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Quando e como um absurdo vira lei.
Comte. Luiz Augusto C. Ventura - CLC
Bandeira do Brasil terá que ser hasteada junto com a do Mercosul.

A Lei é a de no. 12.157, sancionada pelo Presidente da República, publicada no DOU de 24/12/2009. Essa Lei altera o art. 13 da Lei no. 5.700/71 que trata dos símbolos nacionais, e estabelece a obrigatoriedade do hasteamento da bandeira nacional juntamente com a bandeira do Mercosul. A nova redação do Art. 13 é a seguinte:

“Art. 13. Hasteia-se diariamente a Bandeira Nacional e a do Mercosul”.


A Lei é de autoria do Deputado Dr. Rosinha (PT-PR) que argumentou: "o projeto do Mercosul passa pela criação de uma identidade latino-americana que de muito transcende objetivos meramente econômicos e o hasteamento de um símbolo poderoso como o da Bandeira sem dúvida irá ajudar na criação do sentimento de solidariedade regional que ora precisamos cultivar”. Ou seja...nada.


O fato é que, 45 dias depois da publicação da Lei, em meados de fevereiro, a população brasileira, ao prestar deferência para o seu símbolo nacional, terá que fazer o mesmo para uma simples bandeira de uma organização comercial. Nossos navios mercantes, a partir de então, deverão içar às 0800hs e arriar ao por do sol agora duas bandeiras: nacional e comercial. 


Como isso será feito ainda não está explicado. A Autoridade Marítima certamente emitirá nova NORMAN regulando o assunto. Pode parecer simples o fato de se passar a içar duas ao invés de uma bandeira, mas não é. Por exemplo: os navios só possuem um “pau de bandeira” na popa onde a bandeira nacional é içada com o navio parado no porto. Como acomodar duas bandeiras em apenas um pau? 
Em movimento no porto o navio deve içar a bandeira nacional na [image: image9.png]


carangueja. Como acomodar duas? Nos embandeiramentos de gala, meia gala e funeral, qual será o procedimento? E no exterior?

O Professor de Política e Relações Internacionais da USP e da PUC-SP e ex-diretor de Redação do jornal “O Estado de S. Paulo”, Oliveiros Ferreira, tem uma explicação muito mais compreensível e lógica que a do Deputado Rosinha para esse descalabro:



“Aprovado pelo Congresso, esse projeto foi sancionado pelo Presidente da República às vésperas do Natal de 2009. O insulto à Nação levou praticamente cinco anos para madurar e poder ser saboreado. Hoje, por lei, a bandeira com o logotipo da união aduaneira denominada Mercosul será obrigatoriamente hasteada ao lado da Bandeira do Brasil. A ela, como à do Brasil, os militares prestarão continência e os civis deverão render homenagem, permanecendo imóveis, mãos no coração ou em posição de sentido. Lentamente, o Estado brasileiro agoniza. Tal como cantou Noel, ‘morre hoje sem foguete, sem retrato e sem bilhete’. Morre na letra da lei”.

 
Criminalização Criminosa

Guy Morel – Secretário Geral da InterManager(*)

(Original em inglês)


A criminalização dos marítimos é, em si, um ato criminoso.


Ultimamente a criminalização tem recebido muita atenção da mídia e gerado grande expectativa – o que seria de esperar. Os navios transportam 95 por cento das mercadorias do mundo e os marítimos são o centro desta atividade. Eles são os únicos a operar os navios. Eles são os únicos solitários fazendo todo o trabalho. A indústria deve, portanto, cumprir a sua responsabilidade de cuidar deles e protegê-los de abusos.


Milhares de navios circulam ao redor do mundo todos os dias e quase todas as viagens são concluídas de forma segura e sem problemas. Mas, há sempre uma probabilidade de que, mesmo bem operados, os navios experimentem um problema. Embora uma poluição possa ocorrer como resultado da negligência da tripulação, ela também pode resultar de circunstâncias infelizes ou elementos adversos em que os melhores esforços da tripulação não conseguem evitar um acidente que cause danos ao meio ambiente.


A criminalização do marítimo é uma excrescência da legislação antipoluição. Tudo começou na Europa com os acidentes com Érika e o Prestige onde, em cada caso, foi deflagrada ação judicial contra os tripulantes e agora se tornou hábito. É claro que, por vezes, a tripulação será responsável por um incidente e, nesses casos, providências devem ser tomadas. Mas, nunca deve ser aceitável que eles sejam jogados aos leões, simplesmente porque uma turba clama por sangue. É injusto, inaceitável e desumano.


O caso do Hebei Spirit é um exemplo clássico. O navio estava ancorado, tripulado por uma equipe experiente e foi atingido por uma barcaça desgovernada que havia sido apanhada por uma tempestade. A barcaça produziu um buraco no costado do navio. Os oficiais fizeram todo o possível para evitar o acidente. O petróleo vazou e, uma vez que isto aconteceu, a tripulação fez o possível para minimizar os danos. Os oficiais agiram corretamente, foram levados para terra, submetidos a julgamento e considerados inocentes. Então o problema teve outros desdobramentos. Uma vez que o acidente ocorreu em águas territoriais da Coréia e a barcaça era propriedade de uma grande empresa coreana, tornou-se politicamente muito desconfortável considerar culpada pelo derramamento de óleo uma companhia do seu próprio país.


Enquanto isso, a opinião pública exigia a cabeça de alguém. Como resultado os oficiais do navio foram declarados culpados e jogados na cadeia.


A InterManager protestou veementemente. Nós estávamos muito confortáveis pelo apoio gigantesco recebido por toda a indústria. Armadores, Uniões, Sindicatos, Associações Comerciais, todos se reuniram em uma enorme demonstração de indignação em todo o mundo o que fez os juízes do Supremo Tribunal perceberem que eles tinham ido longe demais. Então eles libertaram os oficiais permitindo-lhes voltar para casa – depois de 500 dias de prisão – na pendência de outro julgamento. Nós ainda estamos lutando por eles porque pensamos que essas pessoas devem ser excluídas de qualquer julgamento e ter sua reputação limpa.
Ao combatermos a criminalização não estamos sugerindo que as pessoas possam escapar da responsabilidade por negligência grave; se o armador ou a tripulação for o responsável, devem ser responsabilizados. O que estamos dizendo é que pessoas inocentes não devem ser presas injustamente.


Queremos que os reguladores internacionais resolvam este problema e desenvolvam um quadro jurídico adequado que impeça as pessoas de se tornarem reféns.


A criminalização não é apenas um crime contra alguns indivíduos, mas também um crime contra a sociedade. O comércio mundial depende do transporte marítimo e a indústria marítima depende da competência dos marítimos. Como vamos atrair jovens capazes para essa indústria, se não podemos garantir que seus direitos básicos serão protegidos?


Nossa indústria é uma indústria em que as pessoas de boa vontade estão tentando fazer o melhor para o transporte de mercadorias em um contexto onde há mais e mais bens a transportar e há cada vez menos margem para erros. Ninguém deveria nos tratar de outra forma. 

(*) Associação de Comércio Internacional para Gerenciamento de Navios.

Comandantes do Reino Unido apelam por segurança.

(Original em inglês)
Grupo quer legislação para prevenir repetição de acidentes em espaços confinados dos navios.


Uma ação mais forte é necessária para conter a repetição de acidentes graves com mortes que tem ocorrido em espaços confinados a bordo dos navios de acordo com um grupo de comandantes britânicos.


Em uma carta publicada na Lloyd’s List, 11 destacados comandantes enfatizaram a ausência de quaisquer requisitos mínimos de treinamento na entrada, no resgate e no controle desses espaços. Eles acrescentam que muitos dos navios não são dotados de detectores de gás para checar os compartimentos ou dos equipamentos necessários para realizar um resgate.


Em particular, eles estão pedindo para que a atual legislação de segurança e saúde do Reino Unido que dispensa os armadores e comandantes de navios britânicos da exigência de treinamento seja revogada. “Se pessoas em terra e nos portos podem ter a proteção de tal legislação, assim deve ser com nossos marinheiros”, dizem os autores.


Eles ressaltam que a legislação internacional vigente exige treinamento em petroleiros e navios químicos, mas não em outras embarcações. Estatísticas do Fórum Internacional de Investigação de Acidentes Marítimos indicam que das 93 mortes relatadas em espaços confinados a bordo dos navios desde 1997, mais de três quartos foram em navios que não eram nem petroleiros nem químicos.


A carta acusa a Agência Marítima e Guarda Costeira do Reino Unido de se recusar a regular a formação obrigatória e a exigência de equipamentos. A legislação britânica exige apenas exercícios periódicos. 


Os Comandantes apelam por uma maior ação internacional, inclusive da IMO, para instituir o treinamento formal e as exigências de equipamentos para todos os navios, independentemente do pavilhão. 


Em novembro de 1997, a Assembléia da IMO aprovou  a Recomendação A.864 para a entrada em espaços confinados a bordo dos navios, que abrangeu vários aspectos, tais como a avaliação dos riscos, a autorização de entrada, testes e certificação, mas não incluiu qualquer formação específica ou exigência dos equipamentos.  


Em julho de 2008, após três acidentes resultando em seis mortes, o Setor de Investigação de Acidentes Marítimos do Reino Unido emitiu um Boletim de Segurança reconhecendo que as medidas em vigor não conseguiram impedir a morte de muitos marítimos. Concitou a IMO a reconhecer que a taxa de mortalidade era inaceitavelmente grande e a tomar iniciativas para melhorar “este muito pobre histórico de segurança”, e que outras entidades da indústria marítima fossem sensibilizadas para os riscos. 


Na sequência, um outro relatório do MAIB, em setembro de 2009, acompanhou uma fatalidade em um tanque de lastro a bordo do conteneiro Ville de Marte em janeiro desse ano. 


Um porta-voz do Ministério dos Transportes britânico disse que, após a apresentação à IMO de um documento pelo Marine Accident Investigators' International Forum (MAIIF), um revisão da IMO A.864(20), está sendo realizada. “Acreditamos que a revisão será submetida à apreciação no final deste ano”, disse ele.


A ação foi limitada à emissão de avisos e outros meios de publicidade destacando os riscos, tais como o folheto da MCA “Entrada em espaços confinados”. Ainda recentemente, em novembro, a MCA publicou um alerta de segurança sobre o assunto, destacando os riscos de entrada em espaços confinados.


Os autores da carta lembram que a emissão de avisos não é suficiente e um regime mais formal deve ser aplicado para os navios de bandeira do Reino Unido bem como em caráter internacional para tentar evitar esse tipo de acidente. 


Na ausência de legislação os autores solicitam aos gerenciadores e operadores de navios para implementar programas de treinamento e fornecimento de equipamentos essenciais. Eles também solicitam às Associações Internacionais de Sociedades Classificadoras a não realizarem vistorias em espaços confinados de navios que não cumpram estas condições. 


O Sumiço do Imediato

Imto. Fábio Guilherme Lima Torres – CCB

fabiogltorres@hotmail
Com pouco mais de 10 anos de vivência no mar, já ouvi inúmeras histórias e aventuras dos “homens do mar” e tive o prazer de vivenciar algumas. A mais curiosa  foi o sumiço do Imediato.

Havíamos saído de Santos na véspera e estávamos em viagem para Salvador. O pessoal de convés seguia em sua árdua missão rotineira de lavagem dos tanques de carga que haviam sido descarregados no porto anterior para prepará-los para um novo carregamento.

Dentre os compromissos constantes na agenda de bordo, por iniciativa do Imediato, estava a de fazer testes nas anteparas dos tanques de carga de aço inox, naquele mês.

Assim, no meio da manhã, estávamos todos ocupados com os tanques de carga, quando o Imediato me anunciou que faríamos os testes naquela pernada, após o “pronto” de todos os tanques.

Continuamos normalmente o serviço, que se estendeu pela tarde, considerando a quantidade de tanques a lavar. Na ocasião a empresa não lotava bombeadores, então as fainas da Planta de Carga eram de responsabilidade de um Oficial de Náutica denominado ONO – Oficial de Náutica Operador (que na ocasião era eu) e um Oficial de Máquinas, OMO – Oficial de Máquinas Operador. Na escala de serviço em viagem, no quarto de 04:00 às 08:00h, o Passadiço era guarnecido pelo ONO e o quarto de 16:00 às 20:00h pelo Imediato, que era rendido apenas para o jantar.

O serviço do dia transcorreu sem qualquer anormalidade, dentro da rotina do navio, quando o Piloto, que estava de serviço, me avisou, pela asa do Passadiço, que já eram 1615h e que o Imediato ainda não havia subido para render seu serviço. O Piloto informava que já havia telefonado diversas vezes para o camarote do Imediato, para os Salões, para o Escritório e para o Refeitório, mas que não o encontrava em lugar nenhum. 

Subi então até o camarote do Imediato e bati à sua porta, sem sucesso. Como sabia que ele sempre deixava seu camarote destrancado, abri a porta e, receoso, chamei-o. Sem resposta. Repeti a chamada mais alto e continuei sem resposta. Decidi entrar no seu dormitório, tendo o cuidado de chamá-lo de vez em quando, sempre sem retorno. Verifiquei o banheiro e nada. O camarote encontrava-se vazio.
Após uma pequena busca pelo navio, subi ao Passadiço, e resolvemos chamá-lo pelo “Boca de Ferro”. Na terceira tentativa, sem sucesso, avisamos o Comandante que subiu prontamente à ponte de comando, estranhando também o atraso do Imediato que sempre foi pontual. Gostava até de chegar adiantado antes do início do serviço pra ficar conversando.
O Imediato, que tinha um temperamento tranqüilo, agradável e amigável com todos, estava deixando todo mundo preocupado. Seguindo ordens do Comandante, toda a tripulação foi mobilizada para procurá-lo, pois a essa altura já era considerado como “sumido”. Até a tripulação de máquinas foi convocada para percorrer o navio em busca dele.

Quando o Comandante já estava colocando o navio em rumo oposto, em manobra típica de busca de “homem ao mar”, avistei o Imediato saindo do interior de um tanque de carga, tranqüilo e assobiando.

Avisei rapidamente o Passadiço e fui até ele para saber o que havia acontecido e se ele estava bem. O Imediato me informou candidamente que, para “adiantar” o serviço, entrou no tanque de carga para fazer o teste de antepara. Como o teste exigia que o segundo reagente fosse aplicado 30 minutos após o primeiro, resolveu aguardar no interior do tanque, sentou-se em uma caverna do fundo, e passou a esperar os 30 minutos. Mas acabou vencido pelo cansaço. A longa estadia em Santos, a manobra de madrugada e a faina de limpeza dos tanques produziram seus efeitos e um sono profundo o dominou. Acabou dormindo por mais de duas horas, chegando até a sonhar que estava em sua casa embalando-se em uma rede. 

Aliviado com o reaparecimento do Imediato o Comandante, mesmo aborrecido com o episódio que contrariava regras primárias de procedimento de risco para entrada em ambiente confinado, acabou sorrindo, juntamente com os oficiais, pela forma inocente e engraçada como o Imediato narrou o acontecido. 

                       

O Comandante Spyrides.

Comte. Ernani A. M. Ribeiro – CLC

ernani.ribeiro@terra.com.br
 


Como descendente direto de gregos, não é de se estranhar que o jovem Constantino Nicolau Spyrides tivesse herdado a veia marítima de seus antepassados. Antes de seus 20 anos ingressou na Marinha Mercante Nacional onde fez uma carreira brilhante, ascendendo rapidamente à categoria de Capitão-de-Longo-Curso aos trinta anos de idade.


Sua carreira profissional foi marcada por inúmeros sucessos. Sua folha de serviços registra ainda ter sido professor e participante de bancas examinadoras para Capitão-de-Longo-Curso na Escola de Marinha Mercante do Rio de Janeiro.


Em sua trajetória profissional, exerceu o comando, na Companhia Costeira e no Lloyd Brasileiro, de inúmeros navios de linhas internacionais.


Na Segunda Guerra Mundial, por sua capacidade profissional e por falar vários idiomas, foi convocado pela Marinha do Brasil, no posto de 1º Tenente, para servir como oficial de ligação entre as forças dos dois países.


Acompanhou, no navio-transporte "General Meighs", quatro contingentes de soldados brasileiros (FEB) que foram lutar na Itália.


Por seu desempenho e reconhecimento pelos serviços prestados, foi-lhe conferida a medalha da Legião do Mérito em Grau de Oficial, dos Estados Unidos da América, assinada pelo presidente Truman e pelo secretário de defesa James Forrestal, condecoração das mais expressivas concedidas por aquele país (a sexta em precedência).


Recebeu também, do governo brasileiro, as medalhas de serviços de guerra e a do expedicionário, além de outras.

Seu nome e fotografia estão expostos no museu do Monumento aos Mortos da Segunda Guerra Mundial, ao lado do chefe da Força Expedicionária Brasileira, Marechal Mascarenhas de Morais.


Voltou com a alegria da vitória, mas a imagem dos horrores que presenciou nos campos de Pistoia, nunca se apagou e deixou marcas em sua personalidade.
 


Algumas observações do remetente desta pequena biografia: Por ocasião do embarque do primeiro escalão da FEB eu estava embarcado no navio "Almirante Alexandrino" do Lloyd Brasileiro e o "General Meighs" estava atracado próximo de nós. O Spyrides, já com o uniforme de Primeiro Tenente, veio nos visitar. O cais do porto estava todo cercado por fuzileiros navais.


Há tempos soube, pelo boletim do Sindicato dos Oficiais de Náutica, ao tempo do Rômulo, que a esposa do Spyrides estava com dificuldade de conseguir a pensão de ex-combatente. Alegavam que seu marido não tinha participado dos comboios sob o comando das autoridades brasileiras. Que contra-senso! O Spyrides estava servindo tão nobremente ou mais do que qualquer outro ex-combatente. Não sei se ela finalmente conseguiu a pensão.


O Lions Clube de Florianópolis promoveu, em 1999, uma campanha para dar o nome de um herói da Segunda Guerra Mundial a uma rua daquela cidade. Em 19/10/1999, uma lei foi aprovada por unanimidade dando a uma das vias mais importantes daquela capital o nome de Rua Comandante Constantino Nicolau Spyrides.



Segurança de baleeiras.


Apesar das alterações à Convenção SOLAS que entrou em vigor em 1 de julho de 2008 a preocupação dos marítimos no que diz respeito à segurança das embarcações salva-vidas não foi dissipada. No início deste ano o Australian Institute of Marine and Power Engineers rejeitou energicamente qualquer exigência para seus membros guarnecerem uma baleeira durante as operações de arriar e suspender, ou no lançamento de uma baleeira “free fall” para treinamento. As alterações SOLAS relativas às baleeiras “free fall”, permitem que, nos treinamentos, apenas os tripulantes operacionais estejam a bordo ou, se a embarcação for lançada pelos meios secundários de lançamento, sem ninguém a bordo. 


O Sindicato australiano afirma que estar dentro de uma baleeira “free fall” quando ela for lançada sem a lotação completa a bordo, significa que a baleeira não está sendo operada dentro dos critérios de projeto; a seção transversal da baleeira foi projetada para, ao colidir com a água, tivesse a bordo 18 tripulantes para que mergulhasse gradualmente absorvendo a energia cinética; com somente duas ou três pessoas a bordo há insuficiente massa em porções da seção transversal e então a baleeira e todos os que estiverem dentro, sofrerão uma parada brusca. Isso pode produzir uma concussão no pescoço de uma pessoa, na coluna vertebral e na maioria dos ligamentos. 


Uma investigação anterior de sistemas de abandono por um investigador da Seção de Investigação de Acidente Marítimo do Reino Unido (MAIB), encontrou falta de confiança no lançamento de equipamentos de salvamento por parte dos Comandantes de navios e tripulações. Controle de dados mantidos pela MAIB sugere que o lançamento e içamento de baleeiras é uma das atividades que possui o maior risco para a segurança da tripulação. Estima-se que mais de 100 marinheiros morreram em operação com baleeiras ao longo dos últimos dez anos. O investigador da MAIB concluiu: “Esta é uma proporção alarmante de acidentes. Não é de surpreender que exista uma atmosfera de medo dos treinamentos de salvamento: uma situação que não contribui para a promoção da segurança no mar”.  

Fonte: Revista “Surveyor” da ABS – Edição Outono/2009 (Original em inglês)

Tesouro da “Odyssey” tem que ser devolvido à Espanha.


Um tribunal federal dos Estados Unidos confirmou que a empresa americana “Odyssey” tem que devolver à Espanha o tesouro submarino que encontrou em 2007 perto da ilha de Gibraltar, anunciou o governo espanhol.


"O tribunal federal de Tampa, presidido pelo juiz Steven Merryday, reafirmou os direitos da Espanha sobre o navio “Nuestra Señora de las Mercedes” e todos os objetos subtraídos ilegalmente pela empresa “Odyssey", afirmou o ministério da Cultura.


Segundo a decisão do juiz Merryday, "é inegável que o “Nuestra Señora de las Mercedes” é um navio de Estado espanhol, e que o carregamento e os restos humanos são patrimônio espanhol".
 
Em 18 de maio de 2007, a “Odyssey” anunciou a descoberta "em águas internacionais do Atlântico" do maior tesouro submarino já encontrado na história, com 500.000 moedas de prata e centenas de objetos de ouro. 


Porém, a empresa despertou as suspeitas do governo espanhol ao repatriar rapidamente o tesouro a partir da colônia britânica de Gibraltar, ao sul da Espanha, e manter em segredo a localização do navio.

Fonte: AFP. 

Restos de navio australiano da Segunda Guerra Mundial são encontrados.



Uma equipe de mergulhadores encontrou os restos de um navio-hospital afundado por torpedos da Armada japonesa durante a Segunda Guerra Mundial perto da costa leste da Austrália, informaram fontes oficiais.

O AHS Centaur, que foi afundado em 14 de maio de 1943 com apenas 64 sobreviventes das 332 pessoas a bordo, foi achado a mais de dois quilômetros de profundidade nas águas próximas a Brisbane, capital do estado de Queensland.


Um submarino será enviado ao local em duas semanas para filmar os restos do navio, que foi atacado de surpresa por uma embarcação japonesa.


Trata-se do achado deste tipo mais importante desde março de 2008, quando foi encontrado o HMAS Sydney, um destróier australiano afundado por um navio alemão durante a disputa, cuja localização tinha sido um mistério durante 66 anos.


A Austrália entrou na Segunda Guerra Mundial ao lado do Reino Unido em 1939 e quase um milhão de seus soldados e marinheiros combateram na Europa, norte da África e Pacífico Sul, onde morreram mais de 27 mil homens.

Fonte: O Estado de São Paulo



                                            
Petrobras é a 9ª maior empresa do mundo.


A PetroChina lidera o ranking mundial de empresas com maior valor de mercado (US$ 353,174 bilhões), segundo um estudo da empresa de consultoria Ernst & Young apresentado em Frankfurt (Alemanha), no qual a brasileira Petrobras ficou em nono lugar. A segunda empresa com maior valor de mercado do mundo é a americana Exxon Mobil, com US$ 323,717 bilhões.

As empresas de energia dominam a lista, na qual, das dez primeiras, quatro são americanas e três chinesas: PetroChina, Exxon Mobil, Microsoft, Ind & Com. Bank of China, Walmart, China Construction Bank, BHP Billiton, HSBC, Petrobras e Google. Os Estados Unidos lideram o ranking com 38 das cem maiores empresas, seguido da China, com 11, e Reino Unido com 8. 
Governo investirá R$ 700 milhões em portos para a Copa

O ministro Pedro Brito, da Secretaria Especial de Portos, disse que o governo federal vai investir R$ 700 milhões para ampliar e adaptar a capacidade de portos de sete cidades brasileiras, para que possam receber transatlânticos com passageiros durante a Copa do Mundo de 2014. "Vamos construir terminais dedicados à recepção de turistas. É uma solução para a escassez hoteleira de algumas cidades", disse o ministro.


O governo vai adotar, portanto, estratégias semelhantes a de outros países que receberam grandes eventos como Copa e Olimpíada. Para evitar uma construção de novos hotéis, acima da demanda real das cidades, o que geraria um parque de instalações ocioso, parte da expansão do número de quartos disponíveis poderá ser feita por meio de transatlânticos, que ficarão atracados nas cidades sedes durante os jogos.


Os investimentos serão feitos em Santos, Rio de Janeiro, Fortaleza, Recife, Natal, Salvador e Manaus. Segundo Brito, a ideia é começar os investimentos neste ano e entregá-los em 2012, dois anos antes da Copa. "Nós lançaremos as licitações em 2010. Algumas obras começam este ano, mas a maioria, em 2011", disse Brito. Somente no Rio de Janeiro, serão construídos três novos píeres de atracação, dobrando a capacidade de recepção de passageiros do porto. 

Fonte: Agência “O Estado” / Redação

Porto de Santos bate recorde 

O maior porto do País, administrado pela Companhia Docas do Estado de São Paulo (Codesp), bateu mais um recorde logístico. Desta vez, a movimentação de cargas no Porto de Santos cresceu 6,2% em novembro, na comparação com o ano anterior, o que significou a movimentação de mais de 7,7 milhões de toneladas de carga.


Levando em consideração o acumulado do ano, o porto está com uma movimentação 2,1% maior do que no ano passado, devendo ultrapassar até dezembro a marca de 82 milhões de toneladas de carga.


No porto de Manaus, a situação no momento está crítica para o empreendimento, pois o maior complexo portuário da cidade foi fechado, ontem, pela Marinha por questões de segurança, conforme divulgado á imprensa.


De acordo com o Comando do 9º Distrito Naval, o Porto Privatizado de Manaus não tem condições de operar sob risco de acidentes graves por falta de manutenção. "Desde 2007 o cronograma de obras de manutenção do porto não está sendo cumprido, não podemos mais arriscar a vida dos passageiros às vésperas do fim do ano e preparação da cidade para a Copa de 2014", afirmou o capitão dos Portos, capitão Dennis Teixeira de Jesus.

Fonte: Investimentos e Notícias.

Log-In e TBS fazem parceria em cabotagem. 


No mercado de transporte de cargas, que parece ter um ano bastante agitado em 2010 com o aumento do consumo e o fim da crise econômica mundial, a Logística Intermodal S.A. (Log-In) e o Grupo TBS anunciam a criação de uma joint venture. 


As empresas afirmaram que o objetivo consiste na exploração e desenvolvimento da comercialização de transporte marítimo de carga geral, ou seja, carga não acondicionada em contêineres, com foco nos mercados de cabotagem e no Mercosul. 


A Log-In detém 30% do capital social da nova companhia e a TBS, 70%. As operações desta nova companhia serão viabilizadas com o emprego dos navios Log-In Macau, Log-In Manaus e Log-In Belém que estavam em lay up após serem retirados do Serviço Amazonas em 2009. Os navios, que são multipropósito, serão subfretados pela Log-In à nova sociedade na modalidade casco nu (bare boat) e serão operados pela nova companhia. 


O início das operações da nova companhia acontecerá após adequações técnicas necessárias nos navios e obtenção das autorizações regulatórias pertinentes. O reemprego dos navios é considerado como parte da estratégia da Log-In de reestruturação do modelo operacional da Navegação Costeira, buscando redução de custos e melhoria de sua competitividade.

Fonte: DCI / PanoramaBrasil.
Navio de passageiros atrapalha passageiros no estuário de Santos.


É meio difícil explicar para aqueles que não conhecem o Porto de Santos, mas uma das maneiras de se atravessar o estuário de Vicente de Carvalho (Guarujá) para Santos, ou vice-versa, é utilizando um serviço bastante antigo e muito eficiente de catraias, usado por pessoas mais simples.

As catraias saem de uma espécie de lago urbanizado, próximo ao centro da cidade (lado de Santos), seguem por um canal e entram por um túnel que atravessa o cais onde atracam os navios. Quando a maré está cheia é preciso baixar a cabeça para não bater no cais. Atravessado o túnel é só cruzar o canal e em poucos minutos chega-se à outra margem. 

No final do ano o “MSC Lírica” por pouco não obstrui totalmente a passagem do túnel. O tráfego de catraias só foi possível passando praticamente por baixo da popa do navio, o que provocou um verdadeiro engarrafamento. 

Texto e foto enviados por “Sociedade Náutica Brasileira”.   


 A COLUNA DO LEITOR 
(In)competência de tripulação.
Prezado amigo Ventura, 
 

Como sempre o Boletim que tem você como figura de proa vem recheado de bons artigos. Mas um me chamou a atenção, pois me faz lembrar o tema que estou pesquisando e que até lhe solicitei ajuda: QUEM NASCEU PRIMEIRO O OVO OU A GALINHA? Quem nasceu primeiro  na briga comandante/prático/comandante? 

Os artigos e suas contestações refletem realmente que as duas categorias não se entrosam ou não se conhecem bem, em que pese uma, na maioria das vezes, ser  originária da outra.(Muitos práticos foram comandantes). 

Agora quanto ao comentário do Sr. Grey, com o devido respeito por quem defendeu ponto de vista contrário, em que pese não ser o autor profundo conhecedor da matéria, opinou algumas vezes corretamente, pois temos realmente encontrado tripulações de várias nacionalidades incompetentes para o serviço contratado, obviamente não sendo creditado a elas tamanha deficiência, mas as autoridades dos países ao qual pertencem. 

A defesa que você  e o Comandante da Transpetro faz, são reais, mas referem-se aos tripulantes da Transpetro e, eventualmente, aos navios brasileiros (bem poucos  hoje em dia). 
Entendo que ao invés de estarem os autores das críticas elaborando artigos denegrindo as tripulações, deveriam estar cerrando fileiras junto as autoridades internacionais no sentido de realmente dotar os navios (todos) de tripulantes bem treinados, principalmente na execução dos cursos que exageradamente foram criados com obrigação, mas sem a necessária estrutura prática para dar aos alunos a necessária capacidade  de tripularem qualquer navio de qualquer bandeira.
Vou continuar tentando descobrir quem nasceu primeiro.  
FELIZ NATAL E UM PRÓSPERO ANO NOVO sempre com sucesso.
Carlos Eloy - Por e-mail de Santos em 17/12/09

Elevando o pensamento.

Caro Ventura.

 


Li atentamente o último Boletim e cada vez mais me convenço de que a sua edição tem contribuído imensamente para elevar o status da Marinha Mercante. Hoje vemos os feitos heróicos de nossos colegas e de nossa classe serem publicados, para conhecimento geral da sociedade.


Não vemos mais nossos colegas com a inibição de outrora ao falar em público, ao escrever e publicar seus pensamentos, ao defender suas teses e discordar de postulados antigos e antiquados impostos geralmente por quem pouco entendia da nossa profissão, mas incorporavam a máscara da cultura, dela se valendo para denegrir a classe marítima.


Era fácil falar do mar e da Marinha Mercante. Não havia quem contestasse os senhores da verdade e as aberrações se sucediam, quase sempre, para apontar o marítimo como um ser nocivo à sociedade brasileira.


É com orgulho e admiração que leio no Boletim uma carta escrita pelo Prático Eloy, numa demonstração clara de que as barreiras estão caindo por terra, à semelhança do “Muro de Berlim”. Creio que é a integração que já se faz presente na Marinha Mercante, mostrando que somos uma só classe com atividades distintas.


Ainda pretendo ver 2ºs. Oficiais escrevendo suas matérias, emitindo seus pensamentos e enriquecendo o já consagrado “Boletim Informativo” do Centro dos Capitães da Marinha Mercante.

Seremos grandes enquanto pensarmos coletivamente e colocarmos de lado a inibição que dominava o oficial mercante no passado.


Louvado seja a iniciativa do colega Collyer, que resgata com tanta propriedade a incontestável figura do comandante Sabatié, um dos ícones de Nossa Marinha Mercante.


A verdade precisa ser dita por oficiais mercantes de um modo geral, independentemente da patente ou função que ocupa a bordo, porque somos nós que sentimos nossos navios sob a sola dos nossos sapatos e temos a autoridade de comentar e avaliar o desempenho do navio mercante.


Que Deus perdoe nossos equívocos!

 

Carlos Nardin Lima  - Por e-mail do Rio em 16/11/09



LIVROS
	Encontram-se disponíveis no CCMM os seguintes livros:

“HISTÓRIA DA MARINHA MERCANTE” - Alberto Pereira de Aquino e Carlos Eugenio Dufriche

“MAR DE MEMÓRIAS” - Wesley O. Collyer

“LEI DOS PORTOS” - Wesley O. Collyer

“EMPURRANDO ÁGUA” - Antonio Haylton Figueiredo

“MEMÓRIAS DE UM PELEGO” - Romulo Augustus Pereira de Souza

“O COMANDANTE BAHIA” - Carlos Nardin Lima



ASSISTÊNCIA MÉDICA  
O CCMM possui seguro “Plano Empresa” com a Golden Cross. Este tipo de contrato, por suas próprias características, apresenta custos mais atrativos.

OBS: O plano só inclui até 65 anos de idade. 

ASSISTÊNCIA JURÍDICA
Temos convênio com dois colegas advogados que poderão prestar assistência aos nossos associados mediante remuneração com considerável desconto.

CLC Paulo Sérgio Rocha de Lima e CLC Carlos Alberto G. Cardoso

ASSISTÊNCIA ODONTOLÓGICA

A Dra. Gabriela Calls atende em seu consultório – Av. Rio Branco 45/707 – Centro, aos

 nossos associados, oferecendo 30% de desconto sobre a tabela do sindicato dos dentistas.







“No one has ever had an idea in a dress suit”.
Frederick G. Banting

“Ninguém jamais teve uma ideia dentro de um paletó”.

 

A pessoa que você espera que o chute quando você cai é uma das poucas que o ajudam a levantar-se.

Sheakespeare
	Editor responsável pelo “Boletim Informativo”

CLC Luiz Augusto Cardoso Ventura
venturalac@yahoo.com.br
CENTRO DOS CAPITÃES DA MARINHA MERCANTE

Av. Rio Branco, 45 Sls. 507/ 508 - Centro
CEP 20.090-003      Rio de Janeiro / RJ
Tel.: 2253-4623       Tel. (fax): 2518-1638 
 centrocapitaes@radnet.com.br



 

 

� EMBED MSPhotoEd.3  ���








_1325013761.bin

