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Comte. Luiz Augusto C. Ventura - CLC


Publicamos em um dos nossos recentes Informativos o acidente com o VLCC “Hebei Spirit” de 269.600 Tpb e 338m de comprimento, com bandeira de Hong Kong, na costa da Coréia do Sul no dia 7/12/07. 


Relembrando e detalhando: o navio, com carga total, fundeou no dia 06/12/07 às 1936h, nas proximidades da posição do embarque do Prático, sob mau tempo (ventos de 30 a 35 nós e ondas de 2,5 a 3 metros), seguindo instruções das autoridades portuárias de Deasan, passando a aguardar instruções para atracação e operação.

Antes das 0700h da manhã seguinte, ainda com o tempo nas mesmas condições, uma cábrea flutuante, rebocada por dois rebocadores, pertencentes a Samsung Heavy Industries, manobrando nas proximidades do navio fundeado, teve os seus cabos de reboque partidos e foi de encontro ao “Hebei Spirit”. Como conseqüência o VLCC teve o seu costado rompido a BB na altura dos tqs. de carga 1, 3 e 5, resultando em um vazamento de cerca de 10.000 tons. de petróleo cru para o mar, poluindo mais de 40 km de litoral, na pior tragédia ambiental da Coréia do Sul. O “Hebei Spirit” é de casco simples.


Investigações preliminares da Coast Guard coreana já apontam como culpados por negligência o Capitão do navio, da barcaça e dos dois rebocadores, além das companhias proprietárias das embarcações Na justificativa pela surpreendente incriminação do Capitão indiano do “Hebei Spirit” a Coast Guard coreana alega violação das leis marítimas (omissão). Curiosamente, além do Comandante, o Imediato do navio também foi arrolado. 


É difícil entender esse julgamento. Segundo as apurações, eram 0652h do dia 7 quando partiram os cabos de reboque da cábrea flutuante e o choque com o navio foi às 0706h. Nesse exíguo intervalo, deduziram as autoridades coreanas, havia tempo hábil para que o navio fundeado evitasse a colisão.


Como aceitar que um VLCC fundeado com carga total pudesse, em 14 minutos, observar que uma embarcação rebocada ao largo tivesse seus cabos de reboque partidos, viesse de encontro ao seu costado e antes disso pudesse preparar a máquina, acionar o pessoal de convés, suspender o ferro e se movimentar de maneira a evitar uma colisão?


Isso não pode ser um julgamento sério. Ou então foi feito por pessoas totalmente alheias às lides marinheiras (o que dá no mesmo). Interesses econômicos devem estar envolvidos. O que não é correto nem justo é incriminar dessa maneira um Capitão e um Imediato que nada tiveram a ver com o acidente. Pelo contrário, não fosse a pronta atuação desses profissionais adernando imediatamente o navio para BE, a catástrofe poderia ter sido muito pior. Mas isso não interessa divulgar nem julgar. Também não interessa apurar por que as autoridades portuárias não interditaram a movimentação no porto se havia uma tempestade em curso. Se isso tivesse sido feito a cábrea flutuante e seus rebocadores, não teriam se aventurado barra fora. 
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O fato é que está cada vez mais difícil comandar um navio petroleiro. É cada vez mais utilizada a política de culpar os marítimos e jogar contra eles a opinião pública. Qualquer acidente, além de traumático, ainda acarreta a prisão e o julgamento do Comandante por danos causados ao meio ambiente.   


Armadores estrangeiros, em conseqüência disso, já estão tendo dificuldades para selecionar e embarcar oficiais em seus navios tanques.





MAERSK CORTA TRIPULAÇÃO DINAMARQUESA


A A.P. Moller-Maersk, dinamarquesa, uma das maiores armadoras do mundo, está substituindo de sua frota um grupo de tripulantes de câmara naturais do país por profissionais de outras nacionalidades com o fim de economizar divisas. 


Cerca de duzentos tripulantes serão substituídos em navios conteneiros e petroleiros de bandeira dinamarquesa, mudança que deverá gerar economia de milhões de dólares em um ano (os milhões têm pelo menos dois dígitos).


Segundo a companhia, um Primeiro Cozinheiro (Gestor) dinamarquês custa de 5 a 7 vezes mais do que profissionais de outras nacionalidades com salários mais baixos. Os novos tripulantes de câmara a serem contratados serão predominantemente do Leste Europeu, Filipinos ou Indianos.


A armadora justifica ainda que as demissões e substituições são o resultado da internacionalização dos marítimos que tem acontecido nos últimos anos e que tem refletido o fato de que os tripulantes internacionais têm provado sua capacidade para oferecer uma qualificada alternativa aos profissionais de câmara dinamarqueses.   

M/V “BELUGA SKYSAILS” COMPLETA VIAGEM INAUGURAL


O primeiro navio mercante a utilizar  energia eólica como auxiliar de propulsão, através de um sofisticado sistema de vela, semelhante a uma pipa ou parapente, totalmente computadorizado, completou sua primeira travessia oceânica aportando em Guanta, na Venezuela. O navio partiu de Bremen, na Alemanha, no dia 22/01 e chegou a Guanta no dia 05/02. 


O sistema só começou a ser utilizado a partir dos Açores, praticamente no meio da viagem, quando as condições do vento tornaram-se ideais. 


Segundo os gestores do projeto, com o sistema plenamente implantado, espera-se uma economia de combustível de 10 a 15% do consumo normal o que, em divisas, deverá ficar em torno de $1.000 a $1.500 por dia. Com a prática da tripulação e com o emprego mais dinâmico do sistema, esperam os projetistas acrescentar uma economia de mais 5 a 10%.


Enquanto alguns céticos insistem que a inovação é inviável para navios de maior tonelagem, os técnicos da SkySails afirmam que sua abordagem inovadora no aproveitamento da energia eólica vai provar que os céticos estão enganados.


Não foi divulgada a economia real de combustível na viagem inaugural.

NAVIO BARCAÇA “NORSUL 12” EMBORCA EM SÃO FRANCISCO DO SUL

Ao demandar a entrada do porto de São Francisco do Sul, em Santa Catarina, com Prático a bordo, a barcaça “Norsul 12” e seu empurrador “Norsul Vitória” emborcaram no canal de acesso ao porto, em condições de mar adversas, no dia 30/01 por volta das 2345h.

O navio-barcaça transportava 340 bobinas de aço de Tubarão (ES) para São Francisco do Sul.

Os 11 tripulantes de bordo e o Prático do porto foram resgatados pela lancha da praticagem “Pilot 4”, todos com vida,  oito deles com ferimentos sem gravidade, inclusive o Prático. 

Segundo a Companhia de Navegação Norsul, o pequeno vazamento de combustível do empurrador naufragado foi contido e recolhido pela “Hidroclean”, empresa contratada, especializada nesse tipo de emergência.   

ABALROAMENTO


O N/T “Pirajuí” de 66.721 Tpb, pertencente a Transpetro, no dia 07/02, por volta das 1300h, abalroou o barco pesqueiro “Dom Matheus” nas proximidades do Cabo de Santa Marta, litoral de Santa Catarina. 


O B/P foi a pique mas seus quatro tripulantes foram resgatados com vida e em bom estado de saúde pelo próprio Capitão do petroleiro que os desembarcou após fundear em Tramandaí – RS. 



A Delegacia da Capitania dos Portos de Laguna abriu inquérito para apurar o acidente.

Fonte: SAR – Marinha do Brasil

NAVEGAÇÃO NOTURNA INTERDITADA NO CANAL DA GALHETA


Devido a deficiências na sinalização náutica do Canal da Galheta, que dá acesso ao porto de Paranaguá, a Capitania dos Portos do Estado do Paraná interditou, por tempo indeterminado, a navegação noturna naquele canal. 


A Capitania esclareceu que a interdição não foi motivada por nenhum episódio específico mas sim como forma preventiva, já que o órgão competente (Administração dos Portos de Antonina e Paranaguá)  não vem realizando a manutenção da sinalização, ocorrendo daí uma degradação do sistema. Além disso, o canal está em processo contínuo de assoreamento sem previsão de execução de dragagem.

Fonte: “O Estado do Paraná”.

FUTEBOL DE CEGOS


Durante os dias 13 e 17 deste mês o Instituto Benjamin Constant – IBC, no bairro da Urca, no Rio de Janeiro, foi sede da Copa Brasil de Futebol para Cegos – série B, que contou com o apoio do Comitê Paraolimpico Brasileiro, da Federação de Esportes para Cegos do Estado do Rio de Janeiro e do próprio Instituto Benjamin Constant. 


A competição contou com a participação de aproximadamente cem participantes de cinco equipes representando as seguintes localidades: São Bernardo do Campo/SP, Campinas/SP, Rio de Janeiro/RJ, Campos dos Goytacazes/RJ e Belém/PA.


O Diretor de Marketing do Centro dos Capitães da Marinha Mercante, CLC Juarez de Oliveira Lima (Foto ao lado), que acompanhou o evento representando o CCMM, nos informa orgulhoso que a equipe paraense se destacou no torneio sendo detentora da Medalha de Bronze da competição.



Um fluido ao escoar por um tubo em que o seu diâmetro sofre um enforcamento em certo trecho e retorna à forma original em seguida, aumenta a velocidade e diminui a pressão na parede estreitada do tubo. Esse experimento é chamado de Tubo de Venturi, e foi idealizado por Giovanni Battista Venturi, cientista italiano (1746 – 1822) para demonstrar o princípio de Daniel Bernoulli.

Essa lei é a base do estudo da aviação porque foi ela que deu origem ao aerofólio. Santos Dumont, para voar no seu 14 BIS, se baseou no vôo do pato, cuja asa nada mais é do que um aerofólio. Foi assim que o mais pesado que o ar de Santos Dumont se elevou do solo, inaugurando o início da aviação.
 O canal de São Sebastião, litoral norte de São Paulo, devido à sua grande profundidade, ensejou a construção do Terminal Marítimo Almirante Barroso – TEBAR,  e hoje está capacitado para receber os maiores petroleiros do mundo. O canal é delimitado pelo continente (W) e pela Ilha de São Sebastião (E). Se analisarmos atentamente a carta náutica daquele canal, verificamos a semelhança com o Tubo de Venturi, onde o vento e o mar fluem em velocidades variadas, sujeitas aos efeitos do experimento citado acima. O TEBAR acha-se localizado justo no estreitamento do canal e sujeito à influência máxima dos efeitos Venturi. À medida que a corrente marítima ganha velocidade no canal, diminui a pressão que mantêm os navios atracados ao terminal, fazendo com que os mesmos se afastem do berço de atracação, pondo em risco a amarração, razão pela qual, por vezes, o terminal  utiliza rebocadores, para minimizar os efeitos já citados, empurrando os navios de volta ao píer.


Texto extraído de um trabalho apresentado pelo Comte. Carlos Nardin Lima – CLC, no 8º Seminário da Diretoria de Hidrografia e Navegação, representando o Centro dos Capitães da Marinha Mercante.


         

· “If you run after two hares, you will catch neither”.
(Desiderius Erasmus)

      “Se você correr atrás de dois coelhos, você não apanhará nenhum deles”.


UMA GARRAFA DE VINHO MEIO VAZIA TAMBÉM ESTÁ MEIO CHEIA. PORÉM, UMA MEIA MENTIRA NUNCA SERÁ UMA MEIA VERDADE.

(Jean Cocteau)
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