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Comte. Luiz Augusto C. Ventura

Na última semana o Golfo Pérsico, mais precisamente o Estreito de Hormuz,  voltou às manchetes com um incidente entre navios de guerra americanos e barcos iranianos (ver notícia na coluna Radar).

Não é difícil imaginar que naquela garganta por onde são obrigados a passar os navios tanques transportando 90% do petróleo que abastece o planeta, venha a acontecer, mais cedo ou mais tarde, um acidente que provoque o bloqueio daquela estratégica via navegável pondo em risco a paz mundial. Se o bloqueio não se originar em um acidente pode  simplesmente ser determinado pelo Irã, ameaça aliás, já feita por diversas vezes. 

Na guerra Irã x Iraque (1980 – 1988), isso já foi parcialmente feito. Navios brasileiros da Fronape e Docenave e alguns cargueiros, passaram pelas agruras de enfrentar a limitação da navegação no interior do Golfo naquela época conturbada. O Irã, em medida unilateral, restringiu a navegação em águas internacionais ao determinar que qualquer navio ao montar “Little Coin” (ilhota na apertada entrada do Golfo), teria que mudar seu curso de modo a se afastar pelo menos 12 milhas do litoral iraniano. 

Barcos velozes que se aproximavam do costado dos navios vindos sabe Deus (ou Alá) de onde, já nem assustavam mais, mesmo porque inúmeros barcos táxi fazem a travessia Irã x Oman/Emirados. A preocupação ficava mais por conta das minas flutuantes, vez por outra avistadas, e dos vôos rasantes de aeronaves que não pareciam muito amistosas. Era comum, naquela época, agências de notícias do Irã ou Iraque informarem que “um alvo de grandes proporções foi atingido no Golfo”, eufemismo que significava  ataque a um petroleiro.  

Na verdade a demanda do Golfo, um literal caldeirão, sempre foi muito tensa e preocupante. Com guerra ou sem guerra. A navegação difícil  e complicada se caracterizava por inúmeras dificuldades: circulação intensa de enormes petroleiros; corredores de tráfego com zonas de separação estreitas; visibilidade reduzida devido à névoa intensa provocada pela poluição da produção petrolífera; calor superior a 50 graus no verão prolongado e a incrível variação de temperatura no inverno (curto) de intenso calor durante o dia a frio rigoroso ao anoitecer; exíguos espaços para fundeio nos terminais; longos canais a demandar nem sempre bem balizados; estações de controle de tráfego operadas por pessoal arrogante e autoritário; praticagens que se limitavam apenas a atracar e desatracar os navios. É bom lembrar que estamos falando de uma época em que não havia ainda GPS nem AIS.

A operação no Golfo Pérsico, que durava geralmente uma semana, no tempo em que o Brasil importava quase todo o volume do seu consumo, só tinha um momento de satisfação e alívio: quando “Little Coin” era marcado pela popa.


A SAÍDA DO COMBOIO
Comte. Ernani A. M. Ribeiro


Em Recife, no tempo da guerra, um dos segredos que todos procuravam ansiosamente descobrir era o dia da partida do comboio. Os nossos inimigos (5ª coluna),  por razões óbvias, e  os tripulantes dos navios, para saber se ainda havia tempo para privar da companhia das moças das ruas da Guia e Bom Jesus. 


Mas, por incrível que pareça, muitas vezes o segredo vazava. Diziam as más línguas que a lavadeira mais antiga do porto, dona Neném (nome fictício), era quem tinha a informação privilegiada...


Na verdade só sabíamos do dia real da saída quando o nosso Comandante era chamado à OM competente para a conferência com as autoridades navais e com o Comodoro do comboio, mas quase sempre o “palpite” da dona Neném se confirmava. 


Os que vivenciaram aqueles tempos hão de se lembrar. 









CARGUEIRO CRUZA ATLÂNTICO COM AJUDA DE PARAPENTE


O M/S “Beluga SkySails” é o primeiro navio cargueiro comercial a testar uma vela especial, em forma de parapente (paraglider, em inglês) que aproveitará a energia do vento em uma travessia oceânica. O navio partiu de Bremen, na Alemanha, com destino a Guanta, na Venezuela. A tecnologia foi desenvolvida pelo engenheiro alemão Stefan Wrage e implementada pelo armador, também alemão, Beluga Shipping.

O sistema  consiste em uma vela em forma de parapente  com 160 metros quadrados de área, peça principal do inovador sistema de propulsão totalmente automático e controlado por computador que não necessita de mastro no convés, o que poderia ser um obstáculo à movimentação da carga. 


Para melhor aproveitamento da força do vento a vela fica elevada na proa a uma altura de 100 a 300 metros acima da superfície do mar e pode aproveitar ventos de popa ou de través.


O armador do “Beluga SkySails” espera que a nova tecnologia, mero auxílio da propulsão convencional do navio, possibilite economizar entre 15 a 20% de combustível, além de reduzir as emissões de gases de efeito estufa. 

Para criar o sistema, Wrage inspirou-se no mecanismo da pipa: 







      M/S “Beluga SkySails” – Compr: 132m
"O Skysails funciona como uma asa de avião, só que é costurado com um tecido high tech ultraleve. Ele está equipado com sensores, que medem a velocidade e direção do vento. O autopiloto, então, o dirige de tal forma a aproveitar ao máximo a energia do vento".

Fonte: DW-WORLD.DE

FRANÇA: ATINGIDOS POR VAZAMENTO DO M/T “ERIKA” RECORRERÃO DA SENTENÇA


Vários dos atingidos pelo vazamento provocado pelo naufrágio do M/T "Erika", em 1999, anunciaram que recorrerão da sentença que condenou a companhia petrolífera francesa Total, o armador, o gerente e a Classificadora Italiana RINA a pagarem 192 milhões de euros em indenizações.

Algumas das partes civis presentes no julgamento anunciaram que recorrerão por considerar insuficientes as indenizações impostas pelo Tribunal Correcional de Paris em sua sentença.

Outros indicaram que recorrerão devido à decisão da Total de apelar contra o veredicto, por considerá-lo injusto, mesmo tendo assegurado que pagará as indenizações impostas.

A associação ecologista Greenpeace, que deverá receber 30 mil euros, considera que a decisão da Total de pagar, mas apelar, esconde o desejo da companhia de não sofrer um dano maior em um novo julgamento.

A Liga de Proteção dos Pássaros, a associação ecologista que recebeu a maior indenização, 300 mil euros, recorrerá porque considera que, apesar de a sentença reconhecer o dano ambiental, subestima o valor das vidas das aves.

Os 192 milhões de euros que a Total deverá pagar correspondem a apenas 20% dos 1 bilhão de euros reivindicados pelas diferentes partes civis do caso. Além disso, o Estado ficou com a maior parte, 154 milhões.

A decisão surpreende a comunidade marítima já que, até então, a legislação da indústria marítima regulava as relações e responsabilidades entre afretador, armador/operador e sociedade classificadora.

De acordo com o presidente da RINA, o assunto é extremamente complexo, técnica e juridicamente, haja vista o tempo que foi necessário para a divulgação da sentença – 8 anos. 

A Total e os responsáveis pelo navio foram considerados culpados pelo seu naufrágio, em 12 de dezembro de 1999, diante do litoral francês, ao passar pelo Golfo da Biscaia e se partir ao meio sob forte temporal. Vinte mil toneladas de combustível vazaram ao mar, atingindo 400 quilômetros de costas. O navio de bandeira maltesa, com 25 anos de idade à época do acidente, havia sido afretado pela Total e levava um carregamento de “fuel oil” para a França. O Capitão indiano do M/V “Érika” foi inocentado pelo tribunal francês.

A sentença do Tribunal Correcional de Paris reconheceu pela primeira vez na França a existência de um prejuízo ecológico causado por danos ao meio ambiente, o que permitiu a indenização de associações e municípios afetados. 

Fonte: G1

 AMEAÇA NO ESTREITO DE HORMUZ

Segundo fontes militares dos Estados Unidos, no dia 07/01, cinco embarcações da Guarda Revolucionária Iraniana provocaram três navios de Guerra americanos no Golfo Pérsico. De acordo com os militares norte-americanos os barcos iranianos ficaram a 200 metros dos navios de guerra em águas internacionais e os marinheiros estadunidenses prepararam-se para abrir fogo. Segundo os militares, as embarcações iranianas fizeram manobras e transmissões de rádio ameaçadoras. Ao aviso americano de que as embarcações  estariam entrando em zona perigosa e sujeitas a medidas defensivas os iranianos teriam respondido: “vocês irão explodir depois de alguns minutos”. No momento em que o Capitão de um dos navios americanos estava prestes a dar a ordem para atirar, os barcos iranianos começaram a dar meia volta.  

Fonte: Taipei Times
PETROLEIRO BOMBARDEADO NA NIGÉRIA


No dia onze de janeiro militantes nigerianos lutando pela autonomia da produção petrolífera do sul da Nigéria, detonaram, por controle remoto, uma bomba que atingiu o petroleiro “Golden Lucy” provocando um grande incêndio.


Foi o segundo ataque em uma semana ao maior setor petrolífero da África seguido de ameaças dos militantes do Movimento de Emancipação do Delta do Niger (MEND) de que haveria um aumento da violência visando a indústria do petróleo. 


Os navios da “Maersk” e da “Bourbon Interoil Nigeria” foram instruídos a não operar em portos da Nigéria, em especial em “Port Harcourt” e Terminal de “Bonny River”.

BRASIL IMPULSIONA CONSUMO DE PETRÓLEO NA AMÉRICA LATINA.  
          O consumo de petróleo na América Latina crescerá bastante em 2008 e será  impulsionado pelo aumento da demanda brasileira com um total de 5,5 milhões de barris diários, 100 mil a mais que em 2007, informou a Organização dos Países Exportadores de Petróleo (Opep). 

          De Paris e Viena, o cartel e a Agência Internacional de Energia (AIE), divulgaram    seus relatórios mensais sobre o  mercado de petróleo que contém previsões de demanda e oferta para 2008. 

      A  Agência  elevou  de 2,3% para 2,5% sua previsão de aumento do consumo  mundial  de  petróleo para 2008, enquanto a Opep manteve esta demanda em  1,5%.  
CADEIA DO PETRÓLEO TEME BRIGA DO AÇO

      A cadeia de fornecedores de petróleo e gás anda cabreira com a briga da indústria naval com as siderúrgicas por causa do preço do aço no país. Principalmente depois que a Transpetro ameaçou importar o insumo para produzir seus 23 primeiros navios. 

         Há medo de que o movimento alcance outros fabricantes de partes e peças e as importações joguem por terra o esforço para ampliar o índice de nacionalização do setor.                            

ISPS Code - PORTO DO RIO CERTIFICADO


O Porto do Rio recebeu a Declaração de Cumprimento do Código de Segurança Portuária implantada em dezembro de 2002 pela IMO, com o aval dos EE.UU, após os ataques de 11 de setembro.


O certificado deixa o Porto do Rio no mesmo patamar dos demais portos internacionais certificados no quesito segurança, habilitando-o ao comércio exterior, sobretudo com os EE.UU e UE, sem problemas comerciais e custos extras por conta da falta desse certificado.  



OCEANOS – O MAIOR RESERVATÓRIO DE ENERGIA

O processo da fotosíntese que ocorre na presença da clorofila das plantas contribui para a renovação da atmosfera terrestre. Isso nos dá a idéia de que as florestas são as únicas responsáveis pela geração do oxigênio, tão necessário à vida no nosso planeta.. Contudo, as maiores fontes de oxigênio e outros elementos responsáveis pela vida na terra, estão nos oceanos.  

Os oceanos e a atmosfera terrestre vivem em permanente interação, disso resultando grande parte da sustentabilidade da vida na terra. Trinta por cento da energia do sol que chega ao nosso planeta é devolvida ao espaço e dos 70% restantes, um terço é absorvido pelas nuvens, pelos gases - tais como: hidrogênio, ozônio, gás carbônico, carbono 14 e vapor de água - sempre presentes na atmosfera. Os outros dois terços são absorvidos pelos oceanos e pelos continentes. Como os oceanos ocupam 70% da superfície da terra, conclui-se que o mar é o maior reservatório de energia que possuímos. Grande parte dessa energia é aproveitada pelo fitoplâncton, composto por microalgas e outros vegetais marinhos que flutuam na superfície dos mares e nos primeiros metros abaixo, constituindo o nível básico da cadeia alimentar. O fitoplâncton é por assim dizer, um dos grandes responsáveis pela renovação do ar e de outros componentes atmosféricos.


 A importância da biomassa dos oceanos é tamanha que a atmosfera, nos primórdios da vida na terra, concentrava mil vezes mais gás carbônico (CO2) do que atualmente, que é de 0,35%. Pela fotosíntese os organismos do fitoplâncton fixam o carbono do CO2 atmosférico, absorvido pelos oceanos em forma de carbono orgânico em sua biomassa.

Outra contribuição dos oceanos para a atmosfera são as nuvens formadas pelo vapor d’água que se condensa em torno de algumas substâncias químicas conhecidas como aerossóis e sulfatos, que representam os núcleos formadores de nuvens. 

As nuvens são grandes responsáveis pela manutenção do sistema climático na terra, contribuindo para aumentar ou diminuir a capacidade de reflexão da energia solar e interferindo no equilíbrio térmico do nosso planeta. 

Fonte: TV cultura – Alô Escola

Enviado por: Comte. Carlos Nardin Lima

         


· “Man did not weave the web of life; he is merely a strand in it. Whatever he does to the web, he does to himself”.
(Chief Seattle)

      “O homem não teceu a teia da vida; ele é meramente um fio dela. O que ele faz à                                    teia, ele faz a si mesmo”.


A GRANDEZA NÃO CONSISTE EM RECEBER HONRAS, MAS SIM EM MERECÊ-LAS.
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