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Novas áreas marítimas – Amazônia Azul

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

A regulamentação que definiu os limites da jurisdição nacional do espaço oceânico foi determinada em 1982 pela Convenção das Nações Unidas sobre o Direito do Mar, que estabeleceu a todas as nações costeiras um mar territorial de 12 milhas marítimas a partir da marca mais baixa deixada pela água ao longo da costa. Essa convenção, apesar de ratificada pelo Brasil, ainda não o foi por diversos países dentre os quais os Estados Unidos. Os conceitos de mar territorial, de Zona Contígua e de Zona Econômica Exclusiva foram incluídos nessa Convenção.

Em 1970, antes mesmo da Convenção da ONU entrar em vigor, o Brasil e vários outros países estabeleceram unilateralmente o mar territorial de 200 milhas.

 No mar territorial e no espaço aéreo a ele sobrejacente, o estado costeiro tem soberania plena. Já na Zona Contígua – ZC - (mais 12 milhas de largura, a contar do limite externo do mar territorial) e na Zona Econômica Exclusiva – ZEE - (200 milhas de largura, a partir da linha base da costa), isso não acontece. O estado costeiro não pode, por exemplo, negar o chamado "direito de passagem inocente" a navios de outras bandeiras, inclusive navios de guerra.


Como, em alguns casos, a Plataforma Continental – PC – (prolongamento natural do continente), ultrapassa as 200 milhas, a Convenção prevê que é possível estender a propriedade econômica do Estado até 350 milhas marítimas. 

O Brasil, através da Diretoria de Hidrografia e Navegação (DHN), em parceria com a Petrobras e universidades, através de um projeto de Levantamento da Plataforma Continental (LEPLAC), determinou uma área oceânica, além das 200 milhas, onde serão exercidos os direitos de exploração e aproveitamento dos recursos naturais do solo e subsolo marinhos. Essa área gerou um acréscimo de 900.000 km2 e foi pleiteada à ONU.                

Em 2007 a Comissão de Limites das Nações Unidas concedeu a incorporação, sob forma de recomendação, de 750.000 km2, abrindo a possibilidade de nova proposta brasileira em busca de sua petição original.

Como conseqüência imediata e tendo como referência a indústria brasileira do petróleo, os blocos exploratórios que se encontram hoje no raio das 200 milhas, poderão estender-se até o limite exterior da plataforma continental.

Ao final do processo, o Mar Territorial somado à ZEE (3.500.000 km2.) e à Plataforma Continental (900.000 km2), perfazendo um total de cerca de 4.400.000 km2, representará uma imensa região equivalente a mais de 50% da extensão do território nacional. Por sua riqueza e vastidão, essa área é chamada Amazônia Azul, feliz denominação criada pelo Almirante-de-Esquadra Roberto de Guimarães Carvalho, ex-Comandante da Marinha.      



Uma viagem pra ninguém esquecer...
Comte. Ernani A. M. Ribeiro - CLC 

ernani.ribeiro@terra.com.br
Em 1973 substitui meu velho amigo, CLC Walter Nieling no comando do navio “Itagiba” (o novo), do extinto Lloyd Brasileiro, no porto do Rio de Janeiro.

O objetivo deste artigo é descrever uma viagem bastante complicada que fiz naquele navio, porém, deixem-me falar um pouco do Nieling. Andamos embarcados em 1953 no “Loide Argentina”, navio da classe nações, viajando para o norte da Europa. Quando chegávamos a Bremen, primeiro porto na Alemanha, os práticos locais ficavam espantados ao ouvir um brasileiro falar fluentemente alemão. É que o Nieling, embora nascido no Brasil, estudou em uma escola alemã, escrevia cartas para sua família em alemão, as recebia em alemão, pensava e creio que sonhava em alemão. Em sua casa a língua oficial era o alemão. No seu português, notava-se um leve sotaque estrangeiro. Quando, na Alemanha, perguntavam o que um alemão estava fazendo num navio brasileiro, respondia que era um deutsch-brasilianische . Era uma boa pessoa e bom marinheiro.

Voltemos ao “Itagiba”.
 Na ocasião ele estava na linha da Austrália. Iniciava a viagem no Rio de Janeiro, escalando Santos, Paranaguá, Rio Grande, Buenos Aires, dali, pelo Estreito de Magalhães, direto a Sydney, Melbourne, Brisbane e New Castle. Na viagem que estou descrevendo, ele voltou pelo Canal de Panamá, escalando Papeete, Tahiti, para receber 60 tons de gasoil, Cristobal no Canal, La Guaira e de lá direto ao Rio de Janeiro. A viagem levou seis meses.

O “Itagiba” era um lindo e moderno navio da classe liners, com um motor principal de 18.000 BHP. Todo automatizado, o MCP podia ser comandado pelo passadiço, desenvolvia 22 nós de velocidade. Consumia 60 toneladas de combustível/dia e era equipado com tudo o que de mais moderno havia na época de sua construção (1972). 

Foi uma viagem de muitos incidentes e acidentes, como veremos adiante.

 Na travessia de Buenos Aires para Sydney pelo Estreito de Magalhães, o nosso destilador sofreu avaria e, por isso, tivemos de escalar em Wangharei (norte da Nova Zelândia) para aguada. Afora isso, a viagem transcorreu normalmente, isto é, com três dias de bom tempo e três de mau tempo, assim mesmo navegando pelo paralelo de 34 graus de latitude. 

Na chegada a Sydney, como era de praxe, a estiva não trabalhou. O dia todo foi ocupado com a vistoria do equipamento de carga e descarga, como paus de carga, cábreas, guindastes, todo o tipo de massame e poleame, inclusive de manilhas, conferindo com os respectivos certificados. Se algum item não estivesse em ordem, teria que ser regularizado sob pena de a estiva não trabalhar. Os estivadores australianos são muito exigentes.

Devido ao alto consumo de combustível, era da maior importância abarrotar os tanques para a viagem de volta. Por isso, na viagem de Melbourne para Brisbane, onde abasteceríamos, o Chefe de Máquinas resolveu concentrar em um só tanque o óleo pesado existente a bordo, para poder receber o máximo naquele porto. Infelizmente a famigerada bolha deu o ar da sua graça e provocou um enorme vazamento pelos suspiros, espalhando óleo pelo convés. Na ocasião, estávamos enfrentando um vento duro de nordeste e borrifos de óleo sujaram a superestrutura, a baleeira de bombordo, a escada de portaló, enfim, o navio ficou irreconhecível. Mandei todo o pessoal fazer a limpeza (felizmente tínhamos bastante detergente), mas, definitivamente, a sorte não estava ao nosso lado. Aconteceu que o navio sofreu um blackout , apagou completamente. Como não dispúnhamos de motor de emergência, somente um conjunto de baterias, foi necessário desligar os circuitos não essenciais, inclusive o das câmaras frigoríficas de carga para poder por em funcionamento um MCA. Chegaríamos a Brisbane na parte da manhã do dia seguinte, porém, como não havia tempo suficiente para limpar o navio, mandei uma mensagem ao nosso agente avisando que estávamos com problema de máquinas. Chegando ao porto com vinte e quatro horas de atraso, mas com o navio limpo, ao serem abertos os escotilhões para o carregamento de mais trezentas toneladas de caixas de carne, tivemos uma desagradável surpresa. A carne que já havíamos carregado em Melbourne estava mole e descongelando. Durante as providências para acender o navio, esqueceram de religar o circuito das câmaras frigoríficas de carga. Foi uma confusão. Autoridades sanitárias, P&I, embarcadores etc. examinando a carga e tirando fotos. Fiquei numa situação embaraçosa. Estaria a carga perdida? Deveria carregar as trezentas toneladas restantes? O nosso agente já havia me informado que as autoridades e os embarcadores somente concordariam em embarcar a carne, se a existente a bordo fosse descarregada, levada para um armazém frigorífico, os estrados das câmaras substituídos e uma limpeza e desinfecção geral fosse providenciada. Telefonei para o nosso delegado em Tókio, relatando o caso e pedindo instruções, mas acho que ele não entendia nada do assunto. Simplesmente mandou que eu mesmo decidisse o que fazer. Estava diante de um dilema: se a carne estivesse perdida, a viagem pelo Canal de Panamá seria em vão, sem contar com as despesas com as taxas cobradas pela passagem do Canal. Por outro lado, descarregar a carne já carregada em Melbourne, levá-la para um armazém frigorífico, adquirir novos estrados e desinfetar as câmaras, seria uma despesa enorme que o frete não compensaria.

Àquela altura, o Chefe de Máquinas me garantiu que poderia recuperar a carne que descongelou parcialmente. Tomei a decisão de arriscar, prosseguindo a viagem para La Guaira via Canal de Panamá, sem carregar as restantes trezentas toneladas.

Como o purificador de óleo diesel para os MCAs estivesse avariado, causando maior consumo desse combustível, escalamos o porto de Papeete para receber sessenta toneladas de gasoil. 

Ninguém, de bom senso, poderia imaginar que alguma coisa mais aconteceria. Pois aconteceu.

Recebemos o combustível em pouco tempo em um cais próprio para esse fim. Em outro cais próximo, perpendicular ao nosso, estava atracado o lindo e novinho navio de passageiros norueguês “Royal Viking Sea”, cheio de turistas.

Quando desatracamos e largamos o rebocador, o prático pediu meia força atrás. Ele queria fazer cabeço para então carregar o leme para bombordo em direção à saída da barra. Assim que o navio ganhou seguimento a ré, apagou e, sem máquina, foi em direção à popa do navio de passageiros. Mandei largar um ferro e logo outro, mas eles garraram, e o navio colidiu de popa com a alheta do norueguês, causando alguma avaria e muito susto nos passageiros. Como o nosso navio estivesse apagado sem possibilidade de suspender os ferros, impedia a saída do navio de passageiros. O Harbour Master veio a bordo trazendo uma carta do Comandante norueguês, me responsabilizando pelas avarias e pelo atraso na saída. Assinei sem pestanejar e ainda achei “barato” diante da situação em que me encontrava. Logo que conseguimos acender o navio, suspendemos e deixamos o porto com destino ao Canal de Panamá, Cristobal e La Guaira. Durante a passagem pelo Canal, rezei para que não acontecesse outro desastre. Felizmente tudo correu bem. Depois de uma breve estadia em Cristobal, prosseguimos viagem para a próxima escala, La Guaira. Tínhamos esperança de entrar logo naquele porto, mas ao nos aproximarmos vimos uns quinze navios fundeados na barra, esperando entrada. Pelo VHF comuniquei à autoridade portuária que iria descarregar carga perecível. Mas eles disseram que carne congelada não nos daria prioridade de entrada.

Passamos ainda quase vinte dias aguardando ordens para entrar no porto, racionando água. Para minha sorte (já não era sem tempo), ao atracar o navio, soubemos que os recebedores da carga (carne) estavam ansiosos para descarregá-la, apesar de saberem que ela esteve temporariamente descongelada. È que suas fábricas estavam quase parando por falta de material para processar. (Aliás, soube depois que a carne era para ração para cachorro). 

O resto da viagem até o Rio de Janeiro transcorreu sem mais problemas.

Os colegas vão pensar: por que o Comandante não instaurou inquérito? Por que não pediu substituição do Chefe de Máquinas? Afinal houve o derrame de óleo, o esquecimento de restabelecer o funcionamento das câmaras frigoríficas que causou a quase (?) avaria na carga.

Pois bem, às vezes é preferível passar por cima dos regulamentos, dos procedimentos e seguir o feeling de Capitão, mormente quando se está no outro lado do mundo, sem contar com nenhum apoio.

A famigerada bolha com a qual os maquinistas justificam o transbordamento de óleo, realmente existe, embora nem sempre seja causa; outros fatores concorrem para esse desastre.

De qualquer forma, não entrando em Brisbane com o navio todo sujo de óleo, evitou uma pesada multa e talvez conseqüências piores.

A decisão de não carregar a carga de carne de Brisbane também, ao final, mostrou-se acertada.

A colisão com o navio de passageiros foi uma fatalidade. Isso pode acontecer com qualquer um. São os percalços da profissão.




Panamá alerta para tonelagem envelhecida

 
A Autoridade Marítima do Panamá disparou contra as sociedades classificadoras e armadores com tonelagem envelhecida, advertindo que irá embargar navios e cancelar licenças se as normas não forem melhoradas.

 
O Panamá apareceu na lista negra do MoU (Memorandum of Understanding) de Paris dos Estados de Bandeira em junho, após serem registradas 592 detenções de um total de 7.368 inspeções entre 2005 e 2007. 

 
A detenção recorde colocou na categoria de “médio risco”, o maior operador de registro de navios do mundo, abaixo da Mongólia e do Líbano.

 
Na seqüência do aparecimento de 19 dos seus navios na lista de detenção de junho da MoU de Paris, a AMP reagiu com a emissão de um decreto que irá tornar mais rigorosas as regras para os operadores de tonelagem envelhecida.

 
“Aos navios com mais de 20 anos de idade será exigida a apresentação de uma inspeção ocasional por uma organização reconhecida, cujo resultado deve ser transmitido para a Diretoria de Marinha Mercante do Panamá antes de qualquer viagem para portos que façam parte do MoU de Paris”, disse um diretor da Marinha Mercante do Panamá. 

Os navios com mais de 20 anos de idade, navegando no âmbito do MoU de Paris, que tenham sido retidos duas vezes em um período de seis meses, serão cancelados de acordo com o novo regime.
A AMP informou já ter cancelado o registro de 35 navios e que 20 outros estão em processo de cancelamento.

No futuro, os navios com mais de 20 anos de idade registrados no Panamá, devem ter a aprovação do departamento de navegação e da seção de segurança marítima do Port State Control.

Apesar da bandeira panamenha, em anos recentes, ter tido uma considerável melhora das taxas de detenção de seus navios operando em outras regiões como as da MoU de Tókio, ela permanece na lista negra dos Estados de Bandeira em águas européias.  

Plataforma terá altura de prédio de 70 andares.
A maior plataforma fixa do Brasil - com altura equivalente a um prédio de 70 andares - está em fase de conclusão e chama a atenção de quem atravessa a ponte Rio-Niterói pelo seu tamanho. A unidade está sendo construída nos três canteiros de obras do estaleiro Mauá, em Niterói, e mesmo deitada, como está sendo armada, ultrapassa em muito a altura da ponte naquele local, já próximo à praça do pedágio. De pé, como será instalada no campo, ela atingirá 230 metros de altura, ou o correspondente a quase três vezes o tamanho do edifício-sede da Petrobras no Rio, que tem 24 andares.

Trata-se da plataforma PMXL-1 destinada ao campo de Mexilhão na Bacia de Santos com previsão de início de operação no primeiro trimestre de 2009. 

Fonte: Jornal do Commercio/RJ.
Porto do Rio poderá ser ampliado.
"A evolução do transporte marítimo vem exigindo portos cada vez mais modernos. Os navios de quinta e sexta geração transportam o triplo de contêineres que carregavam há 15 anos. A infra-estrutura do porto tem também de se adequar para atender a essa demanda". Este é o principal argumento de Sérgio Salomão, presidente da Abratec (Associação Brasileira dos Terminais de Contêineres de Uso Público), para a ampliação do Porto do Rio de Janeiro.

Esse projeto, ainda embrionário, estimado em US$ 1,5 bilhão, prevê o aterro de uma área na margem da Baía de Guanabara, no Porto do Rio, para a criação de 1,2 milhão de metros quadrados de pátio e sete berços de atracação.

Para a secretária do Ambiente do Estado, Marilena Ramos, apesar do tombamento patrimonial, o aterro de uma pequena parte da baía seria possível em determinadas circunstâncias. Ela ressalva que ainda não há um projeto formalmente apresentado e por isso não há como avaliar a questão. 

Os modelos de propostas estão sendo enviados, ao ministro-chefe da Secretaria Especial de Portos da Presidência da República, Pedro Brito.

Fonte: O Estado de S.Paulo.
Estaleiro começa a receber aço para navios.
 


 As primeiras chapas de aço que serão usadas para fazer os navios do tipo Suezmax no Estaleiro Atlântico Sul (EAS), procedentes da Ucrânia, já desembarcaram no Porto de Suape. “Nosso próximo passo é o início do processamento do aço no Estaleiro no começo de agosto”, afirmou, pela sua assessoria de imprensa, o presidente do EAS, Paulo César Chafic Haddad. 

As obras do estaleiro foram iniciadas há um ano e meio e uma parte da empresa ainda está em construção. O início do processo consiste em cortar as chapas que depois serão transformadas em blocos, que fazem os navios.  Já a montagem dos navios - que é feita com os blocos - deverá ocorrer no dique seco, que só ficará pronto em meados de 2009. Um navio é formado por 11 a 13 blocos. A primeira embarcação do estaleiro deverá ser entregue em abril de 2010.

Os navios tipo Suezmax, que serão feitos pelo estaleiro, foram encomendados
pela Transpetro, dentro do Programa de Modernização da Frota, o Promef I. A estatal já iniciou uma segunda licitação para comprar mais navios. 

O estaleiro vai consumir 230 mil toneladas de aço para a produção dos 10 navios Suezmax, o que significa em média o uso de 23 mil toneladas por navio. A empresa tem a capacidade de processar 160 mil toneladas de aço por ano.

Fonte: Jornal do Commercio/PE.



“Ivete Sangalo” no balanço das ondas


A capital baiana vai contar com a primeira embarcação movida a gás natural da América Latina. Trata-se do fast ferry boat “Ivete Sangalo” que fará a ligação marítima de passageiros e veículos entre Salvador x Itaparica (sete milhas) em trinta minutos, metade do tempo das atuais embarcações.

Além de reduzir o tempo de viagem a embarcação, construída em alumínio naval, contribuirá para a redução da emissão de gases poluentes. Seu combustível, na verdade, será uma mistura de 70% de gás natural e 30% de diesel, tecnologia totalmente desenvolvida no Brasil.

O ferry é um projeto australiano e foi construído pelo Estaleiro TWB de Navegantes, Santa Catarina, para a concessionária da travessia Salvador-Itaparica. Tem 53 metros de comprimento e capacidade para 610 pessoas e 74 automóveis.
Porto de Santos terá mais 22 berços até 2013

 
O Porto de Santos ganhará 22 berços de atracação nos próximos cinco anos, com a entrada em atividade de novos terminais, informou o diretor de Infra-estrutura e Serviços da Codesp, Paulino Moreira Vicente. Atualmente o cais santista conta com 53 berços públicos. A previsão foi divulgada durante a participação do dirigente no debate Projetos Futuros, da série de palestras 200 Anos dos Portos. 

 
"A perspectiva é, sem falar em Barnabé-Bagres, em cinco anos, termos mais 22 berços oferecidos ao Porto de Santos. Dois na Alemoa, dois na Prainha, dois em Conceiçãozinha (esses quatro são relativos aos terminais de contêineres que serão implantados em Guarujá), dois na BTP (Brasil Terminal Portuário, em construção na Alemoa), mais os berços da Embraport e outros", explicou Vicente.

 
Barnabé-Bagres, citado pelo diretor, é um projeto do Governo Federal que prevê a construção de um conjunto de terminais entre as ilhas Barnabé e Bagres, na margem esquerda do estuário. Somente com este empreendimento, serão disponibilizados 50 novos pontos de atracação.

 Fonte: A Tribuna – Santos.

Novos Capitães-de-Cabotagem


O Centro de Instrução Almirante Graça Aranha – CIAGA, diplomou no dia 20/08, dezoito novos Capitães-de-Cabotagem da Marinha Mercante. Dentre os formandos destaca-se a primeira mulher a galgar esse posto no Brasil e, em sua homenagem, a turma foi denominada “Turma Capitão-de-Cabotagem Hildelene Lobato Bahia”. O paraninfo do grupo foi o Chefe da Inspetoria Geral da Transpetro e Vice-Presidente do Centro dos Capitães da Marinha Mercante, CLC José Menezes Filho.








      A COLUNA DO LEITOR 

Mundo pequeno
 
Em artigo publicado no nosso Boletim Informativo nr.44, “Os ferros do Kalu”,  o autor, Comte. Dufriche, destaca o seu Piloto Antonio Carlos da Rocha, cabo-verdiano, que na ocasião era Mestre-de-Cabotagem, como um dos melhores oficiais com quem teve oportunidade de embarcar.

Ao final do artigo, em P.S., o Comte. Dufriche destaca que esse tripulante conseguiu, com muito sacrifício, já que tinha numerosa família, obter sua carta de 2º Oficial de Náutica no CIAGA. Finalizava informando que esse Oficial pereceu no naufrágio do “Simão Mansur”, em 1979, na costa do Rio Grande e que um filho seu era hoje Oficial da Marinha Mercante.
Aí é que entra o nosso mundo pequeno. 

Num misto de surpresa e alegria, o Comte. Dufriche recebeu a seguinte correspondência
por e-mail.
Prezado CMT Dufriche
 
Li emocionado o artigo na coluna radar "histórias do mar" Os ferros do "KALU". O 
Piloto Cabo-verdiano Antonio Carlos Rocha, a que o artigo se refere, era meu 
pai, realmente um dos melhores profissionais da Marinha Mercante que já conheci 
e um dos poucos a conseguir a carta de Segundo Oficial de Náutica como candidato 
estranho no Ciaga, na época em que havia professores na banca como o CMT Senra. 
Recordei outras histórias do navio KALU aonde cheguei a viajar varias vezes 
acompanhando meu pai e onde aprendi a gostar do mar e da profissão. Sempre 
viajava sozinho com ele, pois como diz a nota, éramos uma família de cinco irmãos 
e não tinha como embarcar todos juntos, então todas as férias lá ia eu viajar 
com meu pai, sozinho, pois minha mãe não confiava em deixar os outros viajarem, 
pois ainda eram bem pequenos. Quando retornava para casa e para e escola todos 
se reuniam e eu contava as "histórias do mar". Quando entrei na EFOMM em 1975, 
já conhecia grande parte da costa brasileira em viagens no KALU.
Prezado Comandante Dufriche, agradeço pela homenagem e menção ao nome do meu 
pai, que era o Imediato e infelizmente pereceu no fatídico acidente do Mansur 
Simão naquele 03 de Julho de 1979.

Cordiais Saudações

Mateus Tavares Rocha
Comandante do NT NARA
E respondeu:
Prezado CMT Mateus

Realmente deve ser muito emocionante lembrar do pai numa circunstância dessas: lendo uma matéria sobre a própria profissão, onde a narrativa faz referência à esse pai, que foi motivo de muito orgulho para o filho, como você bem demonstra em sua mensagem.
Meus cumprimentos pelo pai, que, por lhe ser  uma referência, servirá como farol para 
guiar a sua carreira, como Comandante, que iniciou recentemente, rumo à excelência 
profissional.

Sds,
Carlos Eugenio Dufriche
   

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
Seminário sobre Direito Portuário

Entre os dias 19 e 22 de agosto, a Escola da Advocacia-Geral da União (EAGU) promove, em Brasília (DF), o Seminário sobre Direito Portuário que reunirá diversos especialistas brasileiros sobre o tema. Dentre os palestrantes convidados, estarão o doutor Osvaldo do Agripino de Castro Júnior, professor da Universidade do Vale do Itajaí (Univali) e o mestre em Direito Portuário pela mesma instituição Wesley O. Collyer. Estarão presentes na abertura do evento o ministro da Secretaria Especial de Portos, Pedro Britto, o presidente da Associação Brasileira de Terminais de Contêineres de Uso Público (Abratec), Sérgio Salomão, e o Diretor-Geral da Agência de Transportes Aquaviários (Antaq), Fernando Fialho.
 Transpetro promove curso.
No período de 05 a 08 de agosto a Transpetro promoveu no Hotel Guanabara, no Rio de Janeiro, a capacitação de mais uma turma para exercer o cargo de SSO (Ship Security Officer) inserido no contexto do Código ISPS.

A vaga oferecida ao Centro dos Capitães pela Transpetro foi preenchida pelo nosso Diretor , CLC Juarez Oliveira Lima.



“There are no rules here- we’re trying to accomplish something”.

- Thomas Alva Edison
“Não há regras aqui – nós estamos tentando realizar algo”. 


· Liberdade é uma palavra que o sonho humano alimenta, não há ninguém que explique e ninguém que não entenda. 
   Cecília Meireles

      
ASSISTÊNCIA MÉDICA

O CCMM possui seguro “Plano Empresa” com a Goldem Cross. Esse tipo de contrato, por suas próprias características, apresenta custos mais atrativos. Obs.: O plano só inclui ate 65 anos de idade. 
ASSISTÊNCIA JURÍDICA

O CCMM tem convênio com dois colegas advogados que poderão prestar assistência aos associados mediante remuneração com considerável desconto.

CLC Paulo Sérgio Rocha de Lima e CLC Carlos Alberto G. Cardoso

ASSISTÊNCIA ODONTOLÓGICA 

A Dra. Gabriela Calls atende em seu consultório - Av. Rio Branco 45/707- Centro, aos nossos associados, oferecendo descontos de 30% sobre a tabela do sindicato dos dentistas
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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