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ACIDENTE COM CATAMARÃ NA BAÍA DE GUANABARA

Comte. Luiz Augusto C. Ventura – CLC

venturalac@yahoo.com.br
Mar agitado na Baía de Guanabara, na semana passada, quase provoca um acidente de proporções graves com o Catamarã “Zeus I”, da Companhia Barcas S/A, com a lotação máxima de 237 passageiros a bordo, na travessia Charitas (Niterói) x Praça XV (Rio). 

Ao se chocar com uma onda de 3 metros de altura, o Catamarã teve uma porta não estanque na superestrutura a vante arrancada pela força do mar que também invadiu a coberta de passageiros produzindo ferimentos leves em alguns. 

Sem entrar no mérito da questão, é importante, antes que alguma tragédia aconteça, que a concessionária conscientize seus Comandantes de que o tempo de travessia da Baía pode e deve ser sacrificado, em caso de mau tempo, em prol de maior segurança da navegação e da integridade física de seus passageiros. A segurança deverá vir sempre em primeiro lugar. A redução momentânea da velocidade, na iminência do cruzamento com uma vaga de maior amplitude, além de ser procedimento correto, poderia ter evitado o ocorrido, não retardando de forma apreciável o tempo de travessia.

Catamarã foi atingido por uma grande onda que
arrebentou porta na proa (Foto: Alicia Uchoa / G1)


A MARINHA MERCANTE NO PÓS-GUERRA

Comte. Carlos Nardin Lima – CLC

carlos.nardin@gmail.com

   
“O difícil já foi feito, o impossível estamos tentando fazer”.  Esse era o slogan que usávamos após a Segunda Guerra Mundial. 

A Marinha Mercante brasileira estava destroçada. Os navios que não foram torpedeados durante a guerra ainda se arrastavam pela costa e até mesmo em viagens de longo curso. Eram navios com vinte, trinta anos de uso, completamente ultrapassados para atender as pretensões de desenvolvimento da época...

No início da década de cinqüenta, século passado, o Brasil iniciou sua fase de industrialização e precisava do transporte marítimo para alavancar seu crescimento. As rodovias disponíveis não eram suficientes para garantir o fluxo de caminhões dos grandes centros (Rio de Janeiro e São Paulo), para o norte e sul do Brasil.

As estradas eram precárias ou inexistentes e o transporte marítimo muito mais barato do que o rodoviário, como, aliás, até hoje.

O Brasil precisava de uma Marinha Mercante sólida e confiável para poder se expandir, mas o quadro era desanimador. Navios obsoletos, sucatas de guerra adaptadas em navios, portos inexistentes ou mal aparelhados e profissionais carentes de boa formação. A Escola de Marinha Mercante do Pará formava Pilotos Regionais, Maquinistas e Comissários e funcionava em um dos prédios do 4º Distrito Naval em Belém. A Escola de Marinha Mercante do Rio de Janeiro funcionava de maneira improvisada em um galpão do Loyd Brasileiro na Praça XV e formava Pilotos e Maquinistas.

A indústria brasileira via nos problemas do transporte o grande obstáculo a ser superado para implantar um sistema de distribuição de carga que atendesse pelo menos, as necessidades regionais.

Foi nesse quadro que se desenhou a Marinha Mercante brasileira da época que tinha por finalidade manter o fluxo de mercadorias entre norte e sul do Brasil a despeito das dificuldades que o setor marítimo oferecia.

Como se isso não bastasse, a maioria dos armadores brasileiros eram meros comerciantes e pouco ou nada entendiam de transporte marítimo, mas, mesmo assim, conseguiam fazer fortunas. Pauseiro, Pausada,  Transmar, Mauá, Bandeirantes eram as empresas privadas que surgiam do nada e chegavam ao porte de grandes empresas. A empresa Pauseiro, por exemplo, foi criada por um Mestre de Convés da Marinha Mercante.

Entretanto, mesmo nesse cenário desanimador, existia carga para ser transportada por via marítima. A dificuldade era embarcação para transportá-la. Os angariadores de carga eram comparados a papa-defuntos: fechavam os contratos de afretamento sem saber se podiam cumpri-los ou não. E assim os desafios se sucediam, viagem após viagem, aguçando a criatividade dos tripulantes dos navios brasileiros que nunca se furtaram, mesmo em condições adversas, em bem cumprir o seu dever para com a Marinha Mercante e o País.


(REMINISCÊNCIAS)

O TRÁGICO DESTINO DO COMBOIO PQ-17

Comte. Ernani A. M. Ribeiro

ernani.ribeiro@terra.com.br
Um poderoso encouraçado alemão e um erro de avaliação levou à quase destruição do comboio PQ-17, com a perda de 24 navios aliados afundados pelos aviões e submarinos alemães, 153 vidas de marinheiros mercantes, além da preciosa carga de 210 aviões bombardeiros, 430 tanques, 3.350 veículos diversos e cerca de 100.000 toneladas de munições.

O comboio PQ-17 partiu de Hvalfjord, Islândia, em 27 de junho de 1942 sob o comando do Comodoro Dowding (Commander, Royal Navy Reserve), com destino aos portos russos de Murmansky e Archangel, no início escoltado por somente 3 varredores e 4 trawlers armados. Mais tarde juntaram-se a eles a escolta de oceano comandada pelo Capitão-de-Fragata Broome, no destroyer Keppel e mais 5 destroyers, 4 corvetas, 2 submarinos e 2 navios de combate antiaéreo. Ao largo, fora de vista do comboio, estavam 4 cruzadores sob o comando do almirante Hamilton. A nordeste estava uma força composta pelos encouraçados Duke de York, o americano Washington, e os porta-aviões Victorious, Nigéria e Cumberland e cerca de 14 destroyers.

Essas precauções todas se deviam ao fato de as autoridades navais britânicas terem sido informadas de que o encouraçado alemão Tirpitz com seus canhões de 15 polegadas e seu acompanhante encouraçado Hipper, terem deixado Trondhaim e chegado a Altenfjord no extremo norte da Noruega.

O PQ-17 já havia passado a Beard Island e já estava sob o ataque dos aviões e submarinos alemães.

Três mensagens vindas do Almirantado: 

Primeira: força de cruzadores deve retirar-se para oeste a toda força.

Segunda: devido à ameaça de navios de superfície, o comboio PQ-17 deve se dispersar e seguir para Murmansky.

Terceira: Almirantado para o PQ-17. Comboio deve se espalhar (convoy is to scatter).

A força de cruzadores sob o comando do Almirante Hamilton recebeu ordem para se retirar e seguir para oeste. A ordem valia igualmente para Broome. Ele mandou içar o sinal de espalhar. O incrédulo Comodoro Dowding repetiu a ordem, mas não compreendeu. Broome, antão, fez o Kepper aproximar-se e através de um megafone confirmou a ordem e acrescentou “sinto deixar você assim, adeus e boa sorte”.

Com isso o PQ-17 deixou de existir e Dowding desistiu de comandá-lo. Agora era cada um por si.

Cinco horas depois outra mensagem do Almirantado: presume-se que os navios inimigos estejam ao norte de Tronso, mas não, repito, NÃO há certeza se eles estão no mar.

Na verdade os navios alemães retornaram a Altenfjord, já que a força aérea e os submarinos alemães eram suficientes para destruir os navios mercantes do ex-PQ-17.

O que aconteceu nos dias que se seguiram foi um verdadeiro massacre dos desprotegidos navios. Dos 35 que saíram da Islândia, na verdade 34 porque um deles teve que voltar por avaria na máquina, somente 10 chegaram ao seu destino, Murmansky ou Archangel.

A decisão de desfazer o comboio foi do Primeiro Lorde do Mar, Sir Dudley Pound, cujo erro de avaliação causou aquela terrível catástrofe. Diga-se em seu favor que o Almirante Pound estava operando sob terrível stress, lutando contra um tumor no cérebro, do qual veio a falecer em 1943.

Há uma vasta literatura a respeito deste caso com os antecedentes e os detalhes dos afundamentos dos navios.

Um fato curioso: o trawler armado Ayrshire sob o comando do tenente Grandwell, juntou os mercantes Troubador, Ironclad e Silver Sword e os conduziu ao campo de gelo compacto para escondê-los. Ali eles pararam as máquinas, abafaram os fogos e, aproveitando a carga de tambores de tinta branca do Troubador, trataram de pintar os conveses e as superestruturas ficando camuflados, esperando uma melhor oportunidade para prosseguir viagem. Em 6 de julho deixaram o abrigo da zona de gelo e, após alguns dias chegaram a Archangel. 
Fonte: Vários arquivos na internet.







FERRY PARA SULTANATO

O Auto Express Catamaran “Shinas” primeira de duas unidades construídas pelo Austral, estaleiro Australiano, para o Sultanato de Oman, estabeleceu nova marca de velocidade para esse tipo de embarcação atingindo, durante prova de mar, 55.9 nós (103,5 Km/h), para uma velocidade contratual de 52 nós (96.2 Km/h).

O Catamaran, já em operação na ligação entre Shinas e Musandamn (extremo N da Ásia, delimitando o Estreito de Ormuz) em uma distância de 180 milhas, tem 65 metros de comprimento e capacidade para 208 passageiros e 56 veículos.

Além do conforto de suas três classes, Turística, Primeira Classe e Classe VIP, o “Shinas” é dotado de uma área para pouso de helicóptero localizada no convés do passadiço a ré da Casa do Leme convenientemente dotada de visão de 360 graus.
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DPC ABRE CONCURSO PARA PRÁTICO

A Diretoria de Portos e Costas abre processo seletivo à categoria de Praticante de Prático/2008.

As inscrições estarão abertas no período de 22 de abril a 27 de maio de 2008. O Edital está à disposição dos candidatos na página da DPC na Internet no endereço www.dpc.mar.mil.br
VAGAS – O Processo Seletivo destina-se ao preenchimento de 117 (cento e dezessete) vagas à categoria de Praticante de Prático nas zonas abaixo discriminadas com seu respectivo número de vagas.
	ÁREA 
	ZONA DE PRATICAGEM 
	NÚMERO DE VAGAS 
	CONVOCAÇÃO 

	Praticagem do Amapá 
	ZP-01 – Zona de Praticagem Fazendinha (AP) – Itacoatiara (AM) 
	05 (cinco) 
	Convocação única, após a convocação dos últimos classificados no Processo Seletivo/2006 

	Praticagem do Amazonas 
	ZP-02 – Zona de Praticagem Itacoatiara (AM) – Tabatinga (AM) 
	07 (sete) 
	Convocação única 

	Praticagem do Pará 
	ZP-03 – Zona de Praticagem de Belém (PA) 
	08 (oito) 
	Convocação única 

	Praticagem do Maranhão 
	ZP-04 – Zona de Praticagem de Itaqui, Alumar e Ponta da Madeira (MA) 
	07 (sete) 
	Convocação única 

	Praticagem do Ceará 
	ZP-05 – Zona de Praticagem de Fortaleza e Pecém (CE) 
	04 (quatro) 
	Convocação única 

	Praticagem do Rio Grande do Norte 
	ZP-06 – Zona de Praticagem de Areia Branca (RN) 
	02 (duas) 
	Convocação única 

	Praticagem do Rio Grande do Norte 
	ZP-07 – Zona de Praticagem de Natal (RN) 
	01 (uma) 
	Convocação única 

	Praticagem de Pernambuco
	ZP-09 – Zona de Praticagem de Recife e Suape (PE) 
	02 (duas) 
	Convocação única 

	Praticagem de Alagoas 
	ZP-10 – Zona de Praticagem de Maceió e Terminal Químico (AL) 
	01 (uma) 
	Convocação única 

	Praticagem da Bahia 
	ZP-12 – Zona de Praticagem de Salvador, Portos e Terminais da Baía de Todos os Santos (BA) 
	06 (seis) 
	Convocação única 

	Praticagem da Bahia 
	ZP-13 – Zona de Praticagem de Ilhéus (BA) 
	01 (uma) 
	Convocação única 


	Praticagem do Espírito Santo 
	ZP-14 – Zona de Praticagem de Vitória, Tubarão, Praia Mole, Barra do Riacho e Ubu (ES) 
	05 (cinco) 
	Convocação única 

	Praticagem do Rio de Janeiro 
	ZP-15 – Zona de Praticagem do Rio de Janeiro, Niterói, Sepetiba, Ilha Guaíba, Ilha Grande (TEBIG), Angra dos Reis e Forno (RJ) 
	17 (dezessete) 
	Serão convocados em dois grupos. O primeiro de 10 (dez) e o segundo de 07 (sete) 

	Praticagem de São Paulo 
	ZP-16 – Zona de Praticagem de Santos, Baixada Santista, São Sebastião e Tebar (SP) 
	22 (vinte e duas) 
	Serão convocados em dois grupos de 11 (onze) 

	Praticagem do Paraná 
	ZP-17 – Zona de Praticagem de Paranaguá e Antonina (PR) 
	11 (onze) 
	Serão convocados em dois grupos. O primeiro de 07 (sete) e o segundo de 04 (quatro) 

	Praticagem de Santa Catarina 
	ZP-18 – Zona de Praticagem de São Francisco do Sul (SC) 
	04 (quatro) 
	Convocação única 

	Praticagem do Rio Grande do Sul 
	ZP-19 – Zona de Praticagem do Rio Grande (RS) 
	07 (sete) 
	Convocação única 

	Praticagem de Santa Catarina 
	ZP-21 – Zona de Praticagem de Itajaí e Navegantes (SC) 
	06 (seis) 
	Serão convocados em dois grupos. O primeiro de 04 (quatro) e o se-gundo de 02 (dois) 

	Praticagem de Santa Catarina 
	ZP-22 – Zona de Praticagem de Imbituba (SC) 
	01 (uma) 
	Convocação única 


CONDIÇÕES PARA INSCRIÇÃO
a) ser brasileiro (ambos os sexos), com idade mínima de 21 anos, completados, impreterivelmente, até 05 de março de 2009; 

b) possuir curso de graduação de nível superior, oficialmente reconhecido e concluído até 05 de fevereiro de 2009;
c) ser aquaviário da seção de convés ou máquinas, de nível igual ou superior a 4 (quatro), Prático ou Praticante de Prático; ou pertencer ao Grupo de Amadores, inclusive por correspondência com as categorias de amadores, conforme definido pela Autoridade Marítima, no mínimo na categoria de Mestre-Amador; 

d) não ser militar reformado por invalidez definitiva ou civil aposentado por invalidez permanente; 

e) estar em dia com o Serviço Militar (artigo 2º da Lei nº 4.375/64 – Lei do Serviço Militar), para os candidatos do sexo masculino; 

f) estar quite com as obrigações eleitorais (artigo 14, parágrafo 1º, inciso I da Constituição Federal); 

g) possuir registro no Cadastro de Pessoas Físicas (CPF); 

h) possuir documento oficial de identificação com fotografia; e 

i) efetuar o pagamento da taxa de inscrição no Processo Seletivo. 

CABOTAGEM EM BAIXA

Com 8000 quilômetros de litoral e mais de 40 mil quilômetros de vias potencialmente navegáveis, o Brasil transporta por via aquaviária apenas 13,6% de toda a carga movimentada no país, segundo a CNT – Confederação Nacional de Transporte, tornando a navegação de cabotagem subutilizada. Pelas estradas esse índice atinge 61.1% do total.

O custo mais baixo, a segurança e a integridade da carga são as principais vantagens da navegação de cabotagem, na visão do diretor da Aliança Navegação e Logística, José Antônio Balau. 

- "O transporte marítimo em contêineres de aço são verdadeiros cofres de carga e é sempre mais seguro que o transporte rodoviário", - afirma.

O custo do transporte na navegação de cabotagem é 10% menor que o transporte rodoviário. Além disso, em termos ambientais, o transporte marítimo é mais interessante para o país, devido ao menor consumo de combustível, menor poluição, não provoca congestionamentos nas estradas, diminuindo, por conseguinte, a necessidade de investimentos em conservação e na construção de novas rodovias.

- "Os Estados Unidos produzem a soja a preços mais altos do que produzimos no Brasil. Entretanto, eles exportam soja mais barato que nós, porque lá a transferência do produto do interior para os portos é muito mais barata, pois eles utilizam mais o sistema ferroviário e o hidroviário, enquanto nós utilizamos quase essencialmente o sistema rodoviário", - compara Meton Soares, Diretor da FENAVEGA.

                    Fonte: Agência Brasil – Brasília/DF
EIKE BATISTA CONSTRUIRÁ MEGAPORTOS

A LLX, companhia de logística do Grupo EBX, controlado pelo empresário Eike Batista, anunciou investimento de US$ 3,3 bilhões na construção de três portos na região Sudeste, todos com capacidade para receber navios de grande porte com calado de 18 metros.

“Serão portos que sustentarão o crescimento do Brasil. Não queremos tomar carga de nenhum outro terminal. Seremos uma alternativa”, - disse o presidente da empresa, Ricardo Antunes.



O executivo afirmou que 70% dos recursos estão garantidos com financiamentos do BNDES e Bradesco.

Serão dois terminais no Rio, Porto Açu e Porto Sudeste. O maior de todos, chamado de Porto Brasil, será construído em Peruíbe, litoral paulista, a 70 quilômetros do Porto de Santos. Peruíbe abrigará um megaporto de US$ 2 bilhões numa área de 500 mil metros quadrados. Ficará numa ilha artificial com 11 berços de atracação e terá calado de 18,5 metros.

- “Já iniciamos o processo para o pedido de licença ambiental. Estimamos que no máximo em um ano e meio possamos iniciar as obras”, - afirmou Antunes. A previsão é de que as obras estejam concluídas em 2012.

O Porto Brasil, que receberá carga por rodovia e ferrovia, exigirá a reativação dos trilhos às margens da rodovia Padre Manoel da Nóbrega. O mega-porto terá capacidade de movimentação anual de 20 milhões de toneladas de minério, 3,2 milhões de TEUs (contêiner de 20 pés), 7,5 milhões de metros cúbicos de granéis líquidos, em especial etanol, 30 milhões de toneladas de granéis sólidos e 10 milhões de toneladas de fertilizantes.

Fonte: Gazeta Mercantil.   


WOLKS E GM VÃO INVESTIR NO PORTO DE SUAPE

O Complexo Industrial e Portuário de Suape, em Pernambuco, visitado pelo diretor mundial da Wolkswagen, Rudolf Bürgi, está bem cotado para sediar a implantação de uma Central de Distribuição no Nordeste. Os estudos sobre a implantação devem levar seis meses, mas, antes da escolha definitiva, a Bahia também será visitada. 



Enquanto a VW analisa os dois estados, a General Motors marcou para nove de maio o anúncio da instalação de uma Central de Distribuição em Suape.

Caso Suape seja realmente escolhida pela VW, a Central de Distribuição ocupará uma área de 70 mil metros quadrados, 30 mil de área construída. A previsão de início de operação é para final de 2009 e deverá abranger o atendimento de todos os Estados do Nordeste.

Fonte: Gazeta Mercantil.

O MAIOR TREM DO MUNDO

O maior trem do mundo, com 330 vagões, cerca de 3500 metros de extensão e capacidade para transportar 40 mil toneladas, começou a circular na Estrada de Ferro Carajás (EFC), operada pela Vale nos estados do Maranhão e Pará. O objetivo do super trem é elevar a capacidade de movimentação de minério de ferro na EFC para 130 milhões de toneladas até 2009, e para 230 milhões de toneladas a partir de 2012, informa o jornal “ O Estado do Maranhão”.

Por curiosidade vale (sem trocadilho) lembrar que costuma operar no Terminal da Ponta da Madeira o maior navio mineraleiro do mundo, o “Berge Stahl”, com 342 metros de comprimento, 62 metros de boca, 23 metros de calado e capacidade para carregar 365.000 toneladas de minério. 

Serão necessárias quase dez viagens do maior trem do mundo para carregar o maior navio do mundo.

HOMENAGEM DA CÂMARA DE ARBITRAGEM MARÍTIMA.

A 1ª. CAMBRA – Câmara de Arbitragem Marítima, órgão anexo ao Tribunal de Arbitragem e Mediação do Maranhão, presidida pelo CLC José Rui Luis Florêncio, intitulou como seu Patrono o Dr. Artur R. Carbone, Presidente da ABDM – Associação Brasileira de Direito Marítimo e como Presidente de Honra o CLC Álvaro José de Almeida Júnior, Presidente do Centro de Capitães da Marinha Mercante. 

A entrega dos diplomas aos dois homenageados será realizada em cerimônia durante o almoço mensal de setembro do corrente ano do Centro dos Capitães no Hotel Guanabara. 




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. VISITE O SALÃO.


MEDALHA DA VITÓRIA

O Ministro da Defesa, Nelson Jobim, concedeu aos Diretores do Centro dos Capitães da Marinha Mercante, CLC Vivaldo Alves da Silva e CLC Francisco Cesar Monteiro Gondar, a Medalha da Vitória.

A Medalha da Vitória foi criada pelo Decreto no. 5.023, de março de 2004, em reconhecimento à atuação do Brasil em defesa da liberdade e da paz mundial, em especial na 2ª. Guerra Mundial.

A cerimônia de imposição da Medalha acontecerá no dia 8 de maio de 2008, às 1100 horas, no Monumento Nacional aos Mortos da Segunda Guerra Mundial, no Aterro do Flamengo, no Rio de Janeiro.

CONCURSO DE PRÁTICO

Nosso colega, CLC Ivanir Magalhães, solicitando divulgar que está pretendendo montar um curso para o próximo Concurso de Prático e pede a divulgação se seu e-mail

ifmagalhaes@terra.com.br

COMUNICADO 

O Nosso almoço mensal será realizado dia 14 de maio próximo,na Cobertura do Hotel 
Guanabara. 
Teremos como convidado o Almirante-de-Esquadra Julio Saboia de Araujo Jorge, Chefe do 
Estado Maior da Armada, em reconhecimento pelas medidas em pról da Marinha Mercante. 
Contamos com o comparecimento dos colegas e amigos da Comunidade Marítima. 
Adesões pelo telefone 2253-4623 com o Sr Aires.

LIVRO & HINO


Encontra-se à disposição dos associados e não associados no CCMM o primeiro volume do livro “História da Marinha Mercante Brasileira”. Este volume, que abrange o período de 1822 a 1945, é uma coletânea de textos de renomados historiadores que trataram do assunto em diversos períodos da nossa história. Leitura imperdível para quem quer conhecer mais a fundo a nossa história comercial marítima. O autor do livro é o nosso colega CLC Alberto Pereira de Aquino, com participação do CLC Carlos Eugênio Dufriche e o importante apoio logístico e financeiro da Diretoria de Portos e Costas.

Também pode ser encontrado no CCMM o DVD com o Hino da Marinha Mercante Brasileira recentemente oficializado pela Marinha do Brasil. O Hino, de autoria do CLC Álvaro José de Almeida Júnior e CLC Francisco César Monteiro Gondar, é interpretado pelo coral do CIAGA e tem sua gravação legendada e apresentada em um fundo de belas imagens alusivas à letra.


Colabore e visite o Centro dos Capitães.



         

“Tell me about yourself – your struggles, your dreams, your telephone

 number ” 

Peter Arno

“Diga algo sobre você – suas dificuldades, seus sonhos, seu número de 

telefone”.


“A VIDA NÃO DÁ NEM EMPRESTA;  NÃO SE COMOVE NEM SE APIEDA...

TUDO QUANTO ELE FAZ É RETRIBUIR E TRANSFERIR TUDO AQUILO QUE NÓS LHE OFERECEMOS”.

Albert Einstein
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

Tel. (21) 2253-4623  Fax (21) 2518-1638  centrocapitaes@radnet.com.br






