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PALAVRAS DO PRESIDENTE

[image: image7.wmf]TAMBÉM TEMOS NOSSOS HERÓIS (III)


O homem do mar pela natureza da sua profissão, enfrentando temporais em regiões inóspitas, e ausente do lar e da sociedade, já tem uma pré-disposição ao heroísmo. Quando se depara com uma situação em que necessita de presença de espírito, decisão rápida, perspectiva de perigo a enfrentar e de uma grande dose de profissionalismo, temos de conceder-lhe o título de verdadeiro herói. Foi o que aconteceu com o Capitão-de-Longo-Curso Luiz Augusto Cardoso Ventura, Comandante do O/O “Jurupema” e sua tripulação. 


 O “Jurupema”, um minero petroleiro de 273 metros de comprimento, com capacidade para transportar 132 mil toneladas de minério de ferro ou de petróleo, retornava do Golfo Pérsico, com carregamento de óleo cru, carregado em Fujairah para o porto brasileiro de São Sebastião, no litoral paulista, em uma travessia prevista para aproximadamente 22 dias. Assim que deixou o Golfo de Omã o “Jurupema” passou a enfrentar um mau tempo violento (monção de verão) que persistiu por vários dias, com força entre 9 e 10 na escala Beaufort, o que vinha causando algumas avarias ao navio. Após três dias navegando sob mar grosso, quando encontrava-se na entrada do Golfo de Aden, que dá acesso ao Mar Vermelho, o Comandante Ventura recebeu um telex bastante preocupante do RCC (Rescue Coordination Center) de Pireus – Grécia, comunicando aos navios que navegavam naquela área do Oceano Índico, que o cargueiro “Sundance”, de bandeira cipriota, enfrentava sérios problemas e corria risco de afundar. O telex adiantava que o navio fazia água na altura do porão nr. 1 a vante e embicava perigosamente. O “Sundance” tinha 29 pessoas a bordo. Após verificar a posição do “Sundance”, cuja tripulação estava em situação crítica, o Cmte. Ventura fez o cálculo para uma possível aproximação, concluindo que levaria 8 horas para alcançá-lo e comunicou ao RCC e à Transpetro que estava se dirigindo para o local, desviando-se da sua rota, por motivos humanitários. O navio sinistrado deveria ser avistado no meio da noite o que dificultaria bastante a prestação de socorro. Temendo não chegar a tempo e ter que manobrar com um navio de 132mil toneladas e 16 metros de calado, o Cmte. Ventura, informado pelo RCC da Grécia de que mais próximo ao “Sundance”, encontravam-se o cargueiro “Condor” e uma fragata francesa, tentou contato com essas embarcações pelo rádio. Conseguiu com o “Condor” que respondeu ter também recebido o pedido de socorro, mas lamentava não poder ajudar porque, em vista da circunstância do mau tempo, estava navegando para ré, apenas mantendo o rumo. 

A fragata francesa não respondeu. Restou ao Comandante do “Jurupema”, invocando a solidariedade marinheira, partir para dar assistência às 29 vidas que se encontravam em perigo.


Próximo da meia-noite o radar do “Jurupema” localizou o “Sundance” e logo em seguida o Comandante Ventura falou pelo rádio com o seu colega de nacionalidade ucraniana para saber que tipo de assistência ele necessitava.O Comandante ucraniano respondeu que sua situação era extremamente crítica, com água aberta no porão nr.1 e mais de quatro metros embicado, suas bombas não conseguiam esgotar o compartimento e o trim pela proa aumentava cada vez mais. Disse mais: que estava tentando alcançar a ilha de Socotra onde havia uma base russa que lhe poderia fazer os reparos adequados caso chegasse lá. Pedia então que o “Jurupema” o seguisse, pois calculava uma singradura de mais ou menos 15 horas. O Comandante Ventura, analisando as circunstâncias descritas, duvidava muito que o “Sundance” atingisse seu objetivo e concordou em seguí-lo a uma distância prudente (três milhas). Ventura nem conseguiu descansar. Pouco antes das três horas da manhã o oficial de serviço no passadiço lhe telefonou informando que o Comandante ucraniano pedia uma aproximação urgente, pois iria abandonar o navio que estava começando a ir a pique. A tensão ficou muito grande no “Jurupema” já que, após o anúncio do abandono, não se conseguiu mais contacto pelo rádio com o “Sundance”. Orientando-se pelas luzes do convés que permaneciam acesas, o Comandante Ventura iniciou a aproximação com dificuldade em meio a ondas de grande amplitude sem saber o que estava ocorrendo devido a falta de comunicação. A caminho, foi avistada uma balsa inflável vazia. A seguir, no meio da escuridão, o som de apitos e o pisca-pisca de dois coletes salva-vidas que mantinham duas pessoas flutuando. Quase ao mesmo tempo, mais distante, o brilho de foguetes de sinalização. As ondas fustigavam o convés do “Jurupema”. Ventura, sem poder parar sua máquina, pois o navio atravessaria à corrente e correria muito risco, teria que decidir: tentar resgatar os dois homens na água ou seguir em direção aos foguetes que deveriam estar partindo de alguma embarcação com mais gente a ser salva. Optou pela segunda alternativa. A meia milha de distância, o “Sundance” iniciava sua inexorável viagem para o fundo do oceano. 

Avistou então a baleeira com 15 pessoas desesperadas tirando água do fundo com baldes e tentando remar em direção ao “Jurupema”. Em vão. A baleeira subia e descia na crista das enormes ondas e parecia que iria afundar a qualquer momento. A aproximação foi bastante difícil. Ventura perdeu três ou quatro manobras tendo que girar 360 graus a cada uma delas. A cada giro o mar varria o seu convés, tendo o seu pessoal que se abrigar na superestrutura. Todos os foguetes lança-retinidas foram usados, sem êxito, devido à força do vento. Com uma aproximação mais ousada, Ventura conseguiu finalmente que seu pessoal lançasse uma retinida manualmente para a baleeira, trazendo-a para o seu contra-bordo. Continuou navegando lentamente, à capa, com a baleeira a sotavento, enquanto os náufragos, um a um, subiam pela escada de quebra peito com muita dificuldade. Já amanhecia quando o último tripulante da baleeira, o comandante ucraniano, foi resgatado. Ventura foi então inteirado da real situação. O capitão Lazarev, nome do Comandante do “Sundance”, informou que havia mais uma balsa inflável à matroca com mais doze náufragos entre eles o Imediato, o Chefe de Máquinas e sua esposa. Como a balsa era dotada de transponder, foi fácil localiza-la pelo radar. 
O difícil foi aproximar-se e resgatar seus 12 ocupantes. Pelo meio da manhã o Comandante Ventura concluiu com êxito sua missão. Vinte e sete náufragos haviam sido resgatados. Mas ainda restavam dois. Os mesmos que ele já avistara ao sabor das gigantescas ondas e que haviam caído n’água ao abandonar o “Sundance”. Era preciso voltar para tentar resgatá-los e assim o fez. Infelizmente, porém, a visibilidade era péssima. Inúmeras varreduras foram feitas, sem êxito. Não precisamos dizer com que tristeza o Comandante Ventura abandonou o local sem poder resgatar aquelas duas vidas, embora tenha salvo vinte e sete, numa operação heróica compartilhada com sua brilhante tripulação. Os tripulantes foram desembarcados sãos e salvos em Durban, África do Sul, após dez dias de viagem. 

Mais uma página de solidariedade e técnica marinheira, de desprendimento e amor ao próximo foi escrita por um navio da Marinha Mercante brasileira.

Álvaro José de Almeida Júnior

       - Presidente -


O que nós, capitães, poderíamos sugerir na construção de navios, em proveito próprio, como operadores do produto final? Foi essa a pergunta que ficou em nosso último Informativo.


 Lembramos que algumas das observações que faremos dirigem-se não só aos engenheiros projetistas como também aos armadores que nem sempre seguem as especificações mais indicadas com o intuito de economizar divisas.


 As tripulações, reduzidas à metade, necessitam uma contra-partida, ou seja, redução do trabalho nas mesmas proporções. Assim sendo, a automação de bordo precisa ser incrementada para suprir o corte de pessoal. Os materiais utilizados nas máquinas e equipamentos precisam ser de primeira qualidade. O chapeamento do costado e do convés, as redes e aparelhos expostos ao tempo deverão ser especificados de maneira a não requererem excessiva mão de obra em sua manutenção. Os espaços livres precisam ser melhor planejados e projetados para permitir um livre acesso e uma circulação mais fácil inclusive para a prática de esportes quando o tempo permitir. Reportemo-nos, no entanto, a exemplos concretos baseados na nossa experiência profissional e que sempre achamos que mereciam correções. Vale lembrar que a nossa experiência é exclusiva em navios petroleiros, apesar de algumas observações abrangerem qualquer tipo de navio. 


Começando pelas acomodações internas: Como manter limpos camarotes, salões, corredores, refeitórios etc, com um ou dois taifeiros? Os pisos e anteparas precisam ser melhor especificados de maneira a não acumular sujeira. Cada camarote deveria ser dotado de pelo menos um aspirador de pó (algumas unidades de ar condicionado, depois de algum tempo de uso, jogam mais poeira nos ambientes internos do que refrigeração). A cozinha deve sempre ser contígua ao salão de refeições e com acesso fácil ao paiol de mantimentos e frigoríficas. Os projetistas deveriam conhecer a enorme dificuldade de se receber e armazenar a bordo mantimentos, sobressalentes e material de custeio, embarcados por terra ou por mar. Além dos terminais serem mal planejados, sem nenhuma facilidade nesse aspecto, ainda temos as dificuldades de bordo com empecilhos de circulação de toda ordem. Quando o material embarca pela meia nau é quase impossível traze-lo de carrinho para os paióis, o que requer o emprego de grande mão de obra. Pelo lado do mar, praticamente não existe a facilidade de uma lingada ser depositada diretamente no paiol. No embarque ou desembarque de sobressalentes da Praça de Máquinas as dificuldades são as mesmas, senão maiores. E haja mão de obra.  


A Praça de Máquinas deve ser dotada de um confiável sistema UMS (Unatended Machine Spaces). Seus acessos e escapes devem ser melhor estruturados e possuir indicação para facilitar a movimentação em emergência. Escadas íngremes e estreitas com degraus curtos e escorregadios devem ser evitados. Equipamentos mau localizados, sem espaço para manutenção, também. Um estudo para melhorar as condições térmicas e acústicas do compartimento seria muito bem-vindo.


O sistema de carga e lastro deve ser confiável o suficiente para ser operado por apenas uma pessoa. O CCC (Centro de Controle de Carga) deve ter refrigeração adequada e estar disposto de maneira a permitir uma boa visão do convés principal.


No convés principal, como já dissemos, as redes de carga, COW e gás inerte, devem ser dispostas de maneira a deixar espaço livre para a circulação de material. Tais redes devem ser suspensas para facilitar a manutenção do convés e das próprias redes. 


É curioso ver como o pessoal de bordo é criterioso com a reciclagem do lixo e não tem facilidade para acondiciona-lo e descarrega-lo. Isso precisa ser melhorado.


As escadas de portaló parecem ter adormecido no tempo. Verdadeiros monstrengos, é sempre um suplício o seu manuseio. Escadas leves, fáceis de trabalhar, com um sistema de movimentação razoável, com patamar inferior adequado para receber uma prancha do terminal, (que também não prima por fornecer um adequado e próprio acesso a bordo), e um patamar superior que não encrave a cada viagem, devem ser desenvolvidas. Deve ser lembrado também que uma rede de proteção é obrigatória em torno da escada quando o navio está operando atracado. Para sua colocação, não existem facilidades. Tudo é feito de improviso. Seus berços no convés também precisam ser melhor estruturados de maneira que as escadas não sofram avarias com qualquer mau tempo quando em viagem.


O sistema de amarração deve ser planejado com guinchos suficientes, dispostos de maneira que todos os cabos de amarração trabalhem ensarilhados, facilitando as fainas e deixando espaço safo e adequado para a movimentação do pessoal nas manobras. 



No passadiço, cuidados devem ser voltados para uma boa disposição dos equipamentos e a integração da casa do leme com a casa de cartas. O visual do horizonte proporcionado ao oficial de quarto deve ser próximo aos 360 graus já que este trabalha quase sempre sozinho.


Atenção especial deve ser voltada aos equipamentos suspensos em mastros e gigantes que possam sofrer desgaste com os movimentos do navio (balanço, caturro, etc.), ou enferrujar facilmente e que possam vir a se espatifar no convés, senão na cabeça de alguém. Jamais deixar holofotes sem a proteção de uma plataforma ou coisa parecida. Se isso não for possível, usar aço inoxidável nas fixações. 


A lista é extensa e nosso espaço curto. Provavelmente voltaremos ao assunto. 

Luiz Augusto Cardoso VENTURA - Diretor






      PENSAMENTOS INESQUECÍVEIS 



“PARA QUE REPETIR OS ERROS ANTIGOS



  QUANDO HÁ TANTOS ERROS




  NOVOS A COMETER?”



                                                                (Bertrand Russel)






PROVÉRBIOS


      
                                    (Tradução livre)

         

“This is no love sincerer than the love of food”.






(George Bernard Shaw)



Não há amor mais sincero do que o amor pela comida.





    
INFORME JURÍDICO DO CCMM 
IRPF – (IMPOSTO DE RENDA PESSOA FÍSICA) - RESTITUIÇÃO.

Conforme definido pela Instrução Normativa RFB nº 743/2007, as restituições do Imposto de Renda Pessoa Física do exercício 2007, apuradas na Declaração de Ajuste Anual relativa ao ano-calendário de 2006, serão efetuadas em 7 lotes. O recurso será colocado à disposição dos contribuintes, nas agências bancárias por eles indicadas, nas seguintes datas:

1º lote - dia 15.06.2007

2º lote - dia 16.07.2007

3º lote - dia 15.08.2007

4º lote - dia 17.09.2007

5º lote - dia 15.10.2007

6º lote - dia 16.11.2007

7º lote - dia 17.12.2007

Para a formação dos lotes, serão levados em conta a data mais antiga de entrega e o meio utilizado, que obedecerão a seguinte ordem de prioridade: transmissão eletrônica de dados pela Internet, por disquete e entrega em formulário.

Terão prioridade à restituição os contribuintes com idade igual ou superior a 60 anos, conforme a Lei nº 10.741/2003 (Estatuto do Idoso).

Observe-se, ainda, que esses prazos não são aplicáveis às declarações retidas para análise em decorrência de inconsistências nas informações.


DOENÇA ADQUIRIDA NO DESEMPENHO DAS FUNÇÕES

Quando o empregado adquire doença oriunda do desempenho de suas funções, não pode ser dispensado sem justo motivo. A empresa deve arcar com todas as conseqüências.

 Segue a Ementa do Julgado do TST abaixo:

 TST considera nula dispensa de empregada que adquiriu LER

 Publicado em 29 de Maio de 2007 Ãƒ s 15h54.

  São pressupostos para a concessão da estabilidade o afastamento superior a 15 dias e a   conseqüente percepção do auxílio doença acidentário, salvo se constatada após a despedida, doença profissional que guarde relação de causalidade com a execução do contrato de emprego. Estes são os termos da Súmula nrº 378 do TST que serviram de base ao julgamento da ação trabalhista movida por uma ex-empregada da Gráfica e Editora Posigraf S.A, que pediu a nulidade de sua dispensa por ter adquirido doença profissional durante o contrato de trabalho.

 A Sexta Turma do Tribunal Superior do Trabalho, acompanhando o voto do relator, Juiz convocado Luiz Antonio Lazarin, manteve a decisão do Tribunal Regional do Trabalho da 9a. Região (Paraná) que reconheceu o direito da empregada à estabilidade acidentária, determinando o pagamento de todas as verbas rescisórias devidas pela empresa.

 Processo: (RR) 747825/2001.5

Responsável: CLC Paulo Sérgio Rocha de Lima
Responsável pelo Boletim Informativo:

CLC Luiz Augusto Cardoso Ventura

Diretor do CCMM

Av. Rio Branco, 45 – 507/508 –     CEP 20090-003 – Rio de Janeiro/RJ

Tel. (21) 2253-4623  Fax (21) 2518-1638 centrocapitaes@radnet.com.br
15 de junho de 2007


