el sector que fue en aumento durante toda la
década. A esta situacion se sumaron los efectos perversos del segundo choque del
petréleo de 1979, que, al contrario del primero, se sintié en varios sectores de la
economia brasilefia y acentu¢ las caidas del PIB (Anexo 1).

3. Crisis

ElII PND transformo la estructura productiva del pais, lo que permitio revertir
el déficit comercial, alterando sustancialmente las exportaciones (Anexo 2). A co-
mienzos de 1980 Brasil dejaba de ser un pais exportador de materias primas para
entrar en la lista de paises exportadores de productos manufacturados®®. Las ex-
portaciones de materias primas continuaron su trayectoria de crecimiento, espe-
cialmente con las inversiones en el complejo de Carajas, que comenzaba a dar sus
primeros resultados. Pero si el objetivo era resolver los problemas estructurales de
la balanza de pagos, el nuevo escenario exigia una renovacion constante y la ex-
pansion de la flota mercante nacional, lo que reduciria al minimo los gastos de la
partida “fletes”. Esto no fue lo que sucedio en la década de 1980, que cristalizé en
una “década perdida”; y en particular en la marina mercante y la construccion naval
brasilefia.

Como consecuencia de los atrasos en la entrega de pedidos, y la elevada tasa
de morosidad de los armadores y constructores -endeudados con la SUNAMAM,
cuya situacion era cada vez mads insostenible-, se aprobo el Decreto 88.420 del 21
de junio de 1983, que redefinid la mision de aquel organismo (Anexo 6). Basica-
mente, se cambid el mecanismo de financiacion, creando el Conselho Diretor do
Fundo da Marinha Mercante (CDFMM), que seria responsable de la liberacion de
nuevas financiaciones. Los fondos recaudados por la Adicional ao Frete para a
Renovagado da Marinha Mercante (AFRMM, ex TRMM), base del FMM, serian
administrados s6lo por el BNDES, con autorizacion del CDFMM. Es decir, se privo
a la SUNAMAM de la capacidad de liberar recursos para astilleros y armadores.
Este decreto fue el preludio de una crisis y un escandalo financiero que algin
tiempo después golpearia a la SUNAMAM.

En los tltimos afios del Gobierno militar de Jodo Batista Figueiredo se descu-
brieron varias irregularidades en las transferencias de recursos de la SUNAMAM
a los constructores navales. A pesar de las deudas, la entidad autarquica era el ga-
rante de los astilleros a la hora de descontar titulos en la red bancaria; crédito que
era necesario para poder seguir construyendo los buques encargados. En 1984, el
Gobierno no reconoci6 esa garantia e inicié una investigacion de las irregularida-

3 Castro (1988).
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des, lo que se conocio como “el escandalo de la SUNAMAM?”. En aquel momento,
se estimo que las pérdidas a las arcas del Gobierno fueron de 545 millones de do-
lares. De este total, 290 millones de dolares eran deudas del Estaleiro Maud, cuyo
propietario, Paulo Ferraz, terminé suicidandose®. Mas tarde, durante el Gobierno
de Collor, esta deuda fue “securitizada’ y convertida en moneda de cambio en el
proceso de privatizacion; las conocidas popularmente como “moedas podres”.

De este modo, la SUNAMAM, un poderoso ente autdrquico con gran margen
de maniobra financiera y administrativa se convirtié en “una piedra en el zapato”
del Gobierno federal y fue motivo de investigacion por parte de una Comissdo Par-
lamentar de Inquérito (CPI) en el Congreso Nacional en marzo de 1985. Después
de 14 meses de trabajo, el Informe Final de la CPI presento la siguiente conclusion
basica:

“A construcdo naval e a marinha mercante brasileira foram acarretadas por uma
politica econdmica que onerou financeiramente o setor, eliminou o aporte de recur-
s0s governamentais, restringiu as fontes de receitas proprias da SUNAMAM, bem
como a capacidade de tomar empréstimos, além de haver substituido crescentemente
as encomendas a industria naval nacional por navios importados. O governo anterior
importou navios em volume suficiente para manter nossa inddstria naval funcio-
nando durante um ano inteiro”*.

El informe final recomendaba que se elaborara una nueva politica que fortale-
ciera tanto la marina mercante como la construccion naval, ademas de promover
una “efectiva democratizacion de la SUNAMAM con el fin de evitar eventuales
desvios™!.

La nueva Politica Nacional de Navegag¢do Maritima Mercante elaborada por
el Ministério dos Transportes en julio de 1986 presentaba una nueva propuesta
para el sector, en la que se reafirmaba el caracter nacional y se reforzaba la impor-
tancia del CDFMM en lugar de la SUNAMAM®. En el Programa de Desenvolvi-
mento do Setor Transportes 1986-1989 (PRODEST), que involucraba a todas las
autarquias locales relacionadas con el Ministério dos Transportes, la agonizante
SUNAMAM asumia una funcién mas normativa y fiscalizadora®.

El resultado final del proceso fue la Medida Provisoria 27 de 15 de enero de
1989, que cerrd 14 organismos de la administracion federal, incluida la SUNA-
MAM, cuyas competencias se transfirieron a la recién creada Secretaria de Trans-
portes Aquaticos (STA); de este modo se reforzaba su caracter solamente normativo
y supervisor en el sector de la navegacion (Anexo 5).

A finales de 1980 los cambios administrativos y las deficiencias del modelo de
financiacion de la SUNAMAM habian conducido a que la construccion naval tu-

3 Senado Federal (1986).

40 Senado Federal (1986), p. 5.

4 Senado Federal (1986), p. 6.

42 Ministério dos Transportes (1986a).
4 Ministério dos Transportes (1986b).
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viese una capacidad ociosa de casi el 60%. En aquel momento (1989) esa industria
empleaba a 17.965 trabajadores; la participacion de la bandera brasilefia en la na-
vegacion de largo recorrido ascendia al 35% (Cuadro 1). Aun asi, muchos arma-
dores se resistieron a la rapida eliminacion parcial del sector. La flota de la Lloyd
Brasileiro, que actuaba en cerca de 250 puertos en todos los continentes, entré en
un acelerado proceso de letargo. De los armadores privados que ya habian sido be-
neficiados por los planes de la SUNAMAM podemos destacar las empresas Frota
Ocednica, Alianga, Paulista, Netumar, Mercantil y Libra. Otras empresas mas pe-
quefias o que actuaban sélo en el cabotaje también pasaron a actuar en la navega-
cion ultramarina. Por ejemplo, Companhia de Navegagdo Norte, H. Dantas Co-
mércio Navegagao, Companhia de Navegagdo Norsul, Companhia de Navegagdo
Viamar, Transportes Maritimos Internacionais, Interunion Navegagoes y Compa-
nhia de Navegagao Tupi*.

4. Desmantelamiento parcial

La ultima etapa del proceso, el desmantelamiento parcial, se extiende desde la
desaparicion de la SUNAMAM en 1989 hasta el final del Gobierno del presidente
Fernando Henrique Cardoso en 2002.

4.1. Desnacionalizacion y privatizacion: el desmantelamiento parcial
de la navegacion maritima y de la construccion naval

Los efectos de las politicas neoliberales afectaron directamente a la marina mer-
cante y a la industria de la construccion naval brasilefia. Si desde el “escandalo
SUNAMAM?” el sector de la navegacion se hallaba en crisis, la prolongacion de la
recesion y los efectos perjudiciales del desmantelamiento del Estado condujeron a
la casi extincion de la industria de la construccion naval y de los armadores nacio-
nales.

Los afos noventa inauguraron una nueva fase para la economia brasilefia. Du-
rante un largo periodo, que comenz6 en 1930 y durd hasta finales de los afios setenta,
el Estado brasilefio tuvo amplia facultad discrecional para manipular politicas eco-
némicas con el fin de promover la industrializacion. En la década de 1980 hubo
avances en algunos sectores de la economia, como el complejo agroindustrial, mi-
neral y petroquimico; pero, en general, el nivel de crecimiento del PIB industrial
fue muy bajo (Anexo 1). Los malogrados intentos de estabilizar los precios agrava-
ron atin mas el cuadro de inestabilidad economica dominada por la especulacion.

Durante el comienzo de la década de 1990 se agravaron los problemas de la deuda
externa y la crisis fiscal y financiera, al mismo tiempo que se producia una apertura

# Empresa Brasileira de Planejamiento de Transportes (1999a).
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comercial y financiera. El rasgo caracteristico de la década fue el desmantelamiento
del Estado, lo que se tradujo en privatizaciones, desnacionalizaciones, cierre de entes
autarquicos y grandes recortes presupuestarios en las inversiones. La dindmica es-
peculativa, con una gran movilidad de capitales y elevados tipos de interés, dictaba
el funcionamiento de la economia nacional. Las politicas de desarrollo e industrial
fueron suplantadas por objetivos macroeconémicos. La recesion, que ya habia afec-
tado a la economia brasilefia en la década de 1980, continud su progresion agrandada
por el aumento exponencial del desempleo, con sus efectos destructivos®.

Sin financiacion y sin nuevas inversiones, la infraestructura logistica del pais
fue rapidamente desguazada. Con la extincion de Portobras, las operaciones por-
tuarias fueron privatizadas y crecié el nimero de terminales privadas*. Lloyd Bra-
sileiro entr6 a formar parte del Plano Nacional de Desestatizag¢do, y su material
flotante poco a poco fue rematado a precios inferiores a los del mercado.

LaLey 9.432 del 8 de enero de 1997 establecié un nuevo régimen juridico para
la navegacion nacional, opuesto al aprobado en 1939. Se creo el Registro Especial
Brasileiro, en el cual debian registrarse los buques brasilefios empleados por las
compaiiias nacionales de transporte maritimo. Ademas se flexibilizaron los con-
tratos. La navegacion interior fue abierta a los buques extranjeros, y se facilito el
apoyo portuario. Se permitié a las compaiiias fletar a “casco desnudo” y también
fletar embarcaciones en el mercado internacional, hasta que se construyesen nuevos
buques. Otros cambios en el marco normativo fueron el fin de las conferencias ce-
rradas de fletes, la exencion del AFRMM para diversos cargamentos, la reduccion
de la prescripcion de los cargamentos y la eliminacion de los subsidios a la cons-
truccion naval®’.

El proceso de desnacionalizacion llegd también a la marina mercante con la
venta de empresas nacionales consolidadas a empresas extranjeras. Libra, la mas
grande del sector, y que habia sido fundada dentro de la CMM, se vendi6 en 1999
a la chilena Compaiia Sudamericana de Vapores (CSAV). Alianga, fundada en
1950, fue adquirida en 1998 por la alemana Hamburg Sud, una de las compafiias
navieras mas grandes del mundo. Ese mismo afio, Hamburg Sud también adquirid
las lineas con destino a Europa de Transroll, fusionandola con las de Alianga. Otra
gran compaiiia brasilefia, Flumar, fundada en 1970, fue adquirida en 1996 por el
grupo francés LDA y el noruego KGJS. Mercosul Liner, fundada en 1999, fue ad-
quirida en 2006 por el grupo danés Maersk.

Por otro lado, otras empresas se declararon en quiebra. En 1988 lo hizo Mer-
cantil (antigua Comércio e Navegagdo); en 1994, Netumar; en 1996, Interunion;y
en 1999, Paulista 'y Viamar. Con estas pérdidas, en el afio 2002, la flota nacional
cay6 a 5.384.000 TBP (Grafico 7), mientras que la participacion de buques de ban-
dera brasilefia lo hizo hasta el 21% (Cuadro 1). Parad¢jicamente, esta disminucion

4 Carneiro (2002).
% Goularthi Filho (2007).
4 Banco Nacional del Desenvolvimento Econdmico (1997).
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parcial se produjo en un momento en el que la actividad portuaria de Brasil estaba
aumentando fuertemente, lo que habria permitido el fortalecimiento de la marina
mercante nacional. Actualmente los mayores armadores nacionales son Norsul, H.
Dantas y Global.

Grafico 7.
Evolucion del tonelaje de la flota de navegacion brasilefia, 1983-2002

En miles de toneladas

12.000

10.000

8.000

6.000 +

4.000

2.000
0

1984 1985 1986 1987 1988 1989 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

Fuente: Anuarios Estatisticos do IBGE, CMM y SUNAMAM.

Este retrato de desnacionalizacion y quiebra de los astilleros nacionales refleja
el espiritu de las reformas econdmicas puestas en marcha en 1990: la internacio-
nalizacion de la economia, a través de la liberalizacion comercial y financiera con
la profundizacion de la “dependencia” del capital extranjero, y el debilitamiento
del sistema de la economia nacional.

Ademas de este desmantelamiento parcial del sector de la navegacion nacional,
la reforma del Estado condujo al vaciamiento de empresas estatales, entes autar-
quicos y organismos reguladores. El BNDES, que habia sido la palanca de la in-
dustrializacion, paso6 a coordinar el Programa Nacional de Desestatizacdo. A co-
mienzos del Gobierno de Collor, la recién creada STA se disolvid con su paso del
Ministerio de Transporte al de Infraestructuras. Lo mismo sucedié a la CDFMM,
cuyos poderes se transfirieron al Departamento Nacional de Transportes Aquavia-
rios (DNTA), el cual sélo reforzd su caracter supervisor y normativo (Decreto
99.180/1990) (Anexo 5). Este cambio institucional, junto a la recesion de esa dé-
cada y a la crisis de la construccidon naval, ocasionaron una fuerte caida en la re-
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caudacion del ARFMM, que pasé de 428.033.000 dolares en 1989 a 243.652.000
doélares en 1994 (Anexo 3).

En los altimos afos del Gobierno Collor, se volvid a crear el Ministério dos
Transportes e Comunicagoes, y el DNTA asumid las funciones del antiguo
CDFMM (Decreto 502/1992). Con la llegada al Gobierno de Itamar Franco hubo
una nueva reforma en el Ministério dos Transporte; se cred el Departamento da
Marinha Mercante (DMM) que asumio las funciones del DNTA, restableciendo el
CDFMM (Anexo 5).

Por ultimo, durante la presidencia de Fernando Henrique Cardoso fue creada
por la Ley 10.233 de 5 de junio de 2001 la Agéncia Nacional dos Transportes Aqua-
viarios (ANTAQ), que asumio las funciones del antigno DMM (Anexo 6). La
ANTAQ es s6lo una agencia reguladora, como lo fue el antiguo IFN, creado en
1907. Dentro del espiritu de reformas neoliberales, el mercado realizaria los ajustes
y daria el impulso necesario a la marina mercante brasilefia para seguir un camino
virtuoso de crecimiento. Maximo engafio. Lo que vimos fue un desmantelamiento
parcial del sector maritimo nacional con la privatizacion de Lloyd Brasileiro y de
Docenave, la desnacionalizacion y la quiebra de los astilleros nacionales.

Basten unas pocas cifras para tener una idea de lo que supuso este desmantela-
miento. En 1980 Brasil lleg6 a ser la segunda potencia mundial en la industria de
la construccion naval, empleando a 33.792 trabajadores. En 2000 retrocedioé a la
15% posicion, empleando so6lo a 1.900 trabajadores (Grafico 8). El sector sufrio tam-

Grifico 8.
Trabajadores de la industria de la construccion naval en Brasil, 1989-2002
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bién una profunda reestructuracion con la compra de Verolme por Ishibras, que se
asocio a Keppes Fels, que se especializo mas en off-shore (plataformas petroliferas).
Maua fue comprada por el grupo Jurong Shipyard, el astillero Caneco fue alquilado
a la Rio Nave Reparos Navais y el astillero Emagq al Estaleiro Ilha. Otro astillero,
Estaleiro So, sufrio una gran quiebra.

Solamente al final del segundo mandato del presidente Fernando Henrique Car-
doso se elabord una politica destinada a la marina mercante y a la construccion
naval. Era el Programa Navega Brasil, que se puso en marcha en diciembre del
2000. Contemplaba la compra de tres nuevos buques para Petrobras, por un monto
de 160 millones de reales, distribuidos entre tres astilleros cariocas. Por otra parte,
Petrobras continuaba haciendo nuevos pedidos de plataformas en el exterior, des-
perdiciando una gran oportunidad para impulsar la industria off-shore en Brasil.
Este fue un intento casi inutil para revitalizar el sector, pues la capacidad ociosa
era elevadisima y no habia reglas que especificaran el grado de nacionalizacion de
los buques, dejando de lado la industria de piezas para embarcaciones, la cual
abarca el complejo electro-metal-mecanico.

Las reformas neoliberales desnacionalizaron la marina mercante y desmante-
laron parcialmente la industria de la construccion naval. Las grandes empresas na-
vieras multinacionales, que ya dominaban el comercio mundial, comenzaron a ope-
rar en la navegacion de cabotaje. Su entrada fue posible gracias a la reforma de la
Constitucion de 1988, iniciada en 1993, que modifico el articulo 178, cuyo tinico
parrafo se definio de la siguiente forma:

Na ordenagdo do transporte aquatico, a lei estabelecera as condigdes em que o
transporte de mercadorias na cabotagem e a navegagdo interior poderao ser feitos
por embarcacdes estrangeiras.

Es decir, Brasil volvi6 a la reforma liberal del siglo XIX, que permitio a las em-
presas extranjeras realizar el transporte de cabotaje.

5. Conclusion

En esta larga trayectoria de la marina mercante brasilefa, dentro de la economia
nacional y de las contradicciones propias del pais, es posible identificar dos grandes
periodos, uno de rapida expansion y otro de retraccion.

La joven Republica, inspirada por los ideales del positivismo, protegi6 al sector
y cre6 la empresa Lloyd Brasileiro. Las nuevas exigencias de la economia brasilefia,
que se dirigia a la centralizacion de las decisiones, obligaron al Estado a formular
nuevas politicas para el sector de la navegacion. Con la industrializacion y la inte-
gracion del mercado interno después de 1930, la marina mercante necesariamente
debia dar otras respuestas a la economia nacional. Vargas cred en 1941 la CMM,
que deberia formular politicas de expansion para el sector del transporte maritimo.
Pero, en realidad, esto s6lo ocurrié con la creacion del FMM vy la internalizacion
de la industria pesada en el pais, en mitad del Plano de Metas (1956-1960). De
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este modo se establecia la simbiosis entre la marina mercante y la construccion
naval.

En los afios 1960 y 1970, la expansion acelerada de la economia brasilefa y
del comercio exterior conllevaba la ampliacion de la flota mercante nacional. Los
PCNs promovieron el fortalecimiento de los astilleros nacionales, especialmente
en la navegacion ultramarina, y la SUNAMAM se convirtio en una poderosa he-
rramienta para la formulacion de politicas y el empleo de los fondos recaudados
por la FMM. En la década de 1980, y debido a la crisis fiscal del Estado y la rece-
sion economica y financiera, el sector fue lentamente desmantelado. La SUNA-
MAM, sacudida por escandalos politicos y financieros, fue disuelta. Con el des-
mantelamiento parcial y la apertura econdémica en los afios recesivos de 1990, el
comercio exterior brasilefio continué su camino de crecimiento a contramano del
de la marina mercante y de los astilleros nacionales.

[61]



[62]

TST, diciembre 2010, n° 19, pp. 36-71

Fuentes y Bibliografia
1) Decretos, decretos-leyes, leyes y medidas provisionales
a) Decretos

Decreto n° 3.100 de 07 de margo de 1941. In: Senado Federal. Brasilia. Disponivel
em: <http://www6.senado.gov.br/sicon> Acesso em 14 de margo de 2008.

Decreto n° 64.125 de 19 de fevereiro de 1969. In: Senado Federal. Brasilia. Dispo-
nivel em: <http://www6.senado.gov.br/sicon> Acesso em 14 de margo de 2008.
Decreto n° 67.992 de 30 de dezembro de 1970. In: Senado Federal. Brasilia. Dispo-
nivel em: <http://wwwo6.senado.gov.br/sicon> Acesso em 14 de marco de 2008.
Decreto n® 73.838 de 13 de margo de 1974. In: Senado Federal. Brasilia. Disponi-
vel em: <http://www6.senado.gov.br/sicon> Acesso em 14 de margo de 2008.
Decreto n° 88.420 de 21 de junho de 1983. In: Senado Federal. Brasilia. Disponivel
em: <http://www6.senado.gov.br/sicon> Acesso em 14 de margo de 2008.
Decreto n® 99.180 de 15 de margo de 1990. In: Senado Federal. Brasilia. Disponi-
vel em: <http://www6.senado.gov.br/sicon> Acesso em 14 de margo de 2008.

Decreto n° 502 de 23 de abril de 1992. In: Senado Federal. Brasilia. Disponivel
em: <http://wwwb6.senado.gov.br/sicon> Acesso em 14 de marco de 2008.

b) Decretos-leyes

Decreto-Lein® 1.951 de 30 de dezembro de 1939. In: Senado Federal. Brasilia. Dis-
ponivel em: <http://www6.senado.gov.br/sicon> Acesso em 14 de margo de 2008.
Decreto-Lei n° 4.648 de 02 de setembro de 1942. In: Senado Federal. Brasilia. Dis-
ponivel em: <http://www6.senado.gov.br/sicon> Acesso em 14 de margo de 2008.
Decreto-Lei n° 67 de 21 de novembro de 1966. In: Senado Federal. Brasilia. Dispo-
nivel em: <http://www6.senado.gov.br/sicon> Acesso em 14 de marco de 2008.

Decreto-Lei n°® 1.143 de 30 de dezembro de 1970. In: Senado Federal. Brasilia. Dis-
ponivel em: <http://www6.senado.gov.br/sicon> Acesso em 14 de margo de 2008.

c) Leyes

Lein® 3.381 de 24 de abril de 1958. In: Senado Federal. Brasilia. Disponivel em:
<http://wwwb.senado.gov.br/sicon> Acesso em 14 de marco de 2008.

Lei n® 9.432 de 08 de janeiro de 1997. In: Senado Federal. Brasilia. Disponivel
em: <http://www6.senado.gov.br/sicon> Acesso em 14 de margo de 2008.

Lei n° 10.233 de 05 de junho de 2001. In: Senado Federal. Brasilia. Disponivel
em: <http://wwwb.senado.gov.br/sicon> Acesso em 14 de marco de 2008.



ALCIDES GOULART!I FILHO
La trayectoria de la marina mercante brasilefia: administracion, régimen juridico y planificacion

d) Medidas provisionales

Medida Provisoria n° 27 de 15 de janeiro de 1989. In: Senado Federal. Brasilia.
Disponivel em: <http://www6.senado.gov.br/sicon> Acesso em 14 de marco de
2008.

2) Informes, notas y proyectos

BRASIL (1949): Mensagem enviada ao Congresso pelo Presidente da Republica
Eurico Gaspar Dutra. Imprensa Nacional, Rio de Janeiro.

BRASIL (1952): Mensagem enviada ao Congresso Nacional pelo Presidente da
Republica Getulio Vargas. Imprensa Nacional, Rio de Janeiro.

BRASIL (1956): Mensagem enviada ao Congresso Nacional pelo Presidente da
Republica Juscelino Kubitschek de Oliveira. Imprensa Nacional, Rio de
Janeiro.

BRASIL (1971): I Plano Nacional de Desenvolvimento Econémico 1972-1974.
Presidéncia da Republica, Brasilia.

BRASIL (1974): II Plano Nacional de Desenvolvimento Economico 1975-1979.
Presidéncia da Republica, Brasilia.

COMISSAO MISTA BRASIL-ESTADOS UNIDOS (1954): Relatério Geral.
Tomo 1, Rio de Janeiro.

COMISSAO DA MARINHA MERCANTE (1956-1966): Relatérios das ativida-
des da Comissdo da Marinha Mercante. Rio de Janeiro.

CONSELHO DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO (1956-1959): Relatérios
das atividades. Rio de Janeiro.

EMPRESA BRASILEIRA DE PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES (1999a):
Politica governamental e competitividade da industria brasileira de construgdo
naval: evolugdo, estrutura e diagnostico. V. 2. Ministério dos Transportes,
Brasilia.

EMPRESA BRASILEIRA DE PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES (1999b):
Politica governamental e competitividade da marinha mercante brasileira. V.
3. Ministério dos Transportes, Brasilia.

MINISTERIO DA VIACAO E OBRAS PUBLICAS (1967): Sumdrio das ativida-
des 1965-1966. Brasilia.

MINISTERIO DOS TRANSPORTES (1986a): Politica Nacional de Navegagdo e
Marinha Mercante. Brasilia.

MINISTERIO DOS TRANSPORTES (1986b): Programa de Desenvolvimento do
Setor Transportes 1986-1989. Brasilia.

SENADO FEDERAL (1986): CPI SUNAMAM: relatorio final da comissdo. Im-
prensa Oficial, Brasilia.

[63]



[64]

TST, diciembre 2010, n° 19, pp. 36-71

SUPERINTENDENCIA NACIONAL DA MARINHA MERCANTE (1968-1985):
Anuario da marinha mercante. Rio de Janeiro.

3) Bibliografia

BAER, Ménica (1993): O rumo perdido: a crise fiscal e financeira do Estado bra-
sileiro. Paz e Terra, Sdo Paulo.

BANCO NACIONAL DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO (1997): Cader-
nos de infra-estrutura: marinha mercante - o Brasil e o mundo. Rio de Janeiro.

BURLAMAQUI, Armando (1918): 4 marinha mercante brasileira. Imprensa Na-
cional, Rio de Janeiro.

BELLUZZO, Luiz Gonzaga de Mello y COUTINHO, Luciano (1984): “Politica
econdmica, inflexdo e crise 1974-1981”, en Luiz Gonzaga de Mello Belluzzo
y Renata Coutinho, Desenvolvimento capitalista no Brasil: ensaios sobre a
crise. Sdo Paulo, Brasiliense.

CARNEIRO, Ricardo (2002): Desenvolvimento em crise: a economia brasileira
no ultimo quarto do século XX. UNESP, IE/Unicamp, Sado Paulo.

CASTRO, Antonio Barros de (1988): “Ajustamento x transformag¢ao: a economia
brasileira de 1974 a 1984”, en Antonio Barros de Castro y Francisco Eduardo
Pires Souza, 4 economia brasileira em marcha for¢ada. Paz e Terra, Sdo Paulo.

COSTA, Affonso (1910): A marinha mercante no Brasil: estudo, projeto e reforma.
Liga Maritima Brasileira, Rio de Janeiro.

COSTA, Jorge Gustavo (1971): Planejamento governamental: a experiéncia bra-
sileira. FGV, Rio de Janeiro.

DUARTE, Paulo de Queiroz (1968): Dias de guerra no Atlantico Sul. Biblioteca
do Exército, Rio de Janeiro.

FLORES, Mario César (Org.) (1972): Panorama do poder maritimo brasileiro. Bi-
blioteca do Exército, Rio de Janeiro.

FROTA, Fernando (1965): De porque ndo se conserta a marinha mercante brasi-
leira. Editora do Autor, Rio de Janeiro.

GAMA, Arthur Oscar Saldanha da (1982): A marinha mercante do Brasil na 1
Guerra Mundial. Capemi, Rio de Janeiro.

GOULARTI FILHO, Alcides (2007): “Melhoramentos, reaparelhamentos e mo-
dernizagdo dos portos brasileiros: a longa e constante espera”, Economia e So-
ciedade, Campinas, v. 16, n. 3, dez.

GUIMARAES, José Celso de Macedo Soares (1996): Navegar é preciso: cronicas
de muitas lutas — as lutas. Rio Fundo, v. 1, Rio de Janeiro.

GUIMARAES, Napoleio de Alencastro (1945): Estudo econémico para a reorga-
niza¢do da marinha mercante nacional. Conselho Federal de Comércio Exte-
rior, n. 4, Rio de Janeiro.



ALCIDES GOULART!I FILHO
La trayectoria de la marina mercante brasilefia: administracion, régimen juridico y planificacion

MANTEGA, Guido (1985): 4 economia politica brasileira. Vozes, Petropolis.

NETTO, Francisco Ferreira (1974): 150 anos de transportes no Brasil, 1822-1972.
Centro de Documenta¢ao e Publicacao/MT, Brasilia.

SUZIGAN, Wilson (2000): Industria brasileira: origem e desenvolvimento. Editora
da UNICAMP, HUCITEC, Campinas, Sdo Paulo.

VALENTE, Murilo Gurgel (1970): A politica de transporte maritimo no Brasil:
cronicas de uma batalha. Servigo de Documentagdo do Ministério dos Trans-
portes, Brasilia.

[65]



TST, diciembre 2010, n° 19, pp. 36-71

[66]

Anexos

Anexo 1.
Evolucion del PIB brasileiio, 1945-2002
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Anexo 2.
Evolucion da exportacion e importacion 1945-2002 (mil US$ corrientes)
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Ailo  Exportacion Importacion | Aflo  Exportacion Importacion | Afio  Exportacion Importacion
1945 655,40 389,40 | 1965 1.595,48 940,60 | 1985 25.639,01 13.153,49
1946 985,40 584,40 | 1966 1.741,44 1.303,40 | 1986 22.348,60 14.044,30
1947 1.152,31  1.056,12 | 1967 1.654,04 1.441,27 | 1987 26.22393 15.050,83
1948 1.180,46 973,016 | 1968 1.881,34  1.855,10 | 1988 33.789,37 14.605,25
1949 1.096,47 957,40 | 1969 2311,17 1.993,24 | 1989 34.382,62 18.263,43
1950 1.355,47 941,883 | 1970 2.738,92  2.506,90 | 1990 31.413,76 20.661,36
1951 1.769,00 1.724,79 | 1971 2.903,86 3.247,39 | 1991 31.620,44 21.040,47
1952 1.418,12  1.720,25 | 1972 3.991,22 4.232,35 | 1992 35.792,99 20.554,09
1953 1.539,32  1.144,60 | 1973 6.199,20  6.192,24 | 1993 38.554,77 25.256,00
1954 1.561,84 1.414,69 | 1974 7.951,00 12.641,32 | 1994 43.545,16 33.078,69
1955 142325 1.103,79 | 1975 8.669,94 12.210,34 | 1995 46.506,28 49.971,90
1956  1.481,97 1.074,53 | 1976 10.128,30 12.382,98 | 1996 47.746,73 53.345,77
1957 1.391,61  1.28529 | 1977 12.120,18 12.023,41 | 1997 52.994,34 59.747,23
1958 1.242,99 1.177,18 | 1978 12.658,94 13.683,15 | 1998 51.139,86 57.714,36
1959 1.281,97  1.209,80 | 1979 15.244,38 18.083,86 | 1999 48.011,45 49.210,31
1960  1.268,77  1.292,80 | 1980 20.132,40 22.955,17 | 2000 55.085,60 55.783,34
1961 1.402,97 1.291,83 | 1981 23.293,04 22.090,58 | 2001 58.222,64 55.572,18
1962 1.214,19 1.303,90 | 1982 20.175,07 19.395,00 | 2002 60.361,79 47.240,49
1963 1.406,48 1.294,00 | 1983 21.899,31 15.428,93

1964  1.429,79 1.086,40 | 1984 27.005,34 13.915,82

Fuente: IPEADATA.
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Anexo 3.
Evolucion de la recaudacion de la AFRMM 1958-2002

Miles de dolares USA corrientes

Afo AFRMM Afo AFRMM
1958 13.592 1981 501.819
1959 27912 1982 436.029
1960 25.885 1983 402.413
1961 28.895 1984 516.262
1962 30.354 1985 452.001
1963 34.081 1986 562.273
1964 25.875 1987 539.124
1965 29.963 1988 514.623
1966 34.988 1989 428.033
1967 37.297 1990 365.967
1968 33.677 1991 203.514
1969 51.228 1992 195.142
1970 69.317 1993 215.575
1971 95.805 1994 243.652
1972 122.318 1995 448.956
1973 152.534 1996 449.571
1974 300.746 1997 409.788
1975 273.421 1998 370.160
1976 240.326 1999 237.343
1977 217.870 2000 272.249
1978 277.586 2001 296.543
1979 294.395 2002 178.392
1980 409.402

Fuente: CMM; SUNAMAM; DMM; ANTAQ



Anexo 4.

ALCIDES GOULART!I FILHO
La trayectoria de la marina mercante brasilefia: administracion, régimen juridico y planificacion

Aspectos generales de los planes para la marina mercante

y la construccion naval

Plan para la ni.lyegaclon y Gobiernos P!an Meta

la construccion naval nacional
Reaparelhamento da Frota | Eurico Gaspar Dutra | Plano SALTE | Adquisicion de
Mercante 9 buques y

3 remolcadores

Henrique Cardoso

Projeto de Reaparelhamento | Getalio Vargas CMBEU Adquisicion de 12
da Frota de Cabotagem buques de carga
Nacional

Programa de Reequipamento | Juscelino Kubitschek | Plano de 630.000 TDW
da Frota Naval Metas

Plano da Construgdo Naval |Jodo Goulart Plano Trienal |583.300 TDW
Plano de Emergéncia para | Arthur Costa e Silva | PAEG 473.000 TPB
Construgdo Naval

I Plano da Construgdo Emilio Garrastazu I PND 1.800.000 TPB
Naval Médici

II Plano da Construcao Ernesto Geisel 11 PND 5.100.000 TPB
Naval

Plano Permanente da Joao Baptista III PND 1.098.558 TPB
Construgdo Naval Figueiredo

Programa Navega Brasil II Fernando Avanga Brasil | Adquisicion de 3

buques petroleros

Fuente: Respectivos planes.
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Anexo 5.
Evolucion de los organismos responsables de transporte maritimo

Organo competente para
Ministerio g P P

la navegacion y marina Periodo Caracteristica
responsable
mercante

Viagdo e Obras | Comissdo da Marinha 1941-1969 | Politica nacional sobre el

Publicas Mercante transporte maritimo y la
construccion naval

Transportes Superintendéncia Nacional | 1969-1989 | La politica nacional sobre

da Marinha Mercante el transporte maritimo y la

construccion naval

Transportes Secretaria de Transporte 1989-1990 | Registro e inspeccion del

Aquaticos transporte maritimo

Infraestructura | Departamento Nacional de | 1990-1993 | Registro e inspeccion del

Transportes Aquaviarios transporte maritimo
Transportes Departamento da Marinha 1993-2001 | Registro e inspeccion del

Mercante transporte maritimo
Transportes Agéncia Nacional de 2001-atual | Registro e inspeccion del

Transportes Aquaviarios transporte maritimo

Fuente: Informes de la Marinha; Ministério da Viagdo e Obras Publicas;, Comissdo da Ma-
rinha Mercante; SUNAMAM; Mensajes Presidenciales; Leyes y Decretos.
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Anexo 6.

Regimenes juridicos de la marina mercante y de la construccion naval

Legislacion

Caracteristica

Decreto-Ley n ° 1951 de 30
de diciembre de 1939

Aseguro al Estado el derecho a explorar, para otorgar
y autorizar los servicios de mar, rio y lago.

Decreton © 3100 de 07 de
marzo de 1941

Cre6 el CMM.

Ley n° 3.381 de 24 de abril
de 1958

Cre6 la TRMM y el FMM.

Decreto n°® 64125 de 19
febrero de 1969

Cre6 la SUNAMAM autoridad con amplias facultades
administrativas y financieras para la formulacion de
politicas para la navegacion y la construccion naval.

Decreto n° 88420 de 21 de
junio de 1983

Desvincul6é el SMM de la SUNAMAM vy cred el
CDFMM.

Medida Provisoria n® 27 de
15 de eneo de 1989

Extingui6 la SUNAMAM.

Parrafo unico del articulo
178, ademas de la reforma
constitucional de 1993

Determind que el transporte de mercancias en las
zonas costeras y las vias navegables se puede hacer
por medio de buques extranjeros.

Ley n° 9.432 de 08 de enero
de 1997

Cre¢ el Registro Especial Brasilero, flexibilizo los
contratos de trabajo, abri6 la navegacion de cabotaje
a los buques extranjeros y decreto el final de la
conferencias cerradas de los fletes.

Ley n° 10.233 de 5 de junio
de 2001

Cred la Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios.

Fuente: Respectivos decretos y leyes.
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