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Soldados da Borracha    
  (PARA QUE NÃO SEJAM ESQUECIDOS)

Comte. ERNANI A. M. Ribeiro – CLC

ernani.ribeiro@terra.com.br
uito já foi escrito sobre esse assunto, verdadeiro atestado de incompetência e irresponsabilidade que foi perpetrado pelas autoridades brasileiras por ocasião da Segunda Guerra Mundial, quando mandaram para a Amazônia, entre 1942 e 1945, cerca de 60000 trabalhadores, a pedido do governo americano, em razão da carência de borracha, material estratégico e vital para os exércitos aliados, cuja linha de suprimento fora cortada aos americanos pelos japoneses quando dominaram as plantações da Malásia e da Indonésia.


Eram os famosos “soldados da borracha” atraídos pela propaganda oficial que prometia fartura e glória a quem fosse para a Amazônia. 
Ao serem recrutados os “soldados” recebiam um enxoval improvisado – uma calça de mescla azul, uma blusa de morim branco, um chapéu de palha, um par de alparcatas de rabicho, uma caneca de flandres, um prato fundo, um talher, uma rede, uma carteira de cigarros Colomy e um saco de estopa à guisa de mala.


Na época, a produção de borracha nos seringais da Amazônia era de cerca de 17000 toneladas (safra de 1940 – 1941). Para alcançar a meta contratada pelos americanos, 70 mil toneladas por ano, seria necessário enviar para os seringais mais 100000 trabalhadores.


Esses homens, muitos acompanhados de suas famílias, a maioria flagelados fugidos da seca 1941/1942, embarcavam nos navios do Lloyd Brasileiro no porto de Fortaleza para os seringais da Amazônia.


Em Fortaleza, os navios, após as operações de descarga e carregamento, arriavam os paus de carga no convés e armavam toldos de vergueiro por sobre eles, para acomodar os “soldados” que eram trazidos em chatas (na época Fortaleza não tinha cais) e embarcavam com dificuldade pela escada de portaló. 


Essas pessoas já embarcavam debilitadas. À primeira refeição, geralmente feijão, arroz, carne ou peixe e farinha de mandioca, uma vez em alto mar, ficavam prostradas em suas redes, armadas às vezes em duas e até três camadas, e vomitavam uns nos outros, obrigando o contra-mestre a baldear o convés duas a três vezes por dia.


Apesar de toda a dedicação do médico e do enfermeiro de bordo, muitos morriam, principalmente crianças. O doutor invariavelmente escrevia no atestado de óbito, como causa mortis, disenteria. Os mortos eram costurados em pedaços de lona com restos de grelha de fornalha e tijolos refratários das caldeiras. Parava-se o navio, o Comandante lia um salmo de David e ordenava lançá-los ao mar. Davam-se três apitos longos e o navio prosseguia viagem. Isso no princípio, porque depois os corpos eram lançados com o navio em movimento. Nas viagens de Fortaleza para Belém ia-se a escoteiro, por isso, não era aconselhável ficar parado por causa dos submarinos.


Em Belém, essas famílias eram encaminhadas para alojamentos em um lugar que, se não me falha a memória, chamava-se Tapanã, onde os seringalistas ou seus prepostos escolhiam aqueles que lhes convinham. Em seguida eram embarcados em barcos tradicionais da Amazônia, conhecidos como “gaiolas”, que os levavam para os seringais.


Cabe aqui uma observação: aquela gente era tirada do sertão árido do nordeste e enviada para a floresta amazônica, dois biomas completamente diferentes, caatinga e floresta tropical pluvial (floresta amazônica), com as previsíveis conseqüências de adaptação.
 
Muitos morreram de moléstias por absoluta falta de assistência médica, outros assassinados pelos jagunços dos donos do seringal quando tentavam fugir, alguns comidos por feras ou ainda mortos pelos índios.


O sistema de trabalho (escravo) era aquele conhecido em que o seringalista, dono do armazém, e somente ele, fornecia tudo que o seringueiro precisava em troca da produção da borracha. Claro que o seringueiro estava sempre devendo. 


Poder-se-ia escrever muito mais sobre o Exército da Borracha, seus soldados e suas desventuras, sobre o acordo Brasil – Estados Unidos para o incremento daquele material estratégico e sobre muitos outros fatos e acontecimentos, não fosse a exigüidade do nosso espaço.


Somente mais uns números marcantes: dos 60000 soldados da borracha cerca da metade desapareceu na selva amazônica ou a caminho de lá, número infinitamente maior aos mortos das forças armadas na Segunda Guerra Mundial.


Durante muitos anos esses pobres coitados foram esquecidos. Somente por ocasião da promulgação da Constituição de 1988, o relator, ex-senador Bernardo Cabral, bom amazonense, conseguiu introduzir o artigo 54 do ADCT (Ato das Disposições Constitucionais Transitórias), que conferiu aos seringueiros recrutados nos termos do Decreto Lei 5.813 de 14/09/1943, amparados pelo Decreto Lei 9.882 de 16/09/1946, uma pensão vitalícia de dois salários mínimos.


Fundeio sem ferro!

Comte. Luiz Augusto C. Ventura – CLC

venturalac@yahoo.com.br
Comte. Jones A. B. Soares – CCB (Comte. do DP/ST “Navion Bergen”)

cmt.bergen@transpetro.amosconnect.com
condição estática de um navio há poucos anos atrás só poderia ser imaginada com ele atracado, encalhado ou docado. Quem acreditaria que um dia um navio flutuando, sem estar fundeado, poderia permanecer praticamente imóvel na superfície de um meio líquido em águas abrigadas ou, pior, em mar aberto? Pois isso agora não só é possível como está se tornando até corriqueiro, graças ao Posicionamento Dinâmico (DP), sistema automatizado que permite a um navio permanecer em uma determinada posição sem a utilização de ferros e amarras. 


Esse sistema, que permitiu às embarcações assumirem um posicionamento preciso e que pode ser absoluto ou relativo, surgiu há mais de 30 anos, visando principalmente atender as operações offshore da indústria do petróleo para posicionamento de navios aliviadores (shuttle tankers), e também para uso em embarcações especiais com precisão para trabalhos tais como: exploração, perfuração de poços, mergulho, etc.

Operando inicialmente com um arranjo, hoje arcaico, de controle analógico, os primeiros DPs passaram a permitir a execução dessas tarefas até então consideradas impossíveis. A partir daí os DPs tem melhorado sua performance e vêm sendo progressivamente aperfeiçoados graças ao GPS/DGPS e computadores mais velozes. Em conseqüência, uma variedade cada vez maior de embarcações passou a fazer uso desse tipo de equipamento.

A instalação de um equipamento DP é composta basicamente de propulsores auxiliaries (azimutal ou túnel/thruster), lemes comuns ou de alta performance, geradores elétricos, sensores de referência de posição, equipamentos de monitoração e de controle, além do propulsor principal do navio. Essa tecnologia requer razoável investimento, além de exigir o emprego de mão de obra especializada em sua operação. O uso otimizado do sistema também implica em gasto extra em combustível e manutenção. 

Mas não é só a indústria do petróleo que está se beneficiando com o emprego do Posicionamento Dinâmico. A indústria do turismo e do lazer já está tornando a instalação desse equipamento uma rotina e propalando seu emprego para atrair cada vez mais turistas. Navios de passageiros e grandes iates de luxo já não podem prescindir de sua instalação. O uso desse equipamento em navios de passageiros e grandes iates permite a eles permanecerem estacionários (fundeados sem ferro) em canais e áreas restritas
de grande beleza turística, ocupando um espaço mínimo que mal ultrapassa seu comprimento.

Não é preciso ser visionário para antever a breve aposentadoria dos pesadíssimos ferros com suas inseparáveis amarras. Seu futuro será ficar gornido no escovém. 
Iate “Octopus”, de 137m, do empresário Paul Allen

(sócio de Bill Gates) fundeado (sem ferro) em
uma enseada restrita e lindíssima em Angra dos

dos Reis, no carnaval de 2004. 

Nota: A Petrobras é pioneira na utilização do sistema DP na exploração e produção de petróleo em águas profundas. Existem inúmeras embarcações na Bacia de Campos dotadas de DP, dentre elas: Barcaças Lançadoras de Tubulação, Navios Sonda, Navios de Levantamento Sísmico, etc.

A Transpetro/Fronape opera na região com nove modernos navios aliviadores (Shuttle Tankers) dotados de Posicionamento Dinâmico. São eles: “Ataulfo Alves”, “Cartola”, “Navion Bergen”, “Navion Gothenburg”, “Navion Stavanger”, “Nordic Brasília”, “Nordic Rio”, “Nordic Spirit” e “Stena Spirit”.  
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Dano moral reflexo de acidente de trabalho
CLC-ADV Paulo Sergio Rocha de Lima 
Diretor Jurídico do CCMM

paseroli@petrobras.com.br
O QUE É ISSO? 

- Trata-se do dano moral sofrido pelos parentes e amigos do acidentado de acidente de trabalho, notadamente aqueles que convivem ou conviviam mais intimamente com o trabalhador acidentado, no caso esposa, filhos e pais/genros/sogras.

- O dano moral é toda dor ou sofrimento experimentado pelas pessoas. O dano moral decorrente de acidente de trabalho é o dano, a dor e o sofrimento experimentado pelo compartilhamento do sofrimento do acidentado ou pela dor de sua perda.

- O acidente de trabalho provoca reflexos indeléveis a seus familiares, em especial quando dele resulta mutilação, deficiência permanente ou morte. Tal evento, além da dor e sofrimento que provoca, ainda tem o condão de desestabilizar o núcleo familiar pela perda ou redução da fonte de sustento.
O QUE FAZER?

- A lei brasileira protege essas pessoas, pois prevê que todo aquele que sofre alguma espécie de dano, têm direito a uma reparação.

- Os dependentes diretos do trabalhador acidentado possuem legitimidade para requerer este tipo de reparação independente de comprovação, pois possuem presunção de verdade “júris tantum”, em caso de dependência econômica.

- Entretanto, este direito não se restringe a estes dependentes diretos, o que será avaliado é a situação fática vivida, mas dependerá de prova que poderá ser apresentada pelas concumbinas, pais, genros, sogras, noras, amigos íntimos ou terceiros. 

- Não deixem seus direitos serem violados, procurem ajuda especializada!






 Navio Polar polêmico
A aquisição pela Marinha do Brasil, divulgada em seu site oficial, de uma nova unidade naval, que será adaptada e transformada em Navio de Apoio Oceanográfico– NapOc, para operar na região antártica, visando futura substituição ao NapOc “Ary Rongel”, tem gerado grande polêmica nos meios de comunicação. O navio – “Ocean Empress” - que se encontra no estaleiro Bredo, na Alemanha, passando por obras de adaptação e cuja compra deverá ser concluída nos próximos meses teve recursos de R$ 69 milhões da Financiadora de Estudos e Projetos do Ministério da Ciência e Tecnologia – FINEP.

As críticas formuladas pelo site “Poder Naval OnLine” contestam a informação da Marinha de que o navio teria sido construído em 1988 na Noruega já que, segundo informações levantadas, a embarcação na verdade foi construída nos EUA e entregue ao seu primeiro operador em 1974, sendo portanto, com mais de 30 anos, até mais antiga do que o próprio “Ary Rongel”.

Prosseguindo suas críticas, o “Poder Naval OnLine” informa que obteve informações de fontes norueguesas de que, quando o navio operava com o nome de “Naerberg”, apresentou problemas de estabilidade  tendo quase emborcado por duas vezes próximo à costa do Alasca onde as condições de mar são idênticas àquelas apresentadas na região do Continente Antártico. Informa ainda que o “Naerberg” foi adquirido em março deste ano pela empresa russa ASK Subsea e rebatizado como “Ocean Empress”, com a idéia de convertê-lo em navio de apoio à atividade petrolífera Offshore.

O principal foco das críticas, no entanto, é que o navio adquirido não foi construído especificamente para operar em regiões polares. A adição de mais peso acima da linha d’água para a construção de um convés de vôo e um hangar para duas aeronaves agravaria os problemas de estabilidade do navio, segundo o site. 

  As críticas levaram a Marinha a esclarecer, em seu site oficial, os pontos polêmicos. Afirmou que uma comissão de Engenheiros Navais e Oficiais, com experiência na região antártica, inspecionou o navio e o considerou em boas condições, necessitando apenas de obras de conversão para operação como Navio Polar de Apoio às Pesquisas. Sobre a idade do navio, informou que o mesmo teve sua construção original iniciada em 1974 nos EUA sendo comissionado como Supply Vessel e posteriormente, em 1988, convertido em navio pesqueiro na Noruega. Nessa conversão, segundo a Marinha, obras de grande vulto foram executadas a ponto de ter sido mantida, da estrutura original do navio, apenas a quilha. Segundo o Lloyd’s Register, informa ainda a Marinha, o ano de 1988 pode ser, na prática, considerado como o seu novo ano de construção.

Com relação aos problemas de estabilidade ocorridos na costa do Alaska, a Marinha informou que, segundo os antigos proprietários, o incidente foi provocado por manobra inadequada com um dos tanques (flank tank) diante da situação de carga do navio. Acrescenta que a classificação atual da “Det Norske Veritas” confirma a capacidade do navio de operar em região de gelo fragmentado.

Finaliza a Marinha salientando que a conversão em curso está sendo acompanhada pelo Lloyd’ Register e que, conforme consta no contrato de venda, o navio deverá ser transferido com a sua classificação mantida, sem qualquer pendência ou recomendação e livre de qualquer avaria, defeito ou dano que afete a sua classificação, garantindo assim sua capacidade para operar com segurança na região antártica.

ABB ministra treinamento aos Oficiais de Máquinas da Marinha Mercante

O treinamento da ABB aos Oficiais de Máquinas da Marinha Mercante visa fazer entender a importância dos principais equipamentos de um navio, aliado às noções básicas de manutenção que são, em muitos casos, pontos decisivos que podem garantir a segurança da tripulação, quando um problema em alto mar é detectado.

A ABB é uma empresa líder em tecnologias de potência e automação atuando ao redor do mundo em cerca de 100 países e tem sede na Suíça. Ronaldo Farinhas, gerente de Serviços da Unidade de Turbochargers, localizada no Rio de Janeiro, informa que participarão do curso 90 profissionais entre alunos em conclusão de curso e já formados e que o treinamento será ministrado no Centro de Instrução Almirante Graça Aranha (CIAGA). 

Turbochargers é uma divisão de negócios da ABB responsável pela construção e manutenção de turboalimentadores para navios, embarcações de apoio, plataformas offshore e usinas termoelétricas.

Fonte:Portal Fator Brasil
“Aliança” entre as melhores e maiores.

A “Aliança Navegação e Logística” é a 5ª colocada entre as maiores companhias de transporte do Brasil no ranking das 500 Melhores e Maiores da Revista Exame. Nesse setor a “Aliança” está à frente de grandes empresas do setor como VarigLog, América Latina Logística (ALL) e Grupo Júlio Simões.

Fundada no início da década de 50, a “Aliança” foi consolidando sua liderança no mercado brasileiro, passando a atuar em todos os continentes. Em 1998, a empresa foi adquirida pelo Grupo Oetker, também proprietário da Hamburg Süd, empresa alemã fundada em 1871.
Com faturamento de R$ 2,2 bilhões em 2007, a “Aliança Navegação e Logística” tem forte atuação no segmento internacional e é líder no transporte de cabotagem. No ano passado, movimentou cerca de 502 mil TEUs. Atualmente, opera regularmente em 15 portos nacionais e possui 14 escritórios próprios no Brasil.
Fonte: Portal Fator Brasil


Pará terá cinco novos terminais hidroviários

Com recursos do Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes (Dnit), o governo do Pará construirá cinco novos terminais hidroviários para transporte de passageiros e carga. Já foi autorizada, pelo Ministério dos Transportes, a alocação de recursos para portos em Belém, Abaetetuba, Cametá, Óbidos e Juruti, além de estarem garantidos recursos no orçamento do Denit para conclusão do Terminal Hidroviário de Oriximiná. 

Os investimentos visam fortalecer o modal de transporte aquaviário,
considerado pelo menos quatro vezes mais barato do que o rodoviário,
preparando o Pará para o aumento do fluxo de passageiros e cargas a partir
dos novos projetos produtivos que serão instalados no Estado, como a siderúrgica da Vale em Marabá. 
Fonte: Agência Pará.



Almoço
O Capitão-de-Mar-e-Guerra Wilson Pereira de Lima Filho, Capitão dos Portos do Estado do Rio de Janeiro, recebeu em seu gabinete na Capitania, no dia 11/09, para almoço informal, cinco membros da Diretoria do Centro dos Capitães da Marinha Mercante. 

O encontro serviu para estreitar ainda mais os laços de amizade entre a Marinha do Brasil e a Marinha Mercante ali representada pela Associação de seus Comandantes.

O Centro dos Capitães foi representado por seu Presidente, CLC Álvaro José de Almeida Júnior; Vice-Presidente, CLC José Menezes Filho e pelos Diretores, CLCs Paulo Afonso Cruz, Horácio Alberto Duarte e Luiz Augusto Cardoso Ventura.

Recepcionando o CCMM estiveram, além do Capitão dos Portos, os Capitães-de-Corveta Mauro Fonseca Pereira de Lima e Alex Queiroz Pereira. 
O CCMM externa, sensibilizado, seu agradecimento pela deferência e  cavalheirismo com que foi recebido.







      A COLUNA DO LEITOR 
Recebemos as seguintes manifestações relacionadas ao último Boletim do CCMM:
  Amigo Ventura,
     1) Cumprimento-o pelos seus artigos; cada vez melhores. Já estão marcando o Boletim e alguns deles são verdadeiros editoriais;
     2) Senti falta do e-mail do CCMM; é importante estar à vista, quem sabe logo no início (ou no fim). O e-mail encoraja o contato e aproxima o associado ou leitor;
     3) Tão logo tenha mais tempo, providencio o ISSN para que nosso Boletim tenha força acadêmica.
 

     Comte. Nardin,
     Agradecendo-o por sua presença no almoço de julho, parabenizo-o pelas ótimas estórias e artigos que o sr. tem escrito. São imprescindíveis a uma profissão tão extremamente rica como a nossa e, ao mesmo tempo, tão carente de publicações a respeito. Fico extremamente feliz, em nosso Brasil de poucos registros, que o CCMM esteja encorajando a escrita e, conseqüentemente, ajudando a escrever, através de estórias e crônicas,  a história de nossa Marinha Mercante, na visão dos próprios personagens. Parabéns a todos os que já contribuíram para isto neste nosso Boletim (e aproveito p/ cumprimentar também os colegas Aquino e Dufriche por nos darem a "História da Marinha Mercante Brasileira, 1822 a 1945).
     Fraternalmente.
                  WCollyer
 

Nobre amigo Ventura,
 
Tenho acompanhado com admiração e respeito o seu inestimável trabalho como Diretor
do Centro dos Capitães da Marinha Mercante. Poucas são as pessoas tão certas no
lugar rigorosamente certo. Você é uma dessas pessoas. Que Deus ilumine cada vez mais 
o seu caminho.
                        EDSON
Nota da Redação: Nossos agradecimentos pelas palavras de carinho.



A comunidade dos Oficiais Mercantes de Fortaleza – CE, realiza um almoço mensal de confraternização nos últimos sábados de cada mês.(Próximo 27/09)
Local: Restaurante Maria Bonita (http://www.flickr.com/photos/mariabonita-restaurante/), Rua Norvinda Pires, 03. Entre Oswaldo Cruz e Joaquim Nabuco.

Prestigie este evento.

Maiores informações: Capt. J.M.M. LUZ – comteluz@hotmail.com





“Trust yourself. You know more than you think you do.”
Benjamin Spock

“Acredite em você. Você sabe muito mais do que você pensa que sabe”.

· É apenas com o coração que se pode ver direito; o essencial 
é invisível aos olhos.  (Antoine de Saint-Exupéry)

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
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


ASSISTÊNCIA MÉDICA  

O CCMM possui seguro “Plano Empresa” com a Golden Cross. Este tipo de contrato, por suas próprias características, apresenta custos mais atrativos.

OBS: O plano só inclui até 65 anos de idade. 

ASSISTÊNCIA JURÍDICA

Temos convênio com dois colegas advogados que poderão prestar assistência aos nossos 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 30% de desconto sobre a tabela do sindicato dos dentistas.












