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Nossa nova marca é... REVISTA ELETRÔNICA DO CCMM. 
Mudou a designação, mas a essência continua a mesma. Alguém nos lembrou que o nosso Boletim Informativo estava mais para Revista do que pra Boletim. Aceitamos e mudamos.

Esperamos que concordem e continuem colaborando conosco.  


Somos de fato e não de direito.
Comte. José Roberto da Silva - CLC

silvajoseroberto42@yahoo.com.br

Quantos de nós e de nossos colegas oficiais mercantes, no exercício de nossas atividades, embarcados como Imediato e Comandante em navios graneleiros (líquidos e sólidos), nas viagens de longo curso, não recebemos a bordo para arquear sua carga, no início e no final da operação, peritos credenciados pela Receita Federal?


Muitos nunca entenderam o que aquilo significava e simplesmente entregavam a planilha com o cálculo pronto ao perito, principalmente em portos brasileiros. 


Hoje em dia, com um simples computador, fazemos uma arqueação de granel em poucos minutos.


Por não nos interessarmos por esse assunto, permitimos que engenheiros de qualquer especialidade (químicos, elétricos, mecânicos, etc.), quase nunca engenheiros navais, ocupassem esse segmento marítimo.


E por que isso aconteceu? Simplesmente porque seus sindicatos são fortes e seu órgão regulador da profissão, o CREA, luta por eles e lhes outorga uma declaração dizendo que eles estão aptos para arquear uma embarcação.


A cada dois anos, a Inspetoria da Receita Federal de cada porto divulga um edital para credenciar peritos para realizarem mensuração de mercadorias, exigindo que sejam engenheiros.


Simplesmente equiparam mensuração a arqueação e lá estão eles em nosso lugar. Independente das regras do edital, eles sempre estarão à nossa frente porque tem corporativismo.


Alguns estados, com muita dificuldade, nos deixam participar desta seleção, desde que apresentemos atestado do CIAGA / CIABA declarando que somos capazes de arquear navios com a comprovação de termos cursado matérias correlatas com carga horária suficiente e sermos CCB ou CLC, o que nos habilita a essa função.


Vejam a força do corporativismo: certa vez a Receita Federal de Belém, que tinha um funcionário Oficial de Náutica que fazia parte da comissão de credenciamento, restringiu em Edital a inscrição de candidatos, aceitando apenas Oficiais de Náutica e Engenheiros Navais.


Foi um Deus nos acuda. O CREA embargou o Edital, a questão foi para a apreciação do CONFEA em Brasília e, após quase um ano, veio a decisão: qualquer engenheiro está capacitado a arquear um navio. A Receita Federal de Belém teve de refazer o Edital.


Com muito esforço, e lutando sozinho, consegui ser um dos poucos mercantes a entrar para esse seleto grupo de peritos e já lá estou há 16 anos. 


Hoje sei como isto funciona e como trabalham. Simplesmente copiam as planilhas dos Imediatos, na maioria das vezes estrangeiros, ou de alguma empresa inspetora que se encontra a bordo, esta sim fazendo a mensuração e arqueação, mas também com funcionário sem qualquer formação marinheira.


É lamentável que um campo de trabalho em nossa Marinha Mercante, que poderia complementar a aposentadoria ou mesmo ser o salário de nossos ex-Comandantes e Imediatos, por se tratar de trabalho autônomo, não seja de nosso pleno direito, pois somos nós que, durante muitos anos empurrando água por este mundo afora, fazemos pelo menos dois cálculos por porto que atracamos.


Acho que devemos levantar esta bandeira, o mais rápido possível, nos unindo e reivindicando junto aos nossos órgãos de classe que se espelhem no CREA e nos coloquem em condições de não sermos preteridos por engenheiros e sim termos a prioridade deste trabalho. 
Afinal estaremos pleiteando o DIREITO a um trabalho que realizamos de FATO, e como rotina, em toda a nossa carreira.





******
 

NYK quer zerar as emissões de CO2 até 2050.

O grupo japonês NYK informou que está trabalhando para zerar as emissões até 2050 e que em médio prazo, até 2030, pretende atingir uma redução na emissão de CO2 de 69% para seus navios conteneiros.

Abordando esse assunto no seu último relatório anual, a NYK observa que as emissões de CO2 provenientes do transporte nos oceanos ao redor do mundo, que foram de 870 milhões de toneladas em 2007, são consideradas responsáveis por cerca de 2,7% do total das emissões globais.


Ela diz que o comércio internacional se expande a 3% ao ano impulsionado pelo crescimento econômico global centrado em economias emergentes e que, desta maneira, as emissões de CO2 em 2050 serão três vezes superiores ao nível atual.


Disse a empresa: “O grupo NYK acredita que há necessidade de se introduzir tecnologias ambientais que reduzam as emissões de CO2 para promover o crescimento sustentável em todo o mundo. Em abril de 2008, lançamos o NYK Cool Earth Project, e formulamos a visão de longo prazo de contribuir para os esforços globais para reduzir os gases de efeito estufa pela metade até 2050”.


A NYK diz que, para reduzir a quantidade de emissões de CO2 pela metade, enquanto a capacidade de carregamento dos navios sobe três vezes, será necessário reduzir as emissões de CO2 em cerca de 85% por tonelada de carga/milha. E acrescenta: “Ao adotar esta meta desafiadora, estaremos trabalhando para desenvolver tecnologias e transformando modelos de negócios para reduzir as emissões de CO2 objetivando zerá-las até 2050”.


Inovar nos equipamentos é “indispensável” para os planos de NYK.  “Através da introdução de células de combustível e baterias, estamos objetivando substituir o petróleo pesado, que é atualmente a principal fonte de energia para os navios, pela energia reciclável ou hidrogênio, e assim atingir zero de emissões até 2050”, esclareceu a NYK e continuou: “Entretanto, temos um conjunto de objetivos de médio prazo para 2030”.


“Em abril de 2009 anunciamos a NYK Super Eco Ship 2030 que marca uma nova geração de conteneiros que incorporam tecnologias já teoricamente viáveis”.
 Protótipo do NYK Super Eco Ship 2030

Além de reduzir o peso do casco e do atrito com a água, o conceito de navio utiliza células de combustível de GNL básico, em células solares, e energia eólica para a propulsão.


Isto tornará possível alcançar uma redução de 69% nas emissões de CO2 por contêiner transportado em comparação com os níveis atuais. 


Este conceito de navio deixou claro o roteiro de desenvolvimento técnico que o Grupo NYK seguirá nos próximos anos.
Sobre a NYK

A Nippon Yusen Kabushiki Kaisha (NYK) é uma das maiores empresas de transportes integrados no mundo. Em março de 2009, o Grupo NYK operava cerca de 779 embarcações, assim como frotas de aviões, trens e caminhões. A frota de embarcações inclui cerca de 154 navios conteneiros, 289 navios de carga a granel, 57 navios para cavacos de madeira, 112 navios de transporte de carros, 80 navios tanque, 33 navios de LNG, três navios de cruzeiro e 51 outros navios.

As receitas fiscais da NYK totalizaram no ano fiscal de 2008, 24 bilhões de dólares e o grupo emprega 55 mil funcionários no mundo. Sua matriz está baseada em Tóquio e os escritórios regionais localizados em Londres, Nova Iorque, Cingapura, Hong Kong, Shangai, Sydney e São Paulo. 
Original em inglês – Tradução e adaptação livre.
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O senhor Diretor, Alte. Labarthe.
OSM Evandro Felisberto Carvalho – CFM

evandro.felisberto@bol.com.br 


O ano de 1969 transcorria devagar quase parando.
Era meu último ano na Escola de Marinha Mercante do Rio de Janeiro. Ainda estávamos em junho, chegava janeiro, mas não chegava dezembro. Os alunos do terceiro ano estavam ansiosos para começar a praticagem, mas o fim do ano não chegava. Por sorte, para amenizar essa ansiedade, sempre havia uma festinha nas redondezas. Fugir da escola, para alguns, era uma compulsão. Quando não havia festa, o destino era a Boate Bambu, “at Ramos Beach”, ou o Cine Leopoldina, em Olaria. Vigorava na época o regime militar e a bandidagem ainda não havia tomado conta do Brasil. Éramos felizes e não sabíamos.


Um importante evento esportivo se aproximava. A seleção brasileira jogaria contra a Inglaterra, no Maracanã,  preparando-se para a Copa do Mundo no México. Seria a despedida da seleção do “bi-campeão Gilmar”, e estariam presentes as “feras do Saldanha”: Gérson, Tostão, Pelé, Rivelino e Jairzinho. Garantia de casa cheia. Fugir da Escola para assistir o jogo era um risco que valia à pena.
 
O Diretor da Escola era o Almirante Ramon Gomes Leite Labarthe, um cara gente fina, simpático, acessível, um “gentleman”.  No dia do jogo, quinta-feira, 12 de junho, baixei terra com uma permissão falsificada por Arroyo, troquei o jaquetão no posto de gasolina da Rua Filomena Nunes e parti com a galera pro Maraca. Labarthe não merecia essa sacanagem, mas Seleção é outra história. 

Voltando pra Escola depois da vitória do Brasil, abri o armário do posto, que dividia com “Zé Galinha”, um catarinense baixinho e atrevido, e comecei a trocar de roupa. Pra surpresa minha, descobri que a roupa não me servia. Pequena demais. Como ela certamente não havia encolhido, deduzi que o sacana do “Zé Galinha”, certamente “mamado”, vestiu a minha farda e deixou a dele. Sem alternativa, vesti o jaquetão apertado e de mangas curtas. Com a calça “pescando siri”, eu mais parecia um noivo de festa junina, aliás, apropriado para a época. Sentindo-me ridículo, rapidamente atravessei a Avenida Brasil e entrei sorrateiro na Escola. Passei batido pela “Sala de Estado” e, já crente que estava abafando, fui surpreendido pelo contramestre de serviço que surgiu não sei de onde e me fez parar. Fitando-me espantado de cima a baixo pediu a minha permissão para baixar terra. Pegou feio. Pela manhã meu nome já estava na mão do Comca, o Capitão-Tenente Carlos Alberto Antunes de Miranda.


 A audiência com o Diretor foi marcada para o mesmo dia à tarde. Apesar de tudo, eu estava tranquilo, o Almirante Labarthe era gente boa, brasileiro gosta de futebol. Ingênuo, pensava que levaria “o homem” na conversa e pegaria uma pena leve. Antunes ria à toa, há muito queria me acertar. Certa vez, em outra fuga desastrada, já na Avenida Brasil, ouvi a sirene de reunir geral tocada às onze da noite por ordem do Antunes. Voltei num pinote e mal deu tempo de entrar no meu pelotão com a bainha da calça cheia de carrapicho do mato. Antunes percebeu a minha manobra, não disse nada, mas a partir daí passou a me manter na sua mira.  


Com o cáqui na marca e metais brilhando, entrei confiante na sala do senhor Diretor. Labarthe, muito amável e sorridente, foi logo saudando:

 - Sr. Felisberto, o senhor por aqui, em que posso servi-lo?

Todo animado pensei com meus botões: isto não é um Almirante, é uma mãe. O complemento da saudação, no entanto, me assustou. Ele estava bem informado.


- Gostou do jogo do Brasil?


Plano dois. Era preciso usar a dissimulação. Entrei literalmente no jogo e narrei com detalhes o primeiro tempo. Dei ênfase ao gol de Jairzinho e menosprezei o gol da Inglaterra. Elogiei Saldanha, um técnico competente cujo único defeito era ser comunista. Destaquei o meio de campo com Clodoaldo e Gerson e protestei contra a marcação cerrada ao Pelé que só foi deixado livre ao ir para o vestiário. Só faltei gritar no gol do Tostão que, mesmo caído, desempatou a partida. 



Empolgado, abri demais a matraca e, destrambelhado, comecei a narrar também um ataque da Inglaterra em que Bob Moore deu um chute que raspou a trave.  Acho que aí pisei na bola. O Almirante Labarthe ficou sério, franziu a testa e solenemente sentenciou:


- Sr. Felisberto, antes que a Inglaterra empate, eu vou lhe punir com dez dias de bailéu.


Quase caí pra trás. Lembrei-me do que aconselhava minha avó: “meu filho, o peixe morre pela boca”.


Ao sair da sala do Diretor, Antunes, radiante, determinou que me recolhesse logo ao xilindró. Fui ao meu camarote, conhecido pelas “feras” como Prisão de Alcatraz. Expliquei aos colegas que iria me ausentar por dez dias. Petillo, debochado, fingiu que chorava. Peguei minhas coisas e, a caminho da prisão, ainda cruzei com o Almirante que circulava pela Escola. Vendo-me, ele parou, olhou-me com um sorriso matreiro e contemporizou com uma premonição:

- Sr. Felisberto, não se preocupe. O Brasil vai ganhar a Copa.


Engoli em seco, maneei a cabeça concordando e segui para o recolhimento forçado. 

A partir daquele dia eu teria bastante tempo para pensar na Carminha Marinha Mercante, minha linda e vadia garota que morava em Olaria e já tinha namorado a Escola toda. O otário estava apaixonado. Acho que o Almirante, sem querer, havia me livrado das garras daquela bandida.  Ela não iria suportar dez dias sem me trair. Para não caracterizar a condição de corno, apressei-me em escrever uma carta para a Carminha terminando tudo e a enviei com urgência por um portador de confiança: uma bicha gente boa chamada Georgette, que trabalhava na Escola.


Na primeira noite preso, deitei-me no beliche, acendi um Minister e, contemplando a fumaça branca em espiral que subia para o teto, pensei aliviado: “esse Almirante é um santo, safou-me de uma roubada”.


Não tenho dúvidas de que hoje alguém diria: “Labarthe é o cara”.   


Marítimos merecem tratamento humano.

Há alguns anos eu trabalhava para a Missão aos Marinheiros como capelão em Southampton.

Meu trabalho me levou a todo o tipo de navio e eu aprendi rapidamente que a melhor maneira de encontrar os tripulantes era subir as escadas onde houvesse a advertência “Não Entre” ou “Acesso Proibido”.
Marque assim 

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


O navio misto “Siqueira Campos”, do Lloyd Brasileiro, é o sexto navio perdido por fortuna do mar no período de 1941 a 1945 a ser narrado nesta série.

EPISÓDIO NR. 6
N/M “SIQUEIRA CAMPOS” : ABALROAMENTO NO COMBOIO

O “Siqueira Campos” era um navio misto (passageiros e carga) de 7150 Tpb, que já havia sido empregado na rota Santos – Lisboa – Antuérpia – Hamburgo, e que, em 1943, em plena Segunda Guerra Mundial, fazia a linha Rio de Janeiro – Manaus. O navio lotava 109 tripulantes e podia transportar 308 passageiros assim distribuídos: primeira classe 132, segunda classe 52 e terceira classe 124.


Em sua viagem de número 111, iniciada no Rio em 31 de julho de 1943, com destino a Manaus e escalas, o “Siqueira Campos” já havia aportado em Salvador e Recife e seguia para Fortaleza. 


Com dois passageiros a bordo (o transporte de passageiros estava restringido na época devido ao perigo de torpedeamento) o navio transportava em seus porões 60.685 volumes num total de 3.421 toneladas.


O “Siqueira Campos” navegava em comboio escoltado pelos caça submarinos “Juruá” e “Jaguarão” da Marinha do Brasil. Na noite do dia 24 de agosto de 1943, um pouco antes da meia noite e a cem milhas do porto de Fortaleza, o inesperado aconteceu. Como a navegação em comboio obrigava os navios a navegarem muito próximos uns dos outros, com as luzes totalmente apagadas e a uma velocidade uniforme e controlada, a possibilidade de acidente era real. A proximidade entre os navios era tanta e a visibilidade tão reduzida, que os navegantes adotavam o artifício de rebocar, com cabo curto, uma placa, geralmente de madeira, para que o arrasto na água provocasse uma esteira mais notável para quem vinha a ré. Inesperadamente e sem chance de qualquer manobra evasiva, o “Cuiabá”, que também fazia parte do comboio e era o mais próximo navio do “Siqueira Campos”, guinou de encontro a este e nada pôde ser feito para evitar o abalroamento. O “Siqueira Campos” foi atingido na altura do porão 4 e imediatamente começou a fazer água. Sem alternativa o Comandante Luiz Raison abandonou o comboio, o mesmo fazendo o Comandante do “Cuiabá”. Ambos tentariam chegar em Fortaleza. O “Siqueira Campos” navegou próximo ao litoral enquanto tentava, com sua tripulação, conter o alagamento do navio. Os esforços foram em vão e às 0950h do dia 25, o Comandante tentou a última cartada para salvar o navio encalhando-o próximo à praia do Uruarú onde ficou com um adernamento para boreste de 25 graus, ameaçando virar. Dois rebocadores vindos de Fortaleza, o “Heitor Perdigão” e o “Aníbal de Mendonça” nada puderam fazer a não ser resgatar a tripulação. O “Cuiabá” conseguiu chegar em Fortaleza e encalhar na praia de Mucuripe. O abandono liberatório do “Siqueira Campos” foi formalizado em Fortaleza em 07 de outubro de 1943. 

Outros dados e curiosidades sobre o “Siqueira Campos”


O “Siqueira Campos” foi construído em Hamburgo, Alemanha, em 1907. Seu nome de batismo era “Gertrude Woermann”, sendo rebatizado posteriormente como “Curvelo”, “Cantuária Guimarães” e finalmente, a partir de 1931, “Siqueira Campos” – os últimos dois nomes já foram no Lloyd Brasileiro. Suas características principais eram as seguintes: Comprimento total 130,4 metros / Boca 15,4 metros / Pontal 9,6 metros / Vel. máxima 11 nós / Calado máximo 25’ 07” / Combustível: carvão / Cap. das carvoeiras: 1360t / Consumo em 24 horas: 65t navegando e 14t operando.


O “Siqueira Campos” foi partícipe de duas guerras mundiais. No início da Primeira Guerra Mundial ele se encontrava no porto do Rio de Janeiro tendo sido confiscado pelo governo brasileiro em 1917 em pagamento por danos de guerra. Em 1940 foi apreendido pelos ingleses no porto de Lisboa por estar transportando armamento de fabricação alemã. O Brasil ainda era neutro. Em 1941 o navio foi atacado por um submarino alemão nas imediações de Cabo Verde e invadido para revista. Estava predestinado a se perder em uma guerra.


Parte da sua estrutura ainda hoje é visível na baixa mar no litoral cearense, na praia do Uruarú, transformado em atração de exploração para os aficionados do mergulho e da pesca submarina.

(*) Baseado em documentação original do acervo do CLC George Maier cedido ao Centro dos Capitães da Marinha Mercante.
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Porto de Antonina dará prioridade a navios de açúcar e fertilizante

O Porto de Antonina, no Paraná, vai garantir que navios de açúcar e fertilizantes com condições operacionais especiais de calado tenham prioridade de atracação e movimentação. Dois berços preferenciais devem atender, simultaneamente, embarcações com estes tipos de carga. A medida, proposta pelo Governo do Estado, deve reduzir em até 10 dias o tempo de espera dos navios com destino ao terminal portuário vizinho de Paranaguá (aproximadamente 40 km distância), e ao porto de Santos, em São Paulo.

A expectativa é de que Antonina receba, em média, 20 embarcações por mês e sirva como alternativa para desafogar os dois principais portos do país, responsáveis por mais de 84% da exportação brasileira de açúcar e de 50% da importação de fertilizantes.


Até o final de 2010, o porto de Antonina contará com um novo armazém multicargas, com capacidade para cerca de 17 mil toneladas de grãos, e um pátio de armazenagem de contêineres vazios. A Appa realiza, ainda, estudos de viabilidade, em conjunto com a Agência Nacional de Transporte Aquaviário (ANTAQ), para instalações futuras de indústrias ligadas à exploração do petróleo da camada Pré-Sal.
Fonte: Agência Estadual de Notícias - Redação
Capitalização da Petrobrás será em setembro

O presidente da Petrobrás, José Sérgio Gabrielli, quebrou o jejum com a imprensa imposto sobre o período de silêncio que antecede o processo de capitalização da companhia. Apesar de contido com as palavras, o executivo confirmou que o lançamento das ações vai realmente acontecer em setembro. "Não vamos adiar, não tem porquê", disse ele em rápida entrevista ao chegar em evento promovido pela Organização Nacional da Indústria de Petróleo (Onip).

Indagado sobre a necessidade e a urgência da realização da capitalização, Gabrielli destacou que a companhia tem caixa de R$ 24 bilhões e, portanto, precisa da capitalização apenas para cumprir seus investimentos no longo prazo. "Não há problemas de caixa. Precisamos da capitalização para manter investimentos e para voltar a ficar com folga entre os porcentuais de 25% e 35% de alavancagem”.
Gabrielli passou a maior parte do tempo respondendo a perguntas sobre os problemas da P-33. Disse que a parada para manutenção é uma operação padrão e que a medida de suspensão de suas operações pela Agência Nacional do Petróleo (ANP) foi "cautelar e preventiva". "A corrosão é natural de qualquer equipamento. Não há risco de comprometer a integridade física nem da plataforma e nem para os trabalhadores", disse Gabrielli.

O presidente da Petrobrás também comentou sobre o índice de nacionalização para exploração e desenvolvimento de campos de petróleo. Sem entrar em detalhes sobre os porcentuais ideais, Gabrielli comentou que em alguns casos a exigência do conteúdo nacional provoca "implicações sobre o risco de desenvolvimento de uma determinada área. "Se há uma exigência específica para uma área, que a indústria local não pode cumprir, você provavelmente pode afetar a entrada em operação desta área", disse.
Fonte: Agência Estado / Redação
Porto do Rio celebra centenário


O Porto do Rio de Janeiro celebrou, dia 30/08, aniversário de 100 anos. Inaugurado no dia 20 de julho de 1910, o porto funciona na costa oeste da Baía de Guanabara e possui 6,7 mil metros de cais contínuo e um píer de 883 metros de perímetro.

De acordo com o presidente da Companhia de Docas do Rio, Jorge Luiz de Melo, a cerimônia faz parte de uma série de comemorações que serão realizadas em homenagem ao centenário do porto até dezembro. “O porto está em fase de crescimento e vai aumentar sua capacidade de produção, passando de 9 milhões de toneladas para 25 milhões”, garantiu.

Atualmente, o Porto do Rio é um dos mais importantes do país. Além do estado do Rio de Janeiro, atende a demanda dos vizinhos São Paulo, Minas Gerais, Espírito Santo, Bahia e Goiás.

Segundo o presidente Lula, que compareceu à cerimônia comemorativa, a revitalização do Porto do Rio é uma iniciativa integrada das três esferas de governo: federal, estadual e municipal. “Ela é parte fundamental do caderno de obrigações entregue pelo governo brasileiro ao Comitê Olímpico Brasileiro”, alertou o presidente, referindo-se ao órgão que monitora as melhorias de infra-estrutura para os Jogos Olímpicos de 2016.

Ele afirmou, ainda, que o setor de logística brasileiro subiu 20 posições nos últimos três anos no ranking do Banco Mundial. “E há expectativa de ficar entre os dez primeiros do mundo nos próximos dez anos”, projetou.

O Presidente do CCMM, Comte. Álvaro José de Almeida Junior, esteve presente à cerimônia.


 Fonte: CNT / Redação






Capitão ucraniano preso após encalhe na Suécia.


O Capitão do navio “Flinterforest”, de bandeira holandesa, um ucraniano de 44 anos de idade, foi preso pela polícia sueca após encalhar a poucas milhas ao norte do porto de Helsinborg, em viagem da Finlândia para a Escócia.


O Capitão foi detido após ter sido constatado, através de teste com bafômetro, um nível de álcool no organismo de 0,4 miligramas por litro, quando o limite legal para navegar é de 0,1 miligrama por litro. Devido às circunstâncias, considerando que o Capitão comandava um navio de grande porte navegando em águas restritas (estreito Oeresund), ele foi detido por “embriaguez agravada no mar” embora essa classificação comece com 0,5 miligramas de álcool por litro. 


O navio construído em 2004, de 100 metros de comprimento, carregava papel em rolo e, segundo a guarda costeira sueca, nenhum dos cinco tripulantes ficou ferido e 

M/V “Flinterforest”
não houve poluição do meio ambiente. 


O navio foi desencalhado uma semana depois com o alívio de carga para outra unidade.


Julgado dezessete dias depois por um tribunal distrital de Malmo, o Capitão foi condenado a 30 dias de prisão, descontados os dezessete dias cumpridos.



Os promotores defenderam a acusação da agravante de embriaguez alegando que o tráfego pesado e restrito no canal de Oresund exigia a atenção total do Capitão. Alegaram ainda que a maneira como ele estava controlando o navio provocava “um risco significativo para a segurança no mar”. 
Fonte: AFP - Redação
Comentário da redação: Como se trata de primeiro mundo, era de se supor que o promotor, antes de qualquer decisão, verificasse as condições de estafa de um Comandante com cinco tripulantes navegando em uma área complicada e de intenso tráfego. Certamente, sem justificativa para a bebida, também deveria ser considerado o absurdo rigor no teor alcoólico legal de quem tomou quatro cervejas, aplicado aos nórdicos, acostumados ao vinho e à cerveja desde tenra idade. 

Ouvir
Ler foneticamente
U.S. Coast Guard adota recomendação da NTSB sobre uso de celulares e similares a bordo.


A Guarda Costeira Americana está analisando a recomendação da National Transportation Safety Board (NTSB) de desenvolver políticas sobre o uso de telefones celulares a bordo dos navios da Guarda Costeira, bem como questões de consultoria de segurança para a indústria marítima sobre os possíveis perigos do uso pelos tripulantes de dispositivos eletrônicos de comunicação como celulares, smart phones e assistentes pessoais de dados. 



A Guarda Costeira emitiu orientação em julho de 2010 ao seu pessoal proibindo a utilização destes dispositivos por parte dos operadores de embarcações da Guarda Costeira e também limitando a sua utilização por outros tripulantes.


“Embora os telefones celulares e dispositivos de texto terem se tornado onipresentes na vida cotidiana, a norma interna da Guarda Costeira emitida em julho, proíbe a sua utilização em seus barcos sem a permissão do capitão”, afirmou um porta-voz da Guarda Costeira. “A norma também proíbe o uso desses dispositivos pelo timoneiro, ou pelo operador de um barco da Guarda Costeira”.


Os telefones celulares e dispositivos de texto podem ser ferramentas úteis de comunicação se os barcos perderem o sinal rádio marítimo ou como meio alternativo de comunicação para um rádio marítimo. 


A Guarda Costeira considera seriamente as recomendações da NTSB e dará uma resposta à recomendação com uma profunda revisão de procedimentos.


A recomendação da NTSB ocorre em meio a investigação sobre duas colisões envolvendo barcos da Guarda Costeira, mas sem nenhuma conclusão de que o uso de dispositivos eletrônicos tenha sido a causa desses acidentes. 

Em 5 de dezembro de 2009, no porto de Charleston, Carolina do Sul, um navio da Guarda Costeira colidiu com um pequeno navio de passageiros. Cinco dos 22 passageiros sofreram ferimentos e foram atendidos em um hospital local. Um sexto passageiro se internou para tratamento por seus próprios meios.


Quinze dias depois, em 20 de dezembro de 2009, no porto de San Diego, Califórnia, um navio da Guarda Costeira, com cinco tripulantes, colidiu com uma embarcação de recreio de 24 pés com 13 pessoas a bordo. Como resultado do acidente, uma criança morreu e quatro passageiros da embarcação de recreio ficaram seriamente feridos.

As investigações da NTSB e da Guarda Costeira para os dois acidentes estão em curso.
Fonte: NTSB e Coast Guard News 

MSC atribui colisão a erro de graneleiro.

Dois navios mercantes, “MSC Chitra” e “MT-III Khalijia” abalroaram na manhã de 07 de agosto, na entrada do porto de Mumbai (Bambay) na Índia. Após a colisão o “MSC Chitra” adernou rapidamente para BB.


O “MSC Chitra” estava carregado com 1.219 contêineres, por ocasião do abalroamento, e abastecido com 2662t de fuel oil, 283t de diesel e 88040 litros de lubrificante. O “MV Khalijia” estava carregado com 30000t de bobinas de aço. O “MSC Chitra”, que adernou 45º após a colisão, teve seu combustível parcialmente vazado para o meio ambiente. 


O Centro Operacional da Guarda Costeira indiana, ao receber aviso sobre o acidente, rapidamente compareceu com sua unidade “Kamala Devi” ao local, resgatando parte dos tripulantes dos navios acidentados. 


A Mediterranean Shipping Company, armadora do “MSC Chitra”, divulgou nota eximindo seu navio de qualquer responsabilidade pelo acidente, informando que o “MT-III Khalijia” se encontrava em faina de salvamento, após passar três semanas encalhado, e se dirigia, sob reboque, para descarga no porto. De acordo com a análise das gravações de manobra no “Chitra”, fica evidente que o navio navegava normalmente no canal principal de saída do porto quando o “Khalijia”, rebocado por seus salvadores, cruzou o canal movendo-se para o sul e guinou para bombordo. Por motivos desconhecidos o navio continuou girando para bombordo, voltou a atravessar o canal mais uma vez e, agora, já no sentido norte, atingiu o “Chitra” por bombordo ainda no canal principal.  


A MSC informou que o “Chitra” sofreu grandes danos. Contêineres foram para a água (cerca de 300) e combustível vazou dos tanques. No entanto, equipes de salvamento foram rapidamente mobilizadas e os danos foram contornados, inclusive com a contenção da poluição e com a estabilização do navio.


A MSC finalizou afirmando que irá aguardar o resultado do inquérito a seu devido tempo.
Fonte: Maritime Information Centre – MIC e MSC. 


A COLUNA DO LEITOR
Olá meu nobre Comandante Ventura.

 

Nunca deixo de ler o Boletim Informativo do CCMM e, neste mês, uma reportagem me chamou mais a atenção. Trata-se de uma notícia referente aos GIAONTs que, de uma hora para outra, ficarão desempregados devido trabalharem em empresas terceirizadas, imposição da Petrobras em passado remoto, já que ela, na época, não quis dispor de sua própria mão de obra, preferindo incentivar empresas terceirizadas a executarem a tarefa de inspeção de segurança operacional. 
 


Em recente seminário do SINDMAR em Fortaleza, soube que o maior responsável por esta primeirização é o SINDMAR. Só que sua diretoria desconhece como será feita esta primeirização porque isto está sendo alinhavado entre o Severino e o Sérgio Machado sem a participação dos demais membros da Diretoria. 


Em uma conversa reservada que tive com o Válido (segundo presidente do SINDMAR), dizendo a ele que nós iríamos ser substituídos por 2ONs, ele se mostrou surpreso e negou tal versão. Segundo ele a substituição seria por CCB, CLC e OSM da ativa que estejam próximos de se aposentar. 


Como pude perceber, o destino dos GIAONTs atuais está nas mão de duas pessoas descompromissadas com a categoria (já que GIAONT até o momento não paga sindicato por falta de regulamentação), e sim com respostas políticas de interesse próprio, o que é lamentável e vergonhoso. 

Aproveito a ocasião para informar que continuamos o nosso encontro mensal com toda a categoria marítima, no restaurante do NÁUTICO, em Fortaleza/CE, sempre no ultimo sábado de cada mês a partir das 12:30h. Este evento já dura sete anos sem interrupção, cada vez mais aumentando a adesão da comunidade marítima fortalezense.

 

Forte abraço

 

Comte. LUZ
Por e-mail de Fortaleza em 17-08-2010 

Nota da redação:
Para seu conhecimento, já estão preenchendo as vagas dos Comandantes até por 2ON grávida. Nada contra, mas façamos uma analogia tão a gosto do nosso Presidente: “por que mexer em time que está ganhando?”.

O CCMM ESTÁ DISPONIBILIZANDO UM E-MAIL EXCLUSIVO PARA ASSUNTOS 

JURÍDICOS DE INTERESSE DOS ASSOCIADOS:

diretoriajuridica_CCMM@yahoo.com.br


CCMM descerra, em sua sede, quadro do primeiro brasileiro morto na Segunda Guerra Mundial.


A partir do dia 2 de setembro de 2010, o CCMM passou a ostentar em sua galeria de fotos de personalidades ilustres, talvez a mais emblemática de todas, a foto retratada em quadro do primeiro brasileiro morto na Segunda Guerra Mundial.


O Oficial da Marinha Mercante José Francisco Fraga, de apenas 31 anos de idade, foi metralhado e morto pela aviação nazista a bordo do N/M “Taubaté”, em 1941, quando navegava no Mar Mediterrâneo.  O ataque não passou de um ato covarde já que foi perpetrado contra um navio mercante desarmado, que não transportava material bélico e arvorava a bandeira do Brasil, país até então neutro no conflito.


Estiveram presentes ao evento importantes representantes da comunidade marítima nacional como o  Presidente do SINDMAR Severino Almeida, representante da DPC, da Polícia Federal, líderes e ex-líderes sindicais e de associações de classe, Presidente do Centro dos Capitães CLC Álvaro José de Almeida Júnior, e vários Capitães associados ao CCMM, além do Almirante Fernando Chagas, grande incentivador da construção do Memorial aos Mortos da Marinha Mercante na Segunda Guerra Mundial que será inaugurado no próximo dia 23 de setembro no CIAGA, quando da comemoração do  Dia Marítimo Mundial. 


A parte tocante do evento foi a presença de dois familiares do homenageado, senhores Antonio Fraga e Roberto Fraga, sobrinhos do nosso herói, que emocionaram a todos com seus pronunciamentos após o descerramento do quadro. 










*****

Histórias do Mar

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







DISPONÍVEIS NO CCMM

MARINHEIRO

Um ser humano valente

Enfrenta o mar e o perigo

Da família sempre ausente

Bem longe de um abrigo

Com denodo cumpre o dever

Confiante no regresso

O trabalho é seu lazer

Dedicando-se ao progresso

Partindo com incerteza

Do dia em que vai voltar

Nem por isso tem tristeza

O importante é trabalhar

Embora com o tempo instável

Com um sextante na mão

E técnica confiável

Ele encontra a direção

Em viagem continental

Ou girando o Brasil inteiro

É um grande profissional

Conhecido por marinheiro.
Balthazar Valente Tavares



LIVROS
“HISTÓRIA DA MARINHA MERCANTE” - Volumes I     e II Volumes - Alberto Pereira de Aquino 

“MAR DE MEMÓRIAS” - Wesley O. Collyer

“LEI DOS PORTOS” - Wesley O. Collyer

“EMPURRANDO ÁGUA” - Antonio Haylton Figueiredo

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

“O COMANDANTE BAHIA” - Carlos Nardin Lima
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É um grande profissional

Conhecido por marinheiro.
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Se alguém me ofender, procurarei elevar tão alto a minha alma para que a ofensa não me chegue.


Charles Dickens.








�


�





“When I was a boy of fourteen, my father was so ignorant I could hardly stand to have the old man around. But when I got to be twenty-one, I was astonished at how the old man had learned in seven years”.


Mark Twain





“Quando eu era um menino de quatorze anos, meu pai era tão ignorante que a presença dele me sufocava. Mas quando eu fiz vinte e um anos, me surpreendi do tanto que o velho havia aprendido em sete anos”.





Editor responsável pelo “Boletim Informativo”


CLC Luiz Augusto Cardoso Ventura
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CENTRO DOS CAPITÃES DA MARINHA MERCANTE
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