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É do Pará a primeira mulher Comandante da Marinha Mercante.


Com embandeiramento de gala e atracado ao píer da Praça Mauá, o N/T “Carangola”, petroleiro da Transpetro de 18.823Tpb, 161m de comprimento e 26m de boca, teve o privilégio de entrar para a história no dia 28 de setembro de 2009, ao ver empossada em seu comando a primeira mulher a exercer esse cargo na Marinha Mercante Brasileira. 


A Capitão de Cabotagem Hildelene Lobato Bahia, Oficial de Náutica diplomada pelo Centro de Instrução Almirante Braz de Aguiar – CIABA, do Pará, na primeira turma de mulheres formada em 1997, foi empossada pela primeira vez no comando de um navio da sua empresa, recebendo o cargo do seu colega Gilberto Maciel da Silva. 


“A bordo dos navios, conheci o mundo que era quase totalmente masculino e ajudei a construir um novo mundo, onde a equidade de gêneros é um fato; onde homens e mulheres são realmente iguais; onde não há limites hierárquicos; onde não há limite para o crescimento profissional”, disse Hildelene em seu discurso de posse.


Hildelene, que já navegou cerca de 500.000 milhas marítimas ao redor do mundo, teve sua carreira toda cumprida na Transpetro, em especial no N/T “Lorena” onde esteve embarcada por sete anos, exercendo as funções de segundo e primeiro oficial sendo também pioneira como a primeira Imediato do Brasil.


Afirmando que este foi um dos momentos mais marcantes em seus 47 anos de vida no mar, o presidente do Centro dos Capitães da Marinha Mercante, CLC Álvaro José de Almeida Júnior, atestou:


 “Se havia dúvida de que uma mulher jamais substituiria um homem no comando do mar, eis a resposta: Hildelene Lobato Bahia, que comandará um petroleiro e tem os dois sobrenomes ligados ao petróleo: o Lobato, do nosso Monteiro Lobato, e Bahia, de Madre de Deus”. O Comte. Álvaro destacou ainda a iniciativa da Transpetro:


“Certamente a Transpetro, braço do importante transporte marítimo, dutos e terminais da Petrobras, mercê de uma administração eficiente, com um ousado plano de construção naval, continuará a dar esperanças para que em um futuro próximo outras sigam o exemplo e assumam o tão sonhado comando”.


Por sua vez o presidente do Sindicato dos Oficiais da Marinha Mercante, Severino Almeida, enfatizou:


“Estamos testemunhando um fato histórico, que é a assunção da Capitão de Cabotagem Hildelene no comando do “Carangola”. Demonstra claramente a sensibilidade da administração da Transpetro para o papel relevante que a mulher tem cada vez mais dentro da Marinha Mercante brasileira”. 


Além da cúpula da Transpetro, capitaneada pelo presidente Sérgio Machado, estiveram presentes à solenidade a representante do governo federal, Ministra da Secretaria de Políticas Públicas para Mulheres, Nilcéia Freire, autoridades civis e militares como o Comandante da Marinha Almirante-de-Esquadra Julio de Moura Neto, representantes sindicais e de associações de classe, além de inúmeros convidados e parentes da nova Comandante. 


Parabéns à nossa colega Hildelene. Bons ventos a acompanhem sempre. Parabéns às mulheres brasileiras.

 

Alma lavada.
Comte. Luiz Augusto C. Ventura – CLC

venturalac@yahoo.com.br

A nomeação de uma mulher para comandar um navio da Transpetro deixa de alma lavada uma legião de marítimos que sofreram, durante anos, com o preconceito escandaloso e absurdo contra as mulheres de modo geral no ambiente marítimo. Quando o presidente da Transpetro, Sérgio Machado, destaca na posse da Capitão de Cabotagem Hildelene que “Esse é o novo Brasil, onde não temos nenhum preconceito de gênero”, ele, na verdade, se conhecesse o passado da companhia, deveria citar que nem sempre foi assim e de alguma forma pedir desculpas, em nome de vários de seus antecessores, pelo descalabro cometido contra as mulheres na empresa quando Frota Nacional de Petroleiros – Fronape. Quem está fazendo história são as mulheres. O mérito é única e exclusivamente delas. Quem se impôs foram elas. Foram elas que se inscreveram no vestibular da Escola de Formação de Oficiais da Marinha Mercante do Pará e, protegidas por liminar da justiça, foram aprovadas e cursaram, contra a vontade de muitos, militares e civis, as modalidades de Náutica e Máquinas naquele Centro de Instrução e posteriormente no CIAGA. A Transpetro, como as demais companhias, foram sim, obrigadas a aceitar o fato consumado e admiti-las depois de formadas.


É quase certo que o atual presidente da Transpetro nem conheça essa antiga e vergonhosa faceta da sua companhia (ele é oriundo de outro meio) do contrário nem mencionaria nada sobre preconceito. Seu mérito na nomeação da Comandante é ter confiado no profissional seja ele homem ou mulher. A comemoração fica por conta de que essa nomeação envolve a primeira mulher a comandar um petroleiro no Brasil.


Mesmo de alma lavada, muitos profissionais marítimos jamais esquecerão as humilhações passadas. Obrigados, por força da profissão, a ficar longos meses longe de casa sem ver mulher e filhos, ao tocar nos portos, para operações rapidíssimas, tinham o desconsolo de não ter a permissão de trazer suas mulheres para bordo, mesmo por poucas horas, porque a companhia não permitia. Por que não permitia? Ninguém explicava ou podia justificar. Talvez pelo simples fato de serem mulheres. Alguns imbecis, em tom jocoso, afirmavam que mulher a bordo trazia mau agouro. Era um tratamento desumano e incompreensível. Muito pior do que é dado a qualquer criminoso encarcerado.


Muitos dirigentes dessa época ainda vivem e alguns até continuam trabalhando. Com certeza aplaudindo o novo stato quo. Mentalidades desse tipo jamais terão a humildade de se redimir e admitir o erro que tanto sofrimento causou a um sem número de marítimos abnegados. 


Parabéns às mulheres mercantes. Parabéns à mulher brasileira.



Um Verdadeiro Marinheiro. 

CLC Wesley O. Collyer (*) 
wocollyer@gmail.com

Estávamos no final da década de 60. Eu havia terminado o estágio no Loide Brasileiro e viajara apenas em um "navio-gaiola", no “Ary Parreiras”, nos quatro navios de passageiros do Loide e mais nada. A Marinha Mercante estava em crise. O Loide não admitira nenhum Oficial formado em 1967. Os salários eram baixos e só compensavam as linhas de longo curso. Optei pela Frota Nacional de Petroleiros (Fronape, hoje Transpetro) e aguardei três meses pelo primeiro embarque como 2º Oficial. A nomeação dizia: N/T "Gabriel da Fonseca". Nunca ouvira falar nesse navio, conhecia de nome só os chamados Super-tanques e outros com nomes estranhos: "Buracica", "Taquipe", "Cassarongongo" (nomes de poços de petróleo).

O encarregado do embarque me dissera: "Você só vai render umas férias; o navio tem dono" e, lá fui eu de lancha para o navio. Atravessando a Baia da Guanabara, além das preocupações do primeiro embarque eu pensava: como será esse navio? Será que tem Radar? Deve ser um "cabeça de porco”.


O "Gabriel da Fonseca" tinha Radar e muito mais. Era um navio especial, construído na Alemanha em 1959 e transportava gasolina, diesel, querosene e querosene de aviação entre os portos do Rio, Santos, Paranaguá, Itajaí, e, às vezes, Cabo Frio. A sua tripulação era como uma família. O embarque era selecionado pelo próprio Comandante. Havia um Grêmio a bordo, cujo Presidente era escolhido pelo voto direto e que propiciava revistas, flâmulas, cartões de natal, serviço de bar e torneios internos de salão, além de aulas para os tripulantes, nos diversos níveis.

A tripulação, a começar pelo Comandante, era de jovens. Quase todos jogavam futebol e o "time do Gabriel" era reconhecido como bom de bola em todos os portos. Sua tripulação era conhecidíssima em terra, especialmente em Itajaí, onde o Comandante era figura querida e conhecida por toda a cidade.

Minha permanência lá durou apenas o tempo das férias do colega. Foram as únicas férias que rendi em minha vida profissional. Dali saí requisitado para o "Buracica" – outro ótimo navio – mas não esqueci o "Gabriel". Cedo percebi que tudo aquilo – pouco comum aos navios da época – se devia à liderança do Comandante. A mesma liderança que lhe valera a Medalha de três Estrelas pelos serviços prestados durante a II Guerra Mundial. O Capitão-de-Cabotagem Voltaire Silva Machado comandou muitos outros navios na Empresa. Sua capacidade profissional era comprovada a cada missão difícil que a Superintendência da FRONAPE tinha que cumprir. Foi o Comandante Voltaire pioneiro ao subir o Rio Madeira no comando do "Amapá”, foi também o Comandante do primeiro navio de perfuração da PETROBRÁS, que encontrou petróleo na Bacia de Campos e foi quem realizou o primeiro carregamento de petróleo do Poço de Enchova.

Eu mesmo, muitos anos depois, já na função de Inspetor Geral, socorri-me de sua experiência para levar o NT "Dilya" de 14.261 tpb ao Porto de Itajaí. Era uma missão difícil em que trabalharam em perfeita harmonia a FRONAPE, a CAPIMAR, e a Praticagem de Itajaí. Precisávamos de um Comandante especial – como o CLC Voltaire que, afinal, teve seu esforço reconhecido ao subir o Rio Itajaí-Açu e perceber que a cidade, literalmente parada, assistia àquele monstro de ferro passar com seus 161 metros de comprimento e fazer a volta em um rio com 170 metros de largura! O "Dilya" levava combustível justamente para que a cidade não entrasse em colapso.

O Comte. Voltaire cumpriu todos os cursos necessários para alcançar o posto máximo da carreira; além dos de Psicologia da Liderança, Emergência de Comunicações e Tática Anti-Submarino. Sempre se destacou no Quadro de Comandantes da Fronape; foi eleito o marítimo do ano em 1985, quando também recebeu o Mérito Tamandaré. Retirou-se do serviço ativo após 48 anos de bons serviços prestados à Marinha Mercante, sendo desses, 34 anos de competência e dedicação à Fronape.

Suas palavras de despedida, que transcrevo abaixo, são dignas de quem, como seu navio predileto, fez história na Marinha Mercante e, como diz o Boletim do Centro dos Capitães, "traduzem o amor de um Marinheiro à vida marinheira e devem servir de estímulo aos jovens oficiais":

DESPEDIDA

O mar foi meu sonho de menino.

E, desde que me entendo, foi ele dos mais valiosos padrões – se não o principal – que a Bíblia me deu para dimensionar o incomensurável mistério da vida e do universo.

Já nas primeiras linhas do Santo Livro, ensinou-me o Gênesis que, na criação do Mundo, disse Deus:

– “Ajuntem-se as águas debaixo dos céus, num lugar, e apareça a porção seca.
E chamou Deus à porção seca Terra: ao ajuntamento das águas chamou Mares”.

E, nas últimas folhas bíblicas, impressionaram-me, indelevelmente, as narrativas proféticas de São João, a respeito do final dos tempos, quando surgirão novo céu e nova terra, ‘... porque o primeiro céu e a primeira terra passaram e o mar já não existe’.

Por isso mesmo, creio que o mar está no princípio e no fim de todas as coisas. Para mim, é verdade bíblica que, no princípio, Deus criou o mar, e o fim da existência do mar coincidirá com o fim de todas as coisas.

Meu credo cívico não é menos enfaticamente marinho. Ao longo de tão duradoura convivência que temos tido, continuo vendo no mar, como sempre vi, o mais fascinante desafio à inteligência, à vontade e à bravura humanas. Dele se afugentam os covardes. Vivendo nele, o homem não se degrada, não se nutre de sentimentos inferiores, não se equivoca, não se trai.

E se o gênio de Fernando Pessoa pôde definir a intrepidez marinha lusitana, proclamando aos quatro ventos que...
“O mar com fim será grego ou romano, o mar sem fim é português”,

minha vivência de velho marinheiro me leva a redargüir, brasileiramente, que


O mar geral pode até ser de quem o invada; mas o nosso mar será nossa conquista e reconquista de cada dia, palmo a palmo, com sangue, suor e coragem!

Do meu sonho de infância, fiz minha vocação; do misticismo de minha crença bíblica, minha fé, de meu orgulho cívico, a razão de minha luta de cada dia. E da fusão de tudo, pude forjar meu destino. Há quarenta e oito anos, tenho assegurado a dignidade de minha existência como trabalhador do mar, navegador brasileiro.

E, a esta altura de minha vida, quando vejo que me devo alonjar dos mares tantas vezes navegados, posso deles me despedir, mercê de Deus, repetindo São Paulo:

"’Combati o bom combate, acabei a carreira, guardei a fé!”
Voltaire Silva Machado

(*) Wesley Collyer - Escritor e poeta; presidente da Academia Catarinense de Letras e Artes – ACLA  www.aclasc.com.br

O Marinheiro que gostava de ovos
Comte. Carlos Nardin Lima – CLC

carlos.nardin@gmail.com
 

 

Antes dos atuais gestores de Câmara, os profissionais que desempenhavam essa função a bordo, eram os Comissários. Era uma classe politicamente poderosa porque manipulava as finanças do navio. Havia quem dissesse que o Comissário, naquela época, desembarcava até Comandante, quando esse contrariava, digamos, seus “interesses”.

Verdade ou não, havia uma cadeia de interesses em torno do abastecimento do navio, geralmente dominada por grupos formados por funcionários de terra, onde o Comissário, a bordo, era a peça chave para administrar o esquema.

A alimentação a bordo funcionava à base de gramagem individual, que, na verdade, dava para alimentar dois ou três. A economia para a contabilidade do Comissário era evidente. Ele nunca trabalhava no vermelho.

O dinheiro fácil proveniente dos bons resultados no fim do mês exacerbava o egoísmo dos Comissários que chegavam a ponto de negar determinados alimentos aos tripulantes.

Havia navios onde a alimentação era farta, mas em outros os Comissários negavam até ovos quando o tripulante estava indisposto para comer o cardápio do dia. Isso causava indignação à tripulação e muitos tripulantes chegavam a desembarcar para se livrar daquele sistema rígido de suvinagem.

Foi o que aconteceu ao Marinheiro Edel, baiano da Vila do Conde, mulato, cabelo carapinha, trabalhador, com fama de comilão; por essa razão, vivia revoltado com a política de contenção de gastos do navio em que viajava, e resolveu desembarcar de férias.

Ao retornar ao trabalho, foi nomeado para outro navio onde a política de alimentação era mais liberal.

 Logo pela manhã, sentou-se à mesa e viu um moço de convés pedir ao rancheiro dois ovos estrelados, embora no cardápio do dia constasse linguiça.

Admirado, Edel perguntou ao colega:

- Vem cá, companheiro, aqui nesse navio a gente pode pedir o que quiser?

- Pode – respondeu o companheiro.

- Então me dá dois ovos também, ó rancheiro!

Seu pedido foi logo atendido. Pronto! Edel sentiu-se em casa e passou a pedir ovos diariamente, sem se preocupar com o mal que o colesterol poderia lhe fazer. Passou a semana pedindo ovos; quando chegou o sábado, a fartura do navio perdeu a graça para Edel. Enjoou de comer ovos todo dia pela manhã, e pensou: “hoje vou comer o que constar do cardápio”. Todo animado indagou ao rancheiro:
- O que é que acompanha o café da manhã?

- Ovos cosidos – respondeu o rancheiro.

Indignado, Edel reagiu:

- Puxa, mas, esse navio só paga ovos?

 



*****
	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




                                          
Armadores negociam liberação de contêineres.

As empresas de navegação tentam negociar com a Receita Federal uma saída para um problema recorrente nos portos brasileiros: contêineres retidos com cargas apreendidas ou abandonadas pelos importadores. Hoje, cerca de cinco mil caixas estão paradas em todo o país. O Centro Nacional de Navegação Transatlântica (Centronave), entidade que reúne os 30 maiores armadores com operações entre o Brasil e o exterior, propôs a terceirização dos leilões realizados pelo fisco, que não consegue armazenar ou se desfazer das mercadorias na velocidade exigida pelos empresários. Se as negociações não gerarem resultados, as empresas não vêem outra saída a não ser retomar o caminho do Judiciário para a liberação dos contêineres.

Os armadores reclamam que os contêineres ficam retidos, em média, entre seis meses e um ano aguardando uma solução. A carga é considerada abandonada ou "em perdimento" quando não é reclamada no prazo de 90 dias da chegada. Neste caso, a Receita Federal é obrigada a instaurar um procedimento administrativo e dar uma destinação às mercadorias: leiloar, doar ou até destruí-las. Os produtos são deixados nos portos por irregularidades nas importações, problemas na documentação, falência do importador ou porque a transação deixou de ser lucrativa.


Ao ajuizar uma ação para recuperar seus contêineres, os armadores se baseiam no fato de que este é parte do navio, tem livre trânsito no país e não pode ser retido pela Receita Federal.
Fonte: Valor Econômico / Redação

Navegação em lama pode ser alternativa para porto de Itajaí.


A navegação em lama fluida, alternativa para portos estuarinos, pode ser solução para a navegação no Complexo Portuário do Rio Itajaí, por reduzir os custos com dragagens e se encaixar na realidade daquela região. Essa possibilidade foi discutida no seminário “A dinâmica da deposição de sedimentos e navegação em lama fluida em portos estuarinos” realizada durante o Fórum NetMarinha em Itajaí. A lama fluida é uma suspensão altamente concentrada de sedimentos finos com baixa densidade que possuem leve tendência de sedimentação, presente no fundo de portos situados em estuários.


O Capitão-de-Mar-e-Guerra Antonio Fernando Garcez Faria, diretor do Centro de Hidrografia e Navegação da Marinha, explica que a navegação em lama fluida é uma oportunidade ainda não explorada no Brasil por falta de conhecimento e investimentos em pesquisas, mas que pode possibilitar ganhos significativos de calado com custos/benefícios bastante satisfatórios. 
“Esse sistema já é utilizado por portos da Bélgica, Holanda, Alemanha, China e Guiana Francesa com excelentes resultados e também certamente se adequarão à realidade de Itajaí”, afirma Garcez. O CMG acrescenta que a lama fluida é vista por muitos portos como um problema, que gera constante necessidade de dragagens, mas que pode se transformar em uma solução para os portos de estuário. 

Para o especialista Rewert Wurpts, com mais de 40 anos de experiência e pesquisas em navegação de lama fluida nos portos europeus “É muito mais barato tratar a lama do que retirar e jogar fora”.

Fonte: Porto de Itajaí – Redação

Rebocador afunda em Paranaguá.


Um rebocador que conduzia uma barcaça de bunker afundou no dia 06/10 por volta das 8 horas, na Baía de Paranaguá, próximo à Ponta da Cruz.


O rebocador Mariner I, da empresa LM Serviços Marítimos e Transportes, já havia manobrado a barcaça TWB I para abastecer o navio “Atlantic Muse”, de Hong Kong, e estava a contrabordo da barcaça quando começou a adernar.


Os tripulantes amarraram cabos no costado da barcaça na tentativa de reter o rebocador, mas não conseguiram evitar que a embarcação afundasse. As três pessoas que estavam a bordo saíram a tempo. Ninguém se feriu. A Capitania dos Portos do Paraná deverá investigar as causas do acidente. O vento era forte e o mar estava agitado por ocasião do incidente.


O naufrágio não causou nenhum prejuízo às manobras dos navios no porto de Paranaguá.

Fonte: AEN – Agência Estadual de Notícias PR - Redação

Pesquisa da Fundação Getúlio Vargas comprova o baixo custo da praticagem.


O estudo demonstra a baixa influência da prestação desse serviço no custo dos transportes, além de constatar que não há “imposição de preço” ou monopólio. 


A Fundação Getúlio Vargas acaba de disponibilizar informações que mostram que a participação dos serviços de praticagem no custo do transporte marítimo varia entre 0,4% e 0,59%. 
Os dados comprovam ainda que o custo de praticagem varia numa faixa entre 0,12% e 0,18% do custo logístico total de exportação. Estes e outros números fazem parte dos resultados da pesquisa “Análise da Competitividade Internacional dos Valores Cobrados pelo Serviço de Praticagem do Porto de Santos”, coordenada pelo Doutor em Engenharia Oceânica e Consultor Sênior da FGV Projetos, Renaud Barbosa da Silva, e a pedido da Praticagem de Santos para comprovar, de forma definitiva, que os dados divulgados na imprensa, desde outubro de 2008, com base em levantamento produzido pelo Centro de Estudos em Gestão Naval (CEGN) não são verdadeiros.

O levantamento da FGV desmonta a estrutura das propostas do CEGN que consistia na informação de que os preços do serviço de praticagem no Brasil, como média, e em Santos, em particular, seriam mais de 200% superiores à média dos preços internacionais.

De acordo com o Conselho Nacional de Praticagem (Conapra), o presente trabalho da FGV vem revelar que os preços dos serviços de praticagem no porto de Santos são compatíveis com os valores vigentes nos principais portos mundiais e não interferem na competitividade dos produtos brasileiros no exterior.

“Trata-se de um estudo verdadeiramente científico, elaborado por uma das mais respeitáveis instituições de pesquisa do mundo e que vem colocar um ponto final nas falácias apregoadas com a única finalidade de enfraquecer o sistema brasileiro de praticagem”, comentou o Diretor Presidente da Praticagem de Santos, Fábio Mello Fontes.
Fonte: Portal Fator Brasil - Redação


                                            
CMA CGM acusada de negligência após morte de imediato em tanque de lastro.


A CMA CGM foi acusada de ser negligente em sua política de segurança em um relatório publicado pela Seção de Investigação de Acidente Marítimo do Reino Unido (MAIB) após a morte de um Imediato em uma queda em um tanque de lastro. 


Esse relatório recomenda ao Grupo CMA CGM que busque formas de combater a negligência e incutir uma política de segurança positiva a bordo dos seus navios. Uma outra recomendação foi feita visando melhorar a eficácia do regime de auditoria interna dos navios já que uma não conformidade com o sistema de trabalho foi previamente identificada durante uma auditoria interna da empresa, mas nenhuma ação efetiva foi tomada.


O Imediato do Ville de Mars caiu de uma altura de quase oito metros ao descer em um tanque de lastro, morrendo posteriormente ao ser levado para um hospital em terra de Oman por um helicóptero da Marinha Real. 


O MAIB constatou que: “O Imediato não estava usando cinto de segurança quando entrou no tanque de lastro e é quase certo que escorregou e caiu de uma longarina. As precauções tomadas na preparação para a sua entrada no tanque não estavam em conformidade com os requisitos dos processos da empresa ou da prática da indústria”. 


“Este é apenas um de um número crescente de acidentes resultantes de negligência”, disse o MAIB. “Evitar esse tipo de comportamento no mar, onde os armadores e gerentes estão freqüentemente a milhares de quilômetros de suas embarcações, é um enorme desafio”.


Em outra tragédia recente no Islay Viking, três marinheiros foram mortos em setembro de 2007 após entrarem no paiol da amarra do navio com atmosfera deficiente de oxigênio causada pela penetração de gases devido à corrosão natural da estrutura de aço do compartimento. 
Como a tripulação não sabia que o ambiente era potencialmente perigoso, nenhuma permissão de trabalho foi emitida antes da entrada. 


Dados de investigações de acidentes marítimos abrangendo 18 bandeiras de estados mostram um total de 120 mortes e 123 feridos em espaços confinados, desde 1991, enquanto mais recentemente o P&I do Reino Unido registrou quatro mortos em navios em portos da Espanha, Indonésia e Estados Unidos entre abril e junho só no ano passado. 

Comandantes devem trabalhar com Práticos. 


O P & I Standard, na seqüência do incidente do “Cosco Busan” na Baia de São Francisco (publicado neste Boletim), informa que comentários dos membros afirmam que seus Comandantes tiveram problemas regulares com  Práticos. 


O Clube observa que cabe ao Comandante, bem como ao Prático, fazer este trabalho de relacionamento, e que existem linhas sólidas de comunicação e diálogo.

Ele recomenda que um Comandante:

* não pode simplesmente considerar que o Prático é competente;

* deve ter uma formal e efetiva troca de informações com seu Prático;

* ter o apoio de armadores e gerentes para administrar equipes multinacionais de diferentes línguas; 

* não deve deixar os oficiais de náutica contarem apenas com o GPS; 

* deve ser autorizada completa familiarização com o navio pelas empresas, e considerações comerciais devem ser secundárias a esse processo;

Além disso, o Clube recomenda que a formação em gestão do passadiço deverá incluir o competente treinamento para os oficiais de navegação. 

Fonte: Lloyd’s List.  



    A COLUNA DO LEITOR 
Nomenclatura naval
Amigo Ventura,

Sou professor de Direito Portuário no Curso de Direito do Transporte Aquaviário e Atividade Portuária, na Universidade do Vale do Itajaí – UNIVALI.

Ministrei Terminologia Naval e Direito Portuário II. Ao término da primeira, pedi que os alunos escrevessem uma página sobre qualquer 'ponto' do programa (nomenclatura do navio, geometria, classificação dos navios, aparelho de fundear e suspender, etc.) – os cursos de especialização são obrigados a realizar uma redação / teste ao fim de cada disciplina.  Surpreendi-me, agradavelmente, com a redação anexa e pediria que o amigo a publicasse. A autora é auditora da Receita Federal, advogada, poliglota e artista plástica.
Abraço fraterno.

Wesley Collyer por e-mail de SC em 13-10-09. 
Eis a redação na íntegra:    
Nomenclatura Naval é um saber especial. É importante saber para não se perder, se você não souber, não vai entender.


Nossa embarcação é uma nave, que não é espacial não, mas que é de grande porte, com uma agulha que aponta do Sul ao Norte. O timão é preciso para o leme comandar, e se for para guerrear vamos de vaso, mas nada a plantar. Do tombadilho, na popa, atravessando o convés se vai à proa, na superestrutura do castelo pode entrar e não é à toa. Subir ou descer pela escada de portaló, não use paletó; escolher bomborbo ou boreste, vai com jeito, usando a escada de quebra-peito.  Nos dois bordos, junto à roda da proa, encontramos as bochechas ou amuras, mas ali não se usa blush, só tintura. Estas partes curvas do costado terminam em borda-falsa ou na balaustrada, que neste corpo delineado, diz-se casco e será que é mastreado? A quilha, como uma espinha dorsal, se estende por todo comprimento do casco, enquanto o ninho de pega fica lá no alto do mastro. Quando decidir ficar, melhor fundear, e o ferro largar, e se vai partir, então suspender, com o cabrestante ou molinete fazer. Pela meia-nau pode-se caminhar a pé, por ante-a-vante e ante-a-ré. No plano de flutuação fica a linha d’água, obras-vivas abaixo e obras-mortas acima, e ainda temos as buzinas, que não são pra buzinar, mas para os cabos guiar, abertas ou fechadas, nas bordas fixar. Quando pela nau for passear, melhor pelas escotilhas passar; e, para o horizonte contemplar, as espias usar. Todo navio bem pesado, tem seu próprio calado, que provoca um deslocamento, parado ou em movimento. De banda nem pensar, melhor rapidamente aprumar. Se o calado é o mesmo do começo ao fim, isso é o trim. Então parto bem trimado, nem abicado, nem derrabado, sendo um comandante apaixonado pelos mares navegados.
Solange Lúcia Ribeiro de Oliveira.
Nota da Redação: É por isso que não devemos nos surpreender com as mulheres da Receita Federal sendo aprovadas nos concursos para Prático.

Saudades dos “Mula Mancas”
 

Prezado Comte. Ventura.

 


Com atraso, mas aqui estou para dizer da minha satisfação por esse Boletim que considero especial pelas notícias alvissareiras que divulga, um estímulo para a nossa M. Mercante, tanto quanto aos novos navios a serem construídos como a justa  lembrança / homenagem aos heróis da Segunda Guerra Mundial!  Dizem que a justiça pode tardar, mas não falha!

Parabéns também pelo seu artigo "Fuga Frustrada" - Histórias do Mar - que tão minuciosamente, e com toda clareza, contou a viagem do propaneiro nos estreitos e Rio Amazonas que cheguei a sentir o cheiro da floresta, ouvir o zumbido dos carapanãs e o grito dos ribeirinhos em suas frágeis canoas, remando ao largo do costado e gritando "Joga Cunhado" à espera de qualquer dádiva que ajudasse a sua subsistência!


Tudo isso lembranças saudosas do tempo em que fazia a Costa de Porto Alegre até Manaus e portinhos nos "Mulas Mancas", os navios da Classe Rio!


Lembranças que se esmaeceram na esteira do tempo e cada vez mais mergulhando no horizonte do passado...

 

Forte abraço.

G.Maier por e-mail do Rio em 28-09-09


Dia Marítimo Mundial é comemorado no CIAGA.


A tradicional comemoração pelo Dia Marítimo Mundial, realizada anualmente nos 169 Estados-Membros da IMO, foi realizada no Centro de Instrução Almirante Graça Aranha (CIAGA) no Rio de Janeiro, no dia 24 de setembro de 2009, com a presença do Ministro da Defesa Nelson Jobim e do Comandante da Marinha, Almirante-de-Esquadra Julio Soares de Moura Neto. Estiveram também presentes, dentre outras autoridades civis e militares, o Secretário Geral da Marinha, Almirante-de-Esquadra, Marcos Torres, o Diretor de Portos e Costas, Vice-Almirante Paulo José Rodrigues de Carvalho, O Diretor do CIAGA, Almirante José Carlos Mathias, o Presidente do Centro dos Capitães da Marinha Mercante, CLC Álvaro José de Almeida Junior e o Presidente do Sindicato dos Oficiais da Marinha Mercante Severino Almeida. 


Como parte da cerimônia o Presidente do SINDMAR, Severino Almeida, o Ministro Nelson Jobim, o Diretor da Transpetro, Agenor Junqueira e a Vice-Presidente do Syndarma, Marianne Von Lachmann fizeram uma aposição floral em homenagem ao Visconde de Mauá, patrono da Marinha Mercante Brasileira.



Ainda dentro das comemorações, foi feito o lançamento simbólico do 2º volume do livro “História da Marinha Mercante Brasileira”, com a entrega de exemplares ao Ministro Nelson Jobim e ao Comandante da Marinha pelo Presidente do CCMM (ver foto acima), que também fez a leitura da mensagem do Secretário Geral da IMO alusiva ao dia e que este ano tem como tema “Os desafios das mudanças climáticas”.



Aniversário do Centro dos Capitães.

No dia 19/10 o Centro dos Capitães completa 76 anos.

Nossos colegas e amigos estão convidados a comparecer à nossa sede, ao meio dia, para uma reunião de confraternização. 







“If you don’t risk anything, you risk even more”.
Erica Jong (American novelist – 1942)
“Se você não arrisca nada, você arrisca ainda mais”. 

 

Temos aprendido a voar como os pássaros,
a nadar como os peixes,

mas ainda não aprendemos 

a sensível arte de viver como irmãos. 

Martin Luther King
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