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           O Código ISM tornou a navegação mais segura?

o completar 10 anos em vigor, o Código Internacional para o Gerenciamento de Segurança (ISM Code), continua provocando muita discussão quanto à sua eficácia. Isto talvez  não  surpreenda. Desde o projeto piloto que prefaciava sua implementação, o caminho foi pavimentado com o comum reconhecimento de que a indústria naval de então precisava de uma substancial atualização de seu desempenho operacional tanto na segurança geral como na proteção do ambiente marinho.
O Código logo acabou se tornando um “super código”, de longe o mais abrangente de todos os códigos da IMO e provavelmente também o mais caro. Estima-se que, até agora, o custo total pago pelas companhias de navegação tenha sido de US$ 500 milhões. Não admira que a pergunta a ser feita é se os custos e esforços justificam os resultados.

A próxima pergunta é: para onde vamos agora? Logo ficou claro que a implementação do Código ISM não era absolutamente uniforme para a frota mundial. As mais prudentes e mais qualificadas companhias de navegação seguiam fielmente as normas do Código atualizando as normas tradicionais e recebendo em contrapartida o resultado de muitos benefícios operacionais. 

A maioria das companhias de navegação ficaram no meio termo satisfeitas com um mínimo de observância, apenas o suficiente para obter a certificação. Por último as empresas sub-standard continuaram com seu padrão de utilização do Port State Control e das auditorias do ISM como substitutos para uma política de inspeções efetivas.

Praticamente nenhuma empresa marítima conseguiu, na realidade, obter a necessária certificação. 

Consequentemente, a distribuição dos acidentes graves segue um padrão semelhante. Os melhores 25% de todos os navios representam apenas 7% de todos os acidentes, enquanto os piores 25% sofreram 51% de todos os acidentes. Além disso, como regra geral, os melhores navios pertencem às maiores e mais estabilizadas companhias de navegação, enquanto os piores navios pertencem a pequenas companhias, geralmente com uma cultura de segurança pobre.

A IMO foi rápida em avaliar a eficácia do Código e em designar um grupo de peritos independentes para avaliar o seu estado e para propor novas medidas para torná-lo mais eficaz e receptível para o usuário. O grupo reportou de volta à IMO (MSC circular 81/17/1) recomendando, em particular, especial ênfase no papel chave das empresas na designação de pessoal.   

A administração sueca realizou extensos estudos nos últimos anos em um grupo de cargueiros e conteneiros. Entre as conclusões mais surpreendentes a partir dos estudos, observou-se que os manuais do sistema de gerenciamento de segurança foram realmente populares como manuais de formação e introdução para os tripulantes jovens e pessoal transferido para novas missões. No entanto, oficiais mais antigos não sentiram necessidade de consultar os manuais, pois supunham já conhecer o seu conteúdo.

Em 2007, a União Internacional de Seguro Marítimo publicou uma avaliação da relação entre a perda total de navios e graves perdas parciais no período de 1998 a 2006, o que é bastante relevante para efeito da aplicação do Código ISM. Ela resultou que a perda total claramente declinou, o que poderia indicar um crédito para o Código ISM.

Mas, surpreendentemente, ao passo que a perda total tendeu a decrescer, o número de graves perdas mostraram uma forte tendência ascendente – até cerca de 300% no período. A IUMI ainda nos informa que a meteorologia continua sendo a principal causa de perdas totais, seguidos por encalhes e colisões, enquanto que as causas dominantes para as perdas parciais foram problemas de máquina e encalhes.

Em 2007, a Gilmour Research foi contratada para avaliar os efeitos do Código ISM na frota do Reino Unido, comparada com as diferentes estatísticas do Port State Control. O ponto de partida foi checar o número de navios inspecionados pelo PSC e seus resultados de deficiências e detenções. A simples pesquisa foi para descobrir, com base nas várias estatísticas do PSC, se mais ou menos navios de bandeira do Reino Unido foram inspecionados. Os resultados mostraram que os navios britânicos foram detidos quatro vezes menos em 2006 do que em 1998.      

Superficialmente, seria muito confortante concluir que os navios britânicos foram quatro vezes mais seguros em 2006 do que eram uma década antes. Mas não houve evidências para tais pressupostos. No mesmo período, o número total de deficiências foi três vezes maior em 2006 do que em 1998. Conseqüentemente, a estranha conclusão é que é praticamente impossível provar que a implementação do Código ISM teve um impacto mensurável sobre a segurança no mar.

Uma das razões para isso é que há uma grande inconsistência nos valores das inspeções, deficiências e detenções entre os vários regimes de PSC. Também pode haver muitas razões para o aumento nas deficiências relatadas, como a introdução posterior do Código Internacional para Proteção de Navios e Instalações Portuárias (Código ISPS) e Marpol, e as regras introduzidas em vários portos baseada em ranking de estatística de inspeções anteriores. 

O estatístico marítimo norueguês Bjorn Holta seguiu de perto por muitos anos o perfil de segurança da frota Norueguesa e, em 2006, apresentou alguns gráficos baseados em dados estatísticos da Diretoria Marítima Norueguesa, mostrando os aspectos de segurança da frota NIS / Nord ao longo dos últimos anos.  

Para ilustrar a maioria dos critérios relevantes para o Código ISM, ele decidiu utilizar as estatísticas para encalhes e colisões para petroleiros, graneleiros e cargueiros, uma vez que estes refletem algumas exigências fundamentais do Código ISM, tais como qualificação adequada, procedimentos e rotinas para vigilância no passadiço. Quando foram apresentados pela primeira vez em 2006, eles foram vistos como uma forte prova do sucesso do Código ISM.

Com a gentil autorização do Sr. Holta, fizemos uma extensão das suas estatísticas até o ano de 2008 e, para nossa grande surpresa, a conclusão final agora parece bastante contrária. Ou provavelmente haja outras conclusões. No primeiro período após a introdução combinada do STCW e do Código ISM, o efeito global foi muito positivo, mas, para o último período, os efeitos positivos desapareceram e o Código ISM tornou-se aquilo que não deveria ser, apenas mais um Código da IMO para certificação. 

Após cerca de 20 anos de estreita relação com o Código ISM, sinto que a mais crítica determinação para o destino posterior do Código foi feito pelo Comitê de Segurança Marítima da IMO no distante início dos anos 90 quando ele decidiu que a norma de qualidade  industrial Standard ISO 9000 (alternativa proposta pelo grupo de trabalho) estava muito exigente para a indústria naval e decidiu ajustá-la para uma solução menos onerosa. Eles preferiram uma versão marítima baseada numa norma ISO 9000 “light” que mais tarde transformou-se no Código ISM. Com efeito, todos nós que freqüentemente voamos, devemos ficar muito felizes que a indústria da aviação tenha decidido por um padrão de qualidade total da ISO 9000. 

Tradução livre de artigo publicado na revista Lloyd’s List.

                                  

A marca do Zorro.

OSM Evandro Felisberto Carvalho – CFM

evandro.felisberto@bol.com.br
 





Embarquei pela segunda vez no N/T “Presidente Deodoro”. Era tudo o que eu queria: um navio que não pegasse e uma “jaqueira” pra ficar em baixo no bem-bom. Estava cansado de tanta vagabundagem na cabotagem, quase indo à falência, puxando uma cachorrinha. Não agüentava mais aqueles “cabeças de porco” tipo “Carmópolis”, “Itaparica”, “Cassarongongo”, “Quererá”, que mais pareciam vaga-lumes de tanto apagar e acender. No “Jacuípe” as inconstâncias do Arnaldo. No “Gabriel da Fonseca” as fofocas alimentadas pelo Comte. Voltaire. O “Candeias”, do Comte.  Kleber Kallil, era uma segunda Arca de Noé, um zoológico flutuante. Tinha cachorro, macaco, papagaio, passarinho, um casal de jabutis e um galinheiro na popa. O cachorro certa vez foi para terra em Rio Grande atrás de uma cadela no cio e perdeu o navio. Kleber gostava de galinha ao molho pardo. Como eu tirava o primeiro quatro, ele me pedia pra dar milho às galinhas às seis horas. O eletricista era um maluco que dizia estar ensinando o macaco a botar o gerador na barra. Tanto levou o bicho para a Praça de Máquina que o coitado uma vez escapuliu, se enfiou atrás do quadro elétrico e acabou eletrocutado. Teve até velório. Eu estava quase pirando. Em Santos falei com Creuzinha que me arranjou uma  sexta.


 O “Deodoro” sim, tinha ar condicionado, biblioteca, piscina, bingo, pitoco, dama, xadrez, buraco com baralho importado, pagode e, aos domingos, um chiquérrimo almoço ajantarado de cardápio cinco estrelas. O Comte. era o Zé Carlos, gente finíssima. O Imediato era o Camurça, pequeno na estatura, grande na liderança. O "teleco", o melhor da Fronape, era o Newton Granja Peixoto, cearense, emérito piadista. Como nada é perfeito, o Chefe de Máquinas era o Marcolino, um remo torto, baiano de Salvador, da Baixa do Sapateiro, tinha mais de setenta, cheio de manias, ranzinza, marrento e desbocado. Tinha que ser levado em banho-maria. 

Embarquei no Rio pela manhã e de tarde já estávamos em viagem para Maracaibo. Máquina dispensada, navio fora de barra, ramonagem na marca, seis expansores comunicados, 82 rpm no eixo. Estava me escamando do Chefe desde a manhã. Antes de sair da Máquina, subi pra perto do desarejador, quando estava bastante suado, pra parecer um  "come ferro". Procurei o Chefe e, bufando de propósito, dei as coordenadas. Marcolino, escolado, nem  deu bola. Tomei banho e fui jantar, Marcolino me olhando de través; estava com ciúmes por eu ter tirado a carta de Segundo Maquinista e embarcado logo na categoria. No tempo dele não era assim, quem tirava a carta só era promovido quando houvesse vaga, tanto no Lloyd quanto na Costeira. Depois do jantar, arrumei meu camarote, espaçoso, com banheiro privativo, TV Zenith preto e branco grandona, vigias pra meia nau e pra bombordo. Coloquei o pôster da Rose di  Primo na frente do beliche, sucesso da Playboy de setembro, só de tanga, um escândalo.

O pessoal era praticamente o mesmo do meu primeiro embarque. O foguista Pé Espalhado, um enrolador, agora era paioleiro. Esse sabia enrolar, fazer média com o Chefe; em viagem vestia uma camisa velha do Flamengo, mas o safado era vascaíno. Estava muito solto, muito folgado, precisava de um aperto.
 Assim começou a rotina do meu segundo embarque no N/T “Presidente Deodoro”, que junto com o seu irmão “Presidente Floriano”, construídos no Japão, eram os melhores supertanques da Fronape.

 No terceiro dia de viagem, fui dormir um pouco mais tarde, camarote geladinho, peguei logo no sono. Estava sonhando com Waleska, uma polaquinha linda lá das bandas do Morro Cortado, um bairro só de "casas de família" em Itajaí. De repente fui acordado pela campainha de chamada de emergência da Praça de Máquinas. Do sonho ao pesadelo foi jogo rápido. Num pinote desci só pensando nas caldeiras, mas nada estava pegando. Não encontrei logo o pessoal de serviço, estavam escondidos e aos poucos foram aparecendo, cada um de um canto. Estavam aterrorizados, olhos arregalados e não conseguiam falar. Gaguejavam, tremiam, engasgavam com a própria saliva. Pedi calma, que tomassem um gole d'água, até que, com muito custo, o condutor Valdec conseguiu falar:

- Seu segundo, fomo atacado pelo Zorro!
Ante minha incredulidade ele continuou engasgado e se esforçando para me convencer.

- É verdade, seu Segundo. Fomo atacado pelo Zorro de capa e espada, chapéu e máscara, chicote, botas com esporas que até alumiavam o estrado. Apareceu na Máquina feito um raio, surgiu não sei donde, ameaçou todos nós, riscou o peito do seu Bahia com a espada e lenhô a perna do seu Terceiro com o chicote.

 As marcas não deixavam dúvidas, o ataque parecia ter sido real e pra valer. Um “Z” riscado com força no peito do foguista Bahia com vestígios de sangue e o forte sulco vermelho semelhante a uma chicotada na perna do Terceiro Talagada, confirmavam a versão.

A campainha de emergência acordou muita gente que foi aparecendo aos poucos na Praça de Máquinas. Dizem que a Rádio Cipó, existente a bordo, noticiou o fato poucos minutos depois tendo a nota sido captada até em Cabedelo.

 A rendição foi mais cedo, levei o pessoal direto para a enfermaria onde foram ministrados curativos para dois e calmante para quatro.

 Marcolino chegou arretado:

- Porque não deram porrada nele seus frouxos?

- Não deu Chefe, nós nem viu esse cão direito! - respondeu Valdec melancólico. Nesse momento chegou o Mestre de Convés. Com ar de entendido explicou que era uma alma atormentada que existia a bordo, "uma entidade", o espírito do garantia japonês chamado Misutami, que tinha desaparecido em viagem, diziam as más línguas, queimado vivo na caldeira.
Essa baboseira ganhou crédito da guarnição por que o Mestre se dizia pai de santo. Muita gente se benzeu na hora. O pânico tomou conta de toda guarnição; na moita tinha gente que passou a dormir com outro campanha no mesmo camarote.

O Zorro não parou por aí, atacou mais duas vezes na Praça de Máquinas, sempre com violência. Uma vez no quarto de quatro às oito e outra no quarto de vinte às vinte e quatro horas. A "Marca do Zorro", um “Z” maiúsculo feito com um pincel atômico preto, aparecia por toda a popa e nos lugares mais inacessíveis. O pânico aumentava cada vez mais na guarnição e a crença espalhada pelo Mestre de ser coisa sobrenatural já era um fato incontestável.

 Na manhã seguinte ao terceiro ataque, o circo estava pegando fogo. No refeitório dos Oficiais, durante o café da tarde, o caldo entornou. Marcolino se arretou com o Imediato de quem cobrava uma solução para o caso. Camurça não dava muita bola pra situação por morar na meia nau, distante dos acontecimentos, ou por achar que aquilo fosse simples brincadeira de algum tripulante. O Chefe decidiu então que tinha que falar com o Comandante. Partiu em direção a meia nau, seguido pelo Imediato, que cedeu às pressões, e por quase toda a guarnição. Pela ponte Marcolino ia resmungando e xingando. Passou a levar os fatos para o lado pessoal, já que os ataques só ocorriam na Praça de Máquinas. Alguns tripulantes já estavam com medo de descer para o serviço e ele não queria a Máquina desguarnecida. 

Chegando à meia nau e antes de subir ao camarote do Comandante acompanhado pelo Imediato, ainda se dirigiu para a guarnição que o seguia e esbravejou que nunca havia sido sacaneado por ninguém, desde os tempos do Lloyd Brasileiro, onde havia sido “Terceiro da Motora”, do N/M “Almirante Alexandrino”, cargo de confiança em navios de máquina alternativa. E vociferou:

- Esse corno desse Zorro agora vai se danar. Vocês guardem debaixo.

Marcolino e Camurça entraram na superestrutura enquanto a guarnição desceu ao bancacho para se abrigar do sol escaldante. 

Depois de uma longa e enervante espera a porta de madeira cuidadosamente envernizada da superestrutura se abriu e Marcolino apareceu seguido do Imediato que trazia em mão uma comunicação escrita do Comandante. Camurça sério, sombrio, compenetrado e sizudo, como se tivesse levado um aperto do "Chico", decidiu ler a Circular para os presentes ali mesmo, antes de afixá-la no quadro de avisos da popa. Dizia o seguinte: 
 Bordo do N/T  “Presidente Deodoro”, 18 de Setembro de 1975.
Viagem 038NB:  Rio de Janeiro X  Maracaibo

Do: Comandante
Para: Toda a Tripulação
 Assunto: Z O R R O
 Ciente dos fatos lamentáveis ocorridos na Praça
de Máquinas deste navio, fatos estes que estão gerando medo e mal estar em toda tripulação, este Comando informa que já sabe quem é o Zorro e que muito em breve irá desmascará-lo na frente de todos e também puni-lo com 5 dias na caderneta.
(Ass.) ..... CLC - Comandante
 


A guarnição ficou perplexa com o conteúdo
da comunicação. Todos sentiram firmeza nas palavras do Comandante e assim, confiantes, voltaram para cumprir suas rotinas de trabalho. 


A paz voltou a reinar na popa e o Zorro nunca mais apareceu. O Chefe e o Imediato saíram prestigiados dessa confusão. O Mestre, coitado, queimou seu filme, virou motivo de chacota.  À noite, com a guarnição confabulando na popa, Pé Espalhado, eufórico, debochava do Zorro. Dizia que o Zorro, "macacuano", ficou com medo de levar 5 dias, diferente dele que, de tanto levar essa punição, já acumulava um mês na caderneta.


No dia seguinte, um domingo, Marcolino, no café da manhã, era só alegria. Pra comemorar me mandou abrir a terceira parcializadora. Com 9 expansores abertos e 92 rpm o “Deodoro” dobrou o Calcanhar com 18,4 nós, ultrapassando  o “Itanagé” do Lloyd, que navegava nas proximidades. No passadiço do Ita o Comte. Geraldo Valente chorava se sentindo humilhado, vendo seu navio ser ultrapassado por um petroleiro.


 Depois desse mergulho na Máquina, fui pra piscina, onde já me esperavam cerveja gelada, caipirinha, tira-gosto e pagode. O almoço ajantarado do Comte Zé Carlos, que era muito bom no pôquer, estava só começando e neste dia só terminou no biguá para o pessoal de 7 às 1600h. Confraternização e descontração que uniam o pessoal e amenizavam a dura rotina.
 

 




              
                       
 “Cérebro Eletrônico” - No mar, quem tem um não tem nenhum.

Comte. Jones Alexandre B. Soares – CCB

manaus1@hotmail.com
A ida

- Comandante, bom dia. Estamos na posição Alfa – informou a voz eletrônica.

 - Obrigado, Nauto. Já estou subindo.

O dia estava claro, céu azul, praticamente sem nuvens. Uma bela manhã para a manobra de entrada no porto de São Sebastião.

Após tomar seu café, o Capitão Michel colocou seu impecável uniforme e subiu ao passadiço.

O navio “André Sabatié” já estava na altura do través da Ponta do Boi.

- Registrando Comandante no passadiço – anunciou Nauto, o oficial gerenciador virtual, um avançado dispositivo de inteligência artificial especialmente construído para o meio marítimo.  

- Olá Capitão – saudaram em uníssono os Dual Officers praticantes Américo e Serena.

- Bom dia, praticantes.  Nauto, passe o comando do passadiço para Human Control.

- Comandante, permita-me preveni-lo que, de acordo com os procedimentos 0102367-rev. R, o Human Control só deverá ser ativado quando os seguintes fatores forem observados:...

- Cale a boca, sua lata velha - interrompeu o Capitão. Não preciso que me lembre destes procedimentos e nem de você para efetuar, pela enésima vez, esta atracação em São Sebastião. Uso o protocolo 1 para ativar o modo humano e pronto! Fique somente com o controle do leme no automático.

- Comando do passadiço mudado de Nautocontrol para Human Control. Leme no automático – confirmou a voz eletrônica. Registros efetuados no diário eletrônico.

- Capitão Michel, poderíamos perguntar uma coisa? – indagou a praticante Serena.

- Sim, claro.

- É apenas uma curiosidade. Segundo o anuário da OCIMF, edição de 2073, as estatísticas têm mostrado que o número de acidentes neste tipo de manobras foi reduzido para 0,075% do total computado, após a adoção do Nautocontrol. Por que motivo o senhor sempre executa as entradas no porto no modo manual?O CLC Michel, do alto dos seus longos anos de vida no mar, não se fez de rogado.

- O motivo é manter a tradição. Vocês estão se iniciando numa das poucas profissões do mundo atual em que ainda podemos cultivar a passagem do conhecimento acumulado, a tradição oral. As novas  tecnologias são muito importantes, mas não podemos ficar dependentes delas. O ser humano, como criador das máquinas, não deveria ser suplantado pela criatura. Nós devemos manter, como os navegadores do passado, as práticas ligadas ao saber da utilização e harmonização das forças da natureza.

- Mas o que poderia acontecer de errado – retrucou a Cadete intrigada - se dispomos de tantas opções de equipamentos importantes como os sistemas de posicionamento por satélite DGPS, Glonass, Galileo e agora o nosso próprio sistema, o Cruzeiro do Sul, além de, principalmente, o nosso Nauto (Navigation/Engine Ships Automatic Control), o melhor cérebro positrônico do mercado? 

- Tanto na época do navegador Vasco da Gama quanto na dos antigos Aliviadores DPs – explicou o CMT paciente - já existia uma última geração tecnológica. Mas, para enfrentar as adversidades, os mistérios e os imprevistos das viagens oceânicas, os homens do mar podiam, em última análise, contar com as ferramentas antigas, comuns a todas as épocas, designadas de criatividade e bom senso, sem falar nos valores humanos. E isto deve ser transmitido de geração a geração de homens do mar - e encerrando bruscamente a divagação:

- Serena, assuma o monitoramento dos alvos. E você Américo, o monitoramento das nossas posições.

- Nauto! Marcar com proa 350 graus.

- Proa seguindo para 350 graus – confirmou a voz metálica do navegador virtual.

Os praticantes, meio a contragosto, passaram a executar as ordens do Comandante, mas achavam que estavam perdendo tempo com aquelas tarefas de pilotos do século 20. Melhor seria se tivessem ido praticar nos navios DPs da Bacia Amazônica. 


A estadia de 12 horas no porto transcorreu normalmente, sempre muito agitada.

Na saída de São Sebastião, o CMT se limitou a ordenar:
- Nauto é contigo.- Navio em modo Nautocontrol. Do waypoint 1 para waypoint 2, velocidade 30 nós. E advertiu: - Capitão, mensagem no videofone.

- Pode abrir Nauto.

 Na tela do videofone, aparecia: 

Gerência de transporte de água – GETRAG II

Para: N/T “André Sabatié”

Carga total de água em Manaus

Descarga em portos da costa leste dos Estados Unidos.

- Ok, Nauto, pode dar o ciente.

A volta

O VLWC (Very Long Water Carryer) “André Sabatié” navegava tranquilamente na costa do Rio de Janeiro, próximo ao cabo de São Tomé. Eram 07:00h e o IMT/CFM Constantino, com seu palmhand assumia o serviço de monitoramento. Na tela, várias informações sobre a navegação, rumo, velocidade, indicações de passo, pitch, motores auxiliares, pressões,  temperaturas, etc. A condução também era feita pelo cérebro virtual mas, ainda assim, havia sempre Oficiais responsáveis pela observação de dados. Era a primeira vez que Constantino assumia uma função de sênior Officer. Estava bastante empolgado. Sabia usar os vários recursos disponíveis de software e hardware e utilizá-los ao máximo. Procurava passar estes conhecimentos aos praticantes. Sua ênfase estava na nova Marinha Mercante.

No mesmo horário o CMT Michel, já de pé, estava no passadiço visualizando o horizonte, as nuvens, a direção e intensidade do vento e o estado das ondas. Os olhos do velho marinheiro procuravam, mais uma vez, identificar os sinais que Deus nos envia através do mar e entender a língua falada pelo oceano. As telas disponíveis não eram suficientes.

 Inconscientemente ela já sabia o que ia acontecer.

De repente Michel observou que os sinais de correção dos satélites utilizados, um a um foram sendo degradados, indicadores ficando vermelhos e alarmes soando. Logo em seguida destaca-se o anúncio metálico do Nauto:

- CMT, efeito AMAS (Anomalia Magnética do Atlântico Sul) detectado. Adianto que não havia nenhuma previsão indicando ocorrência deste tipo de fenômeno para hoje. Em conseqüência, estamos sem sistemas primários e secundários de navegação por satélite, passando a utilizar o sistema terciário em conjunto com navegação estimada.


- Já tinha notado isso Nauto. Você conhece a causa? – perguntou o CMT com uma ponta de ironia.

- Correção ionosférica acionada.

- Que mais além disto? Está faltando uma pequena informação na sua “incrível” base de dados.

- E qual seria senhor? – quis saber Nauto.

- Você não vai entender. 

Virando as costas o CMT desceu ao seu camarote pensando na ligeira inflexão percebida na voz eletrônica de Nauto.


No seu escritório, Michel notou que a imagem do sistema de televisão por satélite estava com bastante interferência. Tentou sintonizar as estações de rádio e não conseguiu achar nenhuma delas. 

- Esta porcaria deu o fora – resmungou.

Imediatamente começou a organizar o cronograma de treinamentos do mês para os tripulantes.

Numa pausa percebeu, olhando pela vigia, uma plataforma bem na direção da proa do navio.

- Não pode ser, não existe plataforma nesta posição indicada no plano de viagem.

Subiu rapidamente ao passadiço e percebeu que o rumo havia sido alterado.

- O que está acontecendo, Nauto? Por que a mudança de rumo? Isto está errado. E a plataforma na proa com CPA de 0,1 milha náutica?

- Capitão, estamos no rumo certo e meus sistemas não estão detectando alvo na proa. 

A voz dele estava bastante estranha.

- Seu cabeça de ferrugem, está maluco? Passe para Human Control agora!!!

- CMT, não existe nada errado, estou seguindo o Passage Plan, acordo regras previstas.
- IMT, comparecer ao passadiço imediatamente, anunciou Michel no sistema de voz instalado na sua camisa. 

- Nauto, uso o protocolo 1 para assumir a manobra.

- CMT – a voz do cérebro eletrônico foi ficando cada vez mais grave e distorcida – protocolo rejeitado. Rumo mantido e velocidade aumentada – completou.

- O que houve? – pergunta o IMT chegando esbaforido ao passadiço.

- Constantino, Nauto está com problemas. Ele não responde ao protocolo 1.

- Não é possível. O sistema positrônico dele é muito avançado. O protocolo 1 suplanta todos os comandos.

- Pois é, mas, estamos a 5 milhas da P92, em rota de colisão.

- Deve haver um bug no software.

- Não me interessa se é bug de software, AMAS ou TPM metálico, chamei você para comunicar que vou usar a chave mestra zero.

- Mas CMT, o navio vai ficar todo no modo manual.

- Não temos tempo para consertar. As vidas de 30 pessoas da P92 estão em risco. Isso o Nauto não levou em conta, esquecendo o protocolo 1.

Ao mesmo tempo o CMT tirou a master key do cordão do pescoço e girou. Era o último recurso. Toda a embarcação passou para o modo manual, tal qual um antigo navio do início do século 21.

Final

O CMT reuniu a tripulação e distribuiu as funções dentro das novas circunstâncias. A viagem precisava continuar.

Os dois praticantes no passadiço olhavam atônitos para o CMT.

- Estão assustados, praticantes? Perguntou-lhes com um disfarçado sorriso no canto dos lábios.

- Sim CMT. Jamais poderíamos imaginar que algo semelhante pudesse acontecer. Como vamos agora nos localizar, se não existem satélites disponíveis?

- Pois é justamente aí que funciona a tradição dos homens do mar. Não podemos ser escravos das máquinas. Elas jamais poderão substituir nem alcançar os conceitos subjetivos da sociedade humana. 

E completou.

- Peguem lá no fundo da gaveta o empoeirado sextante. Desarquivem as tábuas de navegação. O sol já está quase na altura meridiana. Retornemos à velha navegação astronômica. As leis dos astros são imutáveis.

Contemplando pensativo o horizonte o velho Capitão Michel refletiu: “no mar, como dizem os mais velhos, quem tem um não tem nenhum. E isto vale também para os Cérebros Eletrônicos”.  
GIAONT’s : Para qual Sindicato contribuir.
Comte. Carlos Alberto Cardoso - CLC
cardosoadvo@uol.com.br

 A que Sindicato devem ficar vinculados os Inspetores de Segurança Operacional (GIAONTs) que atuam hoje na maioria dos Terminais da Petrobras e que estão agora sendo primeirizados? Ao Sindicato dos Trabalhadores em Consultoria de Engenharia e Projetos do Estado do Rio de Janeiro (Sintcon-RJ) ou ao Sindicato dos Oficiais da Marinha Mercante. (Sindmar)?


Os Inspetores terceirizados pela Petrobras e funcionários da ABS Consulting, com sede no Rio de Janeiro, estão vinculados ao Sintcon-RJ.


Como esse Sindicato participa da Convenção Coletiva com Sindicatos dos Empregadores em Consultoria, não é possível contribuir para outro Sindicato que, no caso dos Inspetores de Segurança Operacional (Oficiais da Marinha Mercante), seria para o Sindmar. 


Penso que o correto seria o Sindmar abranger todo o grupo de Inspetores de Segurança Operacional, já que todos são Oficiais Mercantes, e ficar assim gabaritado a defender essa categoria por ocasião dos Acordos Coletivos de Trabalho.


Outra dúvida que surge: em que categoria se enquadram legalmente os GIAONTs? O Código Brasileiro de Ocupações (CBO) do Ministério do Trabalho e Emprego (MTE) codifica apenas Inspetor de Terminal e Inspetor Naval, mas os GIAONTs, por força da sua atividade,  não se enquadram em nenhuma das duas categorias. Muito menos na de Inspetor de Segurança, pura e simples, que é sempre relacionado à segurança do trabalho ou segurança patrimonial. Apesar disso, as empresas contratantes estão registrando os GIAONTs como Inspetores Navais. 


Como vemos, é polêmica a adoção de uma nomenclatura apropriada. Penso que a mais adequada seria Inspetor Naval (Marine Inspector) distinguindo do Vistoriador Naval (Marine Surveyor) do Port/Flag State e de Classificadoras de navios.


Quanto à primeirização dos GIAONTs pela Transpetro, estamos vislumbrando a priori, como mais viável, uma composição dos Inspetores atualmente na ativa com os novos contratados, principalmente visando à rendição de férias ou substituição em caso de emergência.

Empregadores procuram novos métodos para cultivar talentos.
O contínuo desenvolvimento profissional é um conceito relativamente alheio ao setor marítimo, embora haja uma tendência estimulante para ver isso como uma importante parte na progressão da carreira dentro das melhores empresas: o desenvolvimento de pessoas talentosas.

Os empregadores que não foram favoráveis no passado estão procurando ansiosamente por gestores de tope de linha e estão cada vez mais interessados em métodos para sensibilizar seus talentos com o objetivo de mantê-los.

O CDP (Contínuo Desenvolvimento Profissional) também tem sido regularmente aprovado como um importante meio de aumentar os padrões em cada parte da indústria, fazendo com que o bom fique ainda melhor. Ele foi descrito por ninguém menos que Efthimios Mitropoulos secretário-geral da Organização Marítima Internacional como “a sistemática manutenção, melhoria e ampliação do conhecimento e do desenvolvimento de qualidades pessoais necessárias para a proficiência em trabalhos profissionais e técnicos”. 

A tecnologia moderna também está ajudando a CDP com a facilidade da Internet para o ensino à distância, mas esperamos que ele não vá afastar o trabalhador(a) para longe da sua mesa por muito tempo. O desenvolvimento profissional é muito bom, mas é um compromisso para um gestor médio, com muitas responsabilidades, desistir de um trabalho bem pago por um período de estudos de tempo integral. Cursos de ensino à distância oferecem possibilidades para o desenvolvimento da carreira sem ter que interrompê-la.

Existe agora um crescente número de cursos profissionais disponíveis através do aprendizado à distância, acompanhado, se necessário, por pequenos componentes de ensino. É um padrão que a Lloyd’s Maritime Academy adotou com sucesso com um número proveitoso de qualificações vocacionais.

O Instituto Marítimo Greenwich, em Londres, um centro de investigação e pós-graduação da Universidade de Greenwich, também tem conseguido sucesso com seus cursos de política e gestão marítima que podem ser empreendidos em tempo integral ou parcial. Aqueles que fazem os cursos, tendem a ser de dentro da indústria com uma agradável abrangência internacional.

Houve também grande interesse no curso executivo MBA em transporte marítimo e logística do Copenhagen Business School, um curso parcial de dois anos de duração, o qual é descrito como uma “plataforma virtual” de suporte ao estudante que também se compromete, durante os dois anos, a assistir oito módulos na escola, cada um com uma semana de duração. Permanecendo próximo à indústria marítima, a transferência de elementos do curso de fato permite ao aluno levar conhecimentos para ajudar em problemas próprios da empresa como um curso de aplicação. Ele integra elementos comerciais, tecnológicos e financeiros, contém aspectos do direito marítimo e da gestão da cadeia de fornecimento e leva os alunos a alto nível internacional. É notável que os trabalhadores de uma série de empresas de qualidade superior têm se beneficiado da exigência desses dois anos de curso.

Subsiste uma crescente procura por cursos mais curtos em tudo, desde conhecimentos básicos de comércio marítimo para iniciantes a cursos especializados nas nuances dos novos contratos de afretamento. Durante muitos anos a BIMCO teve exatamente esta mistura de cursos em todo o mundo, mediante solicitação, e muitas vezes cooperando com interesses marítimos locais. A disseminação de especializações práticas poderia resumir a missão desses cursos úteis. 

Tradução livre de artigo publicado na revista Lloyd’s List.



Materiais leves podem substituir o aço na construção naval

Pesquisas têm sido feitas para a utilização de compósitos como fibra de vidro e espuma que poderão ser usadas no futuro na construção de superestruturas, escotilhas de carga e camarotes de navios. Dois projetos europeus caminham nesse sentido e estão avaliando os critérios de segurança para a aplicação de um sanduíche de espuma de PVC entre vidro ou polímero. Os resultados dos testes têm demonstrado a validade da idéia e os pesquisadores esperam que as sociedades classificadoras determinem regras que permitam o seu uso como alternativa ao aço mais pesado.


O material não difere do utilizado em modernos iates e pode custar a metade do preço do aço, reduzir o consumo de combustível, aumentar a capacidade de carga e preservar o meio ambiente.


O primeiro projeto de aplicação da construção de material leve no mar, o sueco LASS, que visa melhorar a eficácia dos transportes marítimos e aumentar a competitividade da indústria naval sueca, agregou uma série de empresas para avaliar as propriedades dos materiais leves e sua adequação como substituto do aço.

O outro projeto, conhecido como Breakthrough, está previsto para começar no final deste ano em navios europeus e tecnologias de construção naval.


Os pesquisadores do LASS estão trabalhando com uma construtora naval alemã para avaliar o potencial de um navio de cruzeiro com as acomodações superiores construídas em bloco de material leve diferente do aço. O maior desafio do projeto básico sueco é uma avaliação de risco que garanta que os materiais usados satisfaçam os requisitos de segurança contra incêndio e que possam cumprir as normas do capítulo 17 da Convenção da Vida Humana no Mar, fornecendo provas de sua equivalência.


O projeto vai terminar em meados de 2010. Nessa altura, os cálculos já deverão demonstrar quanto peso terá sido economizado. Para o estaleiro essa perda de peso pode ser 
suficiente para a instalação de um convés de passageiros extra ou ser melhorada a condição da área vélica com um consequente centro de gravidade mais baixo.
Da Redação.
Capitão e Imediato do “Hebei Spirit” libertados.


O Capitão e o Imediato do petroleiro “Hebei Spirit”, os indianos Jasprit Chawla e Syan Chetan, foram finalmente libertados, após decisão do Tribunal de Recursos da Coréia do Sul que os inocentou pela acusação de serem responsáveis pelo ônus dos danos de poluição causados pelo navio. (Os detalhes desse acidente já foram informados em edições anteriores deste Boletim do CCMM) Os dois oficiais estiveram detidos por dezoito meses, parte deles passados em prisão coreana.


No entanto, a acusação formal de causar a poluição não foi derrubada, apesar da enorme pressão da indústria naval para ver os homens completamente inocentados.


A comunidade marítima se manifesta satisfeita em ver acolhida a inocência dos dois oficiais, ao mesmo tempo em que se decepciona com a não retirada de todas as acusações, não desculpando a criminalização da qual foram vítimas, sobretudo  considerando a contradição do duplo veredicto, já que, em junho de 2008, o Tribunal Distrital de Daejeon considerou os dois oficiais “inocentes de todas as acusações”.


Os agentes marítimos se declaram preocupados com o impacto nos seus serviços em vista dos casos em que tem havido prisões ou detenções de marítimos por longos períodos após incidentes, o que contraria os princípios da Convenção Marpol e das Convenções de Direito do Mar. Julgam ainda serem necessárias normas internacionais uniformes que determinem com isenção e justiça o comportamento e ações dos homens do mar no exercício de sua profissão.
Da Redação.
Europa investiga fadiga de marítimos.


O projeto europeu criado através de uma comissão de financiamento para investigar a fadiga dos marítimos chama-se “Projet Horizon” e reúne 11 instituições acadêmicas e organizações com interesse na indústria naval. O programa de investigação deverá durar 30 meses e se propõe a examinar a forma como a fadiga afeta o desempenho cognitivo do pessoal de serviço a bordo.


A investigação utilizará simuladores de navegação, de máquina e de controle de carga na Suécia e no Reino Unido para reproduzir os impactos da fadiga na avaliação do desempenho e das tomadas de decisão dos oficiais de bordo em cenários realistas e em tempo real. 


Sessenta oficiais de convés e de máquinas tomarão parte no projeto desempenhando seus afazeres normais em simuladores sendo avaliados pelos pesquisadores ao longo de uma sucessão de períodos de sete dias.


Lançado em resposta à preocupação com aspectos que levam à fadiga do marítimo, o projeto visa melhorar a segurança e os padrões de trabalho no mar.

Fonte: Lloyd’s List / Redação. 




Vale reduz preço de minério para a Ásia


A Vale anunciou que fechou acordo com as siderúrgicas do Japão (Nippon Steel, Sumitomo Metal, Kobe Steel e Nisshin Steel) e da Coréia do Sul (Posco) para redução de preços de referência do minério de ferro produzido pela empresa. 


A queda foi de 28.8% do minério de ferro fino e de 44.7% no preço do granulado. O preço de pelotas de alto forno caiu 48.3% em relação ao praticado em 2008.


A publicação chinesa Beijing News, informou que a Vale fechou acordos de fornecimento de minério com 38 pequenas siderúrgicas da China, para volume de mais de 50 milhões de toneladas este ano.

 Fonte: Reuters / Redação

Syndarma e Conapra entram em acordo.


Após alguns amáveis entreveros públicos entre o Sindicato Nacional das Empresas de Navegação Marítima (Syndarma) e o Conselho Nacional de Praticagem (Conapra), tendo por foco as tarifas cobradas pelas praticagens, as duas entidades, em encontro na sede do Conapra no Rio de Janeiro, chegaram a um acordo ao assinarem um novo contrato de prestação de serviço abrangendo uma grande parte dos portos nacionais (11 cooperativas) decidindo congelar os preços cobrados pelo próximo ano. 


O acordo ficou no meio termo entre a argumentação do Syndarma em reduzir os valores em função do desaquecimento da economia e do Conapra em corrigir os valores em 5% previsto em contrato firmado há dois anos.

Da Redação.

Ilha artificial para o pré-sal.


A Petrobras planeja construir uma ilha artificial que deverá servir de base para a exploração de petróleo na camada de pré-sal na Bacia de Santos. O projeto, inédito na indústria do petróleo, deverá estar implantado até 2015 e deverá possuir heliporto, armazéns e alojamentos destinados ao sistema de transporte de pessoal e cargas leves estratégicas.


O trabalho em busca de um novo modelo logístico foi motivado, em um primeiro momento, pela limitação dos helicópteros para voar 600 quilômetros sem abastecimento (ida e volta) das plataformas em caso de impossibilidade de pouso por causa de mau tempo. 

Fonte: O Estado de São Paulo
                 
Evitando pirataria no Índico

Prezado Comandante Ventura


Incumbiu-me o Gerente Executivo de Transporte Marítimo da Transpetro, Engenheiro Elízio de Araújo Neto de lhe informar que foi com muita satisfação que tomamos conhecimento do seu artigo, publicado no Boletim Informativo (60) de 15 de junho de 2009, com o título “Transpetro altera nota para evitar pirataria”. 

 
Aproveitamos o momento para lhe confirmar que as maiores preocupações da Petrobras e da Transpetro, nessas importantes viagens para o Golfo Pérsico e China, dizem respeito, principalmente, à plena integridade das nossas tripulações diante dos atos de pirataria que se sucedem, a cada dia.


Os desvios de rota que estamos discutindo com nossos Comandantes, antes de cada  viagem para o Índico, estão garantindo essa integridade mas, como bem conhece V. Sª, nos levando para áreas sujeitas a condição de tempo e mar mais severos. Agora, preocupados também com a segurança diante dessas condições mais adversas, a Transpetro vem instalando em todos os seus navios que sigam para o Golfo ou China, um “Software” da empresa “WEATHERNEWS INC” com sede no Japão, denominado “BRIDGE” que oferece uma acurada precisão meteorológica (formação de “Storm”, “gale”, direção e intensidade de ventos, altura de ondas, consulta, etc) aos Comandantes com uma antecedência de 10 dias, e atualizada a cada 12 horas.


(...) Assim, podemos afirmar, sem sombra de dúvidas, que estamos melhores do que fomos no passado.

José Menezes Filho 

INGER - CLC Gerente

Por e-mail do Rio (17-06-09)
Uso indevido de distintivo

Prezados Senhores,


Tenho notado em minhas visitas a navios no porto de Santos, para inspeção de segurança operacional, como minha atribuição de GIAONT, que alguns Oficiais de Náutica (CLC, CCB, 1ON e 2ON) e Oficiais de Máquinas (OSM), estão usando indevidamente distintivos militares de gola em seus uniformes civis.


Esses oficiais precisam ser advertidos de que esta prática constitui contravenção penal, conforme artigo 46 (uso ilegítimo de uniforme ou distintivo) com previsão de pena de multa e/ou detenção a ser arbitrada pelo Juiz.   

CLC Carlos Alberto Cardoso

Por e-mail de Santos em jun/09.
Formação de alunos da EFOMM.

Caros Amigos,

Caro CMT Ventura

Complementando o texto escrito pelo CLC Carlos Alberto Gonçalves Cardoso, no seu último Informativo:
 


O despreparo dos Alunos da EFOMM, onde podemos incluir ASON e ASOM, deve-se muito ao término do curso de EFNT nas Escolas. Este curso agora é "adquirido" pelos mesmos, quando passam 90 dias embarcados em navios tanques (petroleiros, gaseiros ou químicos), indo em confronto total ao seu principal objetivo, que é a familiarização em navios tanque. Anteriormente este curso era dividido em EBAP (Petroleiro), EBAG (Gaseiro) e EBAQ (Químico), onde as noções básicas como tipos de tanques, propriedades das cargas, tipos de navios e tantas outras características específicas eram transmitidas aos alunos para que tivessem noções básicas para então embarcar nos navios tanques. O que acontece agora é que embarcam nos navios para então receber o Certificado de Familiarização, o que passou a ser somente mais um "Certificado Regulamentar adquirido". Será que esses valores se inverteram? Os alunos passam 3 meses em navios tanque para adquirir uma certificação que lhes daria direito a embarcar em navios tanque!?

Vale ressaltar que no ano passado, quando estive no curso de APNT, para retirar pendências do meu Certificado de CCB, sabendo dessa falta de conhecimento pré-embarque dos Alunos, disponibilizei-me a dar uma Palestra sobre Navios Especiais, para que tivessem um mínimo de noção sobre o assunto. Porém, para minha surpresa, eles estavam com a grade curricular "cheia" e mesmo tentando num horário alternativo, à tarde, não consegui fazê-la. Incoerências da "nossa Marinha".
Grande Abraço e Bons Ventos!

CCB Fábio Guilherme Lima Torres.

Imediato do LPG/C Gurupi

Por e-mail do navio em 16-06-09









“No matter how happily a woman may be married, it always pleases her to discover that there is a nice man who wishes that she were not.”
H. L. Menckem (American journalist)
Não importa o quanto uma mulher é feliz no casamento. Sempre agradará a ela descobrir que há um belo homem desejando que ela não fosse casada.  
 

A morte não é a maior perda da vida.

A maior perda da vida é o que morre dentro de nós enquanto vivemos.

Norman Cuisins
	Editor responsável pelo “Boletim Informativo”

CLC Luiz Augusto Cardoso Ventura

venturalac@yahoo.com.br
CENTRO DOS CAPITÃES DA MARINHA MERCANTE

Av. Rio Branco, 45 Sls. 507/ 508  -  Centro

CEP 20090-003        Rio de Janeiro / RJ

Tel.: 2253-4623       Tel. (fax): 2518-1638 
 centrocapitaes@radnet.com.br

	Diretor do CCMM faz palestra na Maçonaria.


O diretor do Centro dos Capitães da Marinha Mercante, CLC Juarez Oliveira Lima, proferiu palestra no Palácio Maçônico da Rua do Lavradio, no Rio de Janeiro, no dia 06/07, abordando o tema “Cruzeiros Marítimos – Conceitos Básicos de Segurança”. 


O evento, promovido pela Loja “João Caetano” do Grande Oriente do Brasil, contou com a presença de altas autoridades maçônicas encabeçadas pelo Soberano Grão Mestre Geral do Brasil, Marcos José da Silva, bem como inúmeros convidados.


Parabenizado pelo brilhantismo da apresentação o Comandante Juarez já foi convidado para novas palestras em outras lojas abordando assuntos relacionados com a Marinha Mercante.


O CCMM congratula-se com o nosso Diretor.







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.






