[image: image2.png]


[image: image3.wmf][image: image4.png]


[image: image5.jpg]


[image: image6.jpg]&



[image: image7.jpg]Y ~Conventional (145,000-154.00017)

Q:Flex (210,000-216,0007)

s Q:Max (263,000:266,000173) -







A VEZ DOS GNLs GIGANTES

O preço do combustível está trazendo de volta a retomada dos projetos de navios de 500.000 toneladas que estiveram em moda nos anos 70. Naquela ocasião foram os petroleiros; hoje a tendência é para os graneleiros, conteneiros e, mais recentemente, os gaseiros.


Nesse contexto estão surgindo  navios de GNL (Gás Natural Liquefeito) tipos Q-Flex e Q-Max.


Os Q-Flex têm a capacidade total de 217.330m3 distribuídos em 5 tanques. Comprimento total de 315 metros, 50 metros de boca e 12 metros de calado. São significativamente maiores do que parte da frota atual cuja média está em torno dos 300 metros de comprimento e capacidade de carga de 122.000m3 de gás.


Segundo os armadores, estas novas dimensões permitem uma melhora na capacidade de carga dos navios e, portanto, uma redução em torno de 40% dos custos de transporte de GNL.


Calcula-se que estes navios tenham acesso a aproximadamente 2/3 das principais plantas de regaseificação existentes no mundo, ainda que alguns dos atuais terminais permitam receber os Q-Flex com ligeiras modificações.


Os Q-Max, estão projetados para uma capacidade de carga de até 266.000m3. Também tem 5 tanques, comprimento de 345 metros, boca de 55 metros e calado de 12 metros. Serão os maiores gaseiros do mundo com dimensões aproximadas de um VLCC.


Como nos Q-Flex, a melhora na capacidade de carga provocará uma redução nos custos de transporte por viagem, em comparação com os navios tradicionais, redução que obviamente beneficiará o consumidor.


Devido a seu tamanho os Q-Max terão restrição para entrar em muitos portos porém, quase a metade dos terminais existentes poderiam, com pequenas modificações, recebe-los. 


Detalhe: esses navios de hélices e lemes duplos, serão impulsionados por dois MAN B&W Diesel 7S7 OME-C de 21.700 Kw a 91 rpm, contando com sua própria planta de reliqüefação para evitar atrasos na viagem.


PARCEL MANOEL LUIS

Comte. Carlos Nardin de Lima – CLC

carlos.nardin@gmail.com 

e

Comte. Luiz Augusto C. Ventura – CLC

venturalac@yahoo.com.br

“Tolos são aqueles que preferem aprender com a própria experiência. Eu prefiro aprender com a experiência dos outros”. Bismark

 É quase unânime a constatação entre antigos navegadores de que o litoral norte da costa brasileira, em especial a costa do Estado do Maranhão, era um dos mais difíceis trechos para a navegação na cabotagem brasileira.

A começar pelos levantamentos topográficos. As cartas náuticas disponíveis na época (década de 50), em algumas companhias de navegação, eram apenas as cartas inglesas (Admiralty Charts) que, por falta de levantamentos confiáveis, não detalhavam pormenorizadamente os acidentes geográficos, tornando uma temeridade navegar naquela região.

A demanda do porto de São Luis do Maranhão, por exemplo, era dificílima. A maioria dos navegadores de então, devido à falta de informações precisas, preferiam chegar no período noturno, retardando por vezes a viagem, a fim de contarem com as luzes dos faróis de Santana, Alcântara, Araçagi e Ilha do Medo na aterragem e demanda do porto.

Mas o obstáculo mais temido para quem navegava no litoral norte era, sem dúvida, o Parcel  Manoel Luís. Localizado a 45 milhas do litoral maranhense, o Parcel, um conjunto de formações rochosas, cujas pedras pontiagudas ficam submersas na preamar (alguns corais afloram em março e setembro), chegou a ser estigmatizado como “cemitério de navios”. Desde os tempos das caravelas, estima-se que mais de duzentas embarcações ali naufragaram após colidirem com seus traiçoeiros arrecifes. Só perde para o Triângulo das Bermudas.

A navegação do Cabo Calcanhar (RN), ao farol de Santana (MA), era comparado ao vôo cego de um avião. Não havia ponto de referência de terra, já que a navegação era distante da costa devido ao grande calado dos navios. Sem radar e muito menos GPS, só era possível contar com observações astronômicas e com as parcas referências que o Ecobatímetro fornecia em relação à profundidade.

Os Comandantes da Fronape da década de setenta e oitenta que navegavam com freqüência naquela região, já com o recurso do radar e cartas nacionais atualizadas, trocando informações entre si, chegaram a um denominador comum para adotar procedimentos uniformes a fim de evitar riscos ao passar por Manoel Luis. Quando se destinavam à capital maranhense, ao dobrar o Cabo Calcanhar e montar a Risca do Zumbi, outro trecho muito perigoso, traçavam um rumo até atingir o paralelo 2oS na altura de Jeriquaquara e, daí em diante, seguiam navegando nesse paralelo com rumo W até avistar o Farol de Santana.

Essa pernada era quase sempre ajudada por uma referência prática: entre Jeriquaquara e o farol de Santana, era comum o aparecimento de barcos envolvidos na pesca de lagosta na plataforma continental, próximo à zona abissal. Nesse trecho, uma corrente tendia a abrir o navio para BE e, para compensar esse efeito, a navegação era feita com um a dois graus de abatimento para BB. A aterragem ao farol de Santana era perfeita. 

Quem navegava do Cabo Calcanhar a Salinópolis (entrada para Belém do Pará), passando ao sul de Manoel Luis, precisava considerar o efeito das correntes marítimas provocadas pelos ventos alíseos que sopram naquela região. Do contrário, corria sério risco de bater no Parcel, principalmente se o céu estivesse nublado impedindo a obtenção de ponto astronômico. Passando ao norte de Manoel Luis a segurança era maior mas aumentava a distância e a navegação só poderia ser astronômica.

Essas dificuldades todas são superadas hoje com o uso do GPS. Mais precisão na navegação, mais prevenção para o meio ambiente e, sobretudo, mais segurança para a vida humana no mar. 





MARINHA AUSTRALIANA ADAPTA PETROLEIRO


A Marinha Australiana adquiriu de um armador grego pelo valor de US$ 60.000.000 o petroleiro M/V “Delos” de 37.000 Tpb, construído na Coréia pelo estaleiro Hyundai, e gastou mais $70 milhões para adapta-lo em navio de reabastecimento. O navio, que poderá carregar mais de 20.000 toneladas de combustível, incluindo AVGAS, é capaz de abastecer duas embarcações simultaneamente, além de dispor de recursos para transferir água, munição e sobressalentes. O M/V “Delos” passou a chamar-se “HMAS Sirius”, após sua incorporação à armada australiana.


Dentre as transformações no navio para adapta-lo às suas funções militares, foram relacionados 5 importantes itens, um deles a construção de um heliporto. Posteriormente surgiram os adicionais como hangares, depósitos de sobressalentes, etc. Somente o heliporto custou a bagatela de $8 milhões. 


Severas críticas foram feitas pela imprensa australiana, não só pelo gasto na construção do heliporto mas pelo fato de que o mesmo só poderá operar com mar calmo, com pouco ou nenhum vento e com o navio a plena carga. Em quaisquer outras condições, afirmam, é perigoso pousar na plataforma. Concluem os críticos que o planejamento para a construção de um heliporto a bordo nunca foi seriamente estudado e que a decisão pela sua construção foi um “inacreditável erro”.
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NAVIOS DA TRANSPETRO TERÃO MOTORES MAN DIESEL                                                                      


Os 10 petroleiros Suezmax que o estaleiro Atlântico Sul vai construir para a Transpetro terão motores MAN Diesel. Ao todo, são dez motores principais e 30 grupos geradores dos modelos 6S70MEC, 18660kW (motores), 7L23/30 e 910kW (grupos geradores). Os equipamentos serão construídos pela licenciada MAN Diesel na Coréia – Doosan - e o primeiro motor deve ser entregue em 2009. O valor do contrato do estaleiro pernambucano com a Transpetro é de US$ 1,2 bilhão. Os navios  fazem parte da primeira fase do Programa de Expansão e Modernização da Frota da  Petrobras (Proemf).                                                        

 CONSTRUÇÃO DE REBOCADORES EM ITAJAÍ             


O estaleiro Detroit Brasil, localizado em Itajaí (SC), assinou com a Camorim, empresa de apoio portuário e marítimo, a construção de quatro rebocadores.                                


Serão dois rebocadores de 45 toneladas e dois de 65 toneladas. Estas embarcações têm 32 metros de comprimento, os motores são da Caterpillar e propulsores Azimutais HRP.                            


Atualmente o estaleiro Detroit tem em sua carteira de encomendas 18 rebocadores para a Smit Rebras, um para a Tranship e seis para a Camorim. 

    ESTATAL ANTECIPA REFINARIA                                            

 
A Petrobras antecipou em um ano, para 2013, o início de operação da refinaria Premium que terá capacidade para processar 500.000 barris de petróleo por dia, constituindo-se na maior do país. A Premium vai refinar petróleo leve e pesado e será voltada para o mercado externo. O local da nova unidade ainda vai levar pelo menos três meses para ser escolhido.


 Já a Refinaria Abreu Lima, atualmente em obras de terraplanagem, terá capacidade para processar 200.000 barris diários e está sendo construída em parceria com a PDVSA da Venezuela. 


O nome da refinaria, “Abreu Lima”, homenageia o general pernambucano que participou como ativista de movimentos em defesa da independência de países latino-americanos como Venezuela, Colômbia, Peru e Equador.   

Fonte: O Globo/Jornal do Commercio)


	Nota da FENASPE - Federação Nacional das Associações de Aposentados, Pensionistas e Anistiados do Sistema Petrobrás e Petros.

         Como é do conhecimento de todos, a repactuação foi o processo iniciado por Petrobras, Petros e Fup com o objetivo de modificar o Regulamento do Plano de Benefícios. Por muito tempo se ouviu falar a respeito de várias opiniões sobre o assunto, uns  totalmente contra,  como  foi o caso da AMBEP, e outros em defesa das modificações.

            Naquela  época, muito se discutiu a respeito dos prejuízos da repactuação mas, o que mais se falou, foi da impossibilidade de se colocar este processo em prática. É o que está ocorrendo.

            No formato que foi concebida a repactuação, não existe qualquer possibilidade  de  a  mesma  ser  colocada  em prática, o tempo demonstrou isso.

            A Fenaspe protocolou processo pedindo a extinção da repactuação. É o processo 165/2006 que tramita na 54a Vara do trabalho do Rio de Janeiro. Neste processo tivemos decisão favorável em primeira e segunda instâncias, porém, como se esperava, a Petrobras recorreu para o TST - “Tribunal Superior do Trabalho”.

            Tudo indica que este recurso será recusado pelo TST, tendo em vista que a Companhia não demonstrou qualquer fato novo em seu recurso que pudesse modificar as decisões de primeiro e segundo grau.

            Uma  vez  confirmada  a decisão, o processo de repactuação terá que ser  totalmente  anulado e, caso a Petrobras, Petros e FUP queiram  reiniciar a repactuação terão, por força de ordem judicial, que aceitar a participação da Fenaspe nas mesas de negociação.

            Que  fique claro que este processo requer a presença da Fenaspe na mesa de  negociação da Repactuação, não existindo qualquer ligação com Acordo Coletivo de Trabalho.

            Por  outro lado a Fenaspe está atenta e, assim que se decidir o processo no TST, a Federação executará a sentença o que fará  com que a repactuação seja anulada.

            MARCELO DA SILVA

            ADVOGADO FENASPE







No dia 24/03/08, em sessão solene na Câmara Municipal de Florianópolis, o nosso associado CLC Dr. Wesley Collyer, atualmente radicado naquela cidade onde advoga, leciona e preside a Academia Catarinense de Letras e Artes, foi agraciado com a Medalha de Mérito “Francisco Dias Velho” (fundador da cidade) na comemoração pelos 282 anos da capital Catarinense.


O CLC Collyer foi Inspetor Geral da Frota Nacional de Petroleiros (FRONAPE), Diretor do CCMM e Magistrado Federal nos Estados do Pará e Amapá.


Ao nosso associado os cumprimentos do Centro dos Capitães.


Com relação ao Boletim Informativo do dia 17/03/08 o nosso colega CLC Georg Maier assim se manifesta:

“Obrigado pela remessa desse aguardado Boletim! Tudo muito interessante . Gostei do artigo escrito pelo Comte. Carlos Nardin de Lima - Ondas e Seus Efeitos - que me fez lembrar fato idêntico ocorrido quando embarcado no “Loide-Chile”, em 1960, durante final do outono, com um violento temporal acossando a Costa Portuguesa (região abissal) pegando o costado de boreste já que vínhamos da Biscaya demandando o porto de Leixões.  Praticagem avisando que não daria entrada ao navio por falta de condições de segurança para atravessar os molhes e assim ficamos correndo com o tempo e toda vez que se pretendia girar com o navio, tivemos que agir de maneira idêntica ao que foi feito pelo Comte Nardin com uma agravante, o navio tinha caldeiras e havia necessidade, na ocasião da  orsada, de tomar cuidado para evitar exagerado adernamento em razão do nível da água dentro das duas caldeiras (Vapor super-aquecido) evitando que parte da tubulação ficasse sem a cobertura de água. Realmente são momentos inesquecíveis”.

Abraços- G.Maier


16o SALÃO DO MAR DO CLUBE NAVAL


O Clube Naval estará promovendo seu 16o Salão do Mar entre os dias 30/04 e 16/05/08 no Salão Vermelho (3o andar) em sua sede social no Rio de Janeiro, na Av. Rio Branco no. 180.


Nosso Diretor, Ventura, terá duas obras suas em exposição.



         


“ And my parents finally realize that I’m kidnapped ant they snap into action immediately; They rent out my room”.

   Woody Allen

 “E os meus pais finalmente se dão conta de que eu fui seqüestrado e agem imediatamente: alugam o meu quarto”.



“ NÃO É DIGNO DE SABOREAR O MEL AQUELE QUE SE AFASTA DA COLMÉIA POR MEDO DA PICADA DAS ABELHAS.”

Shakespeare
Responsável pelo Boletim Informativo:

CLC Luiz Augusto Cardoso Ventura

venturalac@yahoo.com.br

Diretor do CCMM

Av. Rio Branco, 45 – 507/508 –     CEP 20090-003 – Rio de Janeiro/RJ
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