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Tentando entender
Comte. Luiz Augusto Cardoso Ventura – CLC

venturalac@yahoo.com.br
Todos sabem que a atividade marítima no Brasil é uma ilustre desconhecida. O desconhecimento chega a ser folclórico. Ninguém sabe que mais de 95% das exportações brasileiras são feitas por via marítima e que mais de 90% do comércio mundial é feito por essa via.

 A população em geral, quando se fala em navios, lembra vagamente de embarcações militares ou, quando muito, navios de passageiros. Ninguém sabe que nossas mais expressivas riquezas como petróleo cru e refinado, grãos, minérios, produtos industrializados, etc. são transportados por via marítima. A grande maioria desconhece, e por isso não faz idéia da importância da atividade, que algumas pequenas nações sem recursos naturais (a não ser seu povo), como a Noruega, são inteiramente voltadas para a navegação e estão no topo de maiores PIBs per capita do mundo.

A própria classe política desconhece a atividade, da mesma maneira que alguns políticos, mais analfabetos do que o analfabeto recém-admitido no Congresso, não sabem geograficamente localizar Pernambuco. Só tomam conhecimento dela e de sua importância quando, em recurso extremo, a classe decide fazer uma greve reivindicatória (coisa raríssima) e chama a atenção com a perspectiva de um rápido colapso do país como um todo.

De marítimos, nem se fala. O termo “marinheiro” leva logo o pensamento do público em geral ao militar. Formação de marinheiros civis? Ninguém conhece. Formação de oficiais e subalternos mercantes nas mais diversas especialidades? Pior ainda. 

Quem conhece o Programa do Ensino Profissional Marítimo para Aquaviários (PREPOM)? Quem sabe o que é Curso de Formação de Aquaviários (CEFAQ)? (Aliás, a palavra Aquaviário não é reconhecida nem pelos próprios computadores).  Esse Programa e esses cursos existem, mas serão (bem) divulgados? Não nos parece. 

Vez por outra algum interessado mais esclarecido (?) telefona para o Centro dos Capitães indagando sobre cursos para a marinha mercante. Não sendo essa a nossa seara, geralmente direcionamos o interlocutor para a DPC, o CIAGA, a Capitania dos Portos, etc. Também informamos da existência do PREPOM e indicamos o caminho na Internet para maiores esclarecimentos. Acontece que, ao seguir a última indicação, o interlocutor, leigo no assunto, retorna pedindo maiores esclarecimentos, pois “não consegui entender nada” do Programa. 

Na verdade, nem nós entendemos (imagina um leigo!). E temos a impressão de que, salvo alguns iniciados, a maioria do pessoal envolvido na organização do Programa, não entende o edital.

Uma leitura despretensiosa no PREPOM nos remete ao saudoso Sérgio Porto e seu “Samba do Crioulo Doido”. O texto é recheado de siglas ininteligíveis com itens e subitens aos borbulhões tentando ordenar os assuntos num resultado que confunde mais do que explica. A mistura de cursos da Escola de Formação de Oficiais da Marinha Mercante – EFOMM, com cursos para iniciantes que nunca estiveram no mar, torna tudo mais esdrúxulo ainda, senão um balaio de gatos.

Que nos desculpem os formalizadores desse programa. Sabemos que criticar é muito fácil. Mas, será que não seria possível conseguir uma fórmula mais simples para divulgar o Programa? Será que sua divulgação não poderia ser mais efetiva? 

Fica aqui a indagação e a sugestão.


Petroleiros alvos de piratas nas imediações do Estreito de Ormuz.

Especialistas dizem que a indústria do transporte marítimo pode ser obrigada a evitar a área depois do sequestro do VLCC “Irene SL”, oitavo ataque a petroleiros nas últimas quatro semanas.

Peritos têm alertado a segurança marítima de que os piratas somalis estão deliberadamente selecionando petroleiros em sua rota de saída do Estreito de Ormuz no período de monções, após o sequestro do VLCC Irene SL do armador Lemos no Golfo de Aden. 

O último incidente representa o oitavo ataque nas últimas quatro semanas em navios desse tipo em área geográfica limitada. Quatro dos navios foram efetivamente capturados.

Uma empresa privada militar esclareceu que os navios com carga total, devido a sua pequena borda livre, são extremamente fáceis de serem abordados e o alto valor da carga transportada representa um atrativo adicional.

O chefe de segurança da BIMCO afirmou que “todos os países do Golfo precisam sentar-se à mesa”. Os piratas estão claramente visando os petroleiros. O uso de navios mãe lhes permite operar em escala muito maior com capacidade para operar no período de monção.

“Isto por si só é suficientemente preocupante. Mas, a óbvia concentração de grupos de piratas na saída e entrada do Estreito de Ormuz para o Mar Arábico deve ser de importância significativa para o setor petroleiro”.

“A menos que a situação seja rapidamente resolvida, pode não haver nenhuma outra escolha a não ser acrescentar 12 dias na viagem da Arábia Saudita para os Estados Unidos” – ele continuou. 
Enquanto isso, um resgate recorde está em perspectiva para o petroleiro Irene SL de 319.300 Tpb, construído em 2004, abordado recentemente quando navegava de Mina AL Ahmadi, no Kuwait, para o Golfo do México, carregado com 270.266 toneladas de petróleo bruto. A carga está avaliada em US$ 168m.

Uma fonte legal na sequência da situação afirmou: “Os piratas estão completamente cientes do tamanho do navio que sequestraram. Eles também têm acesso a Internet e cobrarão por ele um preço significativo.

“É razoável supor que eles vão continuar visando navios de tamanho similar e cobrar valores equivalentes” – acrescentou.

Outro VLCC, Samho Dream pode definir o valor de referência para o atual resgate considerando os $ 9.5 milhões que foram pagos para assegurar sua liberação em novembro de 2010.
Dois outros navios nessa faixa de tamanho já caíram nas mãos de piratas somalis. O Sirius Star de 318.000 Tpb, construído em 2008 e operado pela Vela foi sequestrado no Quênia em novembro de 2008 e liberado em janeiro de 2009 com o pagamento do resgate de $ 3m. Outro,o Maran Centaurus, construído em 1995, de 300.300 Tpb foi liberado em janeiro após pagamento de um resgate estimado em mais de US 5.5 milhões.

Cerca de 17 filipinos, sete gregos e um georgiano estão a bordo do Irene SL de acordo com um site da União Europeia e ainda não havia sido feita nenhuma comunicação recente com a tripulação.

Apesar do lançamento de um recente plano de ação antipirataria pela IMO, alguns navios estão contornando o Cabo da Boa Esperança, evitando aproximar-se da Somália.

As táticas piratas estão se tornando cada vez mais agressivas incluindo o uso da tortura e mesmo da execução deliberada. Algumas fontes de segurança acreditam que o uso de navios mãe em breve poderá torná-los capazes de atacar o leste do Sri Lanka. 

“Estamos claramente em um momento crítico” – disse a mesma fonte. “A indústria, os governos e os militares têm de decidir o que eles vão fazer sobre isso. Podemos não ter escolha a não ser ver o boicote total da área”.  

Outro VLCC grego esteve sob fogo recentemente no Oceano Índico, mas conseguiu escapar da captura. Foi o petroleiro de 301.800 Tpb Chios, do grupo Livanos, construído em 1993.
Original em Inglês – Tradução livre.

Fonte: Lloyd’ List



A catadora de algodão
Comte. Carlos Nardin Lima – CLC

carlos.nardin@gmail.com
 

 

Quando vestimos uma roupa, via de regra, não imaginamos como foi criada a matéria prima para sua confecção. Tanto os materiais sintéticos, originalmente provenientes do petróleo, quanto o algodão, percorrem um caminho muito longo até chegar às confecções.

O petróleo, formado por sedimentos fósseis, é encontrado nas profundezas da crosta terrestre e retirado do solo por máquinas engenhosas que o fazem subir á superfície por meio de tubos de aço levados até o poço por brocas perfuratrizes capazes de perfurar as mais duras camadas rochosas.

Já o algodão é produzido na superfície do planeta por avançadas técnicas de cultivo do solo com utilização de recursos artesanais.

O Brasil é um país pródigo em clima adequado para o cultivo dos vegetais. De norte a sul as culturas se diversificam e produzem desde o trigo - que se adapta melhor ao clima frio do sul - ao algodão, próprio dos climas quentes do norte e nordeste.

Na Casa da Cultura de Maricá me foi mostrada uma fotografia que retrata a fase final da produção do algodão - a colheita. Uma cabocla brejeira amaciava com carinho um floco de algodão antes de retirá-lo do galho do algodoeiro. Pela sua expressão, podia-se imaginar que ela tentava filosofar com o produto daquela obra prima da natureza, mas possivelmente o seu nível cultural a impedia de fazê-lo, principalmente após observar que alguém a estava fotografando. O seu sorriso traduzia a sua personalidade ingênua, própria dos caboclos que vivem na roça e são surpreendidos pela tecnologia das grandes cidades. Os galhos ressecados do algodoeiro, o lenço branco que protegia sua cabeça e a luz que dominava o pano de fundo da fotografia, exprimiam o calor do sol escaldante que reinava na região.

O algodoeiro, embora ressecado, sentia-se regiamente gratificado por ter chegado ao final feliz do processo a que foi submetido, desde o plantio da semente até a fase final da colheita e também parecia sorrir num gesto de retribuição ao sorriso emitido pela jovem cabocla ao acariciar o seu floco.

Aproveitando a metáfora, façamos uma analogia com um navio, desde o batimento de sua quilha, até sua identidade final com o comandante que vai guiá-lo.

Há navios que já nascem com o estigma de azarão e durante toda sua vida útil só causam problemas e provocam acidentes sérios que por vezes ceifam a vida de valorosos tripulantes. Citamos como exemplo o navio “Bragança” da Fronape, rebatizado “Bauru” após incêndio de grandes proporções. Esse navio, ao longo de sua vida útil, parecia não se identificar com os profissionais que o tripulavam. Já nasceu predestinado a causar e se envolver em problemas. No seu lançamento já encontrou, literalmente, uma pedra no fundo na baia de Angra. Um incêndio na baia de Guanabara quase destruiu sua praça de máquinas (o sistema fixo de Co2, acionado, não funcionou). O navio era tão problemático que seus comandantes, ao saírem de férias, pareciam retirar um enorme peso da consciência. O navio, construído pela Verolme, era tão ruim, que a Petrobras recusou os outros dois irmãos já construídos e denominados “Beberibe” e “Bocaina”.

 Há outros que nascem predestinados a cumprir sua missão, com plena identidade com seus comandantes e com as fainas que vão desempenhar ao longo de toda sua vida operacional. Foi o que aconteceu com petroleiro Presidente Wenceslau, construído em 1954. Encerrou sua vida útil por não mais corresponder aos avanços da tecnologia e não poder mais concorrer com navios mais modernos e de melhor desempenho. Mas, enquanto navegou, cumpriu bravamente todas as programações a que foi submetido e prestou inestimáveis serviços à Petrobras. Recusou-se a ser transformado em sucata e passou a ser utilizado como navio cisterna na selva amazônica. Lá continua a servir o Brasil como um velho soldado que se nega a ensarilhar suas armas.

 





*****


 
 Laurindo Gomes, o Pitéu (1ª Parte)

CFM Edson Martins Areias – OSM.

areias.edson@gmail.com 

Inaugurei minha carreira de oficial de máquinas da Marinha Mercante no Navio Tanque Presidente Deodoro da antiga FRONAPE- Frota Nacional de Petroleiros; na época era o maior navio mercante nacional, chamado super tanque por deslocar 53 mil toneladas.

Era um belo navio, construído no Japão no início dos anos sessentas, com duas superestruturas: uma a vante que abrigava as acomodações do Comandante e demais oficiais de Náutica e do Comissário (havia comissários na época) e outra a ré, igualmente confortável, encimando a praça de máquinas, onde se instalavam oficiais de máquinas, os salões dos oficiais, dos suboficiais, da guarnição, cozinha, frigoríficas, paióis, a lavanderia e demais facilidades.

Minha equipe de trabalho consistia de um condutor (suboficial), um cabo foguista e um foguista. Trabalhávamos diariamente, incluindo sábados, domingos e feriados em regime de quatro horas de serviço por quatro horas de descanso.

Nos portos e terminais corria o regime de divisão, doze horas de serviço por vinte e quatro horas de folga. As férias, àquela época, eram de trinta dias por ano e só, sem francos compensatórios para mitigar os longos períodos no mar, fora de casa.

Acresça-se às dificuldades, o fato do navio só atracar em terminais ou fundear junto a bóias de terminais petrolíferos, distantes dos portos e da costa; para o deslocamento do pessoal havia lanchas que também atendiam outros navios; desta forma, do tempo de folga, os deslocamentos para terra consumiam, pelo menos, duas horas de nosso tempo livre.

Eu havia sido praticante aluno no Lloyd Brasileiro, em navios de passageiros e num simpático cargueiro que atracava nos portos do Brasil e da Europa, com uma condição de vida muito mais agradável; mas os petroleiros, em regra, não têm linha fixa e suas estadias são muito reduzidas. Àquela época os cargueiros eram navios de rotas pré-determinadas o que permitia maior integração dos marinheiros com o pessoal dos portos.


Podia-se ver nos jornais a programação dos navios, as datas em que permaneceriam em cada porto e os portos demandados que não variavam muito ao longo da rota.

Assim, aquele Presidente Deodoro e os demais petroleiros não me batiam bem. A linha era horrorosa; deslocávamos do Rio de Janeiro a Madre de Deus, nas cercanias de Salvador. Às vezes, íamos a São Sebastião e/ou Santos.

Santos era uma festa. Maior porto das Américas concentrava um sem número de navios nacionais e estrangeiros. Era, talvez, o único porto em que o petroleiro atracava no cais, um pouco distante da cidade, mas cais, de onde podíamos baixar terra sem pegar a malfadada lancha que sempre atrasava ou faltava.


As imediações do cais de Santos eram uma festa. Uma festa profana com cabarés que jamais fechavam, as prostitutas de todas as espécies circulando pelas calçadas; velhas, jovens, belas, feias. Havia quase que um acerto tácito em que as áreas de lazer do porto eram demarcadas pela categoria dos cabarés e de seus frequentadores de ambos os sexos.

Os mais caidos ficavam na Rua João Guerra. Longe dali, os inferninhos mais elegantes promoviam espetáculos tão refinados que passaram a integrar a agenda turística da cidade sendo anunciados até em São Paulo de onde baixavam jovens e famílias de classe média para, ao lado de marinheiros nacionais e estrangeiros, assistirem aos espetáculos musicais e mesmo strip teases, num ambiente respeitoso.

Ademais, Santos era a oportunidade de rever velhos amigos, todos felizes por  baixar terra numa cidade simpática e acolhedora onde se podia ir de bonde até a orla, passear, ir ao cinema, namorar, jantar nos restaurantes; à noite, à tarde, a que hora fosse, entrar nos cabarés, beber, conversar, olhar corpos esculturais em trajes provocativos.

Ocorre que o petroleiro raramente ia a Santos, ao contrário dos cargueiros que, quase obrigatoriamente, aportavam naquela fabulosa cidade.

Salvo pelo refinamento, cultura e cordialidade do Comandante André Sabatié e de alguns oficiais dos quais destaco o Chefe de Máquinas Edgard Nolasco, a quem o Comandante, seu velho amigo, chamava Sueco (ambos, nos anos cinquentas haviam vivido em Gotemburgo onde acompanharam a construção de um “T- 2”, classe de navios de 16 mil toneladas)  e o Imediato Euclides Alcântara, aquela rotina definitivamente não era o que eu havia sonhado ao optar pela carreira do mar.

Eu resistia a bordo do Deodoro, por saber que o navio naquele ano iria deslocar para Baltimore, onde permaneceria por bom tempo em docagem e revisão.

Aí é que entra o Pitéu na estória. Era um mulato de tez clara, pernambucano extremamente forte, com os ombros enormes e porte físico destacado. Veterano, havia embarcado durante a II Grande Guerra.

Pois bem, durante o conflito mundial, deu um jeito de desembarcar nos Estados Unidos – o que em guerra era mais difícil do que hoje em dia - onde permaneceu alguns anos, até o fim do conflito, como clandestino.


Dizem que, denunciado por uma americana com quem se desentendera, foi deportado; regressando ao Brasil deu um jeito de reconquistar sua caderneta marítima e conseguiu ingressar na Fronape, na época de sua fundação, em 1953. Em sua nova fase no mar, Pitéu tinha uma excelente folha de serviços, por disciplinado e extremamente trabalhador.

Quando se apresentou a mim na praça de máquinas do Deodoro, eu já o conhecia pela fama de glutão e pelos inúmeros causos que dele contavam. Trajava seu uniforme mescla de mangas compridas, impecavelmente limpo e engomado. Na cabeça um bonezinho azul escuro com um propulsor bordado em vermelho que ele ganhara no Japão, onde permanecera embarcado na obra de jumborização do Presidente Deodoro; tratou-se de magnífica obra de engenharia em que se seccionava o navio e se lhe inseria um bloco inteiro, aumentando-lhe o cumprimento e a capacidade que passava de 33 mil para 53 mil toneladas. Ao aumento de capacidade e de ganhos de frete não se acrescia aumento de consumo de combustível, sequer considerável.

O Condutor Alfredo Fuzzato, um catarina de olhos azuis, ladeava o Pitéu elogiando-o. Pitéu retirou a cobertura, curvou-se como um ator agradecendo os aplausos e disse que estava muito feliz de voltar ao Deodoro. Em seguida, declarou:

- Com todo respeito, Categoria (ele chamava todos os superiores de “Categoria”) eu sou homem sério e respeitador, mas tenho que dizer uma coisa para o senhor - o senhor tem os olhos bons. Minha avó, D´us a tenha, - voltava a retirar o boné e volvia os olhos para os estrados superiores da praça de máquinas, como a buscar o céu -  me ensinou a ler os olhos das pessoas. O senhor é um homem bom porque seus olhos são bons. Pode contar comigo, Categoria!”.

Fico imaginando se fosse o contrário, se sua leitura de olhos apontasse que eu era um homem mau. De qualquer modo, era melhor contar com a lealdade daquele velho cabo foguista. Invariavelmente, ao começar o serviço, ele dependurava a gandola num volante de válvula e nos avisava que estaria num “sovaco” (assim ele dizia) engaxetando alguma haste, batendo ferrugem, pintando, sem descurar suas funções de monitoramento das máquinas e ajuda ao foguista nas manobras de troca de maçaricos e de ramonagem nas caldeiras.

Dizia-se analfabeto, mas o surpreendi a fazer leitura labial dos dizeres de um dos quadros de serviço. Ele notou que eu descobrira seu segredo, indicando, tacitamente, que não o revelaria a ninguém. Pitéu sabia falar Inglês, aquele Inglês diferente, cheio de oh yeah, como soava ser o das comunidades negras dos Estados Unidos nos anos quarentas e cinquentas.

Nos quadros de serviços, a par das orientações gerais, eu marcava as observações que só diziam a mim com caracteres russos apostos aos vocábulos que eu redigia em Inglês. Aquilo embatucava o Pitéu que um dia – sem mais poder me esconder seu falso analfabetismo - revelou-me não entender algumas palavras e letras que eu escrevia.

Na travessia para os Estados Unidos, Pitéu revelou-me que, mais uma vez, deveria ser impedido de pisar terra na América do Norte. Nem precisava que ele dissesse o porquê, todos comentavam a deserção nos EE.UU e  sua deportação.

Assim, como era de rotina, à chegada do navio, as autoridades da Imigração Americana iriam a bordo, olhariam cada tripulante e seus documentos, o pessoal da saúde examinaria detalhadamente os mais suspeitos. De tal forma, podia haver quem não recebesse o passe para baixar terra. E os gringos sequer declinavam os motivos.

Sabia-se que gente que integrara partidos comunistas, que se envolvera em atividades pró-soviéticas (à época) ou antiamericanas, os que haviam tido problemas nos Estados Unidos, não tocariam solo americano.

Era voz corrente no navio que Pitéu não seria liberado a baixar terra em Baltimore, como de outras vezes em que esteve em território americano. Em mais, haveria expressa advertência de que se o fizesse seria preso e deportado imediatamente, com severa multa á Armadora.

Pois bem, instintivamente eu disse ao Pitéu que eu tinha um forte pressentimento de que, desta vez, ele não seria proibido de baixar terra. E ele passou a espalhar no navio que o moço dos olhos bons lhe tinha feito uma revelação.

Veio a revista da Imigração; o mesmo rigor de sempre; os agentes da Imigração e da Saúde  examinavam cada tripulante, comparavam com as fotos dos documentos, faziam perguntas e, por fim, apunham carimbo e rubrica em cada passe.

Pitéu cumpriu a mesma rotina. Pouco depois, saltava como um adolescente a espalhar a notícia de que, daquela vez, poderia voltar a pisar solo americano.

Na sua idéia, eu era o responsável e seu anjo protetor. Isto chegou a causar certos zelos de meus colegas e superiores, certamente com melindres pela expressa admiração e lealdade que o Pitéu me dedicava.

Após um jogo de futebol, nosso querido e inesquecível Comandante André Sabatié me relatou que jamais havia visto um caso de tamanho fanatismo; disse ele que no jogo de futebol que disputamos contra os noruegueses, o Pitéu não torcia pelo time, mas por mim. E que tiveram imenso trabalho para contê-lo quando ele quis adentrar o campo para tomar satisfações com um gringo que jogava com certo vigor e, de vez em quando, me acertava umas botinadas.

Já não se fazem mais colabores como o Pitéu! 

Ou fazem?
 A coragem do “Capelão”.

CFM Marcus Vinicius de L. Arantes – OSM.

mv.arantes@hotmail.com
Houve um aluno brilhante na Escola de Marinha Mercante do Rio de Janeiro cujo nome era Mário Belo. Pertencia à turma que se formou em 1959. Sua inteligência e brilhantismo o tornaram conhecido por todas as turmas que sucederam a sua. Não tenho maiores detalhes sobre ele, de onde viera e onde teria nascido.  Ao que parece era carioca e, provavelmente, oriundo de família pobre. Terminou o curso em 1º lugar e recebeu das mãos do Presidente Juscelino Kubitschek uma das premiações de fim de curso reservadas aos alunos que alcançam as primeiras colocações.

Tradicionalmente, no fim do curso, há a cerimônia de troca de platinas. É o momento mais marcante na formatura. Nela são retiradas as platinas de aluno terceiro-anista e colocadas as platinas de oficial. Geralmente é a mãe, irmã ou a namorada do formando que se encarrega de trocá-las. As de Mário Belo foram trocadas pela Lílian, secretária do diretor da Escola. Não se sabe bem o porquê, mas é provável que ele não tivesse nenhum familiar ou namorada que pudesse fazer isso. 

Não sabemos nós por onde andaram seus pensamentos nessa hora, mas o que se constata é que fora um momento triste para ele pelo que deixa transparecer o seu semblante numa foto existente deste evento.
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Iniciou sua carreira no Lloyd Brasileiro. Com base na sua trajetória como aluno, projetava-se para ele uma carreira promissora. Seria também no futuro um brilhante Capitão-de-Longo-Curso, comandando navios da frota do Lloyd por este mundo afora. Entretanto, o destino reservou um fim trágico para a efêmera carreira deste brilhante oficial. 

Até hoje seu desaparecimento é envolto em mistério pelas circunstâncias em que ocorreu e para ele não se encontra uma explicação plausível. Aconteceu no início dos anos 60. Estava ele em viagem na costa leste do Canadá e não apareceu para render o colega de quarto no passadiço. Todos se preocuparam, pois isto não era próprio dele. Foram até o seu camarote. A porta estava fechada. Muito provavelmente chamaram por ele repetidas vezes. Nenhuma resposta. Arrombaram a porta e a estupefação tomou conta de todos – ele não estava lá. Apenas seus sapatos estavam no chão, um do lado do outro em frente à vigia aberta. Procuram-no por todo o navio e não o encontraram. Ele desaparecera. A única explicação encontrada foi que decidira colocar um ponto final na sua vida e escolhera o mar como túmulo. Talvez a solidão experimentada em vida tivesse contribuído para esta decisão e, filho de Netuno como era, decidira se reunir ao pai.  

Em 1959 ingressou na Escola um aluno no Curso de Máquinas, tão brilhante quanto fora Mário Belo. Eram muito parecidos, tanto fisicamente como em capacidade intelectual. Este, da turma de máquinas, foi o “zero um” em suas turmas desde o primeiro ano até a formatura. Por toda esta semelhança ele passou a ser chamado de “Mário Belo”. Este apelido incorporou-se a ele como um nome e ele deveria ter orgulho em ser assim chamado. Semblante sempre fechado era temido pelos calouros e respeitado pelos seus pares. Cheguei a tomar trotes dele. Elegeu-me seu “gajeiro” e eu tinha a obrigação de ir ao seu camarote toda manhã limpar seus apliques de gola, polir a fivela do cinto e engraxar seus sapatos. Esta era a sina dos “gajeiros” que somente terminava no Baile dos Calouros, passando antes pela temida “Noite de São Bartolomeu”, um dia antes do baile.

Era também de origem pobre e, talvez por adversidades que tenha passado na vida, parecia haver algo de revolta dentro dele, pois não sentia medo de se manifestar quando se achava atacado ou via seus direitos feridos. Esta postura em uma escola militar era a receita mais evidente para um aluno, por mais brilhante que fosse, cair em desgraça e sofrer retaliações.

E foi o que aconteceu. Só que ao final da história estava reservado um desfecho surpreendente e inusitado. Da mesma forma que o Piloto Mário Belo, ele também terminou o curso em 1º lugar. Teria direito ao prêmio relativo a esta colocação no dia da formatura. 

Chega o dia da formatura. Corpo de Alunos, guarnição e oficiais com uniforme branco. Autoridades presentes - Ministro da Marinha, Diretor de Portos e Costas, Almirantes e demais oficiais. Desfile, troca de platinas e discursos. Chega o momento do anúncio da premiação. Os alunos premiados deveriam sair de formatura, se deslocar até ao oficial que fosse entregar o prêmio, fazer a continência regulamentar, receber o prêmio e retornar ao seu lugar. 

“Mário Belo” deveria estar tenso. Não se sabe o que se passava em sua cabeça no momento que o oficial mestre-de-cerimônias anunciou:

- “1º lugar do curso de Máquinas – Aluno Reinaldo Coutinho”. 

Era o que ele temia e esperava. Fora deliberadamente preterido e deram o 1º prêmio ao segundo colocado. 

Coutinho, conhecido na Escola como “Capelão”, sai de forma com semblante sisudo. Vai até ao Almirante, faz a continência regulamentar, recebe o prêmio, faz meia-volta, rompe a marcha e vai até onde estava o “Mário Belo”. Diante do olhar de estupefação de todos, saúda-o com uma continência e lhe entrega o prêmio. Os Almirantes se entreolharam, mas não se soube de nenhuma punição ao bravo formando pela sua atitude.  

Este fato marcou aquela formatura. Nela ficou demonstrada a coragem de um aluno que não suportou a idéia de ser um usurpador e optou por tomar esta atitude, mesmo que este enfrentamento pudesse lhe acarretar algum prejuízo.

Navio sonda “Petrobras II” – A história que não foi contada (1ª. 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.

Antes da viagem do grupo para o Japão a Petrobras decidiu, sensatamente, que os quatro mais antigos dos seis selecionados, - Comandante, Imediato, Chefe de Máquinas e 1º Maquinista - deveriam conhecer o navio sonda Discoverer, embarcação similar, que operava no litoral de São Paulo (seria o pré-sal de hoje?). 

Como o helicóptero só tinha capacidade para transportar dois passageiros, os dois primeiros a embarcar foram o Comte. Voltaire e o Imto. Zé Antonio. O helicóptero decolou do heliporto de Ubatuba às 1100 horas com ETA no Discover para o meio dia.  Peçanha e Chico Macaxeira voariam na segunda leva prevista para as 1300 horas. Só que esta previsão não se concretizou. Com mais de duas horas de espera os dois, já desesperados, chegaram à conclusão de que algo de errado havia acontecido. Voltaram para São Sebastião e na estação de controle entraram em contacto com o Discoverer. Resposta: o helicóptero hão havia chegado lá.

O helicóptero caíra no mar. Eis o relato do Zé Antonio: 

“Foram momentos de terror. Quando soou o alarme no painel de comando o piloto tentou disfarçar a gravidade do problema prosseguindo viagem como se tudo estivesse normal. Mas, como o alarme visual e sonoro permanecia no painel, 

“Petrobras II” atracado no porto de Galveston

percebemos a gravidade da situação, tomamos na marra o VHF e pedimos socorro pelo canal 16. Em seguida obrigamos o piloto a baixar de altitude. Foi nossa salvação. Quando o rotor travou estávamos a poucos metros de altura do mar e a força do impacto avariou apenas um dos balões que havia sido inflado sob a fuselagem. Como o helicóptero não afundou de imediato, houve tempo suficiente para embarcarmos no bote salva-vidas levando os equipamentos de rádio e sobrevivência no mar”.

“Estávamos vivos. Mas, por quanto tempo? Quem iria nos socorrer? Espremidos naquele bote que mal cabia uma pessoa, sofríamos não só com o balanço do mar, mas também com a situação do piloto que, mareado, vomitava pra todo lado. Lançamos alguns fogos pirotécnicos sem sucesso. Por volta das 1800 horas avistamos um avião da Varig e conseguimos contacto pelo VHF. Fomos resgatados durante a noite pelo PARASAR da FAB. Não sei o que foi pior. Se ficar ao sabor das ondas suportando vômito do piloto, ou ser içado para o helicóptero de salvamento por aquele fino cabo de aço que machucou a todos. Pior pra mim. Não é a toa que sou apelidado de Esférico. Entre mortos e feridos, no entanto, salvaram-se todos. Com frio, fome, e machucados pelo maldito ou bendito cabo de aço, fomos recebidos sãos e salvos pelo Chico e pelo Peçanha que nos esperavam em São Sebastião. Voltaire, com a barriga esfolada, cuspia maribondos”.

O “asa de prata” levou 4 horas vazando a escuridão do Galeão a Lima. Quem teria ganhado a luta George Foreman x Joe Frazier? Não consegui saber. O aeroporto estava praticamente deserto. Com alguns poucos passageiros embarcados decolamos para Los Angeles. Pela vigia dava para se ver os picos gelados da Cordilheira dos Andes. 

Oito horas depois, numa bela manhã de sol, aterrissamos em Los Angeles onde a tripulação foi trocada. “Foreman won the fight” respondeu-me um mal humorado funcionário da imigração.

Quase uma hora depois, com nova tripulação, o 707 decolou para Anchorage. Para felicidade de todos, especialmente para o Zé Esférico, um farto breakfast foi servido.  A pernada entre LA e Anchorage, foi a mais animada, durou umas sete horas e transcorreu durante o dia. Com o avião quase vazio, apenas alguns “japas” na primeira classe, fizemos do Boeing um cassino. Jogamos buraco valendo miniaturas de uísque que custavam muito barato. Ao entardecer o 707 aterrissou em Anchorage e logo depois decolamos para Tóquio. No jantar foi servido um cardápio variado de comida japonesa - sushis, tempuras e sashimis.  Zé comeu de tudo e repetiu - ele era um poço sem fundo. Após o jantar, as luzes da classe executiva foram apagadas, voltávamos ao regime de viagem noturna. Na escuridão, o 707 sobrevoava agora um oceano gelado.

De manhã bem cedo percebi que o ruído das turbinas estava diminuindo. O comandante havia dado “atenção à máquina e cambado para o diesel”. Cerca de oito horas após sair de Anchorage, na manhã do dia 24 de janeiro de 1973, aterrissamos no aeroporto de Haneda em Tóquio. Fizemos uma viagem fantástica, mais de vinte e seis horas dentro de um Boeing 707 sem nenhuma turbulência pelo caminho. Passamos rápido pela imigração e fomos para o hotel do aeroporto descansar. No outro dia, lá pelas dez da manhã, embarcamos num turbo hélice Samurai YS 11. Decolamos para o sudoeste da ilha Honshu, com destino à cidade de Okayama, na província do mesmo nome. O Samurai ainda não voava muito alto quando avistamos pelas vigias o Monte Fujy, o mais belo cartão postal do Japão, com grande parte do seu cume coberto de neve. Um sanduíche magro parecendo de isopor, dentro duma caixinha de papelão, foi servido como almoço. Duas aeromoças não entenderam nada quando Zé Esférico pediu reforma. Zé estava precisando de mais lastro, seu tanque estava alarmando nível muito baixo. Com menos de duas horas de vôo chegamos exaustos em Okayama. 

Do aeroporto de Okayama fomos de carro até Tamano, chegando de tarde no hotel que nos hospedaria durante todo o tempo de trabalho no Estaleiro Mitsui. No mesmo hotel estavam hospedados os tripulantes que foram buscar o Jequitibá, irmão do Jundiá, um petroleiro de 115.000 toneladas de porte bruto. O Comandante do Jequitibá era Ned Pires Peçanha, irmão do nosso Chefe Peçanha.  Infelizmente Ned já partiu, após cumprir sua missão na terra e nos mares. O Chefe de Máquinas do Jequitibá era Rubens Kós, um maranhense baixinho, inteligente e safo que só ele. Após dois dias de descanso e adaptação ao novo fuso horário fomos iniciando os trabalhos de familiarização com o Petrobras II que já flutuava atracado ao cais do estaleiro. Sua construção não era supervisionada pela Fronape e sim pelo Dexpro - Departamento de Exploração da Petrobras. O engenheiro chefe do Dexpro era Hélio Falcão, um bom e educado profissional que estava assessorado pelo engenheiro eletricista Sérgio Garcia, e engenheiro mecânico Gilvan. 

 A Fronape enviou o Chefe de Máquinas certo. Com pouco tempo de casa, Peçanha era oriundo do “boca preta” e o Petrobras II era seu primeiro navio na empresa. No Lloyd Brasileiro, havia embarcado nos navios da classe “Cabo”, construídos na Polônia, onde os geradores e motores elétricos eram de corrente contínua, tornando-se “expert” na matéria. No Petrobras II, a propulsão era com corrente contínua e as máquinas auxiliares com corrente alternada. Peçanha conhecia a fundo geradores de corrente contínua e tinha muita prática na sua manutenção. Polimento dos coletores, calagem das escovas, colocação do gerador em “aquecimento e secagem” para elevar a resistência do isolamento, eram fainas que ele executava com perfeição. 

O Petrobras II tinha duas praças de máquinas, uma na proa e outra na popa. Na proa, ficava a praça de máquinas dos diesel-geradores de corrente contínua e de corrente alternada e o “bow thruster”. Eram três motores Alco de 10 cilindros em V, cada um acoplado a três geradores de corrente contínua, num total de nove, e dois diesel-geradores Caterpillar de corrente alternada para as máquinas auxiliares e iluminação. Na praça de máquinas de popa ficavam os dois motores elétricos propulsores acoplados a um único eixo por uma engrenagem redutora. No convés de popa ficavam a máquina de leme e os “thrusters” de bombordo e boreste. O problema do Petrobras II era a máquina do leme que possuía só um cilindro hidráulico. Quando em baixa velocidade governava muito mal.

A monotonia foi quebrada com a chegada dos demais oficiais e guarnição, cerca de um mês depois de nossa chegada ao Japão. Vieram os seguintes oficiais: Primeiro piloto Roberto Câmara, Segundo piloto Rufino e o telegrafista Mário Peyrel. Na guarnição, destaque para o mestre Pedro, suboficial velha guarda da Fronape.  

Aproximava-se a hora da partida e o teste principal seria a prova de mar. O famoso “sea trial”. Foram mais de dez horas navegando entre Tamano e Kobe. Tudo dentro da impecável organização japonesa, sem nenhuma anormalidade. Retornamos e atracamos no mesmo dia e no mesmo cais da Mitsui. Os dois dias seguintes foram para os ajustes finais, abastecimento de rancho, bunker, aguada, etc.

Deixamos Tamano numa bela tarde de primavera.  Após desembarcar o prático na baía de Kobe aproamos ao Oceano Pacífico, com destino ao Canal do Panamá, de onde subiríamos até Corpus Christi, TX, USA, para a instalação da torre de perfuração. “Pé inchado” o Petrobras II não chegava a oito nós. Com esta marcha levamos quase dois meses de travessia.

Voltaire teve problemas de saúde durante a viagem e precisou desembarcar no Hawai. Zé Antonio, pela primeira vez, assumiu o comando de um navio. Com um apito de lamento o navio sonda se despediu do seu primeiro comandante que seguiu numa lancha para um hospital de Honolulu. Eu estava de quarto quando o passadiço pediu toda força avante. Lentamente aumentei a corrente de campo nos geradores. O Petrobras II retomou seu rumo para o Canal do Panamá. 
	Histórias do Mar                                                        Homens do mar
Recorde, divirta-se, coopere e conte também sua história.




                                            

Petrobras inicia operação no Golfo do México
A Petrobras, através de sua subsidiária Petrobras América, deverá iniciar a exploração de petróleo no Golfo do México, onde recentemente ocorreu um grave vazamento em poço explorado pela BP, ainda neste trimestre. Pela primeira vez nos Estados Unidos serão usados navios plataformas (FPSOs), comuns no Brasil, ao invés de plataformas convencionais. Um navio plataforma já se encontra na região desde abril de 2010.

Ambientalistas americanos já exprimem desconfianças e tentam desqualificar o emprego de FPSOs classificando-os como perigosos. 

Tranquilizando os ambientalistas a Petrobras informou: “A produção de petróleo por FPSOs é tão segura quanto a produção por plataformas”, e justificou: “Essa comparação já foi extensivamente analisada pela indústria do petróleo mundial”.

“Os equipamentos para combate a vazamentos localizados em FPSOs são equivalentes aos utilizados em outros tipos de plataformas de produção. O apoio logístico é o mesmo. FPSOs são utilizados largamente em diversas partes no mundo com o mesmo grau de segurança de quaisquer outros tipos de plataformas de produção”.

Quanto ao transporte do petróleo armazenado nos FPSOs que precisa ser feito por shuttle tankers, a companhia esclareceu: “O transporte de óleo por navios aliviadores é semelhante ao realizado sistematicamente por navios de grande porte em todo o mundo. Os riscos operacionais de oleodutos são equivalentes aos riscos de navios aliviadores”.

Fonte: Valor Econômico / Redação
Brasil terá seu primeiro sistema de navegação digital

A empresa Technomaster, em parceria com a CIENTEC (Fundação de Ciência e Tecnologia - RS), desenvolveu o SISNAVEGA, um sistema de navegação inteligente com tecnologia digital, equiparado aos mais modernos do mundo, que apresenta ainda mais integração. 

"O SISNAVEGA será uma alternativa para agregar muita segurança e confiabilidade ao mercado, a preços extremamente competitivos", afirma o setor de projetos da empresa, que complementa: “A função da tecnologia é auxiliar o navegante fornecendo o maior número de informações possíveis. Atualmente, os sistemas produzidos no Brasil são incipientes e de produção primária, sem preocupação com os protocolos internacionais de comunicação para embarcações determinados pela ONU”.

	Fonte: Multimídia ES Hoje/ Finep.

	

	


	Bahia terá terminal de GNL da Petrobras.
	
	


	

	

	 A Petrobras anunciou oficialmente a implantação do Terminal de Regaseificação de Gás Natural Liquefeito (GNL) da Bahia (TRBA). A estatal assinará o Protocolo de Intenções entre com o Governo do Estado da Bahia para definir ações  a serem tomadas pelas partes que propiciarão as condições para a implantação deste terminal que tem investimento estimado em US$ 706 milhões e faz parte do Programa de Aceleração do Crescimento

O novo terminal da Petrobras terá capacidade para regaseificar 14 milhões metros cúbicos de gás por dia e vai assegurar a injeção de gás natural no maior estado consumidor deste combustível do Nordeste. Segundo a estatal, a obra deverá ser iniciada em março de 2012 e concluída em agosto de 2013, tendo um índice de nacionalização de 80%.

Fonte: DCI







Marinheiro morre durante exercício de salvamento.

Um marinheiro filipino morreu e outros três ficaram feridos, em fevereiro, durante um exercício de salvamento no navio ro-ro Tombar de armação norueguesa e bandeira do Reino Unido, atracado em Bristol, Inglaterra. 

O marinheiro morreu após ter sofrido um ataque cardíaco depois que a baleeira caiu na água de uma altura de cerca de 30 metros. O acidente aconteceu em seguida a recentes alertas sobre os riscos de exercícios de salvamento com baleeiras. 

A Agência de Investigação de Acidentes Marítimos do Reino Unido divulgou que 16 por cento de todas as vidas perdidas em navios mercantes foram em acidentes de exercícios de salvamento.

Quatro membros da tripulação estavam a bordo da baleeira no momento do acidente.

Os quatro foram resgatados, mas, lamentavelmente, um membro da tripulação morreu em conseqüência do acidente. 

O navio tinha 22 tripulantes filipinos e estava em operação de carregamento quando ocorreu o acidente. 

Guarda Costeira americana resgata dois trabalhadores de plataforma incendiada no Golfo do México

 
A Guarda Costeira de Nova Orleans movimentou recursos de mar e ar para atender uma plataforma de produção de óleo que pegou fogo a cerca de 50 milhas ao largo de Grand Isle, no Golfo do México e para resgatar duas pessoas que estavam a bordo da plataforma no momento do incêndio.  

Um helicóptero de resgate MH65-C com tripulantes da Estação Aérea da Guarda Costeira de Nova Orleans içaram dois homens do convés do HDS Stormridge, depois deles terem sido recolhidos de uma balsa inflável usada para escapar de um incêndio a bordo da plataforma de produção de petróleo GI 102 A.

Por volta das 0800 horas a Guarda Costeira foi notificada por trabalhadores nas proximidades da plataforma GI 102 A que esta estaria em chamas

Segundo comunicado da Arena, proprietária da plataforma, esta estava fechada há duas semanas e não estava em produção por ocasião do acidente. Funcionários da Agência de Energia Oceânica (BOE) estão verificando a situação da plataforma e investigando a causa do incêndio. 

As duas pessoas recolhidas foram encaminhadas para um hospital.

O incêndio foi debelado. Recursos de combate a incêndio foram contratados pela Arena e estão de prontidão para evitar novos focos. Sobrevôos da Guarda Costeira não observaram qualquer tipo de poluição.

Foi estabelecida uma zona de segurança marítima de uma milha em torno da plataforma e restrição temporária de vôo de 5 milhas até 5000 pés.

Fonte USCG
Pirata somali é condenado a 33 anos de prisão nos EUA

Um pirata somali que sequestrou e torturou o capitão de um navio da marinha mercante dos Estados Unidos, em 2009, foi condenado, em fevereiro, a uma sentença superior a 33 anos de prisão. A juíza distrital Loretta A. Preska se sentiu nauseada quando leu trechos escritos de cartas do capitão Richard Phillips, nas quais ele descreveu como foi espancado pelo pirata Abdiwali Abdiqadir Muse.

Outro marinheiro que estava no navio Maersk Alabama quando ele foi sequestrado pelos piratas somalis, Collin Wright, compareceu ao tribunal e deu depoimento. "O que aconteceu conosco foi terrível. Eu não sou mais a mesma pessoa que era e nunca mais serei", afirmou Wright, num tribunal em Manhattan.

O Maersk Alabama foi abordado por piratas somalis quando transportava ajuda humanitária para o empobrecido país do leste africano, a uma distância de 450 quilômetros da costa somali. Muse, que comandava os piratas, espancou brutalmente Phillips. Cinco dias após o sequestro, fuzileiros navais americanos invadiram o Maersk Alabama de surpresa, mataram três piratas, libertaram os oficiais e marinheiros e conduziram os seis piratas sobreviventes para julgamento nos EUA. Muse chefiava os piratas. Outros cinco já foram julgados nos EUA e receberam sentenças mais curtas de prisão.

Muse se declarou culpado por sequestro, tomada de reféns e ataque armado. Ele pediu desculpas às vítimas e alegou que era um homem desesperado, uma pequena peça na engrenagem da pirataria da Somália, que fatura milhões de dólares por ano. A juíza Preska sentenciou Muse à pena máxima, de 33 anos e 9 meses de prisão. Ela lembrou que os promotores descreveram os piratas somalis como sádicos, experientes e conscientes dos atos violentos que praticavam, inclusive brincando de "roleta-russa" com os reféns.

Fonte: Agência Estado



A COLUNA DO LEITOR﻿ 

Crítica ao atual sistema de aposentadoria feita pelo CLC José Roberto da Silva leva a jornalista Dora Kramer a escrever artigo na sua coluna do jornal “O Estado de São Paulo” em 04/02/2011.

Eis o artigo na íntegra:

Arquivo morto
A iniciativa pode ser louvável, mas não é nova. Ao propor ao Executivo e ao Legislativo a criação de um "pacto republicano" entre os três Poderes para modernizar e dar celeridade à Justiça, o presidente do Supremo Tribunal Federal, Cesar Peluso, repete o gesto feito pelo então presidente do STF Gilmar Mendes há menos de dois anos
Em abril de 2009, no auge dos escândalos dos atos secretos do Senado, em cerimônia solene na Casa, representantes dos três Poderes comprometeram-se com a mesmíssima proposta: garantir ao brasileiro "um sistema de Justiça mais ágil, efetivo e acessível".
Presidia o Poder Executivo Luiz Inácio da Silva, mentor da atual presidente, comandava o Legislativo o atual presidente do Congresso, José Sarney, que, envolvido até o bigode em toda sorte de denúncias, apresentou-se de bom grado como anfitrião da solenidade.
Apenas uma maneira de produzir fatos positivos, porém inócuos, como se constata ante a evidência de que nenhuma providência foi tomada para materializar o pacto.
A declaração, bem-intencionada, careceu de condições objetivas para sua realização e de sinceridade nos propósitos de pelo menos parte dos signatários. O Legislativo só interessado em mudar de assunto e o Executivo empenhado em sustentar o desvio
Lamentavelmente, as boas intenções do Judiciário não encontraram na época, e continuam não encontrando agora, correspondência na realidade
Em sã consciência ninguém pode apostar na possibilidade remota de o Parlamento tocar novas legislações e regulamentações necessárias às medidas contidas no "pacto" na maneira como funciona hoje: desinteressado de quaisquer assuntos que requeiram trabalho, inteligência e preocupação com o bem-estar do público pagante.
Desigualdade. Imagine o leitor o que não pensa um aposentado comum diante das notícias sobre as aposentadorias vitalícias de ex-governadores? Recebem benefícios de até R$ 25 mil por, no máximo, oito anos de trabalho. Alguns deles fazem jus ao pagamento tendo dado meses, às vezes dias de um serviço que não é profissão, é delegação
José Roberto da Silva, pernambucano de Jaboatão dos Guararapes, escreve para registrar sua perplexidade.
Aposentado desde 1992, ele recebe R$ 1.400. Como ainda trabalha, desconta 11% do salário para o INSS. "A contribuição vai para o ralo, pois não posso me aposentar de novo nem acrescentar essa contribuição à minha aposentadoria."
São 18 anos de contribuição para nada. "Não seria mais justo por parte do governo conceder aos aposentados a isenção desse tributo? Não seria mais justo e honesto que a contribuição de 35 anos fosse depositada numa espécie de poupança? Ou então que isso assegurasse um plano de saúde?"
Na opinião de José Roberto da Silva, 69 anos, 37 de contribuição pelo teto máximo como oficial da marinha mercante, passa da hora de "mudarmos a história deste país".
Não é, no entanto, a visão do governo, cuja determinação dada pela presidente Dilma Rousseff ao ministro da Previdência, Garibaldi Alves, por intermédio do ministro da Casa Civil, Antonio Palocci, é a de que não pense muito nem menos fale em alterações no sistema previdenciário.
Da conclusão da reforma, Dilma desistiu. E determinou a interdição do debate no âmbito do ministério.
Como dantes. Não é de espantar a violência do governo do Egito em relação aos jornalistas estrangeiros, brasileiros inclusive, que registram a revolta popular contra Hosni Mubarak. Afinal, trata-se de uma ditadura e, como tal, é de sua essência a barbárie.
Já de democracias, como o Brasil, o que se espera é, no mínimo, um posicionamento firme em prol da liberdade como valor universal. A nota em que o Itamaraty "deplora" os "confrontos violentos" não traduz repúdio ao essencial: o regime de força. 
Fonte: “O Estado de São Paulo” – Dora Kramer



CLC Jones designado para assumir Gerência na Transpetro.


O CLC Jones A. B. Soares, Comandante de navios petroleiros de Posicionamento Dinâmico (DP) desde 2004, acaba de ser designado para a Gerência de Transporte Marítimo (Getram 2) da Transpetro. 

A Getram 2 é responsável pela operação de seis navios gaseiros empregados no transporte de GLP produzido no Brasil e importado da Argentina. 


Jones é um jovem Comandante de 40 anos, nortista de Manaus, formado pelo CIABA, com uma brilhante carreira desenvolvida na FRONAPE – TRANSPETRO e com relevantes serviços prestados à Petrobras. 


É de destacar que, apenas em 2010, Jones fez o Curso de Extensão em Planejamento e Gestão Estratégica (COPPEAD/UFRJ) e o Curso de Altos Estudos de Política e Estratégia (ESCOLA SUPERIOR DE GUERRA). Foi ainda eleito Vice-Presidente do Centro dos Capitães da Marinha Mercante. 


Além de membro do CCMM Jones também é membro da International Federations of  Shipmasters Association (IFSMA) e do Nautical Institute de Londres. 


A escolha de mais um marítimo para assumir uma função estratégica na administração de terra da maior empresa de navegação da América do Sul representa um importante passo no fortalecimento da instituição Comando na Marinha Mercante brasileira e dos Comandantes que fazem parte do CCMM. Parabéns à Transpetro.
____________________________________________________________________________________ 

Morre, aos 106 anos, decano da Marinha Mercante brasileira. 

Partiu em sua última viagem o CLC José de Albuquerque Alves que deixa nossa Marinha Mercante sem a sua mais antiga referência pessoal. O Comandante Albuquerque iniciou sua Carreira no Lloyd Brasileiro e se destacou na FRONAPE onde foi comandante por diversos anos. Pioneiro no transporte de petróleo no Brasil comandou o primeiro petroleiro (Presidente Dutra) dando partida a essa atividade no Brasil em 1950.

Aposentado desde 1970, o Comandante Albuquerque costumava ser distinguido e lembrado por seus companheiros de profissão em congraçamentos, o último deles, em que compareceu pessoalmente, em 15 de agosto de 2007, quando foi homenageado pelo Centro dos Capitães da Marinha Mercante em um concorrido almoço no Hotel Guanabara Palace no Rio de Janeiro.
Mais perdas:
Não foi apenas o Comandante Albuquerque que nos deixou. O CLC Carmelino Benedito Souza também partiu deixando-nos a saudade do seu discreto e educado cavalheirismo. Carmelino dedicou sua vida à Petrobras onde, na Fronape / Transpetro, desenvolveu toda sua carreira desde jovem oficial formado pela antiga EMMPa – atual CIABA (Turma 1966), até o comando de navios petroleiros. Carmelino, mesmo depois de aposentado, continuou servindo como GIAONT no Terminal de Angra dos Reis. 

Para completar a série de lamentáveis partidas nos últimos dois meses, abalou-nos e entristeceu-nos também o falecimento do OSM Ruben Kós, deixando-nos a lembrança de um profissional inteligente e competente que dedicou sua vida em fazer navegar com segurança os navios da Petrobras.

“Dai-lhes Senhor, o descanso eterno”. Lc. 23,33.39-43   
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


	

	
	
	


DISPONÍVEIS NO SHOPPING CCMM 
BRINDES





	
CD “HINO DA MARINHA MERCANTE BRASILEIRA”

(NOVA GRAVAÇÃO) - Cr$ 15,00

BOTON COM LOGOTIPO DO CCMM – Cr$ 5,00

GRAVATA COM LOGOTIPO DO CCMM – Cr$ 10,00

BONÉ COM LOGOTIPO DO CCMM – Cr$ 15,00



LIVROS

FACILIDADES CCMM
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“Nunca perca a fé na humanidade, pois ela é como um oceano. Só porque existem algumas gotas de água suja nele, não quer dizer que ele esteja sujo por completo.”


Ghandi





“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








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�
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“Beauty lies in the eyes of the beholder”.


Margaret Wolfe Hungerford





“A beleza está nos olhos de quem vê”.
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“When you lose, don’t lose the lesson”.


Dalai Lama





“Quando você perder, não perca a lição”.





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�











