[image: image1.jpg]


[image: image2.png]


[image: image3.png]


[image: image6.wmf]
[image: image4.png]&
o

i L
[ . MAERSK LINE A





[image: image5.png]



Novos mega contêineres

Comte. Luiz Augusto C. Ventura – CLC
venturalac@yahoo.com.br

O fechamento do Canal de Suez em 1967 e as duas crises do petróleo na década de 70 levaram os armadores de petroleiros a encomendar navios cada vez maiores levando em conta a economia de escala no transporte de óleo cru em grandes distâncias. VLCCs (Very Large Crude Carrier) na faixa acima de 150.000 Tpb e ULCCs (Ultra Large Crude Carrier) acima de 300.000 Tpb passaram a se enfileirar no Estreito de Ormuz, passagem obrigatória para os navios que carregavam no Golfo Pérsico. Esses verdadeiros gigantes dos mares não transportavam menos de 2 milhões de barris de petróleo em cada viagem. A Fronape, atual Transpetro, chegou a possuir 7 VLCCs. 


A demanda por navios cada vez maiores alcançou o apogeu com o lançamento no mercado de transporte de óleo cru do maior navio do mundo, o ULCC “Jahre Viking”, o mais pesado objeto móvel já construído pelo homem. Com um deslocamento total de 564.763 toneladas, esse gigante comporta mais de 4.240.000 barris de petróleo e está operando atualmente como FSO (Floating Storage and Offloading). Suas dimensões comparativas são impressionantes:

Comprimento: 458.4 metros (mais de quatro campos de futebol). 
Boca (largura): 68.9 metros (equivalente a um edifício de 23 andares)

Calado carregado: 24.5 metros (equivalente a um edifício de 8 andares).

Propulsão: Turbina a vapor (50 mil HP) para fazer girar um hélice de 9 metros de diâmetro a 85 RPM produzindo uma velocidade máxima de 29 km/h. 


“Jahre Viking”
A descoberta e a produção de novos campos de petróleo no Mar do Norte e no Golfo do México encurtou as distâncias para os maiores consumidores de energia e esse tipo de navio passou a ser economicamente inviável. Apenas um VLCC consumia a impressionante média de 200 toneladas diárias de combustível.


Novos gigantes surgem agora nos mares do mundo. Os navios conteneiros. O incremento mundial das trocas comerciais e a necessidade de baratear o custo do frete, a exemplo do petróleo, está incentivando o aumento da capacidade de transporte de contêineres em um só navio. O mais famoso portacontêineres e por enquanto o maior do mundo é o 

“Emma Maersk
“Emma Maersk”, de bandeira dinamarquesa, em operação desde 2006 na linha Ásia – Europa. Seus 397 metros de comprimento e 63 metros de boca já superam em parte as dimensões de um VLCC. Essa fortaleza flutuante é capaz de transportar 11.000 contêineres de 20 pés.


Mas em matéria de capacidade de transporte, no entanto, o “Emma Maersk” já está superado. Já estão em operação o MSC “Daniela” e seu irmão gêmeo MSC “Danit”, construídos pela Samsung HI da Coreia, que comportam 13.800 contêineres cada um (mais seis da mesma série serão lançados).



Um dado curioso é que o “Daniela” com 366 metros de comprimento e 51 de boca (31 e 12 metros respectivamente menor que o “Emma Maersk”), pode transportar 2.800 contêineres de 20 pés a mais. O segredo para se conseguir isso foi de arquitetura: colocaram a superestrutura mais para vante, (1/3 da proa e máquina a ré) liberando mais espaço para que os contêineres sejam empilhados a uma maior altura por ante-a-ré do casario, ultrapassando mesmo o nível do passadiço e respeitando a regra SOLAS de ângulo máximo de visão do mar para quem está na ponte.  


Outro dado interessante nesta série de conteneiros coreanos é que eles já trazem os tanques de combustível protegidos (obrigatório nas novas construções a partir de 2010) abaixo da área habitável da superestrutura. Além de necessitar de menos lastro, essa série já dispõe de sistema de tratamento dessa água.


Os mega conteneiros são os novos e maravilhosos gigantes dos mares. Apesar da recente crise econômica, eles estão aí e tão cedo não serão substituídos. Estima-se que em 2013 cerca de 200 novos mega conteneiros estejam operando em todo o mundo. E os coreanos já tem na manga o projeto para um super conteneiro de 22.000
MSC “Daniela”                                TEUs.

                                                     .

MINISTRO DA SECRETARIA ESPECIAL DE PORTOS DECLARA QUE O GOVERNO BRASILEIRO NÃO TEM INTENÇÃO DE ABRIR O MERCADO DE CABOTAGEM A ESTRANGEIROS.
(Leia na coluna Radar - Cabotagem)
Práticos da costa.

Comte. Carlos Nardin Lima – CLC

carlos.nardin@gmail.com
Na década de 1950 os métodos de navegação eram bastante precários, não havendo termos de comparação com os dias de hoje. Os navios, via de regra, dispunham tão somente de uma Agulha Magnética, um Sextante Micrométrico – já obsoleto na época – um Cronômetro e componentes rudimentares para auxiliar a navegação.

Por outro lado as Cartas Náuticas não correspondiam às necessidades de que tanto precisava o navegador para exercer uma navegação científica. No Brasil, navegávamos com cartas Inglesas e até cartas compiladas de publicações de outros países, que não retratavam, muitas vezes, perigos iminentes à navegação. Bancos de areia, arrecifes submersos, cascos soçobrados inexistentes ou fora de posição e uma gama de detalhes que só faziam dificultar o dia-a-dia do oficial de náutica.

Foi nesse cenário que surgiram os Práticos da Costa. Eram profissionais especializados e exímios conhecedores de determinados trechos da costa brasileira. Viviam atualizados na mudança do balizamento, dos efeitos climáticos da região e supriam a falta de publicações que orientassem melhor os navegadores.

Devido à carência de recursos a bordo dos navios eles elaboravam seus próprios roteiros onde constava a configuração da costa, a profundidade, a predominância dos ventos, a incidência de fortes aguaceiros seguidos de temporais, enfim, adicionavam seus conhecimentos à segurança da navegação. Utilizavam a "Série de Traub" (conjunto de marcações relativas) para sentirem o movimento das correntes marinhas e para determinar a distância do navio ao farol, quando esse estivesse pelo través. 

Adotavam o livro "Manual de Pilotagem" - editado pela Marinha Portuguesa - como livro de consulta rápida para previsão do tempo. Aqui vão alguns versinhos de que eles se valiam:

Se vem chuva e depois vento, monta guarda e fica atento;
Se tens vento e depois água, deixa andar que não faz mágoa;
Nuvens no horizonte cor de cobre é temporal que se descobre;
Nuvens compridas, que se desfiam é sinal de grande ventania;
Rosado o Sol posto, Cariz bem disposto;
Lua deitada, Marinheiro em pé;
Lua nova, Lua cheia-preamar às duas e meia;
Lua nova trovejada, trinta dias é molhada;
Lua à tardinha com o seu anel, dá chuva à noite ou vento a granel; Depois de chuva, nevoeiro, tem bom tempo marinheiro;
Se um trovão seco no céu reboa, temporal violento nos apregoa;
Se entra por terra a gaivota, é que o temporal a enxota;
Quando a passarada berra, o marinheiro procura terra;
Vermelha alvorada vem mal-encarada;
Foge de um céu azul aleitado, ou desces à câmara ou ficas molhado;
Manhã com arco (arco-íris), mal vai o barco. Se a tarde vem é pra teu bem;
Céu pedrento ou é chuva ou é vento;
Limpo horizonte que lampeja, dia sereno, calma sobeja.
O litoral norte do Brasil era o trecho em que mais se empregava o Prático da Costa. 

Lloyd Brasileiro, Companhia de Navegação Costeira, navios de empresas particulares e até mesmo a Marinha de Guerra, utilizavam Práticos da Costa para orientarem a navegação de seus navios. Eles embarcavam em Recife e já se encarregavam da desatracação do navio que ia sob sua orientação até o porto de Belém.

Na volta a navegação era inversa. Os Práticos da Costa assumiam a orientação em Belém e a missão terminava após a atracação no porto de Recife.

Mas não era somente a costa norte do Brasil que causava transtornos à navegação. No trecho de Recife a Aracaju, convivíamos com verdadeiras aberrações em termos de levantamento topográfico. Em frente a Maceió, a carta náutica acusava a existência do Banco do Voador, um arrecife submerso que ameaçava seriamente a navegação. Na verdade, o Banco do Voador jamais existiu. Por volta de 1960 a Diretoria de Hidrografia e Navegação, ao fazer um levantamento topográfico da área, eliminou esse banco, trazendo tranquilidade para quem aterrava naquele porto.

Ainda no trecho de Maceió a Recife, navegava-se em uma carta náutica que avançava o litoral 13 milhas mar adentro. Era até folclórico presenciar comandantes da Costeira e Lloyd Brasileiro, bem como comandantes de outras empresas que conheciam a área, ao saírem de Maceió para Recife, traçarem o rumo de seus navios por cima da praia e de trechos do litoral. 

O mundo evoluiu, o Brasil se industrializou, a Diretoria de Hidrografia e Navegação se equipou e refez o levantamento topográfico de toda a costa do Brasil, chegando a excelência com que hoje convivemos. Desta maneira os Práticos da Costa foram extintos.

 

 

Chefe de Máquinas condenado nos EE. UU. por esgoto de porão.
O Chefe de Máquinas espanhol do navio químico “Nautilus” tornou-se o mais recente marítimo a ser condenado na perseguição do governo dos US aos causadores de poluição.

Carmelo Oria declarou-se culpado de falsificar os registros que escondiam a descarga de esgoto do porão, informou o Departamento de Justiça americano.
Em audiência de pronunciamento de sentença marcada para 13 de abril o Chefe Oria poderá ser condenado a até seis anos de prisão a ser seguido por três anos de liberdade vigiada e multa de $ 250.000.

Construído em 1998, com 43.538 Tpb, bandeira do Chipre, o químico-petroleiro “Nautilus” tem como armador a Iceport Shipping de Chipre e é operado pela Madri Consultores de Navegacion. 

Em março do ano passado, inspeção da Guarda Costeira na chegada do navio em St. Croix e mais tarde em Boston descobriu provas de que a tripulação tinha esgotado o porão e falsificado anotações no Livro de Registro de Óleo. 

John Cruden, procurador-geral interino da Divisão de Meio Ambiente e Recursos Naturais do Ministério da Justiça, disse: “Enquanto indivíduos e empresas continuarem ignorando as leis ambientais nacionais, o Departamento de Justiça continuará investigando casos e buscando justiça para os envolvidos”. 

Michael Sullivam, procurador federal do Distrito de Massachusetts, declarou: “Nossa esperança é que este caso sirva de lição para a parcela da comunidade marítima que tenta fraudar as leis antipoluição nacionais. É necessário garantir que as empresas compreendam que violar nossas leis ambientais será levado a sério e irá, em última análise, custar-lhes mais do que eliminar legalmente os resíduos”.

Fonte: Artigo publicado na Revista Lloyd’s List (Tradução livre)

Simplificação das regras do gás inerte.

A Associação Independente de Proprietários de Petroleiros (Intertanko) está propondo a simplificação dos regulamentos do gás inerte.

A Intertanko afirma que as regras dizem respeito mais aos riscos do tamanho dos navios ou da sua tancagem do que às características da carga. ”Os catastróficos acidentes envolvendo um número significativo de pequenos petroleiros e navios de produtos químicos, alguns com trágicas perdas de vidas, evidenciaram o fato de que a indústria necessita atualizar a aplicação dos regulamentos do gás inerte para novos petroleiros e navios químicos” disse a associação. E completou: “A aplicação dos regulamentos do GI devem ser direcionados ao risco apresentado pelas propriedades das cargas com baixo ponto de fulgor, menores de 60º C.”  “A regulamentação do gás inerte para os novos navios deverão ser simplificados e mais coerentes”, disse a Intertanko.

”Se um petroleiro necessita de inertização por razões de segurança ligadas à sua carga, então ele deve inertizar independentemente do tamanho ou tipo do petroleiro e do tamanho do tanque de carga”, afirmou o Diretor Marítimo Howard Snaith.

A Intertanko está apoiando novas regras Solas de instalação para novos petroleiros e químicos compatíveis com sistema de GI.

Essa questão deverá ser discutida no subcomitê de proteção contra incêndios da Organização Marítima Internacional.

Outros pontos na agenda da OMI incluem uma revisão abrangente no Código de Procedimento de Teste de Incêndio, no guia de sistema de drenagem em veículos fechados e espaços de ro-ro, análise de evacuação para navios de passageiros novos e existentes e sistemas de detecção fixa de gases de hidrocarbonetos em navios tanques de casco duplo. 

O aumento previsto da procura mundial por químicos fez mais importantes os trabalhos nesta área.

Nos dezoito meses subseqüentes ao verão de 2003, uma série de mais de seis graves explosões ocorreram em navios químicos incluindo o “Chassiron”, “Panam Serena” e “Bow Mariner” nos quais 21 pessoas perderam a vida.

Fonte: Artigo publicado na Revista Lloyd’s List (Tradução livre)
 



Praticagem gratuita para petroleiros em Massachusetts.


Petroleiros navegando na baía de Buzzards, barra de Massachusetts, E. U., poderão utilizar o serviço de praticagem sem pagamento de taxas. No entanto, se os navios não utilizarem esse serviço e provocarem qualquer poluição, estarão sujeitos a multas triplicadas dos valores normais.


A partir de 1º de março de 2009, o armador ou operador de um navio tanque que transportar 6.000 barris de petróleo ou mais como carga, pode enviar uma solicitação desse serviço com 24 horas de antecedência para o Departamento de Proteção Ambiental de Massachusetts comunicando que pretende operar na Buzzards Bay.


O MassDEP reitera: “Embora esta solicitação seja voluntária, os navios que não a fizerem e causarem qualquer tipo de poluição ao transitarem pela baia de Buzzards, estão sujeitos a multas triplicadas”.
Fonte: Maritime Global Net
Conteneiro ecológico.

O armador francês CMA CGN recebeu o primeiro conteneiro ecológico do mundo. A embarcação foi construída pelo estaleiro sul coreano Hyundai de Ulsan e batizada de “Andrômeda”. Tem capacidade para transportar 11400 TEUs e é a primeira no mundo equipada com o FOR System (Fast Oil Recovery Systems) e outros sistemas de recuperação de matérias poluentes. 
 
O FOR System é uma solução instalada a bordo dos navios, permitindo uma ação rápida e controlada para o esvaziamento dos produtos poluentes embarcados em caso de acidentes no mar. Podendo adaptar-se em navios novos ou retrofit, a solução tem como objetivo garantir, em situações mais complexas, um esvaziamento rápido e controlado dos produtos ditos “poluentes” e reduzir os riscos consequentes de acidente ecológico. O princípio é muito simples: consiste na instalação de conectores dedicados à recuperação de poluentes. Estes conectores, situados em lugares estratégicos, protegem cada tanque a bordo. Desta maneira, os tanques equipados do navio são sempre acessíveis através de pontos pré-definidos e conhecidos das empresas de salvamento. 

Além dos FORs, o “Andrômeda” conta com outras inovações proambientais, como um motor de injeção eletrônica que permite reduzir o consumo de combustível na ordem de 3% e o consumo de óleo em até 25% e a otimização do casco para melhorar as qualidades termodinâmicas do navio.

Fonte: Tn Petróleo - Redação

Ciclone causa acidente na costa australiana.

 
O conteneiro de 185 metros M/V “Pacific Adventurer” em viagem de Newcastle (Austrália) para a Indonésia, via Brisbane, a sete milhas a leste do Cape Moreton, ao enfrentar o ciclone tropical Hamish, no dia 11 de março, perdeu 31 contêineres transportando nitrato de amônio. Para completar a má sorte, alguns dos contêineres foram de encontro ao costado do navio avariando-o em vários pontos. Um deles perfurou um tanque de combustível ocasionando o derrame de cerca de 200 toneladas de óleo pesado e poluindo cerca de 17 quilômetros do litoral australiano. Vinte e cinco contêineres foram recuperados. Fonte: Queensland Government
Gerenciadores de Navios sugerem taxa de combate à pirataria.

 
Armadores devem considerar a possibilidade de pagar uma taxa para custear as despesas de proteção antipirataria no golfo do Aden. Esta é a opinião de Guy Morel, secretário-geral da Associação Internacional de Gerenciadores de Navios - Intermanager (sigla em inglês). Morel afirma que, tal qual se paga por outros serviços essenciais, uma taxa poderia ser imposta para custear as missões de defesa ou promover uma futura guarda costeira somali.
 
"Se os armadores fossem convidados a pagar um imposto aos governos que possa contribuir para o custeio de uma missão naval, eu me sentiria confortável na defesa da ideia", afirma o secretário-geral. 
Fonte: Portos e Navios. 


                                            

A cabotagem é brasileira.


O governo brasileiro não tem intenção de abrir o mercado de cabotagem a operadores estrangeiros, afirmou o ministro-chefe da Secretaria Especial de Portos, Pedro Brito, e justificou: Nós não temos no Brasil uma consolidação no mercado que nos permita abrir as portas para os armadores internacionais. 


Na avaliação do Ministro a abertura definitiva da cabotagem aos estrangeiros significaria “matar o embrião que existe da cabotagem no Brasil”. O ministro destacou que “o país precisa avançar com cautela nessa área, dando condição para que a indústria naval brasileira possa produzir com competência os navios de que nós precisamos e que a cabotagem com bandeira
brasileira se estruture para, depois, abrir” (o mercado).

 
O ministro explicou que o mercado de cabotagem é dominado por poucas empresas em nível mundial. “Os quatro gigantes armadores do mundo detêm 50% do mercado mundial da navegação de longo curso. Por isso, não dá para pegar empresas locais e colocar numa concorrência aberta com eles”. 

 
A idéia, disse Brito, é estruturar primeiro o mercado nacional de cabotagem, que apresenta grande potencial de crescimento. “Principalmente quando nós incorporarmos a possibilidade da navegação interior, com a construção de eclusas nas principais hidrovias e a interligação das
hidrovias com os principais portos do país, como está ocorrendo no Nordeste brasileiro”, explicou. Fonte: Jornal Diário de Cuiabá - MT

Copa de 2014

 
O terminal de passageiros do Porto do Rio de Janeiro terá investimentos do Governo Federal a fim de poder receber turistas durante a Copa do Mundo de 2014 que será realizada no Brasil. Segundo Pedro Brito, a instalação "estará preparada e em condições de competitividade com a de qualquer país do mundo, para dar ao turista condição de apreciar melhor a beleza do Rio
de Janeiro". Após a obra, o terminal atenderá à cidade também durante os Jogos Olímpicos de 2016. O Rio já oficializou a candidatura para ser sede do maior evento esportivo do mundo.

Fonte: A Tribuna - Santos / Redação
Futuro berço em Santos não afetará navegação.

A simulação do impacto de um navio atracado no futuro berço do Tecondi, simultaneamente ao cruzamento de embarcações na sua direção, feito pela Fundação Homens do Mar, apontou que não há riscos à navegação no Porto de Santos. Segundo o estudo matemático, mesmo considerando a influência de vetores marinhos e atração entre os navios, é possível realizar o duplo tráfego como cumprimento das normas internacionais. 

A simulação de navegabilidade foi feita com base em cenários como subida e descida de marés e ventos. A análise partiu da operação de navios com 316 metros de comprimento, do modelo super pós panamax, com 45 metros de boca e, por fim, com o aprofundamento do Canal do Estuário de 14 para 17 metros. 

A conclusão foi que, mesmo com a ampliação do terminal, as regras de tráfego serão respeitadas. O navio que estiver deixando o porto passará a 70 metros de distância do que estiver atracado. Já o que entrar no estuário e passar na direção do Tecondi, estará a 80 metros do que estiver saindo.
Fonte: A Tribuna - Santos,SP.
Nota da Redação: Na verdade, essa distância (70 a 80 metros), é a mesma que os navios em demanda à Cosipa, no Canal de Piaçaguera, passam pelo P-1 e P-2 do Terminal de Alemoa (Petrobras), a poucos metros do futuro Tecondi, causando, dependendo das circunstâncias, muitos problemas com o deslocamento acentuado do(s) navio(s) atracado(s) em operação. O perigo de avariar um ou mais braços de carregamento e provocar séria poluição é potencialmente real. A praticagem de Santos contesta as várias reclamações do Terminal alegando quase sempre que o canal foi mal projetado e que a solução seria seu alargamento. 
Portos terão novo impulso.

 
O ministro-chefe da Secretaria Especial de Portos (SEP), Pedro Brito, declarou que 2009 será um marco para os portos brasileiros. Segundo ele, os investimentos públicos previstos para os próximos dois anos em dragagem e infraestrutura, nos 20 principais complexos marítimos do País, "mudarão em definitivo a lógica de navegação no Brasil".
 
 Para o titular da SEP, o aporte (R$ 1,5 bilhão em dragagem de aprofundamento e R$ 2,5 bilhões em infraestrutura) de recursos tornará os complexos brasileiros mais atrativos para o mercado estrangeiro. "Nossos portos, a partir do próximo ano, serão escalados pelos maiores armadores do mundo, com navios que hoje não escalam em nenhum porto latino-americano".
 
Brito destacou que os investimentos possibilitarão que o Porto de Santos, o maior do Brasil, se consolide como hub port, ou seja, um complexo concentrador de cargas para o Brasil e a América Latina. O Porto de Roterdã (Holanda), o maior da Ocidente, é hoje o principal exemplo de sucesso em empreendimentos desse tipo, com operações automatizadas e modais integrados.
Fonte: A Tribuna – Santos / Redação

Itajaí recupera calado em abril.

A dragagem contínua no rio Itajaí, com recursos da Presidência da República, na época da enchente, permitiu que a Marinha autorizasse agora operações no porto com um calado de 9,5 metros.
 
Segundo Pedro Brito, Ministro da Secretaria Especial de Portos, o procedimento de dragagem realizado atualmente no trecho está sendo prejudicado pelo assoreamento que ainda ocorre no canal. "Nós sabemos que as chuvas não pararam em Santa Catarina, que o rio continua trazendo sedimentos e parte da areia retirada retorna ao rio".
 
Contudo, o Ministro declarou que o processo de dragagem não vai parar. "Na sequência, daremos início à dragagem de aprofundamento. Estamos analisando e, inclusive, providenciando a licença ambiental para que se lance essa licitação da dragagem do porto de forma definitiva. A nossa expectativa é elevar a profundidade para 14 metros”.

Fonte: Portos e Navios

Força tarefa encontra tripulação de navio mantida em cárcere privado. 

Uma força tarefa do Grupo Móvel da Coordenadoria Nacional de Trabalho Portuário e Aquaviário (Conapta) realizada nos Portos Imbetiba e Forno, Região dos Lagos do Estado do Rio de Janeiro, constatou que a tripulação da embarcação “Olívia Candies”, da empresa Seabulk Offshore do Brasil Ltda, estava sendo impedida de desembarcar nos períodos de descanso, caracterizando cárcere privado. Para o Ministério Público do Trabalho, a prática adotada pela empresa é considerada degradante, pois não se pode privar o trabalhador de gozar do devido descanso, submetendo-o a tais condições. 

 
Para evitar uma ação civil pública, a empresa assinou no último dia 12, Termo de Ajustamento de Conduta, comprometendo-se a permitir o desembarque dos tripulantes, no período de descanso, quando a embarcação permanecer atracada no porto por mais de uma hora. Cerca de 320 trabalhadores foram beneficiados com o acordo. 

 
Segundo a procuradora do Trabalho Júnia Bonfante Raymundo, a justificativa dada pela empresa para impedir o desembarque foi a aplicação de multas por conta de atrasos na saída da embarcação do porto. 

 
De acordo com o TAC, ficou estabelecido que normas relativas ao procedimento de desembarque poderão ser criadas a fim de organizar o período em que a embarcação permanecer atracada. O descumprimento do acordo acarretará multa de R$ 50 mil.
Fonte: Diário de Pernambuco.



Clube Naval realiza seu 17º Salão do Mar 2009 com exposição ao público de 06 a 22/05/09. Visite.
Nota da Federação Internacional das Associações de Capitães:
IFSMA 35th Annual General Assembly, To be held in Rio de Janeiro, Brazil, 6th & 7th May 2009.

O anfitrião será o SINDIMAR.
Centro dos Capitães da Marinha Mercante homenageia Comandante do CIAGA.


Em seu tradicional almoço de confraternização mensal, o Centro dos Capitães da Marinha Mercante homenageou no dia 25/03, na cobertura do Hotel Guanabara, o Contra-Almirante José Carlos Mathias, Comandante do Centro de Instrução Almirante Graça Aranha (CIAGA). 


Em seu pronunciamento, antes da entrega da placa comemorativa ao evento, o CLC Álvaro José de Almeida Júnior, Presidente do Centro dos Capitães, destacou o carinho que os Oficiais da Marinha Mercante têm pelo CIAGA e se congratulou com o Comandante da Marinha, Almirante de Esquadra Júlio Soares de Moura Neto, que, levando em conta o forte desenvolvimento da atividade marítima dos últimos anos e as extraordinárias perspectivas para o futuro, em boa hora, após quase quinze anos, trouxe de volta ao comando do CIAGA um Almirante, antiga reivindicação do CCMM. 


O Comte. Álvaro enfatizou que os onze meses de comando do Almirante Mathias já validam a teoria de Afonso Romano: “O desempenho em qualquer atividade é fruto de 10% de inspiração e 90% de trabalho” e concluiu: “No momento já podemos vislumbrar esse trabalho eficiente e a dedicação dispensada à formação daqueles que, no mar, exercerão uma profissão tão nobre e tão difícil e, por vezes, incompreendida e mal avaliada”.


Agradecendo emocionado a homenagem o Almirante Mathias fez um breve relato de suas atividades neste quase um ano à frente do CIAGA, e destacou o enorme desafio e responsabilidade que será, para a Marinha do Brasil, gerir o investimento de R$ 78 milhões que a Petrobras está repassando para a modernização e ampliação dos Centros de Instrução Almirante Braz de Aguiar, em Belém e Graça Aranha, no Rio de Janeiro.  
Seminário Paranaense de Transporte Aquaviário e Portos 

Dois ex-Oficiais de Náutica da Marinha Mercante se destacaram no I Seminário Paranaense de Transporte Aquaviário e Portos realizado em Paranaguá nos dias 20 e 21 de março. Um deles, o coordenador do Seminário, Dr. Osvaldo Agripino de Castro Junior, responsável pelo Programa de Mestrado e Doutorado em Ciências Jurídicas da Universidade do Vale do Itajaí (Univale) e o outro o Dr. Wesley Collyer, Capitão-de-Longo-Curso, ex-Inspetor Geral da Fronape, ex-Juiz Federal do Trabalho, advogado e professor universitário, autor do livro “Lei dos Portos”.   


Osvaldo destacou a necessidade de ser reforçada nossa cultura de regulação ao abordar os aspectos políticos e jurídicos do “Impacto da Regulação, da Municipalização e da Dragagem na Atividade Portuária” na sua palestra de abertura do Seminário. Nessa palestra, Osvaldo traçou uma comparação com a realidade dos Estados Unidos onde analisou, durante seis meses, em Harvard, o perfil das agências reguladoras norte-americanas.


Em sua palestra, no segundo dia do Seminário, Collyer criticou a situação em que se encontra a maior parte dos Conselhos de Autoridade Portuária (CAP) do Brasil. Garantiu que o problema não reside nas regras do órgão e sim nas indicações políticas para os membros dos Conselhos, inclusive do próprio presidente. Alega que a Lei de Modernização dos Portos não foi aplicada de forma literal e os CAPs acabaram se transformando em núcleos de apaniguados políticos desprovidos de conhecimento da atividade portuária. 


O Presidente do Centro dos Capitães da Marinha Mercante, CLC Álvaro José de Almeida Junior, prestigiou o Seminário a convite dos organizadores.




“If you lend someone $20, and never see that person again, it was probably worth it”.

Detlev Rossilyo
SE VOCÊ EMPRESTA $20 A ALGUÉM E NUNCA MAIS VÊ ESSA PESSOA NOVAMENTE, PROVAVELMENTE VALEU A PENA EMPRESTÁ-LO.
 

“HÁ PESSOAS QUE TRANSFORMAM O SOL NUMA SIMPLES MANCHA AMARELA, MAS HÁ AQUELAS QUE FAZEM DE UMA SIMPLES MANCHA AMARELA O PRÓPRIO SOL”.
Pablo Picasso

Visite nosso site no endereço provisório:

www.expomar-rio.com.br/CCMM.htm
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