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Controle de Trfego

O futuro do VTS e do papel do Comandante
do navio

Nao existe nada mais Obvio sobre o aprendizado do controle de trafego nos portos e na
navegacado maritima do que basea-lo na aviagdo comercial. Em qualquer lugar do mundo, da periferia da
Papua Nova Guiné ao mais movimentado aeroporto do mundo em Chicago, o controle do trafego aéreo
(ATC) é apenas isso: controle. Do helicoptero esperando liberacdo do ATC de Port Moresby para decolar
ao A380 circulando Heathrow aguardando a hora do pouso, o ATC esta no controle.

Cada avido recebe autorizacdo para o caminho que quer seguir, precisa permissdo para partir e
quando as coisas alteram a bordo, eles tém que dizer para o controlador o qué e por que e pedir
permissao para fazer qualquer coisa. O controlador do trafego aéreo pode e deve dizer-lhes o que fazer.
Apenas em circunstancias extremas como a escolha de amerissar no Rio Hudson logo apés a decolagem,
o piloto pode ignorar as instrugdes de um controlador.

E tudo muito diferente nos portos e na navegacdo maritima. Nenhum servico de trafego maritimo,
sistema de gestao ou controle de porto tem o “poder” de dizer ao Comandante de um navio o que fazer.
Ele é o responsavel pelo seu proprio navio. Ele descortina o cendrio a sua frente e decide, no interesse do
seu navio, o0 percurso, a velocidade, o momento da sua chegada e partida e assim por diante. Em teoria o
Comandante esta seguindo a orientacdo de um pratico, mas, mesmo assim, estas ndo sdo realmente
instrucbes, o pratico apenas fornece orientagdo. O Comandante, como muitas vezes lembrado, é o
responsavel quando as coisas dao errado.

Por que esta divergéncia de abordagem? Algumas pessoas dizem que é por razdes historicas,
mas isto ndo é tdo preciso quanto possamos pensar. E verdade que a tecnologia na navegacdo maritima
ndo estava disponivel, até o inicio do século XX, para permitir que os portos pudessem detectar os navios
e instrui-los para onde ir e o que fazer. Ainda menos disponivel era a tecnologia para se ter certeza do
gue cada navio estava realmente fazendo.

Mas espere — o tréfego aéreo estava exatamente na mesma posi¢ao durante os primeiros 40 a
50 anos de sua existéncia. O sistema atual de ATC s6 evoluiu apés o fim da Segunda Guerra Mundial.
Através dos anos 50 e 60 um complexo sistema de roteiros, responsabilidades e processos foram



desenvolvidos e consagrados em acordos internacionais. Esses acordos sao tdo fortes que um dos
principais problemas é a reforma desse sistema. Eles foram, afinal de contas, projetados para uma
geracdo diferente de avibes, diferentes tecnologias de controle e radicais diferencas de volume de
trafego.

De recente lembranca, o setor aéreo evoluiu de uma situacgao similar a que hoje existe nos portos
e na navegacao maritima, para um sistema bem mais regulado e controlado. Existem diferencas entre os
setores: a maioria dos pilotos eram ex-militares e, portanto, mais acostumados a serem controlados; e
ndo havia visdo histérica fortemente arraigada sobre o papel dos pilotos da companhia aérea e que
responsabilidades deveriam ter.

Isto estd em contraste com a navegagdo maritima onde prevalece a opinido de que ninguém
arrisca contestar o direito do Comandante em determinar a sorte do seu navio. Além disso, os sistemas e
processos através dos quais a estrutura reguladora da aviacdo se desenvolveu e evoluiu ndo foram
dominados por Comandantes de navios que vieram para terra trazendo pontos de vista especificos e
historicos.
Fonte: Baird Maritime — Original em inglés — Tradug&o livre.

Acidente da navegagdo

Capitao do “Rena” ndo conseguiu evitar o
recife detectado pelo radar.

Relatério dos detalhes do acidente nos minutos que antecederam o encalhe na Nova Zelandia.

O Capitdo do conteneiro “Rena” notou um eco no radar quando o navio se encontrava a 2.6
milhas préximo ao desastre e procurou visualizar o alvo com o binéculo.

Ndo vendo nada o
Capitéo dirigiu-se para a casa de
cartas enquanto o navio foi de
encontro ao recife Astrolabe com
uma velocidade de 17 nos.

A cena no passadico do
“Rena”, um pouco antes do
acidente, é narrada no Relatorio
do Inquérito da Comissdo de
Transporte da Nova Zelandia. O
seu objetivo €& descrever o
acidente o mais fielmente
possivel para melhorar a
seguranca do transporte e reduzir os acidentes, mas ndo pode ser utilizado em julgamentos civis ou
criminais.

O relatdrio aponta ainda que o Capitdo do “Rena” tinha tomado varios atalhos e que o curso que
o levou ao acidente na aproximacdo ao porto de Tauranga, como monitorado pelo AIS, havia se desviado
significativamente da rota tragcada.

O acidente ocorreu as 0214h. As 0200h o oficial de quarto chegou a casa de cartas onde o
Capitdo e o segundo oficial estavam acertando os preparativos para a chagada do navio em Tauranga. O
oficial de quarto entrou na casa de cartas com a intengéo de plotar a posicao das 0200h, mas “o Capitédo
e o segundo oficial estavam utilizando a carta e ele entdo, para ndo interrompé-los, ndo plotou a posicéo”.

A posicao das 0200h, plotada ap6s o acidente, dava o navio como um pouco mais ao norte da
posicéo do encalhe.

As 0205h o Capitdo percebeu um eco intermitente no radar. “O eco estava a 2.6 milhas a vante
do “Rena”, diz o relatdrio.

Ap6s tentar localizar o alvo de binéculos mais de uma vez, mudaram para a outra asa e tentaram
novamente. N&o viram nada. O Capitdo informou entdo que ao voltar para a casa de cartas para checar a
posic¢éo, o navio encalhou.

O Capitado do “Rena” e o oficial de quarto se declararam culpados pela alteragdo da rota original
tracada, GPS, diario de bordo e outros documentos.

Fonte: Lloyd’s List




Pirataria

Piratas somalis ganham mais do que os trabalhadores de classe
meédia do Reino Unido

Vocé ja se perguntou o quanto é bom o seu salario se comparado com a média de um pirata
somali? A empresa de consultoria Geopolicity recorreu aos nimeros e parece que muitos deles estao
levando para casa mais do que os muito pressionados oficiais aviadores britanicos.

De acordo com o relatério intitulado “The Economics of Piracy: Pirate Ransoms and Livelihoods
off the Coast of Somalia”, o ganho corrente em 2010 estava entre US $ 33.000 e US $ 79.000.

Na taxa de cambio de hoje, o0 menor valor, equivalente a £ 20.641, corresponde, em 2010, a um
salario de um trabalhador administrativo, a um dono de bar ou guarda de seguranca. O valor mais
elevado que gira em torno de £ 49.402 é mais ou menos 0 equivalente ao salario de um solido
pesquisador de classe média, a um gerente de desenvolvimento ou a um profissional de saude.

Os resultados sdo baseados em uma amostra de 1500 piratas que aparentemente desfrutam de
potencial de ganhos durante a vida entre $ 168.888 a $ 394.000 visto que as vidas em questdo sdo
normalmente bastante curtas.

Por outro lado, a renda média na somédlia é de apenas US$ 500 por ano, o que significa que os
piratas locais estao ganhando entre 67 a 157 vezes mais em compara¢ao com seus compatriotas.

A titulo de comparagdo, um recente estudo do setor privado do Reino Unido encontrou uma
propor¢cdo de 262:1 entre os maiores e menores ganhos em 100 empresas. Os leitores vao fazer seus
proprios julgamentos quanto a voracidade comparativa envolvida.

“Os piratas parecem ser a prépria esséncia da racional maximizagcdo de lucro empresarial
descrita na economia neoclassica. Lucros esperados determinam decisdes baseadas em informacgdes
disponiveis” observa a Geopolicity. “O fornecimento de piratas, portanto, estd intimamente relacionado
com os beneficios esperados de ser um pirata e aos custos associados com o risco.

Assim, a empresa conclui que os incidentes de pirataria sdo susceptiveis de se expandir
substancialmente além das aguas da Somalia, dada a disparidade crescente entre piratas e ndo piratas.
Fonte Lloyd”s List Original em inglés — Traducé&o livre

Navegagdo astondmica

A importancia da Navegacéao Astrondémica para o
Oficial de Nautica Mercante do Século 21

Comte. Jones A. B. Soares — CLC
manausl@hotmail.com

O piloto ndo ignora os astros O céu serve para vencer o Mar
Cicero (Republica 5,5) Manilius, Astronomie (4280)

Hoje em dia, no mundo maritimo cercado por avancos tecnoldgicos e satélites para nos auxiliar a
resolver o problema bésico da navegacao - determinar a posi¢do do navio no mar - ainda seria necessario
o ensino da navegacao astronémica?

Acredito que sim por trés motivos principais listados a seguir.

A primeira razao é ligada ao conceito de tradicdo que pode ser expresso como a transmisséo de
costumes ou a memdria cultural de grupo. E o laco entre o passado e o presente. Ndo se pensaria num
grupo de médicos que ndo estudasse anatomia, por mais tecnolégica que seja a medicina. Logo, ndo é
possivel pensar num oficial de nautica verdadeiro que ndo saiba encontrar sua posicdo no mar pelos
astros. E assim desde a época dos fenicios e continuara sendo assim no futuro, pois o auténtico homem
do mar domina todas as técnicas disponiveis de navegacdo, especialmente necesséarias em caso de
emergéncia, pois navegar pelos astros, similarmente como a agulha magnética, ndo depende de energia
elétrica, por exemplo. Este tesouro de conhecimento tem que ser preservado e a tradicdo tem que
continuar para gue nosso grupo nao seja descaracterizado ou banalizado.
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A segunda raz&o estd conectada a fatores técnicos e de desenvolvimento mental do oficial de
nautica mercante. Sem duvida a navegacgdo pelo GPS é uma ferramenta poderosa, porém ndo exige
muitas habilidades do navegador. Ja a navegacéo astrondmica é um desafio intelectual. Para encontrar
sua posi¢do, o oficial necessita de conhecimento, julgamento e habilidade, ou seja, precisa usar o
cérebro. Quem ja completou um ponto de sete estrelas ou uma meridiana pelo semi-seno verso, sabe do
gue estou falando.

Além disto, outro fator técnico esta ligado a possiveis problemas com o sinal do GPS. Quem
pensa que isto é improvavel de acontecer deve ficar atento a dois aspectos importantes:

a) O sistema GPS é influenciado por um fenbmeno meteoroldgico denominado Tempestade Solar, que
varia em ciclo de 11 anos. Nos anos de 2012 e 2013 teremos o pico do ciclo 24 conforme figura abaixo:
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Em tempos onde a atividade solar aumenta, podendo haver longos periodos onde a posigao
GPS pode ser incorreta, Comandantes prudentes devem cada vez mais encorajar seus oficiais a usar
métodos tradicionais de navega¢do, como: navegacao astronémica, marcacao visual e radar, Série de
Traubb, Parallel Index, etc, e também desenvolver algum referencial de
navegacao estimada. Além disto, o calculo da variagdo magnética
também deve sofrer alguma influéncia da atividade solar.
b) Outro fator que deve ser considerado é aquele ligado a interferéncias
no sinal denominado Jamming. Com um simples aparelho que pode ser
construido até de forma caseira é possivel interferir na qualidade do
sinal GPS. Na web existem diversos sites falando do assunto. Por
exemplo, em 2009, em Newark, Nova Jersey, EUA, o aeroporto
comecou a receber informagdes de varios problemas com o sinal do
GPS e foi identificado pelo FBI que varios caminhoneiros acionavam o
aparelho caseiro, algumas vezes para efetuar paradas nao
programadas na sua rota.
(Ao lado a foto de um desses aparelhos)

Neste ponto é onde entramos no terceiro e ultimo aspecto em que ratificamos a necessidade de
se continuar o ensino da navegacao astronémica nas EFOMM's: Por uma questéo de soberania do nosso
pais.

A medida que o uso do GPS se estende e fica cada vez mais massificado em varias areas da
sociedade, e especificamente no meio maritimo, podendo tornar-se o principal sistema de identificacao de
posicao dos navios brasileiros, ficamos reféns de um sistema que pertence a outro pais e que pode, por
alguma razédo geopolitica, simplesmente desabilita-lo ou mudar sua configuracdo aumentando a AS -
Selective Availability - o erro do sinal que era propositalmente colocado na implantacdo do sistema
degradando o sinal em cerca de 200 metros. A SA foi retirada em 2000.



Imaginemos se de repente ndo estivesse disponivel mais em nossos navios o sinal do GPS? O
gue aconteceria, especialmente falando depois que o ECDIS comecar a substituir a carta de navegagéo
de papel? Quem ja navegou por algumas areas de conflito no mundo, como o estreito de Hormuz, sabe
gue dependendo do nivel de tensao, isto ja ocorreu. Como ficariam nossos ON’s num mundo sem GPS?
Como ficaria nosso pais sem navegadores que saibam calcular sua posi¢cdo porque simplesmente
deixamos de passar este conhecimento, num pais que tem mais de 90% da suas trocas comerciais
realizadas pelo meio maritimo?

Vejam que alguns paises ja sairam na frente. A China atingiu um novo patamar na sua tentativa
de dominar o uso militar do espago com o langcamento dos testes para a rede de posicionamento global
do seu satélite Beidou. A iniciativa deixard o pais mais perto de se equiparar a capacidade dos Estados
Unidos no espacgo. Se Pequim conseguir colocar em atividade os 35 satélites planejados para a rede
Beidou até 2020, os militares chineses estardo livres de sua atual dependéncia da navegacgéao pelos sinais
do GPS americano e pelo sistema similar russo Glonass. Na Europa existe o Projeto Galileo. E no Brasil?

Concluindo: Baseado nos 3 aspectos supracitados — tradi¢do, técnico e soberania/geopolitico —
faz-se mister que o ensino e a pratica da Navegacdo Astronémica continue a ser implementada nas
EFOMM's e a bordo dos nossos navios.

Enpresa de naiegacdo

Empresas brasileiras podem requerer autorizacao para
operar como Empresa Brasileira de Navegacéao

CLC Jorge Cesar Pinto — Adv. Lotado na Antag.

As empresas brasileiras podem requerer autorizacdo para operar como Empresa Brasileira de
Navegacdo — EBN desde que atendam as exigéncias elencadas na Resolugdo n° 843-ANTAQ, de 14 de
agosto de 2007. A Resolugédo citada aprova a norma para outorga de autorizagdo a pessoa Juridica que
tenha por objetivo o transporte aquaviario, constituida nos termos da legislacéo brasileira e com sede e
administracdo no pais para operar nas navegacdes de Longo Curso, Cabotagem, Apoio Maritimo e de
Apoio Portuario.

Em linhas gerais, na Geréncia de Outorga de Navegac¢do Maritima e de Apoio — GOM, que se
encontra localizada no Rio de Janeiro, o tramite de um processo de autorizagao da-se da seguinte forma:

1 — A empresa efetua protocolo da documentacdo na ANTAQ, podendo ser em qualquer uma
das 14 (quatorze) Unidade Administrativa Regional — UAR;

2 — A documentagéo é verificada pela UAR, exceto no Rio de Janeiro, onde vai diretamente para
a — Geréncia de Outorga da Navegacg&o Maritima e de Apoio — GOM,;

3 — As Unidades Administrativas enviam para a GOM a documentagéo, geralmente ja com o
processo aberto, para andlise e emissédo de nota técnica;

4 — O gerente da GOM pode concordar ou ndo com a conclusdo da nota técnica. Havendo
concordancia de entendimentos o processo é encaminhado para o despacho do SNM — Superintendente
de Navegacao Maritima e de Apoio;

5 — Caso a empresa ndo apresente algum documento pendente, apds esgotarem-se 0s prazos
legais, o gerente da GOM encaminha o processo para o0 SNM, que concederd mais um prazo de 15
(quinze) dias Uteis para que sejam cumpridas as exigéncias, de acordo com a Resolugéo n° 691-ANTAQ,
de 14/12/2006;

6 — A empresa atendendo e a Superintendéncia de Navegagdo Maritima — SNM concordando
com o despacho do gerente da GOM, encaminha o processo para a Procuradoria da ANTAQ no Rio de
Janeiro, que verifica os aspectos legais, emite parecer opinativo e encaminha para a Procuradoria Geral
da ANTAQ em Brasilia;

7 — O processo é encaminhado ao Diretor Relator, que é escolhido por sorteio automatico, que
emitird um relatério com voto;

8 — N&o havendo nenhuma pendéncia, o processo € encaminhado para ser incluido em pauta de
reunido de Diretoria Colegiada (na ANTAQ sao 3 Diretores);

9 — A Diretoria Colegiada aprovando a autorizacéo para a empresa, apés a reunido, em cerca de
3 (trés) dias é publicado no DOU- Diario Oficial da Unido, o Termo de Autorizagdo e a Resolugdo. De
maneira geral, quando a empresa apresenta todos os documentos elencados na Resolugdo n° 843-
ANTAQ, da data do protocolo até a publicagdo no DOU, o prazo é de cerca de 45 (quarenta e cinco) a 60
(sessenta) dias, para que a mesma obtenha a autorizacéo.

Fonte: www.bom-bordo.com
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Ponte Rio — Niterdi em perigo.

Comte. Luiz Augusto C. Ventura— CLC
luizaugustocardosoventura@yahoo.com.br

Nos anos sessentas, embarcado como segundo piloto em um propaneiro da Fronape, assisti um
tenebroso acidente provocado por um petroleiro que bateu em um pilar do véo central da ponte General
Rafael Urdaneta que atravessa o estreito de Maracaibo, na Venezuela. Com o forte impacto do navio no
pilar, que na ocasido ndo era dotado de defensa de protecdo, um trecho da pista de rolamento veio
abaixo levando consigo as viaturas que estavam nele. Inmeros carros que trafegavam e ndo tiveram
tempo de frear, sem adverténcia e sem perceber o que havia ocorrido, tiveram como destino o fundo do
lago Maracaibo. Muitas vidas foram perdidas e pesadas perdas financeiras cairam sobre os ombros dos
venezuelanos. A ponte tem 8670 metros de comprimento e € muito semelhante a nossa ponte Rio —
Niteroi.

Essa visdo trdgica me veio nitida @ memoria, quinze anos depois, na baia de Guanabara, quando
eu ja comandava o N/T “Braganga” (téc, toc, toc...)

Minha primeira experiéncia no comando de navios acima de 100.000 Tpb foi uma prova de fogo
com o “Braganga”. Ja mencionei as “qualidades” desse navio construido na Verolme, em Angra dos Reis,
em outros artigos, e vou poupar o leitor de mais essa magada. Considerem o que vou contar coOmo mais
um episodio dos muitos vividos por mim nos estressantes cinco anos que la passei.

O navio havia carregado petréleo da Bacia de Campos no Terminal da Guanabara — Torgua, e,
com o calado de cinqiienta e dois pés (aproximadamente dezesseis metros), acabara de desatracar e
seguiria para descarregar no Tebar, em Sdo Sebastido, litoral norte de S&do Paulo. Como em todas as
manobras e movimenta¢des em aguas restritas, o clima vivenciado por mim no passadico, sem nada
poder deixar transparecer, era de extrema tensédo. A qualquer momento era esperada uma ma noticia.
Cada toque do telefone um sobressalto. Seria da maquina comunicando algum problema? Parece
exagero, mas garanto-lhes que ndo era. Essa rotina se repetia ao longo do tempo e, quando eu saia de
férias, apds um interminavel ano de trabalho, ainda levava alguns dias para me livrar da tensédo
acumulada.

A desatracacao transcorrera sem problemas. Maquina pronta para manobra, Pratico a bordo,
quatro rebocadores, larga os cabos, rebocadores afastam o navio do terminal, maquina adiante e la
vamos nés. Os rebocadores sdo dispensados e o Pratico aproa o navio em direcdo ao vao central da
Ponte Rio-Niteréi. Devo lembrar que na época ndo havia obrigatoriedade de rebocador acompanhar o
navio na passagem pela ponte, nem escoteiro e muito menos de cabo passado.

Timoneiro no governo, Mestre e Faroleiro na proa guarnecendo os ferros para qualquer
eventualidade e Prético orientando os rumos, sempre em dire¢do ao vao central, em meio a um corredor
de navios fundeados na Baia de Guanabara.

- Marque assim, ordenou o Pratico.

- Assim como vai, confirmou o Timoneiro.

O véo central da Ponte Rio-Niteroi se delineava na proa e sua aproximacao era lenta (maquina
devagar adiante), porém progressiva.

De repente, a maquina para. Sem aviso prévio, sem explicagdo. O motivo ndo fica bem definido e
qualquer previsao é temeraria, informa o Chefe de Maquinas.

A tensdo latente vem a tona. Confabulagdo rapida com o Préatico e o Imediato. O que fazer? A
ponte esta muito proxima. E impossivel guinar para um bordo ou para o outro devido ao grande nimero
de navios fundeados e ndo ser possivel governar sem propulsdo. Imediatamente foi chamado um
rebocador em emergéncia, mas temia-se que ndo houvesse tempo. E ndo haveria. Largar o ferro ou os
ferros chegou a ser cogitado, mas era muito temeroso. Com aquele seguimento as amarras iriam
arrebentar e abalroar outros navios seria inevitavel. Com aquele seguimento, no entanto, ainda era
possivel governar, mas até quando? Daria ou ndo para cruzar a Ponte? Impossivel calcular.

Foi quando decidi que esta era nossa Unica alternativa. Governar com 0 seguimento e rezar para
que fosse possivel manter o navio no rumo. Quem sabe nédo teriamos um retorno da bendita maquina. Fui
pessoalmente para o tim&o. Ninguém governava aquele navio melhor do que eu. Eu ja estava embarcado
tempo suficiente para conhecer e dominar a sensibilidade do leme. Saber quando era preciso dar mais ou
menos angulo. Manter o navio no rumo com uma variagdo maxima de um grau para cada bordo, mesmo
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com pouco seguimento. Eu treinava sempre isso. De qualquer maneira a responsabilidade era toda
minha, entdo, se e navio tivesse que bater, bateria literalmente em minhas maos.

Minutos de enorme agonia. O vdo central crescendo na proa e o seguimento diminuindo cada
vez mais.Concentracdo total. Siléncio absoluto no passadico. Nada de maquina. Silenciosamente
conseguimos finalmente deslizar sob a ponte sem nenhum arranh&o, apenas com muitos suspiros de
alivio. O restante do seguimento foi apenas suficiente para nos afastarmos um pouco do véo central e, ja
sem qualquer governo, largar o ferro. Ufal

Escapei de mais uma tragédia no famigerado “Braganca” (téc, toc, toc)...

*kkkk

O gato e 0 macaco mapinguari

CFM Marcus Vinicius de L. Arantes — OSM (Eng.)
mv.arantes@hotmail.com

Nenhum estado brasileiro tem folclore mais rico do que o Amazonas. E eu gosto das lendas
amazonicas. Gosto de ouvir aquelas histérias que povoam o imaginario dos amazonenses mais velhos,
frutos de crendices populares em torno do boto rosa, do caipora, da lara e do macaco mapinguari.

Atraem-me também as “toadas” do Boi Garantido e do Boi Caprichoso de Parintins, que levam
multidGes aquela cidade ribeirinha por ocasido dos festejos juninos. O Boi de Parintins € um pouco
diferente do Bumba-Boi do Maranhdo, embora a tematica de ambos gire em torno da histéria central do
folguedo — Catirina, gravida, sente desejo de comer a lingua do boi e pede ao marido (Pai Francisco) que
consiga uma. Pai Francisco rouba um boi da fazenda em que trabalha e a histéria se desenrola. Mas o
Boi de Parintins difere do maranhense por agregar a sua tematica alguns aspectos relativos aos povos e
coisas da floresta amazodnica. Fala da cunha-poranga, dos pajés, dos povos do Xingu e do Quarup.

Bem, todo esse introito é para dizer que esteve embarcado comigo no “Presidente Jodo Goulart”
um cabo-foguista amazonense conhecido como “Gato”. Era um sujeito atarracado, de face angulosa e ja
grisalho. Estava ja préximo da aposentadoria. Como todo amazonense de sua idade, gostava de contar
histérias. O Gato era a minha “salvagdo” nos quartos enfadonhos na praga de maquinas durante as
longas travessias. E tome de histérias amazbnicas. Segundo ele, ja fora jagunco de seringalista
abastado, ja vira o caipora e ouvira o canto da lara. Ja havia sido atacado por uma sucuri de 20 metros e
no tempo em que residira em Coari, mais de 20 jovens do local haviam sido engravidadas pelo boto rosa.
Segundo a lenda, o boto que se transforma em um belo jovem alourado para seduzir as mogas usa
sempre um terno branco e um chapéu para esconder o respiradouro que € a Unica coisa do boto que nédo
desaparece com a transformacdo. E se foi o boto que engravidou alguma mocga, estd tudo bem, tudo
certo, ndo ha nada o que fazer. Foi o destino dela gerar o filho de um boto. Uma vez perguntei a ele:

- Gato, sera que isso nao era golpe de um safado qualquer que botava um chapéu na cabecga e
vinha caminhando desde o rio s6 para enganar as mocgas?

- N&o Seu Terceiro, era boto mesmo. E |a era cheio de filho de boto. Perguntar a um garotinho de
Coari quem era o pai dele, ele se apressava em responder: - Foi boto.

Durante uma das travessias do “Goulart” fiz um sinal para a praca de caldeiras chamando o Gato
e |4 veio ele me atender.

- Gato, conta ai uma histéria do Amazonas, pedi eu, ja sabendo que seria atendido e que vinha
“chumbo grosso”.

- Seu Terceiro, ja Ihe contei aquela em que eu matei um macaco mapinguari?

- Nao Gato, e que diabo €é isso de macaco mapinguari? Perguntei eu para iniciar conversa.

Ai ele explicou que macaco mapinguari era um bicho peludo que vivia na floresta. Tinha quase 2
metros de altura. Sua boca era no peito e seu Unico olho era na testa. E tinha mais — o bicho s6 morria se
o tiro acertasse o olho.

- Ai Seu Terceiro, vi uma moita se mexendo. Era um macaco mapinguari. Enorme. Meti a mao na
garrucha e sentei o dedo sem mirar. Foi bem no meio do olho e o bicho desmontou no chéo.

Isso foi ha exatos 45 anos e o Gato ja tinha passado dos 50. Se vivo ainda estiver, deve estar
contando essas historias para 0os mais jovens. Se ndo, deve estar da mesma forma contando-as durante a
longa travessia da “Nave de Sao Pedro”.
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Gabriel, 73 years young...

CFM Edson Martins Areias — OSM (Adv.)
areias.edson@gmail.com

Muitos de nossos veteranos se lembram qudo bravamente Mario Pitet, Marcos Jesus do
Nascimento - o Macaco de Ferro, Arthur Adolf Kern, Fuad Estrela, Arthur Poldnio Russi, o Albuguerque e
Erico Manda Matar, Miguel Das Aguas, Arthur Thieme, Darci Marinho, Rubens Tangard, Leoni Prado
Ferreira, Paulo Bier, Waldomiro da Costa Rosa, Juvenil, Amauri Bustamante da Fontoura, dentre tantos
outros, vararam décadas, desafiando o tempo, saudaveis e ativos.

Mas todos estes nos eram conhecidos e famosos, quer por suas aguerridas participagées
nas lides sindicais, quer pelos eventos marcantes que protagonizaram na carreira do mar.

Gabriel Juventino de Souza, porém, ndo era uma destas figurinhas carimbadas da
Marinha Mercante: magro, de média estatura, lourinho de olhos azuis, era um homem razoavelmente
discreto; ndo se destacava pela oratdria brilhante, nem pela valentia, nem pelo ativismo sindical, embora
demonstrasse ser solidario e classista.

Quando nosso querido e competente Gilson Viegas, ainda jovem oficial de maquinas,
desembarcou por for¢a de acidente de trabalho a bordo do Navio Frigorifico Alberto Cocozza, a Alianca
nomeou Gabriel para substitui-lo.

N&o sei de quem tera partido a idéia de destacar o Gabriel do Frigo-América, um navio
antiquissimo, incorporado a frota brasileira em 1925 (!) de maquina alternativa a vapor, compressores de
frio a aménia, corrente continua, sem radar, sem agulha giroscépica, em suma, uma verdadeira peca de
museu flutuante que operava na linha Rio - Santos - Buenos Aires transportando carne e frutas.

O Unico sinal de modernidade do velho Frigo-América, irmdo do Frigo-Asia, era o ent&o
Praticante-Aluno de Nautica Nilton de Paula, hoje o mais antigo capitdo de longo curso da Alianga, nosso
guerido calouro Palmeirinha.

Fato é que o Gabriel embarcou, de mala e cuia, no Alberto Cocozza, & época, dos mais
modernos do Brasil, completamente automatizado, cheio de computadores e controles eletrénicos; e
assumia como sub-chefe do agitado Afonso da Silva Nunes, o Afonsinho, que detestava ser chamado de
Chefe.

- Chefe, ndo! Chamem-me Afonso, ou Cadete Afonsinho se quiserem: quem é chefe ou tem
chefe é indio.

Assim bradava o Afonsinho, ja passado dos 50, baixinho, branco, forte e calvo, sempre com
um charuto na mao que, ao menor sinal de aproximagdo de alguém, teatralmente escondia as costas,
como se espantado estivesse.

Outra bizarria do Afonsinho era a frequéncia com que ordenava a seus assessores que
desmontassem os equipamentos numa faina ardua, cansativa e as vezes desnecessaria, para pesquisar
os defeitos:

- Desmonta tudo, bota tudo no estrado. Desmonta esta desgracada que eu quero olhar por
dentro!

Pois bem, Gabriel j& contava 73 anos ao assinar o rol do Cocozza, mas era de uma
agilidade e entusiasmos incriveis, a subir e descer as escadas da praca de maquinas, da praca de
compressores frigorificos, a comandar as fainas de manutengéo e reparo, alegre como um menino a
brincar.

E ele gostava mesmo era de ser subchefe. As vezes em que o velho Fischer, Armador, ou
seus assessores, indicaram o nome do Gabriel para cursar a Escola e obter a carta de chefe de
maguinas, Gabriel ameacgou sair de sétima, a velha causa sétima do antigo RTM - Regulamento para o
Trafego Maritimo, de rescisdo por mutuo acordo;

Gabriel dizia ter horror a chefia de méaquinas. Por qué? Insondavel mistério, tal qual a
recusa de Afonsinho em ser chamado Chefe.

Ao contrario do que se possa pensar, 0 septuagenario Gabriel era jovem, salvo por um
detalhe que veremos mais para frente. Bem humorado, falante, curioso, tentava inteirar-se rapidamente
das novas tecnologias e dizia que os navios sdo todos de aco, para afirmar que ndo temia nenhuma
nomeacao ou equipamento moderno.

Os demais oficiais eram jovens. Assim, numa tarde de sabado, atracados, ao ouvirmos,
pela primeira vez o LP (long playing) do entdo recentissimo festival de Woodstock, o Sciuffo Minha
Noiva - a figura s6 falava na tal noiva - retirou-se do saldo acusando-nos de escutar musica para
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maconheiro e drogado - e saiu pelos corredores a gritar debochadamente: groovy, groovy !!! - uma giria
americana em voga gue significava bacana.

Logo depois Gabriel adentrou o saldo contiguo para o café das 14 horas e, ato continuo,
juntou-se a nos sem se intimidar ante os frenéticos acordes; pelo contrario, acomodou-se numa poltrona e
se pOs a ouvir, atentamente, cada musica do LP; depois, elogiou o ritmo de Santana e se agradou da voz
de Joan Baez.

Em um dado momento Gabriel retirou-se - julgavamos que houvesse cansado das musicas
- até que retornou do camarote sobracando um LP pedindo que o tocassemos.

Gepeto, um oficial de maquinas oriundo do CAMO (em 1968, a Marinha propiciara que
alguns engenheiros mecénicos, apds a adaptacdo naval, obtivessem a carta profissional na Marinha
Mercante) comentou comigo e com Mauro Boca de Sandalia:

- Preparem-se para aturar a velharia que vem por ai, do tipo Jararaca e Ratinho ou Vicente
Celestino!

Ledo engano: Gabriel nos apresentou a revolucionaria musica de ninguém menos do que
Alceu Valenga, em inicio de carreira, de quem jamais haviamos ouvido falar.

Impressionados com tamanha vitalidade, nés queriamos saber da histéria de vida e da
férmula magica do Gabriel. Ele se dizia sertanejo e, mencionando Euclides da Cunha, citou que o
sertanejo é antes de tudo um forte.

Explicou que seu pai era préspero homem de negécios no Recife e ali, um dia, por volta de
1914, levou-o a visitar o cais.

Ao adentrar um navio do Lloyd, Gabriel se impressionou com 0s metais polidos a brilharem
na praga de méaquinas e com o cheiro adocicado dos lubrificantes das motoras e auxiliares.

- Pai, ja sei o que quero ser: oficial de maquinas.

O pai de Gabriel ponderou que na maquina o calor era infernal, os carvoeiros, foguistas e
cabos eram muito rudes e que, se inevitavel sua opcao pelo mar, melhor seria abragar a carreira de
Nautica. Ndo adiantou, Gabriel queria ser maquinista. E foi a op¢édo de toda uma vida.

Gabriel s6 era velho no jeito de vestir: jamais dispensava terno, colete, gravata, chapéu de
feltro e um indefectivel guarda-chuva. E a cada porto, mal o navio chegava, Gabriel achava um jeito de
baixar terra.

Assim sucedeu em Santos quando o navio ficou ao largo do estuario, num cair da noite:
Gabriel mandou chamar uma catraia e & se foi, terno, chapéu e guarda-chuva, a queimar cinza no porto
gue conhecia tdo bem.

Eis que, no meio do canal, o vento refrescou, a catraia balangou, caturrou, comegou a fazer
agua e socobrou: Gabriel e o catraieiro viraram naufragos. Mas, a par da luta para se manter vivo, Gabriel
ndo largava o chapéu de feltro nem o guarda-chuva.

Momentos de tenséo, avisos pelos radios VHF, a escuriddo dificultando as buscas. Por fim,
resgatam o veterano e o catraieiro; Gabriel pediu para ser conduzido para bordo do Cocozza. Recebido
com festa, desvencilhou-se da turma alegando que precisava urgentemente tomar banho.

Muito justo, afinal as &guas do estuario eram deveras poluidas; menos de meia hora
depois, estranhamos que Gabriel ja estava banhado, perfumado, com outro elegante terno cinza, chapéu
de feltro e guarda-chuva.

- Desculpem, rapazes. E que ja contratei outro catraieiro que atracou no pé da escada de
portalé: ndo perco esta noitada em Santos por nada desta vida!

Enguanto a catraia levando o elegante Gabriel se afastava do costado, observando o olho
comprido do Boca de Sandalia, conhecido gabiru, considerei que Zé Mauro conseguia ser ajuizado e
velho aos 22 de idade.

Gabriel, contudo, jamais haveria de conhecer a velhice, por mais que o tempo passasse: se
no exterior alguém lhe perguntasse a idade, Gabriel jamais responderia ser 73 years old... mas 73 years
young.

Histérias do Mar Homens do mar
Recorde, divirta-se, coopere e conte também sua histéria.
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Caterpillar estuda
nacionalizar outras faixas de
motores

A Caterpillar Brasil estuda nacionalizar
motores com outras faixas de poténcia até 7.370
kW e com isso atender uma gama maior de
encomendas de navios, como o0s petroleiros do
Promef e do EBN. Ainda n&do ha previsao sobre
qguando a empresa tomard a decisdo, mas é
certo que 0s novos equipamentos ndo serdo
produzidos na fabrica de Piracicaba. A intencéo
€ construir uma nova fabrica, mais proxima dos
estaleiros detentores da maior parte destes
contratos. Nesse caso, o estado do Rio de
Janeiro é o local mais provavel.

Os grupos geradores série 3500C, de
propulsdo diesel elétrica sdo indicados para
aplicacdo em rebocadores, embarcacfes de
carga e plataforma de petrdleo e oferecem
tecnologia de dUltima geracdo em termos de
capacidades de sistema de injecao eletronica de
combustivel EUlI e Unidades de Controle
eletrénica.

O contelido nacional de 64% ¢é formado
pela base estrutural do grupo gerador,
alternadores da brasileira WEG, méo de obra,
testes e comissionamento do equipamento. A
ampliacdo do conteldo local atende pleito dos
armadores, que com isso conseguem obter
reducdo nos juros do financiamento das
embarcag0es.

Fonte: Portos & Navios

Libra e Multiterminais
investem no Porto do Rio

cais, armazéns e edificios-garagem para
aumentar a armazenagem de veiculos.

Falta de Experiéncia afeta
estaleiro Atlantico Sul

Na inauguracao dos novos
equipamentos adquiridos em conjunto para
operar contéineres no porto do Rio de Janeiro,
as empresas Libra Terminais e a Multiterminais
anunciaram novos investimentos.
O presidente do Grupo Libra, Marcelo Araljo,
disse que a empresa vai investir R$ 300 milhdes
nos préximos dois anos, no porto do Rio. Além
de equipamentos prevé o prolongamento dos
dois terminais de 540 metros para 800 metros,
com um berco de atracacdo de 400 metros cada
um. "Estamos nos preparando para receber
navios de 9 mil TEUS (unidade equivalente a
contéineres de 20 pés) em 2014, quando sera
permitida a passagem pelo Canal do Panama”,
explicou Araujo.

Luiz Felipe Carneiro, presidente da
Multiterminais, confirmou que a empresa vai
investir R$ 1 bilhdo em construgdo de novos

As negociagbes que podem levar a
coreana Samsung a assumir o controle do
Estaleiro Atlantico Sul (EAS), em Pernambuco,
estdo sendo motivadas por problemas de gestdo
no estaleiro, na avaliacdo de fontes proximas as
negociacdes. O EAS enfrenta atrasos e baixa
produtividade, o que pode comprometer ainda
mais o cronograma de projetos da Petrobras. S6
as encomendas de navios da Transpetro no
EAS incluem 22 petroleiros que somam R$ 7
bilhGes, dos quais cerca de 90% financiados
pelo BNDES.

Fontes do setor dizem que a solugéo
para os problemas do estaleiro passa por
colocar no comando uma empresa com
conhecimento na construgdo naval e offshore,
como a Samsung.

A presidente da Petrobras, Maria das
Gragas Foster, reconheceu que conversa
individualmente com os sdcios do EAS, e que 0s
acionistas estdo buscando um novo modelo de
negécios para se tornarem, nas palavras dela,
"mais e mais eficientes". Na terca-feira, 28 de
fevereiro, Graga esteve no EAS acompanhada
de diretores da Petrobras e da empresa Sete
Brasil, da qual a estatal é acionista.

No mercado, a avaliagdo de executivos
do setor é de que a situacdo do EAS é
complexa. A Samsung teria sido "escanteada"
pelos controladores que ergueram um estaleiro
do zero com financiamentos repassados pelo
BNDES em regido que nao tinha tradicdo de
construcdo naval. O pioneirismo provocou
dificuldades com méo de obra. "Ser um estaleiro
virtual ndo é um problema. Problema é néo
fazer nada para deixar de ser virtual, ai € um
problema real", disse Graga.

Desde 2011, comenta-se dque a
Samsung teria resisténcias para transferir
tecnologia para o Brasil fazer sondas de
perfuragdo. Mas essa resisténcia estaria ligada,
segundo uma fonte, ao desejo da Samsung de
fazer parte das sondas na Coreia depois que a
crise econbmica na Europa levou muitos
armadores a cancelar encomendas. A busca de
um novo controlador para o EAS comecou em
2011 e outras empresas estrangeiras de
construcao de plataformas foram procuradas.

Fonte: Valor Econdémico.



Samsung sai do Estaleiro
Atlantico Sul

Na direcdo oposta do que desejava o
governo, a Samsung vendeu aos sdcios
brasileiros — Camargo Corréa e Queiroz Galvao
— a participacdo de 6% que possuia no capital
do Estaleiro Atlantico Sul (EAS), o maior do
pais. Nos (ltimos dias, a presidente da
Petrobras, Maria das Gracas Foster, seguindo
orientacdo da presidente Dilma Rousseff, que
esta preocupada com atrasos na entrega de
encomendas e com problemas tecnolégicos do
estaleiro, vinha negociando o aumento da fatia
dos coreanos na empresa.

Em entrevista Graca Foster confirmou
que esperava o incremento da participacdo da
Samsung e criticou duramente o desempenho
do EAS. “Contratamos a Sete Brasil [companhia
da qual a Petrobras é sécia] e eu nédo vou ficar
esperando a empresa resolver problemas que
sdo muito maiores que ela, pois sei de um
problema que é claro, de desempenho abaixo
da expectativa por parte do Estaleiro Atlantico
Sul”, disse.

Fonte: Valor Econdmico

Petroleira de Eike:
primeira carga.

Complexo de Suape para uma distancia de
quatro a cinco milhas nauticas (7 a 9 km) da
costa. A primeira fase das provas sera realizada
com o navio fundeado (ancorado). Apds esta
etapa, o navio se deslocara a até 40 milhas da
costa e fara provas num eixo de 265 milhas
entre Natal (RN) e Macei6 (AL).

A embarcacdo, que deveria ter sido
entregue ha um ano, ainda passara por testes
estruturais dos tanques de carga e a verificagcao
das condi¢cbes operacionais dos sistemas do
navio.

O Jodo Candido é o primeiro de um
lote de dez navios tipo Suezmax encomendados
por R$ 2,75 bilhes. Estimativas de mercado

indicam
que o]
navio nao
saird por
menos de
R$ 350
milhdes,
aumento
de 23%
sobre a
média do
contrato
original.

Alpha Crucis, 0 novo navio
oceanografico brasileiro.

A OGX, empresa de petroleo do
empreséario Eike Batista, entregou a primeira
carga do 6leo produzido em Waimea, na bacia
de Campos, a Shell, de acordo com comunicado
enviado ao mercado dia 28/04.

A OGX fechou com a petroleira anglo-
holandesa a venda de 1,2 milhdo de barris de
petréleo. O primeiro volume entregue € de
aproximadamente 600 mil barris.

A producdo de petroleo teve inicio em
31 de janeiro. A projecdo para o inicio da
producdo foi adiada algumas vezes: a previsao
inicial era para entre setembro e outubro; a data
foi mudada para dezembro e, mais tarde, para
23 de janeiro.

Fonte: UOL/SP

“Jodo Candido” faz prova de
matr.

O Estaleiro Atlantico Sul (EAS) iniciou,
no sabado (31), as provas de mar do petroleiro
Suezmax Jodo Candido. "Ao final das provas de
mar, o Jodo Candido retornard ao EAS e serdo
realizados os ajustes finais para a entrega a
Transpetro”, afirma o presidente do EAS,
Agostinho Serafim Junior.

A desatracacdo do cais do EAS foi
realizada na manha de sabado, quando o Jo&o
Candido saiu da bacia de evolugdo do

“‘Alpha  Crucis”, o0 novo navio
oceanografico brasileiro, estd a caminho do
pais. Depois de passar por reformas nos Ultimos
10 meses, em Seattle (Estados Unidos), o navio
zarpou no dia 30 de mar¢o com destino ao porto
de Santos (SP). A data prevista de chegada é
10 de maio.

O navio foi adquirido pela FAPESP
(Fundagédo de Amparo a Pesquisa do Estado de
Sédo Paulo) para a Universidade de Sdo Paulo
(USP).

O navio devera levar a capacidade de
pesquisas oceanograficas a um patamar inédito
no Brasil. O pais n&do tinha um navio
oceanogréfico civil em operagdo desde 2008,
quando o navio Professor W. Besnard, utilizado
desde 1967, sofreu um incéndio e ficou sem
condi¢Bes operacionais de pesquisa.
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“O Alpha Crucis proporcionara um
imenso  salto qualitativo na  pesquisa
oceanografica. Uma das razdes para isso é que
ele tem capacidade para navegar por 40 dias,
enquanto o Professor Besnard tinha autonomia
limitada a 15 dias. Isso significa que o novo
navio podera fazer estudos em oceano aberto,
ampliando nossos limites geograficos de
pesquisa”, disse Michel Mahiques diretor do 10-
USP, a Agéncia FAPESP.

O “Alpha Crucis”, ex-Moana Wauve,
pertencia a Universidade do Havai, tem 64
metros de comprimento por 11 metros de boca.
O navio tem capacidade para levar 20 pessoas
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Navio iraniano com acucar
brasileiro € sequestrado no
Indico

Um navio iraniano carregado com
acucar brasileiro foi sequestrado a leste do
Oceano Indico no dia 26/03 com 23
tripulantes a bordo, segundo observadores
de transporte maritimo.

O navio levava mais de 63 mil
toneladas da carga quando deixou o Brasil,
maior exportador mundial de agucar, de
acordo com dados do setor.

O Eglantine, que segundo dados de
transporte da Reuters carregou no Rio de
Janeiro no final de fevereiro, foi sequestrado
fora da costa sudoeste da india, por supostos
piratas somalis, disse a missdo da OTAN
contra pirataria.

Gangues piratas armadas estao
ganhando milhdes de ddlares em resgates e
sdo capazes de ficar no mar por longos
periodos, utlizando navios mercantes
capturados como naves-mae. A crise de
seguranca do transporte custa bilhGes de
dolares ao comércio mundial por ano.

Fonte: Reuters

e deslocar 972 toneladas. O custo total da
embarcagéo, incluindo a reforma, foi de US$ 11
milhdes.

Foram instalados no navio sistema de
posicionamento dinamico (DP), perfiladores
acusticos de corrente, sistemas de mapeamento
de fundo — um deles conhecido como
ecossonda multifeixe, sistemas de mapeamento
de subsuperficie, que permitem estudar as
camadas abaixo do fundo do mar, e sistemas
acusticos de mensuracao de cardumes.

Fonte: Agéncia Fapesp - Redagao

Bunker do Costa Concordia
€ removido

A operagdo para transferir o
combustivel dos 17 tanques do navio de
passageiros Costa Concordia terminou com
sucesso de acordo com comunicado da
operadora Costa Cruzeiros.

O navio bateu na ilha italiana de
Giglio em 13 de janeiro matando pelo menos
30 pessoas. A operagdo utilizou a técnica
conhecida como hot tapping (perfuracdo na
chapa para a colocacéo de valvulas e redes)

Esta técnica permite que o 6leo seja
aquecido e bombeado para fora enquanto
agua do mar € injetada para manter a
estabilidade do navio.

A Costa Cruzeiros enfatizou que o
acidente com o Costa Concordia foi um
acontecimento  anormal, extremamente
grave, mas Unico, e expressou suas
condoléncias as familias das vitimas,
reafrmando sua proximidade a todas as
pessoas que sofreram por causa do acidente.

Com relacdo a remocao do navio,
afrmou que seis planos de trabalho
apresentados estdo sendo avaliados para a
selecdo dos melhores. A operagcao para
remover 0s destrogos do navio serd muito
complexo e devera levar de 10 a 12 meses,
dependendo da proposta selecionada.



A COLUNA DO LEITOR

Critica com lamento

Prezado amigo Ventura.

Como sempre a Revista Eletronica do CCMM vem recheada de noticias interessantes.

O que me deixou intrigado (parafraseando vocé mesmo), é que ha séculos ocorre esta imoralidade
gue € a proibicdo ou a autorizagdo com humilhagdo da entrada dos familiares dos tripulantes nos navios,
enquanto que em alguns paises h& o incentivo até para visitacdo publica a bordo, como forma democrética de
divulgar a Marinha Mercante.

Contudo, meu amigo Ventura, o que mais me surpreende, € que 0 "nosso sindicato" que participou da
retro referida reunido para abertura de um “portdo” para a entrada dos tripulantes, ndo deu noticias sobre sua
atuacao, ndo se sabendo o que, no correr de todos estes anos, tem feito para eliminar essa vexatéria situagéo.

Lamento minha critica e, salvo melhor juizo, entendo que vocé, como representante da comunicagéo
de um Centro de tamanho prestigio, deveria iniciar uma campanha para que o Sindmar, que é um 6rgéo forte,
principalmente nestas “épocas” sindicalistas, se esforce para obter de uma vez por todas uma legislacdo que
elimine toda esta humilhacao em cima dos pobres mortais tripulantes brasileiros.

Abracos fraternais.

Carlos Eloy (Pratico de Santos) por e-mail em 15/03/2012

Historias legais

Sr. Luiz Ventura

Legais essas histdrias - verdadeiros resgates de memérias. Importante para a Histéria da Marinha
Mercante.
Parabéns por essas edigdes.

Gildete Valério (de Taubaté) por e-mail em 15/03/2012

Viajando no tempo

Ventura,

Gostei dos textos dessa edi¢do da Revista Eletrdnica nr. 93. Alguns me levaram a uma grande viagem
no tempo, mas tudo foi vivido e faz parte da minha histéria de vida...

Hilaria a histéria do “Bragancga”, tdo bom que mudou de nome, pra enganar nao sei a quem...

O texto "Sem Mudanca", muito bom, cheio de indignacgdo, de clamores aos valores, aos direitos, ao
respeito profissional... Muito interessante principalmente vindo de um profissional cheio de experiéncia de vida e
super respeitado.

Seria bom ver essa nova geracéo de profissionais da Marinha Mercante exigindo dignidade, respeito e
gualidade de vida em seu trabalho e ndo somente aumento salarial, pois, hoje em dia, vende-se qualquer ideia
por um tostao.

Parabéns pelo seu trabalho, pela sua dedicagao!

Zélia Angelim por e-mail em 15/03/2012



Comentarios publicados na Rede Pelicano Mercante sobre o artigo “Sem mudangas”
(Ingresso de maritimos a bordo) publicado na Revista Eletrénica (93) do CCMM:

Pessoal,

Li, com muita revolta e tristeza, o relato do Comandante Ventura na Ultima edicdo da Revista
Eletrdnica do CCMM que, ainda passados dezenas de anos, perdura a humilhante passagem de maritimos e
familiares pelos portées dos portos guarnecidos pela guarda portuaria.

Sozinhos, ndo temos meios de modificar isso... Na minha época, peitei e cheguei quase as vias de fato
com as citadas "otoridades", para provar que eu fazia parte de tripulagdo do navio que estava bem em frente...
Uma hora a agéncia esquecia de enviar a lista dos tripulantes do navio, outra hora a lista ndo estava atualizada.
N&ao sei se é pela postura, gragas a Deus, sempre minha mulher embarcou comigo e, por sorte, nunca foi
barrada e nem sofreu qualquer tipo de constrangimento, creio que foi sorte, todavia, insisto, somente nés,
maritimos, néo temos for¢a suficiente pra mudar esse 'status-quo”. Primeiro que existe um rango de autoridades
no cais do porto: Alfandega, Guarda Portuéria, Policia Federal, etc, etc, ou seja, todo mundo manda, todo
mundo é autoridade... Sdo tédo preocupados , tanto zelo, que quando estava no “Alison” da Netumar, assaltaram
0 navio atracado no cais do porto de Santos, por volta de 03:00 hs, mandaram-nos abrir determinado container
e nao vi nenhuma daquelas ditas autoridades nos protegendo... Ou seja, um escarnio, desprezo... Se tal
descalabro perdura, sinto pelos colegas mais novos, acreditando que essa baderna e falta de respeito vai
perdurar por séculos seculorum....

Abracgbes

Leopardi (62/64) — Em 29/03/2012

* *Kk*k * *

Caro Leopardi,

Endosso e me alinho com toda sua indignagdo. J& vivi todos estes constrangimentos tdo bem
descritos pelo Ventura e agora reverberados por vocé.

Esta situagao existe por conta do fato de que a principal caracteristica de nosso povo é a ignorancia.
Deste povo, que assim classifico, sairam todas estas autoridades. Ai esta o porqué de tanta estupidez. Para
reverter, vai demorar. Ha que se pressionar, insistir e repetir os protestos a exaustao, pois espontaneamente o
respeito que nos é devido, ndo vira. Para se mudar a cultura de um povo, demora. Se este povo é pouco afeito
aos estudos, demora ainda mais. Se for um povo virado de costas para o0 mar, pior ainda.

Esta é uma das injusticas que o povo brasileiro faz conosco. Também ndo me conformo.

Nos paises escandinavos, por exemplo, todos nés sabemos que nédo é assim.

Um bom abrago a vocé.

Fontes (58/60) - Em 29/03/2012

* * * * * * % * * * * *

Grande Fabio Fontes

Vocé mencionou uma coisa que € gritante: o povo brasileiro é virado de costas para o mar!!!

E a verdade verdadeira...

Se fizermos uma enquete rapida em Santos ou Rio, perguntando o que é MARINHA MERCANTE,

E cultural, é atavico, é uma pena, principalmente pra nds que tivemos alguma participacdo nesse
segmento da economia brasileira...

Hoje, entdo, sem bandeira, sem representagdo nos portos estrangeiros, a coisa ficou bem pior, senédo
negra...

Lembro-me, quando embarcado, que fichAvamos matutando a respeito de quantos ministérios se
intrometiam no assunto navio/M.Mercante (?) Uma infinidade... Entdo, como dizes, sem cultura, sem apoio das
autoridades, jamais teremos o respeito como a Escandinavia, USA, Canada e outros paises menos
representativos, ddo a seus maritimos...

Abrag0es

Leopardi - Em 30/03/2012

Amigos,

Passei por uma situacdo delicada no porto de Santos.

A minha esposa e os 2 filhos de colo iriam embarcar comigo, mas o Piloto do navio esqueceu
de colocar na lista minha filha com 1 ano. O guarda empombou fez e aconteceu, querendo mostrar autoridade.

Ele disse que minha esposa e meu filho mais velho poderiam entrar, mas a menina nao poderia.

Eu simplesmente peguei a minha filha do colo da mée e fiz mencéo de entrega-la ao guarda. Ele se
assustou e perguntou o que eu estava fazendo. Eu disse:

- Figue tomando conta dela até amanhecer quando eu trarei a lista com o nome dela.

S0 ai ele se mancou da babaquice que estava fazendo e entramos todos.

Carlos Weber - Em 30/03/2012



* * * * * * % * * * * *

Colegas Mercantes

Aproveito a ocasido para informar a todos, que no porto de Itajai, no ano de 2005, quando embarcado
no navio Frota Belém, me foi cobrado o valor de R$ 250,00 para o ingresso da minha namorada que iria viajar
comigo durante suas férias. Esta Senhora € uma pedagoga e diretora de um colégio em Sao Paulo e para
explicar esse pagamento para ela nao foi facil. O valor s6 ndo saiu do meu bolso porque o inspetor de maquinas
se encontrava a bordo e colocou essa despesa no custeio do navio.

Nao me lembro agora qual exatamente, mas foi em um dos terminais de contéineres desse porto.

Quando embarcado na Netumar, era normal se pedir uma pizza por telefone a rede Domino's e a pizza
ser entregue a bordo sem nenhum problema... Nos States é claro. Aqui, "south of border", continua a mesma
canalhice de 40 anos atras.

Saudagoes,

Felisberto (67/69) - Em 30/03/2012

* *

Caros Amigos:

1 - A questdo da entrada nos portos € moto de constantes e antigas lutas.

2 - O ISPS Code agravou o problema.

3 - Dediquei muitos esforcos em minha breve passagem de dirigente sindical (1986-1989) para amenizar.
A luta continua com os entes sindicais maritimos, em especial, 0 SINDMAR.

4 - Ha pouco tempo, a Revista UNIFICAR retratou, em rica reportagem, o drama de um comandante da
Transpetro e sua familia, alertando para os reflexos na carreira e o desestimulo aos oficiais e tripulantes mais
jovens.

5 - Como a matéria continha séria critica ao pessoal da Policia Federal servindo em Sdo Sebastido, um
delegado de la tentou coagir os reporteres intimando-os a comparecer a Delegacia.

6 - Defendi os jornalistas da UNIFICAR ( SINDMAR), primeiro desaforando o inquérito e transferindo-o para o
Rio de Janeiro. Estes jornalistas agiram com grande coragem e ética profissional e Ihes agradeco pela
confianga com que seguiram minhas orientacdes.

7 - Depois, para elidir a Representacdo e, com a atuagdo justa do Ministério Publico Federal, livrar os ditos
jornalistas da acao penal. Ndo me lembro dos detalhes, mas, se for do interesse, posso pedir a meus auxiliares
que escaneiem 0 Processo e enviem a quem requerer.

8 - De tal forma, € bom orientar aos colegas que venham a ter ou tenham tido problemas no sentido de que
podem e devem apelar ao 6rgdo de classe que, seguramente tem mais condiges politicas e juridicas de
defendé-los.

Um forte abrago

Edson Martins Areias — Em 30/03/2012

*% * *% *% * *kkkk

Meus amigos Pelicanos.

Minhas saudacdes a todos.

Li com profunda atencéo e indignacéo o acontecido com o Comandante Ventura e 0 com 0S NOSS0S
outros dois colegas Felisberto e Fontes e creio ndo serem os Unicos. Entretanto, gostaria de fazer um breve
relato aos nossos amigos, que ha uma luz no fim do tlnel referente a esses desagradaveis fatos que eu, como
todo mercante, deve ter passado, pois, como representante sindical, fui e sou parte da solugdo desses
problemas que atormentam a nossa classe.

Ha cerca de alguns anos, o SINDMAR tem feito um trabalho herclleo para colocar a baila perante as
autoridades competentes essa questdo com relatos, reportagens, reunides, denlncias e acles efetivas que
ocasionaram 0S anexos gue pec¢o aos amigos que leiam. O primeiro em inglés que chegou da IMO e o segundo
gue considero um avanco e dou ciéncia a todos, € uma determinacdo do presidente do CONPORTOS, 6rgédo
sediado em Brasilia e presidido por um agente da Policia Federal, oficial mercante Alexandre, com o qual
tivemos a honra de nos reunirmos e que estd empenhado em coibir tais abusos por parte de funcionarios que
extrapolam das suas atribuigfes e geram fatos como os relatados.

Além de nos reunirmos com ele, temos o SINDMAR como um todo, através das nossas delegacias
regionais, nos reunido também com os CESPORTOS, que séo os representantes regionais do CONPORTOS, e
batido firme nessa questdo. Em face desse esfor¢o, peco encarecidamente aos nossos irmaos pelicanos que,
por favor, nos relatem quaisquer fatos dessa natureza que venham porventura a acontecer, pois é
importantissimo que chegue ao nosso conhecimento para podermos tomar as devidas providéncia e extinguir de
vez essa chaga provocada por parte de suditos que tomados de cracha e que se acham mais reais do que os
reis confundem o nosso T de trabalhador com T de terrorista .

Peco desculpas pelo meu longo relato e reitero que nos avisem sempre que iSSO acontecer com
data, hora, local, porto e nome de quem assim procedeu.

Um forte abraco do pelicano

Rinaldo — Em 01/04/2012




Grato, Rinaldo.

1 - Permiti-me desdobrar teu bom texto em paragrafos e destaquei em amarelo uma mensagem
importantissima.

2 - Para mim, a matéria € um pouco mais familiar.

3 - Até porque, como relatei em mensagem anterior, por requisicdo do SINDMAR , atuei na defesa dos
jornalistas que foram pressionados pelo Delegado da PF de Sao Sebastido, deixando-os a salvo de
constrangimentos e da cominagao penal pretendida pelo Delegado Federal,.

4 - De qualquer modo, muito importante teu esclarecimento.

5 - Temos, nesta Rede, varios colegas na ativa, inclusive alguns em inicio de carreira.

6 - Este oficio da CONPORTOS deveria estar estampado em cada quadro de aviso das embarcacdes e nas
carteiras de nossos colegas.

7- Ocorre que a turma (me parece) ndo da a devida atengéo a muita matéria que sai na UNIFICAR.

8 - Vamos em frente.

9 - Mais uma vez, grato por teus esclarecimentos

Edson Martins Areias — Em 01/04/2012

Nota da Redacédo: O oficio da Conportos de 22/07/2010, citado pelo sindicalista Rinaldo e pelo Dr.
Areias encontra-se transcrito abaixo.

COMISSAO NACIONAL DE SEGURANGA PUBLICA NOS PORTOS, TERMINAIS E VIAS
NAVEGAVEIS — CONPORTOS
MINISTERIOS DA JUSTICA, DEFESA (MARINHA DO BRASIL), FAZENDA, RELACOES EXTERIORES E
TRANSPORTES

Oficio-Circular n°® 007/2010 - CONPORTOS
Brasilia/DF, 22 de julho de 2010.

Aos Senhores e Senhoras
Coordenadores (as) das Comissdes Estaduais de Seguranga Publica nos Portos, Terminais e Vias
Navegaveis — CESPORTOS das Unidades da Federagéo.

Referéncia: Circular IMO — (MSC.1/ Circ.1342)

Prezados Senhores e Senhoras,

Informo, para conhecimento de Vossas Senhorias, que por ocasido da 842 reunido do Colegiado
Nacional, realizada em 24 de junho de 2010, foi analisado o documento MSC.1/Circ. 1342, de 27/05/10,
da Organizacao Maritima Internacional, cujo contetdo discorre a respeito dos problemas verificados em
Varios paises quanto a licenga em terra para o pessoal de bordo do navio, mudanca de tripulacdo e
acesso de visitantes ao navio, incluindo organizacdes do trabalho e de bem estar dos maritimos.

Diante do exposto e do que se depreendeu na reunido em comento, solicito a Vossas Senhorias
que alertem e informem as Instala¢des portudrias das respectivas regifes que as normas dispostas em
seus planos de seguranc¢a quanto ao tema em tela foram fundamentadas na Convengdo SOLAS e no
ISPS Code, paragrafos A/16.3.15 e B/16.8.14, no quais constam os procedimentos de saida de bordo e
acesso aos navios. Desta forma, cada caso deve ser avaliado objetivamente para que se possa balancear
a necessidade da seguranca da instalacdo com a necessidade do bem estar dos maritimos. A simples
proibicdo ndo encontra respaldo em qualquer norma disposta sobre o tema em tela. Muito pelo contrario,
contribui para situacdes absurdas verificadas em varios paises, inclusive no Brasil. Desta forma, os
Supervisores de seguranca portuaria devem ser informados previamente pelos oficias de seguranca dos
navios das movimentacdes que ocorrerdo durante a estadia do navio na instalacéo portuaria (tripulantes
que “baixarao terra”, visitantes que irdo a bordo e mudancga de tripulagéo), de forma que possam estar
asseguradas as medidas de prote¢do necessarias para o fiel cumprimento do que estabelece a
Convencgdo SOLAS e o ISPS Code, sempre no imperativo de se manter a seguranca da instala¢do, do
navio e o bem estar dos tripulantes e passageiros.

Atenciosamente,
ALEXANDRE ARANTES DE MENEZES

Presidente — em exercicio
CONPORTOS
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Lona e Arela
Comte. Ernani A. M. Ribeiro — CLC
ernani-ribeirol @ hotmail.com

Lona e areia

Nos navios antigos de convés e cobertas superiores de tabuado de
madeira, os marinheiros para manté-los sempre limpos, executavam uma
faina que consistia em esfregar com os pés as tabuas molhadas com agua
salgada e areia, calgcados com pedagos de mangueira de incéndio. Para isso,
davam um corte transversal em um pedacgo de mangueira e por ali enfiavam o
pé. Geralmente faziam isso, abragados pelos ombros e, sincronizados,
cantavam cantigas normalmente do Nordeste. Era um espetaculo agradavel
de ver. Atras vinha o contramestre com uma mangueira retirando a areia.
Depois vinham os marinheiros ou mogos com baldes de agua doce com
lambazes adocando as anteparas.

Em Cabedelo havia um bar com chdo de cimento que a noite tocava
musica. As ruas antigamente ndo tinham calgamento, tinha muita areia. Imaginem o pessoal dancando e
arrastando os pés no chao. Logo o local ficou conhecido como o “Lona e Areia”.

Livros

Torpedo — O terror no Atlantico, livro do nosso
colaborador Marcus Vinicius, sera lancado no dia
30/04/2012 no Saldo de Eventos do Sindmar — Av.
Presidente Vargas 309, 13° andar. Estdo todos
convidados.

O livro, fartamente ilustrado, tem como tema
central o torpedeamento dos navios brasileiros na
Segunda Guerra Mundial e apresentaum completo
levantamento sobre cada um deles,
com especificagdes, dados de construgdo, nome do
comandante e um relato detalhado do ataque, com
indicacdo do submarino agressor, seu comandante e o
€, local exato do ataque.

: _0 Atlantico Apresenta também uma matéria inédita dentre
i todas as publicagdes sobre o0 assunto até agora editadas -

— um completo levantamento de todos os submarinos
alemaes e italianos que participaram de acdes ofensivas
contra 0s navios brasileiros. Sao apresentados os tipos de
submarinos, suas especificagdes técnicas, nome e dados
biogréficos de seus comandantes durante o periodo.

E também contada a histéria de como foram
resgatados os naufragos de alguns dos navios atacados e
apresenta todos os navios mercantes e de guerra que
participaram das operagfes de salvamento, com sua
origem e breve relato de sua histéria

O capitulo final é totalmente dedicado as
operacdes de patrulhamento do Atlantico Sul pela F.A.B. e pela Marinha do Brasil.

Quem quiser reservar o livro antecipadamente deve entrar em contado com o Vinicius pelo e-mail

mv.arantes@hotmail.com
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Grupo Pelicano Mercante toca postos de reunir

O Grupo Pelicano Mercante, uma rede de oficiais mercantes de convivio diario virtual, reline-se
mais uma vez em confraternizacao real. O rendez-vous point desta vez serd no Hotel La Brise em Cabo
Frio, carinhosamente denominado por seus membros de Cape Cold, nos dias 4/5 /6 de maio.

Informagdes e reservas com Cesar Rodrigues
E-mail: jafiro@superig.com.br
Telefones - (65) 3685-1826 Residencial —  (65) 9239-6950 Celular.

O Grupo, para quem ndo sabe, é formado, em sua maioria, por maritimos aposentados com uma
saudavel infiltracdo de jovens oficiais da ativa e congrega maritimos e familiares em alegre clima de
confraternizacédo e amizade. Os participantes do grupo ao aderirem a Rede, assumem o compromisso de
honrar os principios que orientam a convivéncia entre os participantes.

Passagem de comando no CIAGA

Com o corpo de alunos formado e a presenga de inUmeras autoridades civis e militares e
representantes da comunidade maritima, em evento militar presidido pelo Diretor da DPC Vice Almirante
Leal Ferreira, foi realizada em 09/04/2012, no Centro de Instrucdo Almirante Graga Aranha, a cerimdnia
de transmissédo de cargo de Comandante daquele centro do Contra Almirante Rodolfo Frederico Dibo ao
Contra Almirante Carlos Frederico Carneiro Primo.

O Presidente do Centro dos Capitdes da Marinha Mercante CLC Alvaro José de Almeida Junior,
presente ao evento, parabenizou o Almirante Dibo pela competente gestdo a frente da nossa
Universidade do Mar e deu as boas vindas ao Almirante Primo desejando-lhe uma proficua administracéo.

MB: Comando-em-Chefe da esquadra

No dia 11/04/2012, a bordo do NAe S&o Paulo, com presenca de destacadas autoridades civis e
militares, foi realizada a ceriménia de transmissao do cargo de Comando-em-Chefe da Esquadra do
Almirante-de-Esquadra Wilson Barbosa Guerra ao Vice-Almirante Eduardo Bacellar Leal Ferreira em
cerimonia presidida pelo Comandante de Operacdes Navais, Almirante-de-Esquadra Fernando Eduardo
Studart Wiemer.

O Presidente do Centro dos Capitdes da Marinha Mercante e dois diretores compareceram ao
evento.

20° Salao do mar do Clube Naval

O Clube Naval esta promovendo o seu 20° Saldo do Mar visando estreitar os lagos culturais
entre seus sOcios e a comunidade de artistas plasticos. A exposi¢do coletiva
tem como tema “O mar” nas modalidades de pintura com dleo, acrilico,

# aquarela, pastel e guache.

A inauguracdo do Sal@o para expositores e convidados especiais
serd no dia 24/04 e a exposi¢cdo ao publico de 25/04 a 18/05 de 1400 as
1800h no Saldo Nobre e vermelho — 3° andar - Av. Rio Branco 180 (esq.
Almte. Barroso).

Visite o Saldo. O Diretor de Com. Social do CCMM, Comte.
Ventura, tem duas obras em exposicao.

O CCMM ESTA DISPONIBILIZANDO UM E-MAIL EXCLUSIVO PARA ASSUNTOS JURIDICOS DE
INTERESSE DOS ASSOCIADOS:
diretoriajuridica CCMM@yahoo.com.br
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Convite

Falecimento do OSM Seérgio Luiz da Rocha Godoy

Comunicamos o0 falecimento, no Hospital Samaritano, no dia
31/03/2012, do OSM Sérgio Luiz da Rocha Godoy, diretor de
operagbes da Norskan Offshore. O CCMM enviou mensagem de
condoléncias.

Segue mensagem do seu grande amigo, nosso associado, CCB
Marcelo Dotta:

“Simpatico, carismatico, inteligente e grande profissional mercante, teve
carreira em todos os segmentos da Marinha Mercante, seja em longo-
curso, cabotagem, offshore e alta administracdo. Era muito querido
entre colegas de empresas, subordinados e superiores. Certamente deixara saudades e boas
lembrancas a todos que o conheceram. Fica aqui meu sincero e humilde agradecimento a este amigo,
pela rica amizade com a qual ele me presenteou e pelo bom exemplo que deixa como profissional
maritimo”.

[

O CCMM ESTA DISPONIBILIZANDO UM E-MAIL EXCLUSIVO PARA ASSUNTOS JURIDICOS DE
INTERESSE DOS ASSOCIADOS:
diretoriajuridica CCMM@yahoo.com.br

Assine nosso Rol de Equipagem

Torne-se socio do Centro dos Capitdes e embarque conosco.

Vocé serd mais um a manter nossa estabilidade e nossa condi¢do de navegabilidade.

Sera mais um que, sem ganhar nada por isso, e sem a cultura do “o que eu vou ganhar com isso”, tera na
consciéncia o indelével prazer de estar contribuindo para manter flutuando nosso navio carregado de
orgulho e vontade de ajudar sem interesse.

Vocé poderé fazer isso virtualmente visitando nosso site: www.centrodoscapitaes.org.br

Ou comparecendo a nossa sede a Av. Rio Branco 45 sala /507 — Centro — Rio/RJ
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DISPONIVEIS NO SHOPPING CCMM

LIVROS

“HISTORIA DA MARINHA MERCANTE” -
Volumes | e Il - Alberto Pereira de Aquino
“MAR DE MEMORIAS” - Wesley O. Collyer

BRINDES

CD “HINO DA MARINHA
MERCANTE BRASILEIRA”
(NOVA GRAVACAO) - R$
15,00

FACILIDADES CCMM

ASSISTENCIA JURIDICA

“LEI DOS PORTOS” - Wesley O. Collyer
“EMPURRANDO AGUA” - Antonio Haylton
Figueiredo

“MEMORIAS DE UM PELEGO” - Rémulo
Augustus Pereira de Souza
“O_COMANDANTE BAHIA"- Carlos Nardin
Lima.

BOTON COM LOGOTIPO
DO CCMM - R$ 5,00

GRAVATA COM LOGOTIPO
DO CCMM - R$ 10,00

BONE COM LOGOTIPO DO
CCMM - R$ 15,00

Temos convénio com dois colegas
advogados que poderdo prestar
assisténcia aos nossos associados
mediante remuneracao com
consideravel desconto.

CLC Paulo Sérgio Rocha de Lima e
CLC Carlos Alberto G. Cardoso

ASSISTENCIA
ODONTOLOGICA
A Dra. Gabriela Calls atende em seu

consultério — Av. Rio Branco 45/707 —
Centro, aos nossos associados,

PENSAMENTOS
INESQUECIVEIS

“Quem pensa grande também erra grande”.

-Martin Heldegger (1889-1976)

oferecendo 30% de desconto sobre a
tabela do sindicato dos dentistas.

ASSISTENCIA ORTOPEDICA
CLINICA EFFETIVA - Odontologia,
Ortopedia e Traumatologia - Médico
Resp. - Dr. André de Souza Lima
Medicina do Esporte, Pericia Judicial.
Desconto de 30% sobre a consulta
particular. Convénio com a UNIMED e
AMIL DENTAL

Av. N. S2 de Copacabana, 807 / 406.
Tel.: (021) 2549-9552
www.clinicaeffettiva.com.br
souzalimaa@terra.com.br

PROVERBIOS

POPULARES
TRADUCAO LIVRE

The one in a hurry, will have a
raw and hot meal.

Apressado come cru... e quente.

Editor responsavel pela “Revista Eletronica”
CLC Luiz Augusto Cardoso Ventura
luizaugustocardosoventura@yahoo.com.br

CENTRO DOS CAPITAES 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
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