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O SITE DO CCMM ESTÁ FAZENDO PROVA DE MAR.

TOTALMENTE REFORMULADO E ADAPTADO À NOSSA REALIDADE.

VISITE-O E AJUDE-NOS A APROVISIONÁ-LO ANTES DA VIAGEM 
INAUGURAL PREVISTA PARA OS PRÓXIMOS DIAS.

O ESTALEIRO AINDA É O www.expomar-rio.com.br/CCMM.htm
 

IMO – Resolução A.987 (24) – Adotada em 01/12/2005.
Obs.: Original em inglês. Tradução do CLC ERNANI A. M. Ribeiro.

(A versão na integra da resolução, com seu anexo, será disponibilizada no nosso site em construção).

DIRETRIZES SOBRE O TRATAMENTO JUSTO DE MARÍTIMOS NA EVENTUALIDADE DE UM ACIDENTE MARÍTIMO

A ASSEMBLÉIA DA ORGANIZAÇÃO MARÍTIMA INTERNACIONAL E O CONSELHO DE ADMINISTRAÇÃO DA ORGANIZAÇÃO INTERNACIONAL DO TRABALHO

CONSCIENTES de uma série de acontecimentos recentes nos quais se detiveram, por demasiado tempo, marítimos de navios que sofreram acidentes marítimos,
SERIAMENTE PREOCUPADOS sobre a necessidade de garantir tratamento justo para marítimos em vista de crescentes medidas criminais aplicadas a eles por acidentes marítimos,

CONSCIENTES TAMBÉM de que os marítimos poderiam não estar familiarizados com as leis e procedimentos de um Estado do porto ou costeiro e desconhecer as conseqüências que as ditas leis nacionais poderiam acarretar a eles,

CONVENCIDOS de que os marítimos não devem ser utilizados como reféns enquanto se aguarda a solução de um conflito de caráter econômico,

PREOCUPADOS porque, em alguns casos, as razões para tais detenções não são claras para os detidos nem para a comunidade marítima internacional,

PREOCUPADOS TAMBÉM porque em alguns casos, os marítimos detidos têm sido submetidos a condições nas quais seus direitos humanos básicos não têm sido inteiramente respeitados,

PREOCUPADOS AINDA porque esses casos têm um efeito negativo sobre o moral dos marítimos, na procura pela profissão pelos jovens e na contratação destes, assim como na capacidade do setor para manter o pessoal marítimo que já exerce a profissão,

RELEMBRANDO a Declaração Universal dos Direitos Humanos, o Pacto Internacional sobre Direitos Civis e Políticos e o Pacto Internacional sobre Direitos Econômicos, Sociais e Culturais,

RELEMBRANDO TAMBÉM a Declaração da ILO relativa aos princípios e direitos fundamentais do trabalho, 1998, e os princípios internacionais, geralmente aceitos, dos direitos humanos aplicados a todos os trabalhadores,

RELEMBRANDO AINDA a Convenção das Nações Unidas sobre o Direito do Mar, 1982, e em particular o artigo 292, sobre a pronta liberação de navios e de seus tripulantes, e o artigo 230 sobre penalidades monetárias e a observância dos direitos reconhecidos dos acusados, 

TENDO EM CONTA que a MARPOL 73/78 estipula, no anexo I, regra 11 e no anexo II, regra 6, que certos vazamentos não constituem violação do Convênio, especificamente aqueles resultantes de avarias ao navio ou ao seu equipamento, desde que todas as providências possíveis tenham sido tomadas depois da ocorrência da avaria ou descoberta de vazamento, para prevenir ou amenizá-la, a menos que o armador ou o capitão tenham atuado ou com intenção de causar avaria ou com imprudência e com conhecimento de que provavelmente poderiam produzi-la. 

TENDO EM CONTA TAMBÉM a pertinente norma internacional sobre o trabalho, aplicável à repatriação de marítimos (revisadas) 1987, 

TENDO EM CONTA AINDA o código da IMO para a Investigação de sinistros e Incidentes (resolução A. 849 (20) alterado pela resolução A. 884 (21),

RECONHECENDO os direitos estabelecidos dos Estados de processar ou extraditar, de acordo com o direito internacional aqueles acusados de conduta criminal, 

RECONHECENDO AINDA que os estados devam conduzir investigações sobre acidentes marítimos,

RECONHECENDO TAMBÉM que a questão do tratamento justo aos marítimos é de responsabilidade direta do Estado do porto ou costeiro, Estado de bandeira, Estado de nacionalidade do marítimo, armadores e marítimos,

CONVENCIDOS de que diretrizes recomendatórias são um meio apropriado de se estabelecer uma estrutura de certeza e consistente boa prática para assegurar que, em caso de acidente marítimo, estes sejam tratados com justiça e seus direitos não sejam violados,

CONSIDERANDO que, dada a natureza global da indústria de transporte marítimo, esses marítimos necessitam de proteção especial,

CONVENCIDOS TAMBÉM que a proteção dos direitos dos marítimos mediante a aplicação das diretrizes mencionadas é necessária para evitar a carga financeira, física e emocional que a detenção prolongada inflige aos marítimos e suas famílias,

ACREDITANDO que a adoção de diretrizes que facilitem o tratamento justo aos marítimos em caso de acidente marítimo deva ser desenvolvida em caráter de urgência,

TENDO CONSIDERADO a recomendação feita pelo Comitê Legal em sua nonagésima sessão e referendada pelo Conselho de Administração da ILO em sua 292º sessão,

1. EXORTAM todos os Estados a respeitarem os direitos humanos básicos dos marítimos envolvidos em acidentes marítimos;

2. EXORTAM também todos os Estados a investigarem prontamente acidente marítimo para evitar qualquer tratamento injusto aos marítimos;

3. EXORTAM AINDA todos os Estados a adotar procedimentos para permitir a pronta repatriação ou o reembarque do marítimo envolvido em acidente marítimo;

4. CONVIDAM os Governos Membros e as organizações não governamentais com caráter consultivo ou observador junto a IMO ou ILO, o que couber, que registrem casos de tratamento injusto a marítimos em caso de acidentes marítimos e forneçam esses dados a IMO ou ILO quando solicitados;

5. CONCORDEM em adotar diretrizes como questão prioritária e para este fim, pedir ao Grupo de Trabalho Misto Especial sobre tratamento justo aos marítimos que finalize seu trabalho rapidamente; 

6. AUTORIZEM o Comitê Jurídico da IMO e o Conselho de Administração da ILO a promulgar, uma vez terminado, as ditas diretrizes pelos meios apropriados e informem a vigésima quinta sessão regular da Assembléia da IMO e a 295º sessão do Conselho de Administração da ILO;

7. PEDEM ao Comitê Jurídico da IMO e ao Conselho de Administração da ILO que mantenham o problema de tratamento injusto aos marítimos em caso de acidentes marítimos sob inspeção e avaliem periodicamente a escala do problema;

8. PEDEM aos Governos Membros para levar esta resolução aos armadores e aos marítimos bem como suas respectivas organizações, como também a qualquer funcionário governamental que participe da tomada de decisões e procedimentos que digam respeito ao tratamento de marítimos envolvidos em acidentes marítimos.





Sonho de praticante!
OSM Evandro Felisberto Carvalho - CFM
evandro.felisberto@bol.com.br
O primeiro embarque como Praticante jamais se esquece. As novidades da nova profissão, a adaptação à vida do mar, os superiores hierárquicos, a descoberta de que somos verdadeiros analfabetos funcionais em termos de Marinha Mercante, as brincadeiras e gozação de que somos vítimas e a tendência em acreditar em tudo que nos dizem, geralmente com ar professoral e enganosa sisudez, são etapas inesquecíveis.

Meus primeiros três meses de praticagem foram no “Washington Luis”, um super-tanque a turbina, um dos maiores navios da Fronape na época. Confortável, com superestrutura a meia-nau, sua Praça de Máquinas era enorme e relativamente silenciosa, já que seu propulsor ocupava pouco espaço se comparado com um navio a motor.

Guardo na lembrança que, no que diz respeito ao regime militar, não senti muita diferença do meu primeiro embarque em comparação com a Escola. O Comandante impunha uma sistemática militarizada onde só ficava faltando a ordem unida. Sentir o cheiro da fumaça do seu cachimbo, com mar encapelado, era um verdadeiro suplício. Suplantei com galhardia, acho, meu primeiro período de adaptação.

A etapa seguinte seria concluir minha praticagem em um navio a motor. Assim foi que, em abril de 1970, embarquei no N/T “Carmópolis”. Navio pequeno, de apenas 10000 Tpb, tinha uma Praça de Máquinas abafada, barulhenta, calorenta e sem Sala de Controle. Suas acomodações eram desconfortáveis. Era difícil enfrentar mar aberto, principalmente com o navio em lastro. Mas o desconforto foi superado pela oportunidade da aprendizagem e da cordialidade e carinho dos Oficiais e Tripulantes. O Comandante César Catarino, o Chefe de Máquinas Manoel de Oliveira (Marreta) – a quem rendo minhas póstumas homenagens - e o Imediato Nelson (futuro prático de Salvador), tornaram-se personagens inesquecíveis na minha carreira.

A minha primeira viagem no “Carmópolis” foi um carregamento de Gasolina e Óleo Diesel no Rio de Janeiro, para descarga em Paranaguá e Itajaí. A viagem para Paranaguá e a descarga nesse porto foi tão rápida que, quando me dei conta, já estava em Itajaí.

Os terminais de inflamáveis da simpática cidade catarinense de Itajaí tinham uma característica interessante. Ficavam bem próximos um dos outros e a amarração dos navios era feita em cabeços fixados numa rua de trânsito intenso. 

Descarregamos primeiramente no Terminal da Esso e deveríamos manobrar para o Terminal da Shell para concluir a descarga. Eu ainda gozava os 5 dias iniciais de adaptação concedidos pelo Chefe Manoel, ou seja, período para conhecer o navio em si, o maquinário, o sistema de carga/descarga, o sistema de segurança e salvatagem, etc. Durante o lanche da tarde o Imediato Nelson, que já me havia informado das belas louras que eu iria encontrar em terra, convocou-me para guarnecer o telégrafo do passadiço na manobra de mudança da Esso para a Shell. 

Com prático a bordo, máquina balanceada e pronta, eu não pensava em outra coisa a não ser em terminar logo aquela manobra e ir para terra admirar as louras catarinenses. Certamente eu iria arranjar uma namorada loura e linda como a Candice Bergen. Mais entusiasmado eu estava em virtude da afirmação do Imediato de que as loiras, além de lindas, tinham uma caída especial por praticantes. Eu contava os minutos e segundos. Ir para a Praça de Máquinas, nem pensar.

A manobra era simples. O outro terminal estava ao alcance da vista e a impressão que se tinha era que a mudança poderia ser feita apenas com a movimentação dos cabos de amarração. Nada poderia dar errado. Mas deu. Assim que o navio largou os cabos e deu máquina adiante, uma ventania súbita forçou o navio para o meio do canal. Senti um tranco e me assustei com a ordem brusca do Comandante: máquina toda-força-atrás. Mas não teve jeito. Nem pra frente nem pra trás. O navio estava encalhado. O Comte César Catarino mandou então largar o ferro e calmamente me ordenou:

- Praticante dispensa a máquina. Vamos jantar. E se virou para deixar o passadiço. Foi quando ouvi o Primeiro Piloto indagar:

- Comandante! O que eu escrevo no Diário?

De onde estava Catarino olhou para o terminal a vante, olhou para o terminal a ré, e divisando um casarão em terra entre os dois terminais, determinou ao Piloto:

- Navio encalhado no Rio Itajaí tendo pelo través de boreste a “boite” Chão de Estrelas.

Depois do jantar, enquanto a tripulação de convés aguardava na popa a subida da maré para o desencalhe do navio, um marinheiro mais folgazão me advertiu:

- Pratica, se prepara e guarda debaixo que, quando o navio voltar ao Rio, vai embarcar o Comandante Nardin, o terror dos praticantes de máquina. Sua folga vai acabar. Você vai ter que ficar direto na Praça de Máquinas.

Claro que acreditei na advertência. Saí de fininho já imaginando o sofrimento que seria ficar direto naquela Praça de Máquinas acanhada.

O desencalhe foi bem sucedido, mas a faina, seguida da atracação, acabou tarde e não pude ir mais para terra ver a minha Candice Bergen.
Nessa noite tive um pesadelo. Sonhei com o tal Comte. Nardin que me aparecia tal qual o pirata do Rum Bacardi, com papagaio e tudo, e que, com uma espada ameaçadora apontada para mim do mastro do galeão bradava:

- Praticante, fera preguiçosa, quero você na Praça de Máquinas a pé de galo. 

Acordei sobressaltado. Era de manhã e o navio já estava em viagem. Minha folga de adaptação havia terminado. Hoje seria apresentado ao motor MAN com seus terríveis cilindros. As loirinhas catarinenses descritas pelo Imediato não passaram de imaginação fugaz. Hoje a realidade seria outra: a Praça de Máquinas quente, apertada e barulhenta do N/T “Carmópolis”.


                                            
INGLATERRA
Regulamentação de vetting para petroleiros.

Vetting de um navio é um processo de aceitação de garantia de um petroleiro com uma sólida e comprovada qualidade para atender uma grande empresa petroleira ou química no transporte de sua carga líquida. O processo torna-se complicado se o navio transporta cargas múltiplas de diferentes especificações para diferentes armadores.

O presidente da Norway’s Odfjell Tankers, Dan Odfjell, armador de uma frota constituída por mais de 90 petroleiros, declarou sua insatisfação com o processo hoje utilizado que chamou de desigual e unilateral, já que o armador tem que pagar por todo o processo, mas raramente obtém uma explicação dos resultados. É uma situação, segundo ele, Kafkiniana.

O problema, lembra Odfjell, é que, como uma viagem terá mais de uma carga e mais de um cliente, isto pode obrigá-lo a fazer mais de uma inspeção, ocorrendo de um inspetor aprovar o navio enquanto outro inexplicavelmente o desaprova.
Odfjell estima que, com uma frota de 93 navios, ele paga por mais de 700 
inspeções anuais. 

Ele quer que a indústria crie um processo standard de vetting e que os clientes compartilhem com alguns dos custos da organização das inspeções. E prosseguiu: “Apesar de concordar que o vetting é um fator importante na segurança da carga dos clientes, é preciso haver mais transparência e uma mais justa distribuição dos custos”. 

O armador norueguês gostaria de ver a criação de um regime de vetting aprovado por todos os envolvidos na indústria, incluindo as sociedades classificadoras, mas reconhece que isso pode envolver muitos desafios.

“Alguns inspetores são ex-marítimos, mas não especialistas como aqueles que trabalham para as sociedades classificadoras. Mas agora, até mesmo as sociedades classificadoras estão brigando e isso contribui para a confusão. Alguma coisa tem que acontecer. É preciso haver uma regulamentação. Mas o principal é haver transparência e correção de procedimentos”, ele concluiu.
Fonte: Lloyd’s List
INGLATERRA

Redução de crédito leva a diminuição do tamanho dos navios
Bancos, relutantes em fornecer cartas de crédito, paralisaram o comércio marítimo de granéis sólidos e forçaram armadores a frear a expectativa da contratação de grandes graneleiros.

A crise foi confirmada por corretores londrinos de supramax e handymax que ponderam que, no momento, existem fatores além do comércio marítimo para serem observados. 

“Não basta simplesmente olhar para o mercado spot atentando para o que os corretores prevêem para o mercado no próximo mês. Melhor seria perguntar aos banqueiros qual é a situação deles, pois estamos diretamente afetados e dominados por ela”, declarou um corretor.

Corretores têm afirmado que os afretadores iniciam conversações para contratar um handymax, mas vão reduzindo suas expectativas até chegar a um graneleiro de 9.000Tpb para que seja obtida a carta de crédito.

Para um handymax do Mar Negro para o Extremo Oriente, um corretor afirmou que teve de cortar sua taxa de expectativa de US$ 14.000 para US$ 9.000 por dia, e mesmo a estes níveis, alguns operadores com cargas fixas ainda estão relutantes em fechar o contrato. 
Fonte: Lloyd’s List
CHINA

Mão de obra e leis pioram crise. 

A Feira de Cantão, que leva o antigo nome da cidade de Guangzhou, é o maior evento da indústria exportadora chinesa. Mais de 23 mil empresas mostram seus produtos para compradores do mundo inteiro, de móveis e calçados a eletrodomésticos e celulares. Pela primeira vez em anos, o número de compradores europeus e americanos presentes caiu consideravelmente, como reflexo da recessão nos países desenvolvidos, maiores compradores da China. 

Ainda que o gigante asiático tenha exportado US$ 666 bilhões no primeiro
semestre, 21,9% a mais que no ano passado, o número mascara a inflação chinesa e a apreciação do yuan frente ao dólar. Com essas correções, o volume exportador caiu 0,5%. Deve cair mais em 2009, quando, em valores absolutos, deve crescer até 5%.
 
Cerca de 10 mil fábricas fecharam as portas no último ano, entre elas, 3.361 fábricas de brinquedos. Outras 15 mil fábricas podem seguir o mesmo caminho até janeiro, segundo estimativa da Federação de Indústrias de Hong Kong.
"A indústria exportadora já vinha perdendo sua competitividade há anos, mas agora piorou", disse à reportagem a americana Alexandra Harney, ex-correspondente do diário Financial Times em Hong Kong. 

 
Além do custo de matérias primas, fretes e da apreciação da moeda chinesa frente ao dólar, a mão de obra chinesa se encareceu. Há 10 anos, o funcionário de linha de montagem ganhava US$ 50 dólares mensais. Hoje ganha US$ 150. "É uma mudança de geração. Há vinte anos, milhões de garotas migravam para o Sul, para trabalhar de domingo a domingo por 14 horas diárias, ganhando US$ 50. Com a política do filho único, há menos garotas nessa situação", diz. Avós e pais se tornaram mais zelosos com o único herdeiro. Menos gente imigra para Guangdong e os salários aumentaram.
 
No início do ano, entrou em vigor uma nova lei trabalhista na China que
regulamenta o pagamento de horas extras e finais de semana, o que reforçou a nova tendência. Na semana passada uma fábrica de brinquedos com 6.500 funcionários fechou. É a quarta a fechar em uma semana. "Se piorar, terei que voltar para minha casa em Henan (interior da China). Não posso voltar para lá pobre e derrotado", disse Song Xiaoguan, 25, operário da fábrica falida.
Fonte: Jornal do Commercio/RJ


                                            
Duas áreas para novos estaleiros. 
O secretário de Desenvolvimento Econômico, Energia, Indústria e Serviços, Julio Bueno, informou durante seminário sobre indústria naval no Instituto Brasileiro de Executivos de Finança (Ibef), que duas áreas estão disponíveis para construção de novos estaleiros em Itaguaí. O primeiro terreno será da Companhia Docas do Rio de Janeiro, com 1.5 milhão de metros quadrados e o segundo, ainda em negociação, servirá para projeto específico da Marinha do Brasil. 

A região em que serão construídos os estaleiros, em Itaguaí, possui infra-estrutura por estar situada no entorno de logística atrativa para o setor. Os terrenos localizam-se próximo à ferrovia, à rodovia federal e ao porto da cidade, além de estar no projeto do Arco Metropolitano, que estará ligado às principais rodovias do estado até 2010. Com isso, o investimento necessário para a construção de um empreendimento é reduzido para empresários interessados.
Fonte: Jornal do Commercio/RJ.

CBO prevê dobrar receita até 2015 com aumento da frota.
A Companhia Brasileira de Offshore (CBO), controlada pelo grupo Fischer, vai crescer e se verticalizar nos próximos anos com investimentos de US$ 896,5 milhões.    O número inclui a modernização do estaleiro Aliança, de Niterói (RJ), também controlado pelo grupo. A CBO, especializada no segmento de apoio às atividades de exploração e produção de petróleo e gás, planeja chegar a 2015 com faturamento de US$ 150 milhões, o dobro dos US$ 75 milhões previstos para 2008. O aumento da receita será resultado da expansão da frota da empresa, que deverá passar de 13 para 35 navios. 

Fonte: Valor Econômico. Rio.
Convênio prevê R$ 200 milhões para dragagem do Porto do Rio Grande.

 
O convênio para a dragagem do canal de acesso ao Porto de Rio Grande foi assinado nesta segunda-feira entre o governo do Estado e Ministério dos Transportes.         A obra, no valor de R$ 200 milhões, prevê o aprofundamento e a manutenção das condições de profundidade dos canais interno e externo de acesso ao Superporto.
 
Com a obra, será possível a entrada dos navios de grande porte, chamados pós-panamax, permitindo um aumento de cerca de 35% do volume de carga e descarga de navios, especialmente nos terminais de grãos.
Fonte: Diário Gaúcho.
Belém pode ter porto metropolitano

 
O presidente da Companhia Docas do Pará (CDP) Clynthio Backx van Buggenhout, em audiência com a governadora do Pará, Ana Júlia Carepa, anunciou que a CDP estuda a possibilidade de implantação de um porto metropolitano às proximidades do Distrito Industrial de Icoaraci, com um terminal de container, que vai complementar as operações do porto de Belém e de Vila do Conde, que ganhará um segundo píer.

 
Várias ações também estão previstas pela CDP para o porto de Santarém, que tem uma grande demanda projetada, a partir da conclusão das obras de pavimentação da rodovia BR-163, a Santarém-Cuiabá. Clythio Buggenhout disse que vários estudos de viabilidade técnica já estão sendo realizados e que vão facilitar a movimentação de embarcações regionais e do transporte rodoviário em torno do porto de Santarém.
Fonte: Governo do Estado do Pará.
Etanol estimula investimentos no porto de São Sebastião.

O porto de São Sebastião, no litoral norte de São Paulo, deverá receber investimentos da ordem de R$ 5 bilhões nos próximos quatro anos, a maior parte destinados à infra-estrutura logística para o etanol. Parte desses aportes será para a construção de um terminal de álcool interligado a um alcooduto, afirmou Frederico Bussinger, presidente da Companhia Docas do Porto de São Sebastião.

 
No curto prazo, parte dos investimentos começará a ser feita, com aporte entre R$ 1,5 bilhão e R$ 1,7 bilhão dos R$ 5 bilhões totais projetados, destinados para dragagem, aterros e tancagens. Nesse quesito, São Sebastião está em desvantagem em relação a Santos, que tem maior capacidade de tancagem. Outros R$ 880 milhões serão aplicados no projeto de construção de um duto, ligando Paulínia a São Sebastião, com extensão de 253 quilômetros. Esse duto será responsável pelo escoamento do álcool que chega a Paulínia até o porto.

 
Já os investimentos no terminal e na infra-estrutura para etanol deverão ser feitos a partir do segundo semestre de 2009, quando as licitações poderão ser realizadas. "Estamos ainda aguardando as licenças ambientais", explicou o presidente da companhia docas do porto.

Fonte: Valor Econômico.
Pagando mal, Marinha perde seus oficiais

 
Exatos 53 oficias da Marinha estão pedindo passagem para a reserva por terem sido aprovados no exame de Prático em diversos portos do país. Entre os aprovados está o Comandante Schimit, muito respeitado na Marinha. Ele é irmão do astro Oscar, do basquete. Com a aprovação nesse concurso, todos os aprovados no mínimo triplicarão seus vencimentos. A Marinha sentirá a saída desses preparados oficiais.

              Fonte: Cláudio Humberto na Internet
Log-In transporta móveis do sul para Fortaleza.
 
A Log-In Logística Intermodal está transportando móveis pré-fabricados do Rio Grande do Sul à Fortaleza. A operação, ainda incipiente, movimenta por mês 26 contêineres. A estimativa da Log-In é dobrar esse número até o final do ano. De janeiro a julho, a média embarcada era de apenas quatro contêineres ao mês, em agosto, o volume saltou para 26 contêineres. A carga segue do porto do Rio Grande (RS) com destino aos portos de Salvador (BA), Suape (PE) e Fortaleza (CE).

O diretor de navegação da Log-In, Rômulo Otoni, explicou que o frete é mais barato em média 15% que o preço cobrado pelos caminhões e que o percurso por navio é de 10 dias comparado com os oito por rodovia."Além do preço mais competitivo o seguro também é mais barato. Avaria na carga é zero e não há casos de roubo por navio", disse Otoni, acrescentando que há casos em que o prêmio do seguro caiu 50% com o início do transporte por cabotagem. "É um modal confiável", acrescentou o executivo.

Fonte: Gazeta Mercantil.
  


A origem do Lloyd’s of London.

Comte. Ernani A. M. Ribeiro - CLC
ernani.ribeiro@terra.com.br
Dizem que em 1637, um cidadão de Creta de nome Canopius, pela primeira vez na Inglaterra, ferveu, coou e produziu para si uma xícara de café. O costume logo se espalhou e, em pouco tempo, centenas de cafeterias foram inauguradas em Londres.
Mas o que essas cafeterias têm a ver com a idéia de seguro de risco? Simplesmente porque uma delas foi o berço do Lloyd’s of London, uma das mais famosas e antigas companhias de seguro do mundo.

A cafeteria de um certo cidadão, Edward Lloyd, inaugurada em 1687, era o lugar favorito de encontro dos capitães de navios que atracavam nas docas de Londres, de proprietários, armadores, comerciantes, corretores de seguro e outros interessados no comércio marítimo, todos trocando informações entre si e realizando negócios. Lloyd previu o quanto essas informações poderiam lhe ser úteis e passou a editar a “Lloyd’s List”, em 1696, com informações de saída e chegada de navios, dados sobre as condições de tempo local e exterior, informações colhidas por uma rede de correspondestes nos principais portos ingleses e do continente. Toda espécie de negócios era realizada na cafeteria, inclusive leilões. Alguém querendo fazer um seguro, procurava um segurador no estabelecimento de Edward Lloyd, os conhecidos “underwrighters”.

Com o correr do tempo, a cafeteria de Edward Lloyd tornou-se o principal ponto de encontro dos “underwrighters”, devido às excelentes ligações comerciais e marítimas. A “Lloyd’s List” foi aumentada para fornecer notícias diárias sobre preços de mercadorias, mercados estrangeiros, tábua de marés e chegadas e saídas de navios. A publicação tornou-se tão conhecida e respeitada que até o governo a usava para noticiar batalhas no mar.

Em 1771 quase cem anos depois de Edward Lloyd ter aberto sua cafeteria, setenta e nove dos “underwrighters” subscreveram 100 libras esterlinas cada, e formaram uma sociedade, a “Society of Lloyd’s”, mais tarde “Lloyd’s of London”.

Assim, a xícara de café de Canopius nos levou à mais famosa companhia de seguros de todos os tempos.

O nome Lloyd tornou-se padrão de segurança e respeitabilidade. Várias companhias de navegação tomaram esse nome. No Brasil o Lloyd Brasileiro e o Lloyd Nacional, na navegação marítima; o Lloyd Aéreo, na aviação comercial. No exterior, o Nedlloyd, o Hamburguer Lloyd e o Lloyd Triestino entre outros. Na corretagem de seguros há o Lloyd Paulista. Temos também o importante Lloyd’s Register que, embora não ligado ao Lloyd’s of London, seu nome também tem como origem Edward Lloyd.


Campeão de Longo Curso

Poderíamos supor que, ao se aposentar, um velho (ou nem tanto) capitão mercante, optaria por curtir seu merecido descanso em uma casa de praia, tendo o mar rebentando à sua porta. Se desportista, poderia se dedicar a esporádicas pescarias, arriscar umas braçadas em água salgada e, prazer dos prazeres, ensinar os netinhos os mistérios da navegação em um prosaico veleiro.

Não foi nada disso que fez o nosso colega CLC Carlos Antônio da Silva Costa.
Por amar também a terra (nasceu no Pará, estado de vasto território), passou a trabalhá-la em seu sítio de Jacarepaguá. O mar e seu infinito horizonte ele o tem na Barra da Tijuca onde decidiu morar. Ou seja, entre a terra e o mar, ele escolheu os dois.

Mas o que nos leva a falar sobre o comandante Carlos Antônio é, principalmente, sua atividade esportiva pós-aposentadoria. Aos 65 anos, ao vir para terra, divisou novo desafio: dedicou-se à corrida rústica. Talvez por se sentir confinado em seu último comando no GLP “Gurupá”, pequeno-grande navio que recebeu na Alemanha em 1987 e comandou com destacada competência até o seu último dia de embarque, Carlos Antonio colocou literalmente os pés no chão e passou a movimentá-los com inusitada rapidez nessa modalidade esportiva. E, interessante, sempre dedicado à Petrobras. Participa e se destaca, em sua faixa de idade, em cada competição que participa. Seu último feito foi ser campeão da VIII Corrida Rústica da Petros/2008 realizada no Aterro do Flamengo em 27/07/2008 (foto).
Carlos Antônio é o nosso Campeão de Longo Curso.  


 

I Congresso Brasileiro de Direito e Atividade Portuária.  

Nos dias 19 e 21 de novembro, no Centro de Promoções Itajaí-Tur, em Itajaí, será realizado o I Congresso Brasileiro de Direito e  Atividade Portuária. Com a parceria da NetMarinha, que realiza nos dias 19 a 21 de novembro o Itajaí Trade Summit, o Congreso tem a coordenação acadêmica do Prof. Dr.  Osvaldo Agripino de Castro Junior, do Programa de Mestrado, e contará com a participação dos Profs. Drs. André Lupi e Joana Stelzer e Msc Wesley Collyer e de especialistas de renome nacional, dentre os quais, o Ministro dos Portos Sr. Pedro Brito e representantes nacionais dos vários setores de transportes, portos e logística.
Além disso, no dia 20 de novembro será realizado o 130o  ENCOMEX, Encontro de Comércio Exterior, promovido pelo MDIC com vários palestrantes e oficinas. Informações e inscrições gratuitas limitadas e a serem feitas em: www.itajaitradesummit.com.br e www.encomex.desenvolvimento.gov.br
 
Nota: O nosso colega Wesley Collyer participará do Painel III em 21/11. 


“THE BEST WAY TO KEEP ONE’S WORD IS NOT  TO GIVE IT”. Napoleon Bonaparte
“A MELHOR MANEIRA DE CUMPRIR A SUA PALAVRA É NÃO                                             DÁ-LA”

“SOMENTE DUAS COISAS SÃO INFINITAS: O UNIVERSO E A ESTUPIDEZ HUMANA. E NÃO ESTOU SEGURO QUANTO AO PRIMEIRO”.
Albert Einstein

N O T A  D E  F A L E C I M E N T O

O CENTRO DOS CAPITÃES DA MARINHA MERCANTE FOI ABALADO NA ÚLTIMA QUINZENA COM O FALECIMENTO EM 17/10/08, DA SRA. MARIA AUXILIADORA ARRUDA DE ALMEIDA (DORA), ESPOSA DO NOSSO PRESIDENTE, COMTE. ÁLVARO JOSÉ DE ALMEIDA JUNIOR.

A NOTÍCIA DEIXOU CONSTERNADOS SEUS FAMILIARES E INÚMEROS AMIGOS QUE ACOMPANHARAM O SEPULTAMENTO E A MISSA DE SÉTIMO DIA NA IGREJA DE SANTA CRUZ DOS MILITARES.

O CCMM AGRADECE AS INÚMERAS MANIFESTAÇÕES DE PESAR E A TODOS QUE COMPARECERAM AO SEPULTAMENTO E AO ATO RELIGIOSO.
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