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Não custa relembrar que esta despretensiosa seção se destina aos colegas já aposentados e que ainda se interessam em manter razoavelmente atualizados seus conhecimentos sobre novas tecnologias.

O uso do radar.

Comte. Luiz Augusto C. Ventura – CLC

venturalac@yahoo.com.br
O surgimento do radar veio facilitar em muito a navegação, principalmente a  costeira e em águas restritas. A difusão do seu uso se deu após a segunda guerra mundial e se propagou no Brasil com a aquisição de vários navios utilizados nesse conflito, principalmente dos americanos. 


Os primeiros e enormes aparatos instalados nas casas do leme dos navios foram um avanço muito grande na segurança da navegação, mas como tudo que se inicia, um verdadeiro suplício para os operadores. Dotados de válvulas que viviam queimando devido ao aquecimento exagerado, deixavam o navegante não raras vezes em má situação, geralmente quando mais se precisava deles. A instalação de uma segunda unidade amenizou o problema, mas somente depois do emprego dos transístores é que o funcionamento do radar se normalizou operacionalmente.


Os Comandantes mais antigos, compreensivelmente, usavam o radar com parcimônia. Aplicavam com seus oficiais, quase sempre, a velha máxima do “quem tem dois tem um e quem tem um não tem nenhum”. Somente com cerração, na saída e entrada de portos e em aterragens, o seu uso era liberado. Em alto mar, nem pensar.   


O aperfeiçoamento do radar tem sido rápido e efetivo. No emprego militar os avanços foram particularmente notáveis. Na navegação comercial, o que nos interessa, a introdução do sistema automático ARPA (Automatic Radar Plotting Aids) passou a facilitar ainda mais a vida do navegante.  


O ARPA é um sistema radar que processa o acompanhamento automático de alvos, resolvendo quase de imediato os complicados problemas de cinemática que até recentemente eram demoradamente decifrados na Rosa de Manobras. O sistema fornece ao Oficial de Quarto as indicações de manobra para evitar colisão, indicando também o rumo verdadeiro, velocidade e elementos do PMA. Dispõem ainda de alarmes visual e auditivo que indicam alvos em rumo de colisão. Nos equipamentos mais modernos, o ARPA pode ser acoplado ao AIS e giro-piloto efetuando as manobras automaticamente podendo  até alterar a velocidade do navio se acoplado também ao telégrafo da máquina propulsora. 


Dentre outras vantagens, o ARPA elimina o erro humano nas tarefas de plotagem e dá ao navegante mais tempo para manobrar indicando as diversas alternativas possíveis.


Não se pode esquecer, no entanto, que se trata de um equipamento eletrônico sujeito portanto a falhas. O sistema não dispensa a velha e boa vigilância e a utilização da nossa conhecida alidade. A vigilância para comprovar uma possível indicação falsa na tela do radar e a marcação para checar o seu azimute.  
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Operação Chaval.

Comte. Carlos Nardin Lima – CLC

carlos.nardin@gmail.com
   Você sabe onde fica Chaval?

Nem eu mesmo saberia responder. Pelo menos até receber uma programação para carregar sal nessa cidade em 1958. É um pequeno município a noroeste do Ceará, fronteira com o Piauí, banhado por um braço de rio (Ubatuba) de relativa profundidade.

Eu era Imediato do navio "Guaraúna" – uma chata de invasão adaptada, usada para transporte de tropas na segunda guerra mundial.

Estávamos em Fortaleza quando recebemos a programação para carregar 4.500 toneladas de sal a granel nesse porto.

O 1°Piloto – ex-prático da costa - era o único oficial que sabia chegar a Chaval, visto que nem as cartas de navegação existentes na época davam uma orientação precisa pra se chegar lá. Sendo assim, o Comandante entregou a ele o navio.

Saímos de Fortaleza colados à costa e contando o número de currais de captura de peixes existentes na região. Quando estávamos com o nono curral pelo través de BB o Piloto mandou carregar o leme para BB e aproou na Serra de Ibiapaba. Fomos sondando e, quando o prumo de mão acusou seis metros de profundidade,  o  Piloto mandou parar a máquina, largou o ferro e anunciou ao Comandante: Chegamos!

Com muita dificuldade divisei, pelo binóculo, uma pequena capela dentro do mato. Estávamos próximo da Ponta das Melancieiras e do Pontal das Almas, únicas referências acusadas na carta de navegação, mas o 1º. Piloto já havia prevenido que aquelas indicações não mereciam crédito, tendo em vista que aquela carta era uma compilação de outra inglesa de 1908. 

Embarcou então o prático de Chaval. Pés descalços e utilizando uma terminologia marítima difícil de entender, conduziu-nos por um braço de rio até a atracação em um trapiche de madeira. Devido ao pouco calado local, o navio carregaria apenas meia carga. 

O sal embarcou em cestos de vime carregados nas costas por inúmeros estivadores que, em fila indiana, o despejavam no porão. 

Completada a meia-carga, desatracamos e fomos para mar-aberto onde fundeamos para receber o restante da carga através de alvarengas que atracavam a contrabordo. 

Já havia transcorrido mais de 15 dias e a tripulação estava tensa. De repente a tensão explode. Um taifeiro catarinense de 1.98m de altura entra em depressão e, violento, tenta agredir todo mundo. Foi dominado não sem antes desacatar o Comandante. Teve que ser desembarcado.
O encargo seria do 1º Piloto, mas como este estava com sua mulher em lua de mel, fui incumbido pelo Comandante de levar a cabo a façanha. E que façanha...
Quando a primeira alvarenga ficou vazia e foi rebocada para terra, lá fomos nós, eu e o taifeiro, sentados no porão, frente a frente, nos olhando atentamente. Alguém da tripulação do “Guaraúna”, antes da nossa saída, havia prevenido o taifeiro, certamente de gozação: 
- Cuidado Catarina, o homem está armado!... 

O homem era eu: 1,60m de altura, 65 quilos, vinte e cinco anos de idade, uma imensa vontade de continuar vivendo e longe de poder enfrentar aquela montanha de músculos. E sem arma nenhuma.

Fomos nos olhando até chegar em terra. Como não existia delegacia nem agência da capitania, o desembarque teve que ser homologado na Coletoria Estadual.

Na hora de assinar o Rol de Equipagem para ratificar o desembarque o Taifeiro não concordou com a quantia em dinheiro a receber. Discutimos e o clima passou de tenso a assustador. Eu, lembrando da advertência feita ao Catarina por um tripulante ao sairmos de bordo, mantinha uma das mãos sempre por baixo da camisa, aproveitando-me do benefício da dúvida e fazendo crer que estava de fato armado.  Mas o pior estava por vir. Quando eu quis regressar para bordo a maré não permitiu.

Como não existia hotel no lugarejo, eu e o Catarina tivemos que dormir na sala de uma casa velha de propriedade do agente da companhia. Eu numa rede e o taifeiro em outra. Ninguém ousava dormir primeiro: eu com a mão por baixo da camisa e o taifeiro calado.

Lá pelas tantas o Catarina quebrou o silêncio:

- Olha seu Imediato, eu não tenho nada contra o senhor. O senhor sempre me tratou muito bem. Eu não gosto mesmo é do canalha daquele Comandante...

Foi o bastante para desanuviar o ambiente e para que eu pegasse no sono e só acordasse no dia seguinte imaginando que já estivesse no além-túmulo, tamanha a calma reinante. Voltei à realidade ao ouvir o ronco do Catarina na outra rede.
Felizmente ele havia concordado com o desembarque. 
Três ferros prontos a largar!


Recebemos de um leitor das cabeceiras do Rio Javari (ponto extremo do Brasil a oeste):

“Situação inusitada ocorreu com o navio "Marwa", por ocasião de sua chegada a Manaus. O Prático, Capt. Laércio, solicitou ao Comandante, ao aproximar-se do terminal onde iria atracar, como medida de segurança, que fossem preparados  os dois ferros (BB/BE
) deixando-os prontos a largar. O Comandante, com um sorriso nos lábios, informou ao prático que por BE "o ferro estava pronto a largar" porém, por BB, "os ferros estavam prontos a largar". Intrigado com a resposta o Capt. Laércio pediu esclarecimentos ao que o Comandante respondeu: "Capitão, por BB, ao invés de um, nós temos dois ferros, pois durante a última manobra de suspender em Fazendinha-AP, garateamos outro ferro que está enroscado ao nosso por BB". 

 Ao final da manobra o Comandante e o prático, dirigiram-se a proa do navio, pelo terminal, e obtiveram o testemunho da foto. Sds JPSOUZA”.

                                 

                                            
ESTADOS UNIDOS
Relatório condena prático.
Relatório da Comissão da Administração de Práticos da Baía de São Francisco  culpa o prático, Capt. John Cota, pelo abalroamento do M/V “Cosco Busan” na Ponte da Baía de São Francisco (Bay Bridge) em 07/11/2007.

Alega o relatório que:

(1) Antes de colocar o navio a caminho, o Capitão Cota falhou em não utilizar todos os recursos disponíveis para determinar as condições de visibilidade ao longo da rota pretendida, já que era óbvio que a demanda tinha de ser feita com significativa redução de visibilidade (cerração); 

(2) tendo o Capitão Cota demonstrado preocupação sobre o estado do radar do navio e falta de familiaridade com o sistema eletrônico de carta de navegação, não conseguiu resolver adequadamente essas questões e decidiu prosseguir;

(3) considerando as circunstâncias de reduzida visibilidade e aquilo que o Capitão Cota sabia e não sabia sobre as condições ao longo da rota pretendida, ele não conseguiu adotar o correto julgamento ao decidir prosseguir navegando;

(4) o Capitão Cota falhou ao não demonstrar que seus planos de navegação e pretensões de como lidar com as condições de reduzida visibilidade tivessem sido devidamente comunicadas e discutidas com o Comandante do navio;

(5) uma vez navegando, o Capitão Cota adotou uma velocidade insegura para as condições de visibilidade reduzida; e

(6) quando o Capitão Cota iniciou a aproximação da Bay Bridge, observou nova redução da visibilidade e em seguida passou a não confiar nas informações do radar do navio. Era o momento em que ele poderia ter retornado para o sul e fundeado para aguardar uma melhora na visibilidade ou para determinar se havia algo de errado com o radar. O Capitão Cota falhou no seu julgamento ao prosseguir em sua intenção de demanda com o M/V “Cosco Busan”, confiando apenas no sistema de carta eletrônica que não lhe era familiar; e


(7) o Capitão Cota falhou em não utilizar todos os recursos disponíveis na determinação da sua posição antes de ir de encontro a Bay Bridge. 
INGLATERRA
Apagão marítimo no primeiro mundo.
A melhor maneira para a indústria naval combater a crise de recrutamento é parar de tratar mal os marítimos, afirmou um líder executivo norueguês de gerenciamento marítimo em uma conferência.

O presidente do grupo OSM, Jan Morten Eskilt, deixou claro que seus comentários foram dirigidos às condições de emprego e, principalmente, ao respeito profissional, antes do pagamento de salários.

Apesar dos receios manifestados por outros oradores de que a recessão global dos próximos anos poderia levar a um excedente, em vez de uma escassez de tripulação qualificada, o Sr Eskilt argumentou que, mesmo em condições de crise, uma carência de até 60000 marítimos ainda é provável, a menos que sejam tomadas medidas retificadoras de posições.

Falando à Lloyd’s List depois do seu discurso, ele argumentou que os armadores, procurando fazer economia, freqüentemente recorreram a pechinchar no que diz respeito às tripulações. Ele citou especificamente áreas como alimentação e alojamento.

“Os oficiais passam de três a cinco anos na universidade. Eles poderiam muito bem se tornar um advogado, um economista, um analista financeiro ou o que quer que seja. Temos de tratar nossos oficiais com respeito”.

“Considerar a forma como as pessoas tratam e falam dos marítimos.  Mesmo na Noruega, temos um primeiro-ministro que usa a expressão ‘bêbado como um marinheiro’”.

A reação aos comentários no meio da comunidade marítima de recursos humanos foi dividida entre os representantes dos empregadores e empregados.

Um porta-voz dos oficiais da Union Nautilus UK disse: “Esse tipo de depoimento ameno é há longo tempo esperado e certamente bem-vindo. Aquele tipo de análise é endossado pela investigação que temos feito entre os nossos membros, a qual mostra como foi abalada a lealdade aos empregadores nos últimos anos”.

Mas um representante da Chamber of Chipping disse: “Esses comentários são completamente infundados. No Reino Unido o recrutamento de oficiais está crescendo e as taxas de retenção são elevadas”.

“Os armadores britânicos respeitam e observam as normas internacionais de modo de vida e condições de trabalho dos marítimos e garantem que eles são bem tratados”. 

Fonte: Lloyd’s List.

INGLATERRA
Encomendas da “Wärtsilä” têm queda de 41%.
 
A crise financeira começou a afetar os fabricantes de motores que têm testemunhado o cancelamento e a queda de novas encomendas, ao mesmo tempo em que chega ao fim o boom da encomenda de novos navios. 
 
Os motores marítimos e componentes fabricados pela finlandesa Wärtsilä registraram uma queda de 41% nas encomendas em relação ao ano anterior. O fabricante também disse em seu relatório de mercado que “os efeitos dos eventuais cancelamentos, devido às incertezas do mercado de construção naval, são esperados em aproximadamente 10% do valor total das encomendas da Wärtsilä”. 

 
Conforme crescia o boom da construção naval, fabricantes de motores e outros maquinários foram capazes de absorver grandes encomendas. Em alguns casos eles foram incapazes de acompanhar com rapidez suficiente a demanda do mercado. 

 
No resultado do terceiro semestre a Wärtsilä relatou resultados de queda significativa de €450m ($570m) no valor das encomendas de propulsores marítimos em relação ao mesmo período do ano passado.

 
O chefe de propulsores marítimos da Wärtsilä, Jaakko Eskola, disse que isto reflete uma maior normalização do mercado, em vez de uma grave recessão.

 
“Nós anunciamos no verão que o ano passado teve um boom extremamente alto e que este ano tem sido um ano mais normal. As vendas deste trimestre estão emparelhadas com o segundo trimestre e a tendência para o último trimestre será baixar novamente”.

 
Ele também insistiu em que os cancelamentos verificados pela companhia tinham sido pequenos e que os motores foram realocados.

 
“Estamos apenas dizendo que existe um maior risco (de cancelamento)”,  salientando que a empresa não está efetivamente prevendo isso. As expectativas para 2009 ainda serão publicadas.

 
A Wärtsilä já se posicionou firmemente pelo lado dos seus serviços, diluindo seu risco, e o Sr. Eskola disse que este setor teve um aumento nas encomendas em comparação com o terceiro trimestre do ano passado.

 
Parte do setor de serviços é o recente foco da empresa no projeto do navio.

 
”Hoje, é mais importante para nós ter relação direta com os armadores, e, sem o projeto do navio, não poderíamos fazer isso tão bem – agora nós sabemos o que o armador tem em mente”, disse o Sr. Eskola.

 
O acesso direto aos armadores, especialmente na fase da concepção, permite a Wärtsilä construir maiores e mais rentáveis pacotes com os armadores, em vez dos contratos individuais de motores através dos estaleiros.

 
Além disso, abre à empresa uma porta para fornecer igualmente rentáveis serviços pós-venda se o navio possui um pacote completo da Wärtsilä a bordo.
Fonte: Lloyd’s List.

PORTUGAL

França e Espanha combatem pirataria.

 
A França e a Espanha tornaram-se motor de uma futura operação aéreo-naval européia de combate à pirataria, lançada este domingo no Djibuti, a bordo da fragata “Courbet”, atracada na base militar francesa. Numa visita relâmpago, os ministros da Defesa da França e da Espanha, Hervé Morin e Carme Chacon, assinaram uma declaração de intenções sobre a colaboração dos dois países nessa operação de combate à pirataria, que é particularmente ativa ao largo da Somália. 
 
A iniciativa franco-espanhola é determinada em virtude dos dois países estarem sendo confrontados nos últimos meses com atos de pirataria ao largo da Somália e no golfo de Aden, assaltos qualificados pelo Presidente francês, Nicolas Sarkozy, como “verdadeira indústria do crime”. Duas vezes, em abril e setembro, tropas de elite francesas efetuaram operações para libertar reféns caídos nas mãos de piratas somalis a bordo de veleiros. 

 
De acordo com o Gabinete Marítimo Internacional (BMI), o número de atos de
pirataria aumentou desde o início deste ano, com 77 navios estrangeiros atacados por piratas somalis, ou seja, mais do dobro dos assaltos deste gênero registrados em 2007.
 
Na sua declaração comum, os dois países dizem-se "gravemente preocupados" por esta situação, notando que os ataques de piratas "fazem agravar a situação humanitária na Somália", em alusão às agressões contra navios do Programa Alimentar Mundial (PAM) encarregado de levar ajuda humanitária à Somália.    Concretamente, a França compromete-se a “permitir a utilização da base militar do Djibuti pelas forças espanholas e a prestar-lhes apoio logístico”. 

 
Por seu lado, Carme Chacon indicou que a Espanha pretende desempenhar um papel “de primeiro plano” e contribuirá para esta força “com uma fragata e um petroleiro abastecedor, além de um avião de vigilância marítima” já presentes no Djibuti.
 
Cerca de 16 mil navios da marinha mercante transitam anualmente pelo estreito de Bab el Mandeb, passagem obrigatória entre o golfo de Aden e o Mar Vermelho, por onde passa quase 30 por cento do petróleo bruto mundial. Fonte francesa disse que a operação deverá vir a contar com outras contribuições para a futura força européia de combate à pirataria, nomeadamente por parte do Reino Unido, Grécia, Países Baixos e, eventualmente, da Suécia e da Noruega. A operação ficará sob comando britânico e será conduzida conjuntamente com meios da Aliança Atlântica e dos Estados Unidos, esclareceu Hervé Morin. 

Fonte: TSF/Portugal


                                            
Mauá volta a construir navios.

Junto ao cais da Ponta d'Areia, faixa de terra espremida entre um maciço de
pedra e a Baía de Guanabara, em Niterói (RJ), três plataformas passam por
serviços de reforma. A Ponta d'Areia é a sede do estaleiro Mauá, cuja
história começou a partir de meados do século XIX pelas mãos do maior
empresário do Brasil Imperial, o Barão de Mauá. Hoje, mais de 150 anos
depois, o estaleiro que leva o nome de seu fundador volta às origens com um
plano de modernização que prevê investir US$ 114,1 milhões em 2009 e 2010.
 
Depois de dedicar-se, desde 2000, à construção e reforma de plataformas, o
Mauá retoma a produção de navios, atividade industrial que marcou a sua
origem. Na Ponta d'Areia foi construída parte da frota de navios para a
Guerra do Paraguai (1864-1870). No século XXI o estaleiro aposta na
diversificação. Quer construir petroleiros, navios de apoio às plataformas
e embarcações para a Marinha, além de dar continuidade ao segmento offshore, de construção e reparo de plataformas de petróleo e gás. 

As primeiras embarcações a serem construídas nesta nova fase serão quatro
navios para o transporte de derivados de petróleo encomendados pela Transpetro. O BNDES confirmou que o financiamento com o Mauá, para a construção das quatro embarcações, foi contratado por R$ 283,5 milhões, 46% do custo total do projeto
 
As outras duas unidades do estaleiro Mauá, nas ilhas do Caju e da Conceição, ambas em Niterói, vão focar-se na construção de plataformas. Hoje na Ilha do Caju, em frente à Ponta d'Areia, o estaleiro Mauá constrói uma gigantesca estrutura metálica (conhecida como "jaqueta" no jargão da indústria do petróleo) para a plataforma de produção de gás de Mexilhão, da Petrobras, que será instalada na Bacia de Santos, a partir do segundo semestre de 2009. 

No segmento de plataformas, o Mauá envolveu-se, nos últimos anos, nos projetos da P-43, P-48, P-50 e P-54. Na P-54, o Mauá foi subcontratado do Jurong Shipyard, de Cingapura. 

Em 2007, o Jurong, que tinha 35% do Mauá, vendeu a participação acionária
para o grupo Synergy, de German Efromovich, que passou a ter 100% do estaleiro. Fonte: Valor Econômico.

Wärtsilä fornecerá motores para graneleiros da Vale.

 
A fabricante de motores finlandesa Wärtsilä fechou contrato com a Vale para fornecer os motores dos 12 graneleiros que a mineradora encomendou ao estaleiro chinês Rongsheng Shipbuilding and Heavy Industries. Os navios, de 400 mil Tpb, são considerados os maiores graneleiros para minério a serem construídos no mundo e este é o maior pedido para motores de baixa rotação RT-flex82T. O primeiro deles tem entrega prevista para o início de 2011, sendo o restante entregue até o final de 2012.
 
Cada navio terá um motor de baixa velocidade RT-flex82T com sete cilindros e uma potência contratada máxima contínua de 29.400 Kw a 76 rpm. Os doze motores serão fabricados pela chinesa Hefei RongAn Power Machinery, sob licença da Wärtsilä.



Santos vai aprofundar calado para 15 metros.


 
O aprofundamento das águas do porto de Santos, para recepção de navios de maior calado, será o principal desafio do "masterplan", uma parceria entre a Codesp e o Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID). Com o objetivo de avaliar o potencial e as perspectivas de expansão do terminal para as próximas décadas, o projeto começa a ser implantado pelo consórcio Louis Berger Group (EUA) e Internave Engenharia (SP). O prazo para conclusão dos trabalhos é de 10 meses, custo de US$ 1,3 milhão, com 77% para o BID e 23% para a Secretaria Especial de Portos (SEP).
 
Segundo o ministro dos portos, Pedro Brito, que assinou pelo Brasil o contrato com o BID, "só se pode considerar a expansão do porto de Santos com a garantia do projeto de aprofundamento do canal de navegação. Temos a expectativa de realizar a licitação para a dragagem ainda neste semestre". O objetivo da dragagem é de aumentar para até 15 metros a calha de navegação do porto que hoje é de 12 metros. 

Fonte: Valor Econômico.


Governo do RS promete hidrovia do Jacuí para 2009.

 
A Superintendência de Portos e Hidrovias (SPH), do RS, após avaliação da operação-piloto que movimentou 830 toneladas de arroz, partindo do porto da Companhia Estadual de Silos e Armazéns (Cesa), em Cachoeira do Sul, em 11 de outubro, até o porto rio-grandino, anunciou a retomada total da hidrovia para escoamento da produção, a custos menores do que o modal rodoviário, prevista para 2009. As bóias de sinalização, orçadas em cerca de R$ 700 mil, já estão em fase de licitação.

 
Conforme a Superintendência, o resultado mostrou que o Jacuí está navegável e mais cargas devem ser transportadas ainda este ano pelo rio. A hidrovia deve ficar pronta em 2009, com sinalização noturna, que em primeira fase irá até Rio Pardo, chegando depois a Cachoeira. Informou ainda que existem poucos pontos de assoreamento onde será necessário o serviço de dragagem. O sucesso da operação-piloto ressuscitou a hidrovia que estava em desuso há 18 anos.

Fonte: Rádio Fandango - Cachoeira do Sul/RS.

 

      A COLUNA DO LEITOR 
   
Amigo Ventura,
     Cumprimento o CFM Evandro pela interessantíssima crônica com que nos brindou. Realmente dou vivas a essa oportunidade que o Boletim do CCMM está proporcionando! Muitíssimo bem escrito o texto. Perfeito! Parabéns ao "novo" cronista que se junta a nós. Fico extremamente feliz de ver o nosso Boletim e você, editor responsável, permitir que novos talentos sintam-se encorajados a escrever crônicas, artigos e "causos" de nossa diferenciada profissão. Seja bem-vindo, colega!
               Wesley Collyer
