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Resumo: O presente trabalho tem por objetivo apresentar e sintetizar as pautas mais
importantes das Convencdes da Organizacdo Maritima Internacional (IMO) e seus
codigos especificos e complementares voltados a Seguranca da Navegacao. Inclui-
se também as pautas mais importantes de uma Convencdo da Organizacéo
Internacional do Trabalho (ILO) que em cooperacdo com a Organizacdo Maritima
Internacional, definiram as condi¢cdes minimas de habitabilidade e de trabalho dos
tripulantes a bordo dos navios. As trés Convencdes da IMO juntamente com a
Convencgao da ILO formam “Os quatro pilares da Seguranca da Industria Maritima
Internacional”’. Atualmente a IMO tem cerca de 50 convenc¢des e mais de 800 normas
e cbdigos. Os temas sao complexos, especificos e muito abrangentes, o que tornaria
invidvel citd-las em um Unico artigo. Para a realizacdo dessa pesquisa, foi realizada
uma interpretacdo comentada das Convencbes e de seus codigos, assim como
comentarios de diversos autores cujo objetivo é apresentar um panorama geral e
sucinto da estrutura regulamentar em que esta baseada a legislacéo Brasileira para a
Seguranca da Navegacao, para Protecao dos Navios, dos tripulantes, das Instalagdes
Portuérias e da Preservacdo ambiental no ecossistema marinho. O artigo demonstrara
que os acidentes na industria maritima ndo estéo relacionados a uma Unica deficiéncia
ou causa raiz, mas ao alinhamento de diversas falhas e desvios, consequéncia de
procedimentos inadequados, falta de qualificacéo da tripulacéo, falha nos projetos de
construcdo naval e a falta de uma conscientizacdo dos Armadores na disposicdo de
recursos para a Seguranca, Protecéao e na Preservacdo ambiental. Portanto, de modo
a evitar ou mitigar essas lacunas a ONU através da sua Agéncia, Organizacao
Maritima Internacional, consolidou normas e regulamentos que alcancaram
significativa reducdo de acidentes na industria maritima em nivel internacional,
estabelecendo novos conceitos, conscientizagdes e meios de promover a Seguranga
nos mares do mundo. Na oportunidade, complementara o artigo uma entrevista com
um especialista da area de seguranca maritima.

Palavras-chaves: Convencdes IMO, NORMAM, Industria Maritima, ILO, Seguranca
da Navegacéo, Protecdo do Ambiente Marinho.
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Abstract: This study aims to present and summarize the most important agendas of

the International Maritime Organization (IMO) Conventions and their specific and
complementary codes related to Navigation Safety. It also includes the most important
agendas of a Convention of the International Labour Organization (ILO) which, in
cooperation with the International Maritime Organization, defined the minimum
conditions for habitability and work for crew members on board ships. The three IMO
Conventions, along with the ILO Convention, form the "Four Pillars of International
Maritime Industry Safety.” Currently, the IMO has about 50 conventions and over 800
standards and codes. The topics are complex, specific, and very comprehensive,
which would make it unfeasible to cite them in a single article. For the execution of this
research, a commented interpretation of the Conventions and their codes was carried
out, as well as comments from various authors whose goal is to present a general and
succinct overview of the regulatory structure on which Brazilian legislation for
Navigation Safety, Ship Protection, crew members, Port Facilities, and environmental
Preservation in the marine ecosystem is based. The article will demonstrate that
accidents in the maritime industry are not related to a single deficiency or root cause
but to the alignment of various failures and deviations, a consequence of inadequate
procedures, lack of crew qualification, failure in shipbuilding projects, and the lack of
awareness from Shipowners in allocating resources for Safety, Protection, and
Environmental Preservation. Therefore, in order to avoid or mitigate these gaps, the
U.N. through its Agency, the International Maritime Organization, consolidated
standards and regulations that have achieved a significant reduction in accidents in
the maritime industry internationally, establishing new concepts, awareness, and ways
to promote Safety in the seas of the world. Additionally, the article will be

complemented by an interview with an expert in the field of maritime safety.

Keywords: IMO Conventions, NORMAM, Maritime Industry, ILO, Marine

Environmental, Safety Navigation.
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INTRODUCAO

O comeércio realizado pelos mares faz parte da historia do desenvolvimento dos
povos. A Ciéncia Juridica ndo poderia deixar de lado a necessidade de regulamentar
a atividade maritima, pois segundo os dados da International Chamber of Shipping
mais de 90% do comércio internacional € feito pelo transporte maritimo. (Agéncia
Brasil, 2022)

No Brasil, as exportacées correspondem 83,5% do total exportado, e nas
importacdes correspondem a 73,6% do total de compras realizadas pelo pais.
(RODRIGUES JUNIOR, 2019)

As navegacfes ndo dispunham de um regulamento préprio, que era dotado de
costumes dos grandes povos que detinham a arte da navegagdo. Com o passar do
tempo os riscos e perigos foram sendo reduzidos principalmente pela evolucdo da
tecnologia embarcada. Criava-se a necessidade de normas especificas no sentido de
regular as atividades Maritimas. (VIANNA, 2016)

O transporte maritimo talvez seja a mais internacional e uma das mais
perigosas das industrias do mundo. Haja vista que a melhor maneira de aumentar a
seguranca no mar é a adocao de regulamentos internacionais, a serem cumpridos por
todas as nacdes envolvidas com o transporte maritimo. Foi diante dessa necessidade
que se consolidou a Organizacao Maritima Internacional. (CCA-IMO)

O transporte de mercadorias sobre as aguas estabeleceu a base comercial
entre regides e nacdes ao longo da histéria. Logo notou-se a necessidade de haver
regras, acordos e contratos que garantissem as relacées comerciais. Surgiram as
primeiras legislagfes sobre o Direito Maritimo, que ao longo do tempo receberam
inimeras evolugcdes e aprimoramentos que foram, e ainda sdo, necessarias para
garantir a seguranca das embarcagdes, dos tripulantes, da preservagcdo do meio
ambiente. (FERREIRA, 2015)

A legislagéo vigente é dinamica e esta baseada em providéncias adotadas para
evitar ou mitigar os indmeros acidentes ocorridos no mar e nos terminais portuarios,
com expressivas perdas de vidas, poluicdo ambiental e danos ao patrimonio. Diante
destes infelizes eventos, buscou-se solucdes globais em convengdes internacionais

visando aprimorar 0s recursos de seguranca, quando foram consideradas as
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deficiéncias dos projetos nas embarcacoes e dos fatores humanos como as causas
mais frequentes destes sinistros. (FONSECA e RAIMUNDO, 2023)

Fez-se mister que os Estados se incorporassem as convencdes sobre o direito

do mar impelido pela influéncia politica da Organizacédo das Nac¢des Unidas (ONU) e
pelo entendimento destas Nacdes de que ha um novo contexto internacional que
estabelece um marco juridico global no uso das dguas navegaveis, definindo limites e
obrigacdes internacionalmente aceitaveis. (MENEZES, 2015)

Portanto, o objetivo deste artigo é evidenciar como as Convencdes da IMO
estabeleceram um divisor de aguas na seguranca maritima, com profundas
consequéncias no ordenamento juridico de muitos paises costeiros, inclusive o Brasil.
Sem o entendimento de suas pautas, o desenvolvimento da economia global, téo
dependente da inddstria maritima, tornar-se-ia obsoleta diante dos valores e dos
conceitos modernos de humanizacao da forga laboral e da conservagédo ambiental,
principalmente frente aos novos desafios, como a complexa exploracao de éleo e gas

“offshore”.

Fig 1 — Fluxograma do Artigo estabelecendo as correlagbes dos temas abordados.
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Fonte: Préprio autor.
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1.

O Brasil e seu Potencial Maritimo:

O Brasil é um pais continental com sua vasta costa voltada para o Leste do

Oceano Atlantico que demonstra enorme vocacdo para o desenvolvimento de uma

robusta Industria Maritima:

1.

4.

Da linha costeira do Brasil até 200 km para o interior, encontram-se 78% da
renda nacional, 93% das industrias e 80 % da populacdo
(www.ibege.gov.br)

95% do comércio internacional brasileiro € transportado pelo mar,
superando os US$ 400 bilhdes/ano (IBGE)

Com uma érea total de 149 mil km?, os campos do pré-sal foram
responsaveis, em 2016, por 93,3% da producdo de petréleo e 75,8% da
producdo de gas natural do pais. De acordo com a Petrobras (2016), a
producdo diaria de petrdleo no pré-sal passou da média de
aproximadamente 41 mil barris diarios, em 2010, para o patamar de 1
milhdo barris/dia em meados de 2016 Infraestrutura composta por 380
Terminais portuarios, dos quais 210 terminais sdo de uso privado (TUP) em
portos privados; 170 terminais arrendados em Portos publicos. Por eles
passam 95% das exportacBes do Brasil que ultrapassaram os US$ 220
bilhdes em 2019. (O Valor do Mar — Marinha do Brasil)

A industria pesqueira em 2023, contava com cerca de 1.035.478 de
pescadores profissionais ativos. Desse total 49% sao mulheres segundo o
SISRGP (Registro Geral da Atividade Pesqueira). Segundo essa mesma
fonte o Brasil conta uma flotilha de aproximadamente 24.740 embarcacdes
pesqueiras devidamente registradas. (Cadeia do Pescado — Ministério da
Pesca e Aquicultura - 2023)

O Brasil cobre a area SAR (Search and Rescue) de 15.328.500 Km2 o que
equivale a aproximadamente todo o continente Sul-Americano, denominada
METAREA V onde circulam diariamente cerca de 3.000 navios (MARINHA
DO BRASIL, 2019)

2.Convencao das Nag¢des Unidas sobre o Direito do Mar (CNUDM)

Esta convencao cujo acronimo em inglés UNCLOS (United Nations Convention

on te Law Of the Sea) foi realizado em Montego Bay, Jamaica em 10 de dezembro de
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1982, ela define e codifica as bases juridicas oriundas do Direito Internacional que

abrangem assuntos maritimos como o Mar Territorial, Zona Econ6mica Exclusiva
(ZEE), conceitos que definem a Plataforma Continental e a exploragdo dos recursos
naturais. Nesta convencéao, foi criado o Tribunal Internacional do Direito do Mar, com
competéncia para julgar questdes controversas com relacdo a interpretacdo de
tratados internacionais. (GONCALVES, 2002)

O texto foi aprovado na Terceira Conferéncia da ONU sobre o direito do Mar,
reunida pela primeira vez em dezembro de 1973, com a participacdo de mais de 164
Paises em Nova York. (ROMANO, 2021)

O Brasil ratificou a Convengéo em 22 de dezembro de 1988, entrando em vigor
em 16 de novembro de 1988, ajustando internamente a legislacdo em conformidade
com o texto da Convencdo. A lei n°® 8.167 adota o conceito de Zona Econbmica
Exclusiva para as 188 Milhas Nauticas adjacentes ao Mar Territorial Brasileiro definido
pelas 12 milhas nauticas do seu litoral. (Decreto n® 99.165 de 12 de marco de 1990)

Para os Paises sem litoral, a Convencao estabelece que esses Estados tém o
Direito de participar equitativamente do aproveitamento excedente dos recursos
naturais de seus Estados Vizinhos, mediante acordos regionais ou bilaterais, excluem-
se 0s recursos minerais. (ROMANO, 2021)

A convencdo estabelece que os navios estdo sujeitos a jurisdicdo do Estado
em cujas aguas se encontrem, exceto os navios de guerra e os de Estado, que gozam
de imunidade de jurisdicdo. Os navios estrangeiros que se encontram na ZEE gozam
do chamado “direito de passagem inocente” definida como rapida, continua e ordeira.
Porém, o Estado costeiro tem o direito de regulamentar esse tipo de “passagem” de
modo que promova a seguranca da navegacao, protecao de equipamentos diversos
(instalacbes offshore) e a protecdo e preservacdo do meio ambiente marinho.
(BEIRAO, PEREIRA, 2014)
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3.CONTEXTO HISTORICO E EVOLUCAO DA ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL (IMO)

Figura 2 — Simbolo da IMO
\g/
N\

IM 0

Fonte: IMO
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O simbolo (Figura 2) da Organizacdo Maritima Internacional (IMO -
International Maritime Organization) consiste no emblema que a representa e na
abreviacdo do seu nome. O simbolo esta disponivel nos seis idiomas oficiais da IMO,
nao sendo traduzido para nenhum outro idioma, e esta protegido por direitos autorais.
A sua utilizacdo esta reservada ao Secretariado da IMO e néo deve ser utilizado por
terceiros sem aprovacao prévia. (IMO)

Durante a abertura do Férum Internacional de Investigacdo de Acidentes
Maritimos, ocorrido no Canada em 29 de setembro de 2008, notamos a preocupacao
da Organizacdo Maritima Internacional (IMO) em prevenir e analisar os acidentes
maritimos. O Secretario Geral da IMO proferiu o texto a seguir, demonstrando a
preocupacdo com o0s acidentes maritimos onde mais importante do que apontar

culpados é estabelecer maneiras de preveni-los.

Nés ndo vivemos em um mundo perfeito; e apesar dos melhores
esforcos da IMO e outras organizagfes, acidentes e incidentes
que resultam em perda de vidas, perda de embarcacdes e
poluicdo do meio ambiente marinho continuam a ocorrer]...] ndo
ha divida que a segurancga dos passageiros e dos tripulantes e
a preservacdo do meio ambiente marinho podem ser
melhoradas pela tempestiva identificagdo e analise das
circunstancias e causas dos acidentes e incidentes maritimos. O
ponto importante é ndo concentrar nossa atencdo em apontar
culpados, mas sim descobrir o que deu errado, e agir
prontamente para evitar que novos acidentes ocorram.
(MITROPOULUS, 2008).

A IMO dentre as Agéncias especializadas dentro da ONU, talvez seja a mais
“sui generis” por ter uma confluéncia do técnico com o politico. (CARBONAR, 1989).
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Diversos episodios da nossa Historia mostram que sempre houve a

necessidade de uma regulamentacdo para o uso das aguas navegaveis, face aos
mais diversos interesses territoriais e comerciais das Nacdes ao redor do globo. A
partir do século XIX foram firmados diversos acordos internacionais quando diversos
paises ja propunham a criacdo de um 0Orgao internacional que concentrasse a
demanda mundial sobre esse tema. (ROMANO, 2021).

Apés a 22 Guerra Mundial, verificou-se um aumento expressivo do trafego
maritimo e consequente aumento de acidentes, havendo forte consenso entre as
nacfes maritimas que a melhor maneira de melhorar a seguranca no mar seria
desenvolver normas e regulamentos internacionais. (IMO)

No entanto, s6 apés a criacdo da ONU € que essas propostas puderam ser
apreciadas e discutidas. Em uma conferéncia realizada em Genebra em 1948,
estabeleceu-se a “Organizacdo Consultiva Maritima Intergovernamental” (IMCO),
sendo ratificada em 17 de margo de 1957 e entrando em vigor somente em 1958. Em
1982, a IMCO teve sua nomenclatura alterada para a IMO (International Maritime
Organization) como € conhecida atualmente: Organizacao Maritima Internacional, que
conta atualmente, com quase 170 Estados Membros (paises) e tem sua sede situada
em Londres, Reino Unido. (IMO, FONSECA, 1989)

A IMO esta estruturada da seguinte maneira: Uma Assembleia (Assembly), Um
Conselho e cinco Comités: Comité de Seguranca Maritima (Maritime Safety
Commiteee - MSC), Comité de Protecdo Ambiental Marinha (Marine Enviroment
Protection Commitee - MEPC), Comité de Legalizacdo (Legal Comitee - LC), Comité
de Cooperacdo Técnica (Technical Cooperation Commitee - TCC) e o Comité de
Facilitacdo (Facilitation Commitee - FC) e varios sub-comités que fornecem suporte
técnicos aos Comités. (IMO)

Como uma agéncia especializada das Nac¢des Unidas, a missdo da IMO é
promover o transporte maritimo de forma segura, ambientalmente eficiente e
sustentavel, através da cooperacdao internacional. Esta missdo sera cumprida atravées
da adocdo dos mais elevados padrdes possiveis de seguranca maritima, eficiéncia da
navegacao e prevencdo e controle da poluicdo por navios, bem como através da
consideracdo de questbes juridicas conexas e da aplicabilidade efetiva dos
instrumentos regulamentados pela IMO para assegurar a sua universalizacdo e

uniformidade internacional. (IMO)
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A primeira reunido da IMO ocorreu em 1959, onde seus objetivos foram

definidos, destacando-se no seu Artigo 1°:

Proporcionar um sistema de cooperagdo entre 0s governos na
regulamentagdo e praticas governamentais relativas a questfes
técnicas relativas a navegacgao comercial internacional, incentivar
a adocdo de normas em matéria de seguranca maritima, da
eficacia da navegacao e de prevengédo e contencdo da poluicéo
marinha causada pela indUstria maritima. (IMO)

A IMO é reconhecida globalmente como a autoridade na definicdo de padrbes
de seguranca, protecdo, conservacdo ambiental e relacdes trabalhistas no setor
maritimo internacional, incluindo atividades que ultrapassam o transporte maritimo
como a extracdo de recursos do mar consolidada pela Industria da pesca, 6leo e gas
e, mais recentemente, da instalacdo de fazendas edlicas em mar aberto. Portanto, o
principal papel da IMO é criar uma estrutura regulatéria das atividades sobre e sob as
aguas, que seja justa e efetiva, universalmente adotada e implementada globalmente.
(IMO, FONSECA, 1989)

Embora a IMO estabeleca padrdes globais, ela ndo possui autoridade direta
para compelir 6rgdos governamentais ou a industria a adotar suas regulamentacoes,
respeitando a soberania dos Estados. A principal responsabilidade de instituir e
regulamentar os acordos e convencdes da IMO é dos Governos Contratantes.

O Brasil possui uma representacdo permanente junto a IMO desde 04 de Abril
de 2000 e tem sua sede em Londres cuja representacao € chefiada por um Almirante
de Esquadra. O Brasil possui a Comissdo Coordenada para assuntos da Organizacao
Maritima Internacional, conhecida como CCA-IMO que propb6e e acompanha a
elaboracao das Regulamentacdes, alinhadas aos principios estabelecidos na nossa
constituicdo federal, no que tange a ordenacdo maritima nacional, as politicas
nacionais setoriais e aos atos e convencgdes internacionais dos quais o Brasil tenha
ratificado. A CCA — IMO foi criada em 1998, por iniciativa do Estado-Maior da Armada
(EMA) e é atualmente coordenada pelo Chefe do Estado-Maior da Armada. (CCA-
IMO)

Cabe citar a Lei complementar (LC) n°® 97 de junho de 1999 que dispbe sobre
as Normas gerais a organizagao, o preparo e o emprego das Forgcas Armadas.

Em seu Art. 17. Cabe a Marinha como atribui¢cdes subsidiarias particulares:

Revista Observatério Portuario vol.3 n° 1 (2024)



152

‘PBRTUARIQ_S

I- Orientar e controlar a Marinha Mercante e suas atividades
correlatas, no que interessa a defesa nacional;

Il - Prover a seguranca da navegacao aquaviaria;

[Il - contribuir para a formulacdo e conducdo de politicas
nacionais que digam respeito ao mar;

IV - Implementar e fiscalizar o cumprimento de leis e
regulamentos, no mar e nas aguas interiores, em coordenacgao
com outros 6rgdos do Poder Executivo, federal ou estadual,
guando se fizer necessaria, em razdo de competéncias
especificas.

V - Cooperar com os orgdos federais, quando se fizer
necessario, na repressao aos delitos de repercussédo nacional
ou internacional, quanto ao uso do mar, aguas interiores e de
areas portuarias, na forma de apoio logistico, de inteligéncia, de
comunicacdes e de instrucao. (Incluido pela Lei Complementar
n® 117, de 2004)

Paragrafo Unico. Pela especificidade dessas atribuicdes, é da
competéncia do Comandante da Marinha o trato dos assuntos
dispostos neste artigo, ficando designado como "Autoridade
Maritima", para esse fim.

Conforme o paragrafo unico do Art.17 da LC 97/99, a Marinha do Brasil foi
designada como Autoridade Maritima Brasileira pelo Comandante da Marinha, visto
que no Brasil ndo ha nenhuma outra instituicAo que pudesse receber essa
designacao, a exemplo de outros paises que possuem uma Guarda Costeira. Face a
complexidade tecnoldgica dos diferentes tipos de embarcacbes em diversas
modalidades de projeto, muitas destas certificacbes, inspecles, fiscalizacles,
inicialmente atribuidas a Autoridade Maritima Brasileira, foram delegadas essas
autoridades as Sociedades Classificadoras. (marinha - dpc/sociedades-
classificadoras)

As sociedades classificadoras sdo organizacbes reconhecidas como
Delegacdo de Competéncia estabelecida de acordo com as Normas da Autoridade
Maritima para atuarem em Nome do Governo Brasileiro na implementacdo e
fiscalizacdo da correta aplicacdo dos requisitos das Convencbes e Codigos
Internacionais ratificados pelo Brasil e Normas Nacionais pertinentes, relativas a
seguranca da navegacao, salvaguarda da vida humana e prevencao da poluicao
ambiental, sendo estabelecida pela NORMAM-331/DPC. (marinha - dpc/sociedades-
classificadoras)

A consolidagdo da Autoridade Maritima estd disposta pela LESTA e
regulamentada pela RLESTA, que dispde sobre a seguranca do trafego aquaviario em
aguas sob jurisdicédo nacional. (Lei n® 9.537, de 11 de dezembro de 1997)
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3.1 LESTA

A sigla LESTA refere-se a “Lei de Seguranca do Trafego Aquaviario”, é a Lei n°
9.537, promulgada em 11 de dezembro de 1997, que estabelece diretrizes para a
seguranca do trafego aquaviario no Brasil. (Lei n® 9.537, de 11 de dezembro de 1997)

Essa lei abrange diversos aspectos relacionados a navegacgédo, incluindo
normas de trafego, sinalizacdo nautica, registro de embarcacdes, habilitacdo de
aguaviarios, seguranca das operac0fes, prevencao de acidentes e protecdo do meio
ambiente marinho em &guas jurisdicionais brasileiras. A LESTA abrange as
embarcacdes brasileiras (exceto as de guerra), os tripulantes, os profissionais nao
tripulantes e os passageiros embarcados. (Lei n® 9.537, de 11 de dezembro de 1997)

Portanto, a LESTA ¢€ a lei que abrange a seguranca do trafego aquaviario em
geral, especificamente com relagdo as normas e diretrizes para a navegacao segura
no Brasil em conformidade com a cooperacao e o respeito as normas internacionais

de seguranca maritima. (LESTA)

3.2 RLESTA

O Decreto n°® 2.596, de 18 de maio de 1998, conhecido pela sigla RLESTA
(Regulamento da Lei de Seguranca do Trafego Aquaviario) regulamenta a atuacéo
dos varios agentes profissionais que trabalham na inddstria maritima brasileira ao
estabelecer as diretrizes especificas para grupos de profissionais e multas especificas
para determinadas infragoes.

O Decreto define diferentes grupos de aquaviarios, cada um com suas
atribuicbes especificas. Cada grupo possui critérios e requisitos distintos para a
obtencado de habilitacdo e exercicio das suas atividades.

Outro propdésito relevante do RLESTA é o de atestar a conformidade do Brasil
com as convencgdes e recomendacdes internacionais da IMO. (Decreto n°® 2.596, de
18 de maio de 1998)

Embora a seguranca tenha sido sempre o foco da IMO, surgiu um novo fator
preocupante e que tem recebido continuo desenvolvimento de novos padrdes, que
sao as condi¢cdes de estanqueidade e estabilidade dos navios. Nao so6 pelo tragico

naufragio do RMS Titanic, mas de muitos outros acidentes como o Navio Tanque
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Torrey Canyon em 18 de marco de 1967, que causou o derramamento de 120.000

toneladas de petrdleo no mar devido ao seu encalhe nas ilhas Sorlingues, na costa
britanica, o MS Herald of Free Interprise em 1987 com 183 mortes, Navio Tanque
Exon Valdez em 1989 com mais de 100.000 toneladas de Oleo vazadas na costa do
Alaska com danos ambientais incalculaveis, MV Estbnia em 1994 com 892 mortes e
tantos outros. (Load Lines Convention — IMO)

Apo6s essas ocorréncias, a IMO concentrou-se em adotar uma série de
regulamentacdes internacionais com padrdes de exigéncias reforcadas de
estabilidade e de estruturas dos cascos e tanques para prevenir acidentes ambientais
ou no minimo mitigar as consequéncias causadas pela poluicdo ambiental diante dos
riscos de encalhe ou colisées. (IMO; SZYMONSKI, 2023)

Destaca-se neste contexto a Convencdo MARPOL 73/78 que visa a adocao de
medidas ndo sO para prevenir acidentes e consequente poluicdo por produtos
derivados de hidrocarbonetos, mas também produtos a granel, 4gua contaminada,
emissdo de gases ou particulas na atmosfera, descarte de lixo, residuos e
subprodutos danosos ao meio ambiente. (IMO)

Desde o ano 2000 as convencdes da IMO estdo voltadas, também, para os
cuidados e preservacdo do meio ambiente marinho, incluindo sistemas anti-
incrustrantes nos navios (Convencado AFS, 2001), gestdo da agua de lastro para a
prevencdo de introducdo indevida de espécies invasoras entre diferentes
ecossistemas (Convencdo Ballast Water Management / BWM, 2004) e sobre
reciclagem de navios (Convencéo internacional de Hong Kong para a reciclagem
segura ambientalmente correta de navios de 2009). (IMO)

Muitos dos acidentes tiveram como causa béasica o despreparo dos tripulantes
para lidar com as complexas operacdes na industria maritima e na Marinha Mercante.
Em 1978 houve a Convencao Internacional sobre Padrbes de Treinamento,
Certificacédo e Servico de Quartos para Maritimos (STCW - International Convention
on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers). Em 1995
houve altera¢gBes e propostas que entraram em vigéncia em 1997. Entre as alteragfes
podemos destacar que foi conferido a IMO o poder de controle sobre as acdes dos
Governos signatarios que estdo compromissados em fornecer informacdes sobre o

cumprimento das obrigacdes relativas a formacao de seus tripulantes. (IMO)
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4 CONVENCOES

Atualmente cerca de 50 convengbes, complementadas por mais de 800
codigos, diretrizes, regulamentos e sugestdes, regem as particularidades da inddstria
maritima. Todos esses codigos e convencfes que foram adotados pela IMO e
ratificados por Estados signatarios, correspondem a, aproximadamente, 98 % da frota
mundial. (Cddigos e Convencgbes Maritimas — Instituto Federa da Paraiba — IFPB
por Marcéu Adissi — publicado 05/04/2021)

Cabe ao seu principal 6rgéo técnico, o Comité de Seguranca Maritima (MSC)
da IMO, tratar e elaborar propostas de regulamentos, recomendacdes e relatérios a
serem encaminhados para o Conselho da IMO para aprovacdo dos governos
contratantes. Neste Comité sdo abordados assuntos referentes aos auxilios de
navegacao, projetos e construgcao da arquitetura naval, equipamentos de salvatagem,
informacdes hidrogréficas, investigacdo de acidentes maritimos, socorro, salvamento

e todos os outros temas que implicam na seguranca maritima. (BOTH, 2017).

4.1 Convencdo SOLAS (Safety of Life at Sea)

Figura 3 — Capa da Publicacdo IMO Convencéo Solas Consolidada - Ed 2020

Fonte: IMO
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A Convencéao Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar

(SOLAS - Safety of Life at Sea), € a mais importante convencao até a presente data
relacionada a seguranga maritima. Criada em 1974, a SOLAS substituiu uma verséo
anterior de 1948, estabelecendo padr6es minimos para a construcdo de navios,
equipamentos de seguranca e protecdo, procedimentos de emergéncia, inspecoes e
emissao de certificados. A SOLAS foi emendada em 1988, introduzindo o Sistema
Harmonizado de Vistoria e Certificagcdo (HSSC), conhecida como SOLAS 74/88. No
entanto, essa emenda ainda ndo entrou em vigor. Esse cédigo tem o objetivo de
garantir seguranca, protecéo e eficiéncia na salvaguarda da vida humana no mar.
(IMO)

A SOLAS aborda especificamente trés grupos especificos de riscos:

1) riscos a integridade estrutural e estabilidade da embarcacéao;

2) riscos quimicos e a navegacao;

3) seguranca contra ciber-ataques, uma adi¢c&o recente.

A Convencao SOLAS é extremamente abrangente e devido a sua importancia,
foram aditadas outras convencdes especificas, contribuindo para a sua
complementacdo como o Caodigo Internacional de Gerenciamento de Seguranca (ISM
- Intl Safety Management Code), Codigo Internacional para Protecdo de Navios e
Instalacdes Portuarias (ISPS - International Ship and Port Facility Security Code),
Convencdo MARPOL (Marine Pollution), Convencdo COLREG (RIPEAM -
Regulamento Internacional para Evitar Abalroamentos no Mar) e a Convencéo e
Cddigo de Instrucao, Certificacdo e Servico de Quarto (STCW - Standards of Training,
Cerification & Watchkeeping, Convencgao).

Frente a essa convencao, criou-se a definicdo de embarcacbes SOLAS. De
acordo com a NORMAN 204, sao todas as embarcacdes mercantes empregadas em
viagens maritimas internacionais ou empregadas no trafego maritimo mercantil entre
portos brasileiros, ilhas oceéanicas, terminais e plataformas maritimas com excecao
de:

1) embarcacbes de carga com arqueacéao bruta inferior a 500;

2) embarcagfes de passageiros com arqueacao bruta inferior a 500 e que nao

efetuam viagens internacionais;

3) embarcagbes sem meios de propulsdo mecanica;

4) embarcacdes de madeira, de construcéo primitiva,
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5) embarcacdes de pesca; e

6) embarcagbes com comprimento de regra (L) menor que 24 metros.

4.1.1 Cddigo Internacional de Gerenciamento de Seguranca

Figura 4 - Capa da Publicacdo IMO - Cédigo Internacional de Gerenciamento e Seguranca Ed 2018

Fonte: IMO

O Cadigo Internacional de Gerenciamento de Seguranca (ISM - Int’l Safety
Management Code), resolucdo MSC.196(80) foi adotado pela IMO e acrescentado no
Capitulo IX da SOLAS. (IMO)

Logo o ISM é um sistema de gerenciamento de bordo focado na preservacao
da seguranca, meio ambiente e saude, do qual cada companhia de navegacdo ou
seus operadores e afretadores devem desenvolver e implantar seu proprio sistema de
gerenciamento em atendimento as suas atividades operacionais. Nas empresas de
navegacao do Brasil a nomenclatura S.M.S. (Seguranca, Meio Ambiente e Saude) &
comumente usada para referir-se as acdes e atendimentos a este codigo. E
importante ressaltar que o codigo S.M.S. estabelece um gerenciamento de seguranca
mandatdrio e condicional para que as companhias de navegacao ou de apoio Offshore
obtenham licengas de operacdo (NORMAM 201 — Segéo V). (IMO)

Em cada empresa de navegacao, deve ser nomeado em seus escritérios uma

ou mais pessoas, denominadas “Pessoa Designada” (Designeted Person Ashore -
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D.P.A.) disponivel em tempo integral, cujos contatos sejam conhecidos por toda a

tripulacdo. O(s) D.P.A(s) deve(m) possuir acesso ao mais alto nivel hierarquico de
gerenciamento dentro da organizacdo para o imediato inicio das acfes de
contingéncia e comunicacdo as autoridades competentes nas respostas as
contingéncias que clamem por recursos das instituicdes governamentais ou privadas.
O Cddigo S.M.S. deve ser aprovado pela Sociedade Classificadora e oficialmente
homologado. Uma cépia deve estar a bordo e ser de conhecimento dos tripulantes.
(IMO ISM Code, 2018)

4.1.2 Cadigo Internacional para a Protecdo de Navios e Instalacdes Portuarias
(International Ship and Port Facility Security Code - ISPS).

Figura 5 — Codigo ISPS Publicagdo IMO. Ed 2021

MARITIME SECURITY

Fonte: IMO

O atentado de 11 de setembro de 2001 ao World Trade Center em Nova York
intensificou as preocupacdes sobre a possibilidade de navios e instalacdes portuarias
serem utilizados em atos terroristas, dada a significativa capacidade de dano que tais
acOes poderiam provocar. Em resposta, em 2004, adotou-se o Cddigo Internacional
para a Protecdo de Navios e Instalagbes Portuarias (ISPS). O referido cédigo,
conhecido como Cdédigo Internacional para a Protecdo de Navios e Instalactes
Portuérias (ISPS), tornou-se obrigatorio de acordo com a emenda ao SOLAS (regra
XI-2/1), adotada em 2002. A IMO afirma que ISPS é um conjunto abrangente de

medidas para melhorar a seguranga de navios e instalagdes portuéarias, desenvolvido
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para resposta a percep¢do de ameagas para navios e instalagdes portuarias. (IMO
Guide to Maritime Security and the ISPS Code, 2021).
Os objetivos do Codigo ISPS incluem estabelecer uma estrutura internacional

de cooperacdo entre 0s governos contratantes sob o regimento da Convencao
SOLAS, comprometendo as instituicbes publicas, as administracdes locais e 0s
setores portuérios, na identificacdo e na coibicdo de possiveis ameacas a seguranca
(protecao) e tomar medidas preventivas e protetivas em todas as interfaces de navios,
portos, terminais, incluindo areas de fundeio. Para tanto, tem por intensdo determinar
responsabilidades e funcdes dos intervenientes em nivel nacional e internacional que
possa proporcionar metodologias de avaliagdo de seguranca na elaboracéo de Planos
de seguranca especificos.
O Capitulo XI-2 da adocao do Cdédigo (ISPS) divide-se em duas partes:

“Parte A — Requisitos obrigatdrios relativos as disposi¢des do
Cap. XI-2 da Convencgéo SOLAS de 1974.

Parte B — Diretrizes relativas as disposi¢des do capitulo XI-2 do
anexo a Convencao SOLAS de 1974.”

O Caddigo ISPS estabelece trés niveis de Prote¢cdo em que 0s
navios ou as instalacées portuarias devem operar, conforme as
ameagas identificadas:

Nivel 1 de Protegdo: Operagbes normais sem identificacdo de
ameacas as instalagées ou navios.

Nivel 2 de Protecao: Aplicavel enquanto ha a identificacdo de um
risco provavel de incidente de prote¢cdo em navios ou terminais
portuarios.

Nivel 3 de Protecdo: Aplicavel enquanto ha a identificacdo de
um risco confirmado de incidente de protecdo em navios ou
terminais portuarios.

4.1.2.1 Nivel de protecao

As embarcacdes devem exibir na escada de portal6 (escada de acesso ao
navio) a placa de nivel de Protecdo da qual o navio opera. O nivel de Protecéo é
determinado pelo Estado, embora o Comandante do navio tenha a prerrogativa de
adotar medidas a bordo de niveis mais elevados, sem, contudo, que o nivel possa
oficialmente ser elevado a revelia do Estado (Autoridade Portuéaria). Portanto, o navio
deve sempre apresentar igual ao nivel de protecéo que vigora no terminal e autoridade
maritima possui a prerrogativa para elevar o nivel de protecdo conforme julgue
necessario. (Codigo ISPS — Marinha do Brasil)

(Por deciséo da Autoridade Maritima Brasileira, o termo em inglés “security” foi

traduzido pela palavra “Protecdo” de modo a ndo confundir com a palavra “ Safety” da
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lingua inglesa ja anteriormente traduzida pela palavra “Seguranga”) (Cédigo ISPS —

Marinha do Brasil)

Com a implementagdo do Cdédigo ISPS, tornou-se mandatéria para 0s
Governos Contratantes a emissdo de uma Declaracdo de Protecdo (DOS -
Declaratioin of Security — em seu ANEXO D) que através da avaliacdo do risco que
oferece a interface navio/porto ou a navio/navio, as partes concordam com as
condicdes e requisitos de protecdo estipuladas pelo cédigo ISPS. Diante da
concordancia deste protocolo ha uma troca de Declaracfes (DOS) onde por parte do
navio é assinado pelo Oficial de Protecao (Ship Security Officer — SSO) e no porto
pelo Supervisor de Seguranca da Instalacdo Portuaria (Port Facility Security Officer —
PFSO). (Cédigo ISPS — Marinha do Brasil)

E mandatério, conforme o Capitulo XI-2 Parte A, que todos os navios tenham a
bordo o ISSC (International Ship Security Cerficate) em conformidade com a secao
19.1 que atesta a implementacdo dos itens obrigatorios na composi¢cdo do Plano de
Protecdo do navio para que possam navegar, atracar e operar em conformidade com
0 codigo ISPS das instalacdes ou terminais portuarios. A auséncia deste certificado
restringe e limita severamente as operacfes do navio em questdo. (Cddigo ISPS —

Marinha do Brasil)

4.1.3 Caodigo Internacional para Sistemas de Seguranca Contra Incéndio

(International Code for Fire Safety Systems — FSS)

Figura 6 — Capa da Publicacdo IMO - FSS Code Ed 2015
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Fonte: IMO

Comumente conhecido com FSS (International Code for Fire Safety Systems),
o Cddigo Internacional para Sistemas de Seguranca Contra Incéndio (Figura 6) € um
codigo que atende a resolucdo MSC.98(73). Seu objetivo € fornecer medidas para
enfrentar uma das situacdes mais desafiadoras e perigosas a bordo: o incéndio, para
qualquer tipo de navio.

Os navios, por natureza de suas concepgOes, tém limitacdes de espacos e
concentram equipamentos, cargas e pessoas muito proximas por mais que 0s projetos
modernos segreguem umas das outras.

Em resposta aos humerosos acidentes, perdas de vidas e navios destruidos
pelo fogo, 0 MSC da IMO consolidou o Cédigo FSS através da Resolu¢do MSC.98(73)
a partir de 1° de julho de 2002 e a resolugdo MSC.217(82) em seu Anexo 1 —
estabelece a adocdo de emendas ao Cédigo FSS, em vigor a partir de 1° de julho de
2010. (CODIGO FSS - texto consolidado com emendas de julho de 2010 — CCA-IMO-
MB)

O proposito do FSS é estabelecer padres internacionais obrigatérios para
sistemas de seguranca contra incéndios, conforme especificado no Capitulo II-2 da
Convencdo SOLAS. Nessa convencao sdo estabelecidos dezesseis capitulos onde
sdo abordados os sistemas e arranjos especificos que estabelecem diversas
padronizacdes de equipamentos, flanges, conexdes, especificando, inclusive, o0s
materiais em suas composicoes.

O Capitulo 1 Trata de especificar a Protecdo do Pessoal, das Brigadas de
Incéndio a bordo, as especificagdes dos aparelhos de respiracdo autbnomas (BA),
Dispositivos de Escape de Emergéncia (EEBD) e outros itens inerentes as
especificacdes de projetos de engenharia e requisitos gerais para a aprovacgao de
projetos alternativos para os meios de extingdo de gases toxicos. (CODIGO FSS -
texto consolidado com emendas de julho de 2010 — CCA-IMO- MB)

Os capitulos subsequentes abordam sistemas fixos de deteccéo de incéndio,
incluindo sensores de fumaca e temperatura, e 0 acionamento manual e automatico
dos alarmes de incéndio, além de suas indicac¢des visuais e sonoras a bordo, sistemas
fixos e portateis de extincdo de incéndio, assim como os métodos aplicaveis, como

gas inerte, sistemas fixos de espuma mecanica, sistemas de borrifo de agua e neblina
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de agua sob presséo. Sao abordadas as especificacdes das bombas de incéndio e de

emergéncia estabelecendo a capacidade de presséo e vazao suficientes para atender
a todas tomadas de combate a incéndio do navio. (CODIGO FSS - texto consolidado
com emendas de julho de 2010

No cédigo FSS também sao contemplados as disposicfes e 0os meios de
escape diante do quadro de emergéncia por incéndio a bordo. Os corredores e
escadas devem ser dimensionados e estarem sempre desobstruidos para o fluxo de
pessoas durante a emergéncia, tanto para facilitar o encontro no ponto de reuniao,
como também o fluxo das brigadas de incéndio.

De acordo com o descrito no Regulamento 15 do Capitulo da Convencéo
SOLAS, todos os navios devem possuir varios quadros espalhados em pontos
estratégicos do navio contendo o Controle de Incéndio e Plano de Seguranca (Fire
Control and Safety Plan) (ANEXO A) os simbolos homologados pela IMO de todos os
recursos que dispde um navio quanto aos sistemas de deteccao e de combate ao fogo
que foram definidos pelo cédigo FSS.

3.3.1.5 Cddigo Internacional de Dispositivos Salva Vidas (International Life-

Saving Appliance Code — LSA)

Figura 8 - Capa da Publica¢é@o IMO - Life Saving Appliances LSA Ed. 2017

Life-Saving
Appliances

"y LA Cioen

Fonte: IMO

O Cadigo Internacional de Dispositivos Salva Vidas (International Life-Saving
Appliance Code — LSA) esta na Resolucdo MSC.48(66) que estabelece padrdes
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internacionais para os equipamentos de salvatagem conforme estipula o Capitulo 11l
da Convencdo SOLAS.

Segundo o dicionario, salvatagem € o nome dado a um conjunto de

providéncias a serem tomadas ou resgate e a manutencdo de vidas depois de um
acidente. Assim, equipamentos sdo instalados nos navios de modo a promover meios
de abandonar o navio que por alguma razéo precise ser evacuado. (Apostila Curso
Especial de Sobrevivéncia Pessoal - EFOMM/CIABA)

Héa o conhecido caso tragico do RMS Titanic em 14 de abril de 1912 quando o
namero de botes salva-vidas foi insuficiente para o numero de pessoas que
precisaram abandonar o navio apds colidir com um iceberg em meio as aguas gélidas
do Atlantico.
(https://lwwwcdn.imo.org/localresources/en/OurWork/Safety/Documents/TITANIC.pdf)

A partir desse tragico evento muitas regulamentacdes foram desencadeadas
voltadas aos meios de salvatagem nos navios, em conformidade com o que esta
consolidado no Capitulo 3 da Convencdo SOLAS. Os equipamentos de salvatagem
foram aprimorados no sentido de promover a manutencéo de vidas no mar e auxiliar
nas buscas e resgates.

O cébdigo LSA é constituido de sete capitulos que estipulam as especificacdes
das boias e coletes salva-vidas, sinais visuais como foguetes lluminativos com
paraquedas, fachos manuais, sinais fumigenos flutuantes, embarcacées e balsas de
sobrevivéncias no mar, embarcacdes de salvamento e outros equipamentos salva-
vidas. (IMO)

3.3.2 Convencdo MARPOL 73/78

Revista Observatério Portuario vol.3 n° 1 (2024)



164
‘PGRTUARIO_S

Figura 9 — Capa da Publicacdo IMO - MARPOL Ed. 2017)

By
MARPOL
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Fonte: IMO

A Convencao Internacional para a Prevencdo da Poluicdo por Navios
(MARPOL 73/78) — adotada pela resolucdo MEPC.330(76) € uma das mais
importantes convencfes ambientais internacionais. Ela foi criada em 1973 com o
intuito de minimizar a poluicdo dos mares, incluindo “dumping” de 6leo e poluicédo de
escape. Em 1978 passou por reformulacdes e atualiza¢des, passando a ser conhecida
como MARPOL 73/78. Seu objeto declarado é a preserva¢do do meio marinho através
da completa eliminacdo da poluicdo por hidrocarbonetos, outras substancias nocivas
e a minimizacdo da descarga acidental ou de subprodutos das operacdes em navios
ou plataformas de petréleo. (IMO; MARPOL)

Navios registrados nos 172 paises signatarios da Convencdo MARPOL, que
representam 95% da frota maritima mundial, estdo sujeitos as suas regras,
independentemente de sua localizacdo de navegagdo. Cada nacdo membro é
responsavel por fiscalizar o cumprimento dessas regras pelas embarcacdes sob sua
bandeira. (Abastece brasil).

A MARPOL 73/78 € composta por seis anexos técnicos:

Anexo | — Regras para a Prevengao de Polui¢éo por Oleo;
Anexo Il — Regras para o Controle da Poluicdo por Substancias

Liquidas & Granel
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Anexo Il — Regras para a Prevencdo da Poluicdo por
Substancias Danosas Transportadas por Mar sob a Forma de
Embalagens;

Anexo IV — Regras para a Prevencdo da Poluicdo por Esgoto
dos Navios;

Anexo V — Regras para a Prevencdo da Polui¢do por Lixo dos
Navios;

Anexo VI — Regras para a Prevencado da Poluicao Atmosférica

dos Navios.

Diante da Convencdo MARPOL 73/78, a autoridade Maritima Brasileira instituiu

a NORMAM 401 que designa:
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De acordo com o art. 36 do Decreto n° 4.136/2002, a penalidade
por descarga de 6leo e misturas oleosas por embarcacoes,
plataformas e suas instalagdes de apoio em casos diferentes dos
permitidos pela MARPOL 73/78, ser4 de multa do Grupo E do
referido Decreto, que varia de R$ 1.000,00 (mil reais) a R$
50.000.000,00 (cinquenta milhdes de reais).”

Para o calculo da multa administrativa sao levados em
consideragdo o0s seguintes parametros, pela Autoridade
Maritima:

a) Volume Derramado (VD) - Volume, em litros, de 6leo e/ou
derivado derramado no ambiente aquético;

b) Persisténcia (P) - A capacidade de permanéncia do éleo na
agua varia em funcdo da densidade relativa, volatilidade e ponto
de fluidez (temperatura abaixo da qual o éleo nao flui). Porém,
de maneira a generalizar e padronizar valores de persisténcia
dos principais 6leos transportados, foram estabelecidos quatro
grupos, levando em consideracdo a densidade relativa do 6leo
(ITOPF, 2020/2021). Estes grupos sédo divididos da seguinte
maneira, quanto a densidade relativa e respectiva persisténcia
(em dias):

GRUPO DENSIDADE RELATIVA PERSISTENCIA (DIAS)

|1 <0,8 de 1-2

110,8 20,85 de 3-4

110,85 a 0,95 de 6-7

IV >0,95 >7

Esses Parametros estdo regulamentados conforme a
NORMAM-401/DPC item c¢) Sensibilidade Ambiental (SA) -
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Classificagéo dos diferentes ambientes dentro das AJB (Aguas
Jurisdicionais Brasileiras), de acordo com suas caracteristicas

geomorfolégicas, permitindo prever o resultado da interacéo

com o Oleo, quanto a persisténcia natural e condicdes de
limpeza/remocao do 6leo, conforme as cartas de Sensibilidade
Ambiental a derramamentos de Oleo (SAO), que constam nos

respectivos Atlas de Sensibilidade Ambiental, elaborados pelo

Ministério do Meio Ambiente (MMA) (marinha-dpc/normas-
autoridade-maritima-brasileira).
Em 2023 ocorreram 10 derrames de navios tanques significativos. Sendo que
o ocorrido na Asia, em fevereiro, foi um derrame de mais de 700 toneladas. Os outros
nove acidentes envolveram derrames medios de 7 a 700 toneladas, envolvendo
produtos com hidrocarbonetos. Foram quatro derrames na Asia, dois na Africa, dois
na Europa e um na América. Estes dados elevam a média da década para 6,8
derrames com mais de 7 toneladas de produtos derramados. Essa média € a mesma
da década de 2010 de 6,3 derrames. O volume total perdido para o ambiente marinho
em 2023 foi de aproximadamente 2.000 toneladas. Na década de 1970 foram
observados os piores cenarios com uma média de aproximadamente 79 derrames.
(itopf.org)
A andlise dos dados ilustrados na Figura 10 revela uma quantidade significativa
de vazamentos na faixa de 7 a 700 toneladas. No entanto, € importante destacar que
derramamentos acima de 700 toneladas tém potencial para causar impactos

ambientais ainda mais graves.
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Figura 10 — Number of medium (7-700 tonnes) and large (>700 tonnes) tanker spills,

1970-2023
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A Figura 10 demonstra uma reducao significativa no numero de derrames, resultado
direto das regulamentacdes e procedimentos de seguranca implementados apés a

adocdo da MARPOL 73/78 na década de 1970.
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Figura 11- Number of medium (7-700 tonnes) and large (>700 tonnes) tanker spills by

decade, 1970 - 2023
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Figura 12 — Number of médium - Demonstrativo
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A Figura 12 € uma representacao grafica que aponta para as maiores causas

dos acidentes com a ocorréncia de derrames. A maior causa ainda esta atrelada as
colisdes e encalhes sendo mais significativa nos derrames acima de 700 toneladas.
Importante destacar que, segundo a ITOPF, 'Allision' e 'Collision' sao
categorizadas conjuntamente como uma Unica causa de incidentes. Porém, ha uma
sutil diferenca, por definicdo, entre essas palavras. Collision se refere a um acidente
envolvendo dois navios (Abalroamento). Ja a palavra Allision se refere a um acidente
envolvendo um navio em uma estrutura estacionaria acima da linha d’agua incapaz

de locomover-se a exemplo de cais, pontes, etc.

4.3 Convencdo e Cddigo de Instrucdo, Certificacdo e Servico de Quarto
(Standards of Training, Cerification & Watchkeeping STCW)

Figura 13 — Capa da Publicacdo IMO - STCW Ed 2017

eﬁxﬂ

Fonte: IMO

A Convencao e Cadigo de Instrucéo, Certificacdo e Servico de Quarto (STCW
- Standards of Training, Cerification & Watchkeeping) para Maritimos, de 1978,
estabelece, internacionalmente, os padrées minimos a instrugdo dos maritimos;
emissao de certificados de qualificacédo para funcdes a bordo e ao servico de quarto.
No Brasil, os certificados sao emitidos pela DPC - Marinha do Brasil ou por entidades
homologadas pela Autoridade Maritima Brasileira. (NORMAM-102/DPC)
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Em 2010 a Convencéao de Manila revisou a Convencédo STCW 78/95 com foco

no cédigo de formacgéo técnica das tripulacdes estabelecendo-se uma padronizacéo
internacional das grades curriculares dos paises signatarios.

No Brasil ha duas instituicbes administradas pela Marinha do Brasil que tém a
missdo de formar seus maritimos, sendo elas: Centro de Instru¢cao Almirante Braz de
Aguiar - CIABA, situado na cidade de Belém — PA Principal | CIABA (marinha.mil.br)
e o] Centro de Instrucéo Almirante Graca Aranha,
https://www.marinha.mil.br/ciaga/node situado na cidade do Rio de Janeiro - RJ. Os
cursos estao disponibilizados no site da Diretoria de Portos e Costas (DPC) PREPOM
- Aquaviarios | DPC (marinha.mil.br) embora alguns cursos basicos sejam ministrados
pelas Capitanias dos Portos e suas Agéncias.

A convencdo STCW abrange os seguintes aspectos:

a) “Treinamento de seguranca para todos os maritimos e
obrigatoriedade de frequéncia em reciclagens para a renovacao
de certificados

b) Sistema de gestdo de qualidade em conformidade com
o sistema de formacéo e qualificacéo.

C) Atuacéo do Port State Control (PSC) na fiscalizacdo
das certificagcdes dos maritimos.

d) Estruturacdo de trés niveis de responsabilidade na
organizacéo do trabalho a bordo (nivel de gestdo, operacional e
de apoio).

e) Garantia obrigatéria de um nivel minimo de prontiddo
de tripulantes para o exercicio das funcdes, através da definicdo
de um numero minimo de horas de repouso, padr6es minimos
de aptiddes fisicas para as fun¢des que sao exercidas e de taxa
de alcoolemia maxima permitida”

De onde: (Almeida, José Manuel Manual de seguranca no
trabalho a bordo dos navios / José Manuel de Almeida — Lisboa
/ (Publicacdo IMO — STCW Convention and STCW Code —
Edition 2017)

3.3.4 Convencao da ILO MLC 2006 (Maritime Labour Convention ,2006)
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Figura 14 — Capa da Publicacdo ILO — MLC 2006 Ed. 2022
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Fonte: ILO

A convencéo MLC - foi adotada na 942 reunido da Conferéncia Internacional do
Trabalho da Organizacéao Internacional do Trabalho, realizada em 07 de fevereiro de
2006, entrando em vigor internacionalmente desde agosto de 2013. Essa convencéao
complementa as convengdes da IMO e vice-versa, atualizando mais de sessenta
convencgOes e recomendacdes e protocolos adotados pela Organizagao Internacional
do Trabalho (OIT) desde 1920, referentes aos direitos trabalhistas no trabalho
maritimo.

No Brasil o texto da MLC 2006 foi aprovado pelo Decreto Legislativo n° 65 de
17 de dezembro de 2019. O texto foi promulgado pelo Decreto n° 10.671 de 09 de
abril de 2021 estando, a partir de entdo, incorporado ao ordenamento juridico
brasileiro. (Publicagéo: Marine Labour Convention, 2006, as amended Including 2018
amendments of International Labour Conference Ed. 2020)

Esta convencédo complementa a convencao 147 da Organizacao Internacional
do Trabalho conhecida como ILO 147, que foi aprovada na 622 reunido da Conferéncia
Internacional do Trabalho (Genebra — 1976), e entrou em vigor internacionalmente
em 28 de Novembro de 1981, requerendo o estabelecimento, por parte da
administracdo governamental de cada nacao signataria, de uma legislacado dedicada
aos trabalhadores maritimos com relacdo a carga horéria a bordo, condi¢cbes de

trabalho e ambientais dentre outros fatores das condi¢des laborais.
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A Convencéo, através de seus 0rgaos internacionais, busca uma padronizacao

e um equilibrio no conflito de interesses entre armadores e tripulantes, sendo um
processo moroso, delicado e complexo face a pluralidade de culturas, economias e
soberanias dos paises membros em suas legislacbes internas.
(ilo.org/brasilia/convencoes)

A convencéo sobre o trabalho maritimo MLC 2006, vem complementar trés
outras convenc¢des maritimas fundamentais: SOLAS, MARPOL e STCW tornando-se
o quarto pilar do regime regulamentar nas Marinhas Mercantes dos paises membros
da IMO. (Oana Adascalitei Universidade Maritima De Constanta, Mircea cel Batrin
Street, 104, 900663, Constanta, Roménia / Norma Regulamentadora n® 30. (NR-30)

A Norma Regulamentadora (NR-30) tem por sua vez, o objetivo de estabelecer
0S requisitos para a protecdo e o resguardo da seguranca e da saude no trabalho
aguaviario, disciplinando medidas a serem observadas nas organizacées e nos
ambientes de trabalho para a prevencédo de possiveis lesées ou agravos a saude.

A norma se aplica aos trabalhos realizados em embarcagbes comerciais de
bandeira nacional, bem como as de bandeiras estrangeiras, nos termos do disposto
em Convencdes Internacionais ratificadas em vigor (MLC 2006 / ILO 147 /
STCW78/95), utilizadas no transporte de cargas ou de passageiros, inclusive
naquelas embarcacdes usadas na prestacdo de servigco nas unidades maritimas da
industria de extracéo de 0Oleo e gas.

Publicada Portaria MTP n° 3802, de 16 de novembro de 2022 regulamenta as
disposicdes da Convencdo sobre o Trabalho maritimo - CTM 2006 da OIT,
relativamente a autorizacdo de organizacGes reconhecidas, certificacdo de navios
brasileiros, operacdes de servicos de recrutamento e colocacdo de gente do mar e
sistema de tramitacdo de queixas a bordo.

Ha também a Norma Regulamentadora 30 (NR 30) e seu Anexo em vigor desde
03 de janeiro de 2022, que versam sobre os requisitos e as medidas de prevencao
para garantir as condi¢cdes de seguranca e saude dos trabalhadores aquaviarios. O
texto foi harmonizado e atualizado com o0s novos textos das Normas
Regulamentadoras 01 (Disposi¢cdes Gerais e Gerenciamento de Riscos Ocupacionais
—NR01), 07 (Programa de Controle Médico e Saude Ocupacional - NR 07), e, também
com as Normas da Autoridade Maritima (NORMAM).
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A nova NR 30 também incluiu novas obrigacées nos itens que tratam da

seguranca na manutencdo em embarcacdo em operacao, movimentacdo de cargas,
maquinas e equipamentos e acesso as embarcac¢des. O empregador ou equiparado
passa a elaborar e implementar o PGRTA por embarcacéo, levando-se em conta as
necessidades e particularidades das atividades aquaviarias.

Dentre as principais mudangas, no novo texto da NR-30, destaca-se o
alinhamento com a nova redacao da NR 01, que incluiu na NR 30 o capitulo sobre
capacitacao e treinamento em seguranca e saude no trabalho e a criacdo do Programa
de Gerenciamento de Risco no Trabalho Aquaviario (PGRTA).

O capitulo que trata sobre o Grupo de Seguranca e Saude no Trabalho a Bordo
das Embarcacbes (GSSTB) foi reestruturado e recepcionou novas obrigacoes,
incluindo temas que obrigatoriamente devem ser abordados nas reunifes do grupo.
Além disso, possibilitou, em situacdes especificas, que o representante do SESMT da
organizagéo participe da reunido do GSSTB por videoconferéncia.

Ha outras Normas Regulamentadoras na industria que abordam outros grupos
de trabalho com a NR-37 (Norma Regulamentadora por definir 0s requisitos minimos
de seguranca e saude e condi¢cbes de vivéncia aos funcionarios que laboram em
Plataformas de Petrdleo localizadas nas Aguas Jurisdicionais Brasileiras), NR 29
(Estabelece medidas de prevencdo em Seguranca e Saude no trabalho portuéario e as
diretrizes para a implementacao do gerenciamento de riscos ocupacionais nos portos
e terminais) NRO1 (Disposicoes Gerais e Gerenciamento de Riscos Ocupacionais),
NR 05 (Comisséo Interna de Prevencao de Acidentes), NR 07 (Programa de Controle
Médico e Saude Ocupacional) e NR 09 (Avaliacdo e Controle das Exposicdes
Ocupacionais a Agentes Fisicos, Quimicos e Biol6gicos).

Para o0s seus estabelecimentos, as organizacbes devem elaborar e
implementar o Programa de Gerenciamento de Riscos Ocupacionais (PGR), em
conformidade com a NR 01. Embarcacfes com até 500 AB (arqueacao bruta — valor
adimensional relacionado com o volume interno total de um navio), podem optar pela
utilizacdo de ferramentas de avaliacdo de riscos a serem disponibilizadas pelo
Governo. A NR 30 determina que sejam elaborados procedimentos operacionais, em
conformidade com o inventario de riscos e com o plano de acdo do PGRTA, bem como

estarem anexados ao referido programa.
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A NR 30 aborda em seu texto Protecdo a Saude e Comissdo Interna de

Prevencdo de Acidentes — CIPA e contempla ainda os seguintes itens em sua
composicao:

Grupo de Seguranca e Saude no Trabalho a Bordo das Embarcacdes —
GSSTB, Alimentacdo, Camarotes, Cozinha, Movimentacdo de Cargas, Maquinas e
equipamentos, Capacitacdo e treinamento em Seguranca e Saude no Trabalho
Acesso a embarcacgdo, Seguranca e Protecao (ISPS).

Durante a Manutencdo em Embarcacdes ou Plataformas, em operacao,
guando sdo executados reparos e obras que estejam em alto mar. (Pode-se exigir o
cumprimento da NR-34. (NR-34 — Condi¢cdes e meio de trabalho na industria da
construcdo, reparacdo e desmonte naval. (marinha.mil.br/dpc/normas-autoridade-
maritima-brasileira / NRs: 01, 05 07,09 29, 30, 34 e 37)
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CONCLUSAO

As convencgdes da Organizacdo Maritima Internacional (IMO) representam a
concretizacao dos esforcos globais para regulamentar o uso sustentavel dos mares e
de seus recursos, evidenciando a urgéncia de uma consciéncia coletiva das nacoes.
A implementacdo desses acordos, firmados internacionalmente, recai sobre o0s
governos contratantes, destacando a responsabilidade compartilhada na preservagao
do ambiente marinho.

A questdo da conservacdo marinha transcende fronteiras, configurando-se
como um desafio emergencial para todos os estados e povos globais. As convengdes
estabelecem diretrizes claras, atribuindo aos paises membros o dever de criar normas
e regulamentos que previnam a poluicdo das aguas, exercendo uma jurisdicéo
preventiva sobre as atividades maritimas.

Notavelmente, as convencdes dedicam especial atencéo as relacdes humanas
e seus impactos, promovendo a inclusdo de novos valores e conceitos no ambiente
de trabalho maritimo. Essa evolucdo, embora gradual, tem fomentado condi¢ces de
trabalho mais seguras e um aumento no bem-estar para homens e mulheres do mar,
mitigando o0s estresses da rigorosa rotina a bordo dos navios mercantes. Essas
melhorias sdo fundamentais para reduzir os "fatores humanos", principais causadores
de acidentes no mar.

Atualmente, presenciamos um processo de evolucéo continua nos métodos de
aperfeicoamento da industria maritima, com especial foco na seguranca e na protecao
ambiental. No entanto, o Brasil, com sua extensa costa oceénica e cidades-chave
situadas ao longo do litoral, ainda tem muito a desenvolver em sua cultura maritima e
na exploracdo da navegacéao de cabotagem e de longo curso. Adicionalmente, o setor
de 6leo e géas "Offshore" emerge como um novo desafio, trazendo consigo riscos e
perigos que demandam atencao redobrada a seguranca e a conservacdo ambiental.

Os beneficios e avancos desse desenvolvimento sO serdo plenamente
alcancados mediante o estrito cumprimento das regulamentacdes internacionais e do

Direito do Mar, assegurando um futuro sustentavel para a inddstria maritima global.
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Anexos:

Anexo A: Plano de Controle de incéndio e de Seguranca Aprovado pela

Sociedade Classificadora DNV
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ANEXO B) Modelo de Declaracao de Protecéo do codigo ISPS

APENDICE A PARTE B

APENDICE 1

Madelo de uma Declaracio de Proteciio entre o navia e a instalacin pnrmf'aria'

DECLARACAO DE PROTECAO

Nome do Navio:

Porto de Registro:

Nuamero IMO:

Nome da Instalagdo Portuania:

Esta Declaracdo de Prote¢do ¢ valida a partir de.........cooiis B R AR para as
seguintes atividades

(listar as atividades incluindo os detalhes relevantes)

sob os seguintes niveis de prote¢io

Nivel(is) de protecdo para o navio:
Nivel{is) de protegdo para a instalagdo portuinia:

A instalacio portuaria e o navio concordam com as seguintes medidas de protecio e
responsabilidades para assegurar o cumprimento aos requisitos da Parte A do Cadigo
Internacional para a Prote¢do de Navios e Instalagdes Portudrias.

A colocacio das miciais do SSO ou PFSO nestas colunas
indica que a atividade sera exccutada, de acordo com o
plano relevante aprovado. por

Auvidade A mnstalacdo portuina O navio
Assegurar a execucdo de todos os deveres relativos
a protegdo
Monitorar dreas de acesso restrito para garantir que
somente pessoas autorizadas tenham acesso as
mesmas
Controlar o acesso a instalagdo portuana

Controlar o acesso ao navio

Monitorar a instalacio portudna, mchundo arcas de
atracacdo ¢ dreas em volta do navio

Monitorar o navio, incluindo drcas de atracagdo ¢
arcas em volta do navio

Manusear a cargs

Entrega de provisdes do navio

Manuscar bagagem desacompanhada

Controlar o embarque de pessoas ¢ de seus
pertences

Asscgurar que informagbes relativas a protegdo
estejam prontamente disponivels entre o navio ¢ a
instalagdo portuaria

Y Este formulario modelo de Declaragdo de Protegdo é para utilizagdo entre um navio e uma instalagdo

portuaria, Caso a Declaragdo de Protegdo cubra dois navies, este modelo deve ser modificado adequadamente.
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As partes a este acordo certificam que as medidas e a¢des relativas & protecdo para a instalacdo
portudria e para o navio tomadas durante as atividades especificadas atendem as disposicdes do
capitulo XI-2 e da Parte A deste Codigo, as quais serdo implementadas de acordo com as
disposi¢cdes ja estipuladas em seu plano de prote¢io aprovado ou nos arranjos especificos
acordados e descritos no anexo.

Y BRI (i it S A AT AT A L LR o I G A A As A s h A A sk

Assinado para ¢ em nome
da instalacdo portuana: do navio:

( Assinatura do PFSO) (Assinatura do Comandante ou do S50)

Nome ¢ titulo da pessoa que assinou

Nome: Nome:
Titulo Titulo
Dados para Contato

(a ser completado, conforme apropriado)
(indicar os numeros de telefone ou os canais de radio ou freqiiéncias a sevem utilizados)

para a instalagdo portuana: I para o navio:
Instalagdo Portuaria Comandante:
PFSO S50
Companhia
C50
-56 -
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Anexo C) Entrevista com o0 Comte Marcos Augusto de Almeida (CMG/R1) — Assessor-

Executivo da Associagdo Brasileira de Cabotagem /Consultor de Seguranca
Maritima/Ex. Instrutor e auditor da ABS/ Especializagdo em Engenharia de Seguranca
do Trabalho / Doutor em Ciéncias Navais, Politica e Estratégia na Escola de Guerra

Naval.

1) O Sr. como Consultor, como vé a participacéo e a colaboragcdo do Brasil nas
regulamentacgdes internacionais da IMO?

R) O Brasil tem uma robusta participagcdo na IMO atualmente. Eu trabalhei 14 por dois
anos e hoje existe uma estrutura que atende aos interesses do Brasil. Eu fui o representante
alterno do Brasil na IMO de 2002 a 2004. Naquela época nosso staff era menor. Hoje, além
da RPB-IMO, a Representacdo Permanente do Brasil, na estrutura da Marinha, existe a
REBRASLON, que é representacdo Permanente do Brasil junto ao Organismos Internacionais
em Londres do Brasil, na estrutura do MRE. No site da CCA-IMO,

https://www.ccaimo.mar.mil.br/ccaimo/ € apresentada toda a estrutura do Brasil junto a IMO.

Nos Foruns Consultivos os representantes da Comunidade Maritima opinam, em sessao
aberta, sobre as posi¢des a serem defendidas pelo Brasil. Encerrado o Forum, as posicoes
sdo enviadas para o Grupo Interministerial em Brasilia, que € em nivel politico. Uma vez
definido esses documentos, seguem para Londres, para que sejam a base da defesa dos

assuntos de interesse do Brasil na IMO.

2) O Brasil, como signatario Estado-Parte da IMO, em sua viséo, tem conseguido
internalizar as regulamentacfes Internacionais dentro dos objetivos e prazos

previstos?

R) Eu néo sei precisar, pois estou afastado dessa area. Tem convengdes que ainda
nao foram ratificadas pelo Brasil. Vou dar um exemplo: Convencéo de Reciclagem de Navios
— Hong Kong 2009. Vocé estd acompanhando uma série de plataformas indo |& par o Sul para
serem desmontadas. Mas se o0 Brasil ndo ratificar essa Convencdo, o Brasil ndo pode
desmantelar plataformas cuja bandeira do Pais tiver ratificado a Convencédo de Hong Kong.
As Convencdes principais foram ratificadas pelo Brasil. Mas néo sei dizer o porqué outras néo

foram. Entado, de maneira geral, eu digo que as mais importantes “sim”.
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3) Quais séo as maiores dificuldades para ainternalizacdo das regulamentacdes

definidas pela IMO? Em particular as da Convencdo SOLAS?

R) Eu diria a vocé que de uma maneira geral falta de uma cultura voltada para
mentalidade maritima e a falta de percepcéo de seguranca. Digo que falta percepgao ao risco.
De uma maneira geral ha a informacao de poucos acidentes registrados na costa brasileira.

Mas sabemos também que muitos dos acidentes ndo séo notificados.

4) O Sr. acredita, de uma maneira geral, que o cddigo ISM implementado nas
empresas de navegacdo estdo atendendo os resultados esperados pela Convencéo que

a regulamentou?

R) Eu diria que sim, muito em fung&o das cobrangas dos Estado Costeiros (Port State
Control), das Bandeiras e pelas Sociedades Classificadoras. Essas Sociedades
Classificadoras sdo bem eficazes, pessoal de muito bom nivel, gente séria e muito bem

qualificada desempenhando o trabalho.

5) Quais sdo as maiores dificuldades que essas Empresas encontram na

implantacdo e na manutencéo dos seus sistemas de Gerenciamento de Seguranca?

R) Eu acredito que as maiores dificuldades estéo ligadas as estadias muito curtas dos
navios nos portos. Parece nao haver tempo para as manutencdes de bordo, algumas séo
extremamente complexas e que requerem mais tempo. Um outro aspecto € que ndo ha tempo
para 0s exercicios necessarios, simulacées de incidentes. Os treinamentos parecem ficar

aquém do ideal.

6) Com o aumento significativo dos navios da cabotagem somados aos que
navegam em longo curso na costa Brasileira, tendo ainda o expressivo aumento dos
campos petroliferos sobretudo no pré-sal, onde o Brasil vislumbra a soberania sobre a
Amazénia Azul. Como o Sr percebe o nivel de preparo dos profissionais dedicados as
contingéncias em “Terra” e as instituicbes governamentais, para contingenciar

derrames de hidrocarbonetos, incéndios em Plataformas e Resgates de pessoal?

R) Em termos de derrame de Oleo, existe Plano Nacional de Contingéncia para
Incidentes de Poluicdo por 6leo. (DECRETO N° 10.950, DE 27 DE JANEIRO DE 2022). E

Revista Observatério Portuario vol.3 n° 1 (2024)



184
‘PGRTUARIO_Z

necessario que os exercicios dele decorrentes sejam efetivamente realizados. Em meu modo

de ver n6s temos muitos planos (teoria) e poucos exercicios ou simulados nao efetivamente

feitos.

7) O codigo ISPS adotado pelos navios mercantes, tem inibido ou mitigando as
acoes de “pirataria” na industria maritima, principalmente nos fundeadouros ao longo

da Costa Brasileira?

R) Vamos lembrar do seguinte conceito: Pirataria € uma acdo que se da fora da
Jurisdicdo de um Estado. No Brasil ndo temos problemas de Pirataria. No Brasil temos a
ocorréncia de roubo armado. Logo, estamos lidando com ilicitos. Mas de uma maneira geral

o codigo ISPS tem reduzido a incidéncia de ilicitos.

O roubo armado no mar é combatido pela Policia, em especial, pelo NEPOM (Nucleo
Especial de Policia Maritima da Policia Federal). Pela constituicdo, cabe a Policia Federal,
exercer as fun¢des de policia maritima, aeroportuaria e de fronteiras. Eventualmente a Policia

pode requisitar o apoio da Marinha.

8) Estamos observando, nos ultimos anos, leis e procedimentos internos nas
empresas, sobretudo as no setor de 6leo e gas, muito mais conservadores dos que
sao regulamentados pela Convencdo MARPOL. Como o Sr. vé a gestao de residuos e
dos subprodutos gerados pela industria maritima do Brasil, tendo como referéncia a

Convencdo MARPOL e suas emendas.

R) Eu diria que sim ... € uma tendéncia de conscientizagdo mundial em todas as
reducdes de residuos. Hoje eu diria que a tendéncia da IMO é tornar cada vez mais rigorosas
as normas ambientais. No momento a ateng&o se volta para o Anexo 6 da MARPOL que esta
relacionado a reducdo da emissdo de gases do efeito estufa. Até 2050 teremos que ter
emissdo zero por parte dos navios. Tem mais: por exemplo ha um grupo voltado para o
problema de plasticos na agua. Existe também uma nota técnica do IBAMA a 001 de
23/03/2011 com diversas exigéncias referentes ao controle da poluicdo, que € pouco

conhecida

9) Com relacdo a Convencdo STCW, como o Sr percebe o nivel de qualificagcéo

de maritimos Brasileiros?
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R) Entendo que de modo geral o sistema de ensino no Brasil precisa de uma

reformulacao, inclusive na formacéo de maritimos. No meu Entender curriculo dos alunos do
CIAGA e CIABA precisam ser reformulados. A Marinha esta atenta a isso. Hoje com o nivel
de tecnologia que existe nos navios é preciso vocé ter uma mao de obra muito qualificada e
especializada. Ha noticias que algumas empresas estdo enviando os tripulantes para o
exterior para complementarem a sua formacéo e atender assim as exigéncias tecnoldgicas

da operacao de navios cada vez mais sofisticados.

10) Em sua Monografia “PREVENGAO DE ACIDENTES MARITIMOS NA
INDUSTRIA DO PETROLEO E MITIGAGAO DOS SEUS EFEITOS”, trabalho final do curso
de MBA de Gestao de QSMS na Industria do Petréleo, feito na FUNDAQAO DE APOIO
AO CENTRO FEDERAL DE EDUCACAO TECNOLOGICA (FUNCEFET), em 2011, o Sr
menciona que tanto os governos como as instituicbes deveriam atentar para algumas
necessidades como: incremento da qualificagdo da formagcdo de maritimos, o
aprimoramento dos planos de contingéncia e resgates, desenvolvimentos de novos
equipamentos para operar em condigcdes severas e a implementacdo de planos

preventivos de acidentes. Passaram — se 13 anos desde a publicagdo do seu artigo.

Algumas das necessidades apontadas a época foram efetivamente implantadas?
Se sim, estéo sendo eficazes? Se o Sr tivesse que atualizar essas necessidades, quais

seriam?

R) Eu diria que, de maneira geral, sim, mas falta treinamento. Treinamentos
integrados, que envolvam autoridades governamentais, navio, empresas, instituicdes da area.
Ou seja, “Exercise” nao so6 “Drills”, como chamam na lingua Inglesa. Entendo que deveriamos
pensar mais em um cenario do todo e ndao s6 das partes. Meu sentimento é que as

necessidades apontadas a época tiveram pequena melhora, mas ndo mudou muita coisa.

11) O Sr gostaria de acrescentar algum comentario sobre o panorama atual da
segurangca e protecdo na industria do transporte maritimo e nas atividades de

exploracdo de 6leo e gas em aguas brasileiras?

R) Sim, eu diria que em termos de lideranca, a Alta Administracdo das empresas tem
gue estar comprometida com a SEGURANCA, tendo-a como VALOR. Eu acho que os
componentes da Alta Administracdo deveriam embarcar, ir a bordo regularmente, e ver a

atividade fim da empresa para conhecer e sentir o que e vivenciar um embarque. Conhecer
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as dificuldades, as exposi¢cdes, 0s riscos, as necessidades de modo pratico prover recursos

para o aprimoramento da seguranca e desempenho das atividades a bordo.

“Agradecimentos ao Comte Marcos Augusto de Almeida pela entrevista!”
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