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Os perigos da facilitação

Comte. Luiz Augusto C. Ventura – CLC

venturalac@yahoo.com.br
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s catastróficas consequências do acidente com a plataforma Deepwater Horizon, no campo de Macondo, no Golfo do México, com o vazamento de milhões de barris de petróleo no meio ambiente marinho, certamente provocará o desenvolvimento de normas de segurança e prevenção muito mais rigorosas do que as existentes hoje. Convenções internacionais que abranjam apropriadamente a questão da responsabilidade civil no segmento também deverão ser criadas. Além do mais, profundas reflexões devem ser tiradas desse episódio. Imaginar que no Brasil acidente semelhante não seria tão danoso devido a nossa exploração ser em mar aberto, é uma falácia. Nossa produção offshore explora tanto poços muito próximos do litoral quanto afastados dele. Mesmo que as correntes dominantes tendam a levar para alto mar eventual vazamento de poços afastados do litoral, nada garante que condições anormais de tempestade com ventos e ondas do sul não revertam essa tendência. Por outro lado, um acidente que provoque vazamento de petróleo em proporções não tão calamitosas quanto a dos Estados Unidos, pode, ainda assim, causar uma tragédia ambiental, mesmo que o óleo não venha para o litoral.  Na bacia de Campos, por exemplo, em poços profundos longe do litoral, um eventual acidente pode afetar a biodiversidade devido a ocorrência sazonal da migração de grandes cetáceos além de prejudicar os recursos pesqueiros profundos como camarão, caranguejo, merluza, etc. 


A par de uma melhora na especificação de segurança dos equipamentos de exploração de petróleo a utilização de mão de obra profissional específica na atividade offshore também tem de ser cuidada. A tendência de se facilitar as coisas colocando profissionais de atividades díspares em funções que requerem vivência e formação especializada, podem ser desastrosas.  


Na maioria dos casos as atitudes são tomadas com boas intenções, mas convém, em vista das circunstâncias, que cuidados mais apurados sejam tomados. A Petrobras, por exemplo, foi autorizada pela DPC, a formar Técnicos de Estabilidade, pessoal de nível médio, sem qualquer vivência embarcada para, depois de breve formação, substituir os Oficiais de Náutica e de Máquinas empregados atualmente nas operações de controle de lastro. Isto é uma temeridade. Uma facilitação perigosa. Precedente trágico já ocorreu sem que, pelo visto, se tenha aprendido a lição. É andar na contra mão da tendência internacional. Qualquer anúncio de empresa estrangeira angariando pessoal para a função de BCO – Ballast Control Operator - requer, como pré-requisito, que o candidato possua certificação válida do STCW e que tenha exercido a função de Imto. ou Comandante pelo menos por  5 anos em navios petroleiros.  Por que temos que nos arriscar a fazer diferente?


Se uma planta estacionária em terra já opera com dificuldade quando a preocupação maior é somente o transbordo do tanque, imagine-se o que é operar o complexo de um FPSO com centenas de variáveis e que requer conhecimento marinheiro específico desde o simples linguajar. Poderão as seguradoras cometer a insensatez de assumir riscos maiores do que a operação em si mesma já abrange?


A alegação de que os Oficiais Mercantes são mais necessários a bordo dos navios torna-se paradoxal, haja vista o recente procedimento da Transpetro em substituir os atuais Comandantes e Chefes de Máquinas aposentados que atuam terceirizados na importante função de Inspetores de Segurança Operacional (GIAONT) nos terminais da subsidiária, por jovens Segundos Oficiais de Náutica e de Máquina da ativa. (Ver notícia na coluna Radar - Cabotagem).


Na verdade os Oficiais Mercantes não são necessários apenas a bordo. Eles o são também em plataformas, em navios convertidos, na exploração e na produção de petróleo, nos terminais, nos escritórios, nos estaleiros, nos portos e controle de movimentações portuárias (VTS), nas Praticagens, enfim, em qualquer setor que envolva a indústria marítima. 


Já está na hora de uma mudança de cultura na formação de Oficiais Mercantes. Uma cultura que leve em conta que esses profissionais devem sem empregados nas mais diversas atividades da Industria e para isso precisam de uma formação mais ampla. A indústria Marítima não envolve apenas pessoal embarcado. A diversificação do emprego de profissionais gabaritados e de formação marinheira para exercer as mais diversas e especializadas funções é cada vez mais evidente.  


IMO pronta para adotar novos padrões de construção. 


A Organização Marítima Internacional  (IMO) está formalmente pronta para adotar uma mudança histórica para normas de construção, baseadas em metas, para os novos navios construídos.


O esperado objetivo da adoção de regras com base no Comitê de Segurança Marítima da IMO, marca uma grande mudança na abordagem da organização para a regulamentação da segurança.


A mudança reflete uma fundamental alteração para uma abordagem mais voltada para o risco e será o objetivo de um longo processo de mudança de normas prescritivas tradicionais detalhadas para um sistema mais flexível que define objetivos a serem alcançados em matéria de segurança e proteção do ambiente, mas deixa aos projetistas e construtores uma maior liberdade quanto à maneira de atingi-los.


Esta mudança foi controversa quando discutida pela primeira vez, mas tem sido gradualmente aceita como oferecendo vantagens em termos de promoção da inovação, em vez de sufocar projetistas com requisitos pormenorizados. Como tal poderia ter profundas implicações para a forma como os navios são concebidos e construídos.

Membros da IMO estão confiantes de que o novo regime irá garantir que os navios sejam construídos de forma o mais possível robusta e, crucialmente, permanecerão assim toda a sua vida operacional, desde que sua manutenção seja feita de forma eficaz.


As novas normas estão na forma de um projeto internacional baseado em metas das Normas Standard de Construção para Navios Graneleiros e Petroleiros. Propostas de alteração para o Solas Capítulo II-1 fará sua aplicação obrigatória. 

O regulamento proposto se aplicará aos navios petroleiros e graneleiros de 150 metros de comprimento ou mais. Ele exige que novos navios sejam projetados e construídos para uma vida específica de projeto, sejam seguros e ambientalmente corretos.

As regras também definem condições específicas contra danos que os navios devem manter durante toda a sua vida. Eles devem ter resistência adequada, robustez e estabilidade para minimizar a perda do navio ou a poluição devido a uma falha estrutural resultante de inundação ou perda de estanqueidade. 


As novas normas abrangem um sistema de cinco níveis. Os três primeiros refletem padrões de meta base e incluem objetivos, requisitos funcionais e verificações de conformidade.


Os outros dois níveis abrangem as regras e regulamentos para projetos e construção de navios e práticas e normas da indústria.

O Comitê de Segurança Marítima também irá considerar as diretrizes para verificação de conformidade com as normas de construção baseadas em metas e diretrizes para a informação a ser incluída em um Arquivo da Construção do Navio.

A reunião da comissão de segurança também vai considerar a situação mais recente referente a ataques piratas no transporte marítimo e outras medidas possíveis para ajudar nas operações antipirataria. 


Suas deliberações incluirão medidas para implementar o Código de Conduta de Djibouti que agora tem 14 regionais dos Estados signatários e apoio financeiro para uma série de programas, incluindo o estabelecimento de um centro de treinamento regional em Djibouti e três centros de informação compartilhada em Sana’a, Mombasa e Dar es Salaam.


É provável também a revisão de aconselhamento e orientação para os Estados de bandeira sobre medidas para assegurar que os navios que são atacados e seu pessoal continuem a ser ajustados ao comércio e ao trabalho a bordo e estabelecer planos e procedimentos para ajudar os marítimos reféns como resultado de ataques piratas.

A comissão vai analisar a eventual criação de uma facilidade da IMO para fornecer informações do LRIT às forças de segurança nas áreas vulneráveis. Ela também irá considerar a adoção da proposta de resolução da Promulgação dos Avisos aos Navegantes relativos a operações antipirataria.


Outros pontos da agenda do Comitê de Segurança Marítima para esta última reunião incluem a proposta de aprovação de alteração ao Solas cobrindo  mecanismo de liberação em carga de baleeira, proteção contra corrosão de tanques de carga de petroleiros, exigência de sistemas fixos de detecção de gases nos tanques de lastro e espaços vazios contíguos a tanques de carga. 


A reunião será encerrada em 20 de maio.

Fonte: Lloyd’s List – Original em inglês – Tradução livre.
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	O CCMM ESTÁ DISPONIBILIZANDO UM E-MAIL EXCLUSIVO PARA ASSUNTOS JURÍDICOS DE INTERESSE DOS ASSOCIADOS:
diretoriajuridica_CCMM@yahoo.com.br
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Essa nomenclatura marítima...

Comte. Carlos Nardin Lima – CLC

carlos.nardin@gmail.com

A nomenclatura marítima é um capítulo à parte na atividade marinheira. Chamar antepara de parede, cabo de corda, vigia de janela, camarote de quarto, ferro de âncora ou agulha de bússola, são gafes imperdoáveis e soam muito estranhas aos ouvidos dos marinheiros.


A linguagem marinheira requer dicionário específico. Um leigo, ou até mesmo praticantes recém-saídos da escola, têm dificuldade em entender os termos empregados no dia a dia da vida de bordo. Explicar para um leigo que uma enxárcia é um conjunto de ovéns é não dizer absolutamente nada. É falar grego. E não se trata de afetação ou tentativa de resguardar a profissão para iniciados. Trata-se simplesmente de nomear, com termos próprios, uma atividade diversificada que envolve inúmeras designações sem paralelo em ocupações terráqueas, como dizem os marítimos. 


Mas não só os termos de marinharia são estranhos ao público em geral. A atividade em si também é desconhecida. Muitos ainda hoje acham que pilotar ou comandar um navio significa literalmente dirigi-lo ou guiá-lo como um automóvel.


Um exemplo: em 1955 eu era praticante de piloto do navio “Presidente Vargas”, que acabara de chegar da Holanda, onde fora construído, e seria empregado no transporte de passageiros na linha Belém x Soure (Ilha de Marajó) x Belém. Infortunadamente, na viagem inaugural, o pequeno paquete envolveu-se no primeiro acidente da sua história.


O navio retornava de Soure, lotado de passageiros, e navegava a uma velocidade de 22 nós. Cerca das duas horas da manhã, ao montar o farol de Joanes, colidiu com um barco à vela, embarcação típica da região utilizada no transporte de mercadorias. A colisão foi tão violenta que algumas tábuas que compunham a estrutura do barco voaram pelos ares até a altura do passadiço do navio.

O Comandante, chamado às pressas, tomou a iniciativa de socorrer as possíveis vítimas retornando com o navio imediatamente, utilizando-se de uma manobra chamada de Curva de Boutakow.  Alguns tripulantes do barco que se debatiam na água agarrados a objetos flutuantes ou simplesmente nadando, foram resgatados, não tendo sido registrado nenhum óbito.  

Como não poderia deixar de ser, várias versões sobre o acidente passaram a circular entre os passageiros. Algumas, estapafúrdias, vinculavam o acidente à imperícia e irresponsabilidade do Comandante.  

Um advogado mineiro chegou a declarar a um repórter da “Folha do Norte”, o jornal de maior circulação no Pará na época, que o acidente ocorreu porque quem estava no timão era um marinheiro e não o Comandante do navio. “Quando eu cheguei à Ponte de Comando para me inteirar melhor do problema, ao invés do Comandante vi um marinheiro segurando o timão, possivelmente manobrando o navio. Logo atribuí a causa do acidente ao fato do Comandante irresponsavelmente ter entregado o navio à orientação do marinheiro” – declarou ele.

O advogado mineiro não sabia, como muitos ainda hoje não sabem, que quem manobra a roda do leme é mesmo um marinheiro timoneiro, sempre sob as ordens diretas do Oficial de Serviço ou do próprio Comandante. 

Hoje, com o advento do Piloto Automático, nem mesmo o marinheiro guarnece mais a roda do leme, a não ser nas entradas e saídas dos portos. Na verdade, nem roda do leme existe mais. Foi substituída pelo manche – semelhante ao de um avião. Talvez esse fato fosse um agravante maior para o advogado mineiro...

Outro exemplo, agora envolvendo terminologia. 

Como “Mooring Master” na bacia de Campos, fui protagonista de uma polêmica com um engenheiro recém formado, que não era engenheiro naval, e que comandava a plataforma de Anchova. Ele queria, para melhor entender a manobra, que eu usasse os termos para frente, para trás, à direita e à esquerda, ao invés de a vante, a ré, a boreste e a bombordo.

Tentei explicar ao jovem engenheiro que a atividade marítima exige que as ordens sejam muito claras e não admitam dupla interpretação. A terminologia marítima nos assegura a exata compreensão de uma ordem.

Não convenci o rapaz, mas continuei usando, claro, a nomenclatura marítima, enquanto ele, contrariado, observava tudo com disfarçada atenção.

Certo dia, na plataforma, quando me comunicava com um navio que teria de manobrar no dia seguinte, percebi que o engenheiro ao meu lado tentava aprender o nosso linguajar e resolvi pregar-lhe uma peça. Transmiti a seguinte ordem pelo rádio: 

- Imediato, amanhã, antes da minha chegada, mantenha um marujo a “pé de galo”, portando um “pé de cabra”, junto ao “pé de carneiro” da popa, para que possamos desfazer o “pé de galinha” e tirarmos as cocas desses cabos de amarração do tombadilho. É preciso ficar atento, pois está se formando um “pé-d’água” que certamente virá acompanhado de um “pé de vento”, razão pela qual devemos ficar com “pé atrás”.

O Imediato, sem se fazer de rogado, respondeu de pronto:

- Ciente, Comandante. Estarei ao “pé da escada” de portaló à sua espera.

Olhei para o Engenheiro com um sorriso maroto e com cara de quem pergunta: Entendeu?

O Engenheiro não disse nada e saiu de perto, meio atônito. Mas, pela sua expressão, notei que o que ele teve vontade de fazer, se pudesse, era me aplicar um tapa no “pé do ouvido”.  
.      

 




*****  

Meu primeiro embarque

Comte. Luiz Antonio Souto Monteiro – CLC

luizeneida@yahoo.com.br

Meu primeiro embarque foi no "Guanabara" que hoje pertence a Portugal, rebatizado como "Sagres". É fácil distingui-lo entre os demais navios-escola, pois em suas velas estão pintadas a Cruz de Malta, na cor vermelha.
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Aos poucos vão surgindo, deus-sabe-lá-de-onde, aqueles horizontes sem fim por toda volta, crepúsculos que nenhum Picasso conseguiria captar visto que a todo segundo matizes diferentes se interpunham, cada qual querendo superar a beleza do segundo anterior. Logo em seguida, o reverente respeito à abóbada celeste com nossas estrelas mais do que conhecidas à espera de sextantes em mãos hábeis. Betelgeuse, Bellatrix, Sirius, Canopus e Achernar. Como esquecê-las? Olho para o céu, aqui do apartamento, e em vão as procuro.


E os temporais? Os rabos de ciclone? Master under God!  - Abaixo de Deus, o Comandante! Sentir medo sem poder demonstrá-lo... Era preciso ser valente!


E o "Guanabara"? Romantismo à parte, era uma vida dura, acordando-se de madrugada para a faina de "lona e areia" (esfregar o convés com sapatos de lona usando-se areia e água do mar), sem falar nos "quartos" de trabalho que iam desde a roda do leme  (timão) – que era dupla; ou seria tripla? nem me lembro mais... - até os respeitados cestos de gávea lá nas grimpas das alturas. As acomodações eram abafadas e, para dormir, macas de lona (redes) sobrepostas umas às outras, continuamente submetidas aos balanços do navio. Não raro algum estômago mais delicado despejava vômitos que borrifavam os que estavam abaixo. A comida era horrível e as instalações sanitárias sem nenhum conforto, é claro. Afinal, navio-escola é prova de fogo: só continua a carreira quem tem sal nas veias. E, apesar de tudo contra, tínhamos que nos apresentar impecáveis à chegada nos portos. E nós, novatos, marinheiros de primeira viagem, dávamos nossos primeiros passos em terra, grotescamente balançando de um lado a outro, quais bêbados, desacostumados que estávamos de chão firme. Ia ter início o melhor da festa: os namoros com as jovens fascinadas por nossas fardas brancas. Já lá se vão quase sessenta anos... 

Meu Deus! Até que não foi tão difícil desencavar memórias de um passado tão remoto. E olha que nós temos coisas pra contar...
À guisa de explicação

Faz mais ou menos duas semanas recebi um e-mail – Velas ao Mar – que mexeu com o coração deste velho aposentado. Eram fotos e mais fotos dos mais lindos navios-escola desfilando mundo afora. Tão belos, elegantes e (aparentemente) delicados, que fazem justiça à forma pronominal feminina com que os ingleses qualificam os navios – SHE. Entre eles(as) aquele que foi o batismo de fogo da minha turma de 1951. 
Emocionado com as imagens evocadas, redigi o texto acima e mandei-o para meus amigos “terráqueos” e para o único colega de mar que consta no meu correio eletrônico - o Comte. Ventura. Deu no que deu: ele exigiu, impôs autoritariamente, sua publicação no Boletim do CCMM. 


Espero que meus velhos companheiros perdoem esta lengalenga saudosista.





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


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

EPISÓDIO NR. 5
A PERDA DO N/M “SULOIDE”

O “Suloide” era um cargueiro de 5600Tpb construído em 1920 na Alemanha e, antes de ser vendido para o Lloyd Brasileiro, teve os nomes de “Maceió” e “Amassia”. Fazia a linha Rio x Nova Iorque e no dia 10 de janeiro de 1943 saiu do Rio de Janeiro para cumprir a sua viagem de número dois e não mais regressou. Nessa viagem o navio escalou em Salvador, Recife e Port of Spain, em Trinidad, onde carregou 4.600 toneladas de minério de manganes para descarga em Baltimore (US). 


Às 0630h do dia 26 de março de 1943, em navegação costeira, próximo ao Cabo Hatteras, na Carolina do Norte, o primitivo sistema de governo do navio deu o fora. A tripulação estranhou o repentino silêncio produzido pela corrente que se arrastava pra vante e pra ré do convés de madeira produzindo um ruído irritante noite e dia durante a viagem. Era o ruído da corrente do gualdrope que, comandado pelo timão no passadiço, fazia o leme girar para um bordo e para o outro mantendo o governo do navio. Um elo da corrente do gualdrope havia se partido. Sem governo e impelido pelo vento e pelo mar o “Suloide” acabou se chocando de proa com um casco sossobrado a ele ficando preso. Um enorme rasgo no casco ocasionou o rápido alagamento de um dos seus porões. 


Emitindo pedido de socorro o “Suloide”, comandado pelo CLC Aloísio Gonçalves Melo, ainda chegou a ser atendido por um rebocador e alguns caça-submarinos da armada americana, mas malgrado os esforços despendidos na tentativa de safar o navio e rebocá-lo, acabou submergindo já no dia seguinte por volta das 0230h. Era mais um naufrágio para reforçar a fama de cemitério do Atlântico daquela região. Os 52 tripulantes foram todos resgatados não havendo vítimas a lamentar.


O naufrágio, que deixou apenas os mastros e a chaminé fora d’água, passou a causar um sério perigo à movimentada navegação daquela área. Para debelar tal risco a Guarda Costeira americana resolveu explodir, em 1944, os pontos mais elevados do Suloide até rebaixá-los e deixar a navegação livre. A operação durou dois meses e consumiu 20 toneladas de dinamite. Ainda hoje o naufrágio do Suloide, com suas vigas espalhadas pelo fundo, é um ponto turístico para os mergulhadores e amantes de pesca submarina.


Características principais do Suloide: 5.600Tpb / Comprimento - 107,2 m / Boca - 14,6 m / Pontal - 9,6 m / Combustível – carvão / Capacidade das carvoeiras – 1284 t – Consumo em 24h – 21 t.
(*) Baseado em documentação original do acervo do CLC George Maier cedido ao Centro dos Capitães da Marinha Mercante.
	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





                                            
“Flumar Brasil” – Primeiro carregamento.



Construído na Coréia do Sul – SLS Shipbuilding – o N/T “Flumar Brasil” chegou a Santos proveniente de Maceió, onde aportou para mudança de bandeira e registro. Sua primeira operação foi no Terminal de Alemoa onde carregou 50.000 m3 de gasolina para descarga em Suape – Recife. O navio está afretado pela Transpetro.


O “Flumar Brasil” é um navio químico-petroleiro com as seguintes características principais: 

Tpb: 51.188T / Comprimento: 183m / Pontal: 19,10m / Boca: 32.20m / Calado: 13,13m.


O Comandante é o CLC Celso Álvares. 


O CCMM dá as boas vindas ao navio e sua tripulação desejando bons ventos e boa singradura.
Transpetro primeiriza GIAONTs.


Os Grupos de Inspeção e Acompanhamento Operacional de Navios e Terminais - GIAONTs, que atuam em quase todos os Terminais da Transpetro, compostos por ex-Comandantes e ex-Chefes de Máquinas aposentados e que até agora funcionavam sob a administração de firmas particulares licitadas na modalidade conhecida por terceirização, passarão a ser compostos de funcionários próprios da Transpetro e por ela administrados.


Estranhamente, contradizendo a alegada falta de oficiais para tripular os navios, a Transpetro utilizará Segundos Oficiais de Náutica e de Máquinas nessa função, descartando a enorme experiência de Oficiais Superiores atualmente envolvidos nas inspeções de segurança operacional. 


Vale ressaltar que, em passado recente (1996), o GIAONT foi terceirizado devido à falta de Oficiais de Náutica em nível de comando, principalmente quando estes eram necessários para rendição de férias ou  substituição em caso de desistência. Nesse aspecto, a situação não melhorou de lá para cá. Pelo contrário. Vá entender.   
Aprovada no senado a criação da Pré-Sal Petróleo S.A.


O plenário do Senado aprovou no dia 02/08/2010 o projeto de lei que cria a Pré-Sal Petróleo S. A. – PPSA, estatal que vai coordenar a exploração do petróleo na camada do pré-sal. O nome formal da empresa é Empresa Brasileira de Administração de Petróleo e Gás Natural S. A.





*****






Marinheiro morre afogado após falha de guincho.


Um marinheiro morreu ao cair de um conteneiro da Evergreen de bandeira do Reino Unido, após uma falha na caixa de engrenagem do guincho da escada de portaló, segundo o Setor de Investigação de Acidentes Marítimos do Reino Unido – MAIB.

O taiwanês Chin-Fu Huang morreu afogado após o patamar inferior da escada de portaló, onde ele estava, ter se quebrado jogado-o dentro d’água durante a aproximação do conteneiro “Ever Elite” de 6.046 TEUs ao terminal de contêineres de Oakland em setembro do ano passado. 


Segundo o MAIB, foi a terceira morte, em um período de oito meses, de um tripulante da Evergreen que tem 11 navios com bandeira do Reino Unido.


Já são cerca de seis problemas em guinchos de escadas de portaló comunicados ao MAIB nos últimos cinco anos, com dois deles resultando em fatalidades.


O corpo do Sr. Huang, de 41 anos, foi encontrado pelos tripulantes de um rebocador a meio metro abaixo da superfície do mar, cerca de 15 minutos após o acidente.


O medico legista local revelou posteriormente que o tripulante sofreu morte por afogamento com ferimentos contundentes.


Apesar de ter sofrido ferimentos na cabeça, pescoço, peito, costas, abdômen e pernas, de ter o fêmur direito quebrado, costelas fraturadas, vários hematomas e escoriações, esses ferimentos não foram considerados fatais. 


O MAIB concluiu que um defeito na engrenagem do guincho foi responsável pela liberação prematura da escada. “A caixa havia sido incorretamente montada pela tripulação do navio após uma manutenção” – acrescentou.


Fatores de trabalho no acidente incluíram falta de informações técnicas, sistema de gestão de manutenção a bordo ineficiente, baixa manutenção e desconsideração de testes definidos como  regulamentares. 


A preparação da escada com o navio em movimento foi desnecessariamente perigosa sem que um sistema seguro de trabalho tivesse sido desenvolvido – disse o MAIB. 


Além disso, o Sr. Huang não estava usando cinto de segurança ou colete salva-vidas, equipamentos obrigatórios para trabalhos fora da borda.


O MAIB exigiu da Evergreen melhora na política de segurança e no sistema de gestão de manutenção a bordo dos seus navios.


O MAIB também aponta que as regulamentações, desde o início deste ano, obrigam a construção de guinchos adaptados aos sistemas das escadas para atender às exigências da Organização Internacional para Padronização, e a serem mantidas em conformidade com as orientações. 


“Este é um passo significativo, mas a aplicação dessa regulamentação não teria necessariamente evitado o acidente a bordo do “Ever Elite”, disse. 


O “Ever Elite” foi submetido a uma auditoria do Código Internacional de Gestão de Segurança pela ABS, e o fabricante da escada, Seisakusho Nakano, realizou uma investigação técnica.
Fonte: Lloyd’s List. Original em inglês – Tradução livre.
	VOCÊ JÁ PODE ASSISTIR NO “YOU TUBE” AO VÍDEO EXIBIDO PELO FANTÁSTICO “RESGATE NO OCEANO ÍNDICO”  (o link está também no nosso site)
http://www.youtube.com/watch?v=f3Cs6A2Rkoo





  A COLUNA DO LEITOR  
Sobre vapozeiro (vaporzeiro)
Nota do Redator

Sempre imaginei que o pessoal mais antigo era quem fazia questão de preservar as tradições na Marinha Mercante.


 Wesley Collyer, em sua bela homenagem ao saudoso Comte. Ruy da Cunha e Menezes, em crônica no nosso Boletim Informativo no. 68, lembrou que este havia lhe confidenciado sua frustração por não ter conseguido convencer a DPC a manter a denominação de Piloto, ao invés de Oficial de Náutica e as de Carvoeiro e Foguista substituídas por Moço e Marinheiro de Máquinas. Justificava Ruy que, mais do que o significado vernacular dessas denominações, valia a tradição secular que deveria ser mantida. 


O Comandante Ernani, apesar da idade, não parece muito preocupado com isso. Em artigo no nosso último Boletim, ele nos mostra sua apreensão pela insistência de uma parte mais jovem da oficialidade mercante em utilizar o antigo termo “vapozeiro” para designar os marítimos de modo geral, destacando essa designação com um tipo de orgulho e enaltecimento difíceis de entender.


O surgimento da designação foi cabalmente explicado pelo Comte. Ernani. Sua deturpação também. Desta maneira, confesso também não entender a defesa da utilização do termo, principalmente o deturpado. Acho que se quisermos usar vaporzeiro ou vapozeiro para designar o marinheiro mercante, deveríamos também ressuscitar os termos Piloto, Maquinista Motorista, Carvoeiro, Foguista, ou seja, sem nenhum significado atual e só para manter a tradição. Coloquialmente posso até usar “vaporzeiro”, mas fazer apologia dele e defender na mídia o sem emprego, não. Usar vapozeiro (sem o r) é, concordo com o Comte. Ernani, depreciativo.


Dá para relevar o desfile dos alunos do CIAGA, descrito pelo Comte. Ernani, cantando “sou vapozeiro com muito orgulho, com muito amor”, pondo isso em conta da irreverência própria dos alunos que se aproveitam da designação com duplo sentido e não podem ser admoestados nem criticados por isso. O mesmo, entretanto, não pode ser dito da tentativa de popularização desse termo da maneira como está sendo feita.  


O mais interessante nisso tudo é a inversão de valores. Não são os mais antigos que estão querendo manter a tradição. Quem está querendo isso é a juventude. Mais engraçado ainda: eles lamentam o quão difícil é mudar a cabeça de quem tem 70 anos de idade ou 30 de mar. Afinal de contas, quem é o mais jovem nesta história?

Navegue-se com um tempo desses...
CLC Luiz A. C. Ventura 
Rio de Janeiro em 01/08/2010       






*****


	Visite a ARTE DAS CORES, exposição coletiva de pintura (óleo sobre tela) de cinco artistas plásticos no Centro Cultural da Justiça Regional do Trabalho (Av. Presidente Antonio Carlos 251 – Térreo – Centro - RJ) de segunda a sexta no horário comercial até 31/08/2010).

Os seguintes artistas estão expondo: Ricardo Chancafe // Camila Sanpe // Paulo Sales // Poliana Sily // Vivian Alonso


MEIO AMBIENTE
Como são nomeados os furacões.

Os nomes dos furacões e tempestades tropicais são catalogados e seguem um sistema de rodízio estabelecido. Os nomes dos furacões só não voltam a ser usados quando tiveram conseqüências muito graves ceifando vidas ou provocando destruições. A repetição da nomenclatura, nestas circunstâncias, seria inadequada por razões de sensibilidade.


Entre os nomes de furacões que não voltarão a ser usados estão "Katrina", que atingiu os Estados Unidos em 2005; "Mitch", que açoitou Honduras em 1998, e "Tracy", que devastou Darwin (Austrália) em 1974.


 Atualmente, existem seis listas formadas por 21 nomes cada em ordem alfabética, que são usados de forma rotatória. Assim, a lista usada em 2008 será utilizada novamente em 2014.


A prática de dar nome aos furacões começou nas primeiras décadas do século XX, com o objetivo de ajudar a identificar rapidamente os ciclones tropicais nas mensagens de alarme, já que nomes são mais fáceis de lembrar que os termos técnicos com letras e números.


As vantagens deste sistema foram comprovadas para a troca de informações entre centenas de estações meteorológicas, bases litorâneas e navios, por exemplo.


No início, os nomes eram escolhidos ao acaso e, assim, por exemplo, um furacão que quebrou o mastro de um navio chamado Antje passou a ter o mesmo nome.


Em meados do século passado, começaram a ser usados nomes femininos para os furacões e tempestades.


No entanto, a fim de criar um sistema mais organizado, os meteorologistas decidiram depois usar nomes de uma lista ordenada por ordem alfabética, de modo que a primeira tempestade tropical de cada ano tenha um nome que comece pela letra A.


Em 1979, foram colocados também nomes masculinos nas listas que são alternados desde então com os femininos.


Quando ocorre o caso de um ciclone que causou muita destruição e cujo nome deve ser eliminado das listas, o Comitê da Organização Mundial de Meteorologia (OMM) para Ciclones Tropicais se encarrega de apagar o nome em sua reunião anual.

Fonte: UOL






*****
Rio tem novo Capitão dos Portos


Em cerimônia ocorrida em 28/07 no Espaço Cultural da Marinha, no Rio de Janeiro, presidida pelo Comandante do Primeiro Distrito Naval, Vice-Almirante Carlos Augusto de Souza, o Capitão-de-Mar-e-Guerra Nilo Moacir Penha Ribeiro passou o bastão do comando da Capitania dos Portos do Estado do Rio de Janeiro ao seu colega, Capitão-de-Mar-e-Guerra Walter Eduardo Bombarda. 


A gestão do Comandante Penha ficou marcada, dentre outras realizações, pela fiscalização de mais de 1100 embarcações em movimento na área da CPRJ, na modernização das instalações de atendimento aos marítimos e na participação da Capitania em eventos civis nacionais e internacionais.

Presidente do CCMM cumprimenta novo Capitão dos Portos


O evento foi prestigiado com a presença de várias autoridades militares e por representantes da comunidade marítima em seus diversos segmentos.

Fonte: Blogmercante

CCMM homenageia Chefe do Est. Maior do Comando de Operações Navais.


O Centro dos Capitães da Marinha Mercante, em seu tradicional almoço mensal, homenageou em 14-07-2010 no Hotel Guanabara, no Rio de Janeiro, o atual Chefe do Estado Maior do Comando de Operações Navais  e Diretor Geral de Navegação, o Vice-Almirante Paulo José Rodrigues de Carvalho. 


A homenagem se deveu, na verdade, pelo desempenho do Almirante Paulo José em sua última representação à frente da Diretoria de Portos e Costas onde permaneceu por quase três anos. 


A DPC, como sabemos, é um importante elo ligando a Autoridade Marítima militar à Marinha Mercante e com quem temos grande afinidade.


Uma placa alusiva ao evento foi passada ao Almirante Paulo José pelo Presidente do Centro dos Capitães, CLC Álvaro José de Almeida Junior. 
Leia mais. 
Prêmio Segurança no Mar.


A Aliança Navegação e Logística, empresa do Grupo Oetker, líder no transporte de Cabotagem no Brasil e no Mercosul, foi distinguida pela Marinha do Brasil, através do Comando do Controle Naval do Tráfego Marítimo (COMCONTRAM), com o Prêmio Segurança no Mar.


A premiação se deu em face da atuação e contribuição ao Sistema de Informações Sobre o Tráfego Marítimo (SISTRAM) dos navios Copacabana, Aliança Europa, Aliança Brasil e Cap Moreton que no ano passado foram responsáveis pelo envio de mais de 1300 mensagens sobre normalidade no tráfego marítimo, avistamento de navios em águas jurisdicionais brasileiras, manchas de óleo, etc.


O Prêmio Segurança no Mar foi criado em 1989 para incentivar a participação dos navios mercantes no SISTRAM e é um reconhecimento às empresas que contribuem com o salvamento marítimo em áreas de responsabilidade da Marinha do Brasil.
Marinha homenageia mortos da 2ª Guerra Mundial.

Em cerimônia anual tradicional na cripta do Monumento aos Mortos da Segunda Guerra Mundial (Monumento dos Pracinhas) no Aterro do Flamengo, no Rio de Janeiro, presidida pelo Comandante de Operações Navais, Almirante-de-Esquadra Marcus Vinicius Oliveira dos Santos, a Marinha do Brasil homenageou os mortos militares e mercantes no último conflito mundial. 


A tocante homenagem, que teve a execução da Marcha Fúnebre executada pela Banda dos Fuzileiros Navais, além dos toques de Silêncio, Alvorada e Vitória, aposição floral e lançamento simultâneo de flores ao mar por ex-combatentes de bordo do navio patrulha “Guajará”, na Baía de Guanabara, contou com a presença do Comandante da Marinha, Almirante-de-Esquadra Julio Soares de Moura Neto, do ex-Ministro da Marinha, Almirante-de-Esquadra Alfredo Karam e do ex-Ministro do Estado Maior das Forças Armadas Almirante-de-Esquadra Arnaldo Leite Pereira, além da emocionante presença de veteranos da Segunda Guerra Mundial, militares e civis.


Especialmente convidado para se pronunciar no evento, o Capitão-de-Longo-Curso Álvaro José de Almeida Junior, Presidente do Centro dos Capitães da Marinha Mercante, destacou em seu discurso, alusivo à data, que o Poder Marítimo do hemisfério norte, liderado pelos Estados Unidos, construiu cinco mil navios mercantes em 4 anos para socorrer a Grã-Bretanha e a Rússia debilitadas pela ação do inimigo. E continuou: “No hemisfério sul, embora sem os meios de que dispunham os nórdicos, a nossa ação no mar foi tão heróica quanto a dos nossos aliados setentrionais. Afinal, os homens e mulheres do mar têm todos as mesmas aspirações, os mesmos ideais e as mesmas esperanças”. E concluiu: “Hoje não nos cabe citar números, todos os presentes conhecem as nossas perdas e os atos de bravura dos nossos marinheiros. Estamos reunidos para reverenciar aqueles que lutaram e morreram por uma causa nobre naquilo que acreditavam: a liberdade”. Leia íntegra.
DISPONÍVEIS NO SHOPPING CCMM
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



LIVROS

“HISTÓRIA DA MARINHA MERCANTE” - Volumes I     e II Volumes - 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” - Rômulo Augustus Pereira de Souza

“O COMANDANTE BAHIA” - Carlos Nardin Lima
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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Parlamento Europeu vota redução da burocracia no transporte marítimo





	Navios de entrada e saída de portos da União Européia já não estarão sujeitos a complexas e repetitivas formalidades administrativas graças à nova norma aprovada pelo Parlamento Europeu. Todos os Estados Membros terão de reconhecer um formulário padrão e criar um sistema eletrônico comum para troca rápida e fácil de informações entre os navios e os portos. 


	Harmonização e coordenação das formalidades de declaração em toda a UE é o principal objetivo das novas regras. Com este objetivo em mente os membros do Parlamento deram o seu apoio às novas regras de notificação dos navios antes da entrada nos portos. Eles também apelaram aos governos nacionais a adotarem disposições legislativas para tornar os dados pertinentes à disposição de outros Estados Membros através dos sistemas nacionais SafeSeaNet. Além disso, determinou o Parlamento, todas as formalidades de declaração devem ser aceitas em formato eletrônico o mais tardar até 01 de junho de 2015.  


	Para monitorar os efeitos das novas regras, as Comissões devem apresentar um relatório sobre o funcionamento da norma, 18 meses após a sua entrada em vigor, sobre os progressos alcançados no sentido da harmonização e coordenação das formalidades de declaração e, em particular, sobre a possibilidade de estender a cobertura da simplificação ao transporte fluvial.


	A resolução legislativa foi aprovada por 640 votos a 20, com 19 abstenções e reflete um acordo em primeira leitura com o Conselho sobre a atualização da legislação existente para simplificar as regras no setor dos transportes marítimos da UE.


	Os Estados Membros terão 18 meses para transpor a norma para o direito nacional, uma vez que o texto está formalmente em vigor.	


Original em Inglês – Tradução livre





Nota da Redação: Que bom se os “estados membros do Brasil” chegassem a um acordo semelhante.
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Se você cair sete vezes, levante-se oito.


Provérbio japonês.
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“To be sure of winning invent your own game and never tell any of the other players the rules”.


Ashleigh Brilliant





“Para ganhar com certeza, invente seu próprio jogo e nunca revele as regras aos outros jogadores”.











Editor responsável pelo “Boletim Informativo”


CLC Luiz Augusto Cardoso Ventura
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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�
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