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Area 3: Brasil e América Latina — séculos XX e XXI

Resuma O objetivo deste artigo é descrever e analisejetoria da marinha mercante
e da construcdo naval brasileira e mexicana dd finaséculo XIX a 1970 numa
perspectiva da histéria econdmica. O foco princigsia concentrado nos aspectos
institucionais, produtivo e politico, com énfase papel do Estado no fomento ao
desenvolvimento do setor de navegacédo. Além dadugéo e das consideracdes finais,
o0 texto esta dividido em trés topicos. O primemalsa as diferencas e semelhangas na
formacdo do sistema de transportes do México e @silB O segundo aborda os
diferentes rumos seguidos por ambos o0s paisesunmreeesso de formacédo do sistema
nacional de economia. Por fim, o terceiro analsgeeificamente a trajetéria do setor
naval p0s-1920 até 1970, destacando o papel dddest formulagdo de politicas de
desenvolvimento na marinha mercante e da constnazal.

Palavras-chave marinha mercante — construcao naval — Brasil xié6é— Economia -
Historia

Abstract: The purpose of this article is to describe andlyae the trajectory of the
merchant marine and the Brazilian and Mexican nas@hstruction of the late
nineteenth century to 1970 in a perspective of egoa history. The main focus is
concentrated on institutional, productive and pedit aspects, emphasizing the state's
role in fostering the development of the shippindustry. Besides the introduction and
closing remarks, the text is divided into threeidspThe first analyzes the differences
and similarities in the formation of Mexico transpsystem and Brazil. The second
addresses the different paths followed by both trasin their process of formation of
the national economy system. Finally, the thirdcgpmlly analyzes the history of the
post-1920 naval sector until 1970, highlighting tiede of the state in development
policy-making in shipping and shipbuilding.
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1. Introdugéo: a totalidade latino-americana

A histéria econdbmica da América Latina € uma urédad diversidade. A0 mesmo
tempo em que os seus 21 paises tém uma trajetaiia semelhante na sua formacao
socioespacial, € possivel identificar peculiaridgageprias em cada sociedade, como
tracos culturais que fazem de cada pais Unico erstiv A predominancia da
colonizacéo ibérica, com excecdes pontuais no €afdz da lingua, da forma de
organizacdo politico-administrativa e do regime mleducdo uma amalgama de
formacdes sociais que combinou civilizagbes prérobianas, colonos europeus e
escravos africanos. Nesse continente, a miscigenagin o nascimento de novos
povos, etnias e racas, deixou marcas profundasa@apulacdo, porém as diferencas
entre classes sociais ndo homogeneizou essas segash pelo contrario, fez ampliar
cada vez mais o fosso que separa opressores dadgsi

Portugueses e espanhois, avidos pelos metaisoposci europeizaram a
América, dizimaram civilizacdes e subjugaram miisade homens e mulheres por
meio da acumulac&o primitiva de capital e da emstiacdo. A despeito da presenca dos
povos nativos, a América viu nascer inumeras védasidades, as maiores eram
localizadas em pontos estratégicos para facilitaxploracdo e a manutencdo dos
dominadores. Mesmo com diferencas significativageefusitanos e espanhois, a
exploracéo de suas coldnias, transformando-as gdcius rentaveis, aproximava seus
métodos de dominacdo. Os movimentos de indeperadéachmérica Latina ocorreram
quase todos no mesmo periodo, entre os anos dee1B3Z0. A excecao do Brasil, que
aderiu @ monarquia, os demais paises optaram guldlica. A ruptura com as coroas
ibéricas deslocou o centro do comando politico jparalites nativas-criollas, mas nao
significou uma reversdo da estrutura politica eiado®© comando da acumulacao
continuava sendo gerido pelo capital externo, comomplacéncia da incipiente
burguesia nacional, que incorporava os valoresidosnadores externos.

A Cepal argumentava que a economia latino-amexiedéd os anos de 1930 era
“voltada para fora”, cujo centro dindmico das ecoias nacionais era o setor externo,
formando o conjunto de “economias primario-expatad’. Podemos encontrar erros
tedricos e metodologicos nessa interpretacdo, maasos ajuda a compreender uma

certa totalidade no continente em que o setor piingda 0 maior indutor da renda. No
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Brasil e na Colémbia, o capital agrario mercantih @omandado pelo café; na
Argentina, pela pecuéria; no México, Chile e Bajyelo extrativismo mineral (prata,
cobre e petroleo) e na América Central, o destacara as frutas.

Do ponto de vista politico, a burguesia latinasgoulo XIX e inicio do XX nao
se constituiu na paladina modernizagdo das esisitwociais, pelo contrario,
aprofundou seu carater conservador e autoritadmarf assim os coronéis brasileiros,
os porfiristas mexicanos e os caudilhos argenti@grocesso de urbanizacdo e o
surgimento do capital industrial, associado a @gxpansao do sistema ferroviario e
portuario, comegcavam a mudar as bases concretasod@mia e da sociedade latino-
americana. Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Buenos Adastiago, Lima, Bogota e Cidade
do México ja eram grandes cidades com efervescedi# urbana e passaram a
demandar mudanc¢as na composi¢cado hegemonica da poder

Os anos de 1930 inauguram uma nova fase nas gaisceconomias latino-
americanas, com o inicio do processo de indugiaighio. Brasil, México e Argentina, e
em menor proporcao Chile e Venezuela, lideraram psscesso com a implantacao da
indUstria pesada pautada no capital estatal e macid ampliacdo das funcdes do
Estado, com o surgimento do nacionalismo, do fectalento das instituicdes publicas
e dos mecanismos regulatorios, permitiu que essésePp passassem a ter mais
autonomia na conducédo de suas politicas econbnuaase possibilitou a formacao de
um parque industrial diversificado e integrado.d@go periodo de 1930 a 1980 foi
dominado por certo “consenso industrial comandadio [Estado”, e, mesmo com
parcos avangos sociais, 0 continente viu se adt@rasuas estruturas sociais e
econdmicas na sua forma e magnitude, alcando-o anawo patamar frente as
economias centrais.

Nos anos de 1980, a América Latina viveu dois mewitos opostos: a
redemocratizacdo e o regresso social e econbmiasiomado pela crise da divida
externa. O endividamento externo rebatia nas femmpgiblicas, que elevava a divida
interna, impedindo os estados nacionais de exequtaps planos nacionais de
desenvolvimento. O cenario de estagnacao, inflacdeficit fiscal preparou o terreno
para a reforma neoliberal avassaladora, que comagd@thile e seguiu para os demais
paises como o unico receituario para reverteuagib de crise econémica.
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As reformas neoliberais trouxeram eficiéncia egua$ setores da economia por
meio de uma maior internacionalizagdo, mas conosé&anos a economia nacional.
Com as privatizacdes, o ajuste fiscal recessivo fmamceirizacdo da economia, 0
neoliberalismo relegou as politicas publicas, doldie as sociais, a um plano inferior.
Foram assim os governos de Carlos Menem, na Argeriternando Henrique Cardoso,
no Brasil; Carlos Pérez e Rafael Caldera, na Verazwe todos os presidentes
mexicanos apds Carlos Salinas. A precarizacao aadigbes sociais para a maioria da
populacdo trabalhadora e a insustentabilidade dscicnento econémico levaram ao
esgotamento do modelo neoliberal, que comecou esaptar fissuras. A quebra da
economia argentina em dezembro de 2001, seguidatdi@ de partidos de centro-
esquerda nas eleicbes presidenciais no Brasil,nfirge Venezuela, Bolivia, Uruguai,
Chile, Equador, Nicaragua e El Salvador, fez o inente seguir um novo rumo
pautado no alargamento do mercado interno e nalicede social. Contudo, esse
momento de virada historica ndo foi uniforme na Ao# Latina, o México e a
Colémbia continuaram implantando suas politicadiimeis.

Também poderiamos pensar a América Latina naisaesiflade geofisica, nos
seus amplos ecossistemas compartilhados por dévpedees, como a Patagonia, que €
dividida por Chile e Argentina, as Cordilheiras doxles, que vao da Terra do Fogo a
Venezuela, a Floresta Amazodnica, que cobre a rewidiie do Brasil, Peru, Bolivia,
Colébmbia, Venezuela, Guiana, Guiana Francesa, &udne até o Equador, e as
montanhas vulcanicas na América Central, que va@atmma a Guatemala e avancam
até o México, formando a Serra Madre do Sul. Sdodgdes geofisicas idénticas que
propiciam o surgimento de formas de organizacam@uoaa e social que interagem
entre si e se reproduzem pautadas na disponil@lidadrecursos naturais, imprimindo
em sua populacdmbitus semelhantes.

Portanto, o que temos na América Latina é umadiissie a geografia com
muitas semelhancas e diferencas: colonizacdo, émdi§mcia, economias primarias,
industrializacdo, nacionalismo, crise da dividaeeliberalismo. O desenvolvimentismo
p0s-2002 ndo foi uniforme, ingressando apenas @segpaonde havia movimentos

sociais mais ativos e partidos politicos de ceatguerda representativos.
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Nesse sentido, para analisar a trajetéria da @&t naval mexicana e
brasileira, temos que levar em consideracdo essesles marcos que definiram a
geografia, a economia e a industria de ambos aegal industrializacdo nacional
comandada pelo Estado fortaleceu a industria navakise da divida levou ao seu
atrofiamento, e o neoliberalismo a desmontou planeiate. No entanto, Brasil e
México seguiram rumos diferentes p6s-2002: o Bratdma o desenvolvimento e o
México segue no neoliberalismo, portanto, a indaistaval também teve resultados
diferentes.

Este artigo tem por objetivo fazer uma anadlise gamativa da trajetoria da
marinha mercante e da constru¢cdo naval mexicanasédra do final do século XIX a
1970, destacando o0s aspectos institucionais e atégals, além das politicas
econdmicas navais formuladas pelo Estado para famensetor de navegacao. Este
texto € o resultado parcial de um amplo projet@arfaiado pelo CNPq intitulado
“Estudos comparativos de modelos de politicas mwa# na América Latina: a
trajetéria da marinha mercante e da construcaol reaileira, mexicana, chilena e
argentina — um estudo de economia comparada”, Mdou ao Edital
CTAQUAVIARIO/Chamada n. 23/2013. O primeiro artiggye foi uma aproximac&o
inicial ao tema, intitulado “Histdria econémica goanada da marinha mercante e da
construcdo naval no Brasil e México no século Xf,apresentado em julho de 2014
no IV Congresso Latino-Americano de Histéria Ecoi@@CLADHE), na cidade de
Bogota. Apds uma viagem de estudo para a Cidaddékico, em fevereiro de 2015,
onde foram realizadas pesquisas em diversas fentasove bibliotecas mexicanas de
seis instituicdes (Unam, Colmex, Senado, InstiMtoa, Secretaria de Comunicaciones
y Transportes e Biblioteca Nacional) estamos aptasdo mais um resultado parcial.
O proximo passo sera escrever sobre a trajetonmapadativa pos-1970. Apds a
conclusdo desta etapa, serdo iniciadas as pesqobas a marinha mercante e a
construcdo naval chilena (viagem marcada para ou2@i5) e argentina (viagem

marcada para dezembro/2015).

2. Diferencas e semelhancas na formacéo do sistematdsportes
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Brasil e México sdo as duas maiores economias d&iéanLatina. O Brasil conta com
uma populacdo de 202 milhdes de habitantes, un{Z0IB3) de 2,2 trilhdes de dolares e
uma extensao territorial de 8,5 milhdes de quildoseguadrados; o México, com uma
populacdo de 118 milhdes de habitantes, um PIB ,detrilhdo de ddélares e um
territério de 1,9 milhdo de quilémetros quadraderebos sdo paises com consideravel
diversidade ética e cultural, amplo parque indalktsistema de logistica integrado e
agricultura moderna, porém sofrem com profundagydaklades sociais e um sistema
politico dominado pelas elites conservadoras. Alioatédo desses elementos resultou
na modernizacdo conservadora, a sintese da tiajetés paises latino-americanos,
onde lado a lado convivem estruturas modernas, rgpielamente incorporaram 0s
avancos do progresso técnico, com situacdes deianesabandono social, que (mesmo
com 0s recentes avancos materiais e sociais nedsal@ brasileira) geram uma massa
de excluidos do mercado de consumo e das polfidagas.

Como séao economias que tardiamente incorporaraadweEntos da primeira e
segunda revolucdo industrial, em ambas podemodifidan trajetérias comuns de
setores industriais. Também sao paises com ammesiiade geofisica e sociocultural
e seguramente podemos encontrar na sua formag@oidaismuitas diferencas entre
setores da economia, uns mais avancados e complextmss com estruturas mais
simples e reduzida. E o caso da navegacao flEfm@uanto o Brasil possui um sistema
fluvial navegavel de aproximadamente 50.000 kmrégtado na regido Norte), o que
permitiu 0 surgimento de inUmeras companhias deegepdo, a escassez de rios
navegaveis no México, apenas 2.900 km dificultoforanacdo de companhias de
navegacao voltadas para o interior do territorios @aiores rios navegaveis
concentram-se na vertente do Pacifico (Balsa, Lektago e Yaqui) e sdo caudalosos
apenas ao longo da estreita planicie costeira.

Outro fator determinante que contribuiu para defbnsistema e a industria dos
transportes foi a diferenca no processo de colga@a ocupacao do territério. Quando
o México foi conquistado pelos espanhdis, ja hgw&os que ocupavam toda a
mesoamérica desde 1.500 a.C. Os espanhois chepalauitoral do Golfo do México
(Atlantico) e se dirigiram até o centro do contiteea conquistaram Tenochtitlan onde,
apos dizimarem a civilizagdo asteca, fundaram adgddo México. Ao longo do
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processo colonizador, foram fundadas inUmeras Jas se localizavam, na sua
maioria, no grande planalto central e nas serradgrd/igOriental, Ocidental e de Sur),
que atualmente sdo as maiores cidades mexicanasdeCido México, Juarez,
Guadalajara, Tijuana, Monterrey, Zapopan, LeonpRuévérida, San Luiz de Potosi e
outras. Havia dois grandes portos no México, o éeatfuz, no Golfo, que se conectava
com o Caribe, a costa leste dos Estados UniddSweapa; e o porto de Acapulco, que
estava voltado para o Pacifico e se ligava a aeste dos Estados Unidos, Filipinas e
extremo oriente.

No Brasil, os portugueses também chegaram pelallitilantico, e por ali se
estabeleceram e fundaram diversas vilas que ssfdrararam nos maiores centros
urbanos do Pais, como Rio de Janeiro, SalvadoifeR@elém e Fortaleza. Um pouco
mais ao interior foram fundados Séao Paulo e Carittocom a prospeccédo de minérios
de ouro e pedras preciosas, chegaram até as manais,gsertdo de Goias e Mato
Grosso. Esse mosaico de cidades concentrada®rad dtalgumas dispersas no interior
com acesso por via fluvial fez do oceano Atlanteadas bacias hidrograficas as
principais vias de comunicacdo do Brasil até olfoh@a século XIX. As condi¢cdes
geofisicas possibilitaram ao pais desenvolver uragnim mercante voltada para o
transporte de cabotagem entre os portos maritirfiosiais.

Essa diferenca entre o México, uma rede urbana pmicentrada no interior
com poucos portos, e o Brasil, disperso pelo litooan a presenca de varios portos, foi
determinante na formacé&o e consolidacao da indiddriconstrucéo naval e da marinha
mercante ap6s 1850 e durante todo o século XX.

Analisando especificamente a trajetéria da modagdia das estruturas de
transportes no Brasil e México nos séculos XIX e ¥¥demos identificar que ambos
seguiram percursos muito semelhantes com algumi@senitas no processo de
conducéo das politicas de Estado, no periodo eaduig nos resultados esperados.
Paises periféricos com dimens&o continental, conasilB México, Argentina, india e
Russia, implantaram uma extensa malha ferrovidtiegrando todo o territério, seja
para escoar a producdo para 0s portos exportadmes) o caso das ferrovias do
complexo cafeeiro paulista, seja para demarcar epavc territério, como a

Transiberiana, na Russia. A presenca de relevo snagidentado — grandes planicies e
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planaltos — facilitava e estimulava a construcaofeteovias, pois 0s custos para
construi-las eram baixos, como nos pampas argenénoo Decdo indiano. Regifes
montanhosas dificultavam a construcdo de ferrovizess se os lucros fossem mais
atrativos do que as dificuldades, nada impedia @pi¢rilhnos fossem assentados em
grandes altitudes, como no desfiladeiro do cobrsléxico.

O ultimo quartel do século XIX e as trés primedasadas do XX caracterizam-
se pela “era ferroviaria”. O periodo da ditaduraRdefirio Diaz (1877-1910) foi o
momento da grande expansao ferroviaria no México.fekrovias ligavam desde a
Peninsula de Yucatan até a fronteira com os Estddmos, no sentido Norte—Sul, ou
entre os portos de Tampico (Golfo) a Manzanilloc(ff@). No Brasil, a grande
expansao ocorreu durante a ultima década do Sedreidado (1840-1889) e toda a
Primeira Republica (1889-1930) e atendia as digersgides exportadoras do Pais,
além de integracdo pelo interior, com a ligacaoeeRio de Janeiro e Rio Grande do
Sul. Os subsidios federais e as facilidades codasdio capital externo e, em menor
propor¢cao, ao nacional, norteavam a politica caigantpor ambos os paises. A despeito
do jogo de interesses entre as elites nativadasjob Estado nacional e o capital
externo, Brasil e México modernizaram sua estrufer&ransporte terrestre por meio de
uma extensa malha ferroviaria que atendia as @diseegides de cada pais. P0s-1920,
para o México, e p0s-1930, para o Brasil, 0 quenteceu no sistema ferroviario foi a
estatizacdo e a unificacdo administrativa por naao Ferrocarriles Nacionales de
México (FNM — criado em 1907 e nacionalizado em7)98 da Rede Ferroviaria
Federal Sociedade Anonima (RFFSA — fundada em 1957)

3. Rumos diferentes no século XIX: o interior e o litoal

Com relacdo a industria da construcdo naval meajcaimda no periodo colonial, ha
registro de pequenos estaleiros que se concentrpr@imos aos principias portos do
Golfo e do Pacifico, que realizavam servicos dean@para 0os navios que por ali
atracavam. Também eram construidas pequenas emgiesade madeira que atendiam

as demandas locais. A maior contratacdo foi emotatos portos de Veracruz e
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Tampico, no Golfo, e Acapulco e Mazanillo, no Paoif As embarcacfes construidas
foram incorporadas a frota naval de guerra da cespmnhola. Ao mesmo tempo a
coroa inibia o surgimento de novas industrias Bgera evitar concorréncia com 0s
estaleiros da Metropole. O mesmo ocorria no Bragjh proibicdo imposta pela coroa
portuguesa também afetava a constru¢cdo naval. fmten isso ndo impedia que
fossem realizadas algumas atividades de reparopartiss coloniais (HERNANDEZ,
1965).

Com o movimento da independéncia realizado pebis ghises, 0 México em
1821 e o Brasil em 1822, ambos comecaram a orgasuzaestrutura administrativa e
juridica dando incentivos a formacado de diversagdatdes econdmicas. A autonomia
relativa das jovens nacdes nao significou que edkagam para uma modernizacao das
suas estruturas de transportes. O México contiat®w ultimo quartel do século com
uma pequena marinha mercante, que, com a guertea@irranca (1838-1839) e os
Estados Unidos (1846—1848), sofreu grandes peddamantelando sua frota naval. Do
ponto de vista institucional e juridico, duranteuoto Segundo Reinado de Maximiliano
de Habsburgo (1863-1867) foram aprovadas divesasglie tinham como objetivo
formar uma nova marinha mercante com amparo domrerépossado imperador.
Como o reinado foi curto, muitas das leis editad@s tiveram efeitos, porém, ficou
claro que o pais necessitava entrar com mais foecaavegacdo de cabotagem e de
longo curso (CARDENAS DE LA PENA, 1988).

O primeiro surto modernizador da marinha mercanot@reu durante o periodo
porfiriato, quando houve investimentos na melhaolég principias portos maritimos,
que se adaptaram as novas embarcacfes a vapor cedicas subvencdes as
companhias de navegacdo. O capital externo teve pileerdade para se instalar no
pais e se fez presente nos principais setoresatem®ia, COmo mineracao e petroleo,
mas também nos transportes, como na rede ferr@eanas companhias de navegacao
de cabotagem e longo curso. Ao capital nacionalicaar coube administrar as
menores companhias de navegacdo, atuando na ocafmotagional, enquanto as
maiores companhias que faziam o grosso da cabotagemavegacédo de longo curso
ficaram a cargo dos estrangeiros, principalmentadasidenses. Para cobrir a
cabotagem nacional, foi apoiada a criacdo de empregcionais. Em 1882, foi fundada
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a Compainiia Mexicana Transatlantica e a Compafiaddiea Continental; em 1884, a
Compaifiia Mexicana de Navegacion; em 1897, a CompiNavegacion de los Rios
Grijalva, Chilapa e Tulija e, em 1901, a Compafidustrial de Transportes (DAMIAN,
2008).

A Capitania dos Portos, criada em 1870, era o drgsiponsavel pelos registros
e disciplinamento da pesca e navegacdo. Com a ag@ovdo Regulamento da
Secretaria de Guerra e Marinha em 1880, foi criadZepartamento da Marinha, que
passou a gerenciar os assuntos referentes a nawvegag 1891, foi criada a Secretaria
de Comunicacgfes e Obras Publicas, que assumilcadute ordenar e investir nas vias
maritimas e fluviais de comunicacao, ficando o Diypaento da Marinha apenas com a
funcdo de registro das embarcacdes. Durante oriptwfi foram abertas as escolas
nauticas de Campeche e de Mazatlan e a Escola INak@r de Veracruz. Mesmo
dando suporte a marinha de guerra, as escolascer#nos formadores de profissionais
gualificados para a marinha mercante nacional. B&b,1as capitanias dos portos sao
suprimidas e suas atribuicdes delegadas a marenbaetra.

ApoOs a independéncia e até o final do Segundo Bejrfaram aprovados seis
decretos que direta ou indiretamente influenciawammarinha mercante mexicana,
como o regulamento para aduana, comércio de cabotagestrangeiro (1824, 1827,
1837 e 1849), o ato de navegacédo (1854), o regulanmde supremas patentes para
navegacao (1857) e o ordenamento das matriculasgpafistamento dos maritimos
(1865). No inicio do porfiriato, foram reorganizades aduanas maritimas e terrestres
(1887). O primeiro ordenamento juridico mais cdesie surgiu somente com o0
Cddigo do Comeércio, aprovado em 1889, que regultawmano comércio maritimo
(CARDENAS DE LA PENA, 1988).

A trajetéria da construcdo naval brasileira no EecIX também guarda
algumas semelhancas com a mexicana. Mas pelodatdBdasil ser colonizado a partir
do litoral, além dos pequenos estaleiros de regams aos portos, a coroa portuguesa
criou cinco arsenais da marinha para dar manuteaci@ frota naval e para construir
novas embarcacdes. Os arsenais construidos forasmagotes: Para (1761), Rio de
Janeiro (1763), Bahia (1770), Pernambuco (1789amdS (1820). Os arsenais mais
ativos, que inclusive construiram embarcagfes g@srfdram o da Bahia e o do Rio de
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Janeiro. Com o advento do Império, os arsenaisre@ram exercendo sua funcédo de
abastecer a jovem marinha de guerra brasileiran alé prestarem servicos as
companhias de navegacdo. O maior arsenal do Impéi@ do Rio de Janeiro, que
construia embarcacdes para a frota naval e faziepasos junto a movimentacdo do
porto. Em torno do Arsenal do Rio de Janeiro, juatde bairros da Prainha e da Saude,
surgiu uma série de pequenos e médios estaleimseglizavam diversos servicos as
companhias de navegacao. O maior estaleiro prieeelo Estaleiro Ponta da Areia (de
propriedade do Bardo de Maua), fundado em 184G\iendi, que se transformou no
grande fornecedor da marinha de guerra brasildicacontrario do México, cujas
guerras aniquilaram parte da sua frota naval, rasiBra Guerra do Paraguai (1864-
1870) serviu como estimulo aos estaleiros bragdesobretudo o Ponta da Areia, que
construiu vapores e canhoneiras para a marinhaeleag A forte presenca do Arsenal
da Marinha do Rio de Janeiro e o aglomerado de grexpue médios estaleiros e
prestadores de servicos maritimos serviram de jpasea formacdo do complexo da
industria naval pesada do século XX (GOULARTI FILHID11).

Além da presenca de uma industria naval considerdveéculo XIX, também
se desenvolveu no Brasil uma marinha mercante malcipue cobria a extensa costa
litorAnea. Nas primeiras décadas da navegacaoa eap nivel mundial, foi fundada
no Brasil, em 1837, a Companhia Brasileira de Pagae/apor. Essa cobria o litoral
brasileiro e, em 1871, desdobrou-se em duas graodeganhias, a Companhia
Brasileira de Navegacdo e a Companhia Nacional aledacdo. Além das empresas
que faziam todo o litoral, havia inUmeras compamhiagionais, como a Baiana,
Pernambucana, Amazonense, Paraibana e outras.siDdega ao final do século XIX
com uma consideravel frota mercante e um aglomedsdestaleiros (GOULARTI
FILHO, 2011). Um acontecimento relevante na hiat@t& navegacéo brasileira foi a
fundacdo da Companhia de Navegacao Lloyd Brasilemp1890, uma empresa estatal
de grande porte, que se tronou simbolo da marirdraante nacional durante o século
XX.

Como no Brasil a construcdo naval e a marinha mercdoram mais
expressivas do que a mexicana, o conjunto de omtma juridico e de instituicdes
reguladoras e fomentadoras também foram mais asiargxpressivas. A Capitania dos
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Portos, com atribuigbes para disciplinar os porpesca e navegacao, foi criada em
1845, que substitui a Intendéncia dos Arsenais dantda, que vinha atuando de forma
desarticulada desde 1820. Ambos estavam vincukalddinistério da Marinha, que se
encarregava das atribuicOes referentes a segueatisaiplinamento da frota. Cabia ao
Ministério da Agricultura, Viacdo e Obras Publieagestdo das subvencgdes financeiras,
o fomento as companhias de navegac¢éo e o congtaliéstico do movimento portuario

e maritimo, seja de cabotagem ou longo curso. Eosgreregimes juridicos mais
relevantes aprovados na segunda metade do séeatacdmos o Decreto 632, de 18 de
setembro de 1851, que distribuia subvencdes filrasc@s companhias de navegacao, o
Decreto n. 3.631, de 27 de marco de 1866, que permue as embarcacoes
estrangeiras pudessem também fazer os servicabdeagem, Decreto n. 5.585. de 11
de abril de 1874. que regulamentou a marinha mercan construcdo naval e o
comeércio de cabotagem e, finalmente, o paragrafm@o artigo 13 da Constituicdo de
1891, que definiu que a navegacao de cabotageanfs#a apenas por navios nacionais
(GOULARTI FILHO, 2010).

4. Convergindo e reforcando as diferencas no século XXEstado e

industrializacao

Neste tOpico sera analisada a trajetéria do setalnmexicano e brasileiro dividido em
dois periodos. O primeiro, de 1920 a 1945, queutksa formacao das bases nacionais
dos dois paises. O segundo, de 1945 a 1970, qudaahcampliacdo e consolidacéo
dessa base nacional. Ambos analisam a constitdig@&istema nacional de economia,
destacando o papel desempenhado pela politica mézmé o capital estatal e privado

nacional na trajetoria do setor naval.

4.1 Formacéo das bases nacionais (1920-1945)

12
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O ano de 1910 representou para a sociedade mexicamaio de um processo de
mudancas significativas que alterou as estrutudgiga e econdmica do pais, a
Revolucdo Mexicana, que comecgou com a deposicdod&io Diaz e avangou com
reformas institucionais. Em meio as turbuléncialétipas, traicdo das causas sociais e
destruicdo parcial da estrutura produtiva, em 18l aprovada uma nova constituicdo
gue definiria os rumos econdmicos do pais. Talwelégsemos classifica-la como uma
constituicdo intervencionista que dava amplos pxlao Estado para ordenar, fomentar
e conduzir a economia nacional. Para o Brasil,da1910 significou o continuismo
da velha politica “café com leite”, cujo comando Hetado estava nas maos da
oligarquia paulista e mineira, que do ponto deavisilitico representavam os atrasos do
liberalismo e do agrarismo. A mudanca ocorreriaestm em 1930, quando Getulio
Vargas assume o comando da Nacdo com um projeionabe modernizante de
industrializagao.

Nos anos de 1920, nos governos de Alvaro Obre$jR0(-1924) e Plutarco
Elias Calles (1924-1928), os conflitos armadosnfiose dissolvendo, e a politica
mexicana comecou a ensaiar uma trajetéria de noladl@ institucional. As eleicdes
presidenciais foram respeitadas e as instituicoa@#igas (partidos, sindicatos e
federagbes) passam a ter mais densidade organisacedade. O movimento que
nasceu com o espirito revolucionario e popular st@amou-se em acomodacdes
institucionais para uma elite pseudorreformista. [@mto de vista do crescimento
econdmico, os anos de 1920 foram um periodo deneeta de alguns investimentos,
sobretudo com a reconstru¢cdo do sistema ferroyigie havia sido parcialmente
destruido durante os conflitos armados, além densg melhorias nos portos
exportadores. Na mineracdo de prata houve brevesentos de queda da producéao,
mas rapidamente se recuperou a partir de 1920.trag&o de petrdleo, que estava se
constituindo com a nova economia mexicana nos dec$910 e 1920, praticamente
passou ileso, com uma producao crescente até EBBINO, 2003; FICKER, 2013).
Na verdade, o rumo da economia mexicana nas préxteaadas, em boa medida,
estara condicionado ao bom desempenho do setoolifeety, que diretamente

influenciard a marinha mercante nacional.
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A pauta de exportacdo mexicana até os anos 192esétuida principalmente
por petréleo, destinado aos Estados Unidos, e mig@romo ouro, prata, zinco, cobre e
chumbo), que somavam 68,0% do valor total exporemo1929. Sisal, café, latex,
grao-de-bico, carne e couro também ocupavam campartancia na pauta. Sobre as
iImportagdes, cerca de 90,0% era de manufaturadasiosque 27,0%, entre 1925 e
1929, foram de bens de capital. Os Estados Unidos e principal destino (61,0%) e
também principal partida (69,0%) das trocas inteomais (TELLO, 2008).

Gestado nos governos Calles e Obregén, o nagomalnexicano emergiu com
forca pelas méos de Lazaro Cardenas (1934-194&ndquforam fundadas as bases da
economia nacional com carater mais autbnomo. Ardpare Constituicdo de 1917,
que dava mais poderes ao Executivo federal pasavintna economia e no setor
produtivo, Cardenas, em 18 de marco de 1938, exipto@ nacionalizou o setor
petrolifero e transferiu seus ativos para a estaaém-criada Pemex (Petréleos
Mexicanos Sociedade Anénima). A producdo de petrolpue teve seu destino
modificado para atender o mercado interno, passaadaoivel de 60,0% producao
exportada para apenas 14,0% 20 anos ap0s a desagiopteve um incremento de
46,8 milhdes de barris em 1937 para 56,2 milh6es184¥, mesmo com a queda
sentida pelo boicote internacional sofrido pela &emos anos apos a desapropriacdo
(ANUARIO ESTADISTICO DA PEMEX). A Pemex ainda serfandamental no
desenvolvendo do refino de petréleo, na induseteoguimica e na producao de gas. O
nacionalismo de Cardenas também chegou ao setovifero, com a centralizacdo das
atividades ferroviarias na FNM e na constituicdaud® frota petroleira nacional para
atender as demandas da Pemex. Também se destatamoade desenvolvimento do
setor elétrico, que por meio da Comissédo FederdEld&icidade, criada em 1937,
multiplicou a producéo e a distribuicdo de enepgiea toda a economia, permitindo a
escalada da producédo industrial e surto de modediz vivido no pais durante pés-
1940. A producdo de energia elétrica passou deQ Infihdo de kWh em 1933 para
2,529 milhdes de kWh em 1940 e para 3,069 milhédd/dh em 1950 (ESPINO, 2003)

Em 1917, estimulada pelas novas mudancas congtius, houve uma reforma
administrativa que repassou a direcdo da marintraamie da Secretaria de Guerra e
Marinha para a Secretaria de Comunicagdo e Obrakc®s) ou seja, a partir desse
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momento, a marinha mercante passa a ser condwnl&pecutivo federal como uma
atividade econbmica estratégica. Em 1939, foi eglava Lei das Secretarias e
Departamentos, criando o Departamento da Marinhacdviéee e a Secretaria da
Marinha. E para fomentar o setor de navegacao ammheem 1947, foi constituida a
Comissdo da Marinha Mercante Mexicana, 6rgdo vauml a Secretaria de
Comunicagfes e Obras Publicas, que ficou encamedaddefinir os marcos legais,
institucionais e financeiros do setor naval.

Nos anos de 1920 e 1940, foram registradas asinsegjucompanhias de
navegacao mexicana: Compafiia Naviera de los Est#lddéxico (1920), Sociedad
Cooperativa Mixta Transporte Maritimos y Vias Fhaless (1935) e a Compafiia Naviera
de Servicios Maritimos Mexicanos (1949). S&o corhmsque nascem sob a protecao
da Constituicdo de 1917, que dava privilégios ¢éegém a navegacao nacional. Com o
aumento do fluxo mercantil, sobretudo com as egg6es de petrdleo, necessariamente
o Estado teve que realizar obras no sistema pa@tuare ja estava descentralizado. No
Golfo foram modernizados os portos de Veracruzgfesso, Tuxpan e Tampico; no
Pacifico, os portos de Acapulco, Manzanillo e Mi@ratContudo, o acontecimento
mais significativo no setor de navegacdo foi acéadada frota petroleira nacional
vinculada & Pemex (SOLIS, SOTOMAYOR, 2004; JAURER004).

Com relacdo a construcdo naval, havia no Méxiautpjaos principais portos,
pequenos estaleiros que faziam pequenas embarcagbestudo para pesca, e reparos.
Também eram atendidas algumas encomendas da matentguerra. A base da
construcdo ainda era a madeira, com pouca introddgaferro e de equipamentos
mecanicos e eletrénicos. Esse foi o cenario datieoyd® naval mexicana até o final dos
anos de 1960, que pouco avancou, mesmo com a fiaddstaco ja instalada, com a
presenca de inUumeras companhias de navegacaoeengx.P

Junto ao tradicional porto de Veracruz, onde hgeguenos estaleiros que
faziam reparos em embarcagcBes pesqueiras, em ©926modoro Ignacio Garcia
Jurado construiu, proximo a fortaleza de San Jeddlda, um dique seco de 50 metros
de comprimento, nove de largura e 2,7 de caladubj€livo era atender as encomendas
da marinha de guerra, que demonstrava interessazemsuas aquisicoes nos estaleiros

mexicanos. Foram encomendadas cinco embarcacd@sodguarda costeira. O dique
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encerrou suas atividades em 1935. Nesse mesma&@rarpo Cardenas levou adiante a
primeira tentativa de implantar uma industria napalsada no México, quando
contratou a construcdo de dez navios do tipo guaodieira, quatro canhoneiras e dois
navios para transporte de tropas. No contratozeeddi com estaleiros espanhois, estava
prevista a transferéncia de tecnologia por meieafestru¢cdo conjunta com estaleiros
mexicanos. Para tanto, a Secretaria da Marinhaotunon estaleiro em Veracruz e
outro em Guaymas e enviou oficiais para cursarerargeira de engenharia naval na
Espanha. Contudo, os planos foram abortados en@iduda Guerra Civil Espanhola
(MUNOZ, 1950, HERNANDEZ, 1965; LEDESMA, 1977).

Em 1942, a Secretaria da Marinha encampou oseeetalque estavam sob a
administracdo da FNM, localizados em Tampicos, Lzmaialcos e Salina Cruz, que
executavam reparos navais e construcdo de pequenbarcacdes pesqueiras. Os
mesmos foram convertidos em estaleiros para c@dstrde embarcacbes da armada
nacional. Posteriormente, a Marinha encampou oyteggienos estaleiros localizados
em Guaymas, um dique seco em Veracruz e outro pedquapiche em Acapulco,
formando a Direccion General de Construcciones NMavdSECRETARIA DA
MARINA, 2012).

Em 1942, impulsionado pela Secretaria da Marinbacénstruido um novo
dique (NUmero 2), junto ao patio de San Juan de thim 157 metros de comprimento,
19 de largura e 4,8 de calado. Mais tarde, 196@th, éstrutura foi encampada, formando
o Astilleros de Veracruz SA (AVSA), uma empresatstde propriedade da Financeira
Nacional (MUNOZ, 1950; INSTITUTO PARA A INTEGRACIONDE AMERICA
LATINA, 1971).

Quando o setor petrolifero foi estatizado em 19@8bém foi incorporada ao
patrimoénio publico a frota petroleira que trafegawas portos mexicanos, como a
Naviera San Cristobal, Naviera San Ricardo e Mexode Vapores de San Antonio.
No momento da estatizacao foi incorporado apenasawio-tanque de grande porte de
6.438 TPB, mas em compensacado foram 136 embarcdedpsqueno e médio porte
que somavam 28.271 TPB. Com a assinatura da dg@tacke guerra ao Eixo, foram
expropriados navios alemaes e incorporados a flatRemex, que passou de quatro
navios-tanques em 1940 para 11 em 1942. Em mal®4i2, os alemaes torpedeiam o
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navio tanque petroleiro mexicano Potrero del Llaneafirmando ainda mais o
posicionamento do México de aliado dos Estados d$ni@ estreitamento das relacbes
diplomaticas com os Estados Unidos durante a Seg@urra acabou por propiciar
um aumento das inversdes estadunidenses no Méxigoe nao aconteceu durante o
governo de Lazaro Cardenas (ESPINO, 2003)

Outra importante empresa com participacdo estédallada na cidade de
Monclova em 1942, que garantiu 0 insumo essenaed ja industria pesada, foi a
siderurgia Altos Hornos de México SA (AHMSA). A AHBA somou-se na oferta de
aco a outras duas grandes siderurgicas mexicaivaslgs instaladas em Monterrey, a
Fundidora de Fierro y Acero de Monterrey e a Hogalp Lamina SA (HYLSA).
Amparado no ideario intervencionista da Constitic® 1917, o Estado continuou
atuando diretamente na producdo de forma intensivscando superar os gargalos do
crescimento industrial do pais.

Com os adventos da Republica no Brasil p6s-188®mpos destacar trés acdes
que fortaleceram a marinha mercante brasileiratitagira foi a criagcdo da Companhia
de Navegacéao Lloyd Brasileiro, em 1890, uma comigaestatal de navegacao, que se
tornou a ancora do setor por quase 100 anos. Andagfoi o fortalecimento da
Companhia Nacional de Navegacédo Costeira, fundadal®1, e da Companhia
Comércio e Navegacao, fundada em 1905 (BURLAMAQ918). Incluindo o Lloyd
Brasileiro, essas trés grandes companhias pratidengominaram a navegacao de
cabotagem no Brasil até os anos de 1940. E panajltdestacamos a criacdo da
Inspetoria Federal de Navegacédo (IFN), em 1907 agsamiu as funcdes da Capitania
dos Portos em definir e coordenar as politicas paraarinha mercante brasileira
(NETTO, 1974).

Nos anos de 1920, a economia brasileira passouupw@ diversificacdo
produtiva com o surgimento de setores industricass momplexos e dindmicos como
cimento, ferro, aco, metalmecénico, papel e cedilpsodutos de borracha, quimicos e
frigorificos, o que significava mais importac6e®)ZBGAN, 2000). A0 mesmo tempo,
houve novos surtos na producdo de café e decadéagaoducdo de borracha. Esse

movimento rebatia nos portos e na navegacédo, \par@cdes ou importagcoes, que
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exigia uma maior atuacdo das companhias de nawegsga atender as demandas
nacionais que estavam num rapido processo de agi@gicomercial.

O novo padrao de acumulagéo, que emergiu apos @ugée de 1930, pautado
na industrializacdo, desenhou um novo arranjo passtema de transporte no Brasil.
No periodo compreendido entre a criacdo da Comidaddarinha Mercante (CMM),
em 1941, a criacdo do Fundo da Marinha MercanteMjMem 1958, paralelo a
industrializacdo restringida, assistimos a trés imextos no setor de navegacao: o
afastamento do Ministério da Marinha do setor, ®ra@wacao da frota mercante e a
instrumentalizacdo politica do setor, que culmigom a unificacdo dos objetivos da
marinha mercante com o da construcdo naval. Ampapatb novo regime juridico
aprovado em 1939, o Decreto 3.100, de 7 de mar¢gi®dg, apos recomendacdes do
Conselho Federal de Comércio Externo, criou a CMMa autarquia com autonomia
administrativa e financeira. Competia a CMM defiais politicas de orientacao,
organizacao e financiamento para navegacao brasilei

Com o fim da Segunda Guerra e a retomada do florzeccial nos oceanos, a
situacdo se normalizou. A heranca para a marinh@amie brasileira foi uma frota
envelhecida cuja manutencéo ficou comprometidadde&kiimpossibilidade de importar
pecas de reposicdo. Na segunda metade da décdd@#@ehouve uma renovacéo na
frota do Lloyd Brasileiro, com a compra de 36 nawo20 cargueiros para longo curso
e 16 de cabotagem (BRASIL, 1949).

4.2 Ampliacdo e consolidacao das bases nacionai843—-1970)

Apoés a Segunda Guerra Mundial as principias ecom®uh Europa, os Estados Unidos
e 0 Japao viveram um periodo de longo crescimestapilidade financeira e ganhos
sociais. Essa prosperidade estava fundada, emragdala, num consenso arquitetado
pela regulacdo politica e por mecanismos de imeace estatal. Na periferia capitalista,
também podemos afirmar que houve um periodo dg@rdade econdmica, porém os
ganhos sociais foram parcos em comparacdo aositiese€oncedidos ao capital
privado. As trés principais economias da Américtiniaa Brasil, México e Argentina,

combinaram ao longo das trés deécadas pds-1945,onadismo econdmico,
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industrializagdo, ampliacdo do mercado interno éildade social. Cada pais fez a
combinagcdo de acordo com a sua tradicdo politeaoedmica, no entanto, podemos
afirmar que os trés paises seguiram concomitantemena trajetoria semelhante de
industrializacdo. Brasil e Argentina tiverem rupisiinstitucionais com golpes militares
seguido de ditaduras, o México manteve a alteraawipoder sem mudar a hegemonia
politica. O Partido Institucional Revolucionario IRy, herdeiro da Revolucao
Mexicana, manteve-se no poder durante esse lomjjmdpecriando, ora politicas mais
reformistas sociais, ora apenas industrializarpesém sempre intervencionistas. O
Estado mexicano ampliou cada vez mais a particgpagh vida social mexicana,
atuando diretamente em diversas esferas, promoventlora, ampliando setores
econdmicos, fazendo reforma agraria e tornando e@damais complexa a vida
material. O resultado foi 0 aumento na renda natioom melhoria nos indices de
distribuicdo da renda e da terra.

Nesse periodo a participacdo do estado nas maissds/atividades econémicas
se ampliou sem precedentes, incluindo na operag&stbma portuario e na construcao
naval. Esse aumento da presenca do Estado fodgetitetamente a partir de 1963,
quando foi aprovada a Lei de Navegacao e Comeéreidtikho, que substituiu o antigo
Cddigo de Comércio de 1889. A nova lei regulamerdosetor e criou 0 Registro
Publico Maritimo Nacional, delegando a SecretagaMharina as responsabilidades
pelas concessdes de obras, servicos, operacaordparthias, dos estaleiros e registros
das propriedades dos navios (MENDES, 2001).

Em 1958 foi apresentado o programa conhecido comacha al Mar (Programa
de Progresso Maritimo), que tinha como objetivaragar a desinteriorizacdo do pais,
deslocando populagbes do altiplano em direcdo ais Idorais, integrar a rede
portuaria nacional com a construcdo de novos pdeimsdestaque o Lazaro Cardenas,
um dos maiores portos na atualidade), melhorarnauncacdo entre 0s portos e as
principias cidades, fomentar a marinha mercantenstauir novos estaleiros (SOLIS;
SOTOMAYOR, 2004). No mesmo ano de lancamento dodPltoi fundada a
Transportacion Maritima Mexicana S.A. (TMM), umapeesa estatal de navegacao de
cabotagem e longo curso, que nasce financiada pacdBde México e Nacional
Financeira SA. A TMM teria a funcdo de cobrir atasodo Golfo e do Atlantico. Para
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atender as rotas do Pacifico, em seguida foi fum@a@omparia Maritima Mexicana,
outra empresa que nasce com apoio estatal. O wabjséiria ampliar a participacéo
nacional no comércio maritimo mexicano e servidémala Pemex, como ancoras para
a industria naval pesada que deveria ser implamageis com apoio estatal. Também
foi estimulada a formacdo de companhias privadas, gpassaram a operar tanto no
Atlantico como no Pacifico, como a Flota Mercantacidnal, Navieros Unidos
Mexicanos e Servicios Maritimos de México (DAMIARDO8).

Comparando com o Brasil, que operava com o LloyabkiBiro, desde 1890, e
com a Navegacao Costeira (estatizada em 1941),gtaades companhias estatais de
navegacao, o México entrou tardiamente na congiduile uma frota nacional, somente
em 1958. Contudo, o México se antecipou na formalgicua frota petroleira, que
nasce com a Pemex, em 1938; em compensacao o &amicou com a fundacdo da
Frota Nacional de Petroleiros (Fronape) em 1950.

Nos anos de 1950 e 1960, houve um avango conedellas atividades da
Pemex, quando o volume de producdo passou de 72aMl2Barris em 1950, para
99.049 mil em 1960 e 156.586 mil em 1970. Esse atoraa producédo revela o quanto
se alterou a estrutura produtiva no parque ingistrexicano. Além das sete refinarias
expropriadas em 1938 (num total de 16 refinariasagas existentes no pais, e todas de
capital estrangeiro), em 1946 entrou em operagd&efiaaria 18 de marco; em 1950, as
refinarias Antonio M. Amor e Reynosa, além de sempleada a Refinaria Mata
Redonda. Em 1955, foi inaugurada a Refinaria Latzadenas, a mais moderna na
época, com capacidade para o refino de 50 milsbdrérios, além de ser inaugurada
uma planta de lubrificantes em Salamanca. Nos seggintes, amparadas pela Lei do
Petréleo de 1958, as diversas refinarias foramiadgs e passaram a atuar na producao
de outros derivados do petroleo. Em 1961, foi ineado o gasoduto entre a Cidade do
México e Salamanca com 1.889 quildmetros. E nol filtts anos de 1960, foram
descobertas novas reservas em Tampico, Reynosa, Roa, Chiapas e Tabasco,
elevando a producdo em 140% em apenas 10 anosotdgétroleira, ndo houve uma
grande ampliacdo, passando de 17 navios em 19a02@aem 1970, porém as novas

embarcacgOes adquiridas no exterior eram todasatwlgporte, o que permitiu ampliar
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de 106.164 TPB em 1950 para 227.956 TPB em 197W@MIO ESTADISTICO DA
PEMEX).

Apesar dos esforcos do governo federal em formapargue industrial naval,
todos os estaleiros mexicanos até os anos de I®@hwariam construindo apenas
pequenas e médias embarcac¢fes, em larga medidesdasta atividade pesqueira. No
entanto, era possivel fazer reparo de embarcacéeseasn. A Pemex e a TMM faziam
aquisicdes no exterior, mas reparavam seus nawiasstaleiros mexicanos. Inclusive a
Pemex tinha a sua prépria oficina de reparo enm&&lruz.

O Astilleros Veracruz SA, de propriedade da Nadidim@anceira SA e fundado
em 1961 a partir da estatizacao das unidades de digf San Juan de Ulla, nasceu com
0 objetivo de atender grandes encomendas, poréntapecidade instalada ndo era
suficiente para construir embarcacfes acima de01THB. No entanto, seus diques
tinham condi¢cBes de receber barcos de até 20.080p&Ra apenas fazer reparos. No
ano seguinte, em 1962, a partir da estatizacaodtitietos Tomas de Rueda (fundado
em 1942), foi formado o Astilleros Unidos do PafiSA, localizado em Mazatlan,
também de propriedade da Nacional Financeira SAiaHautros estaleiros privados,
como a Ingeniria y Maquinaria Especializada SA, aras unidades produtivas, uma
em Salina Cruz e outra em Coatzacoalcos, e o Gmoegines Navales de Guaymas SA,
uma empresa que operava com a participacao dalcagganhol (INSTITUTO PARA
A INTEGRACION DE AMERICA LATINA, 1971).

Nessa época ainda estavam em operacdo pequeatsr@stno Golfo que
construiam embarcacdes de madeira e ferro paréividades pesqueiras e também
faziam alguns reparos para a frota mercante ndciblaaia estaleiros em Alvarado,
Cidade de Carmem, Campeche e Tampico, onde atugvamaos portos pesqueiros.
No Pacifico havia estaleiros em Guaymas, Maza8atina Cruz, Topolobampo e Baja
Califérnia. Portanto, o que havia no México erantomgracdes desarticuladas de
industrias da constru¢do naval pesqueira.

Dentro do plano Marcha al Mar, foi estabelecide e daria prioridade a
criacao da industria naval pesada no pais. Nessgento também estavam em vigor o
Plano de Metas (1956-1960) no Brasil, que tambérgiala industria naval pesada
como uma de suas metas. Para alcancar os objelovgdano, o estaleiro Veracruz
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assinou uma cooperacao técnica com estaleiroantaipara realizar transferéncia de
tecnologia com o objetivo de fundar as bases da malistria naval pesada mexicana.
Essa estratégia de constituicdo de um parque nalushval estava associada a préopria
expansao da industria metalmecanica, a necesgigagmovacao da frota da Pemex e a
fundacéo da Transportacion Maritima Mexicana e dagafiia Maritima Mexicana. O
mesmo ocorreu no Brasil no ambito do Plano de Metas a transferéncia de
tecnologia realizada por meio da construcdo doaledsts Ishibras, do Japao, e
Verolme, da Holanda, em 1959. Em 1958, o estalé@racruz langcou ao mar 0s navios
México e Zacatecas, ambos com 711 TPB, as primeirdgmrcacdes de “grande” porte
construidas no México. Apds o término da construgée dois navios, em 1962,
iniciou-se uma série de obras de modernizacao tates Veracruz, que por sua vez
teve a participacdo da iniciativa privada por mégoum acordo de transferéncia de
tecnologia assinado com Maryland Drydock Company, dos Estados Unidos. O
estaleiro Unidos del Pacifico fez umaint venture com o estaleiro holandés
Nederlandsche Dock e com um grupo empresarial meai®Vilton Fijenoord, com o
objetivo de construir embarcacdes de atée 10.000 (BEECRETARIA DA MARINA,
2012; INSTITUTO PARA LA INTEGRACION DE AMERICA LATNA, 1971).

Na tabela abaixo podemos acompanhar a trajetérimalimentacdo portuéria
da frota mercante mexicana e brasileira. E nitiddetenca do volume de mercadorias
movimentadas nos portos brasileiros comparando aomexicanos. O mesmo ocorre
na comparacédo da frota mercante. Isso expresdarardia do potencial econémico de
cada pais. Ambos iniciaram sua trajetéria de caegdo econémica com base nas
exportacdes de produtos primarios e num mercagonimtpouco desenvolvido, e pés-
1930 deram inicio a uma escala continua de indliga¢cdo. O tamanho da populacao e
do territério ndo € determinante para definir cunmoé do comeércio externo, tampouco
para definir a dimensdo da marinha mercante naciBeside no seu produto interno,
no potencial da industria e na renda nacional adgdpade que um pais tem de
impulsionar o mercado externo e compor a sua froggicante nacional. Como a
economia brasileira sempre foi maior que a mexicananatural que esses dois

indicadores sejam mais favoraveis ao Brasil. Cantudio explica, nem justifica o
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atraso que o México teve em fomentar a industricalestrucdo naval pesada e a

marinha mercante.

Tabela 1: Trajetéria comparativa da movimentacadupda da frota mercante do
México e do Brasil 1910-1970

México Brasil

Ano Movimentacao Frota mercante Movimentacao Frota mercante

portuéria (Mil t) (TPB) portuéria (Mil t) (TPB)
1910 2.866 21.405
1915 6.209 19.495
1920 25.425 24.941
1925 7.551 33.409
1930 7.422 47.767
1935 6.063 45.867
1940 5.684 10.151 36.671 513.000
1945 7.241 99.972 16.109 499.000
1950 9.358 222.643 46.877 569.000
1955 13.888 313.000 50.677 855.000
1960 13.562 370.000 59.294 1.300.000
1965 24.667 443.990 59.311 1.402.000
1970 32.372 659.439 81.878 2.339.000

Fonte: Anuério Estatistico do Brasil (varios an&stadistica Historica de México (varios anos)

Nos anos de 1960, as companhias mexicanas deaté@eegdncluindo a Pemex,
seguiram fazendo encomendas em estaleiros no@xteorém, a exemplo do Brasil, a
intencdo do governo era que fossem transferidas esneomendas para os estaleiros
nacionais. Com a renovacao e ampliacdo da frot@megor meio de encomendas no
exterior, concomitantemente foi se ampliando aippécédo da bandeira mexicana na
movimentacgdo de longo curso, atingindo portos eadamais longinquos. Em 1966, foi
lancado ao mar o primeiro cargueiro construido stillairos Unidos Pacifico, o El
Sargacero, de 589 TPB (SECRETARIA DA MARINA, 201REssa época, ja estavam
instalados no Brasil os grandes estaleiros muitnags (Ishibras e Verolme), e os
nacionais (Caneco, Maua, S6 e Emaq) estavam ardplsua capacidade instalada por

meio de incentivos fiscais e financeiros e polileaencomendas nacionais. Entre 1959
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e 1967, os seis estaleiros entregaram 115 embas;agdm total de 610.295 TPB. O
Ishibras tinha capacidade para construir granel#r@té 25.000 TPB, o Verolme de
petroleiro de 10.500 TPB e o Maua graneleiro dA&AB.TPB e petroleiro de 10.500
TPB (EMPRESA BRASILEIRA DE PLANEJAMENTO E TRANSPOIRS, 1999). O
Lloyd Brasileiro e a Fronape estavam renovando pliando suas frotas por meio de
encomendas domésticas. Dada a baixa capacidadesfal®iros mexicanos, que
construiam embarcacdes de apenas 711 TPB, a ParmdAyl e os demais armadores
mexicanos eram obrigados a fazer encomendas nwoexte

Tendo como exemplo a alta capacidade produtivandastria naval pesada
brasileira, 0 governo mexicano via como urgentenev a situacdo das encomendas
dos armadores nacionais. Sobretudo pelas oportiesdgeradas pela Pemex, que
estava num ritmo acelerado de crescimento, comsaotlerta de novas reservas,
ampliando sua capacidade instalada e necessitada wez de mais e maiores
embarcacgOes. Na tabela abaixo podemos acompaehatugdo da frota de mercante e
a producao de petrdleo da Pemex (criada em 1988)Retrobras (criada em 1953) de
1938 a 1970. O volume de producédo da Petrobras9gid de 65,7 milhdes de barris,
foi atingido pela Pemex em muito acima em 1945. €amde conhecimento, as
reservas mexicanas sempre foram muito superiorbsaggeiras. Em compensacao, a
frota da Petrobras (Fronape) inicia com uma deageamt em relagdo a Pemex e chega
em 1970 numa posicado 3,5 vezes superior a mexiéss® crescimento da Fronape
pode ser explicado pela capacidade produtiva questadeiros brasileiros tinham em
atender grandes encomendas, inclusive exportandoopiléxico. A maior renovagao
da frota da Pemex ocorreu no final dos anos de,kfifhdo foram encomendados em
estaleiros japoneses dois petroleiros e gaseiums,tatal de 45.934 TPB (INSTITUTO
PARA LA INTEGRACION DE AMERICA LATINA, 1971; RELATGQRIOS DA
PETROBRAS; ANUARIO ESTADISTICO DA PEMEX)

Tabela 2: Trajetéria comparativa da Pemex e daPrets 1938—-1970

Pemex Petrobras
Ano Navios-tanques Prog:ﬁ?; (mil Navios-tanques Producéo (mil barris)
Unidades TPB Unidades TPB
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1938 1 6.438 38.482

1939 2 9.736 42.891

1940 4 21.701 44.045

1945 13 81.082 43.543

1950 17 106.164 72.422 4 21.940

1955 17 115.111 89.395 22 224.235 2.215
1960 18 124.424 99.049 39 512.842 32.485
1965 18 166.600 117.959 41 595.702 37.674
1970 22 227.956 156.586 32 820.000 65.785

Fonte: Anuario Estadistico da Pemex (varios arRelgtorios da Petrobras (varios anos).

Nos anos de 1950, a prioridade do governo brasili® promover a expansao
do transporte de longo curso, uma vez que as rasi@stavam integrando o mercado
nacional, acelerando o processo de distribuicdccelacdo das mercadorias. Em 1951,
a frota de longo curso era composta por 20 naviospeesentava apenas 4,0% do
volume das exportacdes brasileiras (BRASIL, 1932pntando com a navegacao
interior, havia no Pais 119 armadores privadosna#or parte deles empresas de pouca
expresséo” (COMISSAO DA MARINHA MERCANTE, 1957, ). As grandes bacias
hidrogréficas estavam reunidas em trés areas, sexmloradas principalmente pelas
autarquias federais: Servico de Navegacao da Anmzsdde Administracdo do Porto
do Pard (SNAPP), criada em 1940 a partir da encgdopda The Amazon Steam
Navegation Co.; Servico de Navegacdo da Bacia dmRENBP), criada em 1943; e,
Companhia de Navegacao do Séo Francisco (CNS&jlacem 1955.

No transporte de longo curso atuavam apenas o LBrgsileiro, a Frota
Nacional de Petrdleo e a Companhia Siderargica ddati responsaveis por apenas
3,9% das exportacOes e 10,5% das importacoes. dtaggm de longa distancia era
quase um servico exclusivo do Estado. Em tonelpdamilhas transportadas, 50% era
de responsabilidade de empresas estatais (COMITHAMARINHA MERCANTE,
1957). A estrutura do setor ndo atendia a demaadaeaicado interno, que estava em
expansdo dado o acelerado processo de industt@édizarbanizacdo e integracdo do
mercado. O Estado brasileiro, que estava assuniamd@s superiores de organizagao
capitalista, atendendo as exigéncias do processacdeulacdo, precisava dar uma

resposta consistente ao setor de navegagao.
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Dentro do Plano de Metas, a marinha mercante engtrogdo naval brasileira,
eram complementares, uma vez que ndo era mais/@logshsar na renovacao da frota
oficial sem o desenvolvimento de uma industria haaaional forte e integrada. A
partir desse momento, a Comissdo da Marinha Mercdeixava de ser apenas um
orgéo de registro e controle da navegacao nacparal se tornar num instrumento de
politica de incentivos para o setor de navegagéar® a industria da construcédo naval,
gerando expectativas positivas no setor. Como yéaha indlstria de aco no Pais, a
expansao e a implantacdo da industria da constnap&d também seria beneficiada.

Apés alguns estudos sobre a marinha mercante, aagntque o seu
desenvolvimento estava associado a implantacaweddatria da construcao naval, e que
ambos necessitavam de financiamento, a Lei 3.3824dle abril de 1958, criou a Taxa
de Renovacéo da Marinha Mercante (TRMM) e o FuraldMdrinha Mercante (FMM).
O FMM era constituido pelos recursos da TRMM awdeda nas companhias de
navegacao estrangeiras, oficiais e armadores rasiogue operavam navios
estrangeiros afretados. Os recursos seriam reoglhpklo Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico (BNDE) numa conta espedainistrada pela CMM.
Talvez essa seja a grande diferenca institucion@hamceira na trajetéria dos dois
paises. O Brasil criou um sistema autbnomo de ¢iaamento parafiscal, 0o TRMM, que
formava um fundo de empréstimo para o setor nav&lyiIM. No México a Nacional
Financeira SA, que era proprietaria e socia de @ram empresas, era incapaz de
sozinha financiar a industria mexicana que tinha lista enorme de prioridades. Como
ndo houve uma reforma tributaria no México, cemaaldo a capacidade de
arrecadagdo nas maos da Unido, nos moldes comeewcoo Brasil em 1967, as
condicOes de financiamento mexicano eram muitainggas. Sem crédito, é quase
que impossivel impulsionar a industrializagdo pasad

Nos anos de 1950, havia no Brasil uma pequenath@@s construcdo naval,
com destaque para o estaleiro na llha Vianna, queenria a Navegacdo Costeira,
especializado em reparos; a Companhia Comércioveddado, do Estaleiro Maug; a
Industria Reunidas Caneco; e o Arsenal da MarimhRid de Janeiro, que construia e
reparava embarcacfes da marinha de guerra. Alémades pequenos estaleiros
distribuidos em alguns estados brasileiros. Conoa rmpolitica para o setor foram
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beneficiadas quatro empresas nacionais que jaatuawe mercado (Maua, Caneco, S6
e Emaq). Também foram atraidos grupos estrangeiraponesa Ishikawajima Heavy
Industries, que ficou mais conhecida com a Ishjbeda holandesa Verolme United
Shipyards, ambas em 1959.

Em 1962, com o parque industrial naval quase intate;m e um indice de
nacionalizagdo em prego de 81%, encerraram-se @xtagdes de navios novos e de
segunda mdo (COMISSAO DA MARINHA MERCANTE, 1964; 6[Q. Para os
proximos anos, todas as encomendas deveriam selidds pela inddstria doméstica,
além de comecar a exportar, como ocorreu com aepanencomenda destinada ao

México.

5. Consideracoes finais

E possivel observar na trajetoria da construcaalreada marinha mercante brasileira e
mexicana algumas semelhancas e varias diferengeso @ movimentagdo portuéria
brasileira sempre foi maior que a mexicana, cregendicdo para formar uma marinha
mercante mais robusta que a mexicana. No Brasilahanais companhia nacional
fazendo o comércio de cabotagem e de longo cusdléxico, a cabotagem e o longo
curso eram dominados principalmente pelas compsinies Estados Unidos. A
presenca do Lloyd Brasileiro foi determinante pBmamar uma frota nacional mais
robusta e com capacidade de atender os portosein@se alguns sul-americanos.

O México tem uma das maiores reservas de petaddecnundo, e a Pemex
sempre esteve entre as maiores petroleiras. Cqregda vantagem néao foi aproveitada
para fomentar a industria naval nacional até os a®1970. No Brasil, assim que
foram instalados os grandes estaleiros multinagoaaeaparelhados os nacionais, a
Fronape, o Lloyd e outras regionais passaram avaensuas frotas apenas com
aquisicbes domesticas. No México, os maiores @staleo Veracruz e o Unidos do
Pacifico, apesar dos novos investimentos realizamss anos de 1960, ainda eram

incapazes de atender as grandes encomendas da @ arm@4M.
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Nesse sentido, podemos afirmar que, até os an@9#k o Brasil estava num
avancado processo de formagdo de um parque iradlusaval e de uma marinha
mercante nacional, enquanto o México ainda estamaastagio inicial especializando-
se em embarcacfes pesqueiras. Talvez o elemerterdifal entre as duas economias
seja que o Brasil, em 1958, criou 0 FMM e a TRMMe germitiam o financiamento a
armadores e construtores navais, enquanto o Mésarecia de um sistema de

financiamento proprio para o setor naval.
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