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Apagão na Marinha Mercante - Syndarma volta à carga.

Comte. Luiz Augusto C. Ventura – CLC

venturalac@yahoo.com.br
Matéria veiculada no jornal “Valor Econômico” do dia 1º de abril, volta a abordar o tema “apagão de mão de obra na Marinha Mercante” e divulga a intenção da armação brasileira, por intermédio do Sindicato Nacional das Empresas de Navegação Marítima (Syndarma), de promover alteração na legislação de maneira a permitir que os navios e plataformas de bandeira estrangeira possam operar em território nacional “temporariamente” com tripulação integral estrangeira. 

A novidade agora, que mais nos parece uma desfaçatez, é a utilização da justificativa de “permissão temporária” para conseguir uma brecha na legislação.

Afinal de contas os sindicatos brasileiros devem visar os interesses nacionais ou os alienígenas? Será que não dá para entender que nós não somos uma república de banana, uma república entreguista? Nossas autoridades não se iludirão com a argumentação dessa representação, influenciada pelo capital estrangeiro, mais interessada em nos remeter ao colonialismo primevo brasileiro.

A Transpetro, maior armadora nacional, com uma carteira enorme de navios a construir e com perspectiva maior ainda no offshore devido à exploração do pré-sal, está fora, não está preocupada com essa problemática, pois conhece nosso potencial em formar oficiais e subalternos, haja vista a recente criação de uma gerência específica para cuidar desse assunto. A pressão parte da armação estrangeira interessada em lucrar cada vez mais em nosso país com o fito de aumentar seu poderio no mundo incrementando suas enormes frotas e monopolizando o transporte global de mercadorias.

Nunca me esqueço de uma operação de descarga no Japão quando Imediato de um petroleiro. O operador do terminal (vejam bem, foi um operador e não o gerente do terminal) me protestou devido o término da descarga ter atrasado em dez minutos. Piorei a situação ao alegar que teriam sido “apenas” dez minutos por problemas de dreno, etc. O operador retrucou que o Brasil era muito grande e rico, e poderia relevar isso, ao contrário do Japão. A observação foi enfática e desprovida de qualquer ironia. 

Quando atingiremos essa mentalidade? Se sindicatos de alto gabarito, como o dos armadores brasileiros, lutam por impor mudanças na legislação brasileira, visivelmente prejudiciais à economia e ao desenvolvimento do país, o que pensar de um simples trabalhador que rala para conseguir um mísero salário mínimo no final do mês? 
Apagão na Marinha Mercante – A ópera do malandro.
Imto. Marcelo Dotta da Silva – 1ON
marcelodotta@gmail.com

            Vivemos em um país governado por interesses, como em qualquer outro país. Sempre existirá uma briga entre "Capital" e "Trabalho" e o Governo deveria ser um facilitador de acordos, não um complicador. Nós, marítimos brasileiros, ainda somos encarados por muitos armadores como simples "macacos habilitados" e nossa voz ainda não é ouvida plenamente, sequer somos chamados para tomar parte das decisões, como se fôssemos incapazes de opinar/colaborar. 

  É claro que existe a possibilidade de um apagão, e se deixarmos a solução desse problema exclusivamente por conta dos armadores e dos governantes, certamente sairemos perdendo, mais cedo ou mais tarde.  

  Qualquer administrador visa o aumento da receita e diminuição dos custos. Isso é natural e nenhum marítimo, em sã consciência, poderia ser contra essa meta. Aliás, é peça fundamental para se atingir esta meta. Mas o problema é quando se resolve cortar os custos em cima do próprio trabalhador marítimo. 

   Nesses 23 anos de formado, e embarcando em longo-curso, cabotagem e offshore, e tendo trabalhado em terra para empresas de navegação de grande porte, ora na área comercial, ora na área gerencial, já vi de tudo e já me decepcionei com muita coisa, inclusive a respeito de dinheiro jogado fora por falhas gerenciais que nunca entraram nas tais "planilhas de custos". O custo da folha de pagamento é fixo, então fica mais fácil passar a tesoura nele do que planejar melhor os custos variáveis do dia-a-dia. E obviamente, também fica mais fácil demonstrar esses atos aos acionistas. Difícil é admitir erros administrativos que resultaram em perdas financeiras que poderiam facilmente ter sido evitadas e criar planos de ações para evitar que elas se repitam, com isso reduzindo custos operacionais. Mas se isso fosse feito, significaria um mea-culpa que custaria a cabeça do administrador. E quem acaba pagando por isso é o trabalhador marítimo, força motriz de todo o processo. 

    Pelo que sei, existe a possibilidade de contratação de pessoal do Mercosul, seguindo as regras nacionais. Isso JÁ É uma grande flexibilização da NR 72, queiram os armadores enxergar isso ou não. Ou talvez enxerguem, mas o que querem mesmo não é apenas a flexibilização da NR 72 (uma vez que esses profissionais vão ter custos de brasileiros), mas sim a flexibilização das normas trabalhistas brasileiras, para poderem fugir do "custo - Brasil". Aí nós ficaremos em total desvantagem. 

   Na Austrália, os navios que lá operam precisam ter 100% (!) de tripulação nacional. E nem por isso as empresas deixam de operar por lá. Por quê? Porque mesmo assim, é interessante financeiramente. Da mesma maneira, se a legislação brasileira exige que tenhamos um determinado percentual de brasileiros a bordo, seja ele qual for, cabe às empresas que aqui operam seguir essa legislação e não tentar mudá-la ao seu bel prazer. Se o custo é alto, que ele seja repassado no preço final, afinal a legislação afeta a concorrência também e isso não criaria nenhuma desvantagem estratégica no mercado. 

O apagão de mão de obra marítima é um fato mundial. Conversei muito com os noruegueses a bordo. Na Noruega ocorre a mesma coisa. Na Dinamarca também. Na Holanda também. Nossos colegas europeus estão sendo substituídos por russos, croatas, poloneses, coreanos, filipinos, chineses... daí estarem vindo para cá (e onde serão também substituídos, no futuro, como já estão sendo substituídos em seus países de origem!). 

 O tal apagão brasileiro é muito menor do que se apregoa por aí. Na verdade, o que mais ocorre é que os Oficiais brasileiros não ficam mais muito tempo nas empresas. É um "entra-e-sai" danado que  acaba dando a impressão de que o déficit é maior do que realmente é. 

 O custo do Oficial brasileiro é alto por culpa de nossa legislação tributária arcaica, carregada de impostos. Dizem que os oficiais brasileiros são mais caros uns 25% que os europeus... A conta nem é difícil (conta feita por um colega). 

Vejamos:        

 Um DPO estrangeiro recebe em média, e em números redondos para facilitar o cálculo, US$ 10.000,00 / mês. Some-se a isso a ineficiência do pessoal de logística dessas empresas por aí, que faz com que uma passagem ida e volta do exterior fique em torno de US$ 3.000,00 / mês. Mais um bônus, digamos, de 20% anual que ficaria aí, arredondando, uns US$ 2.000,00 / mês. Totalizando, em linhas gerais, um custo total para o estrangeiro (CTE) de US$ 15.000,00 /mês. 

Portanto, CTE = US$15.000,00 

Agora, fazendo a conta reversa, de forma bem simplória, apenas para exemplificar um raciocínio: se meu salário líquido (SL) corresponde a cerca de 70% de meu bruto (SB) - (30% de IRPF e etc), significa que meu salário bruto é SB=1,43 SL. E meu empregador gasta mais uns 100% de meu bruto nos diversos encargos trabalhistas (ET),  gerando um custo total do brasileiro em algo como CT = SB + ET = 2 * SB = 2 * 1,43 SL = 2,86 SL. Ou seja, CTB = 2,86 SL. 

  Para que os custos se equivalham, e nos dêem a enganosa condição de competir com o europeu, vem: 

CTB = CTE --> 2,86 SL = US$ 15.000,00  --> SL = US$ 5.245,00.  
       

Ou seja, para competirmos com os estrangeiros, vindos de países aonde o neoliberalismo já vai mais adiantado e o estado não cobra e não faz coisa alguma pelo cidadão (aqui ele só não faz, mas pelo menos a cobrança funciona!), temos que tirar US$ 5.245,00 líquidos!

Isso, em dinheiro de hoje (US$1,00 = BR$1,61), ficaria em torno de  SL = R$ 8.445,00. Ou um SB = R$ 12.075,00. E aí ainda vêm perguntar, cinicamente, o porquê da evasão... 

Resumindo a ópera do malandro... 

O Brasil peca, e muito, é por falta de planejamento (seja nas empresas, seja no CIAGA, seja na DPC, e por aí vai). Além de ter uma legislação tributária indecente. E sem contar que o processo seletivo em algumas empresas é pra lá de duvidoso e negligente.  

Somos tão bons ou melhores que os europeus. Isto é fato. Mas a imaturidade e falta de comprometimento de alguns recém-formados também é alta, o que, sem dúvidas, gera conflito.  Ou seja, ao invés de se focar flexibilização adicional ou total da RN 72, ou formar o triplo de praticantes (via EFOMM, ASON, ACON, etc.), os poderosos deveriam resolver, definitivamente, o tal “CUSTO BRASIL” do oficial brasileiro, que tanto criticam, mas que não provam, em suas planilhas, que este custo realmente desequilibra na conta. 

Cada navio é um "profit center" e todo e qualquer custo é alocado por navio, por operação e por contrato. O armador sabe muito bem quanto custa cada item de cada navio, por dia, mas não abre os custos na hora de negociar por soluções e políticas de "win-win"... Ficam apenas no discurso, inconsistente, vazio. Escondem o jogo... Isto acontece no offshore, na cabotagem, no longo-curso...  

A evasão da profissão é outra causa da alta rotatividade. Enquanto não se trabalhar este ponto, não adianta focar a consequência. Os salários em funções em terra são iguais ou até melhores que de bordo, e por apenas 8h diárias com direito a happy-hour todos os dias, se o funcionário quiser. Por conta disto, os noruegueses possuem cada vez menos marítimos. Estão contratando russos para seus navios pesqueiros!   

No Brasil, todos os armadores querem profissionais altamente gabaritados, mas aplicam a mesma tabela do ACT (quando este existe), o que eu chamo de PISO SALARIAL, tanto para estes profissionais experientes quanto para os recém-formados. Isto não acontece em nenhum outro setor. Em terra existem: gerente Jr, gerente pleno, gerente sênior, gerente geral, e por aí vai... A bordo não se vê isto. Um piloto super experiente ganha o mesmo que um recém-formado... Além disto, os brasileiros são tratados com menor deferência, comparados com os estrangeiros que atuam por aqui, e isto é fruto de uma mentalidade colonial e tupiniquim. Afinal, as empresas estrangeiras estão por aqui porque aqui se ganha MUITO dinheiro. Caso contrário, sequer estariam por estas bandas, onde temos belas palmeiras e onde canta o sabiá! 
PS: Colaboraram com o texto acima os meus colegas de turma Alberto Junqueira e Julio Curvello, dois estimados e experientes oficiais da MM. 
 

 


Portos japoneses sob temor de radiação
O armador alemão Claus-Peter Offen, que tem navios afretados para as principais linhas de contêineres do mundo, proibiu que navios da sua empresa escalem nos portos japoneses de Tóquio e Yokohama. 

Navios da Hapag-Lloyd e da OOCL também estão evitando a área, mas outras destacadas empresas como a Maersk Line, CMA CGM e APL continuam a operar nesses portos. A Maersk tem dois navios afretados da Offen que estão programados para escalar no Japão, mas não receberam qualquer comunicação dos armadores para cancelar os dois portos. 

“Temos uma longa tradição e uma forte relação com o Japão e consideramos nossa responsabilidade em garantir a sobrevivência de mais de 127 milhões de pessoas”, disse um porta voz oficial do grupo.

Entretanto o Sr. Offen disse ao Lloyd’s List que os marítimos empregados em sua frota de mais de 110 navios, principalmente contêineres, recusam-se a escalar em qualquer um dos portos por temores de radiação. 

Alguns outros armadores estão negociando cláusulas de exclusão nos contratos de carta-partida ou ordenando que seus navios sejam desviados para bem longe da costa japonesa, mas não há sinais de um boicote por atacado aos dois grandes portos de contentores próximos aos reatores nucleares danificados. 

O Sr. Offen justificou sua decisão na conta de falta de clareza sobre os riscos.

“Nós neste momento estamos decidindo não aportar em Tóquio ou Yokohama devido ninguém nos dar informações precisas sobre o perigo nuclear e porque temos pedidos das tripulações para não seguir para lá”, disse ele nos bastidores da conferência da Associação Marítima de Connecticut em Stamford.  

“Se as tripulações dizem que não querem ir para Tóquio, você não pode dizer que eles têm que ir. É uma questão que temos de levar muito a sério. Estamos desviando os navios para o sul de Osaka e Kobe, que são seguros agora, mas ninguém pode afirmar, neste momento, que essa condição será mantida”.

A Hapag-Lloyd também suspendeu todas as escalas em Tóquio e Yokohama. 

“Nós desviamos todos os navios para Kobe logo após o terremoto”, disse a porta voz Eva Gjersvik. “O aspecto segurança é importante demais para arriscar”.

A empresa de Hamburgo também mudou sua sede japonesa de Tóquio para Osaka e ficou apenas com um pequeno número de funcionários em Tóquio. “Nós temos convidado todos os funcionários em Tóquio para se deslocarem para uma região mais ao sul”, disse a senhora Gjersvik.

A falta de infraestrutura em Kobe ainda não é problema para as grandes operadoras deixarem de escalar em Tóquio e Yokohama. A Hapag-Lloyd está monitorando a situação em uma base diária, disse a Sra. Gjersvik.  

Mas a segunda maior companhia alemã, Hamburg Süd, que decidiu na semana passada não escalar em Tóquio ou Yokohama, está agora decidindo as escalas caso a caso, considerando as condições meteorológicas, informou a porta-voz Eva Graumann.  

O P & I do Reino Unido informou que seus termos de proteção e indenização, excluem de cobertura os incidentes provocados por radiação nuclear.

Na orientação a seus clientes armadores, a entidade tem advertido que, se os portos estiverem operacionais, está havendo infundada justificativa para que os armadores recusem operar nos portos.   

O Sr. Offen não identificou que navios foram imediatamente afetados pela sua decisão, mas disse que seus navios aportam diariamente nos dois maiores portos japoneses.

Nos últimos dias, a maioria dos estados de bandeira recomendou várias zonas de exclusão devido a temores de radiação que não incorporam grandes portos de contentores como Tóquio e Yokohama. Notícias de águas contaminadas em Tóquio aumentaram as apreensões.

A Hong Kong Overseas Orient Conteiner Lines também revelou que seis de seus serviços excluirão escalas em Tóquio, Yokohama e Nagoya por causa da decisão de sua parceira Hapag-Lloyd de não ir lá. 

“Cabe ao operador do navio decidir. Se eles não querem ir, não podemos ir”, disse um porta-voz da OOCL, acrescentando que os navios operados pela OOCL não escalam em Tóquio, Yokohama e Nagoya.

“Nossos serviços japoneses permanecem normais”, disse ele.

Hapag-Lloyd e OOCL são membros da Grande Aliança, junto com a NYK do Japão, que continuam a manter uma cobertura total para o país, com seus navios utilizados no consórcio que inclui o Japão. 
Apesar da decisão do Sr. Offen outro proeminente armador alemão, Bertram Rickmers do Grupo Rickmers, um dos maiores afretadores de contêineres, não tem planos para futuro previsível. 

“Nossa política neste momento é que estamos navegando para o Japão, incluindo Yokohama, enquanto as autoridades japonesas não derem sinal de que isto não é seguro”, disse o porta-voz do grupo Marko Stampehl. 
“Por isso nós também queremos sinalizar aos nossos clientes no Japão que não estamos prejudicando a sobrevivência do país”, acrescentou.
No entanto o grupo não tem nenhuma viagem iminente para os portos nas próximas semanas.

Sr. Stampehl confirmou que uma escala do grupo Rickmers Linie em Yokohama tinha sido cancelado. Mas, segundo o Sr. Stampehl, foi por razões logísticas e não tinha conexão direta com a situação em Fukushima.
ER Schiffahrt, outro dos maiores armadores tramp  do mundo, aconselhou todos os seus navios para manter uma distância de 200 milhas náuticas da costa japonesa, disse o porta-voz  Stefanie Rother. O armador não tem navios com destino a Tóquio e Yokohama  até abril.
"Estamos observando muito atentamente a situação, a saúde dos nossos marítimos tem prioridade absoluta", disse a Sra. Rother.
Cerca de 100.000 TEU de carga foi embarcada  através do porto de Yokohama, no mês de dezembro de 2010, segundo estatísticas do porto. Nos primeiros seis meses de 2010, o rendimento para o porto de Tóquio, foi de 1,8 TEU, mostram  os dados do porto.

Fonte Lloyd’s List. Original em inglês. Tradução livre.


O Japão visto por um marítimo.
Comte. Luiz Augusto C. Ventura – CLC

venturalac@yahoo.com.br
Viajei por quase todo o mundo. Enfrentei guerras, pirataria e tempestades. Conheci povos de culturas diferentes, extasiei-me com belezas naturais, admirei-me com riquezas, deplorei pobreza e miséria, decepcionei-me com arrogância, fanatismo religioso e autoritarismo, revoltei-me com colonialismo e enojei-me com segregação racial. De cada país guardo na memória momentos distintos e experiências vividas. Um, no entanto, me marcou para sempre - o Japão.

Um conjunto de quatro pequenas ilhas no Oceano Pacífico Norte, ao sul da Coréia, da China e da Rússia, compõe um belo país e abriga uma civilização fantástica. Com diminuto território açodado por erupções vulcânicas, tremores de terra, extremas variações de temperatura, furacões e tsunamis, e ainda submetido em passado recente ao mais cruel experimento de guerra já vivido pela humanidade, enfim, com tudo desfavorável, esse povo heróico sobrevive e, na adversidade, dá mais uma lição de estoicismo ao mundo.

A fleuma mostrada pelo povo japonês diante da recente tragédia vivida por um terremoto, seguido de um tsunami, e que tanto tem impressionado o mundo, não me surpreendeu. O contato que tive com esse povo sereno e educado durante muitas viagens que para lá fiz e o convívio mais estreito em uma estadia mais longa no final dos anos sessentas quando da operação de jumboizing de um super tanque da Fronape nos estaleiro da Mitsubishi, me fizeram admirar mais essa civilização. 

Somente a convivência nos mostra as pequenas características que fazem a diferença e destacam os povos e sua cultura. Quando lá morei, ainda jovem, pude constatar muitas diferenças que me surpreenderam. Vou destacar algumas correndo o risco de cair no lugar comum, mas que eu destacaria por me terem tocado mais intensamente:

O respeito pelos idosos e a veneração pelas crianças é comovente. Existe o dia do respeito aos idosos e dois dias das crianças (meninos e meninas). 

Não vi pais acompanhando as crianças à escola. Elas vão sozinhas, em grupos, sempre lideradas por uma criança mais velha que se encarrega de manter as outras em fila indiana e interromper o trânsito para que todas atravessem as ruas. Essa “operação” é interessante: a criança líder pega uma bandeirinha disposta em uma cesta fixada a um poste, ergue a bandeirinha, o trânsito para e as crianças atravessam, em algazarra, como toda criança. Do outro lado da rua a líder deposita a bandeirinha em outra cesta semelhante e seguem o itinerário. 

Acho que um dos motivos para os pais não se preocuparem com o trajeto das crianças é o extremo respeito existente no trânsito. Respeito mútuo entre motoristas e pedestres. Mesmo respeitando as travessias de ruas nas faixas apropriadas, o pedestre, se tiver urgência, pode fazê-lo a qualquer momento bastando para isso levantar o braço esquerdo (não sei o porquê do esquerdo) e o trânsito para imediatamente. Pedestre atravessar uma rua com sinal fechado, nem pensar. Cansei de falar mal dos japoneses (felizmente não me entendiam) ao ficar aguardando o sinal abrir, de noite, com um frio de rachar, sem vislumbre de circulação de carro nenhum a perder de vista. 

A limpeza nas vias públicas é impressionante. Tem-se a impressão que não caem folhas das árvores, pois nem isto é visto nas ruas. A limpeza de pequenos detritos é feita pelos garis com luvas brancas usando pinças. É de se notar que esse procedimento não é adotado somente nos centros de maior movimento. Na periferia das cidades a limpeza é a mesma, feita com o mesmo cuidado e com a mesma presteza. Aliás, a periferia das cidades japonesas, ao contrário da maioria dos outros países, não é degradada, pelo contrário, mantém sua arquitetura característica com construções bem mais delicadas e interessantes do que nos movimentados centros urbanos.

As ruas comerciais dos centros urbanos são um espetáculo a parte. Os anúncios e sua iluminação feérica, com os ideogramas japoneses em destaque, são suficientes para prender a atenção do visitante, principalmente o ocidental. Os restaurantes com as réplicas perfeitas dos pratos em cera expostas nas vitrines são uma atração. A recepção ao cliente também. Invariavelmente vão se ouvir vários funcionários do restaurante, do garçom ao cozinheiro, cumprimentarem com um uníssono: “irasshaimase” (seja bem-vindo).

Até a locomoção no Japão é diferente. Não me refiro ao sentido invertido do trânsito ou ao volante do lado direito dos carros (não consegui dirigir lá – preferi não arriscar), mas sim ao caos (para nós) que é localizar um endereço. As ruas não têm nome e as casas não têm número. Como até para eles parece confuso (na época não existia GPS) as frases em japonês que aprendi com mais rapidez foram justamente as de orientação no trânsito para ajudar o taxista: dobre à direita, à esquerda, siga em frente, pare aqui, etc. É comum a parada do motorista em um posto de polícia para orientações de endereços discutidas em grandes mapas envolvendo policiais e taxista. É claro que o passageiro jamais é prejudicado. A primeira coisa que fazem é parar o taxímetro e pedir desculpas pelo transtorno.

Ao falar em transporte não se pode deixar de mencionar a pontualidade dos trens ferroviários ou do metrô. Pode-se acertar o relógio por eles. O Shinkansen (trem bala japonês, em operação desde 1964 – até 580 km/h) destaca-se por sua eficiência – experimentei deixar um copo cheio d’água na vigia e não derramou uma só gota. Nos metrôs, quase sempre lotados, pode-se observar mais uma característica do povo. Funcionários uniformizados e com suas indefectíveis luvas brancas são destacados para empurrar os passageiros para dentro dos vagões para o fechamento rápido das portas. Ninguém protesta. Ninguém fica aborrecido. Dentro dos vagões outra surpresa. Não se ouve ninguém levantar a voz em uma conversa. Parece que todos apenas sussurram. A maioria lê ou dorme durante o trajeto.
Kobe era servida por bonde. Bancos forrados de veludo com aquecimento por baixo. Vi crianças de 3 ou 4 anos tirarem os sapatinhos para subirem nos bancos e olharem pelas janelas. Até aí nada demais. A diferença era que os pais não precisavam fazer essa recomendação. Parece que já nascem educados. 

 Certa vez, passei uma quadra de um ponto onde deveria ter saltado de um bonde e, ao saber disso, o trocador fez questão de me devolver o valor da passagem. Para espanto meu. Como se não tivesse sido eu o culpado.
Outra curiosidade. Estranhava muito as ascensoristas – quase sempre moças – nas lojas de departamentos, não pararem de falar em nenhum momento do trajeto (subida e descida). Usando as escadas também era notada uma moça em cada patamar falando sem parar. Vim a saber posteriormente que elas, quando se entra no elevador, agradecem sua vinda àquela loja e vão anunciando o que existe em cada andar. Na saída, agradecem pelo cliente ter vindo e recomendam sua volta. 

A abordagem nas ruas por jovens estudantes é uma constante. Para iniciar conversa perguntam invariavelmente qual é o seu “hobby”. Querem aprender outras línguas e alguns solicitam outros contactos para continuarem praticando. A pontualidade é outra interessante característica do povo. Um dos estudantes que nos visitava com certa assiduidade sempre solicitava a hora que deveria chegar. Morávamos em um apartamento térreo onde o frio era terrível. Observávamos que o estudante chegava e ficava do lado de fora, às vezes até nevando, e não tocava a campainha enquanto os ponteiros do relógio não cruzassem a hora marcada.

Exemplos de civilidade desse povo fantástico poderiam encher algumas páginas. Evidentemente não são perfeitos. No entanto, nunca vi tanta indignação quando, por qualquer motivo, alguém é surpreendido em algum deslize. Não é raro o suicídio por uma questão de honra. Como na maioria dos países do primeiro mundo, lá também não conferem troco, raramente fiscalizam o pagamento de passagens, e revistas e jornais são retirados pelos compradores que fazem seu próprio troco. 
Difícil de entender como um povo tão desfavorecido pela natureza consegue atingir tão alto grau de desenvolvimento e mostrar-se tão gentil, educado, honesto e, sobretudo, estóico. Na última tragédia vivida por esse povo isso ficou cabalmente visível para espanto do mundo. Todos puderam observar, praticamente ao vivo, a extensão da catástrofe. No entanto não se viu desespero, balbúrdia, saques, etc. Um repórter brasileiro que cobria a tragédia, ao deixar Fukushima, desesperou-se com seu guia japonês por ter esquecido na cidade sua bolsa com pertences, dinheiro e documentos. O japonês tranquilamente informou que voltariam lá e pegariam a bolsa. O repórter, incrédulo, demonstrou duvidar que ainda a encontrassem. Foi informado pelo guia que essa possibilidade simplesmente não existia. É a pura verdade. Pude testemunhar esse fato em episódio acontecido comigo. É por isso que não se vê, nas imagens divulgadas pela imprensa, hordas de japoneses vasculhando os escombros. Eles sabem que, quando lá voltarem, encontrarão o que é seu no mesmo lugar.

O admirável senso coletivo de trabalho dos japoneses rapidamente fará emergir da recente catástrofe um país mais forte ainda. Tenho certeza disso. 

Minha homenagem e solidariedade a esse maravilhoso povo. Obrigado pelo que me ensinaram. “Domo arigato gozaimashita”.
******
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A operação “VUMITAS”
CFM Marcus Vinicius de L. Arantes – OSM.

mv.arantes@hotmail.com
Estava eu no 3º ano da EMMRJ em 1963 quando se programou um dia de adestramento no mar em um caça-minas da Marinha do Brasil, cujo nome, salvo engano, era Javari. Os caça-minas, assim como os caça-submarinos, eram navios pequenos de pouco mais de 50m de comprimento. Embarcamos sem saber do “sufoco” que nos esperava. Éramos 41 alunos dos cursos de náutica e de máquinas.

O caça-minas só esperou colocar a proa para fora da barra do Rio de Janeiro para começar a balançar de forma impressionante. Foi um terror !!!  Em poucos minutos já não havia mais nenhum aluno de pé para escárnio da marujada do navio. Não parou nada no estômago, pois todos nós, sem exceção, disputávamos um lugarzinho na amurada para “botar o cachorro n’água”. O jogo do navio era tão violento que até o experiente CLC Amâncio Amaro Esteves, que nos acompanhou nesta “aventura”, acabou ficando “mareado”. Quando tocou o aviso de rancho não houve um só aluno que se mexesse para almoçar, até “embrulhava” mais o estômago pensar em comida.

Não houve nenhuma condição de haver alguma instrução devido ao estado de prostração em que nos encontrávamos. O mar naquele dia estava muito picado e o caça-minas não parou de jogar um só minuto. Eu olhava para a marujada da guarnição executando toda a faina de bordo sem ser incomodada pelo balanço que o navio dava e pensava com meus botões - será que algum dia eu vou conseguir lidar com isso?

A chegada no cais da Marinha já no fim da tarde foi um alívio. Aos poucos os sorrisos foram voltando aos nossos lábios e em seguida já estávamos pilheriando uns com os outros lembrando algumas situações vividas. O nome da faina não tardou muito a sair: OPERAÇÃO VUMITAS, numa alusão jocosa à Operação Unitas, exercício conjunto realizado pela Marinha do Brasil, algumas outras sul-americanas e a dos Estados Unidos. 
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A BB a turma da OPERAÇÃO VUMITAS. O caça-minas a ré nos espera.

Em pé: Euclides, Jourdan, Bolacha, Elber, Seixas, Largura, Rolf, Arantes (na frente dele o Aldir), Amaral (na frente dele o Quadros), Bosco e Aragão (meio encoberto) e na frente deles o Zica, Ramos, Pinto de Barros, Friese, Cícero, Amauri, Fernandes, Barbosa, Gandra, Júlio César e Hércules.

Agachados: Aloísio, Tjader, Eurípedes (na frente dele sentado, o Cravo), Pacheco, Bertoni (na frente dele sentado, o Marroso), Maes, Tavares, Frederico (na frente dele o Liminha), Coaraci, Brito Filho, Vinicius, Guaracy e Ávila
Navio sonda “Petrobras II” – A história que não foi contada (2ª Parte)
OSM Evandro Felisberto Carvalho – CFM

evandro.felisberto@bol.com.br
Na noite do dia 22 de janeiro de 1973, um Boeing 707 da Varig, com seis tripulantes da Frota Nacional de Petroleiros como passageiros, decolou do aeroporto do Galeão, com destino a Tóquio, via Lima, Los Angeles e Anchorage. Estávamos indo para o Japão buscar o Navio Sonda Petrobrás II. O Comandante era Voltaire da Silva Machado, Imediato José Antonio Junior, o “Zé Esférico”, Chefe de Máquinas Nei Pires Peçanha, 1º OM Francisco Dias Ramos, o ”Chico Macaxeira”, Eletricista José Mauro e eu, que conto esta história em primeira mão, 2º OM Evandro Felisberto Carvalho.

Despreparados e sem experiência para tão longa travessia, alguns peões ficaram deprimidos. Fazendo as vezes de psicólogo o Primeiro Piloto Câmara evitou que muitos deles pulassem n’água ou precisassem chegar aos Estados Unidos numa camisa de força. Chico e Peçanha, marinheiros calejados, precisavam mais de uma linda psicóloga. 

 A propulsão eletro-diesel demandava uma rotina de manutenção cuidadosa. Era adotado um rodízio de funcionamento dos geradores. O gerador parado era mantido em “secagem”, cheio de lâmpadas em volta e embrulhado numa lona.

Mas existia também a descontração. Aos domingos, Mário, “alemão de Joinville”, telegrafista e gestor, organizava um churrasco de chuleta na popa (de tanta chuleta, passou a ser chamado de “Mário Chuleta”).  Na meia nau, onde seria instalada a torre de perfuração, havia um furo redondo no casco que ia até o mar. Embaixo havia uma chapa perfurada soldada para evitar que alguém caísse no mar e desaparecesse. Em viagem, podíamos nadar com segurança nessa piscina improvisada que tinha vários metros de diâmetro e cuja profundidade correspondia ao calado do navio. Dava pra mergulhar e nadar à vontade na água límpida do oceano azul. 

Depois de 7961 milhas navegadas, chegamos a Puerto Balboa, porta de entrada do Canal de Panamá, de tardinha, fundeando no meio de muitos navios. À noite, recebemos a visita das autoridades panamenhas mais interessadas numa cervejinha gelada fornecida a contragosto pelo Comandante. Ficamos dois dias esperando o prático que atravessaria o Petrobras II do Oceano Pacífico para o Oceano Atlântico - a fila era grande. O prático chegou de manhã, trajando uma camiseta branca à moda portuguesa, e uma calça preta que lhe caía da cintura. Era o próprio Mário Moreno, o Cantinflas. Cauteloso, logo após suspender o ferro, Cantinflas pediu devagar adiante e leme todo a boreste. Chico e Peçanha estavam na praça de máquinas, eu no passadiço, assistindo a tudo, ninguém me contou, vi com meus próprios olhos. Não sei por que cargas d’água o navio, logo após o pedido de devagar adiante, guinou para bombordo, justo onde um cargueiro estava fundeado. Cantinflas, desesperado pediu toda força atrás, quase colidimos. Logo após se safar, Cantinflas pediu para largar o ferro, respirou aliviado e determinou:

 - Capitán, este barco es muy peligroso! 

 Desceu do passadiço num pinote, pegou a lancha pra terra e desapareceu.  Sem informações, permanecemos mais cinco dias fundeados. Um pesadelo pairava na cabeça de todos nós: será que teríamos de contornar o Estreito de Magalhães?

Numa manhã bem cedo, quase completando uma semana de fundeio, embarcou outro prático. Completamente oposto ao Cantinflas este não era panamenho. Suas roupas denunciavam um americano do Texas. Além de um vistoso chapéu de abas largas à moda Bufallo Bill, usava botas de couro de crocodilo, um conjunto jeans e óculos Ray-Ban. Também chamava a atenção a fivela dourada do seu cinto com uma cabeça de touro de chifres enormes, um verdadeiro cowboy.

Depois de cumprimentar a todos Bufallo Bill, simpático e descontraído, foi direto para a asa de boreste, escostou-se na balaustrada, aceitou uma xícara de café puro e, com um Zippo estalando entre os dedos, acendeu um Marlboro. Escaldado, e certamente com más referências do Cantinflas, Bufallo Bill foi precavido. Ainda fundeado testou a máquina adiante e atrás e só então aprovou o navio. “This ship it’s not dangerous” – sentenciou.

Zé dos Santos, em seu primeiro comando, segurando um rabo de foguete, cuidava para que nada pegasse no convés. Na máquina, Peçanha, atento, estava decidido a acelerar ao máximo no menor espaço de tempo possível para que o navio logo pegasse seguimento e o leme governasse sem problemas. Os três geradores estavam nos trinques. Contornar o Estreito de Magalhães, nem pensar. Tranquilo Bufallo Bill mandou suspender o ferro, pediu toda força adiante e lá fomos nós para a entrada do canal.  

Numa pisada só demandamos duas eclusas: Miraflores e Pedro Miguel. No estreito canal direcionado à primeira eclusa fomos “puxados pelos queixos” por dois trens em terra, um em cada margem. Subimos nove metros e meio em Miraflores e mais dezesseis metros e meio em Pedro Miguel. As discussões ficaram acirradas na guarnição. A teoria, que parecia lógica naquela ocasião, seria que o Atlântico estava 26 metros acima do Pacífico.  

Deixamos Pedro Miguel e começamos a navegar em direção ao Lago Gatún, onde se encontrava a última eclusa de mesmo nome. Nessa eclusa o navio desceu, em duas seções, os vinte e seis metros que havia subido nas anteriores. Estava esclarecida a dúvida sobre o desnível dos oceanos que, na verdade, é de apenas 24 centímetros.

Em Cristobal desembarcou o safo prático cowboy Buffalo Bill. Já no Mar do Caribe tomamos o rumo de Corpus Christi, no Texas. Percorremos os 82 quilômetros do Canal do Panamá, em pouco mais de dez horas, sem nenhum imprevisto. 

Finalmente, no dia 10 de julho de 1973, depois de quase dois meses de travessia, chegamos aos Estados Unidos. E, por ironia do destino, tivemos o primeiro acidente. Navegando para o estaleiro Holland, em Ingleside, por um vacilo do prático o navio saiu do canal, encalhou em um banco de areia e avariou o bow thruster. A máquina do leme não era confiável e não daria conta do recado sozinha. Foi necessária uma docagem de emergência no Todd Shipyard para reparo do equipamento. Nota cômica da docagem: aproveitando o dique seco foi feita uma limpeza e pintura do casco. Os “eficientes” trabalhadores do estaleiro aproveitaram e pintaram também o hélice. 

A torre de perfuração, fabricada em duas seções, foi montada na meia nau pelo Holland Shipyard em dois dias. Uma seção por dia. Elas chegaram ao costado em uma balsa e foram suspensas por uma cábrea flutuante. Tudo muito rápido. Uma vez no local foi só alinhar e apertar as porcas de fixação da base com chave pneumática. 

O Chefe de Máquinas Peçanha foi informado pelos engenheiros da Petrobras que a manutenção dos geradores ficaria sob responsabilidade deles, pois, depois de uma longa travessia, essa manutenção precisaria ser feita por pessoal de altíssimo nível, descartando o pessoal de bordo. Assim foi feito durante as duas semanas de estadia em Corpus Christi. Na véspera da saída para Galveston, onde o navio receberia materiais e equipamentos para perfuração, entes de seguir para o Brasil, Peçanha fez algumas medições e concluiu, em vista das irregularidades detectadas, que o navio, naquela situação, só poderia sair a reboque. Reunida, a cúpula da Petrobras discordou do Chefe de Máquinas. Os motores e os geradores estavam às mil maravilhas. Só restavam os testes. Ao fazê-los, nenhum gerador foi aprovado. Na manhã seguinte um rebocador da Morgan nos levou para Galveston, distante cerca de 200 milhas. Em Houston ficavam as grandes empresas do ramo em prospecção offshore.

Partimos para o Brasil num domingo à tarde. Um rebocador nos conduziu até o canal. Cruzamos o Golfo do México com fortes ventos pelo través de bombordo. O Petrobras II era bom de mar. Com seus “flumes stabilization tanks” lastrados não balançava lateralmente. Apenas caturrava. 

Peçanha botou em prática sua rotina de manutenção dos geradores já conhecida de todos. Robert, que tinha dado assistência técnica durante a estadia nos Estados Unidos, fez a viagem até Belém. Tudo correu bem nessa pernada; Robert nem apareceu na praça de máquinas. Depois de mais ou menos quinze dias de viagem, fundeamos em Icoaraci onde Falcão nos visitou. Poucos dias depois suspendemos para Salvador aonde chegamos a princípio de outubro. 

Na minha CIR, Zé Antonio assinou meu desembarque pela causa 19ª, em 10 de outubro de 1973.

 Em Salvador embarcou novo Comandante - Bension Duek - velho conhecido dos tempos do Quererá.

O navio sonda Petrobras II, pioneiro no Brasil, perfurou, em 1974, o poço de Garoupa, dando origem à Bacia de Campos.  
******


Laurindo Gomes, o Pitéu (2ª Parte)
 CFM Edson Martins Areias – OSM.

areias.edson@gmail.com 

 

Laurindo Gomes, o Pitéu, cabo-foguista do petroleiro Presidente Deodoro, era um típico remanescente de uma geração de foguistas e carvoeiros muito fortes por exigência dos esforços físicos que os navios a caldeira, movidos a carvão combustível, demandavam.

Aquilo era faina para macho que nenhuma mulher ou homem menos forte poderia aguentar. Tinham de levar o carvão dos elevadores, que o baixavam das carvoeiras, num carrinho de mão até as bocas de fogo. Daí, os foguistas abriam as portinholas que cuspiam chamas e calor e atiravam, com pás, o carvão para dentro das fornalhas. Havia também a operação conhecida como quebrar o fogo que consistia em, munidos de compridas lanças de aço, lancetar o piso da câmara de combustão para desfazer o acúmulo de combustível não queimado que a ele aderia e obstruía a passagem de ar. Depois, mover os detritos pelas portas de visita que davam acesso ao piso da fornalha e, novamente, recolher os resíduos com pás, encher os pesados carrinhos de mão e deslocá-los até os elevadores que levavam ao convés e então perfazer a operação que se chamava deitar cinzas ao mar.
As praças de caldeiras eram sucursais do inferno. Os homens trabalhavam nus da cintura para cima; faxineiras, à guisa de lenços, eram atadas ao pescoço para secar minimamente o suor que lhes banhava; chapéus ou caxangás se sobrepunham a faixas de pano dispostas como bandanas a envolver a testa e até a nuca para evitar que o fluxo de suor lhes cegasse a visão.

A marcha dos navios dependia, grandemente, da força e habilidade daqueles homens que guarneciam a frente de caldeira. Os Chefes de Máquinas, já naquela época, tinham registradores gráficos que mostravam a variação de pressão das grandes caldeiras flamatubulares, ditas escocesas.

Pior quando o navio queimava o nacional, que possuía menor poder calorífico e era mais residual do que o carvão importado. Neste caso o trabalho era muito maior porque os foguistas e carvoeiros tinham de alimentar mais vezes as fornalhas e retirar mais cinzas, num corre-corre infindável para manter a marcha do navio.

Tal ginástica forçada forjava os homens do fogo (de máquinas), dotando-os de um físico resistente; a eles era garantida ração diferenciada, como a farofa de foguista que consistia de carne seca ou carne cozida misturada com farinha servida aos que entravam ou saíam de serviço por volta da meia-noite. Mais tarde tal refeição passou a ser chamada biguá como explicado em meu livro Mar, meu chão.
A adoção de caldeiras aquatubulares de combustível líquido, menores, mais potentes e automatizadas, foi mudando o perfil físico dos profissionais das frentes de fornalha. Mas ainda ao final dos anos sessentas, os carvoeiros, foguistas e cabo-foguistas modernos tinham de conviver com alguns daqueles australopithecus, remanescentes de uma época que ia esmaecendo na lembrança.

Pitéu era um deles. Com seus ombros extraordinariamente largos, seu peito atlético, aquele sorriso permanente no rosto e um caminhar balançado que denunciava sua condição de marinheiro, ainda que pudesse se encontrar a quilômetros do cais.

Naquela época e naqueles navios, mesmos nos maiores, o foguista dividia o camarote com o cabo-foguista e a hierarquia continuava a existir fora do horário de expediente: Pitéu a fazia viger de maneira exacerbada.

O foguista que integrava minha escala de serviço teria à época uns quarenta anos e usava um boné mescla assemelhado ao de maquinista de trem americano. 

O Condutor Fuzzato, um catarinense educado, de traços marcantemente europeus, reportava-me que o Pitéu apertava muito o foguista Fidélis, não só no serviço. E que o Fidélis reclamava que o Pitéu comia como um animal e ao dormir alternava o ruído dos roncos com o de uma flatulência sonora que empestava o camarote.

Fidélis, na presença de Fuzzato, incidentalmente me narrou que Pitéu comia não em pratos, mas numa terrina de sopa onde ele misturava todos os alimentos e os devorava ao mesmo tempo em que tomava mais de litro de jacuba, designação de suco a bordo.
Mais, dizia o pobre foguista: Pitéu comia as frutas sem retirar-lhes a casca. Banana? comia com casca; laranja? com casca, e, talvez a exagerar, dizia que  até abacaxi e melancia o folclórico cabo-foguista devorava com casca.

Não me lembro quantos dias depois baixei à praça de máquinas levando algumas maçãs. Naqueles tempos não havia navios com Central de Controle de Máquinas (CCM), também denominadas ECR (Engine Control Room), ou ECCM (Estação de Controle da Casa de Máquinas).

Casa de Máquinas é uma expressão horrenda, jamais empregada a bordo, criação de macacuanos estranhos às lides do mar que fazem uma tradução equivocada de Engine Room.
Pois bem, lá estava eu, jovem, anotando minhas questões no Diário de Máquinas sobre a escrivaninha ao lado do quadro de comando das turbinas principais e, ao mesmo tempo, mordendo uma suculenta maçã.

Ao levantar os olhos notei o Pitéu me olhando admirado. Ele tinha a mania sertaneja de observar as pessoas, detida e silenciosamente, num respeito reverencial ou a analisar as reações mais espontâneas e distraídas de seus interlocutores.

E o Pitéu acendeu aquele sorriso que se espraiava aos olhos. Ria com os olhos e tirando o boné, em estrepitosa reverência, bradou com sua voz alta e estridente, aparelhada para vencer o ruído das máquinas:

 – O senhor sim, seu Telceiro. O senhor mostra que é um categoria e não um macacuano feito estes canelas de vidro (marinheiros e subalternos) que andam por aí.

Ante minha expressão de dúvida ele prosseguiu: 

- O senhor sabe que a vitamina está na casca. Isto mesmo, Telceiro. Estes macacuanos descascam a maçã, laranja, banana. Mas o senhor é dos meus, come a fruta com casca.
Daí se aproximou o condutor Fuzzato e provocou: 

- Pois é, Pitéu, mas acho que o telceiro não sabe que o senhor come abacaxi com casca. 

E Pitéu confirmou que comia abacaxi com casca, mas que hoje em dia só comia o talo do abacaxi se alguém duvidasse dele.

Animei-me a perguntar o que os mais antigos me indagam até hoje:

- Seu Pitéu, é verdade que o senhor bebe óleo lubrificante?

A resposta veio enfática: 

- Seu Telceiro, se o óleo faz um bem danado para estas máquinas, que dirá para mim, que sou um pobre coitado. Hoje em dia bebo menos lubrificante porque o gosto é de lascar!

 

Pitéu não era um pobre coitado. Era um homem digno e dedicado. Trabalhava com um entusiasmo contagiante e se orgulhava de ser o subalterno mais antigo da Fronape. Era casado, respeitoso e sem filhos.

Disseram-me que viveu muito pouco após a aposentadoria. Alguém me informou que ele havia sido ludibriado e perdera dinheiro numa transação financeira.

Mas ficou em minha mente e em meu coração a lembrança deste representante de uma geração ingênua, leal e pura de velhos marinheiros mercantes,


                                            

Brasil vai colocar mais água na gasolina e importar álcool.
 
Em nova tentativa de conter a escalada de preços dos combustíveis, a ANP (Agência Nacional do Petróleo) autorizou o aumento na quantidade de água no álcool anidro, que é misturado à gasolina vendida nos postos.

O etanol anidro poderá ter até 1% de água, que é a especificação no exterior. Antes, no Brasil, o teor máximo era de 0,4%. O limite para o etanol ser considerado anidro é 1% de água.

A mudança, assim, permitirá a importação de álcool dos EUA, que tem mais água. Com a alta dos preços do petróleo, é mais barato para o país importar álcool do que gasolina.

A mudança não afetará o álcool combustível (hidratado), vendido nos postos.

Conforme resolução publicada pela ANP, o teor real de etanol anidro na gasolina cai de 98% para 92,1%. A medida vale até 30 de abril, quando termina a entressafra de cana no centro-sul.

Fonte: Folha de São Paulo / Redação

Petrobras cria empresa de logística na área de etanol - "LOGUM"
A Petrobras e parceiros privados anunciaram a criação da Logum, empresa de logística na área de etanol que nasce com investimento previsto de R$ 6 bilhões até 2020. A companhia vai gerir um sistema de transporte de álcool por duto, hidrovia e caminhões, que ligará regiões produtoras em Goiás e São Paulo até os centros de consumo no entorno da capital paulista e na Grande Rio de Janeiro. 

Há previsão ainda de um ramal de duto até Caraguatatuba ou São Sebastião, onde haverá um terminal marítimo para exportação de etanol a partir de 2016. Ao todo, a previsão é construir 1.300 km de duto. 

Segundo Alberto Guimarães, presidente da nova companhia e executivo da carreira da Petrobras, a principal vantagem será a redução do custo de transporte, estimado em 20%. 

Inicialmente, será construído um primeiro ramal entre Ribeirão Preto e Paulínia, em São Paulo, ao custo de R$ 900 milhões. A previsão é entregar a obra, que já teve início, até 2013. Quando todo o empreendimento estiver finalizado, em 2020, terá capacidade de transporte de 22 bilhões de litros de etanol, o que corresponderá a um terço da produção estimada do país naquele ano. 
GIAONT primeirizado
O Grupo de Inspeção e Acompanhamento Operacional de Navios e Terminais (GIAONT) teve sua  situação regularizada através da assinatura de um Termo Aditivo ao Acordo Coletivo de Trabalho 2009/2011 entre o Sindmar e a Transpetro no dia 30 de março.

Esse grupo que engloba as funções de Assessor Náutico, Capitão de Manobras e Inspetor Náutico passará a ser composto por funcionários de carreira da Transpetro deixando fora os Comandantes e Chefes de Máquinas aposentados que exerciam essas funções através de firmas terceirizadas. 

Não existe estatística para acidentes evitados. Mas deveria existir. Seria muito bom que fosse divulgado o número de acidentes operacionais acontecidos desde que esse grupo foi implantado a partir de 1989. De preferência comparativo com um mesmo período anterior à sua criação.

Certamente seria visível estatisticamente o quão útil foi a atuação dos aposentados empregados na atividade. Mas, como os atos positivos muito raramente são reconhecidos publicamente, ao contrário dos eventuais deslizes que são “severamente” punidos, só nos resta torcer para que a nova sistemática continue dando o mesmo resultado.

Não criticamos a primeirização do pessoal e sim o modo como ela foi implantada, ou seja, à revelia dos interessados que foram surpreendidos com sua dispensa sem qualquer preparativo e muito menos com um simples “muito obrigado” pelos serviços prestados 



Maersk encomenda 10 navios contentores gigantes de 18000TEUs

A Maersk Line encomendou 10 navios conteneiros gigantes de 18000 TEUs à Daewoo Shipbuilding da Coréia do Sul para entrega entre 2013 e 2015, com opção para mais 20 navios. 

Os navios dessa dimensão são por vezes denominados como “Mallacamax” devido a seu emprego em linhas que demandam o Estreito de Mallaca. 

O reduzido calado foi um dos vários motivos considerados para adotar um “design dupla ilha” com dois motores e dois hélices de menor diâmetro ao invés de um grande (o que exige uma maior profundidade)

Esta nova classe de navio conteneiro gigante será conhecida como Triple-E, com base em três objetivos principais para sua criação: Economia de escala, eficiência energética, melhora do meio ambiente. 

A nova classe terá 16 por cento mais capacidade do que o maior conteneiro atualmente existente, o Emma Maersk.  

O posicionamento dos motores, mais a ré da meia nau, contribui para a maior capacidade de contêineres. As dimensões da nova classe são: Comprimento 400m; boca 59m e altura 73m. 

A classe Triple-E reduz 20% das emissões de CO2 em relação ao Emma Maersk e 50% em relação às médias no transporte entre a Ásia e a Europa

Em comparação com o maior conteneiro da atualidade de cerca de 13000TEUs, a classe Triple-E vai proporcionar uma economia de combustível de aproximadamente 35% por contêiner.

Embora a velocidade máxima seja de 25 nós, o casco e os sistemas de propulsão são projetados para economizar 20% no consumo de combustível a 22,5 nós, 37% a 20 nós e 50% a 17,5 nós. 
 Navios também terão opção do bi-combustível

O projeto foi apresentado pela DNV -  Det Norske Veritas, Sociedade Classificadora norueguêsa 

e introduz um novo conceito de bi-combustível para conteneiros.


O projeto de bi-combustivel denominado Quantum 9000 foi apresentado a armadores e clientes da DNV em Londres e sua principal mudança envolve a troca para um motor de dois tempos em navios conteneiros convencionais, Os armadores têm a flexibilidade de queimar óleo combustível pesado ou gás, dependendo dos preços dos combustíveis disponíveis.

 
Os motores principais de dois tempos ME-GI movidos a gás da MAN Diesel e Turbo foram concebidos para uma velocidade de cruzeiro  de 22 nós e as emissões de dióxido de carbono foram reduzidas em até um terço. O projeto do motor modificado permite a recuperação de calor e de recirculação de gases para torná-lo mais eficientee em potência e em respeito ao meio ambiente.
 
O custo adicional de compra de um motor  bi-combustível (10 a 15% maior do que um motor convencional) seria recuperado em cerca de "cinco a oito anos", dependendo dos preços futuros dos combustíveis.", informou o gerente  da MAN Diesel e Turbo.


A falta de infraestrutura para abastecimento de GNL é um dos grandes contratempos para a implantação do projeto, além do temor de acidentes de colisão de navios conteneiros. No entanto, o sistema de armazenamento do gás em dois tanques cilíndricos pressurizados tipo C com capacidade combinada de 6500m3 sob a superestrutura do navio, dificilmente seria atingida em um eventual acidente.

Fonte Lloyd’s List
A COLUNA DO LEITOR

Parabéns

Amigo Ventura,

Parabéns pelo Comentário “Tentando Entender”,  crítica construtiva necessária e já devida. Parabéns pela Revista toda. É um prazer e orgulho nosso.     
Abraço fraterno.

Wesley Collyer por e-mail de Florianópolis em 14/03/2011
Comentários

Estimado Irmão-Pelicano Luíz Ventura:
 
Grato pelo envio da Revista do Centro dos Capitães da Marinha Mercante. 
Congratulo-me pela qualidade dos textos que torna nossa Revista uma referência histórica da Marinha Mercante. 

Digno de congratulações, a merecida assunção do jovem CLC Jones Soares no GETRAN-2

Lamento o passamento dos CLCs Albuquerque (aos 106 anos) e Carmelino e do estimado CFM Ruben Kós – OSM.
De ser registrado que o Evandro Felisberto menciona o Ruben Kós em seu artigo, escrito antes de seu falecimento. 
Por fim, registrar que o exemplo do Reinaldo Coutinho, o Capelão, muito dignifica nossa gente.

Um grande abraço

Edson Areias por e-mail de Brasília em 14/03/2011
	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



 

 
	Visite o site do CCMM

www.centrodoscapitaes.org.br





CIAGA sediará competições de futebol dos 5º Jogos Mundiais Militares – Rio 2011 
Os 5° Jogos Mundiais Militares - Rio 2011 - serão o maior evento esportivo militar já realizado no Brasil. O CIAGA será uma das sedes da modalidade Futebol. As competições ocorrerão no período de 16 a 24/07/2011 e reunirão cerca de 7.000 participantes vindos de mais de 100 países, um número de participantes superior aos dos Jogos Pan-Americanos, que irão disputar 20 modalidades esportivas.
____________________________________________________
COISAS DO MAR...
 
Um de nossos maiores poetas resumiu, em um de seus versos, o espírito marinheiro do povo inglês ao afirmar: 
 "O inglês, marinheiro frio,
  Que ao nascer no mar se achou,
  Porque a Inglaterra é um navio,
  Que Deus na Mancha ancorou."
 
Talvez por essa milenar ligação daqueles ilhéus com o mar, já que eles, segundo o poeta, nascem embarcados, é que tiveram a sensibilidade de, carinhosamente, designar navio como algo feminino 
e, por isso, na língua inglesa ele é "She". 
As razões, segundo os ingleses, são muitas e dentre elas ressaltamos as seguintes: 
 
1 - O NAVIO, COMO AS MULHERES, PRECISA DE ALGUÉM PARA COMANDÁ-LO.
2 - O NAVIO, COMO AS MULHERES, GASTA MUITO EM PINTURA E MANUTENÇÃO.
3 - O NAVIO, COMO AS MULHERES, BALANÇA E MEXE MUITO.
4 - O NAVIO, COMO AS MULHERES, DÁ AO MARINHEIRO MOMENTOS DE PREOCUPAÇÃO 
E DE PRAZER. 
5 – O NAVIO, COMO AS MULHERES, VIVE CERCADO DE HOMENS.
6 – O NAVIO, COMO AS MULHERES, É IMPRESCINDÍVEL AO MARINHEIRO.
7 – O NAVIO, COMO AS MULHERES, É CHEIO DE CURVAS...
___________________________________________________________________________

	19º Salão do Mar do Clube Naval

O Clube Naval (Av. Rio Branco, 180), estará oferecendo ao público de 29 de abril a 13 de maio de 2011, o seu 19º Salão do Mar, exposição coletiva de pintura com temática voltada para o Mar. 

Visite o Salão. Nosso diretor VENTURA estará participando com duas telas selecionadas.


DISPONÍVEIS NO SHOPPING CCMM 



											





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


�HYPERLINK "http://www.clinicaeffettiva.com.br"�www.clinicaeffettiva.com.br�


�HYPERLINK "mailto:souzalimaa@terra.com.br"�souzalimaa@terra.com.br�








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 - 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








� 





“No caráter, na conduta, no estilo, em todas as coisas, a simplicidade é a suprema virtude”.  


Henry Wadsworth (1807-1882)








�


�


________________________________





“Hope is the last one to die”


 A esperança é a última que morre. �





Margaret Wolfe Hungerford





“A beleza está nos olhos de quem vê”.





Editor responsável pela “Revista Eletrônica”


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�








Histórias do Mar                                                        Homens do mar


Recorde, divirta-se, coopere e conte também sua história.








