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35ª Assembléia Geral Anual da Federação Internacional das Associações de Capitães da Marinha Mercante (IFSMA) realizada no Rio de Janeiro em 7 e 8 de maio de 2009.

RESOLUÇÕES

(Tradução livre)

IFSMA RES 1 / 2009 (AGA 35)

ESPAÇOS CONFINADOS

Por ocasião da 35ª Assembléia Geral Anual (AGA), os delegados da Federação Internacional das Associações de Capitães (International Federation of Shipmasters’ Associations) – IFSMA, reunidos no Rio de Janeiro, Brasil, notaram com grande preocupação a contínua tendência de mortos e feridos entre os marítimos em relação a espaços confinados. Além disso, os delegados observaram com preocupação a forma como as causas e os fracassos do regime regulamentar no que diz respeito aos espaços confinados a níveis internacionais e nacionais poderia criminalizar os Comandantes.

A IFSMA apela aos organismos nacionais e internacionais pertinentes, para que tomem medidas adequadas para assegurar a dotação obrigatória do analisador remoto de O2 em todas as embarcações acima de 500 toneladas brutas.

A IFSMA, além disso, exorta à obrigatoriedade da instrução e treinamento no uso do analisador de O2.  
A IFSMA ainda solicita a reavaliação de todos os equipamentos e procedimentos de segurança a bordo de maneira que eles estejam aptos e compatíveis com sua utilização a bordo dos navios.

IFSMA RES 2 / 2009 (AGA 35)

NAVEGAÇÃO ELETRÔNICA (E-NAVIGATION) 


...Observaram os efeitos e as conseqüências de novas introduções de navegação eletrônica nas operações de bordo.

A IFSMA vai continuar a acompanhar e participar ativamente dos debates a fim de garantir que a navegação eletrônica vá ajudar positivamente o trabalho do Comandante e da tripulação.

Além disso, neste processo, a IFSMA irá enfatizar a importância de definir os papéis e as responsabilidades de todas as partes envolvidas na navegação eletrônica.

A IFSMA recomenda que antes da implementação da navegação eletrônica, o Sub-Comitê STCW deve rever os programas de emissão de certificados de competência, acrescentando novos requisitos redundantes, e também para identificar temas que devam ser alterados, corrigidos ou removidos.
IFSMA RES 3 / 2009 (AGA 35)

REVISÕES REGULARES DO STCW.

...Observaram que a rápida evolução da tecnologia está pedindo uma diferente abordagem à revisão e alteração da Convenção STCW. 

Em conseqüência a IFSMA pressiona a Organização Marítima Internacional (IMO) para alterar a sua abordagem atual no que diz respeito à alteração da Convenção STCW, pela introdução de quaisquer alterações apenas uma vez dentro de um período de cinco anos. 
A IFSMA, outrossim, exorta a IMO, conforme necessário, para rever a Convenção STCW regularmente a cada dez anos.

IFSMA RES 4 / 2009 (AGA 35)

HORAS DE TRABALHO E DESCANSO

...Observaram com grande preocupação a discussão na presente revisão do STCW que poderá conduzir à introdução de um período máximo de noventa e seis horas de trabalho ininterrupto. 

A IFSMA insta todos os Estados-Membros da IMO a incluir nesta discussão a bem estabelecida fixação de horário de trabalho e de descanso tal como referida no Código STCW,Capítulo 8, e não para o desvio desta estipulação.  

IFSMA RES 5 / 2009 (AGA 35) 
PROCEDIMENTOS DE VOTAÇÃO DA IMO

...Observaram com grande preocupação os recentes acontecimentos nos procedimentos de votação da IMO.

A IFMSA exorta a IMO a dar fim ao processo de permitir à União Européia o voto proporcional sem que todos os 27 Estados Membros estejam presentes nas reuniões.
IFSMA RES 6 / 2009 (AGA 35)
GESTÃO DE RECURSOS MARÍTIMOS

...Observaram que a introdução de um novo conceito de gestão de recursos para a indústria marítima poderia contribuir efetivamente para o aperfeiçoamento da qualidade do transporte marítimo. 

A IFSMA exorta os Estados Membros da Organização Marítima Internacional (IMO) a promover o estabelecimento de uma “cultura sem culpa” pela introdução obrigatória da Formação em Gestão de Recursos Marítimos na Parte A do Código STCW.  
	Transpetro altera rota para evitar pirataria.

A Transpetro está alterando a rota dos seus navios nas exportações de petróleo para o Oriente Médio (agora nós exportamos) ao seguir pelo Oceano Índico. A alteração da rota, que aumenta a viagem em 900 milhas (quase três dias), tem por finalidade evitar os atos de pirataria nas proximidades do Golfo de Aden e costa da Somália. Dependendo do navio, o consumo extra de combustível pode chegar a 160 toneladas.

O grande problema é que essa providência, apesar de minimizar o perigo, não o evita totalmente e ainda cria outro, dependendo da época do ano. Para fugir da pirataria está sendo adotada uma rota que atravessa uma zona perigosa de furacão durante seis meses do ano (de maio a novembro). 

De qualquer maneira é preciso contar, sobretudo, com a ajuda divina. Com a expansão da área de ataques piratas rota nenhuma deixa os navios imunes. Avisos de ataques recentes indicam que a ação dos piratas já envolve o litoral leste e sul da Somália e lugares bem mais distantes como as costas do Quênia e da Tanzânia e ao largo das Ilhas Seychelles e da Ilha de Madagascar. 

Como a imprensa tem noticiado, os piratas são perigosos e dispõem de armas automáticas, foguetes e granadas. Estão se utilizando de “navios mãe” para atacar cada vez mais longe da costa. Alguns desses ataques têm sido verificados a 600 milhas do litoral. 

Somente no Golfo de Aden foram relatados, desde janeiro de 2008, 236 ataques piratas incluindo 71 sequestros de embarcações diversas.  




  COMENTÁRIO

O término da era dos petroleiros de casco simples.

Comte. Luiz Augusto C. Ventura – CLC

venturalac@yahoo.com.br
Com a data limite para a saída de circulação de petroleiros de casco simples (2010) grandes corretoras internacionais se movimentam no sentido de se adaptarem às novas circunstâncias comerciais no transporte de petróleo.

É preciso verificar que o regulamento internacional proíbe a navegação de petroleiros de casco simples após 2010, mas é possível a continuação até 2015, desde que os navios tenham menos de 25 anos e contem com a permissão de suas bandeiras de registro e dos países em que vão operar.

A previsão é de que o comércio com petroleiros de casco simples, em grande número em muitas nações asiáticas, continue na cabotagem de alguns países. No Brasil, por exemplo, dos 53 navios operados pela Transpetro, com idade média de 17 anos, apenas oito são de casco duplo.  A maioria do comércio internacional, no entanto, passará a operar dentro da nova norma estabelecida.

Os fretadores, escaldados com alguns acidentes recentes, preferem a contratação de navios de casco duplo. Um desses acidentes foi com o “Hebei Spirit” que, fundeado ao largo de um porto da Coréia do Sul, foi atingido por uma cábrea rebocada por rebocadores da Samsung, provocando uma grande catástrofe ecológica com a poluição de vasta faixa do litoral coreano. A Coréia do Sul, que a princípio tendia a permitir a utilização de petroleiros de casco simples após 2010, imediatamente voltou atrás e confirmou a proibição. 

No nosso caso, melhor seria não precisarmos de motivação semelhante. Urge que nossa frota de petroleiros seja substituída. Não só nos enquadraremos nas normas internacionais como, sobretudo, tornaremos nossas águas muito mais seguras.

As gerações futuras se surpreenderão ao saber que em outras eras o transporte de petróleo (se ainda houver), um líquido negro, por vezes viscoso e altamente poluente, era transportado em tanques de petroleiros separados da água por apenas uma fina camada de aço de três centímetros de espessura.    
              EXPERIÊNCIA...
Usando o ferro para manobrar. 

Comte. Carlos Nardin Lima – CLC

carlos.nardin@gmail.com
Uma boa “dica” para os jovens Capitães.

No surgimento das operações marítimas com petroleiros no Porto de São Sebastião,  litoral norte de São Paulo, as manobras dos navios eram as mais perigosas e inusitadas que se possa imaginar. No início da década de sessenta não existia cais acostável para grandes navios naquele porto e o terminal, TEBAR, ainda estava em construção. Os superpetroleiros demandavam o Canal de São Sebastião para aliviar sua carga a fim de poderem entrar no porto de Santos com o calado permitido e completar a descarga.

A operação era feita com o superpetroleiro fundeado no meio do canal e um navio aliviador, tipo T-2, de menor capacidade, atracava a contrabordo para efetuar o alívio (receber parte da carga). A manobra de atracação era extremamente perigosa, visto que o superpetroleiro estava com carga total de petróleo bruto e o alivador com os tanques vazios e gaseificados correndo risco de explosão em caso de abalroamento (não existia sistema de gás inerte).

Para dar mais segurança à manobra de atracação (ship-to-ship), os Práticos de São Sebastião abicavam o ferro do navio aliviador – do bordo oposto ao bordo de atracação – e efetuavam a manobra com máquina muito devagar adiante arrastando o ferro no fundo do mar, para fixar melhor a proa do navio em manobra.  Foi a melhor maneira de se evitar acidentes de grandes proporções, principalmente com a incidência de fortes ventos do quadrante sul. Ao abicar o ferro, a proa do aliviador ficava menos vulnerável a fortes guinadas, evitando-se assim abordagens bruscas aos superpetroleiros.

Entendemos que o procedimento utilizado pelos práticos de São Sebastião, válido até hoje, deva ser copiado e aplicado indistintamente em qualquer região do Brasil, principalmente quando manobras semelhantes às que citamos acima forem efetuadas em locais de ventos e correntezas fortes e sem o auxílio de rebocador. 





Lula descarta entrada do Brasil na OPEP.
O presidente Lula disse, ao inaugurar uma unidade de propano em uma usina, em maio, que o Brasil “não quer” fazer parte da Organização dos Países Exportadores de Petróleo (Opep).       “Já tomamos a decisão: queremos fazer refinarias. Não queremos exportar petróleo, não queremos entrar na Opep. O que queremos, na verdade, é vender derivados, fortalecer a indústria química brasileira, um setor de valor agregado extraordinário”, disse Lula.

 É a primeira vez que o presidente rejeita declaradamente a possibilidade de pedir para entrar na Opep. Lula lembrou que a Petrobrás vai construir várias refinarias no nordeste, entre as quais destacou uma no Maranhão, com capacidade para processar 600 mil barris diários, e outras com a metade do potencial no Ceará e no Rio Grande do Norte. No entanto, não citou o projeto mais avançado na pasta da petrolífera, a refinaria Abreu e Lima, com capacidade de processar 200 mil barris por dia, que está sendo construída em Pernambuco e à qual previsivelmente se somará no futuro a Petróleos de Venezuela S.A (PDVSA).  

 Fonte: Jornal de Brasília / Redação
Capitania dos Portos do Rio de Janeiro vistoria embarcações.

Em Operação de Fiscalização do Tráfego Aquaviário (AFTA) no Rio de Janeiro, em maio, a Capitania dos Portos (CPRJ) sob o comando do Capitão-de-Mar-e-Guerra Wilson Pereira de Lima Filho, inspecionou 131 embarcações, notificou 27 e apreendeu 10.

 
A operação abrangeu toda a Baía de Guanabara, Zona Sul, Barra da Tijuca e Itaipu e visou à segurança da navegação, salvaguarda da vida humana no mar e prevenção da poluição hídrica.

As principais irregularidades observadas foram a falta de documentação e material de salvatagem.
Fonte: Portos e Navios / Redação.
Tecon de Santos recebe maiores portêineres das Américas

 
O maior terminal de contêineres da América do Sul, operado pela Santos Brasil, acaba de receber os três primeiros portêineres (guindastes sobre trilhos que percorrem o costado do navio) de um total de seis provenientes da China, capazes de operar simultaneamente dois contêineres cheios de 40 pés ou quatro de 20 pés, o dobro da capacidade de outros guindastes. A empresa que contará com 14 portêineres no total, será a primeira do continente americano a operar com esses equipamentos.

A expectativa é que a produtividade do Tecon de Santos atinja a média de 90 movimentos por hora (mph) - índice que mede o número de contêineres movimentados por hora - a partir de 2010. O recorde de uma operação em um único navio pode chegar a 160 mph. O índice médio atual é de 55 mph e o último recorde alcançado pelo terminal, em de maio, foi de 108,4 mph.

Da Redação.
Vale obtém licença para ampliação do porto de São Luís

 
A Vale informa que obteve a Licença Prévia (LP), concedida pela Secretaria de Estado de Meio Ambiente, para a implantação do Píer IV no Terminal Marítimo da Ponta da Madeira. O projeto faz parte de ampliação da capacidade de embarque do Terminal em São Luis (MA), em 100 milhões de toneladas anuais, a partir de 2014. A previsão de início das obras é o segundo semestre de 2009.

 
O prazo final para o término das obras é em 2014. No segundo semestre de 2012 um berço do Píer IV já entrará em operação. Com profundidade mínima de 25 metros, o Píer IV terá dois berços de atracação e capacidade para receber navios de até 400.000 Tpb. 
 
O Terminal Marítimo de Ponta da Madeira é o segundo maior em movimentação no país e conta com três píeres e capacidade de embarque de 130 milhões de toneladas por ano de minérios, ferro gusa e soja. 

Fonte: Portos e Navios / Redação.
Mercosul Line quer até 25% do mercado na cabotagem.

 
A Mercosul Line, armador brasileiro especializado no transporte de contêineres e controlado pelo grupo dinamarquês A.P. Moller-Maersk, tem planos ambiciosos de crescimento na navegação costeira. Depois de fazer a importação de dois navios novos, via Manaus, com capacidade de 2,5 mil TEUs cada - a primeira operação do gênero em décadas no país - a empresa pretende aumentar entre quatro e cinco vezes a participação de mercado que detém no segmento de contêineres na cabotagem.  A navegação de cabotagem é um mercado disputado por poucas empresas no Brasil. Participam do negócio Aliança Navegação e Logística, da alemã
Hamburg Süd, Log-In e a própria Mercosul Line. Mas as empresas, além de disputarem carga e clientes entre si, têm o transporte rodoviário, o caminhão, como grande concorrente. Os armadores presentes na cabotagem têm se esforçado, nos últimos anos, para fazer migrar carga do caminhão para o navio, mas essa não é uma tarefa simples.

 
Com três navios, a Mercosul Line irá escalar os portos com freqüências semanais. Mas a cada três escalas haverá um intervalo de sete dias. Existe a possibilidade de no futuro colocar um quarto na cabotagem. No momento, a empresa terá "janelas" de atracação em Santos, Suape e Imbituba, permitindo aos navios horários para ancorar sem enfrentar filas. A Mercosul Line fechou contrato com a Sadia para movimentar na cabotagem 70 mil toneladas de frango e margarina entre maio deste ano e o mesmo mês de 2010.

Fonte: Valor Econômico / Redação

SEP inclui 12 portos em plano de contingência.

A Secretaria Especial de Portos (SEP) incluiu 12 complexos marítimos na lista daqueles que implementarão mecanismos imediatos de notificação de contaminação pelo vírus da gripe suína. Agora, são 22 portos a integrar o programa. 

Com a medida, Aratu (BA), Ilhéus (BA), Cabedelo (PB), Itajaí (SC), Imbituba (SC), Vila do Conde (PA), Itaguaí (RJ), Natal (RN), Maceió (AL), Suape (PE), São Sebastião (SP) e Itaqui (MA) passam a fazer parte do plano de contingência da União, com comunicação direta entre si  e mais dez ministérios em caso de chegada de tripulantes ou passageiros suspeitos de portarem a doença.

O plano foi criado para proteger os pontos de entrada do País tanto do subtipo H1N1 do Influenza (o da gripe suína) quanto de outros que venham a surgir.

 Fonte: Tribuna de Santos / Redação





                                            
Países negociam para ampliar seu mar territorial.

A Organização das Nações Unidas (ONU) encerrou o prazo para que países litorâneos ao redor do mundo apresentassem pedidos para a ampliação da faixa marítima a que tem direito a explorar. Ao todo, foram encaminhados à comissão especializada no tema 50 pedidos de extensão da plataforma continental. A demarcação final dos limites é crucial para que
os países tenham reconhecidos seus direitos de explorar petróleo e gás em áreas muito distantes da costa e que, em alguns casos, são objeto de disputadas entre nações vizinhas.

Segundo o vice-presidente da Comissão sobre Limites da Plataforma Continental, o norueguês Harald Brekke, será um processo árduo. "Estamos vendo muitas reivindicações que se sobrepõem", disse Brekke. Isto é, países reivindicam a mesma área. Segundo ele, serão precisos anos para a resolução de todas as reivindicações, mesmo daquelas que não se sobrepõem.

Pelas regras da Convenção do Mar, os países têm direito a explorar o fundo do mar numa distância de 200 milhas náuticas. Mas aquelas nações que, por critérios geográficos definidos pela mesma convenção, entenderem que sua plataforma vai além das 200 milhas, puderam até ontem pedir o reconhecimento da ONU. 

A comissão é presidida pelo comandante Alexandre Tagore de Albuquerque, um
militar da reserva da Marinha do Brasil.

Dos 50 pedidos de definição de águas territoriais, 34 foram encaminhados este ano. O Brasil solicitou em 2004 uma ampliação de sua plataforma continental para além do limite estabelecido de 200 milhas náuticas (cerca de 370 km). Em 2007, a ONU atendeu ao pedido. O Itamaraty, no entanto, segue discutindo com a comissão para tentar ampliar ainda mais sua zona de controle no leito do Atlântico.

Fonte: Valor Econômico / Redação
Ataques piratas na Somália ultrapassam os números de 2008.

 
De janeiro a maio deste ano, a quantidade de ataques de piratas a navios na região do Chifre da África já ultrapassou o total de incidentes computados durante todo o ano de 2008. A informação é do International Maritime Bureau (IMB), divisão especial da Câmara Internacional de Comércio (ICC).

 
O Centro de Informação sobre Pirataria do IMB registrou 114 tentativas de seqüestro por piratas no Golfo de Áden e na costa da Somália este ano, dos quais 29 foram bem-sucedidos. Durante os 12 meses de 2008, foram computados 111 incidentes.

 
De acordo com o diretor da IMB, Pottengal Mukundan, o aumento nas tentativas mostra que as gangues não se perturbaram pela presença de navios internacionais de patrulhamento. Pior, elas subiram o número de investidas para garantir maiores taxas de sucesso.
 
Apesar do crescimento nas ocorrências, os ataques piratas na Somália estão se tornando menos exitosos graças aos esforços internacionais de policiamento. Entretanto, para a Organização do Tratado do Atlântico Norte (OTAN) e oficiais norte-americanos, não há previsão de que a situação seja contornada. 

Fonte: Portos e Navios.
Novas rotas marítimas.

 
A Hamburg Süd e a Aliança Navegação e Logística vão promover mudanças no serviço UCLA, entre Costa Leste da América do Sul, Caribe, América Central e Golfo dos Estados Unidos. A novidade fica por conta de um novo serviço dedicado Intra-Caribe. De acordo com as armadoras, as mudanças vão ao encontro das necessidades do mercado por um serviço direto e íntegro, com dias fixos de atracação/saída e transit times competitivos em todos os portos. A partir de junho, a atual configuração do UCLA passará a contar com sete embarcações maiores.

Muito-devagar-adiante (?)

Armadores de rebocadores e práticos europeus divulgaram um alerta sobre os perigos colocados pelos “ultra large” portacontêineres: 
É errado considerar a velocidade de 9 a 11 nós como “muito-devagar-adiante” quando se lida com um navio de 10.000 TEUs.

Vários dos novos navios portacontêineres têm uma potência de máquina muito grande. Parece que os fabricantes de motores, as sociedades classificadoras e os armadores têm se concentrado em economizar baseados na velocidade. 

Devido às considerações de economia de combustível e limitações técnicas, os regimes do motor são estritamente controlados por computador.

Na realidade estes navios têm uma velocidade mínima (muito devagar) excedendo 6 nós, chegando a 10/11 nós.

Embora os práticos e rebocadores atendam a quase qualquer navio ou estrutura, tendo na devida consideração as características e limitações de manobra, tem havido relatórios que indicam que as altas velocidades mínimas têm causado problemas.   

Com um deslocamento de 80.000 – 100.000 tons, navegando com 8 a 11 nós:

- dificuldades devido ao efeito “squat” e a interação entre os navios nos canais e as restrições de navegação. 

- marolas com perigo de deslocar navios ou avariar linhas em terminais.

- velocidade segura ao se aproximar de atracadouros ou comportas.

- aproximação e passagem de cabos para os rebocadores, especialmente na proa. (Redação)
Intertanko apela para que inspeções “vetting” sejam pagas pelo usuário.

Com uma ou duas exceções, tornou-se uma prática corrente para fretadores cobrar dos armadores de petroleiros pelas inspeções antes de contratar o navio.

A questão foi levantada na conferência da Intertanko em Tóquio na semana passada. Um delegado comparou como reservar um táxi e, em seguida, cobrar do motorista a inspeção do carro antes de decidir se quer fazer a viagem.

O delegado disse que era “completamente inaceitável” cobrar um fornecedor para determinar se o fretador queria usar o serviço. No clima econômico atual, há maior impulso dos armadores de petroleiros de tentar mudar essa prática.

O presidente da Intertanko, Nicholas Fistes, disse ao Lloyd’s List que o fretador deve pagar pelas inspeções. ”O usuário do serviço deve ser o único a pagar. Há outros fretadores que não cobram e penso que isto é mais leal e justo”.

O Sr. Fistes disse que a questão tinha sido discutida à nível executivo pela Intertanko e seria tratada com os fretadores.

Tem havido pouco retorno na forma de resposta pelos fretadores, embora o superintendente regional marítimo da Chevron, Terry Lucas, tenha dito que uma razão para a cobrança foi o pedido de terceiros quando os navios não foram diretamente fretados pela Chevron.
Tradução livre de artigo publicado na Lloyd’s List.


Elogio

Prezado amigo Capt. Ventura.

 

Acuso e agradeço o recebimento do último - Boletim Informativo 59 - trazendo como sempre, informações interessantes, úteis e importantes. Não poderia deixar de fazer menção ao minucioso relato do CLC-Comte. A. Haylton Figueiredo sobre a "odisséia" enfrentada pelo amigo no comando do mínero-petroleiro "Jurupema" sob o título: “Resgate no Oceano Índico - tributo a um amigo”. Fatos como esses merecem e devem ser divulgados principalmente para que os mais jovens e aspirantes ao comando, tomem conhecimento das artimanhas, o capricho do mar e a maneira de como enfrentá-las com a ajuda de Deus, vivência e competência! Parabéns pelo sucesso da operação e as vidas que foram salvas. O mar, a eterna forja que dá a têmpera e forma o caráter do homem do mar em sua imensa bigorna que são as lidas do cotidiano.

Gostei também, principalmente agora que o maquiavélico e carcomido Sarney postergou para 9 de julho/09 (certamente véspera do recesso) o pleito dos aposentados apoiados pelo Deputado Paim, do conselho inserido na seção de provérbios: "A maneira mais rápida de duplicar seu dinheiro, é dobrá-lo ao meio e pô-lo de volta no bolso". Só mesmo assim. Brincadeira tem hora!

Obrigado ainda pela publicação no último Boletim da Nota: "Recuerdos e bronca".

 

Abraços e Saúde.

Do amigo - G.Maier

Por e-mail do Rio

Formação de alunos

Prezados Senhores,

Tenho observado, em contatos com Praticantes de Náutica destinados aos navios petroleiros, quimiqueiros e gaseiros, que a grade curricular das EFOMMs, ainda não satisfaz para aplicabilidade no serviço de bordo, como oficial responsável pela operação de carga/descarga, pois são parcos os conhecimentos sobre bombas de carga (curvas das bombas X sistema de redes navio/terminal), sistema de gás inerte, limpeza de tanques, golpe de aríete (martelo hidráulico), informações profundas sobre pressões de sucção e descarga, estabilidade transversal e longitudinal e as tendências de esforços (momento fletor e força cortante). É importante, que a carga horária seja aumentada, e que os alunos sejam formados já com essa certificação, ou então, que os cursos ESOP, ESOQ e ESOG, já sejam incorporados na graduação da EFOMM, com maior carga horária e profundidade (estrito senso). 

CLC Carlos Alberto Gonçalves Cardoso.
Por e-mail de São Paulo, 06/06/09

Nota da Redação: O Comte. Cardoso é Inspetor de Segurança Operacional do Terminal da Alemoa (Transpetro) em Santos.

Uso e porte de arma.

Prezados Colegas,

Estamos reiterando, sobre assunto já tratado anteriormente, da extrema necessidade do Capitão de Navio Mercante em atividade ser contemplado com a permissão do uso de arma de fogo e o seu devido  porte, considerando a pirataria na costa da Somália e Oceano Índico, Mar Sul da China e regiões adjacentes das Filipinas e Cingapura. Existem ainda as quadrilhas de ladrões nos portos e litoral do Brasil que praticam roubos nos navios. Como todos sabem, o controle via ISPS Code por terra chega a ser considerado bom, mas pelo mar é precário. Isso tudo, pelo motivo  que o Capitão de navio mercante, não ter sido  recepcionado pela Lei do Desarmamento.                      

Algumas categorias de menores expressões têm o direito ao uso de arma de fogo e porte. Está na hora dos Sindicatos e Associações ligados aos Oficiais de Náutica tomarem alguma providência sobre o tema.

CLC Carlos Alberto Gonçalves Cardoso.
Por e-mail de São Paulo, 06/06/09









“Don’t be irreplaceable; if you cannot be replaced, you cannot  be promoted”.

Detlev Rossilyo

Não seja insubstituível; se você não pode ser substituído, não pode ser promovido.  

 

Nossas dúvidas são traidoras e nos fazem perder o bem que poderíamos conquistar se não fosse o medo de errar.

Willian Shakespeare
	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 20090-003        Rio de Janeiro / RJ
Tel.: 2253-4623       Tel. (fax): 2518-1638 
 centrocapitaes@radnet.com.br



	Seminário do SINDMAR
O Sindicato dos Oficiais da Marinha Mercante - SINDMAR, promoveu nos dias 6 e 7 de junho, na Ilha do Mosqueiro, balneário de Belém-PA, um seminário onde foram debatidos temas atuais e correlatos à atividade marítima.

Ao abrir os trabalhos do Seminário, o Presidente do SINDMAR, Severino Almeida, concitou a atuação mais efetiva dos associados ao afirmar que o SINDMAR é mais do que um conjunto de salas e que depende do interesse de cada um para fortalecê-lo.

Temas como organização marítima brasileira, história do movimento sindical marítimo, avanços nos Acordos Coletivos de Trabalho, defesa dos postos de trabalho do marítimo brasileiro em face do avanço de bandeiras alienígenas, a 35ª. Assembléia Anual da IFSMA e o papel do jovem na Marinha Mercante brasileira foram abordados com muita propriedade pelos palestrantes durante o seminário. 


No encerramento do evento o Presidente Severino Almeida Filho destacou que a “melhor maneira de defender o nosso mercado de trabalho é através da certificação que nos garante o aprimoramento da excelência profissional”. 

A Presidência e parte da Diretoria do CCMM prestigiaram o evento a convite do SINDMAR.   




