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Treinamento no uso de cartas eletrônicas (ECDIS) poderá tornar-se obrigatório.

O treinamento no uso do ECDIS (Eletronic Chart Display and Informations System) poderá tornar-se obrigatório para os marítimos, acrescentando mais um custo para os armadores que já são obrigados a ter esse sistema instalado em seus navios.


Em janeiro próximo a comissão no âmbito da IMO que trata das normas STCW vai se reunir e especialistas da indústria acreditam que a falta de treinamento formal em ECDIS estará no topo da agenda.


No início deste ano a IMO aprovou formalmente a instalação obrigatória dos equipamento ECDIS em todos os navios que atendem os requisitos da Convenção SOLAS.


Em muitos casos, com a exigência do registro dos serviços e a mudança para a navegação sem papel, isso significa que será exigido aos navios instalarem dois sistemas.


Os fabricantes de equipamentos estão agora correndo para obter a total aprovação dos seus sistemas para atender este crescente marcado que é visto como a mudança mais significativa na navegação desde a invenção do radar há cerca de 100 anos.


Até agora não devem ser entendidos como totalmente compatíveis os cerca de 25 modelos de ECDIS no mercado. Mas cada um pode variar entre os sistemas oferecidos. O mais básico pode custar cerca de 17.000 dólares, enquanto o top de linha do sistema, com uma série de recursos adicionais e entradas de dados, pode custar aos armadores algo em torno de 220.000 dólares por unidade. Uma pequena fortuna se o navio exigir que os dois sistemas sejam capazes de eliminar o uso de cartas de papel.


Mas, com essa gama de sistemas, há a necessidade de treinamento. Existe um modelo de curso da IMO que não é obrigatório nem, na opinião de alguns especialistas, contempla as questões chave. “Ele é totalmente inadequado. Não entende a razão pela qual todos os navios aterram”, disse um ex-navegador que já trabalhou com uma série de sistemas ECDIS. Ele disse que havia uma enorme falta de compreensão das funções do ECDIS e apoiou o movimento para criar um plano formal de formação de navegadores de bordo. Acrescentou que tradicionalmente os cadetes passam meses na escola aprendendo sobre navegação em cartas de papel, mas só têm vagas orientações sobre o ensino do uso de uma tecnologia supostamente feita para substituí-la. 


Algumas bandeiras de estado estão desenvolvendo regras para tornar o treinamento em ECDIS obrigatório já, e as mais avançadas companhias de navegação acreditam ter de colocar o treinamento em ECDIS como parte de seu Código Internacional de Gestão de Segurança.


Mas essas regras não são especificadas como obrigatórias e generalizadas e muitas vezes se referem a exigência para que os oficiais tenham apenas um grau de familiarização com o ECDIS, como nos critérios de inspeções dos Port States de países do Memorando de Entendimento de Paris.


As escolas de formação de marítimos e uma gama de outros interessados em todo o mundo começaram a oferecer cursos de ECDIS. Estes não são obrigatórios e, em alguns casos, não foram aprovados pelo estado de bandeira.


Há a preocupação de que a formação em ECDIS deveria tornar-se obrigatória, mas não existem estruturas de formação suficientes, aprovadas ou não, para atender a demanda que daí poderia resultar. Os especialistas acham que poderia haver até meio milhão de marinheiros que teriam de ser treinados ao longo dos próximos oito anos.


A Agência Marítima e Guarda Costeira do Reino Unido aprovou uma série de cursos, um dos quais é especialista em treinamento privado, o ECDIS Ltd. O fundador da empresa, Mal Instone, disse que os marítimos estão com pouco treinamento e desenvolvendo muita fé no sistema.


Ele citou o incidente em janeiro de 2008 quando o ferry “Pride of Canterbury” tocou em um destroço submerso, mas cartografado, porque a equipe de náutica havia se apoiado em ECDIS que não estava sendo usado em sua melhor configuração.


Uma das limitações de uma carta ECDIS, disse o Sr. Instone, é a redução da informação disponível quando o usuário necessita da ampliação de uma determinada área específica da carta – mais ou menos como estar usando uma escala grande mas aplicando o zoom em um mapa da web pela Internet. Conhecido como scamin, ou escala mínima, informações cruciais, que podem incluir dados de profundidade, podem ser perdidos, podendo também a tela tornar-se demasiadamente confusa. "Você tem que entender o sistema e entender de navegação. As mesmas habilidades são necessárias", disse Instone. 


A ECDIS Ltd. insiste em um curso de cinco dias para navegantes sobre a utilização da tecnologia. Isso inclui aprender o sistema ECDIS sem ter uma posição fixa por satélite.


Segundo o Sr. Instone, muitas equipes do passadiço confiam demasiadamente na posição do sistema global de posição por satélite que pode ser incorreto ou impreciso. Portanto, os navegadores deveriam ser capazes de usar outros dados de entrada para o sistema ECDIS para obter uma posição fixa.

Fonte: Lloyd’s List.


Hino da Marinha Mercante oficializado.


O hino da Marinha Mercante Brasileira, uma iniciativa do Centro dos Capitães da Marinha Mercante, composto pelo CLC Álvaro José de Almeida Junior e pelo CLC Francisco Cezar Monteiro Gondar, por determinação do Comandante da Marinha, foi incluído no repertório musical da Marinha do Brasil além de seu arranjo para orquestra de câmara. 
	Site do CCMM já tem endereço próprio:

www.centrodoscapitaes.org.br




 

 A vida dura dos antigos navegantes.
Comte. Carlos Nardin Lima – CLC

carlos.nardin@gmail.com
 


Não vou abordar a vida de navegadores primitivos. Vou procurar apenas me reter à minha geração e à que me antecedeu.


Iniciei minha carreira marítima no início da década de cinquenta, cinco ou seis anos após o término da Segunda Guerra Mundial. O Brasil, a duras penas, iniciava sua fase de industrialização saindo da prática da monocultura e de exportador de matérias primas para o desenvolvimento da indústria automobilística, o investimento na abertura de estradas de rodagens e partindo timidamente para a melhoria dos portos brasileiros, único setor ligado aos transportes que poderia dar o suporte logístico necessário para transformar o Brasil no gigante que é hoje.


Na nossa Marinha Mercante da época se destacavam duas companhias de navegação: o Lloyd Brasileiro e a Costeira, ambas autarquias federais. O Lloyd era a empresa que detinha os melhores navios da época. Classe Bombas – assim definidos por terem surgido por ocasião do advento da Bomba Atômica; Classe Vitamina – navios construídos na época da descoberta da Penicilina e a classe Mula Manca, navios que atuaram na segunda grande guerra, no transporte de cargas, para abastecer as tropas americanas envolvidas no conflito e assim definidos por causa de uma marchinha carnavalesca gravada por Jorge Veiga na década de 50 que tinha o refrão: “não importa que a mula manque, o que eu quero é rosetar”. 


Para as pequenas companhias, que utilizavam na sua maioria, unidades sucateadas da segunda guerra, tudo que flutuava virava meio de transporte marítimo. Como exemplo cito algumas unidades que compunham nossa frota mercante: as chatas de invasão – usadas no desembarque de tropas nas praias da Normandia; os navios à vela, como o Itamaracá da companhia Costeira e outras aberrações que hoje, com certeza, já teriam sido desmanchados ou descartados como ferro velho.


As rodovias brasileiras eram precárias. O transporte de cargas pesadas dos grandes centros como São Paulo e Rio de Janeiro para Porto Alegre, por exemplo, era feito por embarcações denominadas “Cabeças de Porco”, navios considerados a insignificância negativa da Marinha Mercante brasileira. E nós tínhamos que tripular esses mondongos.


Meu primeiro navio – o Navem Hembury – da Navegação Mercantil, era movido a carvão e a carvoeira era justamente atrás do meu camarote. O único “conforto” era um ventilador velho e barulhento. Se a vigia fosse aberta o pó do carvão invadia tudo; fechada, o calor era insuportável. Para completar, as correntes que compunham os “gualdropes”, passavam em cima do meu camarote; quando o timoneiro acionava a roda do leme para BE ou BB, o ruído ensurdecedor e fantasmagórico parecia me indagar o que é que eu estava fazendo ali.


Frigorífica, não existia a bordo. O único mantimento fresco que se consumia era galinha. As penosas eram acondicionadas em enormes engradados junto à chaminé e sacrificadas quase que diariamente. A Ponte de Comando era dotada de três cronômetros cuja hora média era referência para as observações astronômicas. A mesa de cartas dispunha de uma régua paralela e  um compasso. Uma agulha magnética, no tijupá, transmitia a leitura da rosa dos ventos para o timoneiro na casa do leme por um sistema de prismas. Na asa do passadiço, uma alidade de madeira para marcar faróis e um pau-de-surriola disparado a noventa graus tendo preso na sua extremidade o cabo da barquinha (odômetro de superfície). Para verificar a velocidade do navio era preciso içar o pau-de-surriola (haja força) e trazer o odômetro de superfície até o alcance da visão.


Apesar de todo sofrimento o salário compensava. O segundo Piloto ganhava quinze salários mínimos; o Comandante, trinta e cinco. 


As estadias nos portos eram de no mínimo quinze dias.

 
Uma viagem redonda Rio x Belém x Rio não era feita em menos de três meses, devido às escalas na maioria dos portos intermediários.


Apesar disso a geração que nos antecedeu tinha histórias mais tristes para contar: o Piloto de serviço era impedido de consultar a carta de navegação (prerrogativa do Comandante) sendo, na verdade, um mero vigia de horizonte. Desta forma, tinha que andar continuamente de asa a asa do passadiço para que o Comandante escutasse suas pisadas do seu camarote uma coberta  abaixo.


Na sessão de máquinas a filosofia era a mesma. Deus no céu e o Chefe de Máquinas a bordo. Só o Chefe de Máquinas tinha acesso aos planos do navio – isso, quando existiam. Quando o Chefe de Máquinas ia fazer o diagrama da máquina propulsora, um tapume de lona envolvia o espaço em torno da máquina onde só ele tinha acesso, munido de uma prancheta e calçando luvas brancas.


As escolas de Marinha Mercante do Pará e do Rio de Janeiro eram improvisadas. A do Pará funcionava em um dos prédios do 4º Distrito Naval; a do Rio de Janeiro, em um galpão do Lloyd Brasileiro. 

         Os alunos do curso de Pilotos iniciavam a carreira picando ferrugem no costado dos navios em obra; os alunos de máquinas, limpando estrados das praças de máquinas. Os que não desistiam praticavam a bordo do navio escola Alegrete até ficarem aptos a embarcar como 2º Piloto e 3º Maquinista. Durante a 2ª Guerra Mundial eram obrigados a deixar o porto, mesmo sabendo que havia um submarino à espreita fora da barra para torpedeá-los.

Mas, apesar dos percalços, nossos ancestrais escreveram uma linda página na história do poder marítimo brasileiro, só comparado aos heróis da Força Expedicionária Brasileira que tomaram Monte Castelo.

O reconhecimento ao sacrifício dos abnegados Oficiais da Marinha Mercante Brasileira do passado, que imolaram suas vidas durante a Segunda Guerra Mundial em defesa da pátria, está registrada nos anais da Marinha e no monumento dos Pracinhas no Aterro do Flamengo no Rio de Janeiro.


Se hoje os jovens oficiais navegam em navios modernos, dotados de Radar, GPS, Carta Eletrônica e com o suporte da informática, é porque alguém no passado contribuiu com sua cota de sacrifício para construir o Brasil que hoje nos orgulha.

                       

Pequena Homenagem a um Mito

CLC Wesley O. Collyer (*) 

wocollyer@gmail.com

Poucos profissionais deixam atrás de si trajetória brilhante na atividade que exercem. Desses, destaco a figura do Comandante André Sabatié Fonseca. 


Ele exerceu a difícil arte de comandar navios por quase meio século em uma profissão em que a maioria se retira antes dos cinqüenta anos de idade. 


O Comte. Sabatié dedicou-se, desde rapazinho, à Marinha Mercante e sempre engrandeceu a profissão do mar.


Homem alto, espadaúdo, cabeleira farta, dono de uma autoridade natural e com extraordinária capacidade de liderança, recordo-o elegantemente uniformizado, movimentando-se pela ponte de comando, sempre ensinando aos seus oficiais.  


Nunca o vi transmitir inquietude, pressa ou nervosismo, mesmo quando enfrentava momentos de tensão, como na Guerra Árabe-Israelense, ao sermos sobrevoados por caças de Israel em um terminal egípcio, ou quando navegávamos em áreas minadas do Golfo Pérsico. Cumpria o cerimonial marítimo de maneira vibrante. De educação refinada, sabia receber como ninguém. Muitos cônsules e embaixadores vinham matar as saudades do Brasil “no navio do Comte. Sabatié”. Acredito que poucos comandantes mercantes hastearam tão alto a bandeira de nosso país.


Seu passatempo predileto, nas longas travessias, era tomar banho de sol lendo livros em francês. À noite, gostava de jogar biriba e, quando sua esposa Lilia viajava, os campeonatos tornavam-se empolgantes.


Foi um dos primeiros comandantes a fazer refeições com os Oficiais (deixando o isolamento do camarote) – o que, à época, não foi bem recebido pelos Capitães mais tradicionalistas. Para não polemizar, dizia: “Não sei ficar sozinho”. Na verdade, estava ele antevendo a funcionalidade que o futuro traria. Quanto a não saber ficar sozinho, ouso discordar: sabia sim, nesta que é tida por muitos como a mais solitária das profissões: alguns anos mais tarde, enfrentou sozinho o drama de um grande acidente (abalroamento, incêndio e abandono) com repercussão internacional, em que morreram dezessete homens, nenhum de seu navio. Dizia ele um dia: “Sabe que a Companhia nunca quis saber detalhes do ocorrido? Nem mesmo se tive medo?...”

Inovador, criou quadra de esporte a bordo, instalou capela e passou para a piscina o almoço de domingo com os oficiais. Reuníamo-nos ao lado da quadra, onde jogávamos bola, tomávamos banho e almoçávamos – tudo ao mesmo tempo! Em todos os navios que comandava montava farta biblioteca e organizava olimpíadas internas.


Ótima companhia, às vezes ficava até de madrugada conversando com o oficial de quarto e era paciente com os mais jovens que, dizia usando expressão peculiar, tinham “sangue nas guelras”. Nunca de mau humor, um dia lhe perguntei a razão e me respondeu com o desprendimento dos líderes: “Meu filho, o único que não pode ficar de mau humor a bordo é o comandante”. Exatamente o contrário do que estávamos acostumados a ver.


Descobridor de talentos profissionais, preparou para o comando centenas de oficiais e sempre fez seu substituto ao ser nomeado para outro navio. Permitia sempre que os oficiais praticassem manobras de aterragem (aproximação de terra) ou de entrada de portos sob sua supervisão, o que era criticado por alguns de seus colegas. A cada manobra desse tipo, escolhia um oficial. Hoje, dezenas de comandantes podem lembrar que a primeira vez que tiveram um navio “nas mãos” foi sob a supervisão do Comte. Sabatié.


Sabia, como ninguém, montar uma tripulação. Os navios que comandava, sempre se sobressaíam pela operacionalidade, organização e apresentação. Era comum, nos portos estrangeiros, perguntarem se o navio era militar. Manteve, por muito tempo no “Horta Barbosa” (que tornou conhecido simplesmente como “HB”) uma equipe de oficiais em que, além do inglês e do “portunhol”, vários falavam francês, italiano e alemão.


O Comte. Sabatié sempre foi um idealista. Deixou o Lloyd Brasileiro, com seus atraentes portos de escala (Nova York, Hamburgo, Marselha, Lisboa) após a 2ª Guerra Mundial (em que foi condecorado com a Medalha de Duas Estrelas) e foi cedido ao Conselho Nacional do Petróleo (a Petrobras ainda não existia) para tripular nossos primeiros navios petroleiros. Em 1962 retornou ao Lloyd e em 1964 se aposentou. Em seguida, foi admitido na Fronape, hoje Transpetro.


Sua liderança e produtividade foram reconhecidas em diversas ocasiões. Por cinco vezes, como comandante, foi convidado a acompanhar a construção, tripular e operar navios novos, todos com avançada tecnologia, um deles, um superpetroleiro que transportava sozinho o que todo o Brasil consumia em um dia!


Navegou catorze anos na linha do Golfo Pérsico (vinte e dois dias de céu e mar para ir, mais vinte e dois para voltar, sem direito de descer do navio nos três dias que permanecíamos lá), “a rota da solidão”, como a denominou o Comte. Ronaldo Cevidanes. Sempre teve a apoiá-lo uma inabalável fé em Deus e uma família maravilhosa, que nunca lhe deu preocupações. Assim, dedicava-se totalmente à profissão.


No início da década de noventa aposentou-se novamente e novamente foi readmitido pela Fronape sob o argumento do Superintendente (Comte. Barcellos) de que “o senhor é um mito, Comte” – eu presenciei o fato.


O Comte. Sabatié permaneceu comandando navios petroleiros até que suas condições físicas lhe impediram. Nos primeiros anos deste século, num gesto de grandeza da Transpetro, foi cedido ao Sindicato dos Oficiais da Marinha Mercante para lá emprestar um pouco de sua extraordinária experiência aos que lutam pela profissão marinheira, tão importante e tão pouco conhecida neste país, que teima em dar as costas para o mar. 


Em janeiro de 2005, faleceu o grande marinheiro, um dos maiores que nossa profissão já conheceu. 

Com o seu falecimento, o mito se reforça. Assim acontece com quem realiza grandes feitos...

(*Wesley Collyer (wocollyer@gmail.com) - Escritor e poeta; presidente da Academia Catarinense de Letras e Artes (ACLA) www.aclasc.com.br)
	Assine nosso Rol de Equipagem

Torne-se sócio do Centro dos Capitães e embarque conosco.

Você será mais um a manter nossa estabilidade e nossa condição de navegabilidade.

Será mais um que, sem ganhar nada por isso, e sem a cultura do “o que eu vou ganhar com isso”, terá na consciência o indelével prazer de estar contribuindo para manter flutuando nosso navio carregado de orgulho e vontade de ajudar sem interesse.
Você poderá fazer isso virtualmente visitando nosso site: www.centrodoscapitaes.org.br
Ou comparecendo à nossa sede à Av. Rio Branco 45 sl/507 – Centro – Rio/RJ





EAS participa de licitação para a Vale

O Estaleiro Atlântico Sul (EAS) vai apresentar proposta para a construção de quatro navios de grande porte para a mineradora Vale em 15 de dezembro, afirmou o presidente do estaleiro, Angelo Alberto Bellelis, na Feira e Conferência Internacional de Tecnologia Naval e Offshore - Niterói Fenashore 2009. Os navios terão capacidade de transportar 400 mil toneladas de minério de ferro e devem ficar prontos até 2013.


O executivo explicou que a utilização atual da capacidade do estaleiro, localizado em Pernambuco, está em 60%, por isso ainda é possível aumentar a carteira de serviços. "A nossa carteira atual de pedidos prevê a construção de 22 navios até 2014 e as encomendas que estão abertas no mercado seriam nesta sequência. Como o estaleiro tem uma visão de longo prazo precisamos estar preparados para ter pedidos quando terminarmos as encomendas atuais”. Bellelis destacou que ainda está avaliando as especificações da licitação da Petrobras para construção de 28 sondas de perfuração. "Temos estudos para expansão. Com a nossa carteira atual não é preciso expandir, então isto vai depender dos projetos que ainda vamos receber".

Em setembro, Bellelis e Sérgio Machado, presidente da Transpetro, subsidiária de transporte e logística da Petrobras, assinaram contrato para construção de sete navios aliviadores previstos na segunda fase do Programa de Modernização e Expansão da Frota (Promef II). Serão quatro embarcações do tipo Suezmax e três do Aframax. O valor total dos quarto Suezmax é de US$ 746,51 milhões e os três Aframax custarão US$ 477,06 milhões.

Fonte: Jornal do Commercio / Redação. 
Cargill e Dreyfus pagam R$ 288 mi por terminal.


O consórcio formado pelas multinacionais Cargill e Dreyfus, com o ágio de R$ 221 milhões, vai explorar o terminal de 48 mil m2 na margem esquerda do porto de Santos, destinado ao embarque de granéis vegetais sólidos, preferencialmente soja, em grão e farelada, e milho. Esse valor representa acréscimo de 230% ao mínimo exigido pela Codesp, de R$ 67 milhões, para entregar a área ao setor privado. Explorada unicamente pela Cargill durante 23 anos, o local representa uma das raras oportunidades para o desenvolvimento de logística diretamente ligada à água na região de Santos, cidade supervalorizada nos últimos anos pelo aumento do comercio exterior brasileiro e agora pelo potencial das operações do pré-sal.
Apesar dos mais de 30 editais vendidos pela Codesp, concorreram apenas quatro grandes grupos, todos com valores bem aquém do vencedor. O segundo postulante, o grupo suíço Volcafé, ofereceu R$ 98,3 milhões; o inglês Wilson, Sons Logística fez proposta de R$ 65 milhões; e Noble Brasil, com raízes na Ásia, R$ 63,8 milhões. Fonte: Valor Econômico / Redação. 
Pará e Venezuela estabelecem nova rota marítima para aumentar exportações.

Os governos da Venezuela e do estado do Pará assinaram termos de cooperação nas áreas de energia, ciência e tecnologia, agricultura, povos indígenas, transporte, educação superior, turismo, cultura e esporte. Segundo a governadora Ana Júlia Carepa, um dos principais acordos firmados com o presidente Hugo Chávez é o estabelecimento de uma rota marítima regular de navios entre o Pará e a Venezuela.


“O presidente Chávez determinou que em 45 dias os navios já façam o primeiro carregamento, trazendo produtos que nos interessam, como fertilizantes, e levando carnes, pescados, frutas e polpas”, disse Ana Júlia. Segundo ela, atualmente os agricultores e pecuaristas têm que transportar sua produção até o Porto de Santos, em caminhões refrigerados, para ser exportada. Com a nova rota, os navios sairão do Porto de Barcarena, próximo a Belém.


As exportações para a Venezuela têm crescido muito nos últimos anos. De acordo com dados do governo paraense, o estado exportava para aquele país, até 2006, cerca de US$ 170 milhões em produtos. Dois anos depois, em 2008, o valor quase dobrou, saltando para US$ 334 milhões. Além de fertilizantes, os venezuelanos devem embarcar cimento e derivados de petróleo para o Brasil.
Fonte: Correio Braziliense / Redação



Destróier japonês abalroa conteneiro sul coreano.

Esta é a incrível cena depois que um destróier japonês colidiu com um navio conteneiro, no final de outubro, e deixou os dois em chamas.


O “JS Kurama” colidiu com o navio sul coreano “Carina Star” debaixo da ponte que liga os principais arquipélagos de Kyushu e Honshu no Estreito de Kanmon. 


Um rombo gigante foi feito na proa do destróier onde estava o paiol de tintas transformando tudo de imediato em verdadeiro inferno. 


Embarcações de bombeiros lutaram durante horas para combater o incêndio no navio de guerra. 


No conteneiro, as chamas perduraram por um curto período de tempo após o impacto.
Felizmente apenas três dos 360 marinheiros a bordo do “Kurama” ficaram feridos e nenhum dos 16 tripulantes do Star Carina foi afetado.


Segundo a Guarda Costeira japonesa um marinheiro sofreu arranhões e ferimentos leves enquanto dois de seus companheiros foram tratados após a inalação de fumaça.


As autoridades abriram inquérito para apurar as causas do acidente com suspeita de negligência.


Oficiais da defesa japonesa afirmaram que o “Kurama” ainda é capaz de deslocar-se com seus próprios recursos apesar das avarias no casco.


O acidente ocorreu sob a ponte Kanmon – cerca de 530 quilômetros a sudoeste de Tóquio, no extremo sul de Honshu, principal ilha do Japão.


Todo o tráfego marítimo no estreito foi suspenso por cerca de quatro horas após o acidente. 


O “Kurama” estava a caminho de Sasebo em Kyushu, seu porto de origem, depois de atuar como capitânea em revista trianual da frota no porto de Yokosuka.


O conteneiro havia saído do porto de Busan, na Coréia do Sul com destino a Osaka no Japão.


Esse acidente provocou indignação no Japão onde muitas pessoas são pacificistas convictas em razão do passado sangrento militar do país. 


O Ministro da Defesa Toshimi Kitazawa rapidamente concedeu entrevista à imprensa para expressar pesar pelo acontecimento. “Nossas profundas desculpas ao povo japonês pelo ocorrido”, ele disse. “Nós vamos descobrir rapidamente o que causou o acidente”.

Tesouro no fundo do mar.


A Espanha abriu uma investigação sobre a descoberta, pela empresa americana Odyssey, de um fabuloso tesouro de prata e ouro em um navio do século XVIII no fundo do Atlântico, para determinar se houve "delito de espólio".


O objetivo da investigação é determinar se a Odyssey cometeu ou não um "delito de espólio” do patrimônio histórico espanhol, explicou uma porta-voz do ministério espanhol da Cultura.


Uma equipe da empresa americana Odyssey Marine Exploration localizou o que poderia ser o maior tesouro sob o mar já descoberto, com 500.000 moedas de prata, centenas de moedas de ouro e outros objetos dentro de um barco do século XVIII.


A companhia mantém o segredo sobre a localização precisa do tesouro, e afirma que o barco se encontra no Atlântico, em águas internacionais.


Entretanto, as autoridades espanholas suspeitam que a Odyssey tenha descoberto o navio em "águas territoriais espanholas", segundo o ministério da Cultura. 


Os investigadores também estão tentando determinar se o barco é espanhol, porque neste caso "a empresa não tem o direito de retirar objetos de dentro dele", destacou o ministério. "Eles nos disseram que o barco não é espanhol, mas temos que averiguar isso com cuidado, porque se ele for de fato espanhol, pelo menos parte de seu conteúdo nos pertence, mesmo se foi descoberto em águas internacionais", afirmou em Sevilha, sul da Espanha, a ministra da Cultura, Carmen Calvo.



    A COLUNA DO LEITOR 
Comentário prazeroso
Alô Capt. Ventura.

 


Meus sinceros agradecimentos pela remessa do Boletim Informativo (64) que sempre "folheio" com grande prazer! 

Quanto à mulher Comandante, essas já existem de há muito em todos os setores da atividade humana só que "disfarçadas" sob diversos aspectos não menos significativos! Desta feita, entretanto, uma profissional "comme il faut" só que, pensei , fosse da Paraiba, como diz aquele famoso baião do saudoso Cantor e Compositor Luiz Gonzaga, mas nada contra o Pará!  Minha autêntica homenagen às mulheres do Pará, mormente as ribeirinhas,  pois como já disse, ví muitas delas em suas frágeis canoas, remando com denodo, tentando por uns minutos emparelhar-se com os grandes navios sem descuidarem-se das marolas, em busca de alguma dádiva para levarem para seus familiares aguardando nas palafitas! A Capitão de Cabotagem Hildelene Lobato Bahia certamente representa , homenageou e incorporou, com essa sua valiosa e importante conquista e força de vontade, todas essas valentes e ágeis mulheres remadoras que se aproximam dos navios também com audácia e prudência exigidos pelos mistérios e surpresas que se abrigam sob as águas! A Marinha Mercante está de parabéns e se orgulha com justa vaidade poder contar com essa nova aquisição em seus quadros cada vez mais especializados e, decididamente, as mulheres não poderiam ficar à margem dessa natural  e sadia evolução! Um exemplo e um estímulo também para suas colegas de profisssão.


O seu detalhado e oportuno comentário ALMA LAVADA disse tudo que faltava em momento tão auspicioso.

O artigo/comentário do C.L.C Wesley O. Collyer, UM VERDADEIRO MARINHEIRO, faz jús ao Capitão Voltaire Silva Machado, uma vida dedicada ao mar e certamente um aprendizado de conduta para os marinheiros do amanhã. Diziam os antigos: "A tripulação faz o barco e não o barco faz a tripulação”. Ou ainda:  “Uns sabem como comandam e outros comandam como sabem" ...


Finalmente agradeço sua especial deferência em transcrever o meu pensamento saudoso sobre os “Mulas Mancas"! 

 

Abraços do amigo,

G.Maier – por e-mail do Rio em 01/11/09
Quem nasceu primeiro?...
Caro amigo,


Recebi o Boletim do Centro, como sempre recheado de boas notícias. Contudo a que mais me chamou a atenção é a que fala sobre os Comandantes trabalharem juntos com os práticos. Tenho o desprazer de ter duas profissões onde um fato comum ocorre que é exatamente uma "briga" de categorias sem qualquer razão, ou pelo menos sem que eu conheça a razão para tal. PRÁTICO E ADVOGADO QUE NÃO SE ENTENDEM COM OS CAPITÃES E JUIZES. Daí porque, aumentei minhas pesquisas em vão de tentar descobrir quem começou, ou seja, quem nasceu primeiro o OVO OU A GALHINHA? Pode o companheiro me auxiliar na nossa área?

PS: O desprazer é com as brigas e não com as profissões que muito me orgulho de exercer. 

Abração,

ELOY – por e-mail de Santos em 17/10/09
Alma lavada.


Parabéns a você, Ventura, caro colega do mar. Na minha velhice posso assistir de camarote alguém que se encorajou para contradizer as “feras” do presente meio mercante que chegam de mansinho como quem chega do nada e sem nada perguntar se aboletam no assunto de quem conhece a história porque a fez no seu passado, como dono do mar, das águas verdes dos oceanos, a criticar ou nomear assuntos. Gostei do teu comentário sobre a nova Comandante da Marinha Mercante. Falaste porque os que têm a responsabilidade não o fazem jamais. Eles só querem agradar. São incapazes de tomar o nosso partido. Querem ser diplomatas demais. Penso que às vezes temos de engrossar como o colega Rasputin e espantar o rato com coices, embora precisemos ser um “gentleman Sabatié” de vez em quando. Abra o bico enquanto puder e for necessário. Nossa Comandante merece todos os louvores.

Abraços,

Haylton – por e-mail do Rio em 19-10-09.  
Pedro Calmon recebe e elogia Boletim

Caro Wesley (O.Collyer).
 
Agradeço o envio do Boletim do CCMM. Muito bom. Bem diagramado, de fácil leitura, matéria variada e de interesse a todos que de alguma forma se dedicam a assuntos marítimos. A sua crônica, da primeira "render folga" e de como um bom Comandante explica uma boa guarnição, vale a pena ser lida. Comovente a oração de despedida do Comte. Voltaire Silva Machado. Também gostei de ler a crônica que fala nos "mulas-manca", os classe Rio. Trabalhei, nos meus verdes anos, em muitos acidentes envolvendo estes navios. Acho que na década de 70. 

Abraços
Pedro


Relatório de um Comandante.

Colaboração do CLC José Luiz Pereira  Malafaia. (Original em inglês)
Assunto: Uma lição sobre Gerência de Risco.  

Prezado Armador. 

                        É com pesar e urgência que escrevo esta carta ao meu prezado patrão. Pesar, devido a que um pequeno mal entendido possa ter levado às presentes circunstâncias; e urgência, a fim de que este relato chegue às suas mãos antes de ter já formado opinião errada, baseada nos relatos da imprensa mundial que, tenho certeza, irão dramatizar enormemente o ocorrido. 

                        Havia já pego o Prático e vi o Praticante retornando da troca da bandeira Golf pela Hotel. Como era sua primeira viagem e notei estar tendo alguma dificuldade para guardar a “G”, prontifiquei-me a ensinar a fazê-lo. Como o rapaz, embora esforçado, não é muito brilhante, não conseguia se safar, e acabei dizendo-lhe: - larga tudo! (let go). Como não ouviu, foi necessário que repetisse a ordem gritando – LET GO! 

                        Neste momento, o Imediato, que no exercício de suas funções executava a navegação do navio, ao ouvir meu brado – larga tudo! -, saiu do camarim de cartas, e pensando que eu me referia ao ferro, retransmitiu prontamente a ordem para o Terceiro Oficial no castelo de proa. O ferro de bombordo, que já estava “a olho”, porém, ainda fora do escovem, foi prontamente solto. O efeito de soltar o ferro do escovem, enquanto o navio estava com máquina adiante, foi desastroso e demasiado forte para o freio do cabrestante, que não agüentou. Assim, toda a amarra de bombordo correu, soltando-se do “Braga” e do “Paixão”. Por conseqüência desta manobra, o navio girou para bombordo em direção a uma ponte levadiça que atravessa um afluente do rio que nosso navio estava demandando. 

                        Graças a Deus o operador da ponte teve presença de espírito, içando-a para a passagem do navio. Desafortunadamente, ele esqueceu de parar o tráfego de veículos. Isto resultou em que a ponte, quando estava parcialmente aberta, depositasse um Volkswagen, dois ciclistas e um caminhão no castelo de proa do navio. Minha guarnição ficou atônita, porém tentava recolher a carga do caminhão que, pelo ruído que faziam, eram suínos. Ato contínuo, tentando segurar o navio, o Terceiro Oficial mandou largar o ferro de boreste, porém muito tarde para ter utilidade prática, pois o ferro caiu dentro da cabine de controle do operador da ponte levadiça. 

                        No momento em que o ferro de bombordo fora solto eu, no passadiço, havia ordenado – máquinas atrás full, em emergência, na tentativa de parar o navio; e ainda, pessoalmente, colocara o telégrafo de rotações no máximo de RPM atrás. Nesta confusão, apareceu alguém perguntando se a temperatura do mar era de 53oF e argüiu se haveria cinema naquela noite. Obviamente, minha resposta a tal questão não pode ser escrita neste relatório, pois nada acrescentaria de construtivo ou elucidativo. 

                        Até aqui, limitei meus comentários às ocorrências na parte de vante do navio. Contudo, a parte de ré estava também tendo seus problemas. O Segundo Oficial, se encontrava na popa, supervisionando a passagem do cabo de reboque para um rebocador. Ora, no momento em que o ferro de bombordo unhou, deu um tranco no navio. Em decorrência, o rebocador que estava na popa entrou para baixo do costado, exatamente na hora em que eu ordenara – máquinas atrás full! A pronta ação do Segundo Oficial, aguentando o chicote do cabo de reboque, retardou o afundamento do rebocador em alguns minutos, permitindo que sua guarnição escapasse da embarcação. 

                        É estranho, entretanto, que naquele exato momento em que o ferro de bombordo foi solto, também ocorreu um apagão em terra. Na realidade, o navio estava passando em área que a carta náutica mostrava a existência de cabos submarinos; assim, o apagão e o tranco indicavam que o ferro havia arrastado alguma coisa no leito do mar. No meio desses azares, tivemos ainda alguma sorte, pois a mastreação do navio partira a cabeação aérea de energia elétrica quando se chocou contra ela. Porém, ela estava desalimentada, possivelmente por ter sido substituída pelos cabos submarinos que havíamos arrastado e, estes sim, causado o apagão. 

                        Nunca deixei de ficar perplexo com as ações e conduta de estrangeiros durante ocasião de pequenas crises. O Prático, por exemplo, ficou todo encolhido em um canto do meu camarim de viagem, cantarolando e, alternadamente, chorando, após ter consumido uma garrafa de gin, tão rapidamente, que mereceria entrar para o Livro de Records do Guiness Book. Por outro lado, o Mestre do rebocador afundado reagiu violentamente e teve de ser contido fisicamente pelo meu Taifeiro que o algemou na enfermaria do navio, aonde continuou a xingar e gritar que faria coisas incríveis e inimagináveis contra meu navio e sua guarnição. 

                        Concluo este relatório preliminar devido ser impossível continuar a fazê-lo com o ruído das sirenes e piscar de luzes dos carros de polícia em terra. 

                        Ë triste pensar que, se o Praticante soubesse que não havia necessidade de içar a bandeira de Prático a bordo após o por do sol, nada disso teria acontecido.  

                        Para o relatório de Despesas Semanais eu reservei a numeração de 750.101 a 750.199, inclusive.   

                        Atenciosamente,                         

 Comandante.







“You can get a lot more done with a kind word and a gun, than with a kind word alone”.
Al Capone (American gangster, 1899-1947)

“Você consegue fazer muito mais coisas com palavras gentis e uma pistola do que só com palavras gentis”.
 

Todos os dias devíamos ouvir um pouco de música, ler uma boa poesia, ver um quadro bonito e, se possível, dizer algumas palavras sensatas.
Goethe

CIABA promove simpósio.


O Centro de Instrução Almirante Braz de Aguiar (CIABA) promoverá, entre os dias 18 e 20 de novembro, o I Simpósio da Amazônia de Segurança no Transporte Regional Fluvial.


No evento serão discutidos todos os fatores que afetam a segurança da navegação fluvial divididos nos seguintes temas: capacitação, construção naval, regulação, fiscalização, meio ambiente, salvaguarda da vida humana e segurança patrimonial. 


As inscrições poderão ser efetuadas no site www.ciaba.mar.mil.br ou pelo e-mail: thavane@ciaba.mar.mil.br 


O Comandante do CIABA, Capitão-de-mar-e-guerra Carlos César Josino de Castro e Souza, enviou convite formal ao Comte. Álvaro José de Almeida Junior, Presidente do CCMM. 

	Editor responsável pelo “Boletim Informativo”
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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.
