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O estranho naufrágio do navio escola “Concórdia”.
Comte. Luiz Augusto C. Ventura – CLC

venturalac@yahoo.com.br

O veleiro “Concórdia”, um navio escola pertencente à instituição West Island College International do Canadá, estava oferecendo a jovens de dez nacionalidades diferentes (Canadá, Estados Unidos, Inglaterra, França, Alemanha, Polônia, México, Austrália, Nova Zelândia e Japão) a oportunidade de cursarem embarcados, visitando vários países do mundo, parte do ensino médio como preparação para a universidade em um programa educacional conhecido como Class Afloat. A embarcação não concluiu sua programação: naufragou no litoral do Rio de Janeiro.  


O plano curricular de 2009/2010 definia aulas a bordo do veleiro que já havia cumprido o seguinte itinerário: Lunenburg - Nova Scotia (saída em 7 de setembro de 2009) Portugal, Irlanda, França, Malta, Turquia, Tunísia, Marrocos, Senegal e Brasil. O porto brasileiro de escala foi Recife aonde o veleiro chegou em 20/01/10. A saída da capital pernambucana foi no dia 08/02 com destino a Montevidéu com ETA para 23/02 de onde se iniciaria a segunda pernada da viagem com passagem pela África do Sul e retorno ao Canadá com chegada prevista para 26/06 quando se encerraria também o curso. 


Quis o destino que sua última escala fosse o Brasil. Com nove dias de viagem em sua derrota de Recife para Montevidéu, o veleiro, segundo seu Capitão, o americano William J. Curry, foi surpreendido por um estranho fenômeno, desconhecido para nós, marítimos brasileiros, chamado “microburst” (vento vertical), a 300 milhas do litoral do Rio de Janeiro, vindo a naufragar em menos de meia hora. 


O navio veleiro “Concórdia” era muito pequeno, mas, pelas viagens que fazia, muito valente. Seu Comandante e tripulação (apenas 8 pessoas) eram muito competentes. Com um comprimento de apenas 57,5m, deslocava pouco menos de 500 toneladas. Em termos de comparação temos, mais próximo de nós, o “Cisne Branco” da Marinha do Brasil que mede 76m e desloca 1.038 toneladas. 


Causa-nos estranheza, ou talvez seja ironia do destino, que um barco que atravessou o Atlântico Norte, enfrentou o temível Golfo da Biscaia e estava programado para atravessar o Atlântico Sul escalando em Tristão da Cunha (Lat. 37ºS) e Cape Town, onde teria de enfrentar o não menos temível Cabo da Boa Esperança, viesse a naufragar justamente nas nada temíveis águas brasileiras. Mais estranho ainda foi o motivo alegado: “um vento vertical, difícil de detectar e prever”.


Mas, vejamos o que anotou em seu Diário de Bordo o Capitão-de-Fragata Proença Mendes, Comandante do NRP* “Sagres” – também veleiro - (ex-Navio Escola Guanabara da MB que, entre 1948 e 1961 efetuou várias viagens de instrução com guarda-marinhas e aspirantes da Escola Naval e praticantes da Escola de Marinha Mercante do Rio de Janeiro), que no mesmo dia do naufrágio do “Concórdia” navegava na região:
19FEV2010 - 32º Dia - Naufrágio do Concordia!
Ontem, após o almoço estava um vento imperdível e caçamos todo o pano menos a crista para ter uma margem de segurança na passagem dos aguaceiros. Os aguaceiros são uma preocupação constante quando se navega à vela, pois o vento normalmente muda de direcção e pode duplicar a intensidade. Isto para além das bátegas de água que dificultam a acção do pessoal de manobra. Ora, num veleiro, temos a tendência para tirar o melhor partido do vento. Caçamos o pano adequado à sua velocidade e, quando ele cresce, há que carregar pano para não afectar a estabilidade do navio nem causar grandes desconfortos com adernamentos exagerados.
Íamos a fazer 10 nós! Com algum desconforto porque o mar estava de 4 metros de través, mas muito melhor do que iríamos com o motor, pois o balanço seria pior sem as velas a estabilizar, mais o ruído e o calor!

Às 20:55 caí uma mensagem de socorro via satélite no EGC! A Marinha do Brasil detectou o sinal automático da rádiobaliza do Concordia! Nada de mais, pois estes instrumentos podem soltar-se com o mau tempo e serem activados inadvertidamente - é o que se passa em cerca de 90% dos casos. A posição reportada era a cerca de 100 milhas a Oeste de nós e dirigia-se uma aeronave para o local a fim de verificar a situação do navio.

(...) 

Às 03:56 veio um ampliativo ao sinal de socorro solicitando aos navios na área a vigilância e assistência. Impossível para nós, pois as ondas de 4 metros e o vento vinham daquela direcção, mas há muitos navios nestas águas.

Passou-se o dia de hoje com o mar e o vento a amainar e às 20:30 tivemos que lançar a máquina por já ir muito devagar. Vamos agora à vela e motor.

Não resisti à curiosidade e preocupação e fui à internet fazer uma busca de notícias para sailing+ship+concordia e lá estava. Afundou-se ontem à noite 300 milhas a oeste do Rio de Janeiro, tendo os seus 64 tripulantes sido salvos por navios na área, depois de passarem a noite em jangadas salva-vidas. A água estava a 25º e o ar a 26!

Os meus parabéns à Marinha do Brasil que dirigiu com sucesso a acção de busca e salvamento. Os meus parabéns à tripulação permanente que, qualquer que tenha sido o erro ou azar a montante do naufrágio, conseguiu colocar a salvo a totalidade das pessoas a bordo, sem ferimentos! Ainda por cima era um novo grupo que tinha embarcado no Recife.

Apesar de poder contar com um navio muito robusto e uma guarnição bem preparada, este é mais um episódio para a minha relativamente longa colecção de sonhos e pensamentos que me obriga a pensar sempre com a maior antecedência possível, não deixar para amanhã o que podemos fazer hoje e não dar margem ao erro!
Receita para o sucesso, mas a sorte é sempre muito bem-vinda! Até porque ela protege os audazes!

(*) Navio da República Portuguesa.


 Vamos aguardar o resultado das investigações que serão certamente feitas pelas autoridades navais canadenses e barbadianas (a embarcação era registrada em Barbados, Ilha das Antilhas).


É de se notar que o salvamento só não foi mais rápido e efetivo (a imprensa canadense já criticou a demora no atendimento aos náufragos que passaram 30 horas à deriva – imagina se houvesse morrido alguém) devido a embarcação não ter aderido ao Sistema de Informação Sobre o Tráfego Marítimo – SISTRAM, ao entrar na área SAR coberta pela MB. O sinal de socorro (distress signal) recebido pela Marinha e emitido pelo EPIRB do “Concórdia” teve de ser primeiramente checado, já que 90% desses sinais são ativados acidentalmente.  


O fato positivo e alvissareiro é que não houve vítimas fatais a lamentar. Afinal de contas eram 64 pessoas a bordo (8 tripulantes, 8 professores e 48 jovens alunos e alunas) todos salvos e recebidos pelos braços abertos do nosso Cristo Redentor com a competente ação da nossa Marinha que acionou a aeronáutica para localizar os náufragos, navios mercantes nas imediações para recolhê-los e ela mesma que também mobilizou uma unidade dotada de helicóptero (Fragata Constituição) e recebeu parte das vítimas em alto mar transportando-as para terra firme.



AIS por satélite.


Apesar da recomendação da IMO, será difícil colocar cercas no mar. Há alguns anos, a IMO posicionou-se para que os navios imitassem os aviões e assim melhorassem a sua segurança. Foi estabelecido como prazo final o ano de 2004 para que todos os navios com mais de 500 GT tivessem um Sistema de Identificação Automática (SAI/AIS), reduzindo o limite para 300 GT para aqueles que realizam viagens internacionais. 


Alguns vislumbraram o potencial da invenção para controlar a sua própria frota e, melhor ainda, para controlar os movimentos do vizinho - não devemos esquecer que as taxas dos fretes são definidas segundo a oferta e a demanda. Outros viram suas possibilidades para o salvamento, o controle do tráfego, etc., porém a S11 fez voltar os olhos sobre suas possibilidades em proteção e na falta de outro instrumento (o AMVER é voluntário), lhe deu o respaldo para sua implementação.


Como o invento não foi desenvolvido para a segurança, a partir desse ponto de vista apareciam duas lacunas: o seu alcance era limitado a um pouco mais que o VHF analógico no melhor dos casos, e as informações eram públicas ao serem transmitidas em aberto.


A solução veio pelas mãos do LRIT, informação por satélite, codificada e somente para as autoridades (na Europa distribuído por Lisboa). Permanecia um problema, a informação do AIS continuava pública e a internet havia popularizado seu uso e consulta a qualquer civil. Portanto, a IMO emitiu uma recomendação aos governos para que façam o possível para evitar que os dados dos Sistemas de Identificação Automática emitidos pelos navios sejam livremente divulgados ao público.  


No entanto, parece que a recomendação está caindo no vazio e, como colocar cercas no mar parece difícil, o Lloyd’s List informa que começou uma corrida para lançar micro-satélites capazes de receber esta informação em órbitas baixas (Low Earth Orbit – LEO). Para 2013 espera-se que pelo menos 25 desses satélites estejam operacionais.  


Várias empresas estão se destacando no projeto. A canadense Con Dev está implantando uma constelação para fornecer a informação à DANSA do governo dinamarquês, enquanto que a Orbcomm, que em 2008 lançou seu primeiro satélite, está fazendo o mesmo para o governo norte americano em suas águas. 


Entretanto, os norte americanos estão considerando dar acesso público à sua rede National-AIS (NAIS), mas com as restrições de segurança, pois estão avaliando três níveis de acesso: Nível A para eles, B com dados restritos para organismos oficiais e o C com demora na informação, mas aberto ao público. Além disso, antes de dar esse passo estão se perguntando sobre que impacto terá, se é que terá algum.


Com essa luta contra a Internet, é possível que a IMO fique sozinha com o LRIT, enquanto os governos se declaram pelo Space-AIS (SAIS) comercial, muito mais barato e completo.

Fonte: Marinos Mercantes (Original em espanhol – Tradução livre).  

                       

O Comandante Santos Maluco.

Comte. Carlos Nardin Lima – CLC

carlos.nardin@gmail.com

Psicologia, termo derivado das palavras gregas “psykhé” (alma) e “lógos”  (palavra, razão ou estudo) é a ciência que estuda os processos mentais (sentimento, pensamento, razão), e os comportamentos humano e animal. 

Dizem os psicólogos que a mente e o corpo não são separados, visto que estudos comprovam a influência de um sobre o outro. 

O indivíduo confinado a uma prisão apresenta comportamento diverso decorrente da falta de liberdade e das necessidades básicas de um ser humano, tais como: sexo e desejos vitais para conseguir uma perfeita harmonia entre mente e corpo.

O desajuste decorrente da falta de sintonia entre corpo e mente leva o homem a comportamentos inusitados, onde prevalece a irreverência, a agressividade, a vingança, o egoísmo e outras corruptelas sociais Identificadas no ser humano que vive isolado do convívio da sociedade.

É o caso do marítimo. Apesar de contar com relativo conforto a bordo de um navio, ele se sente como se estivesse em uma prisão. O confinamento a um espaço limitado (o navio) afeta o seu estado psicossomático e o seu comportamento passa a ser fruto do grau da desordem psicológica que o afeta.

Isso tudo somado a esclerose, tão comum nas pessoas de idade mais avançada, transforma o marítimo idoso em uma espécie de ser humano robotizado que age tão somente pelo instinto  em consequência da desordem psíquica a que está submetido.

O Comandante de um navio, não escapa a esse processo. Se ele for um homem de boa base cultural conseguirá administrar suas reações e evitar vexames e irreverências que possam denegrir sua imagem, não só como Comandante, mas também como cidadão integrado na sociedade em que vive.

Em passado distante, mais precisamente, logo após a segunda guerra mundial, a falta de cultura entre os oficiais da Marinha Mercante, os induzia a praticarem atos fora dos padrões comumente observados nos indivíduos ditos equilibrados psicologicamente.

Eles agiam mais pelo instinto decorrente do descontrole emocional do que pela razão. As empresas de navegação a que estavam agregados acatavam seus atos, mesmo sabendo se tratar de uma patologia. Para elas o que interessava era o lucro decorrente da operação dos seus navios.

O fato que vamos narrar é um exemplo claro dos comentários que fizemos acima. 

O Comandante Santos ganhou o apelido de “Santos Maluco” em virtude da sua irreverência nos meios sociais e pelo homicídio de um pescador no município de Aracati - no Estado do Ceará - onde servia como Agente do Lloyd Brasileiro. O pescador armou uma emboscada para eliminá-lo e acabou sendo por ele assassinado em legítima defesa a golpes de remo de uma embarcação.

Santos Maluco chegou a ser excomungado pela igreja católica através do vigário de Aracati, com quem manteve sérios entreveros.

Ao batizar um de seus filhos o vigário perguntou:

- Como é o nome do menino?

- Rasputin, respondeu Santos.

O Vigário contestou dizendo que não podia batizar o menino com aquele nome porque era de origem russa, a Rússia era um país comunista e sugeriu a mudança do nome da criança. O fato gerou séria discussão entre ambos e o Vigário, para amenizar a situação e dar prosseguimento ao ato do batismo, lançou no livro o nome de José Rasputin.

Indignado, Santos Maluco, rasgou a página do livro batismal caracterizando a heresia, segundo o Vigário. Para agravar a situação, o livro era composto de páginas numeradas e não podia conter rasura, tornando assim sem efeito os batismos anteriores. 

A discussão tornou-se mais acirrada e Santos Maluco ameaçou rasgar o restante do Diário Náutico da igreja (nas palavras dele), se o batismo não fosse com o nome de Rasputin  como ele queria.

A Igreja estava repleta de fieis e o vigário, temendo novos problemas, resolveu atender a imposição de Santos Maluco. Mas isso não foi suficiente para que a discussão entre ambos se encerrasse.

Ao sair da Igreja Santos Maluco foi mais além.

- Olha seu vigário, isso tudo é uma tremenda palhaçada sua. Onde já se viu misturar religião com política e impor o nome de uma criança na pia batismal?... É por isso que a sua religião está ficando desacreditada.

- A minha religião, não, a de Jesus Cristo – contestou o vigário.

Santos Maluco não deixou por menos.

- Olha seu vigário se Cristo fosse vivo poderia estar agora entrando na porrada por causa dessa sua palhaçada, sabia?.

- Isso é uma blasfêmia - vociferou o vigário!

- Blasfêmia ou não, um dia vou lhe provar o que estou dizendo. Veja a atitude dos seus fiéis. Só ainda não me agrediram porque sabem que eu ando armado e posso sacudir bala para todos os lados se tentarem.

E assim terminou a cerimônia e a Igreja foi fechada.

Meses se passaram até chegar a Páscoa. No Domingo de Ramos, Santos Maluco se vestiu a caráter, colocou uma peruca semelhante à cabeleira de Jesus Cristo e tentou entrar na Igreja, montado num jumento, com uma folha de palmeira na mão, no momento em que estava sendo celebrada a missa das oito horas da manhã.

A reação dos fiéis não podia ser outra: partiram para linchar Santos Maluco, que já havia adentrado a porta principal da Igreja, onde o jumento resolveu defecar. Mas, o vigário chegou a tempo de evitar a consumação da fúria dos fiéis.

Ao se deparar com o Vigário, Santos Maluco justificou. 

- Eu não lhe disse seu Vigário?... Eu não sou Jesus Cristo, mas se fosse, eu poderia estar agora sendo linchado, se o senhor não chegasse a tempo de controlar seus fiéis...






*****
Sofrimento de Praticante
Capítulo 2 – (Final)
Camarão à paulista.
OSM Evandro Felisberto de Carvalho – CFM

evandro.felisberto@bol.com.br

Com 14.8 nós, o “Washington Luis”, em lastro, com seis expansores abertos, vento e corrente de popa, prosseguia viagem para Maracaibo, na Venezuela. A conta de luz que tanto trabalho me dera e tanta gozação gerara, era uma página virada. A passagem pelo equador sem que eu precisasse suspender a linha com um croque e a minha recusa em pegar uma tal de chave do portaló, me deram autoconfiança e perigosamente relaxei nas minhas precauções. Só Deus sabia o que estava por vir. A “quadrilha” só estava dando um tempo. Sendo eu o único praticante a bordo, era obviamente um alvo fácil.


Pinto só falava em trabalho, mas uma turminha (acho que orientada por ele) só comentava os prognósticos para a estadia no próximo porto. Os comentários abordavam o encontro de lindas mulheres, de suas preferências por praticantes novinhos e, em especial, por praticantes de máquinas (vá eu lá saber porquê). De qualquer maneira eu ia sendo envolvido na conversa. Rossi, sempre ele, agitava enfatizando que o meu abono, cotizado entre os oficiais, como havia sido combinado, seria suficiente para eu “fazer uma lenha” em Las Conchas. Os Oficiais de Máquinas não deixavam por menos: “Pratica você tem que botar a bandeira da máquina em cima”. A princípio eu não entendia que bandeira e que lenha eram essas. No meu imaginário e na minha burrice, eu visualizava uma bandeira com o logotipo de um propulsor sendo hasteada no mastro principal do navio depois da missão cumprida. Mas aos poucos fui descobrindo que “botar a bandeira em cima” e “fazer lenha” significava dizer que eu deveria ser bom de copo, ser bom de cama, pé de valsa e, acima de tudo, generoso e honesto com as meninas. Aplicar golpe nelas, (o famigerado “checho”) jamais. Se alguém fizesse isso, dizia a tradição, a praga era certa e a viagem seria cheia de problemas. 

Dia após dia a conversa era a mesma, no pequeno almoço, no almoço, no jantar e no biguá. Como um tolo, comecei novamente a me sentir o salvador da pátria só que, desta vez, mexiam com o meu ego. Era preciso não falhar com as “primas” em terra para que elas, em suas rezas, protegessem o navio em sua viagem de volta.


Eu tirava o primeiro quarto com o Marlê, um bom Oficial de Máquinas, “turbineiro”, especialista em instalações a vapor, que já havia trabalhado em estaleiro. Em um desses quartos, por volta das sete horas, com tudo aparentando normalidade, aparecem na praça de máquinas o Segundo Pinto e o Eletricista Pedro acompanhados do Chefe Aécio de macacão branco parecendo uma alma do outro mundo. Eu, relaxado embaixo da "jaqueira”, num pinote fui me abrigar atrás do destilador. Os três foram ao encontro do Marlê. Fiquei observando o bicho que ia dar. Após uma reunião rápida cada um tomou um rumo. Pedro para o quadro elétrico, Marlê para a praça de caldeiras e Aécio e Pinto para as bombas de alimentação. Do meu esconderijo, continuava à espreita. De repente percebi que uma luminária mais próxima começou a esmaecer até apagar de vez. Teve início então uma tremenda correria com gritos histéricos. Era um sobe e desce, um fecha e abre válvulas e eu cada vez mais confuso sem entender nada. Sem ventilação, a praça de máquinas tornou-se um inferno. A única luz visível era um raio de sol que penetrava pelo alboio. Guarnição e Oficiais de Máquinas de folga desceram para ajudar. Totalmente atordoado, sem conseguir raciocinar, em dado momento achei que todo mundo começou a subir ao mesmo tempo. Foi demais pra mim. “Alguma coisa vai explodir” - pensei. Subi também e me enfiei no camarote, mais precisamente, sentei no vaso sanitário e, com as mãos nos ouvidos, esperei a explosão. Como não ouvi nada, depois de algum tempo, com o rabo entre as pernas, voltei para a praça de máquinas. O calor ainda era insuportável, mas o gerador de emergência já estava em funcionamento e a confusão sob controle. Ouvi um estalo e a energia foi restabelecida. Pedro controlava o turbo gerador e, na praça de caldeiras, Marlê e os foguistas controlavam manualmente a alimentação e a queima. O Oficial do passadiço avisou que uma fumaça negra saia pela chaminé. Aos poucos as ventilações foram sendo restabelecidas e a fumaça ficando branquinha até praticamente desaparecer. Todos estavam exaustos, suados, bebendo água sem parar, como se tivessem atravessado um deserto. O navio, à deriva, voltou a navegar e o restante do quarto transcorreu dentro da normalidade. 


O “apagão do Aécio”, como ficou conhecido o incidente, rendeu pano pra manga e, como não podia deixar de ser, sobrou para o praticante. “Tá vendo, pratica. O pé frio só pode ser você. Dá seu jeito de desfazer essa urucubaca no próximo porto” - bradou o Rossi - e isso reforçava a minha responsabilidade em terra. Aécio, furioso, responsabilizou Zé Cabeça de Martelo pelo ocorrido: “ele deixou a oficina engatilhar a bomba de alimentação”. 


Morrendo de sono e ainda atordoado, apaguei também na minha cama. Sonhei que estava em Las Conchas nos braços das lindas morenas apregoadas pela “quadrilha”. Acordei com a sineta anunciando a hora do almoço. 


A esperada chegada a Maracaibo estava próxima. Comecei a sentir o cheiro de terra quando, no meu quarto de serviço, foi dada atenção à máquina. Lentamente começamos a fechar os expansores e pouco tempo depois a turbina estava só “pela garganta”. Logo começaríamos a manobrar para pegar o Prático. Às 1800 horas o navio estava atracado. Eu iria vivenciar uma experiência inédita. Ao me preparar para baixar terra bateram à porta. Era o Rossi para entregar o meu abono e prevenir: “essa grana dá pra fazer muita lenha”. Estava dado o recado e continuei a minha transformação. Com roupa paisana depois de tantos dias, “Gumex” brilhando no cabelo, e topete caprichado, senti-me um verdadeiro Alain Delon em “O sol por testemunha”. O desembarque foi rápido e o percurso a pé no terminal também. Do lado de fora vários táxis disputavam passageiros. Embarquei em um Pontiac velho com mais quatro tripulantes e lá fomos nós. Destino: Las Conchas. 


A boite, convenientemente iluminada por uma difusa luz lilás era dividida ao meio; pista de dança de um lado e mesas e bar do outro. Juntamos quatro pequenas mesas, pedimos as bebidas e começamos a ficar animados com o ritmo agitado do merengue. As meninas dançavam sozinhas no salão exibindo seus dotes físicos. A turma me incentiva com tapinhas nas costas. Eu era a cereja do bolo, pronto para botar em cima a bandeira da máquina. Ao primeiro olhar pidão de uma linda morena no salão, parti pra cima e saí dançando. Pelas exclamações “dá-lhe pratica”, vi que a turma aprovou o meu primeiro arroubo. 


Conchita era uma deusa; pele cor de canela, olhos de mel, longos cabelos negros contrastando com seu vestido de seda branco curto e decotado, não precisou de muito esforço para me deixar apaixonado. Depois de uma sensual dança ficamos a sós, em mesa separada, mas a uma distância conveniente dos bobalhões que estavam comigo para que eles vissem meu desempenho. Os beijos e abraços públicos não duraram muito. Queríamos a tranqüilidade do quarto sem o incômodo dos olhares maliciosos e aprovadores dos companheiros de aventura. Meu ego estava inflado. A moral em alta. 


O clima no quarto era perfeito: cama confortável, colchão macio, lençol de cetim, perfume de incenso indiano no ar e vitrola com romântica música de Roberto Carlos em espanhol. Em meio aos abraços e carinhos e já com a máquina em atenção, lembrei da minha responsabilidade: “pratica, você tem que botar a bandeira da máquina em cima”, “pratica o maçarico tem de acender a caldeira”. Um flash reviveu a minha fuga da Praça de Máquinas e o abrigo no banheiro com os ouvidos tampados esperando a explosão. Pronto: nem a bandeira subiu nem o maçarico acendeu. Foram muitas emoções para um praticante só. O maldito “apagão do Aécio” e a responsabilidade de elevar a moral da máquina, acabaram por me deixar totalmente inoperante e completamente à deriva. Conchita, escolada e experiente, tentou por várias vezes reverter o quadro. Em vão. Tive que dispensar a máquina. Mas Conchita, regiamente remunerada, prometeu calar o bico. Com certeza, nesse aspecto, não haveria praga para atrapalhar a nossa viagem de volta, o que já era um consolo. O retorno para o salão, quase duas horas depois, teria que parecer triunfal. Ninguém podia saber de nada do contrário eu estaria perdido.  Intensifiquei então os beijos e os abraços e, ao passar dançando pela mesa dos bobalhões, dava um sorriso maroto de satisfação e dever cumprido e assistia as manifestações de aprovação traduzidas por vibrações e até aplausos. 


O dia amanhecia em Maracaibo. Enquanto me despedia de Conchita, com beijos ardentes de amante bem sucedido, ainda ouvi dos marinheiros: “Pô, esse pratica rebentou a boca do balão”.


Pegamos o mesmo Pontiac no retorno para bordo. A minha sensação interior era: Las Conchas, nunca mais.


O carregamento em Maracaibo foi rápido como toda operação de petroleiro. Uma longa viagem e menos de 24 horas no porto. Naquele tempo a vida do marítimo era uma coisa de louco. Além dos baixos salários era preciso um ano de embarque para 30 dias de férias. Uma verdadeira escravidão. 


Na viagem de volta não se falava em outra coisa a não ser do desempenho do praticante em terra. Era tanto confete que às vezes eu desconfiava que os sacanas já sabiam de tudo. Não, não era possível. Recapitulando cada passo eu deduzia que só a Conchita poderia revelar o meu segredo. Como não houve chance para isso, pois ela não me traiu com ninguém da turma, eu voltava a me sentir seguro. 


As perspectivas já se voltavam para a minha etapa seguinte de praticagem na costa. Rossi e Negrito, dois gabirus que só saiam de bordo para ver o calado, fingindo uma ponta de inveja do garanhão, conjeturavam: “Se no exterior havia sido essa lenha toda, imagina esse pratica na cabotagem”.


Com poucos dias de viagem de regresso, Pinto, que até então não havia abordado o assunto Las Conchas (dava pra desconfiar) chamou-me ao convés. Trajando capa impermeável por cima do uniforme sem o menor prenúncio de chuva, pelo contrário, com um calor equatorial escaldante, conduziu-me para algum lugar que eu não sabia qual nem pra quê e, em tom confidencial, começou a indagar sobre detalhes da farra. Enquanto íamos andando ele ia perguntando e eu mentindo. De repente ele parou, recuou alguns passos e mandou que eu fechasse determinada válvula no convés a boreste. Ao passar por baixo da passarela, próximo ao bancacho, fui recepcionado por um balde com um líquido viscoso e nojento derramado na minha cabeça contendo porcarias inimagináveis. Era uma mistura de óleo Diesel, Fuel-oil, pó de café, restos de comida e, desconfio, até excrementos de gaivota. Revoltado, só me toquei que havia sido batizado quando ouvi um potente apito longo na chaminé e o badalar do sino no passadiço. A corja surgiu não sei de onde, todos morrendo de rir do meu estado. Agora eu sabia porquê o Pinto trajava aquela capa que me pareceu tão sem propósito. 


Na formalização do meu batismo, uma tradição marítima, com comemoração e entrega de certificado assinado pelo Comandante Ronaldo Cevidanes, estavam registradas as exatas coordenadas do evento: Lat.: 10º 19’.0 N e Long.: 054º 45.0 W. 


Antes da chegada a São Sebastião, Rossi, que tinha queimado seu filme comigo por ter sido o lançador da porcalhada na minha cabeça, voltou a se aproximar de mansinho. Elogiava meu desempenho em Las Conchas e ia me cozinhando em banho maria. Próximo à chegada me convidou para um almoço em São Sebastião. Os elogios ao restaurante me deixaram embasbacado. Era tão solicitado que até empresários de São Paulo o freqüentavam, alguns descendo de seus helicópteros praticamente na porta. Da Fronape, somente os oficiais do “Washington Luis” o freqüentavam por serem a elite da companhia, rigorosamente selecionados pelo Comandante Ronaldo. Era de praxe, ao final de cada viagem, os oficiais do navio ali se confraternizarem. Até o Comandante por vezes aparecia e nessas ocasiões pagava toda a despesa. Mas eu não precisava me preocupar com esse detalhe. Praticante era um ilustre convidado e não pagava nada. A especialidade do restaurante era “Camarão à Paulista”, um prato imperdível acompanhado de frutos do mar e regado a vinho verde português super gelado. E eu acreditando nessa baboseira... 


A viagem até São Sebastião foi tranqüila. Sem apagão. Sinal que ninguém deixou furo em Maracaibo. 


Chegamos numa sexta feira à tarde e atracamos direto. Entrei de divisão às 1800 horas; turbinas principais rodando na catraca sob aquecimento, duas bombas de carga na referência, prontas para iniciar a descarga do petróleo venezuelano. Na manhã do dia seguinte fui acordado pelo Rossi. A “quadrilha” estava me levando para o tal almoço e eu crente que estava abafando. Chegamos ao restaurante pouco mais do meio dia e fomos recepcionados por um garçom negão, com quase dois metros de altura que mais parecia um troglodita, trajando uma camisa branca encardida de mangas compridas, toda amarrotada, e calçando sandálias de dedo. Era o único garçom da casa. O tal restaurante sofisticado era uma casa velha com mesas dispostas internamente e na calçada do lado de fora, forradas de toalhas plásticas, de frente para a Ilha Bela. Um ventilador espantava as moscas e os mosquitos, mas não o calor. As paredes eram decoradas com bóias circulares, a maioria de antigos “bombas” do Lloyd Brasileiro. Comecei a duvidar que o Lorde Inglês viesse almoçar numa birosca dessas. A “quadrilha” estava animada com a cerveja que substituía o vinho português e com um risoto de camarão que substituía o camarão à paulista. A fome falou mais alto e, como eu não ia pagar nada mesmo, avancei no risoto, mais arroz do que camarão. Lá pelas tantas, após terem sido servidos os licores digestivos, pedi licença para ir ao banheiro. Era a deixa que a quadrilha estava esperando. Ao voltar, para minha surpresa, encontrei a mesa vazia. Tentei me enganar achando que eles estivessem por perto e só caí na real quando o “guarda-roupa” chegou com a conta e, com voz rouca e ameaçadora, anunciou: “Eles disseram que é o senhor que paga”. Fiquei gelado. Era muita grana, coisa que nunca tinha passado pelas minhas mãos. Mudo, engasgado, minhas pernas começaram a tremer. Era preciso sair dessa encrenca, mas o que fazer? Não havia como correr. O ”armário” se postou na porta de saída o que não me dava qualquer chance. Minhas mãos tremiam segurando aquela conta absurda. Pensei nos bolívares que sobraram da Venezuela, mas tinham ficado a bordo, além de serem muito poucos, Conchita ficou com quase todos. Na falta do que fazer deixei a conta na mesa e voltei ao banheiro. Será que não haveria como escapar por lá? Mas o “armário” me seguiu e o basculante não permitia qualquer fuga. Dei mole e a “quadrilha” me enrolou outra vez. Voltei pra mesa tentando disfarçar o nervosismo. Cansado de esperar, o monstrengo deu um soco na mesa: “vai pagar ou vou ter que chamar a polícia?” Furioso, num supetão arrancou a conta e se dirigiu para os fundos do restaurante. Não pensei duas vezes, embalei na corrida porta afora e em segundos estava no terminal. Olhando pra trás vi que ninguém me seguia. Um alívio. Vim a saber da sacanagem só quando o Pinto chegou e, ao ouvir a minha história, morrendo de rir, informou que o Rossi havia pago a conta. Com essa não quis mais saber de baixar terra em São Sebastião, passei a contar os dias, horas e minutos para desembarcar desse navio cheio de regulamentos e que me havia feito brochar. No fundo eu queria mais era me livrar da “quadrilha”.


Depois de três meses de embarque no “Washington Luis”, feliz da vida, mas já saudoso, desembarquei em Santos em 25/03/1970. O mesmo “quartermaster” levou a minha mala até o cais do Saboó. 


No dia 2 de abril embarquei no N/T “Carmópolis” para concluir a minha praticagem em navio a motor. O Comandante era o Carlos Nardin que, pelo sobrenome, achei tratar-se de um descendente de piratas franceses que atuaram no Mar do Caribe. O Chefe era um tal de Manuel “Marreta” Oliveira, tido como brabo e come ferro, cearense de Maranguape, gente finíssima, melhor impossível. 


A final da Copa do Mundo de 1970, no México, foi assistida pela televisão em Itajaí. Brasil, tri-campeão mundial.


Na linha da lama tive o prazer de conhecer pessoalmente alguns Comandantes que operavam na Cabotagem e de cujas proezas ouvira falar no “Washington Luis”. Bension, Catarino, Florêncio, Idalmir, Kleber, Nardin, Salgado, Ventura, Voltaire. Eram eles que, com extrema perícia e competência, navegavam com os deficientes auxílios à navegação da época, demandando trechos perigosos da costa como, Abrolhos, Risca do Zumbi, Banco de Santo Antonio, saindo, entrando e manobrando sem prático nos portos quando as circunstâncias o exigiam e, sobretudo, livrando os navios de sérios riscos provocados pelas deficiências dos equipamentos de propulsão e máquinas auxiliares. Conheci e ouvi falar de Chefes competentes como Arnaldo Soares, Kós, Vargas, além do próprio “Marreta”. 


A grande vantagem da linha da costa sobre o longo curso era a duração das viagens. A costa era muito mais suave, sem o perigo de enlouquecer ninguém. Além do mais, e muito compensador, era conhecer e frequentar os diversos “pontos turísticos” de cada porto: Mangaxe em Rio Grande, Morro Cortado em Itajaí, Casa da Carmem em Paranaguá, Creuzinha e Creuzona no Golden Silver em Santos, Carapebus em Vitória, Maria Boa em Natal, Sessenta e Três e Doze em Salvador, Pina e Moulin Rouge em Recife, casa da Zefinha em Cabedelo e Pagode Chinês em Belém.


Considero-me um privilegiado em ter sido forjado, em minha praticagem, em uma Marinha Mercante de grandes profissionais. No longo curso, os do “Washinton Luis” (mesmo a “quadrilha”) e na cabotagem os do “Carmópolis”, permanecerão para sempre no meu coração. Que me perdoem os companheiros não citados. A memória já anda me dando trote. Mas, todos, podem ficar certos, estão estocados na câmara de peixe da minha frigorífica.


Ah! Já ia esquecendo. Nos “pontos turísticos” citados acima, a bandeira foi sempre içada e o maçarico aceso. Sem problemas.

Juiz de Fora, 20 de janeiro de 2010. 


                                            
Codesp implantará VTMIS no porto de Santos.


A Codesp (Companhia Docas de São Paulo) abrirá, até o final de março, licitação para implantação do “Vessel Traffic Management Information System (VTMIS) – Sistema Integrado de Vigilância Marítima - no Estuário de Santos.


A licitação, cujo edital deveria ter sido publicado em janeiro, teve de ser adiada em virtude de não terem sido concluídas as negociações sobre o local da instalação da torre de controle do sistema. 


A Codesp prevê investir R$ 15 milhões na aquisição de quatro radares e na edificação da torre que comporão o conjunto do VTMIS.

Fonte: A Tribuna – Redação
“Garcia d’Ávila” da MB segue para o Haiti.


O “Garcia d’Ávila”, navio de desembarque de carros de combate da Marinha do Brasil, saiu do Rio de Janeiro (28/02) em missão humanitária para o Haiti, transportando 900 toneladas de material para as vítimas do terremoto que atingiu recentemente aquele país do Caribe. 


Segundo a Marinha, 200 toneladas são de material de ajuda humanitária como água, alimentos, roupas, remédios e barracas e 700 toneladas de equipamentos militares para as tropas brasileiras da Força de Paz das Nações Unidas no Haiti (Minustah).


O navio, que ainda fará escalas em Recife e Fortaleza, deverá chegar em Porto Príncipe no dia 22 de março e sua estadia deverá ser de cinco dias.

Fonte: Agência Brasil – Redação.

Acidente entre veleiro e barca no Rio de Janeiro. 



O choque entre uma barca e um veleiro da Escola Naval na Baía de Guanabara assustou passageiros que faziam a travessia Niterói-Rio, na tarde do dia 09/03. Segundo a assessoria de imprensa da Barcas S/A, concessionária responsável pelo serviço, ninguém ficou ferido.

De acordo com a Barcas S/A, os 223 passageiros que estavam a bordo da barca precisaram esperar que os quatro alunos e um marinheiro que estavam no veleiro fossem resgatados. O acidente ocorreu por volta das 17h50. 

O veleiro ficou danificado e, segundo a assessoria da empresa, a operação das barcas foi normalizada 40 minutos depois. A Marinha informou que vai divulgar uma nota sobre o caso.
Fonte: G1


                                            
Acidente com navio de passageiros no Egito.



O navio de passageiros “Costa Europa” da companhia Costa Crociera, chocou-se contra o cais de Sharm-el-Sheikh, cidade turística localizada no Mar Vermelho, no Egito, por ocasião da atracação naquele balneário, por volta das 0445h do dia 26/02/10.  No acidente, três tripulantes morreram, um deles brasileiro. O navio transportava 1500 passageiros e já estava no décimo oitavo dia de viagem. 


A batida contra o cais provocou um rombo de dois metros no costado por BE e deixou o navio fortemente adernado para BB. As causas do acidente são atribuídas aos fortes ventos reinantes na ocasião da manobra. Os passageiros foram transferidos para hotéis e retornarão em seguida a seus países de origem.

Fonte: Estadão – Redação

Ondas de 8m atingem cruzeiro no Mediterrâneo.

Dois passageiros morreram e 14 ficaram feridos quando três ondas consideradas anormais, de 8 metros de altura, atingiram e arrebentaram 5 vigias de vidro tipo Blindex de compartimentos de lazer do navio de passageiros “Louis Majesty”, da companhia Louise Cruises, durante cruzeiro no Mediterrâneo no início de março.


O navio que seguia de Cartagena, na Espanha, para Gênova, na Itália, e transportava 1350 passageiros e 580 tripulantes, teve de arribar em Barcelona para remover os corpos das duas vítimas e tratar dos feridos.

Fonte: O Globo / Redação



 A COLUNA DO LEITOR 
Sem trote


Cumprimento mais uma vez o colega Ventura por sua atuação à frente do nosso Boletim. 

Aos poucos, estamos construindo um verdadeiro arquivo de crônicas e artigos de nossa Marinha Mercante.

Agora, refiro-me especialmente ao artigo "Sofrimento de Praticante", 1ª parte, de nosso colega CFM Evandro. Surpreendeu-me muitíssimo o registro:

 Eu temia encontrar embarcado no “Washinton Luis” o piloto Collyer que havia sido meu veterano na Escola. Ele, quando aluno, gostava de dar uns trotes chatos, tipo soprobol e eu achava que a bordo ia ser muito pior. Adorei não ter encontrado o Wesley Collyer e torci para que ele estivesse bem longe. 


Parece-me haver um grande engano ao se referir à minha pessoa. Sempre fui contra trote e, por ter sido "01", sofri demais alguns trotes desarrazoados (o que, aliás, conto em meu "Mar de Memórias"). Fiz alguns cálculos: Se em 1970 Evandro era praticante, terminou o curso em 1969; eu saí em 67. Logo, fomos contemporâneos em 67; eu terceiro-anista e oficial-aluno. Posso afirmar que jamais dei trote; ao contrário, protegia os que mais sofriam: Salviano, Cruz (apelidado de Vietcong) e outros com quem também, em função da proteção, passei a desfrutar de suas amizades e confiança. Meus colegas de turma podem confirmar isso. 

No mais, o artigo está bastante interessante. Ri muito com a referência ao meu especial amigo CFM Aécio ("mais parecia um padre alemão")...
      Um abraço no colega Evandro e aguardemos o capítulo 2.
Wesley Collyer – Por e-mail de Florianópolis em 15-02-10
Sem pressa.
Olá Ventura,


(...)Em passado recente, quando iniciei a colaborar com meus artigos para o Boletim Informativo do CCMM, lembro-me que você lamentava a falta de participação dos colegas nesse sentido. Hoje vejo uma participação mais efetiva o que é bom para a nossa classe. Esteja certo de que não ficarei ressentido se a publicação de minhas colaborações precisarem obedecer a uma fila de espera. 


Fico muito feliz em informar que a minha participação nas edições do Boletim alavancou a edição do meu livro “O Comandante Bahia” publicado recentemente pela Canteiro Editora. 

Carlos Nardin – Por e-mail do Rio em 19-02-10
Errata


O CFM Evandro corrige o nome do diretor do CIAGA em seu “Conta de Luz”, primeira parte de “Sofrimento de Praticante”.


O Diretor do CIAGA naquela ocasião era o Capitão-de-Fragata Júlio Antonio de Souza Bruno e não o Almirante Berutti, como citado.


 
Presidente do CCMM profere aula inaugural no CIAGA.


No dia 24/02/10, a convite do Almirante José Carlos Mathias, diretor do CIAGA, o Comte. Álvaro José de Almeida Junior, Presidente do Centro dos Capitães da Marinha Mercante, proferiu a aula inaugural do Centro de Instrução Almirante Graça Aranha.


Destacando a sua satisfação e orgulho em se dirigir aos jovens alunos e alunas, bem como aos professores, “a quem cabe conduzir cada um de vocês aos mais altos postos de uma carreira promissora a bordo de um navio mercante”, o Comte. Álvaro lembrou que “a distinção dos seres humanos em homens e mulheres não é mais um fato fundamental, ainda que os sociólogos não vacilem em reputá-la como o mais importante de todos os acontecimentos antropológicos”.


“Hoje, os oficiais da Marinha Mercante integram uma classe prestigiada nos meios marítimos e na sociedade como um todo, não só porque contribuem para a expansão do comércio marítimo, mas, principalmente, porque trabalham nas lides do mar, pelo desenvolvimento do nosso País, numa profissão de alcance mundial” – discorreu. 


“No futuro, após os intensos anos de preparação que os aguarda, vocês irão ocupar posições de extrema responsabilidade a bordo de seus navios, contribuindo para a expansão do Comércio Marítimo Internacional e para a eficiência de nosso Comércio Exterior”.


“Serão sempre julgados pelo tipo de decisões que tomarem e nesta Aula Inaugural, cabe-me transmitir alguns ensinamentos preliminares que a experiência acumulada me facilita oferecer. Saibam que o exercício de bordo, a partir de agora, ainda nos bancos escolares desta EFOMM, se comporá sempre de uma série de decisões, emanadas de seus superiores e balizadas por seus professores, instrutores, palestrantes e monitores”.


“São decisões com o propósito de torná-los verdadeiros marinheiros, homens e mulheres capazes de contribuir para a valorização da profissão, focada na auto-estima que cada um de vocês tem a obrigação de perseguir”.- concluiu.

CCMM homenageia Comte. Calandrini.


Em simples, mas tocante cerimônia na sede do Centro dos Capitães da Marinha Mercante, foi homenageado o CLC Ernesto Calandrini de Matos com o descerramento de um quadro retratando o navio tipo liner do Lloyd Brasileiro “Calandrini”, batizado com o seu nome.


O Comte. Álvaro relembrou o fato heróico que deu origem à homenagem voltando-se aos idos de 1976 quando, mais precisamente no dia 14/03, o Comte. Calandrini, adestrando seu pessoal em viagem, na faina de combate a incêndio, desceu com cerca de 15 pessoas, entre praticantes e tripulantes, no compartimento de CO2, local extremamente confinado cujo acesso era feito através de uma escotilha e uma escada tipo quebra peito que só permitia a passagem de uma pessoa de cada vez. Por ocasião do adestramento alguém inadvertidamente acionou a ampola piloto de CO2 inundando o compartimento desse gás. O Comte. Calandrini, apesar de se encontrar próximo à escada, fez questão de que todos evacuassem o compartimento sob sua orientação e, com a demora inevitável da subida de uma pessoa por vez, não resistiu à falta de oxigênio e foi o único a não sair perecendo por causa disso.


O quadro, em lugar de destaque na galeria da sede do CCMM, foi descerrado pela esposa do Comte. Calandrini Sra. Josefina que estava acompanhada dos filhos Ernesto e Rute Helena.    


Concurso para a Petrobras


A Petrobras está com inscrições abertas pela internet (de 11/03 a 21/03/10) para concurso a ser realizado em todo o país, para preenchimento de 495 vagas, incluindo formação de cadastro de reserva, para cargos de nível médio, técnico e superior. (veja aqui o edital) 

As provas serão realizadas entre 25 de abril e 16 de maio sob a coordenação do Cesgranrio - www.cesgranrio.org.br.


Entre os cargos de nível superior oferecidos, com remuneração mínima de R$ 5.685,00, está o de Analista de Comercialização e Logística Junior – Transporte Marítimo, com requisito de bacharelando em Administração, Economia, Engenharia e Ciências Náuticas ou Navais. 

Nota: O Comte. Ivanir Magalhães  (ifmagalhaes@terra.com.br.), informa que está com inscrições abertas para curso preparatório para o concurso de Analista de Tranporte Marítimo da Petrobras. 

Maiores esclarecimentos pelo e-mail ou pelos telefones 21 2497-3907 – 21 3326-3301 ou 21 9988-4626.
 







“Three groups spend other people’s money: children, thieves, politicians. All three need supervision”.
Dick Armey – US Congressman from Texas (Deputado)

“Três grupos gastam dinheiro de outras pessoas: crianças, ladrões e políticos. Os três necessitam de supervisão”.

 

Uma pessoa permanece jovem na medida em que ainda é capaz de aprender, adquirir novos hábitos e tolerar contradições.

Marie Von Eber-Eschenbacha.
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