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***  

 

COMANDO E LIDERANÇA  

 

A liderança a bordo de um navio, por parte do 
Comandante, é fundamental para o êxito de sua 
missão. 

Existe um prov®rbio que diz: òO problemático da 
amizade ® a conviv°ncia.ó 

Essa máxima, mais que em quaisquer outras 
atividades, tem o navio como alvo. Trata-se de um 
ambiente confinado em que os tripulantes de vários 
níveis de conhecimento se encontram, por longos 
períodos, a intimidade ocorre, mesmo sem ser 
consentida. 

A convivência forçada de vários dias, nas longas 
travessias, faz com que a liderança do Comandante 
tenha mais importância para o cumprimento de suas 
atribuições, e o respeito à hierarquia, do que as 
quatro divisas que ostenta em sua platina. 

Liderar é conseguir resultado positivo através do 
convencimento e da persuasão nas atividades que o 
grupo realiza. 

Todo Chefe, que deseja um bom resultado de sua 
equipe, em terra ou no mar, tem o dever de liderar 
os seus subordinados para obter resultados 
satisfatórios. 

Como foi dito anteriormente, a liderança a bordo de 
um navio é fundamental para o êxito da missão. 

Quando essa liderança não é atingida surgirá alguém 
abaixo da hierarquia do Comandante que a exercerá. 

Em resumo: O Comandante que não lidera a sua 
tripulação deixa uma lacuna preocupante em sua 
importante missão de comandar o seu navio, através 
da reta de altura. 

CLC Alvaro José de Almeida Júnior 
presidencia@centrodoscapitaes.org.br 

 

***  

 
A SALVAGUARDA DA VIDA HUMANA NO 

MAR 

Na época dos grandes navios veleiros, que os 
pintores, escritores e poetas pintam e descrevem 
como dourada, na verdade, era a época em que a 
vida dos que tripulavam aquelas embarcações  não 
valia nada. 

As acomodações eram diminutas e insalubres. Na 
inexistência de métodos de refrigeração a bordo, a 
alimentação não era adequada e a falta de vitaminas 
provocava doenças terríveis, como o escorbuto. A 
água, estocada em barricas, se deteriorava em 
poucas semanas. O trabalho, no convés e nas vergas 
dos mastros, que era duro nos dias calmos ia além 
da força humana, nos dias de tempestade. 
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As pinturas que hoje estão expostas nos museus 
marítimos, com navios veleiros navegando em 
mares tempestuosos e que apreciamos como belas, 
na realidade eram situações trágicas em que todos a 
bordo lutavam para a salvação do navio e por suas 
vidas. 

Na época, aqueles que exploravam o transporte 
marítimo e os próprios marítimos, achavam que a 
morte no mar era um risco inerente à profissão e só 
aconteceria se a sorte os abandonasse ou se 
ocorresse um evento de òfora maioró, isto ® um 
fenômeno da natureza, sob o qual estariam à mercê 
se ocorresse.   

O fatalismo era aceito por todos! 

Como os navios eram de madeira pensava-se que 
sempre haveria algo flutuante para se agarrar ou 
para se construir algo para se salvar. 

Como exemplo, existe o caso da fragata francesa 
òM®duseó que, em 1816, em viagem de Rochefort 
para o porto senegalês de Saint-Louis, encalhou e 
soçobrou ao largo da Mauritânia.  

 

Uma grande parte dos náufragos foi colocada em 
uma balsa construída com elementos da mastreação 
e de outras partes do navio.  

 
PLANO DA BALSA DA FRAGATA òM£DUSEó 

Depois da fracassada tentativa de reboque da balsa, 
pelas poucas embarcações miúdas existentes a 
bordo, ela foi abandonada à sua própria sorte, sem 
alimentos e água suficientes para tantos náufragos. 

Perdidos no oceano ao sabor dos ventos e correntes 
marítimas foram vários os casos de loucura, lutas 
entre grupos rivais, assassinatos e canibalismo. 

Após 15 dias de sofrimentos, os poucos 
sobreviventes foram salvos pelo navio òArgusó. 

O martírio dos náufragos da balsa da fragata 
òM®duseó foi imortalizado pelo pintor franc°s 
Théodore Géricault em um magnífico quadro, que 
se encontra em exposição no Museu do Louvre, em 
Paris. 

 
A BALSA DA òM£DUSEó 
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Por isso, e por outros motivos como a inexistência 
de leis e regulamentos sobre obrigatoriedade de 
adoção de equipamento de salvatagem, a 
consequente perda de espaço destinado ao 
transporte de passageiros e carga para o 
recebimento desses equipamentos, o custo desse 
material, etc., não eram previstos meios de 
salvamento. 

Outro motivo alegado para não existirem a bordo 
embarcações salva-vidas e algo semelhante aos 
atuais coletes salva-vidas e bóias salva-vidas era o de 
evitar a fuga de tripulantes porque, na época, em sua 
maioria, eram embarcados à força, como ocorria da 
Marinha de Guerra da Grã-Bretanha.  

 
EMBARQUE FORÇADO 

Acontece também que, na época dos veleiros os 
equipamentos de salvatagem ainda não tinham sido 
inventados.  

Os navios veleiros comuns costumavam ter 
embarcações miúdas, para atender às suas 
necessidades de ligação com a terra, mas eram em 
número bem reduzido. 

Somente os navios beleeiros e navios bacalhoeiros 
possuíam embarcações miúdas, em grande 
quantidade, utilizadas em suas atividades. 

Os bacalhoeiros possu²am os òd·risó que eram 
utilizados na pesca do bacalhau, por linhas. 

 
DÓRIS  

Os baleeiros possuíam as baleeiras, embarcações de 
proa e popa afiladas com o casco apresentando 
tosamento acentuado, que eram utilizadas na caça às 
baleias e que, em caso de necessidade, como os 
òd·risó, poderiam ser utilizados para salvamento 
dos tripulantes, como aconteceu no famoso caso do 
afundamento do òEssexó, em 1820, provocado por 
uma gigantesca baleia. 

 
BALEEIRA 

 
ROTA DAS BALEEIRAS DO ESSEX 
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Os 20 n§ufragos do òEssexó, que se salvaram, 
vagaram em baleeiras abertas pelo Oceano Pacífico. 

Após 95 dias no mar, somente 8 lograram chegar a 
salvação no Chile. 

O livro òNo Cora«o do Maró (In the Heart of the 
Sea), escrito por Nathaniel Philbrick, publicado em 
2001, narra esta história verdadeira, que inspirou 
Herman Melville a escrever o famoso livro òMoby-
Dickó, publicado em 1851. 

Quando se começou a estudar qual o tipo de 
embarcação seria adequada para ser usada para a 
salvatagem, optou-se pelo tipo da baleeira. 

Em 1806, foi patenteado um tipo de baleeira salva-
vidas, que adicionou reservatórios internos de ar e 
reservatórios cheios de cortiça, para garantir a sua 
flutuabilidade e pesada quilha de ferro, para 
melhorar a estabilidade. 

 
EMBARCAÇÃO SALVA-VIDAS ð 1808 

A baleeira salva-vidas de madeira, com o casco em 
trincado, passou por várias transformações, mas 
sempre adotando as características abaixo 
representadas: embarcação do tipo aberta, com  
proa e popa afiladas, casco com tosamento 
pronunciado, bancadas transversais e bancos laterais, 
sob os quais existiam tanques de ar ou recipientes 
cheios de cortiça ao longo do seu comprimento, 
para garantir a sua flutuabilidade mesmo alagada até 
a borda.  

 
BALEEIRA SALVA-VIDAS DO INÍCIO DO 

SÉCULO XX 

Ainda no início do século XX, os regulamentos que 
regiam a salvaguarda da vida humana no mar, 
estavam em estado embrionário. Mesmo nas nações 
marítimas mais desenvolvidas, como o Reino Unido, 
a legislação sobre o número de embarcações salva-
vidas, exigidas a bordo de cada navio, estava baseada 
na sua tonelagem bruta de registro, e não no seu 
número de passageiros e tripulantes. 

 
BALEEIRAS SALVA-VIDAS DO òTITANICó 

O òTitanicó com 46.328 TBR, transportando 3.330 
pessoas, só era obrigado, pelos regulamentos 
vigentes, a ter embarcações salva-vidas para 1.060 
pessoas, mas possuía 20 embarcações com 
capacidade para 1.178 pessoas, isto é, além do que 
era exigido. 

Ap·s o naufr§gio do òTitanicó, em 14 de abril de 
1912, houve uma enorme pressão da opinião 
pública, para que os navios passassem a ser dotados 
de embarcações salva-vidas, em número suficiente 
para receber todos os passageiros e tripulantes 
existentes a bordo.  

Em janeiro de 1914, em Londres, realizou-se a 
primeira Convenção Internacional para Salvaguarda 
da Vida Humana no Mar (International Convention 
for the Safety of  Life at Sea ð SOLAS), que apesar 
de não ter entrado em vigor, por causa do início da 
Primeira Guerra Mundial, deixou um conjunto de 



 

5  CENTRO DOS CAPITÃES DA MARINHA MERCANTE | O Sextante    

exigências, que foram adotadas por muitas nações. 

Uma dessas exigências era de que, cada navio, 
deveria ter embarcações salva-vidas para todas as 
pessoas a bordo. 

Durante a Primeira Guerra Mundial (1914-1918), a 
Marinha Real Britânica perdeu cerca de 12.000 
marinheiros, a Marinha Mercante Britânica perdeu 
10.000 tripulantes e a Marinha de Guerra alemã, 
cerca de 5.000! 

Em 1915, para aumentar as possibilidades de 
salvatagem, os navios de guerra e mercantes 
passaram a dotar também a balsa salva-vidas, 
formada por flutuante metálico, de formato oval, 
revestido de lona, com fundo formado por rede e 
estrado de madeira e possuindo linhas de salvação 
dotadas de caçoilos, em torno do flutuante. 

 

BALSA SALVA-VIDAS 

Embora sendo um meio inadequado para dar 
proteção total aos náufragos, por deixá-los expostos 
aos elementos da natureza e aos ataques de tubarões, 
foi utilizada até ao fim da Segunda Guerra Mundial 
(1939-1945). 

Após o término da Segunda Guerra Mundial as 
baleeiras salva-vidas passaram a ser metálicas e a 
serem dotadas de palamenta com itens de 
características julgadas essenciais, pelos náufragos 
salvos naqueles dois conflitos.  

Nos anos 60 as baleeiras salva-vidas passaram por 
grandes transformações nas suas dimensões e o seu 
casco passou a ser construído de plástico reforçado 
com fibras de vidro.  

 

BALEEIRA SALVA-VIDAS ABERTA DOS 
ANOS 60 

 

BALEEIRA DE PLÁSTICO REFORÇADO COM 
FIBRA DE VIDRO 

 

A pesar de apresentar excelentes qualidades náuticas 
a baleeira salva-vidas aberta não oferece proteção 
adequada contra os rigores do Sol e do frio. Foram 
muitos os casos de tripulantes e passageiros que 
morreram de insolação ou de hipotermia dentro de 
baleeiras abertas, aguardando salvamento. 

Para evitar essas mortes, foi criada a embarcação 
salva-vidas fechada, com formato diferente da 
baleeira salva-vidas.   

Mesmo oferecendo melhor proteção, para os seus 
ocupantes, do que as baleeiras salva-vidas abertas, 
nos trópicos, o interior das embarcações salva-vidas 
fechadas é sufocante e claustrofóbico. Nos frios 
extremos, das altas latitudes, as embarcações 
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fechadas não conseguem evitar a hipotermia dos 
seus ocupantes.   

 
EMBARCAÇÃO SALVA-VIDAS 

FECHADA 

Quanto ao desenvolvimento das operações de 
lançamento das embarcações salva-vidas, 
procurando facilitá-las, surgiu o lançamento queda-
livre (free fall launching), empregando um turco 
especial, localizado na popa. 

 
TURCO DE LANÇAMENTO DE QUEDA 

LIVRE 

Esse tipo de lançamento de queda livre tem 
restrições em área de mar cobertas por banquisas de 
gelo. 

A Convenção Internacional para a Salvaguarda da 
Vida Humana no Mar (International Convention for 
the Safety of  LIfe at Sea ð SOLAS) e suas Emendas 
e o Código Internacional de Equipamentos de 
Salvatagem (International Life-Saving Appliance 
Code ð LSA Code), que estão em vigor, requerem 

certos equipamentos de emergência, que devem ser 
transportados em cada embarcação salva-vidas 
(lifeboat) e balsa salva-vidas (liferaft), usadas em 
viagens internacionais. 

As modernas embarcações salva-vidas transportam, 
além da palamenta tradicional, uma rádio-baliza 
indicadora de posição em emergência (emergency 
position-indicating radio beacon ð epirb), um 
refletor radar ou transponder radar de busca e 
salvamento (search and rescue radar transponder ð 
sart) e um transmissor-receptor vhf.   

 
LOCALIZAÇÃO DO SART EMISSOR 

 

 
USO DA EPIRB 

Quanto ao uso de coletes salva-vidas a bordo dos 
navios mercantes, ele só se iniciou nos anos 1850, 
quando os navios de ferro começaram a substituir 
os navios de madeira. 

Embora tenham sido criados outros tipos de coletes 
salva-vidas, em vários países, a versão mais antiga, 
que se aproxima do atual tipo utilizado, é a de um 
colete de lona, com flutuantes de cortiça, inventado 


