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	Syndarma alerta para “apagão” marítimo e sugere contratação de Oficiais estrangeiros.                                             (Leia na coluna Radar)



Petros. Valeu a pena?
Comte. Luiz Augusto C. VENTURA – CLC

venturalac@yahoo.com.br

Como jovem Oficial da Marinha Mercante e com oito anos de Fronape, aderi ao Plano Petros - Fundação de Seguridade Social - criado pela Petrobras, em 1970, “com o objetivo de manter a qualidade de vida de seus empregados durante a atividade profissional e após a aposentadoria”.


Lembro-me que na época vários tripulantes relutaram em aderir ao Plano, e vários de fato não aderiram, descrentes com as promessas do novo sistema que tinha por premissa básica complementar a aposentadoria em até 90% dos vencimentos auferidos na ativa e atualizá-los na mesma proporção durante a aposentadoria. A maioria temia a repetição da atuação da “Benefrota”, entidade existente na ocasião, que, além de receber a contribuição dos associados, nada mais fazia para compensá-los na aposentadoria.

Envaideço-me de ter convencido muita gente a aderir através da argumentação de que daquela vez estava sendo criada uma entidade séria com um aporte significativo da Petrobras como patrocinadora.
Contribuí pesado durante treze anos e continuo contribuindo, mesmo aposentado. A visão do futuro e o instinto de proteção familiar falaram mais alto e me mantiveram na companhia apesar da desgastante vida de marítimo. Muitos não agüentaram, nem a vida nem o alto desconto, e desistiram pelo meio do caminho. 

Depois de 25 anos de aposentadoria, teria essa previdência complementar da Petros cumprido o seu precípuo e anunciado papel de manutenção da qualidade de vida do beneficiário? Infelizmente, não, pelo menos no meu entender.
A surpresa já começou no primeiro vencimento depois da aposentadoria. Só então é que se descobre que a renda de 90% do auferido na ativa é uma ficção, já que no cálculo para complementação da aposentadoria não são incluídas várias vantagens percebidas durante a vida profissional e a queda dos vencimentos comparativos é brutal. Solução: correr atrás de outra atividade remunerada para tentar manter o padrão de vida. Quem consegue, vai levando. Quem não consegue precisa se desfazer de bens adquiridos com imenso sacrifício ao longo de uma carreira profissional dura, tirar os filhos da faculdade paga, enfim, mudar radicalmente seu modus vivendi. Tudo muito doído e cruel.

Quando, já resignado (o brasileiro se resigna muito facilmente), o aposentado começa a se adaptar à nova situação, mudam a regra do jogo. Para driblar o aumento do aposentado na mesma proporção dos seus colegas da ativa, a Petrobras/Petros cria artifícios, no mínimo ardilosos, visando manter o aposentado na desvantagem. Dá para aqueles aumentos disfarçados e para estes os fajutos índices governamentais.

Não satisfeitos, tentam oficializar esse absurdo procurando enfiar pela garganta do aposentado novo plano em que ele desiste da sua condição inicial  contratada, se desvincula do sistema de reajuste automático da companhia e passa a contar com um sistema de atualização salarial totalmente diverso do padrão pelo qual ele optou no início de sua carreira. 

Para quebrar a resistência dos aposentados (ou a espinha dorsal?) em aderir a essa inacreditável proposta, sabendo de sua situação de penúria, alquebrados pelos reajustes ridículos, e sobrevivendo à base de empréstimos emendados uns nos outros na própria Petros, oferecem a eles uma compensação de quinze mil reais para que aceitem e se submetam a ela. 

Resultado: a maioria aceitou, como era esperado, e uma minoria resiste e luta bravamente na justiça para reverter essa situação absurda.

Quem afinal ganha com isso? Por que desvirtuar um plano assinado de boa fé nos primórdios da Petros? Como alegar déficit quando a Patrocinadora deve bilhões à Petros (dívida judicialmente reconhecida)? 

Será tão difícil fazer alguma coisa séria e honesta neste país? 

O marinheiro surdo

Comte. Carlos Nardin Lima - CLC

carlos.nardin@gmail.com
 

Navegar no Rio Amazonas é tarefa inesquecível para quem aprecia a natureza e se deslumbra com as maravilhas daquela região. Entretanto, nem tudo são flores. Devemos ter em mente que poderemos encontrar muitos obstáculos ao longo do rio, sendo os mais comuns: madeira de grosso calibre boiando, oferecendo sério risco à navegação, principalmente para quem navega em sentido contrário à corrente e visibilidade crítica produzida pela fumaça das queimadas da floresta semelhantes a espessos nevoeiros.

O estreito de Breves, obstáculo natural, é dotado de muitas curvas e estrangulamentos que chegam a cem metros de largura (menos do que o comprimento do navio), em profundidades consideráveis. A utilização do Radar no estreito é uma constante; a vigilância do passadiço deve ser muito bem exercida pelos vigias dos navios que por ali trafegam e os timoneiros devem ser selecionados entre os melhores de bordo. Contudo, nem sempre se consegue um resultado ideal dessa equação. Tripulações reduzidas, indisposição ou fadiga, horário das refeições, isso tudo nos obriga a escalar indistintamente qualquer marinheiro para executar a tarefa de timoneiro.

O tripulante de convés Luis, bom marinheiro, potiguar, cabelo carapinho tendendo para louro, estatura média e olhos puxados tipo oriental, exímio conhecedor de poleames e massames, fainas distintas do convés, era um excelente timoneiro... antes de ficar surdo. E a tal ponto que, ao lhe fazermos uma pergunta, respondia algo que nada tinha a ver com o questionado. Mesmo assim, prescindir da permanência do seu Luis como membro da nossa tripulação, era algo que não cogitávamos por se tratar de um excelente tripulante. Chegar, porém, ao extremo de indicá-lo para timoneiro na travessia do Estreito de Breves, era algo inimaginável, mas isso, um dia, acabou acontecendo. O timoneiro de serviço sofreu um súbito distúrbio intestinal e precisou ser substituído urgentemente. O jantar estava sendo servido; parte da guarnição de convés ainda estava no banho, recompondo-se de uma faina de limpeza de óleo no convés e apenas o seu Luis estava disponível. Não teve jeito.

- Seu Luis, corra até ao passadiço e substitua o Zé Severino que está passando mal - ordenou o Mestre de Convés.

Seu Luis, sempre solícito, se apressou em cumprir a ordem.

Confesso que preferia que tivessem me avisado antes. Eu mesmo poderia assumir o timão.

Seu Luis subiu para o passadiço e assumiu o governo do navio. 

O sexto sentido que todo Comandante adquire ao longo do exercício da profissão me induziu a ir até a casa do leme. Até então, seu Luis se saía muito bem. Conduzia o “Carmopolis” com extrema maestria; também pudera, desde que assumiu o leme só conduziu o navio em linha reta. Acontece que uma curva para boreste se aproximava e ia exigir uma guinada brusca do navio. O prático ordenou a seu Luis:

            - Quinze graus de leme para boreste, marujo!
 E seu Luis repetiu como de praxe.

            - Todo leme para bombordo, seu prático.
Felizmente, eu havia chegado a tempo para interferir na manobra. Imediatamente corrigi:
           - Não, seu Luis, todo leme para boreste – gritei bem alto ao ouvido dele que desta vez entendeu e cumpriu.

Conclusão, seu Luis que já começara a guinar para bombordo, desfez o leme para boreste, mas, devido ao seguimento, a pouca largura do rio e a curva acentuada, não houve mais tempo para corrigir o curso e o navio acabou indo de encontro ao barranco e saiu arrastando o costado pelo estreito afora, antes de completar a curva para boreste, como o Prático ordenara.

Um fato tragicômico então ocorreu. A popa do “Carmópolis” saiu varrendo a beira do barranco derrubando pequenas árvores e, em dado momento, avançou uns metros terra a dento. O barraco de palha de um caboclo, situado bem na curva do rio, próximo à margem, quase foi atropelado pelo navio; as luzes da popa  iluminaram o barraco, causando certamente uma sensação de pavor inusitado àquela família. Enquanto o navio se arrastava pelo barranco o caboclo e seus nove filhos saíam em disparada por baixo da parede de palha da moradia, enquanto dois cachorros vira-latas latiam sem parar. Por fim, saiu a mulher do caboclo com um filho nos braços e outro no buxo, também em disparada.

 
Ao concluir a manobra, olhamos para ré e vimos um princípio de incêndio próximo à casa de palha; certamente a lamparina a querosene virou e provocou o incêndio, imaginamos...


Felizmente tudo não passou de um susto. Se acontecesse o pior já imaginávamos o sensacionalismo da imprensa com suas criativas manchetes:


“Navio atropela barraco no Rio Amazonas e mata família inteira” ou


“Navio desgovernado sobe barranco no Rio Amazonas e mata família ribeirinha”.


Certamente ninguém acreditaria. 


O perigo da unitização

Comte. Ernani A. M. Ribeiro – CLC

ernani.ribeiro@terra.com.br
O título acima se refere a “pallets”, “skids”, “crates”, “marino slings” e demais unidades que acondicionam de maneira uniforme os diversos tipos de carga.

Não sei se ainda existem navios transportando tais cargas, de vez que atualmente quase tudo é transportado em contêineres; porém, se ainda existirem, é preciso muita atenção porque os estivadores, tanto os nacionais quanto os estrangeiros, ao estivá-las, deixam sempre espaço entre as unidades. Explicando melhor: deixam espaço entre os “pallets”, entre os “marinos slings”, etc., espaço de, às vezes, trinta centímetros ou mais.

Com os balanços, principalmente transversais, essas cargas vão se deslocando para um dos bordos, causando banda permanente.

Esse perigo é substancialmente maior nas cobertas, cuja amplitude do balanço é maior.

Pelo menos três navios do antigo Lloyd Brasileiro, na linha da Austrália, tiveram que arribar com banda de até dezessete graus. Imaginem um balanço de trinta graus somado aos dezessete de banda e a possibilidade de correr ainda mais carga.

Um navio afretado pelo Lloyd, chinês ou tripulado por chineses, naufragou ao norte da Nova Zelândia devido a esse tipo de estivagem mal feita. 



******


Acidente no Rio Mississippi

A Guarda Costeira americana e guarnições de limpeza estavam lutando no sábado (26/07) para livrar o Rio Mississippi de mais de 400000 litros de combustível derramado, e restabelecer a segurança do tráfego comercial. 

Cerca de 800 pessoas foram envolvidas em várias operações de contenção com barreiras e remoção de óleo com um número limitado de embarcações que foram autorizadas a entrar na área afetado do rio Mississippi ao sul da Louisiana. 

A Guarda Costeira interditou um trecho de 160 quilômetros do rio a partir do porto de Nova Orleans descendo até o Golfo do México, após o petroleiro “Tintomara”, de bandeira liberiana, ter colidido com uma barcaça que estava sendo empurrada pelo rebocador “Mel Oliver” no dia 24 por volta de 0130AM.

“O comando unificado da Guarda Costeira está trabalhando diligentemente para garantir a segurança pessoal a fim de acelerar os esforços para atenuar os efeitos da poluição e reiniciar a normalidade do tráfego comercial o mais rapidamente possível”, informou um porta voz da Guarda Costeira.

"Um plano para salvar a barcaça está sendo elaborado”, acrescentou.

O petroleiro de 183 metros não foi afetado, mas o impacto contra a barcaça praticamente a partiu em dois e o forte cheiro do óleo derramado no rio foi sentido no centro de Nova Orleans.
Um total de 5700 metros de barreiras foram utilizadas acima a abaixo do rio e em torno da barcaça a fim de conter o óleo, informou a Guarda Costeira.

Os efeitos do derrame e da interdição do porto irão custar à região um prejuízo de 275 milhões de dólares por dia, informou à imprensa local o Capitão dos Portos.

Noventa e cinco navios estavam à espera da liberação do tráfego no rio e as informações sobre o tempo de interdição não foram divulgadas.
A Guarda Costeira, que está investigando o acidente, liberou poucos detalhes e ainda não apontou os responsáveis pelo ocorrido, mas confirmou que nenhum dos tripulantes do rebocador estava devidamente licenciado para operar no rio. Não foram informados o nome do operador do rebocador nem o nome do prático a bordo do petroleiro. 

 
Todas as partes envolvidas fizeram o teste de drogas e álcool, mas os resultados não foram liberados.

 
Um porta-voz da Guarda Costeira, em Nova Orleans, disse que o operador do rebocador tinha apenas uma licença de praticante e que ninguém na barcaça tinha licença para operar no rio.

Operadora e prático acusados de crime no acidente do “Cosco Busan”.
 
O Grande júri federal de São Francisco, indiciou a companhia gerenciadora marítima FLEET Management, baseada em Hong Kong, por negligência pelo derrame de óleo e falsificação de documentos no caso relacionado com o incidente com o “Cosco Busan”, na Califórnia, em novembro passado. O Prático local John Cota, a bordo do “Cosco Busan”, foi também indiciado por crimes ambientais.

 
O Departamento de Justiça disse que a Fleet Management foi penalizada por falsas declarações e obstrução da justiça na seqüência da batida do “Cosco Busan” na defensa de um pilar da ponte de São Francisco. “Segundo a acusação, a Fleet Management, agindo através dos oficiais do navio e gerentes de terra, ocultaram e falsificarem documentos com a intenção de impedir, obstruir e influenciar a investigação do derrame” – disse o departamento. 

 
Os documentos falsificados incluem um plano de derrota fictício para 7 de novembro, dia do acidente, bem como o de duas viagens anteriores, antes da companhia ter assumido o gerenciamento dos navios em outubro de 2007.

 “Os procedimentos de segurança de navegação exigidos por leis americanas, recomendam o plano de derrota “cais a cais” para cada viagem. No entanto, segundo a acusação, a Operadora criou falsos planos após o choque do navio com a ponte e cancelou e ocultou registros reais do navio”, acrescentou o departamento.

O júri da acusação está indiciando também a Fleet Management por violação das leis de poluição americanas pelo derramamento de 225000 litros de fuel oil pelo navio acidentado. Cerca de 2000 aves morreram como resultado da poluição causada pelo vazamento.

 
A acusação disse que o Prático Cota e a Fleet foram ambos responsáveis por negligência que causou o derramamento de cerca de 225000 litros de fuel oil como resultado de uma seqüência de erros. Dentre eles a falha em não ter percorrido um caminho safo e evitar a colisão, haja vista a falta de um adequado plano de derrota planejado antes da partida que ocorreu sob forte nevoeiro, ter navegado a uma velocidade insegura apesar da visibilidade limitada, ter falhado na utilização do radar na aproximação da ponte, ter falhado na utilização do sistema de cartas eletrônicas, além de outros erros de navegação. 

 
A Fleet Management foi também acusada de negligência por não ter treinado adequadamente os novos tripulantes embarcados no navio, que não dispunha de uma adequada vigilância.

 
“Segundo a acusação, estas falhas levaram o “Cosco Busan” a se chocar com a ponte de São Francisco e provocar o vazamento de óleo na Baia de São Francisco”, acrescentou o Departamento de Justiça. O prático Cota é também acusado de falsas declarações para a Coast Guard em 2006 e 2007 relativas à sua condição médica e uso de medicamentos.

 
A Fleet Management enfrenta uma pena máxima de multa de US$ 500000 para cada uma das seis acusações. A pena máxima por violação das leis de poluição é de US$ 200000.

 
Não foi ainda fixada uma data para o comparecimento da Fleet Management no tribunal.

Setor alerta para “apagão” marítimo.
 
O transporte de cargas do País está prestes a enfrentar um novo apagão: o marítimo. Já há falta de profissionais habilitados para trabalhar em navios da marinha mercante brasileira e, dentro de cinco anos, haverá 30% menos tripulantes do que as armadoras vão precisar. Para o setor, a situação irá gerar um novo gargalo para expansão do comércio exterior. 
 
O problema é causado pelo aumento da construção naval no País, aquecida pelo crescimento do setor de petróleo e gás. Por conseqüência, há um número maior de navios atuando na costa brasileira. Novas embarcações demandam criação de tripulação própria e a oferta de profissionais (formados apenas pela Marinha) não tem, absolutamente, acompanhado a demanda. 

 
Entre os vários indicadores que comprovam a tese está o recém-lançado estudo do Sindicato Nacional das Empresas de Navegação Marítima (Syndarma), produzido em parceria com a Escola Politécnica da Universidade de São Paulo (Poli-USP). De acordo com a pesquisa, a carência desses trabalhadores atualmente chega à casa dos 6% de marítimos e tem sido administrável.  

 
Mas, até 2010, esse número pode alcançar os 25%, tornando inviável o crescimento da frota mercante brasileira. E, em um cenário ainda pior, a falta de profissionais atingiria 31% em 2013. Neste momento, o déficit de marítimos será de 1.400 profissionais. 
 
A ausência de marítimos habilitados afeta diretamente os armadores, garante o vice-presidente do Syndarma, Roberto Galli. O executivo afirma que não será preciso esperar os próximos anos para ver as previsões mais pessimistas se confirmando.
 
"A situação já chegou a um nível crítico. Temos registro de empresas que estão recorrendo à substituição de tripulações de navios por tripulantes de navios imobilizados em reparo. Isto mostra uma situação de extrema carência hoje. Na persistência do cenário atual, certamente haverá navios com tripulação incompleta, sem poder operar", avisa.
 
Galli comenta, também, o aquecimento da indústria naval no Brasil e a entrada de novas embarcações. "Não somente teremos novos navios associados à industria do petróleo como teremos também novos graneleiros e porta-contêineres, embora em menor número, em um total de 237 novas embarcações até 2013. A escolha dos profissionais está associada ao perfil da atividade e das condições. O mercado define as condições de contratação. As condições tendem a premiar as atividades mais exigentes para o profissional, como em outro trabalho", sinaliza o dirigente. 
 
Outra causa para a indisponibilidade de oficiais para a marinha mercante é a evasão de um alto percentual dos formandos, que, por conta dos baixos salários e da obrigatoriedade de passar longos períodos no mar, preferem permanecer em terra, trabalhando em terminais, ou até mesmo mudar completamente de profissão.

 
As relações dos armadores com a Marinha do Brasil, relata o representante das armadoras, são ótimas. "O Syndarma está em contato com a Marinha e a Diretoria de Portos e Costas (DPC), com quem temos um excelente diálogo. Ambos buscamos os mesmos objetivos e não há razão para que não cheguemos a denominadores comuns", diz, sobre a reivindicação de ampliação do número de oficiais. 

 
O problema é que os recursos destinados à Marinha não são suficientes para resolver o problema. "O dinheiro da Marinha é contingenciado para produzir superávit primário. Como é possível trabalhar, dessa forma, para a melhora na formação de nossos oficiais mercantes?", questiona o vice-presidente.

 
Uma saída, sugere, seria abrir, por quatro anos e de forma provisória e emergencial, as águas brasileiras para oficiais estrangeiros, impondo-se procedimentos que garantam a qualidade da mão-de-obra estrangeira. Ou então, buscar a complementação da formação fora do âmbito da Marinha.

Fonte: ATribuna/Santos,SP.
Para Marinha, oficiais atendem setor marítimo.

A Marinha está atenta às necessidades do mercado e tem aumentado, gradativamente, a formação de praticantes-alunos formados por suas Escolas de Formação de Oficiais da Marinha Mercante. Quem garante é o comandante Edgar Nilton de Rezende Barbosa, assessor da Diretoria de Portos e Costas (DPC) do órgão militar.

Em 2007, segundo Barbosa, o CIAGA e o CIABA colocaram à disposição do mercado 264 praticantes-alunos. Este ano, a previsão é de que se formem 273. Para 2009 serão matriculados 100 alunos a mais do que nos anos anteriores. "Além dos oficiais, em 2007, os órgãos de execução do Sistema do Ensino Profissional Marítimo, as capitanias dos portos, delegacias e agências, formaram 22.591 subalternos para a Marinha Mercante". 

Neste ano, garante o oficial, todas as solicitações de cursos feitas pela comunidade marítima foram atendidas e há sintonia absoluta com o mercado. "Não obstante, cabe frisar que a programação dos cursos necessários à formação de novos contingentes para a marinha mercante é feita considerando, entre outros aspectos, a falta nas diversas categorias constatadas pelas unidades da Marinha, e também as solicitações das empresas de navegação para lotar adequadamente suas embarcações", diz. 

A modernização e a ampliação do CIABA e do CIAGA custarão R$ 38 milhões aos cofres do órgão militar. Esses recursos seriam suficientes, define Barbosa, para garantir um aumento considerável no número de oficiais formados e também para a compra e a instalação de novos simuladores, laboratórios e obras de infra-estrutura em alojamentos, refeitórios e salas de aula.

O oficial ressalta que a execução dos projetos de modernização depende do aporte de recursos financeiros, ainda não disponíveis. "Além disso, os principais resultados decorrentes dessas melhorias só surtirão efeito três anos após a conclusão das obras, período que corresponde à duração da fase escolar do curso das Escolas de Formação de Oficiais da Marinha Mercante".

Fonte: A Tribuna/Santos.
Maersk encomenda 16 navios para o “trade” América do Sul, Ásia e Europa.


 
Aproveitando o crescimento médio de 20% ao ano registrado no último qüinqüênio do comércio entre a Ásia e a América do Sul, a Maersk Line contratou 16 novos porta- contêineres, no valor de US$ 2,3 bilhões, com a Daewoo Shipbuilding and Marine Engineering Co. Ltd. Os navios serão destacados para o trade entre a costa leste da América do Sul, Ásia e Europa e terão capacidade para transportar 7.450 TEUs. Esta será a maior oferta no transporte marítimo de navios para cargas frigorificadas. As embarcações serão equipadas com 1.700 tomadas reefers, podendo transportar 3,4 mil unidades de refrigerados. A entrega será realizada entre 2010 e 2012. Cada embarcação será equipada com um sistema de reaproveitamento de energia que poderá ser empregada como combustível para impulsionar a embarcação ou para o consumo de eletricidade no navio, diminuindo, dessa forma, as emissões de poluentes que contribuem para o aquecimento global. A Maersk Line comemorou seu 80o aniversário no dia 12 de julho. 

(da Redação)


Supremo vai analisar processo do Porto Brasil de Eike Batista. 

 
A disputa envolvendo a construção do Porto Brasil, em Peruíbe, foi parar no Supremo Tribunal Federal (STF). O desembargador Fábio Prieto, do Tribunal Regional Federal da 3ª região, decidiu ontem que o caso é um "conflito federativo" entre o Estado de São Paulo, que concede o licenciamento para a obra, e a Funai, ligada à União, para quem a área é terra indígena em processo de demarcação. Em razão disso, avaliou o desembargador, o caso deve ser analisado pelo STF. 

 
A decisão do desembargador, no entanto, permite que o processo de licenciamento ambiental para a construção do porto continue até que o STF analise a questão.
 
O Porto Brasil é um projeto gigantesco da LLX, empresa do bilionário Eike Batista. Está orçado em US$ 2 bilhões.

Há cerca de um mês, o Ministério Público Federal pediu à Justiça que suspendesse o processo de licenciamento do Porto Brasil, que corre no Conselho Estadual do Meio Ambiente (Consema). O pedido, feito por dois procuradores da República, tinha como base acusações contra a LLX, que teria cometido irregularidades, como pressionar índios da região, na tentativa de obter a propriedade definitiva da área de 500 mil metros quadrados, onde será o porto. Parte dessa região é habitada por índios da etnia guarani.

Na perspectiva do procedimento de licenciamento ambiental, se aprovado o empreendimento de Batista, o Estado de São Paulo passará a contar com o maior complexo industrial-portuário da América Latina". Fonte: 
A Tribuna On-line.
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Cumprimentos efusivos ao Comte. Álvaro, um verdadeiro herói da Resistência.
 

(Ass.) Getulio Brilhante da Silva - CCB
Reminiscências

 

Muito interessante e diversificada edição como, aliás, todas que tenho recebido, pelas quais agradeço!  A história do Comte. Dufriche - Os Ferros do "KALU " -  me trouxe gratas recordações à mente quando de minhas viagens ao longo da Costa num “ Mula-Manca " o " Rio Gurupi " do LB na Linha Porto Alegre-Manaus, escalando vários portos intermediários inclusive no Rio Amazonas, cuja duração - viagem redonda- era aproximadamente 5 meses ! Tive uma " namorada” em Paranaguá com o nome de Kalu, uma época feliz e alegre e tudo era graça. Dávamos boas risadas que saíam do fundo do coração liberto de maiores preocupaçõe e/ou obrigações e hoje me pergunto: Onde ficou essa risada gostosa, cristalina e sem inibições que o pilão do tempo triturou ...??

Comte. Ernani também contando sua vida de Praticante no " Itagiba ", tudo original , verdadeiro e muito bom. Saudades!

O ilustre Ministro R.Stephanes ( que conhecemos da Previdência Social) e " amigo da onça " dos aposentados, é que me parece s.m.j. INEFICIENTE e pecou em não conhecer o sábio ditado popular Chinês : " Quando falares, cuida para que tuas palavras sejam melhores do que o teu silêncio " !! Conhece a " história " pela metade ou como se diz na gíria : viu o galo cantar mas não sabe onde !

 

Abraços- G.Maier - CLC
Ausência

Parabéns por mais essa excelente publicação. Gostei muito da história: “ Os
Ferros do Kalu”.

Lamento ter perdido, por razões de agenda, a oportunidade de rever os
amigos e ícones da nossa Marinha Mercante Arimathea, Calenzo e Collyer.
Muito aprendi com eles e, sem dúvidas, suas atuações, à frente de nossa
Inspetoria Geral, deixaram um importante legado para nossa Fronape,
facilitando e induzindo um processo que permitiu a formação e consolidação
da qualidade das nossas tripulações, contribuindo decisivamente para elevar
nossos padrões de segurança operacional, disciplina e ética.


Elizio Araujo Neto
Gerente Executivo de Transporte Marítimo da Transpetro




******



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” – Rômulo Augustus Pereira de Souza


“Society honors living conformists and dead troublemakers”.
- Wayne Dyer
“A sociedade respeita conformistas vivos e encrenqueiros mortos”.  



- “A paciência é uma árvore de raiz amarga, mas de frutos muito doces”.
Provérbio Persa
Responsável e editor do Boletim Informativo:

CLC Luiz Augusto Cardoso Ventura

venturalac@yahoo.com.br

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
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