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“Estéo querendd transformar a

Constituicdo num balcéo de venda de

navios”, afirmou o presidente da As-
F sociacdo dos Armadores Brasileiros
de Longo Curso (AABLC), Paulo 8ér-
- gio Cotta, ao referir-se & tentativa de
se impor no texto constitucional um
| dispositivo que obriga os armadores
nacionais a comprar navios constui-
dos no Brasi], “sabldamente os mais
caros do mundo”. Ao fazer o desabafo,
 ele.observa que se prevalecer “a reda-
¢&o: fruto de lobby dos construtores
navais, esta parte da Constituicéo
transformar-se-4 em lel que néo pega,
porque ninguém vai se candidatar &
reciprocidade nessas condi¢des”.

‘ Paulo classificou de irreal e fruto
da desinformagfo o propalado prejuf-
20 que o pafs teria registrado com
afretamentos de navios estrangeiros,
que alcancaria US$ 4 bilhdes. A irrea-

fato de o comércio exterior brasileiro
ter gerado US$ 3,5 bilhdes em fretes
em 1086, tendo as empresas brasilei-
| ras ca‘ftado US$ 1,45 bilhdes. Segun-

os fornecidos pela Sunamam-e
- publicados no seu boletim estatistico,

| o Brasil gastou US$ 500.141.837 com

time charter ¢ US$ 248,5 bilhdes com
voyage charter — a maior parte afre-

| tados por empresas estatals como

Fronape e Docenave,

AFRETAMENTOS
" Esclareceu Paulo Cotta que, com

| exceclio dos pafses socialistas, no

mundo inteiro ninguém mals utiliza
apenas frota prépria no transporte
marftimo internacional. O Br; com

lidade comega & ser comproyada pelo

Marinha Mercante em t
L.C critica redacédo

darg .

- da Constituicdo que
~ privilegia estaleiros

RECIPRbCIDADE

_Se forem mantidas as atuais re-
_gras do jogo, o Brasil continuaré cap-

{ tando apenas em torno de 40% do va-

lor global do frete pelo seu comérelo
| exterior. “O que nds queremos é am-
| pliar essa fatia’’, enfoca ele, para
Lquem. o principio da reciprocidade
né&o deve ser aplicado ao transporte
de granéis, por uma razéo muito sim-
| ples: o granel € unilateral.
| A Petrobrds ¢ quem designa os
navios que devem transportar o pe-
' trédleo que compra. A mesma colsa
| acontece com o trigo e o fertilizante
- que importamos dos Estados Unidos,
‘do -Canada ou da Argentina. “E um
-absurdo aplicar a reciprocidade numa
‘carga na qual mandamos. Isto € lesivo

{ aos interesses nacionais. E, no entan-
| to, 0 que alguns constituintes querem

¢ ceder, graciosamente, esse direito,
s6 para atender a pressdes da indis-

} tria naval”, completa Paulo Cotta.

" UNIAO COM MARITIMOS

Na defesa dos interesses comuns
da marinha mercante brasileira, tam-

/[ bém os marftimos participam, ao lado

dos armadores, segundo Cottae o pre- -
sldente da Federagfio Nacional dos
- Marftimos, Maurfcio Sant’Anna. Am-

- bos querem que a nova Constituico
adote os principlos de reciprocidade
no transporte de carga geral marftimo
internacional do Brasil e a pfeserva-
| ¢80 do uso de marftimos nacionais no
apolo dos afretamentos para a cabo-
tagem.

i Cotta 7recorda71 que desde o infclo

. Bas estrangeiras de fa
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TLembrou o representante dos ar-
madores que hd no mundo cerca de
100 milhdes de toneladas de porte
bruto de navios disponiveis a um cus-
to de capital que representa quase E
metade do custo do navio brasileiro.
por 1850 que os armadores nacionais
alugam perto de 8 milhdes de tonela-
das anuals, apesar de 60 navios do
total da frota brasileira de 10 milhdes
de TPB (dos quais, 8 milhdes perten-
centes ao longo curso) permanecerem
parados.

Pelo menos trés fatores, ségundo
ele, vém enfraquecendo as compa-
nhias de navegacfio nacionais, facili-
tando o abocanhamento pelas empre-

cada vez
malor do nosso mercado de fretes su-
perior a US$ 3,5 bilhOes anuais: redu-
cfo de 100% para 14% da parte do
armador no Adicionel ao Frete pera
Renova¢fo da Marinha Mercante.
(AFRMM), abertura das principais i-
nhas a armadores eatrangeiros néo
conferenciados, altos custos do navio
nacional. Os navics estrangeiros nfio
conferenciados j& transportam 25%
dug.i: nossas mercadories em algumas
as. :

Competitividade, para Paulo Cot-
ta, é a palavra-chave  livrar a na-
vegacgfo brasileira da bancarrota. Iszo
implica em reduc¢fo dos custos opera-
cionais e de cepital e aumento da efi-
ciéncia. Para {880, o armador precisa
de navios a prego competitivo, néo
gravados por tos e chrigatorie-
dade de nacio 0 de componen-
tes, e até que sejam subsidiados para
que seu prego seja semelhante ao en-
contrédvel no mercado internacional.

No aspecto operacionsl, para ele,

séio empecilhos a obrigatoriedade de
| se levar a bordo uma tripulacfio de 38
. pessess, quando um navio lberlano
leva apenas 22. Outro problema € a
dificuidade de importar sobressalen-
' tes, bem como também existe a prof-
biglo de se segurar o casco do navio
em outros pafses, onde esge custo se-
ria menor. Haveria ainda necessidade
. de reciclar o mearftimo brasileiro para
evitar que pessoas despreparadas as-
sumam cargos de aita responsabilida-
de e complexidade. E Cotta completa
observando que o Brasil n&o pode
conceder privilégios a armadores bra-
slleiros que ve adquirir navios
no pafs, de tal forma que esses empre-
~ sfrlos estrangeiros fiquern com me-
lher poder de competicfio que 0§ pré-
prios armadores nacionais.

Por fim, Cotta criticou a grande
burocracia reinante no setor, lebran-
do que hé mais de dois anos os arma-
dores lutam pela desdolarizacio de

f ~suas dividas contraldas durante o II

! ado, opera com custos onerados. O Plano Nacional de Construgko Naval.

» exportador tem que se unir ao arma- | ' Embora as autoridades dos Transpor-

. tes concordem com o pleito, falta até
hoje a efetiva¢io da medida, Qque per-
mitira o sanearento da armacho de |
longo curso com beneficios também |

. pera o setor da cabotagem.

muito mais raziio, ndo pode fugir &

regra, sobretudo porque o nosso co-

mércio exterior vem aumentando aos

saltos — h4 20 anos era de US$ 2,5

bilhdes e hoje beira os US$ 40 bilhdes.

Os atretamentos, segundo ele, sdo ne-

cessérios para acompanhar as oscila-
¢des do mercado.

Além do mais, afirmaele que “na-
vio n#io é mercadoria de prateleirs,
demora dois ou trés anos peara-ser
construido”. E a oscllacdo do merca-
do faz com que 08 custos de capital e
operacionais dos navios brasileiros
oscllem entre US$ 10 mile US$ 15 mil
didrios, agravados por imposigdes le-
gislativas. “E impossivel — raciocina
Cotta — manter-se apenas frota pro-
pria sujeita a tantos fatores oscilan-
tes. Dal a razfio de os armadores brasi-
leiros adotarem, hoje em dia, quase
que institucionalmente, o afretamen-
to, para poderem enfrentar a irraclo- .
nalidade dos custos brasileiros”. ]

dos trabalhos constituintes surgiu a
necessidade da unifio de patrdes e em-
pregados do setor marftimo, dentro
do entedimento de que o inimigo co-
mum estd fora do pais: sdo as empre-
sas estrangeiras. Mauriclo Sant’Anna
também entende que o aumento do |-
nGmero de afretamentos de navios es- .
| | trangeiros por armadores nacionais

: estava colocando em risco a sobera-
_ nia brasileira nos mares, daf o surgi-
mento esponténeo dessa unifio.

Segundo o representante da

AABLC, em dez anos a frota da mari-
nha mercante brasileira pode desapa-
recer, dlante das pressfes dos arma-
dores internacionais e exportadores
brasileiros, e das condi¢Ses adversas
ggli-r; que operam os armsadores naclo-

"Q armador tem sido acusado de
vildo do comeérclo exterior brastleiro,
quando na realidade o frete é um so-
matério de custos e pelas regras im-

ostas & bandeira brastleira pelo Es-

dor para, juntos, lutarem contra essa
Eresenca asfixiante imposta pelo Es-
ado”, adverte Cotta, referindo-se as
dificuldades nacionais, que fazef
com que 0 frete dos navios estrangeéi-
ros se torne mais competitivo. i)




