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Formação ainda é a solução para evitar a escassez de oficiais.
A BIMCO 2010 / ISF Manpower Update mostra que a indústria não pode ser complacente com seus investimentos em contratação e retenção de marítimos.

Contos anedóticos de falta de oficiais e salários altíssimos para preencher certos cargos de bordo eram comuns durante o "boom" do transporte, até a chegada da recesão mundial que desacelerou o setor, diminuindo a pressão pela mão de obra, muito embora ainda haja relatos de deficits em algumas categorias superiores e funções especializadas. As estatísticas sobre os custos das tripulações, como a de relatórios da Moore Stephens OpCost, dão algumas indicações do nível de escassez ou excesso de oficiais, mas há poucas cifras realmente confiáveis.

A BIMCO / ISF Manpower, atualizada a cada cinco anos, tornou-se um relatório aguardado por  armadores e gestores para tentar avaliar qual seria a evolução para os oficiais, e como ela pode afetar os custos de tripulação e as implicações para as necessidades de recrutamento e formação.
O informe de 2010, recentemente divulgado, foi mais esperado do que o habitual, devido à recente volatilidade e a incerteza sobre as perspectivas futuras.

Os informes anteriores projetaram maiores riscos para a falta de oficiais e alertaram para a necessidade dos armadores investirem mais em recrutamento e treinamento para garantir a disponibilidade futura de oficiais para atender suas necessidades. A oferta de tripulantes nunca foi considerada problemática pois elas tem geralmente mostrado maior oferta que demanda à nível mundial e isso se reflete na evolução dos salários das tripulações nos últimos anos. Mas para os oficiais isto é uma história muito diferente.

Um dos problemas com os estudos anteriores da BIMCO / ISF e outros esforços para medir a oferta de marítimos é o desafio de obter informações confiáveis, especialmente de alguns países de onde se originam as tripulações.

Como em estudos anteriores, o trabalho para a atualização de 2010 foi realizado pelo Instituto de Pesquisa de Emprego da Universidade de Warwick  no Reino Unido, mas o envolvimento este ano da Universidade Marítima de Dalian na China, tem permitido a coleta de dados mais confiáveis, não só da China como de outras partes da Ásia.

"Este é o estudo mais completo até agora", afirma Rob Wilson, da WIER, que liderou a pesquisa, embora ainda existam "algumas preocupações sobre a qualidade dos dados e número de marítimos de algumas partes do mundo".

O Prof. Wilson resume os dois principais objetivos do estudo - "para descrever a atual oferta e demanda mundial para os marítimos e para fornecer projeções para os próximos cinco a 10 anos".

Ele diz que os dados mais abrangentes são também o resultado de três novos levantamentos detalhados de países, empresas e especialistas em tripulação. "Desta vez  o levantamento da oferta foi feito com base em certificados dos marítimos. Também melhoraram os dados da China e outras partes da Ásia, em comparação com estudos anteriores ", diz ele.

Há um número maior de oferta da Ásia, mas também, talvez surpreendentemente, de alguns paises membros da OCDE (Organização para a Cooperação e Desenvolvimento Econômico).

O estudo deste ano também empregou um novo modelo de previsão para a quantidade  de  navios, um componente crucial para a projeção futura de oferta e procura de marítimos. 

Contudo, estas melhorias para os dados levou Prof Wilson a avisar: "Os números deste estudo não são diretamente comparáveis com estudos anteriores." Os últimos números de oferta e procura de marítimos são significativamente maiores do que em estudos anteriores”.

Ele diz que continuamente houveram tendências positivas tanto da procura como da oferta nos últimos cinco anos e, em especial, “a demanda tem crescido em ritmo acelerado", devido ao aumento do número de navios.

"Há alguma evidência de continuos problemas no recrutamento e retenção, mas não graves o suficiente para restringir as operações", diz ele.

O informe também  descreve os últimos padrões de oferta de marítimo para oficiais e  tripulação.  http://www.marisec.org/Manpower%20Study.pdf
Elas mostram que o Extremo Oriente alcançou os países da OCDE na oferta de oficiais, ambos fornecendo cerca de 30% do total mundial, seguidos pela Europa Oriental, com cerca de 20%. O Extremo Oriente continua a ser o fornecedor dominante de classificação, com quase 37% do total.

O estudo de 2010 coloca a demanda por oficiais em 637.000 e por tripulantes em  747.000 . Os números da demanda são baseados no tamanho e estrutura da frota mundial e  estimativas dos níveis de tripulação e de reservas  aplicáveis às frotas de diferentes nacionalidades. Segundo o estudo, a oferta de oficiais foi de 624.000 e para tripulantes uma demanda em equilibrio com a oferta de747.000.

Isso indica uma pequena escassez de um total  de 13.000  oficiais, o equivalente a cerca de 2%. Isto significa que não há grave escassez de oficiais, mas identifica alguns problemas de oferta para os oficiais de categorias superiores em alguns mercados de trabalho e problemas de recrutamento e retenção em certos segmentos do mercado de transporte.

Ao projetar as tendências de oferta e demanda para  2015 e 2020, o estudo veio com uma projeção central de referência. A projeção se enfoca nos oficiais, já que não se identificaram problemas na oferta de tripulantes.

A projeção de referência é baseada em um crescimento anual  da frota de 2,3%, aproximadamente a média dos últimos 10 anos. Ela também assume que o recrutamento continuará mais ou menos na mesma taxa dos últimos 10 anos, mas que a perda será de cerca de 1% maior. Este cenário de projeção se aplica tanto à oferta quanto à demanda por oficiais.

"As perspectivas futuras são otimistas para a demanda, mas a oferta deverá também aumentar substancialmente", diz o professor Wilson. Mas a escassez de oficiais projeta-se em 5% para o ano 2015.

Os pressupostos de referência estão sujeitos a significativas variações potenciais. O Prof. Wilson destaca as principais áreas de sensibilidade cujas variações tem um grande impacto sobre como as projeções variam em comparação com  o valor  de referência central.

O crescimento da frota é a chave das variações na sensibilidade.  Se as condições econômicas e a demanda pelo transporte marítimo crescerem, o aumento da frota se refletirá em um cenário aquecido de um aumento anual de 3.2%, a defasagem entre demanda e oferta por oficiais pode aumentar significativamente para uns 11% em 2015 e ainda haverá uma escassez de 9% em 2020. Com base nos números de oferta do estudo, isto poderia colocar o déficit em mais de 60.000 oficiais.

No entanto, outras sensibilidades também criam grandes variações com relação ao valor de referência (ver tabela). Ele ressalta que, particularmente, a evolução da oferta de oficiais, medida pelo saldo da entrada e saida, foi muito mais positiva no período 2005-2010 do que foi nos últimos cinco anos. “Há uma incerteza se estas recentes tendências de oferta podem ser mantidas. Os recentes saldos de ingressos devem ser mantidos para evitar a escassez”. Entretanto, se a tendência positiva da oferta de 2005-2010 continuar, poderia haver um substancial excesso de oficiais para 2015 com tendência de aumento até 2020. Mas, se o ingresso reverter para a tendência mais conservadora do período de 2000-2005, poderá haver um déficit de até 15% em 2015 e 22% até 2020. 

Outra importante questão é a situação das tripulações. Se voltar a aumentar a necessidade por marítimos, o déficit vai aumentar. Da mesma forma, o aumento da lotação de tripulação a bordo dos navios, bem como novas regras de horas de descanso, fará também o déficit aumentar.
“Há alguma evidência de que isso poderia acontecer para satisfazer preocupações de segurança e isto poderia, por consequência, aumentar a demanda de marítimos com mais rapidez”, diz o professor Wilson.

As variações relativas aos pressupostos de referência para a oferta também afetam a projeção central. As maiores taxas de perdas de pessoal vão aumentar o déficit. A tendência, em algumas partes do mundo, para os marítimos abandonarem mais cedo a profissão, está incluída nas projeções de escassez. Por outro lado, aumentar a formação pode gerar superávit. “Há a necessidade de controlar as perdas e aumentar a formação. Por exemplo, se cada navio lotar um praticante extra a bordo, aumentará a oferta substancialmente”.   

Douglas Lang, diretor executivo da Anglo-Eastern do Reino Unido, que presidiu o comité da BIMCO/ISF que supervisionou o estudo, disse: “Nós não temos visto uma grande mudança global quando os oficiais abandonam o mar. Na verdade, no outro extremo, mais oficiais continuam no mar depois dos 60 anos de idade, principalmente nos países da OCDE. Mas, em outras partes do mundo, eles tendem a se aposentar mais cedo. Há também um persistente problema da falta de acomodação a bordo para os praticantes”. 

Como essas várias questões se neutralizam ou se fortalecem entre si, o que atualmente acontece será afetado, mas os porta-vozes da ISF e de BIMCO disseram acreditar que o cenárío de referência é o resultado mais provável.

A mensagem básica deste último estudo é, portanto, familiar, no sentido de que se a indústria mantiver seu recente aumento de investimento em recrutamento e formação, ela deverá ser capaz de evitar uma maior escassez de oficiais. O Prof. Wilson é relativamente otimista: “Estudos anteriores vieram com mensagens semelhantes, mas as coisas mudaram. Houve um aumento na formação”. Isto sugere que pesquisas anteriores poderiam ter tido o efeito desejado para incentivar um maior investimento na formação.  

Mas as estatísticas mostram que a situação é, no final das contas, de equilíbrio, e a indústria não pode se dar ao luxo de ser complacente. Caso contrário, aquelas conversas sobre oficiais de navios de LNG ganhando salários de craques de futebol pode ser ouvida novamente. 
Sensibilidades à defasagem entre a oferta e demanda de oficiais (2010/2020)        (% de superávit/déficit) 

	
	2010
	2015
	2020

	Referência
	-2
	-5
	-1

	Sensibilidade ao crescimento da frota
	
	
	

	    Cenário “Frio”
	-2
	-2
	2

	    Cenário “Aquecido”
	-2
	-11
	-9

	Sensibilidade ao saldo de entradas
	
	
	

	    Em 2005-2010
	-2
	19
	66

	    Em 2000-2005
	-2
	-15
	-22

	Sensibilidade a Necessidade de Tripulação
	
	
	

	    Aumento das reservas
	-2
	-14
	-15

	    Aumento da lotação de Tripulação
	-2
	-9
	-9

	Sensibilidades aos pressupostos de oferta
	
	
	

	    Aumento de perdas
	-2
	-10
	-13

	    Aumento da formação
	-2
	9
	32

	Fonte: BIMCO/ISF 2010 Update


	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




Vale recebe maior mineraleiro do mundo.

Comte. Luiz Augusto C. Ventura – CLC

venturalac@yahoo.com.br
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O maior mineraleiro do mundo, o “Vale Brasil”, fundeou no início de maio na Baia de Guanabara. Sua primeira operação de carga de minério de exportação para o oriente está prevista ainda para o dia 22 deste mês no Terminal da Ponta da Madeira em São Luiz do Maranhão. 


O navio foi construído para a Vale pelo Estaleiro Daewoo da Coreia do Sul, segundo conceito e projeto básico brasileiro. Tem capacidade para transportar cerca de 400.000 toneladas de minério de ferro em seus sete porões distribuídos em 362 metros de comprimento, 65 metros de boca e 23 metros de calado.


Segundo a Vale, que tem encomendados 19 navios da mesma tonelagem (mais seis na Coreia e doze na China) seu objetivo é oferecer uma solução logística de transporte eficiente entre portos do Brasil e seus clientes asiáticos, diminuindo seu dispêndio com fretes. O Vale espera contar com 60 navios, entre próprios e afretados, a partir de 2013.


De fato, vender minério e transportá-lo é um bom negócio, mas ficam por aí os elogios. O grande problema, como criticou Mauro Santayana em seu site: www.maurosantayana.com, é não terem esses navios sido construídos no Brasil. Tecnologia e capacidade nós temos. Os antigos VLCCs da Fronape, atual Transpetro, de tonelagem semelhante e, por serem petroleiros, com uma complexidade muito maior, foram aqui construídos. Santayana complementa argumentando que não se pode alegar uma contrapartida comercial encomendando navios na Coreia do Sul porque suas siderúrgicas são nossos clientes. Eles se industrializaram enormemente nos últimos 25 anos e não encomendaram seus navios a estaleiros no Brasil. O fato é que, continua Santayana, “Os Tigres Asiáticos, começando pelo Japão, ainda no final do Século XIX, e assim como está acontecendo com a China hoje, só cresceram por causa da decisão política de estabelecer uma indissolúvel e permanente aliança estratégica entre governo e iniciativa privada de capital nacional, para a competente substituição de importações e a conquista de mercados externos, agregando continuamente valor aos seus produtos e exportações”. 

Este é o nosso problema. Vocação para subdesenvolvido. Não reconhecer nosso potencial. Exportamos o nosso minério a preço de banana, com baixo valor agregado, quando muito em forma de pellets, para que ele retorne transformado em ferro, aço e produtos industrializados, como navios e automóveis, com nosso mercado invadido por coreanos e agora chineses. 

Para completar, o gigante flutuante, quase da altura do Pão de Açúcar, que custou mais de cem milhões de dólares, dinheiro dos brasileiros, denuncia em sua popa, abaixo do nome, seu porto de inscrição: Singapore. Que ninguém confunda a nacionalidade do navio considerando seu nome e as cores da bandeira brasileira estampadas na chaminé do navio, já que nem sua tripulação é brasileira.

Que dirão dessa política nossas gerações futuras?  
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A Fronape do meu tempo

CFM Marcus Vinicius de L. Arantes – OSM.

mv.arantes@hotmail.com
A maior parte do meu tempo na Marinha Mercante foi na outrora denominada Frota Nacional de Petroleiros, a nossa saudosa FRONAPE. Estive por lá de 1965 até o início de 1970, com maior tempo de embarque no Presidente João Goulart (depois rebatizado como Campos Salles). Os oficiais da tripulação eram praticamente fixos no navio. Uma turma coesa comandada pelo velho CLC José de Albuquerque Alves.

O João Goulart era um dos chamados “super tanques” da frota da empresa. A FRONAPE tinha[image: image10.jpg]NIT BITTENCOURT SAMPAIO
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 na época nove navios assim denominados, todos praticamente do mesmo porte, cujos valores oscilavam entre 31 e 34 mil toneladas. Eram os navios da classe “Presidente”, com propulsão de turbina a vapor. Quatro deles eram holandeses construídos pela Verolme (Washington Luís, Dutra, Getúlio e Juscelino); três japoneses (dois construídos pela Nippon Kokan de Tsurumi – Deodoro e Floriano e um construído pela Ishikawajima - Wenceslau). Todos esses navios foram incorporados entre 1959 e 1960. Mais dois “super-tanques”, os iugoslavos João Goulart e Epitácio, fabricados pelo Brodogradiliste 3 Maj, de Rijeka, completavam a frota dos “super-tanques”

Nesta época ainda estavam em serviço cinco dos pequenos “Saltes”, os primeiros navios da FRONAPE, construídos no Japão. Eram de propulsão a motor e capacidade de apenas 1.970 Tpb (Acre, Paraná, Pernambuco, Rio de Janeiro e Rio Grande do Norte). No período focalizado já tinham sido retirados do serviço ativo outros quatro (Florianópolis, Rio Grande do Sul, Sergipe e Teresina) e mais o Salte 50, o único diferente dos demais e cujo porte era de 1.220 Tpb. Esses petroleiros foram os pioneiros no transporte de combustíveis no Brasil e incorporados à FRONAPE após sua fundação em 1950. O nome utilizado para batizar essa classe de navios foi retirado de um plano de metas do governo do presidente Dutra denominado “Plano Salte” – iniciais de Saúde, Alimentação, Transporte e Energia. 
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Outra classe de navios da época era a dos chamados “T-2”, incorporados ainda na primeira metade dos anos 50. Eram navios de porte médio, utilizados nas linhas de pequena e grande cabotagem e também na chamada “linha do alívio”. Esta última consistia no transbordo de parte da carga dos “super tanques” no Canal de São Sebastião (o Tebar ainda não existia) para que estes pudessem entrar no canal do porto de Santos para descarregar no cais do Saboó. Tinham propulsão a motor e foram construídos em diferentes estaleiros. Lembro-me que alguns eram suecos e outros ingleses. Dez deles tinham capacidades em torno de 16.000 Tpb (Amazonas, Anchieta, Bittencourt Sampaio, Espírito Santo, Guaporé, Mataripe, Alagoas, Amapá, Ceará e Mato Grosso). Os outros dois, maiores, tinham capacidade de 20.570 Tpb (Caravelas e Goiânia).
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Incorporados no inicio dos anos 60 e com o porte entre os “Saltes” e os “T-2”, havia os “Classe Candeias”, utilizados nas linhas de cabotagem. Eram navios de 10.000 Tpb com propulsão a motor fabricados na Dinamarca nos estaleiros da Burmeister. Eram, em minha opinião, os navios de ”shape” mais bonito da FRONAPE, parte disso devido a minha preferência por navios com superestrutura à ré, como eram eles. Foram seis navios dessa classe que receberam nomes de locais de produção petrolífera da Bahia (Candeias, Taquipe, Aratu, Água Grande, Itaparica e Pojuca). Já no final dos anos 60 foram incorporados mais seis navios de silhueta e porte semelhantes (10.500 Tpb), construídos no Brasil (Jacuípe, Buracica, Quererá, Carmópolis, D. João e Cassarongongo).

Os navios para transporte de gás liquefeito, os chamados “propaneiros”, eram cinco. Todos tinham propulsão a motor e receberam nomes de pontos cardeais. Dois eram menores e mais antigos – o Petrobras Leste (1.141 Tpb) e o Petrobras Sul (2.145 Tpb). Os mais novos e de maior capacidade (2.700 Tpb) eram o Petrobras Nordeste, o Petrobras Oeste e o Petrobras Sudoeste, fabricados no Japão. Até 1965 ainda havia  outro, o Petrobras Norte, que foi alvo de uma das maiores tragédias da nossa Marinha Mercante. O propaneiro, atracado no porto de Itajaí, em 02 de fevereiro de 1965, estava em operação de descarga quando um dos mangotes se rompeu provocando um incêndio de grandes proporções. Como conseqüência houve perda total do navio e a morte de cinco tripulantes.

Na época também havia dois navios sem classe definida e classificados como “especiais” – o pequeno Aroldo Bastos de 1.425 Tpb e o Gabriel da Fonseca de 6.676 Tpb, ambos com propulsão a motor. O primeiro era utilizado em navegação regional, por vezes no transporte de óleo lubrificante. O Gabriel, como era carinhosamente chamado, foi construído na Alemanha, no Ottensener Eisenwerk A.G. de Hamburgo. Embarcar no Gabriel era o sonho de muitos colegas porque durante muito tempo ele foi utilizado em uma linha fixa muito atrativa - entre o Rio e Cabo Frio.

Lá se vão quase 50 anos.... e essa saudade ainda machuca muito. 
Ou comparecendo à nossa sede à Av. Rio Branco 45 sl/507 – Centro – Rio/RJ
O Garanhão Mercante
OSM Evandro Felisberto Carvalho – CFM

evandro.felisberto@bol.com.br
 No dia 9 de setembro de 1977 embarquei às pressas no N/M “Botafogo” da Aliança - fui substituir o primeiro maquinista que tinha se acidentado. Cheguei ao porto de Santos antes de meio dia e o navio saiu à tarde para Salvador.
 Durante o período que passei embarcado no “Botafogo”, tomei conhecimento das aventuras amorosas do primeiro maquinista Heitor – colecionador de mulheres em todos os portos – um verdadeiro garanhão mercante. No final da viagem à Escandinávia, desembarquei para trabalhar em terra.
Esqueci o “Botafogo”, dez anos se passaram e, depois disso, voltei para o mar. 
No dia cinco de fevereiro de 1987, retomando minhas atividades marítimas, embarquei como Chefe de Máquinas no graneleiro “Taquy” da Companhia de Navegação Mercantil, com a Marinha Mercante na iminência de uma greve geral. Fui aos poucos conhecendo os oficiais e guarnição e descobri que o primeiro maquinista, cuja fisionomia me parecia familiar, se chamava Heitor. Com aquela impressão de “conheço esse cara não sei de onde”, perguntei ao Heitor se ele já havia trabalhado na “Aliança”. Resposta positiva. Era o próprio. Lembrei que o havia substituído há dez anos quando ele havia se acidentado e ele ficou emocionado. Como não poderia deixar de ser, surgiu daí um grande entrosamento entre nós.
 Heitor, confirmei, era um garanhão. Conhecido nas bocas como Moranguinho, ele não paquerava simplesmente como todo mundo. Traçava um rumo pra cima da mulher que lhe interessava e partia para a atracação. Nem sempre, no entanto, essa manobra dava resultado e, quando isso acontecia, ele sempre arranjava uma desculpa.
 Pouco antes de estourar a greve chegamos com o “Taquy” em Fortaleza carregado com trigo.

 Heitor não conhecia Fortaleza a não ser de filme. Ia precisar de prático que no caso seria eu.

 Saímos à noite, mostrei-lhe a orla rapidamente de taxi e paramos no Alfredo para uma peixada. Depois do jantar fizemos uma caminhada até a “Volta da Jurema”, retornamos, e entramos na Boate Aquarius - a noite era uma criança. Não tardou a aparecerem duas garotas que se sentaram numa mesa próxima a nossa: uma moreninha mignon e uma loura alta.  A loura de salto alto e short curtinho de lingerie preta, deixando à mostra suas coxas grossas e bem torneadas chamava a atenção. Sua blusa minúscula mal lhe cobria os seios que ameaçavam saltar do sutiã. Seus cabelos loiros cacheados caiam até a sua cintura. O garanhão ficou excitado. 
Antes de terminar meus comentários Heitor já havia partido pra cima da loura. Em pouco tempo ele já se atracava com a gata e a beijava loucamente. Aquele sim era um cabra macho. Morri de inveja.

A boate ficou na penumbra, o conjunto fez uns acordes e o crooner começou a atacar de “Besame mucho”. Heitor partiu pra pista de dança com a loura a reboque e, ao som do bolero, começaram a bailar coladinhos. Com o galho entre as pernas fui dançar com a moreninha.
Com a pista já cheia de casais embalados pelo meloso bolero, percebi surpreso que o garçom começou a abrir caminho entre eles e se dirigir especificamente para o Heitor em atitude visivelmente beligerante. De dedo em riste ele gritou no meio do salão com seu sotaque nordestino característico:

- Siminino, aqui não pode dançar hômi com baitola não, vissi!!!
A música parou, as luzes se acenderam e o pau comeu. Heitor encheu o traveco de porrada.

Com muito custo separei a briga, paguei a conta e fomos todos para a praia em frente. Levei mais de hora acalmando o garanhão enfurecido. Heitor bufava. Aos poucos ele foi sendo convencido de que Suely, também conhecida como Lily do Farol, era 99% mulher. Uma belezura, a Marilyn Monroe do Ceará!
Com um pouco mais de elogios ao travesti, e já em outra boate mais adiante, a Baião de Dois, a Lily do Farol, com o garanhão cedendo cada vez mais, já era 99,99% mulher. O próximo passo foi o pedido de desculpas do Moranguinho para a Lily. 

Dancei um pouco mais com a moreninha e quando vi que o “casal” já estava novamente aos beijos e abraços, tirei o time.

 No dia seguinte a bordo, logo depois do café, Heitor me procurou no escritório de máquinas. Muito cauteloso, pediu licença para entrar e disse que tinha um assunto importante a tratar comigo. Olhando sério nos seus olhos, respondi que ele podia entrar e dizer do que se tratava.
Heitor visivelmente constrangido, cabeça baixa, murmurou:

- Chefe, por favor, não comente com ninguém o que aconteceu ontem na boate.
Respondi secamente, lutando para conter o riso:

- Sobre isso conversaremos no próximo porto. Agora, por favor, comece a atacar a lista de reparos para Fortaleza iniciando pela descarbonização dos cilindros 3, 4 e 5 do MCP, sem esquecer dos MCAs e da caldeira.                     

O garanhão de bola murcha e voz embargada, respondeu humildemente: 
- Sim senhor, meu Chefe. 
“Manda quem pode, obedece quem tem juízo”. 

   
Análise de grupo
Comte. Carlos Nardin Lima – CLC

carlos.nardin@gmail.com
Como pessoas, somos dotados de virtudes e defeitos. Não devemos esquecer que o mundo em que vivemos é uma escola e que nela evoluímos na razão direta dos nossos esforços. Quanto mais nos esforçamos, mais aprendemos.

Nos primórdios da civilização o homem era uma presa fácil para os animais predadores porque andava sozinho e ao alcance deles, mais poderosos. Um dia percebeu que andando em grupo, tornava-se mais seguro e mais respeitado. Surgiu assim a primeira sociedade.

Houve necessidade de nomearem um líder que respondesse pelo grupo, enquanto os demais caçavam, que tivesse a função precípua de avaliar a segurança da coletividade e adotar critérios para conduzir beneficamente o destino de todos.

Assim surgiu a primeira sociedade constituída, transformando o homem de caçado em caçador. Ao invés de ser abatido, criou métodos para abater os animais mais fortes tornando-se carnívoro ao se alimentar das presas vencidas. Criou normas de comportamento para que toda sociedade se orientasse em busca do bem estar comum.

Um dia o líder, sentindo-se assoberbado pelas inúmeras tarefas, pressentiu que já não raciocinava convenientemente para desempenhar a contento as suas funções. Levou o fato ao conhecimento do grupo e pediu a opinião de todos para equacionar os problemas pendentes.

Criou-se assim uma espécie de Conselho Consultivo que não só orientava o líder como também o impedia de agir voluntariamente em assuntos que pudessem vir a prejudicar a coletividade. Adveio então a necessidade de se criar um código que estabelecesse não só as atribuições do líder, como também os direitos e deveres de todos e, em conseqüência, foi criada uma espécie de “Estatuto” regulatório que, além de disciplinar o grupo, limitava em seus artigos os direitos e deveres de cada membro.

Para evitar que o líder ou os membros do grupo violassem o Código de procedimentos, criaram uma espécie de Conselho Fiscal com atribuições para identificar e coibir os equívocos que supostamente poderiam ser criados pelo líder ou pelo grupo. Sempre que as dúvidas surgiam, a pequena sociedade se reunia numa assembléia e avaliava o ponto de vista de cada um baseada nos artigos do Estatuto que cada um havia gravado mentalmente.

Surgiram assim as Associações, as Entidades Reguladoras e assemelhadas e esses critérios, com as devidas correções, chegaram até os nossos dias sob a égide de um regime chamado “Democracia”- vocábulo oriundo das palavras gregas Demo- Povo e Krato- Governo.

Dizem alguns políticos que a democracia é um regime cheio de falhas, mas que não surgiu ainda outro melhor. 

Fundamentalmente a democracia é o poder que emana do povo e em seu nome é exercido. Embora sempre tenha havido distorções nas práticas democráticas, o homem deve se esforçar para eliminá-las a fim de preservar a integridade da sociedade em que vive.

O alcance de bons resultados almejados por uma sociedade exige consenso, ou pelo menos aprovação da maioria absoluta, para que as normas discutidas venham beneficiar a sociedade como um todo.

 Como reconhecemos que somos pessoas portadoras de virtudes e defeitos, temos que patrulhar, ou pelo menos identificar nossos defeitos, e evitar que eles prejudiquem o interesse coletivo.

Tenhamos em mente que a dissidência gerará sempre maus resultados e o principal deles é o esfacelamento do grupo. Se esse grupo representa um poder político, a sociedade só terá a perder com a falta dele.

Assim, recomenda-se que cada membro de uma comunidade faça um exame de consciência no sentido de buscar falhas de comportamento em suas análises e procure eliminá-las na medida do possível. A melhor maneira de fazê-lo é comparar suas opiniões com o que estabelece o Estatuto da entidade a que você pertence.

Verdade ou não, o que afirmamos acima sugere reflexão dos integrantes de um grupo social. É o ponto de partida para corrigirmos os equívocos de uma sociedade, de um grupo, para que não sejam prejudicados os seus membros. 

Em um navio, vivemos em uma sociedade semelhante a que desenhamos acima. Os bons resultados decorrem do bom entrosamento do grupo.

Cabe ao comandante coordenar e fiscalizar as atividades da tripulação influenciando cada tripulante a buscar o entendimento e a satisfação do dever cumprido. Cabe a ele também fazer lembrar que mandante é o dono do navio, a empresa a qual o navio pertence. Comandante é aquele que manda em nome do mandante, ou seja, em nome da empresa. Ele é pago para isso. Para orientar seu poder de mando existem os regulamentos, as normas da empresa, as portarias das entidades reguladoras. Estes devem ser seguidos na íntegra, mesmo que firam o interesse particular de qualquer tripulante.

 O Imediato é o substituto eventual do comandante e, por essa razão, deve estar perfeitamente afinado com as decisões do comando, cabendo a ele ponderar quando a decisão lhe pareça equivocada. Lembramos: liderança não se impõe se aceita. Cabe ao comandante refletir antecipadamente sempre que for tomar uma decisão e avaliar as ponderações do Imediato. É preferível corrigí-las antecipadamente a tentar remediá-las.

A empresa valoriza os comandantes que adotam esses critérios corretamente. Ao decidir, não se deve inventar. Devem-se consultar os compêndios regulatórios e até mesmo a própria empresa quando a dúvida persistir. Não há demérito em agir assim.

Esses critérios são fruto de observações ao longo de muitos anos a bordo de navios mercantes e não visam ensinar ninguém a comandar um navio. O intuito é induzir o comandante leitor a refletir sobre o que mais lhe pesa nos ombros: O poder decisório.

         
Cingapura é solicitada a suspender pena de morte para  piratas
Piratas somalis poderão ser liberados se Cingapura não remover ameaça de pena capital.

Cingapura está sendo solicitada a fornecer garantias de que 18 cidadãos somalis suspeitos de um ataque a um petroleiro com bandeira de Cingapura não vão enfrentar a pena de morte ou tortura, se eles forem entregues para julgamento, confirmou um porta-voz da UE Navfor.
Em última análise, eles serão liberados, a menos que um país com interesse no caso se  comprometa com a ação penal, ao mesmo tempo em que prometa que seus direitos humanos serão respeitados na íntegra, ele disse 

Os homens estão atualmente detidos em um navio de guerra finlandês no Golfo de Aden, até que seu futuro seja decidido. A Finlândia não está investigando os crimes alegados por não ter nenhum cidadão ou empresa finlandesa diretamente envolvidos.
A empresa britânica de segurança privada que evitou o atentado ao navio em questão, revelou que está de posse de um vídeo do incidente e está disposta, em princípio, a auxiliar em uma ação legal. 

A “Procterion Vessels International” emitiu um comunicado informando que uma das suas equipes de segurança tinha impedido um ataque ao petroleiro “Pacific Opal” de 44.999 Tpb. construído em 1993, e possuia um vídeo do incidente como parte de seu procedimento operacional padrão. No dia seguinte o navio de guerra finlandês Pohjanmaa apreendeu o grupo de piratas.

Em  abril o “Pacific Opal” recebeu um pedido direto de assistência do Centro de Assistência Marítima UE Navfor – Chifre da África, para verificar se havia provas suficientes para vincular os piratas capturados com os eventos anteriores.   

A PVI disse que pretendia apresentar depoimentos, entregar o vídeo e permitir a apresentação de seus funcionários para depor em qualquer processo judicial subseqüente, desde que possa ser garantido o seu anonimato. 

O diretor de comunicações Paul Gibbins declarou: “A PVI é uma empresa de segurança privada responsável se esforçando para atender todas as partes interessadas na região. Se a PVI puder ajudar a EU Navfor  na prestação de contas dos suspeitos de pirataria, inclusive na necessidade de cooperação para uma ação judicial, ela irá fazê-lo”

O porta-voz da UE Navfor disse que as negociações com Cingapura haviam iniciado apesar de não ter sido exigido formalmente a extradição dos suspeitos.

Se Cingapura concordar em recebê-los – e eles ainda não o fizeram – nós precisamos ter a garantia de que eles não enfrentarão a pena de morte e não serão submetidos a nenhum tipo de punição que viole seus direitos humanos. Se isso não for feito não poderemos entregá-los.

O futuro dos suspeitos não está nas mãos da UE Navfor, mas nas mãos da comunidade internacional e a decisão final deverá vir de Bruxelas, ele insistiu. 

“Reunimos um conjunto de provas e estamos oferecendo este pacote para os países que tenham interesse neste caso. Cingapura é um deles, pois eles teriam atacado um navio de sua bandeira. Se o conjunto de evidências não for suficientemente bom para nenhuma das nações, então teremos que libertá-los”.

Ele reconheceu que a UE Navfor tem sido submetida a fortes críticas da indústria naval pela sua política de clemência que tem resultado na liberação de 80% dos detidos por suspeita de pirataria. 

“O que mais podemos fazer? Não se trata de falta de iniciativa. Nós desempenhamos aqui o papel de polícia, capturamos os criminosos, mas se ninguém quer processá-los, temos que soltá-los”, disse o Ten. Coronel da RAF O’Kennedy.
Enquanto isso o jornal Jakarta Post está relatando que as forças armadas da indonésia estão considerando a possibilidade de enviar tropas para libertar reféns indonésios atualmente detidos por piratas somalis.

Vários políticos têm alegado que os militares devem mandar seu pessoal para a Somália, onde cerca de 20 indonésios são mantidos em cativeiro pelos piratas. 
Fonte: Lloyd’s List – Tradução livre – Original em inglês.  



Primeiro carregamento de minério.

A chegada do “Vale Brasil”, maior mineraleiro do mundo, em São Luiz do Maranhão, para sua primeira operação de carregamento no Terminal da Ponta da Madeira, no dia 22 de maio, está sendo aguardada com muita expectativa. 

Na verdade, a expectativa maior não é pelo tamanho descomunal do navio e sim por se tratar de sua viagem inaugural. O “Vale Brasil” supera outro gigante, ex-maior do mundo, o “Berge Stahl”, em apenas 20 metros no comprimento e 1.5m na boca, suficientes para carregar a mais 36.000 toneladas.  O “Berge Stahl” é habitué do Terminal da Ponta da Madeira, operado pela Vale, onde já fez mais de 200 carregamentos.

Por conta de sua primeira operação pela Vale, o “Vale Brasil” deverá ser recepcionado por várias autoridades brasileiras, chinesas, holandesas e norueguesas com cobertura pela imprensa, inclusive a do Discoverer Channel.

O Prático que vai manobrar essa fortaleza flutuante já está definido: é o CLC Carlos Weber, um dos mais conceituados de São Luiz do Maranhão (a Ilha do Amor, na sua definição) e do Brasil. 

O CCMM deseja boa manobra ao nosso colega e muita água sob a quilha do “Vale Brasil”.
Recorde de exportação no porto de Paranaguá

 
A exportação de soja pelo porto de Paranaguá atingiu a marca de um milhão de toneladas no mês de abril/2011. Desde 2004 o porto não registrava este volume de embarques do produto em um único mês. No comparativo com abril do ano passado, houve um aumento de 12% nas movimentações do produto.
O Porto de Paranaguá é responsável pela exportação de 34% de todos os granéis sólidos exportados pelo Brasil. O Porto ocupa a liderança nacional nas exportações deste tipo de produto, sendo seguido pelo Porto do Rio Grande, responsável por 23% das exportações de granéis sólidos e, em terceiro lugar, está o Porto de Santos, que exporta 20% dos granéis sólidos brasileiros.
DPC autoriza PON a despachar como 2ON

Portaria da DPC, do dia 11 de março, autoriza Praticante de Oficial de Náutica a despachar como Segundo Oficial de Náutica. Essa autorização, frisa a portaria, é de caráter excepcional e temporário e leva em conta o atual déficit de Segundos Oficiais de Náutica no Brasil.

A portaria restringe a autorização ao PON que já tenha completado seis meses de efetivo embarque no PREST, na navegação de cabotagem e/ou longo curso e limita a apenas um praticante por embarcação pelo prazo máximo de seis meses de efetivo embarque. 




Encalhe em Tristão da Cunha
Alguns acidentes marítimos são difíceis de explicar e, em sua maioria, não podem ser atribuídos à fatalidade e sim a falha humana.

O naufrágio do cargueiro de bandeira maltesa MS Oliva, ocorrido em 16 de março, é um desses acidentes inexplicáveis. 

O navio com 23 tripulantes, 19 filipinos, comandado por um grego, saiu de Santos com um carregamento de 65.000 toneladas de soja com destino a Cingapura e foi de encontro à Ilha de Nightingale no arquipélago de Tristão da Cunha, pertencente à Grã Bretanha, ao sul do Oceano Atlântico, entre o Brasil e a África do Sul. Com a batida e encalhe na Ilha, o navio de 225 metros de comprimento partiu-se ao meio indo a pique alguns dias depois, tempo suficientes para o resgate dos tripulantes por outro navio que fazia aquela rota em sentido contrário com destino ao Brasil. 

O que impressiona no caso é como o navio foi se chocar com Tristão da Cunha. 

Um breve esclarecimento para quem não está familiarizado com a navegação marítima de longo curso:
De Santos a Cingapura é possível navegar-se em uma só ortodrômica, cruzando os oceanos Atlântico e Índico até o Estreito de Lombok ou de Sunda, na Indonésia, o que diminui a distância em torno de 150 milhas. Acontece que essa alternativa é bastante perigosa no Atlântico, pois a derrota atinge altas latitudes, passando ao sul de Tristão da Cunha, com risco de fortes tempestades, inclusive com a possibilidade da ocorrência de icebergs. O recurso utilizado pelos Comandantes da antiga Fronape, assíduos frequentadores dessa rota, era uma navegação mista que adotava duas pernadas em navegação de círculo máximo: uma de Santos, ou do Rio, até o Cabo Good Hope, na África do Sul no Atlântico e outra daí ao Estreito de Lombok ou Sunda no Índico.Ganhava-se em distância, os riscos de temporais e correntes contrárias eram bem menores e passava-se a uma mais que prudente distância ao norte de Tristão da Cunha, cerca de 120 milhas. 

Durante muito tempo a navegação utilizada foi a astronômica, pois ainda não existia  GPS. Até um dos o Estreitos, levava-se cerca de 22 dias sem ver nem sentir o cheiro de terra. 

O que fez o MS Oliva pra se acabar em Nightingale? Que tipo de navegação foi adotada para passar tão próximo de Tristão da Cunha a ponto de uma falha na mudança de rumo ter causado o encalhe?  Foi isso o que alegou o Comandante: o Imediato, que entrou de quarto às quatro horas, mudou equivocadamente de rumo e o navio se acabou nas pedras.

Tristão da Cunha é um arquipélago praticamente desabitado, lá vivem 226 pessoas. É, no entanto, um importante viveiro de albatrozes (que acompanham os navios durante muitos dias na travessia) e pinguins. O combustível derramado pelo MS Oliva infelizmente poluiu o meio ambiente. Milhares de dólares estão sendo gastos para atenuar os estragos com limpeza das aves e remoção do óleo.  

É mais um acidente para ficar na conta dos erros humanos incompreensíveis. 
Mais uma condenação por “rede mágica.”
O Chefe de Máquinas do M/V Capitola, Dimitrios Grifakis, grego de 57 anos, declarou-se culpado em um tribunal de Baltimore por obstruir uma inspeção da Guarda Costeira em seu navio. 
A confissão foi anunciada pelo Departamento de Justiça dos Estados Unidos.

O Chefe de Máquinas havia sido denunciado em maio de 2010 no porto de Baltimore, quando um membro da guarnição denunciou a um pastor que visitava o navio em missão pastoral, que uma “rede mágica” estava sendo utilizada pelo Chefe para by-passar o separador de água e óleo, lançando resíduos no mar.
Grifakis em março de 2009 admitiu que havia ordenado a seus subordinados a descarga ilegal de óleo, mas, durante o inquérito aberto pela Coast Guard, negou o fato, bem como ter falsificado documentos para esconder essas descargas.
 Grifakis intencionalmente apresentou um Livro de Registro de Óleo deliberadamente falsificado para a Coast Guard  para esconder as descargas ilegais ao mar de resídous oleosos.
Grifakis obstruiu também  as investigações ao negar que o navio possuísse um Livro de Registro de Sondagens. Esse livro teria sido útil nas investigações da Guarda Costeira. Além disso, induziu outros membros da tripulação de máquinas a mentir durante as investigações afirmando que não possuíam um diário de registro de sondagens.

No caso relatado, a Cardiff Marine Inc., companhia liberiana de navegação, declarou-se culpada pelo crime de violação à Lei de Prevenção a Poluição por Navios e foi sentenciada a pagar US$ 2,4 milhões de multa e a três anos de liberdade condicional, sujeito a um plano de cumprimento de legislação ambiental acompanhado por auditagens independentes.

Fonte: Dep. de Justiça dos EE.UU.


   Apagão de mão de obra

Caro Comte. Ventura

 

Muito bom o artigo sobre a falta de mão de obra.
Quando trabalhava em empresas de navegação e tinha o  A COLUNA DO LEITOR
dissabor de compartilhar reuniões com os “nacionalistas” do Syndarma, ouvi muitas queixas sobre os nossos marítimos tratados como relapsos, beberrões, come e dorme e que ainda “quebravam os nossos navios”.

Precisamos erguer uma bandeira desmistificando essa balela da necessidade de importação de mão de obra promovida pelo Syndarma. Por que eles não sugerem a contratação de médicos chineses, coreanos, filipinos e cubanos para nossos hospitais públicos? 
Um abraço,
 CLC José Roberto Silva por e-mail do Rio em 19/04/2011.
Apagão na Marinha Mercante
Caro e distinto amigo Capt. Ventura.

Tive alguns contratempos com a saúde daí não ter me manifestado mais cedo sobre o recebimento da última edição da Revista Eletrônica do CCMM, primorosa em todos os sentidos.  O amigo sabe como aguardo e aprecio as edições e sempre gosto de acusar / agradecer o recebimento e fazer algum comentário, por pequeno que seja!
Mesmo com atraso e fora do prazo, devo reconhecer que o seu artigo “Apagão na Marinha Mercante - Syndarma volta à carga” e “Apagão na Marinha Mercante - A ópera do malandro” do colega Marcelo Dotta, com a colaboração dos colegas Alberto Junqueira e Julio Curvello, dissecaram a matéria com raro e profundo conhecimento profissional, de modo franco e verdadeiro, sem rodeios, expondo uma situação com todos os detalhes e consequencias que advirão se a  " intenção" - solução apresentada pelo Syndarma - for aplicada sem um debate com as tripulações/profissionais brasileiros especializados em assuntos do "Off-shore". Temos certeza de que, com o debate construtivo, uma solução que atenda os interesses e direitos do Brasil nesse setor vital para e economia nacional e aqueles que nele trabalham, fora de dúvida será encontrada.  
Já tivemos épocas em que a tonelagem brasileira era insuficiente e durante a construção de navios para atender a demanda do mercado, afretamentos eram feitos em "Time Charter", “Bare-boat" até que pudéssemos chegar ao atendimento pela frota nacional que nos era adequada! Sou também de opinião que sempre, mesmo que provisoriamente operando com equipamentos estrangeiros, deveremos garantir vagas aos nossos profissionais nessas plataformas / serviços. 

Quanto ao artigo “Japão visto por um marítimo”, não poderia deixar de enviar meus cumprimentos pela sutileza dos detalhes que caracterizam essa cultura milenar, tão bem observados e analisados pelo amigo! Dá prazer em ler e certificar-se mais uma vez das tantas coisas positivas que já ouvimos sobre esse estóico povo!
Abraços do amigo de sempre.

CLC Georg Maier por e-mail do Rio de Janeiro em 15/05/2011
 

	


	

	



CIAGA SEDIARÁ COMPETIÇÕES DE FUTEBOL DOS 5° 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.
Interessante...

O CFM Hortencio Lopes, turma de 1974 do CIAGA, divulgou uma nota interessante e curiosa na Rede Pelicano.

Residindo em Fort Lauderdale – Flórida – USA e possuindo o “Green card” – a esposa do Hortêncio é de nacionalidade americana, informa ele que tentou arranjar trabalho nas empresas de navegação americanas, mas seu certificado internacional STCW II/III não foi reconhecido pela Coast Guard. No entanto, ele conseguiu emprego como “First Mate” em águas restritas e já está fazendo treinamento para despachar como Chief Mate. A perspectiva é que, se continuar em sua atividade por dois anos, consiga a carta de Captain. 

Para os que estranharam a não aceitação do certificado do Hortêncio pela Cost Guard americana, o CFM e Causídico Edson Areias esclarece: “O STCW estabelece padrões mínimos que não se sobrepõem aos adotados pelos Estados”.
Dia da Vitória
No dia 08/05/2011 foi comemorado pelas três Forças Armadas no Monumento Nacional aos Mortos da 2ª. Guerra Mundial, no Aterro do Flamengo, Rio de Janeiro, o Dia da Vitória, data que marca o fim da 2ª. Guerra Mundial.

O evento, comemorado pela 66ª vez, contou com a presença do Ministro da Defesa Nelson Jobim e dos Comandantes das três armas.

Foram agraciados com a Medalha da Vitória 284 personalidades dentre elas José Genoino, assessor do Ministro da Defesa. Foram também agraciados seis ministros que não comparecerem à solenidade: Antônio Palocci, da Casa Civil, José Eduardo Cardozo, da Justiça, Fernando Bezerra, da Integração Nacional, Mario Negromonte, das Cidades, Luiza Bairros, da Igualdade Racial, e Maria do Rosário Nunes, da Secretaria de Direitos Humanos. 

O Centro dos Capitães da Marinha Mercante esteve representado no evento.
	Visite o site do CCMM

www.centrodoscapitaes.org.br
(ATUALIZADO E COM NOVA ROUPAGEM)


DISPONÍVEIS NO SHOPPING CCMM 




											





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





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
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“The grass is always greener on your neighbor's yard". 


A grama é sempre mais verde do lado do vizinho. 
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“Se você rouba idéias de um autor, é plágio. Se você rouba de muitos autores, é pesquisa”. Wilson Mizner (1876-1933)


 





Editor responsável pela “Revista Eletrônica”


CLC Luiz Augusto Cardoso Ventura
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Histórias do Mar                                                        Homens do mar


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








