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	 RIO, 27 DE JUNHO DE 2008


A curva de Boutakow
Comte. Carlos Nardin Lima – CLC

carlos.nardin@gmail.com
“Tolos são aqueles que preferem aprender com a própria experiência. Eu prefiro aprender com a experiência dos outros”. Bismark

Já presenciei muitos oficiais mercantes criticarem o currículo das escolas alegando que se aprendem muitas matérias que jamais serão aplicadas na vida prática. Apesar de ser uma alegação com algum fundo de verdade, alguns ensinamentos podem parecer, mas nem sempre são considerados supérfluos.

Os currículos são elaborados com base em pesquisas confiáveis, por pessoas merecedoras de nosso crédito e sintetizam, por vezes, a experiência de toda uma vida profissional.

Achamos  que existem fainas a bordo que devem estar sempre presentes na memória dos oficiais para serem executadas de maneira rápida e eficiente.

 A curva de Boutakow, por exemplo, é uma delas. A curva, que consiste em guinar 70º para um bordo e depois inverter todo o leme até atingir o rumo oposto ao que inicialmente se navegava, é uma manobra essencialmente utilizada na faina de "Homem ao Mar". Por essa razão, não podemos vacilar em executá-la, tão logo seja anunciada a queda de alguém ao mar. A demora em tomar essa decisão, pode custar a vida do tripulante.

Em 1972, comandando o N/T "Horta Barbosa", deixamos o porto do Rio de Janeiro às 2300h de uma noite de inverno para uma viagem redonda Rio x Nigéria x Rio. Devido à intensa escuridão, recomendamos ao Mestre de Convés que deixasse para o dia seguinte a faina de rebatimento da escada de portaló, por ser essa faina delicada e arriscada.

Às sete horas do dia seguinte fomos informados pelo Piloto de Serviço, através do tubo acústico, que um tripulante havia caído n'água. Ao chegar no passadiço constatamos que o Piloto JC, corretamente, havia iniciado a "Curva de Boutakow" para BB, bordo em que o tripulante havia caído. Já havia também lançado ao mar uma bóia salva-vida luminosa e administrava pessoalmente, no comando do leme, a conclusão da manobra. Tudo perfeito. O Piloto JC agiu de maneira eficiente e vinte minutos depois de iniciar a manobra, estávamos no local do acidente.

A bóia lançada ao mar estava a escoteiro. O tripulante, que por sinal nadava muito bem e ficara a apenas vinte metros da bóia, havia desaparecido. No local, um cardume de tubarões "cabeça de martelo" parecia nos dizer que nossas buscas seriam infrutíferas. Mas, tínhamos que cumprir as  normas recomendadas pela "salvaguarda da vida humana no mar". Assumimos o comando da operação e, como navio "Capitânia", convocamos um navio sueco e mais três navios da Fronape, que estavam nas imediações, a participar das buscas.

O comando naval do Rio de Janeiro, informado do acidente, nos ofereceu o auxílio de um helicóptero prontamente aceito. Estava montado um grupo de busca e salvamento completo.

Mesmo sentindo que não teríamos êxito em nossas buscas, arriamos duas baleeiras e determinamos que ambas fizessem a varredura em sentidos opostos enquanto  o helicóptero da Marinha faria a varredura em sentido transversal.

A operação se prolongou durante a luz do dia. Às 1600h, um nevoeiro ameaçava cair sobre a área. Recolhemos as nossas baleeiras, dispensamos o helicóptero da Marinha, bem como os navios que nos apoiavam, dando por encerradas as buscas. Como última providência ordenamos que fossem lançados ao mar vários objetos flutuantes, com as insígnias "HB" - Horta Barbosa.

Tivemos o cuidado de registrar a ocorrência, nos mínimos detalhes, no Diário de Convés e durante a viagem fomos armando a estratégia de nossa defesa, porque sabíamos que ao retornar ao Rio de Janeiro teríamos que responder Inquérito na Capitania dos Portos.

A imprudência ceifou a vida do nosso marinheiro. Ao tentar retirar um dos balaústres  da escada de portaló, ainda disparada para o mar, sem cinto de segurança, acabou caindo n'água. Embora o Mestre de Convés tenha recomendado e até insistido no uso do cinto, a displicência do marujo foi fatal.

Ao retornarmos ao Rio de Janeiro recebemos alguns familiares do tripulante desaparecido pedindo que fornecêssemos o "Atestado de Óbito” para que pudessem requerer os direitos da família enlutada. Não pudemos atendê-los porque, segundo a lei, a morte não estava caracterizada e sim, o desaparecimento e, nesse caso, somente após dois anos o desaparecido é dado como morto.

Fomos responder o Inquérito da Capitania dos Portos e felizmente conseguimos esclarecer todas as perguntas formuladas pelo encarregado do Inquérito. No entanto, uma pergunta, aparentemente sem importância, fechou com chave de ouro nossa defesa. O encarregado do Inquérito, perguntou:

- Comandante, ao encerar as buscas, qual foi a última providência que o senhor tomou que pudesse justificar tudo o que o senhor afirma em sua defesa?

- Lancei ao mar vários objetos flutuantes com as insígnias HB, na esperança de que esses objetos pudessem vir a servir como salva-vida ao tripulante desaparecido – respondi.

O encarregado do Inquérito afirmativamente concluiu:

- Muito bem, Comandante, parte desse material foi recolhido na praia de Itaipu. Estou satisfeito, o senhor está dispensado...

 

 

 

 




******
 


Praticando no “Itagiba”(II)

Comte. Ernani A. M. Ribeiro - CLC  

ernani.ribeiro@terra.com.br
O “Itagiba” era um navio de muito poucos recursos para a navegação. Possuía apenas uma agulha magnética padrão, no tijupá, com alidade para marcação, uma magnética de governo no passadiço, uma sobressalente guardada em um estojo de madeira no armário da Casa de Navegação e uma agulha de teto em cima do beliche do Comandante.         

Tinha uma máquina de sondar Thompson (somente para grandes profundidades) e o odômetro de superfície. Apenas isso.

              Radiotelegrafia, só ondas longas. O pessoal brincava dizendo que os pontos e traços caiam na esteira do navio.

              No inverno, para demandar as barras de Paranaguá, Florianópolis e Rio Grande, com cerração, era na base do odômetro e prumo de mão.

             Os Comandantes eram verdadeiros práticos da costa. Havia alguns que nem usavam as cartas náuticas - já sabiam os rumos de cor. Tive um Comandante que simplesmente não confiava nos pilotos. Era um homem de idade, próximo a aposentadoria compulsória; dormia cedo e acordava mais cedo ainda. À noite, antes de se recolher, mandava alterar o rumo “dez graus para fora”. Pela manhã, ao levantar, alterava para vinte graus para a costa e, ao identificar algum ponto conhecido, recolocava o rumo normal.

             De vez em quando, deixava o seu camarote, que ficava atrás da casa de navegação, para chamar a atenção do marinheiro do leme que saia mais de três graus do caminho – ele vigiava o rumo pela agulha de teto. Os pilotos tinham que chamá-lo quando avistavam alguma embarcação vinda pela proa.

            Indo e voltando do Sul, tínhamos que escalar em Imbituba para abastecer de carvão. Não obstante a poeira que ele espalhava, apesar de colocadas sanefas em torno dos agulheiros das carvoeiras, tínhamos que permanecer com o uniforme branco, o que exigia muito cuidado para não nos encostarmos em algum lugar sujo. Eu, Praticante, só tinha dois uniformes brancos.

            Era comum, quando havia vento forte do Sudoeste, irmos buscar abrigo ao Norte da Ilha Coral, onde permanecíamos com o navio fundeado até o tempo melhorar, pois Imbituba era completamente desabrigada para os ventos do Sul.

        Até hoje não sei qual a razão por que o Comandante e o Imediato não gostavam que os Oficiais conversassem com os passageiros (como eu disse no primeiro artigo, o navio era misto), principalmente do sexo feminino. Era profundamente constrangedor.

           Os camarotes dos Oficiais de Convés ficavam no convés principal a boreste. De vante para ré, o do Imediato (individual), o do Primeiro Piloto com o Praticante, o do Segundo Piloto com o Segundo Radiotelegrafista (camarotes para dois), depois o banheiro (coletivo para os Oficiais) e paióis.  

           Sob mau tempo, como a borda-livre era pequena, o mar embarcava e, não raras vezes, ao abrir a porta do camarote para cumprir o serviço de quarto, levava-se uma boa borrifada de mar. Meus sapatos estavam sempre úmidos.

(Continua no próximo número)
                                                      *******


Submarino nuclear britânico colide com pedra no Mar Vermelho

O submarinho nuclear britânico “HMS Superb” colidiu com uma rocha no Mar Vermelho, no último dia 26 de maio, mas não teve seu reator afetado e não houve feridos entre a tripulação de 112 pessoas, segundo informou o Ministério da Defesa do Reino Unido. Apenas o sonar do submarino ficou danificado pela colisão, o que obrigou a embarcação a emergir.


A embarcação de ataque havia cruzado o Canal de Suez e colidiu com o pico das rochas submersas a 80 milhas ao sul da cidade de Suez.


O acidente não provocou impacto ambiental, garantiram autoridades do MoD – Ministério da Defesa. 

Dragagem do Porto de Santos


Duas audiências públicas nos dias 18 e 19 debateram o aprofundamento do Porto de Santos, uma em Santos e outra em Guarujá.


Nas duas reuniões a CODESP apresentou o Estudo e o Relatório de Impacto Ambiental do empreendimento que ampliará a profundidade do canal de navegação, dos berços e das bacias de evolução do Porto, que varia de 12 a 14 metros, para 15 metros.

 
As obras também irão aumentar a largura do canal de 150 para 220 metros, o que possibilitará a navegação em mão dupla de embarcações em alguns trechos do estuário.


Com essas melhorias o porto poderá receber navios capazes de transportar até 9 mil TEUs (unidade equivalente a um contêiner de 20 pés). Atualmente o maior cargueiro a escalar em Santos pode levar até 5,5 mil TEUs. 

Fonte: A Tribuna Santos/SP

USA lança trimarã de guerra
O Estaleiro de origem australiana Austal de Móbile – Alabama USA, lançou ao mar no mês de abril passado, o trimarã “USS Independence”, navio classe LCS-2, (Littoral Combat Ship), cuja entrega para a Marinha dos Estados Unidos está prevista para julho de 2009. O navio é um dos dois tipos que serão avaliados pela Marinha Americana para compor suas futuras forças de superfície.

A embarcação, com seu design agressivo, mais parecendo cópia da nave “Imperial Attack Cruiser”, do filme de ficção Star Wars, tem 127 metros de comprimento, 31.6 metros de boca e pode desenvolver uma velocidade de quase 50 nós, impulsionada por suas duas turbinas a gás. Sua autonomia é de 10000 milhas e sua guarnição é formada por apenas 40 homens.

Com armamento sofisticado, a embarcação de guerra é dotada também de um grande convés de 1.030 metros quadrados para apoio da operação de dois helicópteros SH-60, de veículos ou de grandes helicópteros da classe CH-53. 

Diferentemente dos tradicionais navios com armamentos fixos como mísseis e metralhadoras, este incorpora inovadores módulos que foram  configurados para um tipo de missão de cada vez.

Os módulos consistem em aeronaves tripuladas, veículos, sensores off-board ou missão de transporte de destacamentos, tudo em uma expansível arquitetura de sistemas abertos.

Preço do transporte marítimo dispara

 
O aumento dos combustíveis, as desavenças entre siderúrgicas chinesas e mineradoras brasileiras, as inéditas exportações de cereais norte-americanos e os engarrafamentos nos portos impulsionam os preços do transporte marítimo a níveis recordes há um mês.

 
Os grandes navios de carga que transportam carvão, cereais ou minério de ferro por todos os mares do planeta nunca pagaram tão caro pela viagem: o índice composto BDI (Baltic Dry Index) - média dos preços de 24 rotas mundiais de transporte de matérias primas secas - chegou no dia 20 de maio a 11.793 pontos, um recorde histórico, e permanece ainda próximo a esse nível.

 
O BPI (Baltic Panamax Index) - média de sete rotas, a maioria das quais envolve cereais, também chegou em 20 de maio a 11.425 pontos, um patamar jamais alcançado antes.
 
Os armadores petroleiros também têm razões para estarem satisfeitos: no início da semana, o índice Baltic Clean Tanker Index, média dos preços em cinco rotas de produtos refinados (gasolina, gás liquefeito, combustível para calefação, entre outros), alcançou quinta-feira 1.487 pontos, um nível máximo em dois anos e meio.

 
Segundo agentes marítimos a razão para essa brutal aceleração dos preços se deve à escalada das cotações do petróleo que subiu cerca de 40% desde o início do ano e alcançou o recorde de 139,12 dólares o barril há uma semana.

A forte recuperação da atividade siderúrgica é citada também como um fator essencial para o aumento dos preços do transporte marítimo.
Fonte: Folha On-line - São Paulo, SP/ France Presse, em Londres.
34ª. Assembléia Geral Anual da IFSMA

A IFSMA (Federação Internacional das Associações de Comandantes de Navios) promoveu nos dias 21 e 22 de maio, a sua 34ª. Assembléia Geral Anual em Bremen, Alemanha.

Severino Almeida, Presidente do SINDMAR e CONTMAFF, que esteve presente ao evento, comunicou ao CCMM que, por sugestão sua, a próxima Assembléia dessa Federação Internacional, em 2009, deverá ser realizada no Brasil, mais precisamente no Rio de Janeiro.

	CURIOSIDADE



	CONSUMO MILITAR DE PETRÓLEO PELOS EUA

1) O Departamento de Defesa (DoD), que reúne todas as armas, é o maior
consumidor de petróleo nos Estados Unidos e o maior comprador de petróleo
do mundo; 

2) Em 2006, o consumo de todas as armas (Exército, Marinha, Aeronáutica, 
etc) foi de 117 milhões de barris de petróleo, ou 320.000 barris por dia;

3) Em 2006, a Aeronáutica consumiu cerca de 2,6 bilhões de galões (9,8
bilhões de litros) de combustível para jatos;

4) O consumo per capita de energia do Departamento de Defesa (530 milhões
de BTU’s) é 30 vezes maior do que o da África, como um continente;

5) Somente três países têm um consumo per capita de energia maior que o
DoD;

6) O orçamento militar americano, de US$ 533 bilhões em 2007, foi cerca de
3,7% do PIB americano, mas é maior que o orçamento militar da China,
Rússia, Índia, Japão e mais os outros dez países da lista de maiores
orçamentos militares, juntos.




	EVENTO



CONFRARIA DOS VELHOS MARINHEIROS COMPLETA 18 ANOS


Em concorrida cerimônia de congraçamento realizada na sede da FEMAR-Fundação de Estudos do Mar, em Botafogo, no Rio de Janeiro, a Confraria dos Velhos Marinheiros comemorou 18 anos de existência.

Na ocasião tomaram posse novos Confrades e foram homenageados expoentes das Cinco Marinhas: Guerra, Mercante, de Pesca, de Esporte e Turismo e Offshore, além de premiado o Homem de Visão Marinheira – 2008, Vice-Almirante Armando de Senna Bittencourt, Diretor do Patrimônio Histórico e Cultural da Marinha.

Do programa constou ainda uma homenagem póstuma aos Confrades ex-Presidentes da FEMAR, Almirantes Fernando Mendonça da Costa Freitas e Fernando Coelho Bruzzi em alocução feita pelo atual Presidente Almirante Lúcio Franco de Sá Fernandes.

Ao presidente da Confraria, João do Valle Rosauro de Almeida, os parabéns do Centro dos Capitães da Marinha Mercante.

                                      ******


PROGRAMAÇÃO DO CCMM PARA O ALMOÇO MENSAL DE JULHO
	O Centro dos Capitães da Marinha Mercante promoverá no próximo dia 16/07, na cobertura do Hotel Guanabara, no Rio de Janeiro, um tríplice evento: estará homenageando três personagens que, em suas brilhantes carreiras, tiveram em comum a difícil tarefa de desempenhar a função de Inspetor Geral da Fronape/Transpetro, contribuindo de maneira destacada para o desempenho da maior Frota de Petroleiros do Hemisfério Sul. São eles os CLCs Wesley Collyer, Edson Botelho Calenzo e José de Arimathea Maia Dantas.

Na ocasião o CCMM terá a grata satisfação de promover o lançamento de dois livros do nosso colega Collyer. São eles: “Mar de Memórias” e “Lei dos Portos”. 

Não deixe de comparecer e prestigiar esta festa que é de todos nós. 


Menino esperto...    


Why I want to be a ship captain

“I want to be a Ship Captain when I grow up because it’s a fun job and easy to do. Captains don’t need much school education; they just have to learn numbers so then can read instruments. I guess they should be able to read maps so they won’t get lost.

Captains should be brave so they won’t be scared if its foggy and they can’t see; or if the propeller falls off they should stay calm so they know what to do. Captains have to have eyes to see through the clouds and they can’t be afraid of thunder or lightning because they are closer to them than we are.

The salary that captains make is another thing I like. They make more money than they can spend. This is because most people think captaining ships is dangerous, except captains, because they know how easy it is. There isn’t much I don’t like, except girls like captains and all the girls want to marry a captain so they always have to chase them away so they won’t bother them. 

I hope I don’t get sea sick because I get car sick and if I get sea sick I could not be a Captain and then I would have to go out and work”

(Written by a 10 year old schoolboy. Acknowledgements to the BowWave of the Nautical Institute, Britsh Columbia, Jan ’95, Issue 1.)




“The brain is a wonderful organ. It starts working the moment you 

get up in the morning and does not stop until you get to work”.

- Robert Frost
“O cérebro é um órgão maravilhoso. Ele começa a funcionar no momento em que você acorda de manhã e não pára até você chegar ao trabalho”.  

· "OS POLÍTICOS E AS FRALDAS DEVEM SER MUDADOS 
FREQUENTEMENTE E PELA MESMA RAZÃO”.

EÇA DE QUEIROZ
Responsável e editor do Boletim Informativo:

CLC Luiz Augusto Cardoso Ventura

venturalac@yahoo.com.br
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