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Dicas e Orientações para um Cruzeiro Seguro 

Marçal Ceccon


A experiência que eu tenho de navegação foi toda em veleiro, então muitas das coisas que eu vou falar são influenciadas por essa experiência na vela de cruzeiro, não participei de regatas, participei de algumas a Fernando de Noronha que é uma regata mais de cruzeiro. Então a experiência que eu tenho, eu dei uma repassada nos últimos anos da nossa navegação nesses 10 anos que a gente mora a bordo e nas viagens que a gente fez e procurei ver nesses últimos 10 anos o que a gente fez realmente de certo e de errado para tentar transmitir de uma forma rápida, porque o tempo é curto, a vocês um pouco daquilo que a gente aprendeu. Eu olhando para trás nos últimos 10 anos vi que a gente teve um certo grau de acerto nas decisões, ações que tem feito. A gente não teve problemas com tempo, nem com o barco, nem com a tripulação e isso não é uma questão de sorte, embora a sorte nos ajude um pouco, mas eu acho que grande parte disso são alguns pequenos detalhes que eu escolhi para falar, que pode ser coisa trivial, não que isso vá evitar os problemas, mas vai fazer com que esse pequeno problema não se torne uma catástrofe que a gente precise de um auxílio externo, um resgate, hoje apesar da precisão toda da navegação nós queremos é que fugir disso aí e é lógico que tudo começa com um bom planejamento, não interessa se é uma volta ao mundo ou uma ida até Angra, o planejamento da viagem é muito importante. Um equipamento bom, um bom barco e alguns detalhes do equipamento a bordo contribui, uma navegação cuidadosa também e bom senso nas decisões, tudo isso em conjunto vai fazer com que a vida da gente se torne um pouquinho melhor a bordo, e fazendo que fique cômodo para as pessoas a nossa volta. Eu acho que todo navegador deve ter aquela... aquele desejo de ser independente, poder se safar de tudo que o ele venha a se meter, colocar o boné onde ele pode alcançar.


Então falando de planejamento, quando eu falo em planejamento eu estou me referindo mais a planejamento da parte meteorológica da viagem, acho que isso é o que influi demais no sucesso de qualquer travessia seja ela grande ou não. Então a gente sabe que existem épocas certas para fazer certas travessias, mesmo que seja uma subida da costa brasileira se a gente tentar fazer na época errada, não que seja impossível, mas a gente vai ter um grau de desconforto maior, o fator de insegurança maior, desgaste do equipamento e tudo mais. Então eu acho que o bom navegador deve conhecer a meteorologia, a evolução do tempo naquela área onde ele vai navegar e para isso existe a literatura, os boletins da Marinha que trazem toda a informação sobre correntes e ventos predominantes que é o que a gente usa para fazer esse planejamento e alguns recursos a bordo também ajudam como por exemplo ter a possibilidade de ter a previsão do tempo ou via rádio VHF, ou como nós temos a bordo do Rapunzel a possibilidade de fax com a meteoro-marinha ou a carta sinóptica, que é um grande instrumento, para mim é o mais importante, é o mais disponível, com todos esses recursos de internet, acho que a carta sinóptica é o resumo mais inteligível, mais imediato do tempo, das frentes e tudo mais. Então isso ajuda antes de partir a estabelecer o momento exato da partida, o momento conveniente de partir, e durante o trajeto, se você tem possibilidade de pegar essa previsão durante o trajeto, você corrigir a sua rota, para evitar problemas: tem a baixa pressão, o vento que se vai rondar contra, então você vai ao longo da travessia corrigindo o seu roteiro e eventualmente até voltando, se a coisa para frente está muito feia, não tem nada de errado em voltar. Nós da primeira vez que subimos a costa brasileira fizemos a besteira de esquecer isso; saímos no meio do verão, que é época pior para subir a costa brasileira porque o vento de nordeste predomina, e levamos 18 dias para ir da Ilha Grande até Salvador e no ano retrasado nós fizemos esse percurso em 7 dias na época certa - que é o inverno onde as frentes frias te levam pelo menos até Abrolhos/Ilhéus. Então essa é a diferença de se fazer a coisa na época certa e fazer na época errada. Em termos de equipamento do barco para isso nós temos o SSB, um pequeno modem e um lap top com isso aí você consegue duas vezes por dia receber a carta sinóptica da Marinha, esse modem é uma coisa muito simples de fazer em casa com R$ 30 de material eletrônico
, o programa para decodificar você baixa da internet, então é um equipamento muito simples e barato. Outra coisa importante é um barógrafo para a previsão imediata do que vai acontecer daqui algumas horas, o barômetro faz a mesma coisa só que você tem que registrar várias vezes por dia e depois observar qual é a tendência, o barógrafo registra isso automaticamente através de um gráfico, existem alguns eletrônicos muito bons que não são caros também e depois de um certo tempo você adquire a prática de olhar e dizer: "tá chegando uma frente, tá em cima, daqui 4/5 horas tá em cima da gente". Uma maneira mais fácil é ligar para um amigo 200 milhas para trás da gente, por exemplo está aqui e ligar para alguém em São Paulo e perguntar com está o tempo lá, porque as frente caminham mais ou menos 250 milhas por dia, normalmente, tem umas mais e tem outras menos, mas a média é essa. O pessoal de São Paulo liga para o pessoal de Paranaguá, daqui ligar para Santos, e assim pode ter uma idéia, uma perspectiva do tempo que pode estar se aproximando.


Outro ponto importante que eu falei era equipamento, e eu falo de equipamento simples, por exemplo um binóculo, eu acho que ter um binóculo a bordo aumenta tremendamente a segurança da navegação e ajuda a identificar um perigo à distância, a reconhecer referências - um farol, você vê a distância e não sabe se é um coqueiro sem folha ou se é uma baliza, se é uma bóia - então ter um binóculo, não precisa ser muito grande senão ficar difícil de manusear a bordo, um binóculo 7x 50 tem inúmeras utilidades no barco, uma delas é bisbilhotar o barco do vizinho (risos), mas enfim todas as situações em que você está na dúvida, pega o binóculo e o 7x 50 tem uma lente maior e a noite ele dá um imagem mais nítida, para reconhecer um farol, identificar luzes de navio; você viu uma luzinha branca e daí a pouco você vê outra mais alta, já dá para saber para que direção  o navio está indo, o mastro de ré é mais alto que o da proa, então pelas duas luzes você já sabe se o navio está indo para lá ou para cá, porém se você está na dúvida ainda pega o binóculo e procura a luz de navegação, geralmente a luz de navegação é bem menos visível que as luzes de mastro, geralmente nos navios convencional a luz de navegação está abaixo na direção da luz branca do mastro de ré. É um equipamento simples, mas que 90% dos barcos não têm, isso diria até que deveria ser obrigatório porque é um item que adiciona muito a segurança da navegação. Só para ilustrar no ano de 99 a gente foi levar um barco para Recife, na altura de Ilhéus durante meu turno de dia cruzou na nossa proa um pequeno pesqueiro, uma canoa de uns 7m, cruzou na proa até perto e foi embora, depois que nós passamos... o barco estava andando a uns 13/14 nós, o barco com todo o pano em cima, depois que nós passamos pelo pesqueirinho ele deu meia volta e começou a voltar atrás da gente eu chamei o dono do barco e falei: "olha tem um pesqueiro seguindo a gente". Eu via o pessoal na proa do barco todo agitado e tal e daí uma meia hora eles estavam mais perto, o motorzinho fumaçando e tal, nós estávamos andando muito, então eu peguei o binóculo e olhei e estavam recolhendo um cabo pela proa e aí segui aquele cabo e vi que terminava na popa, nós tínhamos caçado o cabo do espinhel que estavam lançando quando cruzaram a nossa proa, aquilo se enrolou no hélice, na quilha e vinha rebocando na verdade eles estavam com todo motor e puxando para chegar na gente e avisar que estavam sendo rebocados, ou seja, se não fosse o binóculo a gente teria deixado chegar a 10 m para descobrir o que estava acontecendo, então isso é uma coisa para mim fundamental que fica no cockpit à mão, e é um equipamento simples. Essa história do enrosco aí me lembra de outro equipamento ainda mais simples, o alicate de cortar cabos, para desenroscar uma hélice, mesmo um cabo mais grosso, o alicate é muito mais eficiente do que uma faca, muito menos perigoso porque geralmente você tem que mergulhar com o barco balançando com uma faca afiada na mão a probabilidade de você se cortar é muito maior e com o alicate você segura no barco com uma mão e com a outra consegue cortar. Então é  que eu digo não vai evitar de você se enroscar, mas evita que um enrosco se torne um problema grave, as vezes perde um hélice o leme, então é uma coisa muito simples que muita gente não tem, usa a faca e aí corta um dedo e em vez de facilitar vai dificultar.


Outra coisa igualmente simples é um holofote, eu falo bastante isso porque a navegação costeira aqui é uma das grandes preocupações porque tem muitos barcos que saem puxando redes, bóias e tudo mais, então um holofote para mim, um holofote forte ou fraco... você fica menos visível numa embarcação na costa, na dúvida se um navio está te vendo ou não e tá meio perto aponta para ele um desses holofotes na direção do convés e o cara vai ver, a gente usa bastante e geralmente a gente chama pelo rádio e pergunta se ele está vendo, isso é importante o rádio é outro equipamento simples que eu acho fundamental e ficar ligado, porque muita gente tem... todo mundo tem rádio por que é obrigatório, mas metade das pessoas não liga, não mantêm escuta no canal 16, se a Marinha por exemplo levar o Cisne Branco para Angra e convidar todo mundo para um coquetel pelo rádio, vão aparecer eu e mais uma meia dúzia de pessoas, porque ninguém mantêm escuta e eu acho isso fundamental, estando a bordo tem que estar ligado no canal 16, e despeito de toda besteira que a gente é obrigado a ouvir. Tem gente que chega em casa liga a televisão e não vê televisão, mas deixa ligada e fica ouvindo o mesmo tipo de besteira, então eu acho que o VHF é um instrumento importantíssimo, ligado permanentemente. Navegando aqui na bacia de Campos com aquelas plataformas de petróleo e muito trânsito de navio com reboque, numa dessas subidas para o Nordeste e nós cruzamos com um navio que estava fazendo batimetria naquela área e que estava rebocando um cabo de 3 milhas de comprimento a noite com um estrobo na ponta, mas de 15 em 15 minutos ele dava um aviso pelo VHF no canal 16 dizendo: "navio X com um cabo de 3 milhas com um estrobo na ponta". De outra forma eu teria visto aquele estrobo e pensaria que era uma lancha ou uma bóia isolada com uma rede de algum pescador, então o VHF tem que estar ligado 100% do tempo a despeito de toda a conversa que a gente ouve, acho isso muito importante. Para falar de equipamento, eu acho que essas coisas são muito simples é lógico que tem GPS é tudo importante, mas existem coisas que vão evitar que um probleminha se torne um problemão. Vou dar uma olhada aqui na colinha...


Ah sim o cinto de segurança que muita gente não usa, inclusive o grande Tabarly acabou morrendo porque não estava com cinto de segurança. Inclusive é difícil dizer como é que um sujeito que viveu a vida toda no mar tenha bobeado e acabou se perdendo no mar. O nosso cinto de segurança a bordo do Rapunzel é diferente da maioria dos barcos que eu já vi, todo mundo tem um cabo que vai de proa a popa onde ele enrosca o cinto e corre como um cachorrinho no quintal ao longo daquele cabo, no meu barco é tão atravancado o convés, cheio de tralha a bordo que não dá um cabo ali é inviável, então o que eu fiz amarrei um cabo no pé do mastro trouxe a ponta desse cabo até o cockpit com um argola de aço que fica ali no canto, quando eu vou sair do cockpit eu pego meu cinto prendo nessa argola e saio amarrado por esse cabo que tá lá no pé do mastro, de modo eu posso ir até a proa e voltar sem necessitar daquele cabo guia e muita gente não põe o cinto por não poder instalar esse cabo guia, então essa é uma maneira de fazer. Quando a gente está no cockpit com mau tempo ou a noite o cinto fica preso numa laça que tem no cockpit. No ano retrasado também a gente estava conduzindo o veleiro para Recife, durante a viagem na altura lá de Ilhéus, um pouquinho para frente de Abrolhos nós colidimos com uma baleia e foi aquela surpresa; nós estávamos vindo com uma frente fria com o mar pela popa e o barco surfava nas ondas, dando uma derrapada nas ondas descendo, com o leme de vento, e numa dessas derrapadas nós batemos numa baleia, o barco deu uma parada como se fosse um carro que batesse numa guia da rua, então tudo que tinha no convés nós perdemos: jarros com água, nossa plantação de temperos que tinha lá no barco sumiu não ficou nem um pouquinho de terra no convés, suporte da balsa salva-vidas entortou. Agora foi um negócio sem conseqüências a Eneida estava..., o principal equipamento do barco quase foi para água (risos), a Eneida estava no cockpit, era o turno dela, mas ela estava com o cinto e ela foi jogada de um lado para o outro do cockpit, se tivesse ido para a água estaria com o cinto, mas felizmente caiu dentro do barco, mas era uma situação que estava tudo sobre controle, estávamos navegando bem e de repente uma  coisa totalmente imprevista aconteceu, então o cinto de segurança principalmente à noite, onde as chances de encontrar uma pessoa no mar é muito reduzida é importante. Hoje em dia com GPS e aquele "man overboard", mas o meu por exemplo estava dentro do barco e no que eu desci para apertar o botão no que cheguei em cima não tem.. nada como o visual, não perder de vista e voltar.


Outra coisa que eu fazia a noite é que quem estava no turno da noite não saia do cockpit a não ser que tivesse outra pessoa do lado, as vezes o cara está sozinho e resolve ir na proa ver o que está acontecendo, mesmo com tempo firme, sempre chamava alguém, vinha alguém para ficar no cockpit, aí a pessoa vai, vê o que tem para fazer e volta. A gente se sente incomodado, no meio do turno de sono da gente ser acordado para o cara poder ir lá na proa. Eu acho isso uma regra de segurança que evita que se tenha um problema maior. Além disso essa navegação cuidadosa é uma obrigação com falei, nós temos que ser capazes de passar por tudo aquilo que se apresente. Então a navegação começa por planejar a viagem com antecedência numa carta de papel onde se pode ter uma visão geral da área em que se vai navegar, estabelecer os seus waypoints, e aí tem um negócio..., ontem até nós comentamos com uma pessoa que me perguntou a respeito de waypoints: eu toda vez que vou fazer uma travessia eu refaço meus waypoints, mesmo aqueles que já estão na memória do GPS. Por que? Quando a gente faz uma travessia, digamos vai daqui para Abrolhos, a gente coloca uma série de waypoints que nem sempre na volta vão ser os mesmos, por exemplo, você colocou um waypoint ao sul de uma ilha quando estava subindo, se usar ele inadvertidamente na volta você vai passar por cima da ilha, e nem sempre a gente tem tudo isso na cabeça, ah a Ilhas das Couves fica ao largo... até tem uma história quando nós voltávamos da volta ao mundo , nós estávamos vindo da direção de Trindade para Cabo Frio e a gente ia cruzar no dia seguinte com a nossa linha de saída, com nossa rota de ida, então eu escolhi um waypoint velho; vamos passar por cima do waypoint que nós estabelecemos na saída que era  ao sul da última plataforma de petróleo do campo que tem ali na bacia de Campos, então eu coloquei no GPS aquele waypoint e viemos aproados para ele, ele era ao sul da plataforma. Calhou da gente chegar ali a noite e a gente ver as luzes, e o barco estava aproado ao norte da última plataforma. Aí a primeira coisa que a gente faz é dizer: tem alguma coisa errada com o GPS. Aí confere a bússola e tal deixa passar uma hora e olha na carta; não o negócio tá indo na direção do waypoint, caramba a plataforma está a bombordo quando deveria estar a boreste! Bom nessa altura a gente teve que tomar um decisão ou eu confio na minha vista ou confio no instrumento, a gente não tinha porque não confiar no instrumento porque ele sempre esteve certo durante a viagem toda, então continuamos no rumo quando nós passamos pela plataforma, uma a bombordo e outra a boreste, nós descobrimos que nesses 4 anos e meio tinham colocado uma plataforma mais ao sul, então era um waypoint vencido.  Então toda vez que faço uma travessia eu apago os waypoints e quando vou fazer de novo pego a carta, estabeleço, é sempre uma oportunidade da gente rever a carta e ver os detalhes. Então eu acho que pegar waypoint de outro, alguém liga e fala: "ah qual é o waypoint para chegar em Alcatraz?" é um risco muito grande, ou então pegar na revista. É onde eu falo no meu guia que cada um tem quem fazer a sua navegação própria e que aquilo ali são as sugestões que têm que ser conferidas e basta um erro de imprensa para ir para um outro lugar. Então é muito arriscado usar waypoints dos outros. No meu guia pode ter uma impressão errada, não que eu não tenha confiança no que eu fiz, mas lá um belo dia pode acontecer, então eu acho isso fundamental usar só os próprios waypoints, não confiar muito na memória (do GPS), hoje tem 500 canais de memória, 500 waypoints como é que a gente vai lembrar o conceito de cada um.


Outra coisa confiança no instrumento como eu falei não que eles sejam infalíveis, mas eu acho que é grande o nível de tecnologia e eu acho que nesse momento estão ficando mais certos que nós, todas as vezes que eu duvidei do nosso GPS, bússola e tudo mais eu estava errado. Um outro exemplo típico disso aí foi na África do Sul a gente estava descendo a costa do Índico no lado leste da África do Sul com uma correnteza favorável grande de 4/5 nós, o barco fazendo 10, o Rapunzel não anda mais que isso, estava fazendo uns 10 nós, e navegando perto da costa, a gente navega a umas 5/10 milhas da costa e é muita fácil porque é aquela costa muito habitada então tem muita luz, então se mantém uma certa distância, navegando sem olhar a bússola, é só manter paralelo às luzes. Uma noite a gente descendo e olhando por boreste as luzes, de repente no meu turno eu vejo as luzes começarem a ficar para trás; a primeira idéia: estou me afastando da costa, o barco perdeu o rumo e a costa está ficando para trás, fazia 10 horas que a gente estava paralelo, então a primeira coisa que se diz não o GPS está errado, confere e plota na carta náutica e não tá errado, então a bússola que tá errada, estou aproado para o sul, mas o barco tá... a terra tá para cá, então to indo para leste. Fica uma meia hora nessa indecisão, vi o ecobatímetro e conferi pela a profundidade vários pontos, e não nós estamos andando paralelo à costa e continuamos daí umas duas horas começou a aparecer luz, mais tarde eu fui saber naquele trecho que é um dos estados mais pobres da África do Sul onde não tem nenhuma habitação na orla, não tem iluminação, ou seja, numa noite escura o primeiro impulso de alguém que não tenha confiança no que está fazendo nos instrumentos e na navegação, vai achar se ficou para trás a luz é porque eu me afastei, eu tenho que voltar para terra e aí o cara vai direto para a praia. Eu nunca tive um erro de navegação que fosse causado pelos instrumentos, eles sempre estavam certos quando eu  duvidei. Sempre é bom ter mais de um é lógico, vê se está funcionando o GPS, se a bússola tá conferindo mesmo que ela tenha um certo erro a direção geral te quem estar mais ou menos certa e o ecobatímetro principalmente na navegação costeira diz se está indo para terra ou pro mar. Então vamos sempre fazer as coisas não confiando em uma só fonte de informação. Vamos ver o que mais sobre navegação...


Navegação com mau tempo, nós tivemos a sorte de ter muito pouco mau tempo durante a viagem, porque a gente tinha muito tempo então a gente escolhia bastante o momento de sair, voltamos de alguns lugares várias vezes depois de ter saído, então a nossa navegação foi bem tranqüila; com mau tempo a gente sempre rizava antes de anoitecer porque não sabia se aquilo ia piorar ou não. O primeiro rizo na vela grande era às 6 horas da tarde quando arriava a bandeira, e com isso simplificava a manobra, diminuía as manobras à noite, ter que ir um no mastro, na adriça, outro na catraca... Nessa hora tá todo mundo dormindo, tinha que ser manobra que uma pessoa pudesse fazer do cockpit; ajustar vela, corrigir o rumo e tal, se tivesse que rizar já tem que chamar outra pessoa para fazer, então  a gente simplificou o trabalho, a regra é a seguinte: escureceu primeiro rizo na mestra e trabalha com enrolador e tal, que é mais simples. É lógico que perde um pouquinho de velocidade, mas todo mundo dorme tranqüilo e quem está no turno tem menos trabalho, então é uma navegação bem conservadora, poupa o barco e a tripulação. Hoje a gente está em dois e isso é indispensável, é muito cansativo se você tivesse no meio do seu turno de descanso ter que levantar para fazer manobra. Como eu disse a gente só sai do cockpit quando tem outra pessoa como companhia, então manobras lá na proa e para isso antes de sair a gente dá uma amarrada nas coisas no convés; agora em janeiro/fevereiro desde ano no Caribe para buscar um barco de um amigo, a gente acreditava que ia usar muito motor nessa volta, então enchemos o convés de galões de diesel e no meio da viagem os galões começaram a vazar e começou a encher de diesel convés, então a gente não ousou mais ir lá na proa sob pretexto algum porque tão liso que era certeza que a gente ia tomar um tombo, até que vazou todo o diesel do galão que estava vazando e a própria água do mar foi lavando o convés e a coisa voltou ao normal. Então na preparação do barco antes, pensar nessas coisas que podem acontecer é uma coisa bem, bem importante um simples galão que está mau tampado pode gerar um problema, digamos que engastalhasse o enrolador de proa e precisasse ir lá? Então nessa viagem a gente viu que carregar diesel no convés é uma roubada, tudo que está no convés tem que estar muito bem amarrado naquela batida com a baleia que a gente perdeu os galões de água que estavam no convés porque estavam mau amarrados, então essas coisas nós temos que ter cuidado. 


Estar sempre do lado preventivo da coisa, não ter nenhum escrúpulo de rizar antes da hora, a gente na viagem várias vezes rizava a noite e em seguida passava dois, três dias rizados, dizia: "ah deixa como tá, está andando". Acho que não tem nada demais, na travessia Galápagos - Marquesas que foram 23 dias se a gente andar um dia a 5 nós em vez de andar a 6, não vai fazer a menor diferença; em compensação pode desgastar o barco demais, então tem que poupar o barco e poupar a tripulação porque quando chegar uma situação que seja inevitável: uma tempestade, uma coisa muito de urgência o pessoal não pode estar cansado simplesmente porque se entusiasmou com a velocidade, as estrelinhas passando por cima e tudo mais. 

Então nós sempre navegamos assim, poucas horas nós tivemos algum problema, jamais quebrou nada no barco. Batemos na baleia, tivemos os atraso aqui para Salvador e tudo mais, mas eu considero essas coisas não como um problema. Uma coisa importante é basear suas decisões em várias fontes de informação, tanto na meteorologia como na navegação, na conversa com outras pessoas sobre como fazer uma determinada travessia: na África do Sul, por exemplo, o tempo varia muito rapidamente e com mau tempo as ondulações são muito grandes e existe essa corrente que desce a costa leste que quando entra o vento de sul levanta um mar violento, então é praticamente impossível velejar contra o vento, a favor dessa corrente, é complicado para navios cargueiros. Então a gente praticar bastante isso, analisar o momento certo, sentir durante a navegação a evolução do tempo e voltar, nós saímos por exemplo de Durban em direção a Port Elizabeth, é umas 300 milhas no máximo com uma janela de tempo de 2 dias que dava, só que 30 milhas abaixo o tempo virou apareceu uma depressão local, e a coisa virou para sul, nós não tivemos dúvida  a hora que deu aquela parada que o vento ia rondar, porque a gente já sabia a gente conversou com todo mundo em Durban para saber como é que era a evolução do tempo: ronda para onde?; onde que fica ruim? O que, que acontece? Então quando deu aquela paradinha, meia volta e fomos embora e quando chegamos em Durban a frente chegou na gente, ora a gente andou uma semana ensaiando, aquele negócio liga para o aeroporto pergunta qual é a previsão, pergunta qual a situação que está mais abaixo, pega no rádio a previsão, pega o fax, analisa tudo isso e de repente, puf, tem 2 dias de folga vamos embora, e assim nós fizemos, e levamos 3 meses para ir de Durban até a Cidade do Cabo, mas é assim melhor do que ter mau tempo é não ter tempo, só quando a gente não tem tempo é que as coisas começam acontecer, ter hora marcada, data de chegada, sabe aqueles compromissos inadiáveis, então nessa hora é que a gente começa a tomar decisões erradas. Nós fizemos a costa da África do Sul que é uma costa ruim, famosa e não tivemos o menor problema, voltamos duas vezes no meio do caminho entre duas travessias, e sempre entre uma saída e outra levava uma semana ensaiando, planejando, até que a travessia final de Port Elizabeth até a Cidade do Cabo que precisava de 3 dias de bom tempo, todo mundo da nossa turma afoito, todo mundo impaciente, as pessoas que saíram antes da gente se danaram, tiveram que voltar, alguns pararam em ancoragens no meio do caminho, e nós esperamos até aparecer uam janela de 3 dias com certeza, quando chegamos lá e estávamos ancorando, duas horas depois entrou uma frente fria, e é o tal negócio eu não sou ortodoxo na questão de velejar e lá a gente sabia que tinha que manter uma média de 7 nós para fazer o trajeto em 3 dias e a hora que o vento deu uma moleada e baixou para 4, ligamos o motor sem dúvida e continuamos nos 7. Então não tem aquela: não estou velejando... , não sou barco a motor... e tudo mais. Tem até uma diferença do velejador e o lancheiro; o lancheiro é uma pessoa que anda a 30/40 nós olhando para frente e velejador é aquele que anda a 3/4 nós e olhando para trás, para não ficar imprensado no cockpit, mas não tem nada de ortodoxo, não tem nada de mau em ligar o motor e dar tudo para manter esse tipo de coisa, se a gente desse moleza não chegaria a tempo antes da próxima frente. É como eu digo a meteorologia é a coisa mais importante. Na nossa costa que a gente acha que é simples, que é o quintal da nossa casa, mas foi onde nós mais sofremos durante toda a viagem.

Decisões com eu disse a gente te quem tomar baseado no máximo de informações, outro exemplo que também depois de muito tempo eu acabei vendo que foi um pouco complicado foi quando nós chegamos cruzando o Pacífico a gente chegou em Tonga são ilhas perto da Nova Zelândia e ia começar a estação de ciclones do Pacífico e ficamos numa encruzilhada: ou a gente vai para a Nova Zelândia que está fora dessa área ou vai para Samoa que está mais perto do Equador. Nós chegamos para o pessoal de lá e todo mundo disse: "oh para a Nova Zelândia são mil milhas e é numa área onde com certeza na ida e na volta vocês vão pegar pelo menos duas tempestades". O tempo é assim no início da estação dos furacões e no final sempre tem uma tempestade extra que com certeza pega uma na ida outra na volta. Então a gente deu uma olhada nas estatísticas e Tonga não tinha um ciclone há mais de 10 anos. Então era vamos sair para N. Zelândia com a certeza que vamos pegar uma tempestade na ida e outra na volta, ou coisa é ficar aqui em Tonga e arriscar, então arrisca, apostamos nisso aí, ficamos em Tonga uns 7 meses, muita música, muitos amigos, estava muito bom lá,  e o pessoal que foi para a Nova Zelândia na volta foi aquela tempestade de 94 que inclusive agora tem esse livro "Resgate no Pacífico", onde se perderam vários barcos, muitos mortos e a gente estava em Fiji quando aquilo aconteceu, a gente já estava mais em cima, saímos de Tonga para Fiji, estava bem na longitude da N. Zelândia; se a gente tivesse ido teríamos passado por aquela provação. Então são essas decisões que nos fazem ver quão grande é a beleza toda do mar, de está ali por conta própria. Com o tempo a gente vai tomando melhor as decisões e aprendendo a se safar melhor. Nós escapamos de uma situação sem ter trabalho.

Eu não falei aqui de radar, quando falei de equipamentos para navegação, porque meu conhecimento de radar não é tão grande assim, só botei radar no ano passado, não vou dizer que dá para confiar em radar porque eu mesmo ainda não usei o suficiente para dar essa confiança, eu acredito que quando eu aprender, eu acredito, especialmente agora que nós estamos com uam tripulação reduzida, que um bom radar ligado naquele sistema de watch, que dá o alarme quando tem um navio, eu acho que é um grande auxílio, eu acho que é o terceiro tripulante, aliás o quarto porque o terceiro é o leme de vento, é um tripulante a mais no caso de quem tá lá no turno pegar no sono, o que pode acontecer. Aconteceu uma vez meu filho dormiu no turno dele, por azar nós encontramos ...um único navio que encontramos no Pacífico que estava atravessado na nossa frente e meu filho dormindo no cockpit. Ele dormiu talvez uma hora no turno dele e acordou talvez com as luzes do navio, um navio – fábrica daqueles que processam peixe em alto mar, parado na nossa frente e a gente vindo como um torpedo a meia nau, cheio de japonezinho na borda só olhando para ver o estrago (risos), nós viramos o barco a ponto de olhar para a amurada e foi a hora que o alicate de cortar cabos funcionou, felizmente ele acordou assim num momento... na hora H. Ele me chamou e quando eu acordei e vi toda aquela luz eu achei que estava chegando numa cidade, quando eu cheguei e vi aquele paredão na frente, a primeira coisa foi: como virar? Velejando de popa: a retranca amarrada na borda de um lado, a genoa com pau de spinnaker do outro, e tal. A primeira reação foi virar o leme, porque na vela não adianta nem mexer, então cortei o cabo leme de vento e aí fomos tratar de arrumar vela e saímos assim como daqui naquela parede
 paralelo até a popa do navio, e a japonesada esperando para juntar os pedaços, então quer dizer: numa hora dessas com radar talvez tivesse dado o alarme bem antes, a gente tinha nessa época, aliás temos até hoje o detetor de radar, é um aparelho que dá alarme quando se entra no campo de um outro radar, eu acho que os japoneses estavam com o radar desligado senão teria dado o alarme, e a gente cruza com muito navio que está com o radar desligado, mas esse detetor de radar é um equipamento barato e é muito útil, nós sempre lembramos que tem que estar ligado permanentemente a gente só altera o range dele quando vai entrar no porto e ele dá o alarme com bastante antecedência as 7/8 milhas, as vezes até antes de você ver o navio, o que é muito rápido. As vezes a gente fala do pessoal que tem lancha, eu tenho um amigo que tem lancha e que não entende porque a gente a preocupação de saber para que lado tá indo o navio, em que rumo ele está, porque na lancha é que como um automóvel pode ver a 10m e desviar, as situações numa lancha são um pouco mais controladas do que num veleiro; a lancha tem velocidade, um controle melhor de rumo e tudo mais, então o veleiro tem uma dificuldade de manobra, a velocidade é menor; a gente para sair da frente de alguém, como eu falei a retranca amarrada de um lado e o pau de spinnaker do outro leva pelo menos 5 minutos até você alterar o seu rumo, quanto mais altera a velocidade. 

Tivemos também uma quase colisão..., primeiro eu disse que não tivemos problema nenhum agora começa a contar (risos), tivemos uma quase colisão com um pesqueiro, tá aumentando. Um erro de avaliação, apesar do binóculo, a noite nós vimos uma luz branca, meio branca meio amarelada ao longe, e aquela luz estava mantendo a sua direção, a gente está em rumo de colisão com a luz. Aí peguei o binóculo não vi luz de navegação, não vi nada, continuamos com aquela luz se aproximando, e quando chegou mais perto, peguei o binóculo e vi o perfil de um pesqueiro aproado para costa, então legal o cara tá indo para lá, está ancorado virado para terra, nós vamos passar pela popa dele, e de vento em popa com o motor ligado, então quando chegamos perto era um pesqueiro japonês com a popa muito mais alto que a proa, ao contrário do nosso que tem a proa alta, parecia um sapato alto de mulher e vindo a toda máquina, estava a metros da proa, então dei todo motor atrás e a onda de proa dele empurrou a gente para fora do caminho, foi um erro de avaliação assim fantástico. Depois a gente passou a sempre que via alguma coisa diferente, que não sabia o que era e mudava de rumo. Eu não entendi, a gente começa a formular teorias malucas, era uma correnteza, se o cara tá ancorado a correnteza está me levando para cima dele, por isso que está mantendo a marcação e aí você começa a elaborar muitas coisas para não fazer nada. Daí essa cultura náutica do que a gente ouve, do que a gente vê e do que a gente conversa é que pode safar, na noite seguinte nós vimos uma luz na mesma situação, aí imediatamente mudei de rumo, aí era o farol (risos) para onde a gente ia, e aí quando amanheceu a gente estava lá no meio do mar, mas um risco desse duas vezes na mesma noite não pode ser.

Sobre os faróis, tem uma observação que eu não sei se é uma dificuldade só minha, a identificação de faróis onde tem uma fase vermelha tem menos visibilidade que a branca, volta e meia a gente se surpreende achando, procurando um farol que devia ser vermelho e branco e só vê branco, branco, branco, branco, e não é possível tem um farol com essa característica por aqui, e de repente começa a ver a fase vermelha, isso é importante a fase vermelha tem um pouquinho menos de alcance que a branca, não sei se isso é cientificamente provado, mas é o que eu sinto algumas vezes, outra coisa é lembrar que a características dos faróis nem sempre são aquelas que a gente aprende na escola, uma fase branca e uma ocultação que é aquilo no mar certinho, você olha e não tem nenhuma dúvida, geralmente farol com ocultação é um farol brucholeante , a luz fica mais forte, mais fraca, e é difícil dizer que é uma ocultação. Não é nenhuma crítica, mas eu acho que a informação técnica da coisa não é um pisca-pisca como é a luz de uma bóia, então a pessoa tem que tomar cuidado. A gente tende a menosprezar as dificuldades, portanto nós planejamos sempre nossas saídas para chegar de dia nos lugares, mesmo em lugares conhecidos a gente procura chegar com dia. Na carta é inteligível, um canal balizado com luzes verdes, vermelhas, e se você chega de noite acaba exibindo as luzes de uma cidade no mar e outra o balizamento é feito para navios. Nós procuramos sempre fazer as aterragens de dia.

Bom eu gostaria de falar o dia inteiro, mas infelizmente o tempo não me permite e a gente até já estourou uns 10 minutos aí. Obrigado por terem vindo.

� Palestra apresentada no III Simpósio de Segurança do Navegador Amador


� Não foram especificados quais os materiais e como fazer o modem, nem qual o programa a ser utilizado para a decodificação.


� De onde ele estava até a parede eram +/- 5 m.
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