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Concurso seletivo para praticante de prático/08 – uma cronologia desgastante.

A Diretoria de Portos e Costas (DPC) divulgou no dia 25/02/2009 a homologação do resultado final e certificação dos 110 novos Praticantes de Prático aprovados no concurso de 2008 (sete candidatos estão sub judice).

Como é de conhecimento geral, o concurso foi recheado de denúncias, entraves judiciais, críticas, polêmicas, reportagens, etc...

Eis a cronologia dos fatos:

No dia 14 de setembro de 2008, nada menos do que 1643, de um total de 2248 candidatos inscritos, compareceram ao Centro de Instrução Almirante Alexandrino da Marinha, no Rio de Janeiro, para se submeterem à prova escrita do concurso, eliminatória e classificatória. No primeiro dia, o primeiro senão. Numa uma das salas com trinta e cinco candidatos relacionados, faltaram dez. O envelope lacrado com as provas destinadas àquela sala, ao invés de conter trinta e cinco, continha exatamente 25 provas, já descontadas as dez dos candidatos faltosos. 

A partir daí, tem início a maratona desgastante dos organizadores. Candidatos que protestaram na hora, e não tiveram suas queixas consideradas, recorreram ao Ministério Público.

Com a repercussão na imprensa especulando a possibilidade de fraude, a Marinha vem a público, em 25/09/08, para esclarecer que o envelope lacrado contendo apenas 25 provas, não passou de uma coincidência gerada por um erro na contagem. Não foi divulgado quem cometeu o erro nem se o responsável foi punido.

No dia 06/10/08 a Marinha divulga que, dos 1643 alunos que se submeteram à prova, 161 deles impetraram 567 recursos. 

A análise desses recursos levou à anulação de cinco questões e à alteração de mais duas do gabarito preliminar divulgado. Esse ajuste levou um dos candidatos não aprovado a entrar com Mandado de Segurança, tendo o Juiz da 2ª Vara Federal do Rio de Janeiro interrompido o Processo Seletivo até que os organizadores explicassem as alterações a cada candidato. Isso feito, foi retomado o processo normal.

Em 09/10/08 a DPC publica as justificativas para a anulação das cinco questões da prova.

No dia 19/12/08, o Ministério Público Federal entra com Ação Civil Pública contra a DPC, objetivando anular o Concurso de Praticante de Prático.

As irregularidades básicas esmiuçadas na Ação pelo Procurador da República, Dr. Edson Abdon Peixoto Filho, foram, em resumo, as seguintes:

1 – Falta de dez cadernos de questões na sala 106, do prédio 26 na data de realização da primeira fase e não identificação dos candidatos nos referidos cadernos – possibilidade de violação do lacre nos envelopes – falta de identificação nos envelopes – quebra do sigilo das provas.

2 – Caderno de questões encontrado em banheiro feminino – ocultação da irregularidade pela organização do certame – inconsistência das justificativas apresentadas.

3 – Não apresentação dos motivos e justificativas para as anulações e alterações no gabarito definitivo, após exame dos recursos – falta de motivação no indeferimento de recursos e descumprimento do item 9.6 do edital – da ilegalidade na exigência de pagamento de taxa para interposição de recurso administrativo – desproporcionalidade no valor cobrado para recorrer.

4 – Falta de publicidade da composição da banca examinadora. Sigilo entre os próprios componentes da banca. Outorga de demasiado poder ao almirante Sérgio de Freitas. Obtenção de informação privilegiada por professor de escola de estudos náuticos. Sigilo violado pelo próprio presidente da banca examinadora que indica favorecimento de alguns candidatos em detrimento de outros.

5 – Dos indícios de fraude – aprovação de candidatos desprovidos de conhecimento técnico necessário – Relação de parentesco com militares do alto escalão e membros do Conapra.

6 – Da não observância dos procedimentos a serem seguidos pela Diretoria de Portos e Costas – erros materiais na formulação das questões – intervenção do poder judiciário com alteração da ordem de classificação.

No dia 07/01/2009 o processo seletivo, já em sua fase oral, é paralisado em decorrência de decisão judicial, obrigando os organizadores a alterarem o calendário após recorrerem da decisão.

Em 26/01/09 a DPC comunica nova mudança no calendário da prova oral em virtude da inclusão de novos candidatos no processo seletivo, em cumprimento a decisões judiciais.

Em 28/01/09 DPC informa que decisão judicial exclui candidato alterando novamente calendário para prova prático-oral.

Em 02/02/08, nova decisão judicial inclui candidato com nova alteração da prova prático-oral.

Em 12/02/09 decisão judicial suspende o Processo Seletivo.

Em 20/02/09 a decisão acima suspendendo o Processo Seletivo é revogada. 
Daí em diante o Processo Seletivo seguiu seu processo normal até a homologação do resultado final em 25-02-09. 

Além do desgaste com contínuas interrupções do Certame através de medidas judiciais, os organizadores ainda precisam contestar reportagens na imprensa nem sempre razoáveis. Uma delas chega a afirmar que “levar o navio para dentro do porto não é tarefa do capitão. É do prático, profissional com salário de até R$ 130 mil por mês”. (ver carta indignada de um Comandante da Aliança na seção “Binóculo”)

Em meio a um amontoado de artigos, em sua maioria sensacionalistas, surge um verdadeiramente ponderado, esclarecedor e bem fundamentado, cujos argumentos estavam  entalados há muito na garganta dos Oficiais Mercantes: “Como fazer para que os práticos tenham prática” de autoria do CLC-Prático de Santos/SP, Frank Moraes Ferreira, publicado no Boletim Informativo do Centro dos Capitães de 08/01/09. Nesse artigo o Comte. Frank simplesmente sugere que seja adotada a mesma fórmula seguida pelas principais potências marítimas do mundo. Prático do porto deve ser uma atividade restrita aos Oficiais de Náutica da Marinha Mercante. Bastaria esta simples alteração para que não houvesse mais desgastes nos concursos e nossos navios passariam a demandar os portos brasileiros sob a orientação de profissionais gabaritados para a função.
A crise mundial e os preços das praticagens.

Comte. Luiz Augusto Cardoso Ventura – CLC

venturalac@yahoo.com.br

A discussão sobre a redução de custos nos portos brasileiros voltou a ganhar força em vista da crise mundial que atingiu a indústria marítima em geral. Como de praxe, o custo das praticagens é, neste caso, o vilão da história. Artigo do jornal Valor Econômico destaca o estudo feito no ano passado pelo Centro de Estudos em Gestão Naval, ligado à USP, encomendado pela Secretaria Especial de Portos (SEP), cuja conclusão aponta que os preços cobrados pelas praticagens nos principais portos brasileiros estão elevados e que uma redução é possível. O estudo, no entanto, só nomeia o porto de Santos e o trecho no Rio Amazonas entre Fazendinha e Itacoatiara que poderiam sofrer redução de 54% e 37% respectivamente. 

O estudo da CEGN reconhece que o levantamento precisaria de abordagem complementar e que “ela teria de considerar aspectos operacionais e estrutura de receitas, custos e despesas
das associações de praticagem, responsáveis pela prestação do serviço no país”.


Os autores do estudo concluem ainda que o modelo de praticagem no Brasil não necessita de uma mudança radical nos serviços prestados, mas sugerem uma divisão entre a autoridade marítima que regula a segurança e outra que regule o mercado. Acha ainda que seria viável a criação de uma comissão mista para discutir os valores cobrados com base em transparência.


O Conselho Nacional de Praticagem (CONAPRA), rebate a sugestão informando simplesmente que “não há qualquer fato que justifique o envolvimento de mais um órgão no gerenciamento da praticagem no Brasil”. Com respeito às tarifas cobradas, o Conselho é mais concludente: “Hoje os preços da praticagem no Brasil são negociados entre as associações e os armadores. Caso não haja acordo, cabe à Marinha do Brasil intervir fixando os preços. É a Marinha a responsável por regular a praticagem no Brasil”. E dispara: “O foco do Custo Brasil não está no setor de praticagem, mas em outras áreas dentro da esfera da SEP... a discussão é política”.


Em matéria publicada pela Revista Portos e Navios, em fevereiro de 2008, o Capitão de Longo Curso, Dr. Wesley Collyer, ex-Inspetor Geral da Fronape (Transpetro), autor do livro “Lei dos Portos”, assim se manifesta sobre o assunto:
         “Por experiência própria, podemos afirmar que em determinados portos brasileiros as despesas com praticagem são demasiadamente altas. A não ser que se considere intocável essa parcela, entendemos que a mesma pode e deve ser discutida com a finalidade de ser reduzida a níveis aceitáveis.

         O serviço de praticagem pode, sim, ser feito de forma individual ou através de associações, assim diz a lei. Nada impede que haja mais de uma o que significaria concorrência e, consequentemente, preços melhores. Para os navios de bandeira brasileira, permite a legislação que as empresas habilitem seus comandantes e, com isso, é possível baixar os custos. Quanto aos navios estrangeiros, a criação de associações (esse é o termo utilizado na norma) criará situação propícia à redução da despesa.

         Sendo feito com segurança e dentro do que permite a legislação, não vemos porque não se aprofundar a discussão em torno de tão importante questão”. 

Na verdade, considerando a legislação em vigor, nada poderá ser feito para mudar a situação atual. A Lei de Segurança do Tráfego Aquaviário (LESTA) estabelece em seu Artigo 14, que o preço a ser cobrado pelo serviço de praticagem remunerará o preço do conjunto dessa atividade e, nos casos em que não haja acordo, e a prestação do serviço seja interrompida, o Diretor de Portos e Costas, independentemente das razões de cada parte, fixará tabela de preços em valores que, a seu juízo, sejam os devidos. 
 


Carregando jumentos.

Comte. Carlos Nardin Lima – CLC

carlos.nardin@gmail.com
Contada hoje, esta crônica parece história de pescador. Quem poderia acreditar que, em um cargueiro convencional (tipo Mula Manca), pudessem ser transportados 300 jumentos no convés, numa viagem de Fortaleza a Belém?

A força motora que movia os seringais do Estado do Acre, na década de cinquenta, era atribuída aos jumentos, razão pela qual eles eram transportados em grande número para o distante   estado. No lombo desses animais eram transportadas ferramentas, a produção do látex e até o próprio homem, que os usavam como meio de transporte.
Adaptados ao semi-árido do nordeste brasileiro, com seu clima inóspito, estes valorosos animais poderiam perfeitamente ser transferidos para o Acre, no extremo oeste do país, onde iriam resistir à malária, à febre amarela e às intempéries que assolavam aquela região.

Em 1959 eu, Primeiro Piloto, e o Imediato Brito, embarcados no “Rio Maracanã” da Costeira, fomos abordados em terra, no Porto de Fortaleza, por dois boiadeiros que se identificaram querendo falar com o Imediato. Apresentações feitas, um dos boiadeiros comunicou ao Imediato que já estavam prontos, no cais, 300 jumentos para embarcar no navio. Surpreso o Imediato retrucou que o “Rio Maracanã” era um navio de carga seca e que eles deveriam estar falando com a pessoa errada. 

- Não Imediato, o senhor ainda não deve ter sido informado, mas nós já estamos de posse do Conhecimento de Carga e o agente da sua companhia já está preparando o Manifesto (documento que oficializa o embarque) – rebateu ele educadamente. 

Respirando fundo para se refazer do susto o Imediato ponderou.

- Olha rapaz, eu sou carioca, não sei lidar com jumento e jamais me ensinaram na Escola de Marinha Mercante qualquer técnica para transportar animais.

Tirando o chapéu e coçando a cabeça o boiadeiro contemporizou:

- Seu Imediato, pode deixar com a gente. Nossa profissão é lidar com animais. Nós só queremos que o senhor diga onde vamos colocar os jumentos. 

Já conformado e levando o assunto para a brincadeira o Imediato respondeu:

- No porão de carga é que não pode ser. Existe a possibilidade do convés principal, mas vou precisar de algumas informações para poder calcular o carregamento.

- Pois não senhor Imediato. Quais são as informações? 

- Preciso saber a que altura do chão está o centro de gravidade de cada jumento para que eu possa calcular a altura metacêntrica do navio ao final do carregamento.

- Ah! seu Imediato a gente não sabe o que é isso não – respondeu o boiadeiro aturdido.    

 Querendo facilitar o diálogo e também já na base da gozação, sugeri:
 - Imediato, trace duas linhas imaginárias em "X" a partir do tronco do pescoço e do rabo de cada jumento, cruzando a barriga, até encontrar as patas dianteiras e traseiras e o senhor terá o centro de gravidade aproximado de cada jumento; depois, efetuando uma soma algébrica, o senhor terá o centro de gravidade aproximado da carga de jumentos.
- Em matéria de gozação até que você está se saindo bem. Vai ver que você aprendeu isso na Escola de Marinha Mercante do Pará - deu o troco o Imediato.

Àquela altura, com gozação ou não, os jumentos tinham mesmo que ser transportados para Belém, de onde seguiriam para o Acre em outro navio; com o Conhecimento de Carga e o Manifesto prontos, não havia mais como recuar...

Regressamos para bordo e nos deparamos com o cais tomado pelos jumentos. Os boiadeiros perguntaram se podiam iniciar a faina e o Imediato deu o sinal verde. Fomos para o passadiço assistir como meros espectadores.
Um dos boiadeiros segurava o jumento pelas orelhas, o bicho empacava as patas dianteiras e jogava o corpo para trás; o outro boiadeiro passava uma funda por baixo da barriga do animal, recorria a alça no dorso e o guindaste o levantava. Suspensos no ar os jumentos iam balançando as patas até tocá-las no convés. Quando sentiam novamente o chão sob as patas davam coices para trás até se inteirarem da nova realidade.

No final do dia os trezentos jumentos já se encontravam embarcados além de duas éguas em baias especiais destinadas ao Jóquei Clube de Belém. 

Os dois boiadeiros seguiram viagem no navio para cuidar dos animais e ganharam logo um apelido: “taifeiro de jumento". Eram eles que davam água, alfafa e ainda limpavam os dejetos acumulados.
Trezentos jumentos amontoados no convés e ainda disputando fêmeas no cio, só podia dar em briga. E dava. De vez em quando o "pau comia" e o passadiço do navio virava arquibancada. Era mais quem queria assistir a briga lá do alto; alguns tripulantes faziam até uma "fezinha" apontando o vencedor. A fedentina era tanta que, nas refeições, tínhamos a impressão de estar comendo estrume.

Os tripulantes que faziam quarto de 0000h às 0400h, reclamavam que não conseguiam dormir quando os jumentos relinchavam em uníssono; a qualquer hora, os animais iniciavam a sinfonia. Os boiadeiros diziam que os jumentos só relinchavam quando ia chover. Os tripulantes, por sua vez, rezavam para que o tempo firmasse a fim de que os "jumentos meteorologistas" não dessem o aviso antecipado.
Como toda comunidade, jumentos também têm seu líder. Identificamos três como tal, logo apelidados de Lampião, Corisco e Azulão – os mais temidos cangaceiros nordestinos. Quando os três se encontravam a briga era certa.

Num desses encontros com mordidas, dentadas e coices pra tudo quanto é lado, Lampião acertou uma patada na ponta do queixo do Azulão colocando-o a nocaute. Arriado na popa, Azulão mal piscava os olhos até que os boiadeiros, que serviam também como juízes da luta, jogaram um balde de água na sua cara para que ele aos poucos recuperasse os sentidos. Mas a briga continuou, agora entre Lampião e Corisco. A disputa era por Maria Bonita, uma jumenta linda, rosilha, com uma fina faixa preta no dorso, da cabeça ao rabo, e outra cruzando a parte dianteira até encontrar as patas. Os boiadeiros tentaram interferir na briga entre Lampião e Corisco, mas não teve jeito: Corisco partiu pra cima de um boiadeiro que se protegeu subindo na escotilha. Nem com chutes nos testículos, aplicados pelos tratadores, foi possível impedir que Lampião e Corisco continuassem a brigar. O Comandante que observava tudo, percebendo que aquilo era uma briga de vida ou morte, teve a brilhante idéia de acionar o apito do navio. A briga terminou imediatamente. Os jumentos ficaram tão assustados que quase jogam n’água Mosquitinho, o menor jumento do bando que, por sorte, ficou imprensando na varanda.

Chegamos finalmente em Belém e atracamos ao armazém no. 5. Já imaginávamos a enorme dificuldade que seria desembarcar os jumentos e temíamos por algum acidente. 

Felizmente os boiadeiros eram muito experientes e inventivos. Improvisaram uma prancha de cinco metros de largura, rebateram a varanda, fixaram uma extremidade da prancha no trincaniz e apoiaram a outra no cais. O problema agora era fazer os jumentos entenderem que deveriam desembarcar por ali. De repente um boiadeiro segurou Mosquitinho pelas orelhas, deu-lhe um tapão ao “pé do ouvido” fazendo-o disparar pela prancha até encontrar o cais. Pronto. Os demais jumentos entenderam a ordem e desceram voluntariamente pela prancha dóceis e comportados. Foi a descarga mais tranqüila que assisti em toda a minha vida de mar.

Curiosos e impressionados com a atitude dos boiadeiros, perguntamos a um deles:

- Se o tapa no pé do ouvido do Mosquitinho não desse certo, o que vocês fariam?

Sacando do bolso um fogo de artifício conhecido como busca-pé ele ensinou:

- Eu amarraria este busca-pé no rabo dele e acenderia. Enquanto houvesse pólvora para queimar, ele correria por esse cais afora com todos os jumentos na esteira, como vocês dizem... 



                                            
Novo navio da Silversea terá viagem inaugural em janeiro de 2010.

 
A Silversea acaba de lançar a viagem inaugural de seu mais novo navio, o “Silver Spirit”, com capacidade para até 540 passageiros, e diferenciais como suítes mais espaçosas (95% delas com varanda), e seis restaurantes a bordo. 

 
A embarcação de 36 mil toneladas também terá uma decoração Art Deco dos anos 30 e Spa de 770 metros quadrados. 

 
A viagem inaugural, marcada para o dia 21 de Janeiro de 2010, será uma jornada de até 91 dias, chamada "The Spirit of South America", com paradas em 45 portos de 20 países diferentes e através de dois continentes. O itinerário começa em Fort Lauderdale e vai a Los Angeles, passando por New York, para um evento black-tie na Ilha da Estátua da Liberdade, no Rio de Janeiro para o Carnaval, Buenos Aires, Patagônia Argentina e Chilena, dobrando o Cabo Horn e seguindo para Lima e Acapulco, na Riviera Mexicana, pelo Canal do Panamá, até chegar em Los Angeles. Um dos trechos de destaque é a viagem Bridgetown x Buenos Aires, de 21 dias, com preços a partir de US 9,547.00, em cabine dupla, por pessoa, até 31 de Março de 2009.
Fonte: Mercado & Eventos - Rio de Janeiro/RJ.
Trânsito no canal de Suez é o menor dos últimos cinco anos.

 
O número de navios que passam pelo canal do Suez caiu para o nível mais baixo dos últimos cinco anos no mês passado. O motivo do esvaziamento é a opção dos operadores que preferem contornar o Cabo da Boa Esperança em vez de usar o canal. Desta forma, eles evitam o pagamento da taxa de travessia à Autoridade do Canal de Suez e também fogem dos ataques frequentes dos piratas somalianos.
 
1.313 navios usaram o canal no mês passado, um número 22% menor do que o observado em janeiro de 2008. O volume de mercadorias que passa pelo canal também diminuiu, passando de 74 milhões de toneladas, em janeiro de 2008, para 57 milhões de toneladas em janeiro de 2009.
 
As quedas ocorreram apesar dos esforços da Autoridade do Canal do Suez de manter o preço das taxas sem aumentos durante este ano. 

Fonte: Netmarinha.
Canal de Suez estuda maneira de atrair usuários.

 
A Autoridade do Canal de Suez vem realizando um estudo com empresas de navegação para saber como incentivar o uso do Canal. Em comparação com agosto do ano passado, a receita do primeiro mês de 2009 foi 65% menor. Isso se deve à queda na movimentação de navios de contêineres e de graneleiros, especialmente carvão e ferro. 

Fonte: Revista Portos e Navios. 



                                            
Pará vai sediar o maior encontro sobre exportação do país.

 
O Encontro de Comércio Exterior - Encomex, maior evento do gênero no Brasil, será realizado nos dias 12, 13 e 14 de maio, no Hangar - Centro de Convenções e Feiras da Amazônia, em Belém, por iniciativa do Governo do Pará, em parceria com o Ministério do Desenvolvimento, Indústria e Comércio Exterior (MIDC). 

 
Grande exportador de commodities como minério, madeira, carne bovina, além de outros insumos, o Pará tem forte aceitação de produtos lá fora. Porém, há um número considerável de empresas que ainda enfrentam barreiras (como a falta de informação) para potencializar seus produtos quando o assunto é exportação - isso sem contar com as médias e pequenas empresas, que, além de contribuir pouco para a pauta de exportação do país (apenas 8%), sequer possuem diretrizes desse tipo para o incremento da economia brasileira

 
O encontro vai permitir que um maior número de empresários e agentes de exportação saiba lidar com as dificuldades de mercado, além de conhecer mais sobre que mecanismos utilizar para internacionalizar os produtos.

Fonte: Agência Pará
Marinha recebe 1º navio para pesquisas nos mares.


 
Entrou em operação no dia 04/03 o novo navio hidroceanográfico da Marinha. Construído na Noruega na década de 80 e remodelado em Cingapura. O navio batizado de Cruzeiro do Sul é o primeiro da Marinha a garantir 80 dias por ano aos cientistas civis para pesquisas de universidades. A aquisição do navio é fruto da parceria da Marinha com o Ministério da Ciência e Tecnologia (MCT), que dividiram o investimento de R$ 26 milhões. 
 
A embarcação tem equipamentos capazes de realizar estudos do solo submarino e das condições da água, como temperatura, salinidade e propriedades químicas. As informações, processadas em laboratórios a bordo, alimentarão pesquisas de marés, serviços meteorológicos e a confecção de cartas náuticas. Os pesquisadores de universidades que serão convidados a embarcar poderão colocar em prática também pesquisas biológicas sobre a vida marinha. (Redação)
Petrobras confirma refinaria no Ceará.
 
 
A construção da refinaria Premium II no Ceará foi novamente confirmada pela Petrobras. A necessidade da garantia se deu por causa da declaração do presidente da própria Petrobras, José Sérgio Gabrielli, de que poderia haver redução de até 35% nos investimentos previstos no Plano de Negócios 2009-2013 (US$ 174,4 bilhões). O Plano foi anunciado no dia 23 de janeiro deste ano e nele estava contemplada a construção da unidade de refino no Porto do Pecém.
 
Assim como fez o Governo do Estado, a Gerência de Imprensa da Petrobras afirmou que a Premium II não só será instalada no Porto do Pecém como está mantido o cronograma de obras. Isso significa que a refinaria entrará em operação no dia 1º de setembro de 2013. 

Fonte: O Povo/CE.
Marinha e Petrobras modernizam Ciaga e Ciaba.

 
A Petrobras vai investir R$ 78 milhões na modernização dos Centros de Instrução da Marinha brasileira. Resultado de um termo de cooperação assinado ontem, o repasse servirá para que a Marinha contrate novos professores, amplie o número de vagas para o ensino profissional marítimo e reestruture os centros Almirante Graça Aranha (Ciaga), no Rio de Janeiro, e
Almirante Braz de Aguiar, em Belém (PA), responsáveis pela formação e aperfeiçoamento dos oficiais da marinha mercante nacional.

 
A iniciativa permitirá à Marinha aumentar o número de vagas em seus cursos de formação. Além disso, os recursos possibilitarão a aquisição de novos equipamentos, a modernização de laboratórios, contratação de instrutores, reforma e ampliação de instalações (salas de aula, alojamentos, camarotes, banheiros, cozinhas e refeitórios). 

 
A formação de novos profissionais para a marinha mercante é algo que preocupa não só autoridades públicas ligadas ao setor marítimo, mas também à iniciativa privada. Nos últimos anos, com a expansão das atividades ligadas à exploração e produção petrolífera na plataforma continental, a frota mercante brasileira está tendo que ser renovada e ampliada. Com o
aquecimento do setor, a procura por mão-de-obra se intensificou.

Fonte: Jornal do Commercio/RJ.

Retomada das exportações gera alta no custo de fretes.
 
O aquecimento das exportações brasileiras de grãos e açúcar e o maior apetite chinês por alimentos começaram a movimentar o mercado de fretes no país e no exterior. "Os negócios tinham parado completamente em outubro, com a demanda superenfraquecida por conta da crise financeira global", diz Nelson Carlini, diretor do Centro Nacional de Navegação Transatlântica
(Centronave).
 
Durante a crise, os negócios estancaram porque os países importadores decidiram consumir seus estoques, explica Carlini. "Agora, as movimentações foram retomadas, sobretudo para cargas a granel", afirma o executivo, que ocupa também o cargo de diretor-geral da CMA CGM, uma das maiores empresas do setor.  
Depois de atingirem os menores patamares históricos em outubro, os fretes marítimos voltaram a subir no mercado internacional. Carlini observa que as commodities agrícolas se destacam dos metais neste momento. "Mesmo na
crise, as pessoas continuam comendo", diz. O Baltic Dry Index (BDI), que acompanha o comportamento dos fretes de cargas secas para três tipos de navios (capesize, panamax e postpanamax) das principais rotas internacionais, registra queda de 72% desde setembro, pico da crise. Em 2008, acumulou desvalorização de 91,5%. Mas, no acumulado deste ano já registra forte recuperação: alta de 146,5%.
 Fonte: Valor Econômico/ SP – Redação
Santos Brasil adquire novo MHC para terminal no Pará.

 
A Santos Brasil acaba de assinar um contrato de compra, com a empresa alemã Gottwald Port Technology, para a aquisição de um Mobile Harbour Crane (MHC). A nova máquina será usada no Convicon, o terminal de contêineres de Vila do Conde (PA). O investimento é de cerca de R$ 8 milhões.  
 
O Convicon está localizado a 96 quilômetros do centro industrial e comercial de Belém e é o único terminal de contêineres da região Norte a utilizar este tipo de guindaste (com capacidade para movimentar até 100 toneladas). 

 
A Santos Brasil pretende investir R$ 30 milhões no Convicon até 2012. O objetivo é transformar o terminal no mais importante "gateway" do Norte do Brasil.

Fonte: Netmarinha

Aliança Navegação expande capacidade com novo navio.


 
A Aliança Navegação e Logística informou que inseriu na frota o navio “Aliança Santos” para operar no serviço de cabotagem, substituindo as embarcações Urca e Leblon, de 1.200 TEUs.
 
De acordo com a empresa, o “Aliança Manaus” já está em operação desde o início de janeiro. Tanto este como o “Aliança Santos” tem capacidade operacional de 2.500 TEUs. Com a operação, a Aliança terá capacidade nominal estática total de transporte semanal na cabotagem de 20 mil TEUs, representando uma expansão em torno de 20% a oferta ao mercado.
 
Em comunicado, Bruno Crelier, gerente de cabotagem da Aliança, afirmou que a empresa vai dar atenção especial a interligação dos portos da região nordeste, sudeste e Mercosul, viabilizando o transporte de cabotagem. 

Fonte: InvestNews
Jurong Shipyard vai construir unidade no país
O estaleiro de Cingapura Jurong Shipyard, confirmou que vai construir uma unidade no país. A idéia é instalar um estaleiro no município de Aracruz, na Barra do Sahy, no Espírito Santo, voltado especialmente para a construção de plataformas destinadas à exploração do pré-sal. 
Segundo o Jurong, o estaleiro terá área de um milhão de metros quadrados, dique seco para construção e reparo de plataforma de produção do tipo FPSO e plataforma de perfuração do tipo semi-submersível. O início das obras está previsto para novembro de 2009, com prazo de construção estimado em 24 meses. 

O Jurong Shipyard é líder mundial em construção de plataforma de perfuração do tipo semi-submersível. No Brasil, o estaleiro possuía até 2007 uma joint venture com o estaleiro Mauá, de Niterói, mas vendeu sua participação para o Grupo Synergy, do empresário German Effromovith. Nos últimos 15 anos, o estaleiro já construiu dez plataformas para a Petrobras. 

Fonte: Monitor Mercantil / Redação
Programa de hidrovias vai exigir R$ 18 bilhões.

 
O Dnit (Departamento Nacional de Infraestrutura Terrestre) apresentará este mês um programa de hidrovias que demandará investimentos de R$ 18 bilhões.

 
Serão feitas 20 eclusas (elevadores que permitem a navegabilidade em desníveis de água) nas hidrovias dos rios Tocantins, Teles Pires-Tapajós e Paraná-Tietê. Esta última é a principal hidrovia do programa e terminará a 140 quilômetros do porto de Santos (SP), próxima a uma ferrovia, o que facilitará a exportação da carga transportada. 

 
As obras de ampliação e adequação da hidrovia Paraná-Tietê, além da construção de 12 eclusas, custarão R$ 8 bilhões e ampliarão a capacidade de transporte de carga da via dos atuais 5 milhões de toneladas ao ano para 30 milhões de toneladas/ano. Ela passará de 800 quilômetros navegáveis para 2.000 quilômetros. 

Fonte: Jornal Agora - Rio Grande/RS.


      A COLUNA DO LEITOR 
Bateu e levou!
Li o Boletim Informativo de 12/02/2009 e aqui vão meus comentários: (...)
O Boletim está com uma postura altamente técnica e informativa. Gostei do alerta aos Comandantes dos navios petroleiros; que isso sirva de lição aos colegas que estão comandando petroleiros por esse mundo afora. Creio, contudo, que o mundo globalizado não comporta mais protecionismos equivocados. Vejamos o seu artigo onde diz que a Espanha não colaborou com o Comandante grego permitindo a proteção de seu navio em águas espanholas e depois teve que amargar as consequências do desastre citado. O caso da cábrea que bateu e furou o VLCC em águas coreanas. Isso me fez lembrar um rebocador que bateu no “Presidente Wenceslau” e avariou o costado (do rebocador). O proprietário do rebocador foi se queixar na justiça dizendo que o navio havia batido e avariado o rebocador. Fomos ao Tribunal Marítimo e meu argumento foi fundamental e lógico ao rebater os da empresa proprietária do rebocador: “Estávamos em manobra com o rebocador de sua empresa e, nesse caso, o navio de cinquenta mil toneladas, parado, não poderia bater no rebocador. O contrário é que me parece óbvio”. Não houve mais discussão e o Juiz bateu o martelo a favor da Fronape.(...)
Carlos Nardin - CLC
Prático versus Comandante

Foi com imensa frustração que vi a reportagem exibida no Jornal da Globo do dia 16/02 que falava sobre suspeita de fraude do concurso para prático, matéria essa sobre responsabilidade do jornalista Wladimir Neto. 

Não pelo mérito da acusação de fraude, mas pela forma que transformou o prático num semi-Deus e o Comandante num mero espectador.
As afirmativas: "...O capitão, depois da longa viagem, não faz mais nada, apenas observa...." "Na cabine de comando, é o prático que dá as ordens...."  "Concluído o trabalho, o prático recebe o pagamento e vai embora", são colocações ABSURDAS!!!!! 

O foco da reportagem não era o Comandante, e sim a suspeita (que para mim é mais do que evidente) de fraude do concurso, mas conseguiram humilhar a responsabilidade legal e jurídica do  Comandante. 

Os companheiros devem ter tido acesso à reportagem, mas a forma como foi abordado o navio em si, nos deixa cada vez mais à deriva.
Senti-me menosprezado, inferiorizado, por saber que nós, que temos o compromisso de navegar seguramente, sermos simplesmente taxados de meros espectadores. Foi um total e completo absurdo.
Deixo aqui meu protesto contra esse repórter que não tomou as devidas informações para exemplificar essa matéria, isso única e exclusivamente ao se referir ao Comando e não ao concurso em si.
Saudações marinheiras, 

Raul Maia
 Máster
   

SIMPÓSIO
     Nos próximos dias 20 e 21 ocorrerá, em Paranaguá, o I Simpósio Paranaense de Transportes e Portos (site abaixo), sob a coordenação de nosso colega ex-ON, Prof. Dr. (e pós-doutor pela Universidade de Harvard em Regulação Portuária, Osvaldo Agripino). Wesley Collyer fará, juntamente com o novo Superintendente da APPA, Daniel Lúcio Oliveira de Souza, o Painel I: Desafios para o Desenvolvimento Portuário. Também serão ministrados cursos de 8h/a e Collyer ministrará um deles: O Conselho de Autoridade Portuária e a Busca da Eficiência.
 

http://www.integracaoeventos.com.br/home.php 

 Clicar em Próximos Eventos (no alto)




“A man who enjoys responsibility usually gets it. 
A man who merely likes exercising authority usually loses it.”

Malcolm Forbes
“Um homem que gosta de responsabilidade normalmente a consegue.

Um homem que só gosta de exercer autoridade, normalmente a perde.
 

“OS POBRES SÃO BASTANTE IDIOTAS PARA ACREDITAREM QUE A RIQUEZA NÃO TRAZ FELICIDADE. OS RICOS SÃO BASTANTE SAFADOS PARA AFIRMAREM QUE EXISTEM POBRES FELIZES.

Millôr Fernandes
Visite nosso site no endereço provisório:
www.expomar-rio.com.br/CCMM.htm
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