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As madrinhas do Promef

Comte. Luiz Augusto C. Ventura – CLC

venturalac@yahoo.com.br

A Transpetro inova e, com rara sensibilidade, presta uma homenagem às milhares de mulheres anônimas que participam do desenvolvimento do país e, em especial, da atividade marítima. 
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Como sabemos, a tradição da cerimônia de batismo de um navio envolve a personificação de um nome com a quebra de uma garrafa de champanhe no casco da embarcação, ainda no seco, concretizando o batismo. É o ritual que precede o lançamento à água propriamente dito.  Esta tradição é presidida por uma madrinha nomeada pelo armador do navio que, em geral, é uma personalidade destacada do mundo político ou empresarial. A foto emoldurada dessa madrinha passa a ser exibida, com destaque, em uma dependência de honra do navio por toda a sua existência. 


Os nomes dos navios são, em geral, polêmicos. Nunca conseguem agradar às diversas correntes que sempre puxam para suas áreas de atuação a honrosa oportunidade de nomear um navio com seu personagem preferido. Alguns nomes, com conotações históricas e políticas, chegam até a gerar protestos. Já tivemos nome de navio trocado devido a conjunções políticas de momento.


Já a madrinha ninguém contesta. Foi ela quem batizou o navio e lhe desejou boa singradura. Foi ela quem quebrou o champanhe na roda-de-proa  e, simbolicamente, destravou as peias que liberaram seu lento e belo deslize para o seu primeiro contato com o mar. Seu nome e sua foto permanecerão imutáveis a bordo e suscitarão sempre uma olhadinha curiosa e respeitosa dos visitantes.
Josenilda Maria França – Madrinha do “João Cândido”
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Distinguir com esta honraria mulheres destacadas da sociedade, principalmente esposas de políticos, sempre foi a rotina nessas situações. Rotina agora quebrada pela Transpetro. Os dois primeiros navios do Programa de Modernização e Expansão da Frota – Promef, lançados ao mar, foram batizados por mulheres simples, trabalhadoras do mar. A primeira foi Josenilda Maria Silva, soldadora que ajudou na construção do “João Cândido” e foi sua madrinha no lançamento no Estaleiro Atlântico Sul em Pernambuco. Com muita humildade e emoção Josenilda declarou na ocasião do batismo: “Tem minha mão neste navio. Agora sou ainda mais responsável pelo “João Cândido”. Eu me sinto mais do que uma madrinha. Estou me sentindo como uma      Giovana Morais – Madrinha do “Celso Furtado”
mãe”. Não seria qualquer madrinha que poderia se pronunciar com tanta propriedade.


      

O segundo navio do Programa a ser batizado por outra mulher comum, com ligação com o mar, foi o “Celso Furtado” lançado pelo Estaleiro Mauá no Rio de Janeiro. Desta vez a Transpetro homenageou seu quadro de funcionários marítimos escolhendo como madrinha do navio Giovana da Silva Almeida de Morais. Oficial de Náutica da Marinha Mercante, tripulante da Transpetro, Giovana é Imediato do navio “Pedreiras” da companhia. “É uma honra ter sido escolhida madrinha representando os marítimos. Meu sonho é ser, no futuro, Comandante de um dos novos navios do Promef” - afirmou Giovana por ocasião do batismo. 


Curiosamente existe grande possibilidade de que Giovana se torne Comandante do próprio navio que batizou. Seria um fato inédito na Marinha Mercante brasileira, quiçá mundial, a Comandante de um navio ser sua própria madrinha. 


Bons ventos para os navios e para as madrinhas do Promef /Transpetro. Marque assim.
Marítimos do Reino Unido revelam que a vida no mar não vai de vento em popa. Ler aqui










Sobre vapozeiro (vaporzeiro)
Comte. Ernani A. M. Ribeiro – CLC *
ernani.ribeiro@terra.com.br
           
Há algum tempo venho observando que os marítimos vêm dando ênfase ao tratamento de “vapozeiro” à sua classe.

Na qualidade de um quase decano da Marinha Mercante (iniciei minha carreira em 1940), quero me aventurar a explicar a origem desta palavra.
 


Em primeiro lugar, vaporzeiro era a designação que davam àqueles que tripulavam os vapores ou navios a vapor, praticamente sinônimos, simplesmente pelo fato de que quase todos os navios antigos eram a vapor, isto é, com caldeiras produzindo vapor para as máquinas alternativas.


Naquela época o pessoal da guarnição, transgredindo o regulamento de bordo, arriscava-se a trazer maconha do nordeste para vender aos traficantes do Rio de Janeiro. Logo estes passaram a tratar seus fornecedores como vapozeiros (sem r), uma corruptela de vaporzeiro. Ou seja, vapozeiro virou sinônimo de traficante de maconha o que perdura até hoje.


Fico muito apreensivo quando leio no blogmercante esse termo (vapozeiro) sendo usado para enaltecer os marítimos quando, no meu entender, ele é depreciativo.


Tenho uma filha, médica da Marinha, que há algum tempo servia no batalhão de Fuzileiros Navais da ilha do Governador. Certa vez ela me convidou para assistir a um evento esportivo naquele batalhão. Como ela estava de plantão para atender algum eventual acidente, fiquei com ela e os enfermeiros assistindo às provas de atletismo. De repente surge um grupo de alunos da Escola de Marinha Mercante correndo em formação e cantando: “Sou vapozeiro com muito orgulho e muito amor”. Confesso que fiquei constrangido, mais ainda quando um dos enfermeiros ao meu lado riu sarcasticamente e murmurou: vapozeiro?


Acho até que poderíamos, na intimidade, nos tratar por vaporzeiros na acepção dos marítimos que andavam em vapores, só para manter a tradição, mas, na minha opinião, nunca publicamente, pois muita gente, principalmente jornalistas e policiais, conhecem e confundem o significado do termo deturpado na gíria dos criminosos. Os meninos da Escola também precisam saber disso. 


Não faz muito tempo que o marítimo também era comumente denominado de embarcadiço. Graças a Deus essa expressão, apesar de inofensiva, caiu em desuso (tomara que desapareça). Entre vapozeiro e embarcadiço, não prefiro nenhuma.


Sei que vou criar polêmica, mas, pelo menos, tiro essa preocupação da minha consciência. O motivo que me levou a escrever esta nota foi tão somente resguardar o bom nome da classe.  
* O CLC Ernani é Comandante aposentado do Lloyd Brasileiro e ex-combatente condecorado com a Medalha de Serviços de Guerra com 3 estrelas e a Medalha da Vitória do Ministério da Defesa. 
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STCW: IMO anuncia mudanças


Importantes revisões à Convenção Internacional sobre Normas de Formação, de Certificação e de Serviço de Quartos para os Marítimos, 1978 (Convenção STCW), e seus Códigos associados foram adotadas, incluindo as mudanças de formação DP.

A oficialização das mudanças ocorreu em Conferência Diplomática realizada em Manila, Filipinas, em 21 de junho de 2010, sob os auspícios da Organização Marítima Internacional (IMO), agência especializada das Nações Unidas responsável pela segurança marítima e prevenção da poluição por navios.

O projeto de alteração à Convenção STCW e Código marca a primeira grande revisão dos dois instrumentos desde as adotadas em 1995, que revisaram completamente a Convenção original de 1978 e introduziram o Código. Com as alterações propostas aprovadas, as normas globais necessárias estarão em vigor para formar e certificar os marítimos para operar qualquer navio moderno e tecnologicamente avançado no futuro. 

Dentre as medidas adotadas em Manila há um número de importantes mudanças para cada capítulo da Convenção e do Código, incluindo:
- nova orientação de formação para o pessoal de operação de sistemas de posicionamento dinâmico;
- medidas para prevenir as práticas fraudulentas associadas com certificados de competência e reforçar a avaliação do cumprimento pelas partes da Convenção; 
- atualizados e ampliados requisitos das horas de trabalho e descanso e novas exigências para a prevenção do abuso de drogas e álcool, bem como normas atualizadas relativas à aptidão física para os trabalhadores marítimos;
- incorporação de novos requisitos de certificação para marítimos qualificados;

- novas exigências relativas à formação em modernas tecnologias tais como cartas eletrônicas e sistemas eletrônicos de informação (ECDIS)
- novas exigências para o treinamento na conscientização sobre o meio ambiente marinho e formação em liderança e trabalho em equipe;  

- nova formação e requisitos de certificação para oficiais de eletro-técnica e avaliações de eletro-técnicos.
- atualização dos requisitos de competência para o pessoal que presta serviço a bordo de todos os tipos de petroleiros, incluindo novos requisitos para o pessoal que serve em navios de gás liquefeito;

- novas exigências para treinamento de segurança, bem como as disposições para garantir que os marítimos são devidamente treinados para agir em caso de ataques piratas; 

- introdução de métodos modernos de treinamento, incluindo o ensino à distância e aprendizagem baseada na web;
- nova orientação na formação de pessoal que presta serviço a bordo dos navios que operam em águas polares; e

- nova orientação na formação para o pessoal que presta serviço a bordo de embarcações de apoio off-shore.

Fonte: IDPOA
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Incêndio a Bordo
OSM Evandro Felisberto Carvalho – CFM

evandro.felisberto@bol.com.br

Construídos no Estaleiro Mauá na década de oitenta, o Rio Tefé e o Rio Coari, eram duas lapas de ferro de respeito. Os dois maiores navios da frota de graneleiros do Lloyd Brasileiro. Esses navios eram dotados de gerador de eixo, uma novidade na Marinha Mercante brasileira de então. Com esse recurso os “experts” da engenharia naval eliminaram um diesel-gerador na necessidade de geração de energia desses navios.


Na viagem inaugural do Rio Tefé, o gerador de eixo só pegou. Pegou tanto que o chefe Jorge Roberto de Almeida, apesar de come ferro, pediu sétima. Para seu lugar, o Lloyd nomeou Esquecildo da Silva, ótimo profissional, mas que precisava sempre ser lembrado das coisas - o cara vivia no mundo da lua. O abacaxi acabou ficando então para o primeiro oficial de máquinas Rogério Beltrame.


 Nessa ocasião, Bel, como era conhecido no Recife onde nascera, tinha acabado de receber uma carta de sua esposa, Dona Severina, explicando as razões pelas quais ela tinha comprado uma cobertura em Boa Viagem. A propaganda na televisão, irresistível, martelava a toda hora na cabeça da coitada: venha morar no “Palazzo Toulon de Bruzuicky”, um paraíso de frente para o mar em Boa Viagem, um apartamento por andar, cobertura duplex, com piscina, sauna seca e a vapor, quatro suítes sendo uma máster, etc... Ela não resistiu à tentação: vendeu o cafofo onde moravam, um sítio com criação de bodes em Serra Talhada, passou o rodo na poupança e deu como sinal na cobertura.


Ela não fez por mal. Mocinha ingênua do interior, queria fazer uma surpresa para quando o seu amor chegasse. Via Olinda Rádio, faturas da imobiliária pipocavam na estação rádio do Rio Tefé. Bel, nascido em Afogados, estava se afogando em dívidas. Ele esperneava, dava socos na antepara, mas, embarcado, não podia fazer nada. Para aumentar o faturamento, começou a vender férias e repousos. Prestações mensais, intermediárias, condomínio, IPTU, apertavam o nó da forca no seu pescoço. Com mais de um ano embarcado, colecionando abonos e pró-labores, ele já tinha uma pequena fortuna em dólares. Aos domingos, em viagem, ele se trancava no camarote e contava e recontava as verdinhas. As notas amassadas, ele passava a ferro com carinho. Organizava a bolada em pacotes de mil, só em notas de cem e fazia aqueles tijolinhos. Escondia tudo em um buraco no teto do guarda roupa. Sua última contagem totalizou quinze mil dólares.


Quando desembarcasse, imaginava, seguiria logo pra Recife; não iria nem passar em Cabedelo onde tinha uma quenga. Queria chegar cheio de moral na imobiliária, quitar intermediárias atrasadas, prestações, condomínio - já estava se conformando com a nova residência.


 O Rio Tefé chegou a Ravena, na Itália, carregado de trigo. Nas estadias nos portos, o pessoal de máquinas agarrava-se aos MCAs. Não havia alternativa. Com o gerador de eixo quebrado os dois auxiliares viravam direto. Bel nem ligava, caía dentro. Pró-labore era com ele mesmo. Em Ravena, trabalharam no MCA de bombordo, deram uma geral na injeção. Pela manhã, o chefe Esquecildo ajudou, mas de tarde foi ao dentista, precisava fazer um reparo na perereca. Depois do almoço, começaram a montagem dos injetores, já regulados e testados pelo meca Bogéa. Ainda não haviam trabalhado meia hora quando o primeiro piloto Edmundo Maia abriu a porta da praça de máquinas gritando apavorado: incêndio no camarote do chefe. Bel disparou para a sala de controle de máquinas, vestiu rapidinho a roupa de bombeiro, virou a bomba de incêndio e, como um raio, subiu as escadas da praça de máquinas. Ainda pouco treinada, a guarnição ficou sem ação, mas Bel sabia o que fazer e fazia com rapidez e determinação. Chegando ao corredor do camarote em chamas, desligou os disjuntores, foi ao posto de incêndio, pegou a mangueira e fez as conexões no tato. Uma espessa nuvem de fumaça preta tomava conta de tudo. Quando abriu a válvula, sentiu a mangueira endurecer embaixo do braço, segurou firme o esguicho e partiu pra cima do fogaréu. Chegando ao camarote em chamas, feito um jegue brabo, deu um coice e arrombou a porta, batendo de frente com uma labareda dos infernos. Sem se intimidar, meteu bronca, foi pé na borda e dulcineca. Com o esguicho na posição de neblina, enfiou-se camarote adentro, resfriando e abafando o fogo, até chegar à origem do incêndio: um ferro elétrico sobre a cama, ligado na tomada. Esquecildo, muito vaidoso, só andava com calça vincada e camisa muito bem passada. Passava até macacão.  Parecia um manequim ambulante.


Depois de apagar o fogo, Bel, ainda possesso, concentrou a neblina na antepara, acima do guarda roupa. No meio do fumaceiro, não viu o rádio Sony que Esquecildo tanto gostava. Além de um banho de água salgada, o rádio ainda foi pisoteado. Tudo dominado, válvula no posto de incêndio fechada, vigias do camarote abertas, fumaça se dissipando - “mission accomplished”.


O alarme de incêndio, que soara atrasado, trouxe alguns tripulantes amedrontados, a maioria “macacuanos”. O primeiro piloto Edmundo Maia, ainda apavorado, teve um piti, pediu sétima e voltou de “asa de prata” para o Rio de Janeiro. Depois desse susto, Edmundo foi trabalhar em um banco em Brasília, só embarcando muito tempo depois para comandar o iate presidencial no lago Paranoá. Outro que pediu sétima foi o teleco Nelson Freitas que, ainda do porto, enviou telegrama para o gerente da frota do Lloyd Brasileiro, Edson Bob Charlton, informando o ocorrido e se demitindo. Foi trabalhar na TV Globo fazendo o papel de corno no Zorra Total.


Nada mais havia a fazer no camarote do Esquecildo. Apenas uma boa limpeza que ficou a cargo da taifeira Neide, paraibana de Guarabira.


Bel, esbaforido e apreensivo, correu ao seu camarote, vizinho ao do chefe. Abriu o guarda-roupa e, no buraco do teto, pegou seu tijolinho precioso. Nada felizmente havia acontecido à sua pequena fortuna embrulhada cuidadosamente em tecido de amianto – um homem prevenido vale por dois. 


Tarde da noite, Esquecildo chegou de terra, viu a m... que tinha feito, mas não se fez de rogado, deu uma bronca no Bel por ter estragado seu radinho. As autoridades do porto, não tomaram conhecimento do pedido de socorro feito pelo navio, apesar da fumaça ter chegado até Bologna, sujando pelo seu caminho a Basilica di San Vitale, o monumento mais famoso de Ravena, uma mistura arquitetônica Romano-Bizantina construída no ano 548. 


Os comentários duraram muitos meses a bordo do Rio Tefé. Todos os tripulantes elogiavam Bel por sua presteza e, por onde passava, era referenciado como herói. Os elogios eram sempre acompanhados de um misto de questionamento e admiração: de onde Bel teria tirado tanta energia e determinação para, tão rapidamente, debelar sozinho um incêndio de grandes proporções? Só o superbombeiro tinha a resposta: o que não se faz por um punhado de dólares!...


Depois desse sufoco, Bel pediu férias, estava com saudades de casa e da boemia em Recife. No carnaval ele costumava pintar o sete; saía no Galo da Madrugada, no Bacalhau do Batata e nas Piranhas do Pina. Dava a maior canseira em D.Severina, uma moça tímida do interior que ele havia conhecido num baile de debutantes em Serra Talhada. Labre, seu substituto, embarcou em Lisboa onde o navio foi efetuar reparos.  


Quando Bel chegou ao Recife, D.Severina foi pegá-lo no Aeroporto dos Guararapes - a danada exibia um carro novo. Ela não perdia tempo com velharias. Vendeu o Sinca Chambord que Bel herdara do avô e deu de entrada num carrão francês na importadora Belle Derrière em Olinda. Não dava pra morar no “Toulon de Bruzuicky” com aquela carroça enferrujada na garagem, os vizinhos iam reparar. 


Preocupado com as dívidas o superbombeiro foi direto para a imobiliária onde sofreu grande decepção. A grana não dava pra muita coisa, saiu de lá arrasado. Chegando na nova casa o susto foi maior. O “PalazzoToulon de Bruzuicky”, era um Taj Mahal, tinha até tapete vermelho na entrada. Na garagem, ao sair do carrão novo, numa de suas seis vagas, com suas malas cheias de muamba, vários empregados correram para ajudá-lo. Era um tal de Dr. Rogério pra cá, Dr. Rogério pra lá. Aquilo não podia ser real. Mais parecia um filme de ficção.


Na cobertura, uma enorme e valiosa escultura de Francisco Brennand e tapetes persas decoravam o hall na entrada. D. Severina havia contratado um decorador em São Paulo. Nervoso, sentiu necessidade de ir ao banheiro. Ao se dirigir à suíte máster tomou outro susto, este quase fatal: uma enorme banheira de mármore carrara, com torneiras folheadas a ouro, parecendo uma piscina olímpica, destacava-se na sala de banho. Tanto luxo impressionaria até um milionário. Foi demais para o superbombeiro. Bel respirou fundo e não pensou duas vezes, resolveu apagar o incêndio que começava a queimar suas finanças, principalmente as verdinhas que trazia escondidas, parte nas meias e parte na cueca. Pacientemente explicou pra D.Severina, que vapozeiros não eram pobretões, mas também não eram tão ricos assim. Que, em Serra Talhada, onde com ela desfilou fardado na festa de São João, tinha contado umas vantagens porque estava apaixonado, mas que a realidade era outra, apesar de não ser tão ruim assim.  Amaciou D.Severina com uma mala cheia de perfumes e cremes franceses encomendados ao muambeiro Ênio, em Nova Iorque e levou-a para jantar no Jangadeiro, onde comeram lagosta e tomaram vinho branco Liebfraumilch, o preferido dela. 


Com o dia amanhecendo, depois de uns cafunés, acabou convencendo a ex-Rainha das Debutantes de Serra Talhada a vender tudo e mudar para o sul maravilha. Mudar pra Niterói, ter a mais linda vista do mundo, ver todo dia o Cristo Redentor de braços abertos, conhecer o Pão de Açúcar, passear na Cantareira, tomar banho de mar em Copacabana, esquecer o Íbis e torcer pro Mengão no Maraca. Com essa lábia toda, D.Severina já estava ansiosa pra arrumar as malas, principalmente porque Bel prometera nunca mais sumir no carnaval, como fazia todos os anos. 


Depois do café, foram à imobiliária, explicaram a situação. Havia um cara interessado na cobertura, um emergente chamado Eike Batista, mas ele não tinha bala na agulha pra fechar o negócio à vista, queria fazer a compra a longo prazo. Nada feito. Depois de alguns dias, o apartamento foi vendido à vista para um desconhecido americano chamado Willian Henry Gates. 


Bel, foi até à Paulista, vendeu seu título de sócio remido do Íbis Sport Club, entrou no carrão francês e se picou pra Niterói. Recife agora só nas férias, bem comportado, sem queimar cinza, promessa é dívida. 


Infelizmente, anos depois, as coisas começaram a piorar para o Lloyd Brasileiro e consequentemente para Bel. Com uma dívida de R$ 250 milhões e a navegação aberta às empresas estrangeiras, o Lloyd Brasileiro começava a afundar. O Rio Tefé foi vendido em um leilão, em janeiro de 1998, por R$ 3 milhões à empresa Norsul do grupo paranaense Lorentzen. Em 01 de abril desse mesmo ano, no governo FHC, o Senado Federal, aprovava a extinção do Lloyd. Foi o fim melancólico de uma empresa centenária, fundada por homens sérios, no governo do marechal Hermes da Fonseca, em 19 de fevereiro de 1890. Em 1939, antes da 2ª Guerra Mundial, o Lloyd possuía 122 navios tendo perdido 31 durante o conflito. Mesmo assim tiveram lucro durante os anos de guerra, face ao grande volume de carga transportada. 


O superbombeiro resistiu o quanto pôde, mas acabou derrotado por um incêndio que ele não poderia enfrentar. Seu triângulo de fogo, impossível de combater, se compunha de má administração, descaso do governo e corrupção descontrolada. 


Bel, com lágrimas nos olhos, da vigia do Itaité, melancolicamente assistiu à ocupação das docas. Era o fim do Lloyd Brasileiro.      

 




*****                 
O Lloyd Brasileiro e a fortuna do mar. (*)


O cargueiro “Mantiqueira”, do Lloyd Brasileiro, é o quarto navio perdido por fortuna do mar no período de 1941 a 1945 a ser narrado nesta série.

EPISÓDIO NR. 4

A PERDA DO N/M “MANTIQUEIRA”


Navegar entre as ilhas catarinenses e o litoral sob mau tempo, mesmo hoje em dia, com toda a tecnologia existente, não é uma tarefa fácil. Imagine-se então o que era fazer isso em 1942 com um navio de 35 anos, movido a carvão, com velocidade média de 8 nós, e cuja maior facilidade era possuir uma agulha magnética.


O N/M “Mantiqueira” do Lloyd Brasileiro, comandado pelo CLC Miguel Guimarães, acostumado a fazer isso inúmeras vezes, deu-se mal no dia 10/08/1942.

O navio, procedente do Rio de Janeiro de onde havia partido no dia 3 de agosto, em lastro, com destino a Laguna, às 0435h, com muitas vagas produzidas pelos fortes ventos reinantes, bateu em uma laje submersa, desgovernou e terminou por encalhar de popa nas pedras da encosta oeste da Ilha das Araras, distante 3 milhas da costa.


Logo após o encalhe o navio começou a fazer água nos porões 3 e 4, na casa de máquinas e frente de caldeira, compartimentos que ficaram alagados em poucos minutos.


O pedido de socorro foi emitido imediatamente e chegou, dois dias depois, através do rebocador “Comte. Dorat” enviado pelo Lloyd. Nessa altura já não havia mais nada a fazer. A junta de deliberação, presidida pelo Comandante, decidiu pelo abandono do navio que já se encontrava quase totalmente submerso com apenas o tombadilho fora d’água.


A tripulação de 39 homens foi toda resgatada.

Características principais do “Mantiqueira”: 

Ano de Construção: 1907. Comprimento: 87.2 metros. Boca: 13.6 metros. Pontal: 5 metros. Calado máximo: 4,20 metros. Tpb: 2460. Combustível: Carvão. Capacidade das carvoeiras: 232 t. Consumo navegando: 19.7tons/dia.

(*) Baseado em documentação original do acervo do CLC George Maier cedido ao Centro dos Capitães da Marinha Mercante.
FACILIDADES CCMM
	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.

ASSISTÊNCIA ORTOPÉDICA

CLÍNICA EFFETIVA - Odontologia, Ortopedia e Traumatologia - Médico Resp. - Dr. André de Souza Lima
Medicina do Esporte, Perícia Judicial. Desconto de 30% sobre a consulta particular. Convênio com a UNIMED e AMIL DENTAL
 Av. N. Sª de Copacabana, 807 / 406
Tel.: (021) 2549-9552
www.clinicaeffettiva.com.br     //      souzalimaa@terra.com.br
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Navegação interior.


A Agência Nacional de Transporte Aquaviário – ANTAQ, por meio da Resolução no. 1690, publicada no Diário Oficial da União de 19/05/10, aprovou a proposta de norma para disciplinar o afretamento de embarcações para operar na navegação interior, a fim de submetê-la à audiência pública.


Segundo a proposta, a navegação interior de percurso nacional somente poderá ser realizada por embarcações de bandeira brasileira e exclusivamente nos casos previstos.

Fonte: Guia Marítimo.

OSX terá estaleiro no Rio


A OSX, empresa de construção naval do grupo EBX, do empresário Eike Batista, informou ter dado entrada no processo de licenciamento ambiental para construção de estaleiro no Porto do Açu, onde a LLX trabalha na construção de complexo industrial. O investimento estimado de US$ 1,7 bilhão seria feito em Biguaçu, em Santa Catarina, mas o projeto foi rejeitado pelo Instituto Chico Mendes de Conservação da Biodiversidade (ICMBio). Em parceria com a LLX, já foi iniciado o processo de préviabilidade do estaleiro, que terá tecnologia da Hyundai Heavy Industries, líder mundial em construção naval e dona de 10% do empreendimento. 

De acordo com comunicado da OSX, a decisão de escolher o Rio como local do estaleiro foi devido à abertura de canal interno de navegação, o Campus-Açu, que deságua no mar através do porto que está sendo construído pela LLX. Este canal poderá ser usado pelo estaleiro. O estaleiro terá cais de mais de 3,5 quilômetros de extensão no Complexo Industrial do Açu. A empresa estima ter a licença para construção no Rio até abril de 2011.
Fonte: Nicomex



Pernambuco" 
 Estaleiro Promar Ceará vai para Pernambuco


A Transpetro anunciou no Rio de Janeiro que o Estaleiro Promar, depois de ter rejeitada sua licença de instalação no Ceará, será construído no Complexo Industrial e Portuário de Suape, em Ipojuca, Pernambuco.


O Promar, que já nasce com encomendas de 8 navios gaseiros no valor total de US$ 536 milhões, é o segundo estaleiro criado a partir das encomendas da Transpetro.


A construção do Estaleiro Promar em Fortaleza foi recusada pela prefeita Luizianne Lins com a alegação de que a área pretendida pelo estaleiro era de grande potencial turístico já havendo projeto visando essa exploração.
Transpetro lança ao mar, no Rio, segundo navio do   Promef

A Transpetro lançou ao mar no dia 24 de junho, no Estaleiro Mauá, o primeiro navio construído no estado do Rio de Janeiro e o segundo do Programa de Modernização e Expansão da Frota (Promef) da Transpetro.

O navio foi batizado “Celso Furtado” em homenagem ao economista que participou da criação da Sudene (Superintendência do Desenvolvimento do Nordeste),


O Celso Furtado é uma embarcação para transporte de derivados claros de petróleo, com capacidade para 48,3 mil toneladas de porte bruto e 183 metros de comprimento. Além do batismo e lançamento, foi feito também o batimento de quilha do segundo dos quatro navios de produtos encomendados no Estaleiro Mauá pelo Promef, simbolizando o início da montagem da embarcação. 






T

energia solar" 
uranor – Catamarã movido a energia solar


Turanor, o maior barco do mundo movido à energia solar, foi baixado por um enorme guindaste sobre as águas do estuário de Kiel, no norte da Alemanha, provocando aplausos admirados de centenas de espectadores. Ele está sendo preparado para uma viagem ao redor do mundo com dois tripulantes. Não se trata de um barquinho. O Turanor é um iate movido à energia solar de alta tecnologia, suas baterias conseguem armazenar energia para até 72 horas, possui 30 metros de comprimento, pesa 85 toneladas e possui 536 m² de painéis fotovoltaicos, ligados a uma gigantesca bateria de lítio. O veículo do tipo catamarã custou $ 16 milhões e desenvolve uma velocidade média de 7,5 nós. Seus criadores pretendem usá-lo para provar que o sol pode abastecer o mundo.
Recorde mundial para o “Ebba Maersk”
 


O megaconteneiro Ebba Maersk, Classe E da Maersk Line, bateu o recorde mundial carregando o maior número de contêiners de todos os tempos.


De acordo com a revista dinamarquesa Ingenioren, o navio carregou recentemente 15.011 contêiners em uma viagem da Europa para o Extremo Oriente.


O Ebba Maersk (quinto de uma série de oito conteneiros Classe E) tem 156.907Tpb e uma capacidade oficial de 11.500 TEUs. Esses oito conteneiros são atualmente os maiores navios do mundo. 

A Maersk se recusou a confirmar a informação da revista dinamarquesa.

Características principais do Ebba Maersk:

Comprimento: 397 metros // Boca: 56 metros // Calado: 15.5 metros
	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




 A COLUNA DO LEITOR 
Ataque a Veleiros 
(Diálogo com um Capitão Amador)
 

Sou Capitão Amador.


Velejo há cerca de cinco anos e meio. Nesses cinco anos, apenas uma vez quase fui abalroado pelo Navio Metaltank 3. “Quase” porque eu desviei antes de que o pior acontecesse. Esse fato se deu próximo ao porto de Suape em Pernambuco. Após o ocorrido, entrei em contato rádio com o navio o operador do rádio disse que não tinha nada a se desculpar e que eu fizesse o que bem entendesse. E assim o fiz, mandei um e-mail para a Marinha do Brasil comunicando o fato e pedindo que fosse aberto procedimento próprio para apuração de responsabilidade. Não sei o desfecho, pois nunca fui chamado para falar nem soube de nada. Ocorre, entretanto, que casos como esse são raros em nosso país. 

Não me sinto no direito de falar mal dos Capitães de Longo Curso que trabalham em nosso litoral brasileiro. 

Poderia até falar mal daquele operador do rádio e seu Capitão, mas não posso generalizar. Não posso jamais considerar esses homens como bandidos. 

Uma certa vez um veleiro Alagoano, voltando de Fernando de Noronha, ficou a deriva após quebrar o mastro e o motor ter quebrado após algumas horas de funcionamento. Esse veleiro foi achado por um navio mercante que ficou a seu contra bordo, se não me engano por mais de 24 horas, até que um navio da Marinha do Brasil chegasse para rebocá-lo. Esse Capitão de Longo Curso, que prestou grande auxílio ao veleiro, não merece se comparado a bandido etc. É sim, um grande “homem do mar”.

Imagino que apenas uma minoria possa agir de forma criminosa. Afinal, em todas as profissões existem bons e maus profissionais.

Por outro lado, nós Capitães/velejadores também conhecemos os riscos que o mar é capaz de trazer. Nós também estudamos muito para poder nos aventurar nos oceanos do nosso planeta.

Não vejo como loucura o que muitos fazem de dar a volta ao mundo em um veleiro. Hoje em dia contamos com GPS, Ploter, Epirb, fax meteorológico, Spot, rádio SSB, VHF, telefone via satélite, sextante, enfim, tudo para termos uma navegação segura. Poderíamos até dizer que loucura era sair da Europa nos navios na época de Cabral. Ia-se apenas para onde o vento deixasse. Mais se não fossem aqueles “loucos” o comércio marítimo não existiria. A evolução humana não estaria no patamar que está hoje. 

Penso que essa discussão não leva a nada. Deveríamos estimular a aproximação de Capitães de Longo Curso e Cabotagem com velejadores. Deveríamos trocar experiências. Deveríamos nos conhecer melhor.

Por fim, cumpre ressaltar que não posso apoiar a generalização de que os navios mercantes são em sua maioria perseguidores de veleiros.  Isso não é verdade. Também não posso encobrir o sol com a peneira e falar que isso não acontece. Já aconteceu comigo”. 

Eugênio Lisboa Vilar de Melo Júnior

lisboa2@ig.com.br
Capitão Amador

Por e-mail de Maceió/AL em 22/06/2010
**********************************************************************
Réplica 

Sr. Lisboa.

Obrigado por seu e-mail.


Sou um Comandante (CLC) aposentado que passou a vida toda no mar - 32 anos. Tenho cerca de dois milhões de milhas navegadas, o equivalente a quase cem voltas em torno da terra. Orgulho-me de ter comandado um dos maiores navios do mundo, um VLCC da Fronape com 340 metros de comprimento, 46 metros de boca, 24 metros de calado e com um Tpb de 280.000 toneladas. Fiz toda a minha carreira na Fronape (atual Transpetro/Petrobras).


Na minha carreira, sacrifiquei toda a juventude. O pai e a mãe dos meus filhos (são três, todos independentes e bem sucedidos, um engenheiro civil, um economista e um arquiteto) foi minha mulher, uma verdadeira heroína. Quando iniciei a carreira, e isso perdurou por muito tempo, passávamos um ano embarcados para tirar 30 dias de férias. Eu mal conheci meus filhos na infância. 


Viajei para a maioria dos países litorâneos do globo e demandei trechos com um enorme volume de tráfego. No meu tempo de oficial ainda não existia separação de tráfego. O Sr. não imagina o que era, por exemplo, entrar ou sair do Estreito de Gibraltar. Isto sem falar no Estreito de Málaca, Canal da Mancha, Golfo de Oman, Triângulo das Bermudas, entrada do Golfo Pérsico, Mar do Japão, Mar da China, etc. Eram contínuas manobras para safar de navios, embarcações de pesca, veleiros, etc.


O que eu quero lhe dizer é que temos uma enorme experiência nesse tipo de atividade. O Sr. imagina o que é fazer isso com um petroleiro gigante com 24 metros de calado? Ou fazer isso com um navio pequeno, mas carregado de produtos químicos ou GLP? O Sr. imagina o que é manobrar um VLCC com restrição de calado?


É muito triste e surpreendente tomar conhecimento de uma teoria como a do Sr. Sombra.
Particularmente me senti muito ofendido. Depois de tantos anos de mar, consciente do serviço que prestei à pátria enfrentando guerras, furacões, pirataria (escapei vivo de um ataque pirata porque Deus me ajudou) etc. ser taxado de psicopata e assassino perseguidor de veleiros é demais. E por um irmão do mar!


Posso lhe garantir, Sr. Lisboa, que não se trata nem de generalizar. Quando dizemos que não estamos generalizando um feito, estamos admitindo que esse feito é praticado por uma minoria. E isso, Sr. Lisboa, não existe. Ninguém no mar em sã consciência – e aí eu incluo os estrangeiros - sai perseguindo um veleiro para pô-lo a pique e matar os seus ocupantes por puro prazer. Nós não somos loucos. Não existe nenhuma minoria que aja desta forma criminosa.  Ainda mais com o argumento de que somos uns desajustados por passar muito tempo longe de casa e fazemos isso para aliviar as nossas frustrações. E esse idiota do Sombra ainda afirma que, quando não são os Capitães, são os timoneiros que fazem isso. Esse energúmeno, que se intitula professor de navegação, nem sabe que o governo dos navios é automático e que o timoneiro só é acionado na entrada e saída dos portos e se restringe a governar sob as ordens do Comandante.


É justo isto Sr. Lisboa? Vejo que o Sr. é uma pessoa conscienciosa e articulada, mas, mesmo assim, não afirme que uma minoria pode fazer essa barbaridade. Posso lhe garantir, colocando até a minha honra em jogo, que isso não é verdade. Isso não existe.

É preciso que vocês velejadores, a quem muito admiro, saibam que um dos maiores problemas nossos no mar também é o tráfego de outros navios. Os navios não são um perigo apenas para os velejadores são também para os outros navios (no que diz respeito a manobra, assim como os automóveis são para os outros em terra). A interpretação do RIPEAM deve ser feita criteriosamente, mas falhas existem. Tenho certeza que o navio que o senhor mencionou, não partiu para cima do seu veleiro com o intuito de o abalroar. Nós, a bordo, temos os nossos problemas. Principalmente próximo ao litoral. Problemas com veleiros são mínimos e insignificantes, pois são muito poucos que encontramos e a maioria dos velejadores é esclarecida. Mas, com barcos de pesca, não queira nem saber. Eu precisaria de muitas páginas para lhe explicar. Falhas existem, Sr. Lisboa, mas perseguição proposital, jamais. Uma das nossa maiores dificuldades é distinguir uma embarcação pequena, principalmente à noite, do passadiço de um navio.


O que ocorreu com o Sr. foi próximo a Suape. Navios próximo ao litoral ficam sujeitos a várias limitações. Todos nós sabemos que o caminho deve ser deixado livre para os veleiros, mas as restriçoes dos navios devem ser respeitadas e são prioritárias. Eu, se fosse velejador, deixaria sempre o caminho livre para os navios nessas circunstâncias.


Eu agradeço a sua intenção em nos defender na sua manifestação, mas não gostaria que o senhor continuasse acreditando que uma minoria de nós é louca e assassina. Só espero ter contribuído para desmentir as idéias do Sr. Sombra, tão baixas e tão vis.


Esse senhor ainda teve a petulância de me mandar um e-mail afirmando que a indignação da nossa classe se justificava por termos colocado a carapuça. Só partindo mesmo de um imbecil.

Não sei o seu estado de origem, mas se for o Rio de Janeiro, gostaria que o senhor nos visitasse na nossa sede. Quem sabe não ganharíamos um sócio? Ou, quem sabe, não poderíamos esclarecê-lo melhor?
Que Netuno o proteja

Saudações marinheiras

Luiz Augusto C. Ventura.

venturalac@yahoo.com.br
Tréplica
Prezado Sr. Luiz Augusto Cardoso Ventura.


Quando me referi ao que aconteceu comigo não falei que foi premeditado ou feito por pessoas de índole má ou assassina e que pretendiam me matar, apesar de ter falado ao final que também havia acontecido comigo. 


Lendo novamente o que escrevi no e-mail anterior me dei conta de que o que escrevi dá a entender que eu também fora perseguido, mas eu na verdade quis dizer que quase fui abalroado.


Quando aconteceu o ocorrido, estávamos no través do Porto de Suape, mas com profundidade superior a 25 metros. Acho que a manobra foi feita pelo governo automático, e o nosso veleiro não foi devidamente avistado. Meu veleiro tem apenas 31 pés. Tive que manobrar a menos de 150 metros do navio, dando um gib. Só não gostei do desdém do operador do rádio.


Me desculpe se eu dei a entender que exista uma minoria de Capitães de Longo Curso ou Cabotagem que hajam de forma louca ou assassina. Realmente não tive essa intenção.


Eu, ao contrário, me dou muito bem com os navios que passam perto do meu veleiro. Sempre tento fazer contato rádio e conversar um pouco.


Não acredito que acidentes ocorram de forma proposital. Por vezes me deparo, quando velejando a noite, com barcos de pesca totalmente apagados, sendo necessário mudar a rota bruscamente para não haver a colisão. Por isso prefiro navegar em alto mar, com profundidades acima de 50 metros.


Adoraria aceitar seu convite, mas moro em Maceió/AL. Quem sabe na próxima vez que eu vá ao Rio de Janeiro possamos conversar e conhecer sua sede. Seria um prazer.

(...)


Mais uma vez peço desculpas por não ter sido mais claro em meus esclarecimentos.


Defender-se não é colocar a carapuça. No Brasil nós temos um ordenamento jurídico que lhe dá o direito a ampla defesa. Foi dessa ferramenta que o senhor se armou e se defendeu, dignamente.

Obrigado por suas palavras.

 

Eugênio Lisboa Vilar de Melo Júnior

lisboa2@ig.com.br
Capitão Amador 

Por e-mail de Maceió/AL em 23/06/2010

******************************************************
Desistindo da Cabotagem

Ventura,


Grato pelo informativo CCMM. Teu artigo (Desistindo da cabotagem brasileira) toca fundo. Os pseudo golias, ditos salvadores da pátria, com sugestões mirabolantes, não passam de infelizes marionetes nas mãos de estrangeiros gananciosos. Por incrível que pareça, esta mentalidade de entregar tudo a outros
países, EU JÁ OUVI FRONTALMENTE DE UM PROFESSOR DO CIABA, de férias em Macapá, quanto à construção de navios no Brasil. Que lástima! 

Um grande abraço do amigo,

Nilo Soares Brandão

Por e-mail de Santa Catarina em 20-06-2010

Desistindo da Cabotagem II

Prazado amigo Capt. Ventura.

 


Por incrível que possa parecer, somente hoje me foi dada a oportunidade de apreciar com calma e analisar os diversos assuntos desse aguardado Boletim Informativo que nos coloca à beira da "waterfront" e o que está acontecendo nos seus meandros intrincados! Realmente a "história" contada pelo Sr. Samir Keedi é aquilo que sempre pretendiam fazer e já estão executando com a nossa Cabotagem, um verdadeiro ato de lesa-pátria! Lembro-me que na Costa do Norte da Europa, pelo menos de Hamburgo até a os portos franceses e mesmo espanhóis, não podíamos fazer a Cabotagem, pois era monopólio dos países daquela área. Nós (na época o Lloyd Brasileiro) só carregávamos desses países para outras áreas, jamais na costa! Muito já se falou sobre isso e, quando já próximo da minha saída da Aliança, trabalhei nesse sentido querendo inclusive fazer um "joint" com o LB, mas já estava tudo “arreglado" e destarte a cabotagem brasileira foi cada vez mais relegada ao que hoje está acontecendo, ou seja, nas mãos dos estrangeiros.  Parabéns pelo seu oportuno artigo “Desistindo da cabotagem brasileira” chiando contra esse absurdo!

Obrigado pela atenção sempre recebida por esse Boletim através de sua gentil pessoa.

 

Abraços

G.Maier

Por e-mail do Rio de Janeiro em 30/06/2010





*****


CCMM tem primeira mulher Comandante como associada.


O dia 1º de julho de 2010 tornou-se uma data histórica para o Centro dos Capitães da Marinha Mercante. Neste dia foi admitida como sócia a primeira mulher Comandante de um navio mercante de grande porte, a Capitão-de-Cabotagem Hildelene Lobato Bahia.


Hildelene é formada pelo Centro de Instrução Almirante Braz de Aguiar – CIABA, e pertence à primeira turma a admitir mulheres em 1997 e formá-las oficiais em 2000. Em setembro de 2009 assumiu o comando do N/T “Carangola” da Transpetro em cerimônia no píer da Praça Mauá.


O Presidente do CCMM, acompanhado de toda a diretoria e convidados, deu as boas vindas à nova associada, fazendo votos para que ela seja a primeira de uma bem-vinda maré de mulheres a invadir a nossa associação.   

                                                                    ***** 
Flagrante


Vejam a disposição trocada das luzes de navegação deste veleiro fotografado por “nossa equipe” na Marina da Glória.

Depois vem o Sr. Sombra dizer que os “cargueiros” atacam propositalmente veleiros no mar.
	NOVO E-MAIL DO CCMM

presidência@centrodoscapitaes.org.br



     

  CAMPANHA DA IFSMA
PELO FIM DA PIRATARIA
End piracy now: sign the petition HERE >>
Fim da pirataria: assine a petição AQUI
· Quase todos os dias marítimos estão sendo seqüestrados e expostos a um risco cada vez maior de ferimentos ou mesmo de morte.
· Todos os dias marítimos transportam mercadorias pelo mundo através de áreas onde o risco de ataques de piratas está crescendo.
· Todos os dias familiares de marítimos estão sofrendo preocupações e incertezas.
· Todos os dias as chances de atrair pessoas para trabalhos no mar – dos quais a nossa economia depende – estão encolhendo.
· Todos os dias as companhias de navegação e suas seguradoras têm de pagar para aumentar as medidas de antipirataria, combustível extra e resgates – custos que eventualmente são transferidos para o consumidor. 
· Todos os dias aumenta o risco de um grande desastre ecológico por derramamento de óleo devido ao aumento da pirataria.
· Todos os dias as chances de uma recuperação na economia mundial estão sendo prejudicadas por esta ameaça ao comércio marítimo. 

Nota da redação: A iniciativa da IFSMA é muito boa (assine), mas a atitude abaixo talvez fosse a solução.
 Marinha russa captura piratas somalis. 
http://true- turtle. livejournal. com/85315. html
  Resumindo o vídeo:

  
Um petroleiro russo foi aprisionado por piratas somalis.

  
A força naval da União Européia, que patrulha aquelas águas, não interferiu, temendo baixas na ação.

 
Os comandos navais russos são acionados. Resgatam o petroleiro, libertam seus compatriotas e transferem os piratas, inclusive os feridos, de volta para o  barco pirata que é vasculhado em busca de armamento que, como se vê, é numeroso.


Falam em russo (um pirata, muito ferido, diz algo em inglês).


Voltam para o próprio vaso de guerra, de onde assistem ao afundamento do barco pirata, em consequência das  explosões das cargas por eles lá instaladas. 

 
"Os comandos russos afundam o barco com os piratas sem qualquer procedimento legal (tribunal, processo, advogados, etc.) Usaram as leis contra pirataria dos séculos 18 e 19, quando o capitão do navio de resgate tinha o direito de decidir o que fazer com os piratas. Normalmente eles eram enforcados”.


Os navios russos não mais serão alvo dos piratas somalis.


"É a deterrência (dissuasão) por repulsão"


E ainda fotografam, filmam tudo...e colocam na Internet! Os piratas somalis pensarão mil vezes antes de atacar navios russos de novo!


[image: image2]
DISPONÍVEIS NO SHOPPING CCMM

LIVROS
	“HISTÓRIA DA MARINHA MERCANTE” - Alberto Pereira de Aquino 

“MAR DE MEMÓRIAS” - Wesley O. Collyer

“LEI DOS PORTOS” - Wesley O. Collyer

“EMPURRANDO ÁGUA” - Antonio Haylton Figueiredo

“MEMÓRIAS DE UM PELEGO” - Romulo Augustus Pereira de Souza

“O COMANDANTE BAHIA” - Carlos Nardin Lima



BRINDES

	CD “HINO DA MARINHA MERCANTE BRASILEIRA”

(NOVA GRAVAÇÃO) - Cr$ 15,00

BOTON COM LOGOTIPO DO CCMM – Cr$ 5,00

GRAVATA COM LOGOTIPO DO CCMM – Cr$ 10,00

BONÉ COM LOGOTIPO DO CCMM – Cr$ 15,00








Editor responsável pelo “Boletim Informativo”


CLC Luiz Augusto Cardoso Ventura


� HYPERLINK "mailto:venturalac@yahoo.com.br" ��venturalac@yahoo.com.br�





CENTRO DOS CAPITÃES DA MARINHA MERCANTE


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


Rio de Janeiro – RJ   CEP 20.090-003     


Tel.: 2253-4623       Tel. (fax): 2518-1638


� HYPERLINK "mailto:presidencia@centrodoscapitaes.org.br" ��presidencia@centrodoscapitaes.org.br�





Conselho do Velho Marinheiro





CLC Francisco C. M. Gondar





Todo o respeito é devido


Ao adentrar nosso chão


Siga o bom conselheiro


Não turbe o seu coração





Nas águas navegue faceiro 


Contemple nossa paisagem


Não tire a mão do seu leme


Posto que o mar, permite a passagem





Todo respeito é bem pouco


Ao revelar nosso chão


Viverás um mar de memórias


Saberás o limite da sorte


Contarás temores e glórias


E rotas de solidão





Todo respeito é sagrado


Ao penetrar nosso chão


Por vezes cantarão as sereias


Nos mares, nos bancos de areias


Na pedra do porto marcada,


Até que os ventos soprem de volta


O doce perfume da mulher amada





Todo respeito é bem-vindo


Ao navegar nosso chão





Mas antes de entrares na saga dos mares


Descartes da vida, malgrado engano


Cumpra os dois passos que cabem primeiro


Pedir permissão ao Deus soberano


E a benção do velho e bom marinheiro.
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Quem não compreende um olhar tampouco compreenderá uma longa explicação.


Mário Quintana








�


�





“The thing that impresses me most about America is the way parents obey their children”.


Duke of Windsor (1894 – 1972)





“A coisa que mais me impressiona sobre os Estados Unidos é a maneira como os pais obedecem a seus filhos”.
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