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RESUMO

Cada vez que ocorre um acidente ou um incidente a bordo de embarcacgdes
de apoio maritimo é feito um estudo detalhado do fato. Realizam-se diversas
investigagcdes e outros procedimentos visando reduzir a possibilidade de que a
ocorréncia volte a acontecer no futuro. Apos a conclusdo das investigagdes, quase
sempre os procedimentos sdo modificados e os tripulantes s&o orientados a cumprir
novas praticas. A meta € aumentar a seguranca das operag¢des. Por outro lado,
aumenta-se também a carga de trabalho. O objetivo deste estudo € demonstrar a
dificuldade de se cumprir todos os procedimentos previstos nos manuais de
Qualidade, Seguranga, Meio Ambiente e Saude das empresas, como reduzido
numero de oficiais a bordo.

Palavras-chave: investigagbes / procedimentos implantados / reduzido
numero de oficiais a bordo.



ABSTRACT

Every time an accident or an incident occurs aboard offshore support vessels
is made a detailed study of the fact. There are various investigations and other
procedures to reduce the possibility that the occurrence happening again in the
future. After the completion of investigations, almost always the procedures are
modified, and the crew members are instructed to comply with new practices. The
goal is to increase the safety of operations. On the other hand, also increases the
workload. The aim of this study is to demonstrate the difficulty of complying with all
the procedures laid down in the quality, safety, environment and health manualsof
the companies, with the reduced number of officers on board.
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INTRODUGCAO

Desde que o navio de passageiros “Titanic” naufragou, ocasionando a morte
de 1513 pessoas, a legislagao maritima internacional tem mudado gradualmente, de
modo a evitar a repeticdo dos desastres. Cada vez que uma embarcagao afunda,
abalroa, incendeia, encalha, entre outros sinistros, autoridades diversas estudam o
caso e tomam medidas com o foco no aumento da seguranga da navegagao e da

preservagao da vida humana no mar.

Desse modo surgiram as convengdes SOLAS, STCW, MARPOL e muitas
outras. Surgiram também os Cddigos ISM, LSA, FSS, entre outros tantos. A
Organizagdo Maritima Internacional (IMO) além de supervisionar a criagdo destes

regulamentos, encarrega-se de revisa-los regularmente.

Com isso, 100 anos apos o desastre do Titanic, os avangos na navegagao
moderna resultaram em uma redugado de 85% no numero de acidentes graves com

navios ao redor do mundo, conforme estudo realizado pela BBC Brasil.

Porém, ainda que a atividade maritima esteja mais segura, de acordo com
oCLC Francisco Cesar Monteiro Gondar, vice-presidente do Centro de Capitaes da
Marinha Mercante, um estudo realizado no ano de 2012 pela International
Federation of Shipmaster Association (IFSMA) aponta que a evolugdo dos
regulamentos internacionais exige cada vez mais trabalho dos tripulantes. Em
contrapartida, a quantidade de pessoas a bordo se mantém a mesma (quando n&o

ha reducéo).

O enfoque desta monografia é verificar se existe alguma dificuldade em seguir
todas as exigéncias legais, garantindo um ambiente seguro para os trabalhadores

maritimos, quando se navega em embarcagdes com tripula¢des reduzidas.
Ao longo de seus seis capitulos, o trabalho discorrera sobre:

1. O capitulo VIII da convencdo STCW, que estabelece padrbes

concernentes ao servigo de quarto, de modo a evitar a fadiga a bordo.



2. Aspectos do Manual Integrado de Gestdo de Seguranga de renomada
empresa de navegagao que atua no apoio maritimo.

3. Paradmetros adotados pela Diretoria de Portos e Costas, para a
emissao dos Cartdes de Tripulagdo de Segurancga.

4. A imagem que os Oficiais de Nautica tém a respeito do tema sera
analisada. Para isso, um questionario submetido a cada aluno do

curso APNT 2012 sera utilizado como amostra.

Entre os anexos, além das entrevistas, destaca-se o Cartdo de Tripulacédo de

Seguranga de um rebocador que atua no apoio maritimo.



Capitulo |
Instrugdes a respeito do servico de quarto,

de acordo com a convencao STCW.

‘O STCW foi criado para estabelecer um padrdo minimo para a operagao
segura das embarcagdes.” — CMQ Lizomar, CIAGA, curso APNT, em 19/07/2012.

De acordo com o CLC José Luiz Pereira Malafaia, coordenador de inspecao
maritima da Transpetro, em palestras ministradas no curso APNT 2012, no CIAGA,
estudos apontam a fadiga do maritimo como uma das principais causas de
acidentes e fatos da navegacao. Devido a enorme quantidade de afazeres a bordo,
em auditorias verifica-se que muitos “checklists” sao ticados sem efetiva verificagcao

do item.

Além disso, falta material humano a bordo. Por isso, para garantir o
funcionamento do Sistema de Gerenciamento Integrado (SGI), algumas empresas

comegam a contratar um "facilitador a bordo", algo como o secretéario de bordo.

As empresas ndo enxugam O processo, pois querem eliminar todas as
possibilidades de falhas em auditorias. Além disso, existe a necessidade de se

garantir que o seguro ira arcar com os gastos oriundos de acidentes.

O problema é que as mesmas pessoas cuidam de segurancga, salvatagem,
gerenciamento de rancho, listas e planilhas diversas, manutengcdo preventiva,
navegacao, manobras, familiarizagbes, treinamentos, entre outros. E ainda devem

criar evidéncias de que o sistema é cumprido.

Porém, existem regulamentos internacionais com o objetivo de prevenir a
fadiga a bordo. Entre estes regulamentos, talvez o mais importante seja a

convencao STCW.

O capitulo VIII da convengao STCW estabelece regras que visam garantir a

segurancga durante os servigos que quarto. Vejamos o que diz cada regra:



Regra VIII/1 — Aptidao para o servigo:

Devem haver periodos de descanso para opessoal que fazservigo de quarto e
para aqueles cujas atribuicbes envolvematribuicbes especificadas deseguranca,

prevencgao da polui¢cao e protegao.

Além disso, os sistemas de servicos de quarto devem ser organizados de
modo que aeficiéncia do pessoal que faz servigo de quarto ndo seja prejudicada pela
fadiga, eque as atribuicbes sejam organizadas de tal modo que o pessoal que
guarnece oprimeiro quarto, no inicio da viagem, e os quartos subsequentes para
revezamento,esteja suficientemente descansado e, sob todos os aspectos, apto

para o servico.

Figuras 1 e 2: Oficiais de servi¢o sonolentos. Fonte: pagina do blog“My life at sea — Seafarer fatigue

where next?”
Secao A-VIII/1 — Aptidao para o servigo:

1. A toda pessoa a qual sdo atribuidos deveres como oficial encarregado de
servico de quarto ou que exergca fungbes em regime de quarto devem ser

fornecidas,no minimo, de 10 horas de repouso, em qualquer periodo de 24 horas.

2. As horas de descanso podem ser divididas em ndo mais de dois periodos,

um dos quais deve ser de, pelo menos, 6 horas.

3. Os requisitos relativos aos periodos de descanso previstos nos numeros 1
e 2 nao precisam ser mantidos no caso de uma emergéncia ou perfuragéo ou outras

condicdes operacionais primordiais.



4. Na&o obstante o disposto nos paragrafos 1 e 2, o periodo minimo de dez
horas pode ser reduzido para ndo menos de 6 horas consecutivas, desde que essa
reducao nao exceda dois dias e que néo seja inferior a 70 horas de descanso a cada

periodo de sete dias.

5. Devem haver tabelas de horarios dos servicos de quartos afixadas em

locaisfacilmente acessiveis.

Regra VIIl/2 — Medidas e principios a serem observados no servigo de

quarto:

1 As Administracbes deverao chamar a atencdo de companhias,
comandantes, chefes demaquinas e de todo o pessoal que faz o servigo de quarto
para as exigéncias, principios eorientacdo estabelecidos no Codigo STCW, que
deverao ser observados para assegurar que sejamantido o tempo todo um quarto de
servigo, ou quartos de servigos continuos, seguros eapropriados as circunstancias e

condigdes existentes, em todos os navios que operem nanavegacdo em mar aberto.

2 As Administracbes deverdo exigir que o comandante de todo navio
assegure que asmedidas relativas ao servigo de quarto sejam adequadas para
manter um quarto de servigo, ouquartos de servigos, seguros, levando em conta as

circunstancias e condi¢des existentes e que,sob a diregdo geral do comandante:

1. os oficiais encarregados do quarto de servico de navegagao sejam
responsaveis pornavegar 0 navio com seguranga durante seus
periodos de servigo, quando deveraoestar o tempo todo fisicamente
presentes no passadi¢o, ou num local diretamenterelacionado com ele,
como o camarim de cartas ou a estagao de controle dopassadico;

2. os radioperadores sejam responsaveis por manter um servico de
quarto deradiocomunicagdes continuo, nas frequéncias apropriadas,
durante seus periodos deservico;

3. os oficiais encarregados de um quarto de servigo nas maquinas, como
definido noCdédigo STCW, sob a direcdo do chefe de maquinas,
deverao estar prontamentedisponiveis e atentos para comparecer aos

compartimentos de maquinas e, quandonecessario, deverao estar



fisicamente presentes no compartimento de maquinasdurante seus
periodos de responsabilidade;

seja mantido um quarto, ou quartos de servigos, apropriados e
eficazes, para fins deseguranga todo o tempo em que o estiver
fundeado, atracado ou amarrado a bdia e,se o navio estiver
transportando carga perigosa, a organizagao desse quarto, ouquartos,
de servigo leve em conta a natureza, a quantidade, a embalagem e
aestivagem da carga perigosa e de quaisquer condicbes especiais
existentes a bordo,flutuando ou em terra; e

como for aplicavel, seja mantido um quarto, ou quartos de servigco

apropriados eeficazes para fins de protegao.

Figura 3: edicdo 2012 do STCW. Fonte: blog “The misunderstood mariner”



Capitulo |l
Alguns procedimentos operacionais adotados

em empresas de apoio maritimo

A modernizacdo dos navios possibilita aos armadores equiparem suas
embarcagées com menos pessoas embarcadas. No apoio maritimo isso ja é uma
realidade. A maior parte das embarcagdes que operam no litoral brasileiro dispde de
tecnologia de ponta. Consequentemente, os Cartbes de Tripulagdo de Seguranca
(CTS) sao bastante reduzidos. Por um lado, os aspectos operacionais podem ser
cumpridos com mais facilidade. Em contrapartida, a parte burocratica, necessaria
para que todas as normas, convengdes e regras maritimas sejam cumpridas, nao

diminui.

Vejamos entao exemplos de servigos burocraticos que devem ser cumpridos
pelos tripulantes embarcados em rebocadores do apoio maritimo. Para isso,
tomaremos por base alguns procedimentos operacionais de renomada empresa que
atua no Brasil (Bram Offshore Transportes Maritimos LTDA, que faz parte do grupo
Edison Chouest Offshore). Os procedimentos abaixo devem ser estudados por todos
os funcionarios embarcados e cabe a oficialidade, mais do que a guarni¢do, sua

utilizagao.

Controle de documentos e registros:

Os Oficiais embarcados sao responsaveis por manter diversos arquivos
atualizados. Alguns sado diarios. Outros, semanais.Também ha os mensais,
trimestrais, eventuais e operacionais. E claro que, visando evitar acumulo de
trabalho, grande parte dos tripulantes verifica todos esses arquivos diversas vezes
ao longo do més. Ou seja, o fato de determinado relatério ser semanal ou mensal

nao significa que ele gere trabalho esporadicamente.



Muitos destes arquivos devem ser repassados a empresa. Alguns tantos, ao
cliente.Apesar de estes arquivos estarem listados no manual da Bram Offshore,
podemos dizer, baseado no relato de funcionarios de diversas companhias, que
grande parte das empresas de apoio maritimo possue documentos e procedimentos

semelhantes. Vejamos os exemplos:

a) Relatorios diarios:
e Relatorio diario do navio
¢ Relatério diario da praga de maquinas
e Relatdrio diario de movimentagao de carga
e Lista de verificacado diaria de equipamentos criticos
e Tabela de horas de descanso (STCW Watchkeeping)
e Relatorio diario de diesel consumido e transferido
e Programa de manutencdo dos equipamentos

e Registro de gerenciamento de lixo

b) Relatérios semanais:
e Relatério semanal de operagdes

e Lista de verificacdo semanal

c) Relatorios mensais:
e Relatério mensal de documentacao da embarcacao
¢ Relatério de refeicao de pessoal extra
e Relatério mensal de manutencdo da embarcagao
e Requisicao de materiais (quinzenal)
e Relatério de manutencao preventiva
¢ Relatério mensal de esforgos proativos (proactive efforts)
e Armazenamento de materiais perigosos
¢ Relatério mensal de documentagao: pessoas
¢ Relatério mensal de movimentagao de carga

e Falha de gerador de energia (relatorio de teste)

d) Relatérios operacionais:



¢ Planejamento de viagem e Lista de verificagao para partida

e JSEA: Analise de segurancga e ambiental

e Permissao de trabalho

e Lista de verificagdo reunido de segurancga pre-trabalho

e Lista de verificagdo para movimentagéo de carga

e WISE card (cartdo de trabalho em ambiente seguro)

o Lista de verificacdo de entrada em espaco confinado

e Lista de verificacdo de transferéncia — recebimento de combustivel
e Lista de verificagdo de operacéo de mergulho

e Lista de verificagdo de transferéncia de navio para navio

e) Relatorios trimestrais:
¢ Revisdo trimestral gerencial do comandante

e Relatdrio trimestral de manutengao do Fanbeam / CyScan

f) Relatérios eventuais:
e Declaracao de inspecao
e Relatdrio de deficiéncias da embarcacao
¢ Relatério de manutengao do guindaste
e Formulario de materiais devolvidos ao escritério
e Relatério de manutengao programada
e Pedido de reparo em estaleiro
¢ Relatdrio de reunido de seguranga
e Formulario de gestdo de mudanca
e Avaliacédo de gestdo de mudancga
e Orientagdo: novo empregado na empresa ou no havio
e Avaliagdo do desempenho da seguranga
¢ Orientacao: visitantes, vendedores e técnicos
e Familiarizagao conduzida do sistema DP
e Familiarizagao para Chefe de Maquinas
¢ Relatdrio de avaliagédo do empregado
e Relatorio de passagem de servigo

¢ Relatdrio de acidente ou doenca



e Relatério de quase acidente

e Relatorio de dano

e Relatdrio de incidente de DP ou quase incidente de DP
¢ Relatorio de vazamento / derramamento

e Ficha de controle de EPI

e Solicitagao de treinamento extra

e Relatorios de inicio e final de contrato

e Lista de verificagdo de EPI (inventario)

e Declaracdo de medicacao

Além dos registros mencionados acima, para as operagdes de bordo, existem
planos e manuaisque exigemestudo, monitoramento, cumprimento e registros.

Vejamos alguns:

e Plano de Emergéncia do Navio para Poluicdo por Oleo (SOPEP) ou
(SMPEP)

e Manual de Estabilidade Intacta, KG Maximo Permissivel

e Manual de Fixagc&do de Carga (SOLAS>500TB)

e Manual de Treinamento / Manual de Treinamento de Incéndio SOLAS

¢ Planos do Navio para Seguranga Contra Incéndios

e Procedimentos de Transferéncia de Combustivel

e Plano de Gerenciamento de Detritos

e Plano de Gerenciamento de Lastro

e Manual de Posicionamento Dinédmico

e Desenhos, Planos e Arranjos do Navio

¢ Poluigcao Internacional do Ar

e Inspecdo Anual do Equipamento de Combate a Incéndios

¢ Inspecao Anual do Equipamento Salva-vidas

o Testes, Exercicios e Inspegbes a Bordo (Conforme determinado pela
Classe)

e Livro de Registro do Oleo, Partes 1 & 2

e Diario de Nautica



e Diario de Maquinas

e Livro de Registro de Lixo — Em conformidade com MARPOL 73/78,
Anexo V

e Diario do radiocomunicagoes

¢ Registros das Operagdes do Passadico / Convés

e Registros das Operagdes da Sala de Maquinas

e Registros das Inspecdes e Manutengao dos Equipamentos Salva-Vidas

e Derrota do Navio

e Manifesto de Carga Perigosa (IMDG)

N&o conformidade: agbes corretivas e preventivas

De acordo com o codigo ISM, aempresa desenvolveu procedimentos de
agdes corretivas direcionados para a seguranga das operagdes a bordo e a
prevencdo da poluigdo. O objetivo primario € melhorar a seguranga e prevenir a
poluicdo a fim de assegurar que medidas corretivas apropriadas sejam realizadas e

verificadas.

O objetivo secundario do procedimento € a manutencgao de registros que sao
instrumentosna descoberta de padrdes e praticas fracas e destrutivas.

Vejamos como as agdes corretivas sao realizadas:

IMPLEMENTACAO DE AC()ES CORRETIVAS

Os resultados das analises de incidentes e investigacdes sdo usados para
iniciar medidascorretivas que visam garantir que se evite a ocorréncia repetida de
incidentes, acidentes oudeficiéncias. Todos os incidentes que ocorrem na Empresa
sé@o discutidos durante as Reunides Gerenciais Semanais de QSM&S. As acgdes
corretivas necessarias que precisem ser implementadas, e/ou o progresso das
acgbes corretivas sdo discutidos com o grupo durante esta reunido. Veja o Form SMS
151 (Reunido Gerencial de QSM&S). Fonte: BRAM Offshore — Manual Integrado de
Gestao de Segurancga (versao 2012)

Uma vez que as agdes corretivas foram determinadas, cria-se um plano de
acao para que os novos procedimentos sejam rapidamente divulgados para toda a

frota.



Investigagbes

As investigacbes de incidentes sao fundamentais para o incremento da
seguranga das operagdes a bordo e a prevengdo da poluicdo.Existem acdes a
serem tomadas assim que o incidente ocorre, de modo que os responsaveis pelas

agdes, tanto a bordo, quanto em terra, possam agir com maior eficacia.

Apo6s o incidente estar controlado, o comandante deve preencher um relatorio

detalhando o fato e envia-lo ao departamento de operagdes.

De posse deste relatorio de investigagao inicial, o departamento de operacdes
cria uma equipe de investigacdo de incidente. Conforme houver necessidade, essa
equipe podera ser composta por representantes do cliente e de 6rgaos publicos.

Uma vez que a investigagao for concluida, o Relatorio Final deve ser enviado

aos clientes e o Alerta Final de QSM&S (aprovado) a toda frota em até 15 dias.

Analise critica gerencial

A analise critica gerencial existe para assegurar que a Alta Geréncia da
Empresa revise o sistema de gestdo. A partir da mesmainiciam-se acbes para

melhorar e, até mesmo mudar, o sistema existente.

Responsabilidades relativas ao Relatério de incidentes

De acordo com o manual de QSM&S, o Comandante deve informar todos os
Quase Acidentes, uso da Autoridade de Parar o Trabalho e Ocorréncias Perigosas
para o coordenador de operagdes na base em terra dentro de 30 minutos. Além
disso, ele deve assegurar que todos os relatérios previstos no programa de
gerenciamento estejam completos e sejam enviados para o departamento de

operacdes em tempo habil.



Capitulo llI
Laudo pericial para emissao do

Cartao de Tripulacédo de Seguranca

Para operar com seguranga, toda embarcacdo ou plataforma, deve ser
guarnecida por um numero minimo de tripulantes. Essa quantidade de pessoas a

bordo € denominada de tripulacdo de seguranca (safe manning em inglés).A

tripulacdo de seguranca difere da lotagcdo. Lotagcdo € o numero maximo de pessoas
autorizadas a embarcar, incluindo tripulagdo de seguranga, demais tripulantes,

passageiros e outros profissionais que nao fazem parte da tripulagéo.

Figura 4: tripulacdo de seguranca do AHTS “BOS Topazio”, durante

ceriménia de batismo da embarcag&o. Fonte: arquivo pessoal do autor.

A autoridade maritima brasileira, representada pela Diretoria de Portos e

Costas (DPC), define as tripulagdes de seguranga, através do Cartdo de Tripulacdo




de Seguranca (CTS). A emissdao dos CTS para as embarcagbes é feita por

solicitacdo das empresas, proprietarios, armadores ou seus representantes legais.
Os interessados fazem a solicitagdo a Capitania, Delegacia ou Agéncia (CP, DL ou AG)

de sua conveniéncia.

Como ¢ de conhecimento geral, os armadores sempre querem reduzir os CTS ao
minimo possivel, de modo a diminuir os custos salariais. A autoridade maritima, ciente disso,
atende a solicitagdo dos armadores na medida do possivel. Porém, como a seguranga da
navegacgao ¢ o grande foco da DPC, os CTS nem sempre sdo tdo enxutos quanto os armadores

gostariam. Mesmo assim, alguns tripulantes sentem que falta pessoal a bordo.

Para a emissdao dos CTS, a DPC realiza uma pericia bastante criteriosa a bordo. A

partir dessa pericia, elabora-se o Laudo pericial para emisséo do CTS. Vejamos quais

sao os critérios adotados durante as pericias:

e Parametros considerados:porte daembarcagdo, tipo de navegacao,

poténcia total das maquinas, servico ou atividade em que sera
empregada,os diversossistemas de bordo e sua manutengdo,
peculiaridades do trecho a navegar e aspectos daoperagédo propriamente
dita. A partir desses parametros, serao estabelecidos os niveis, categorias

equantidades dos tripulantes, de acordo com suas habilitagoes;

e Principios observados:

1) A capacidade de:

a) manter servico de quarto de navegagdo, propulséo e
radiocomunicagdes, de acordo com aRegra VIII/2 da Convengéao
STCW 78/95 e também para manter a vigilancia geral do navio;

b) atracagao e desatracacgéo;

c) gerenciamento das fungdes de seguranga do navio quando
empregado de modoestacionario ou posicionado dinamicamente
no mar;

d) realizar as operag¢des, como apropriado, para prevenir danos ao
meioambiente marinho;

e) manter os dispositivos de seguranca e a limpeza de todos os

espacgos acessiveis paraminimizar os riscos de incéndio;



f) prover cuidados médicos a bordo;

g) garantir a seguranga da carga durante o transito;

h) inspecionar e manter, como apropriado, a integridade estrutural
do navio; e

i) manter a embarcagdo em posicionamento dinamico (DP).

2)Atividades nao relacionadas diretamente com a operagao
daembarcacdo, tais como operacdo de ROV, sismica, langamento de
cabos e dutos, operagdes de mergulho e outros, ndo serdocomputadas
para efeito dadeterminagdo da tripulagdo de seguranga da
embarcagao.Contudo,determinardo o embarque de outros tripulantes ou
profissionais sempre que a embarcacgaofor realizar aqueles servigos.Se
qualquer componente da tripulagdo de seguranga exercercumulativamente
qualquerdas atividades descritas neste item, tal fato devera ser
considerado na carga de atividades do tripulante.

3)A habilidade para:

a) operar todos os arranjos para fechamento estanque e manté-los
emcondigdes efetivas,bem como, participar dos grupos de
controle de avarias;

b) operar os equipamentos de emergéncia, de combate a incéndio e
de salvatagem,realizando a manutencdo de tais equipamentos
como requerido para ser feito no mar, reunir e evacuartodas as
pessoas de bordo; e

C) operar as maquinas principais de propulsdo e auxiliares,
mantendo-as em condigdesseguras para permitir ao navio superar

0s riscos previsiveis durante a viagem.

4)Legislagcado em vigor, com especial atencao a:
a
b

servigo de quarto;

horas de trabalho e de descanso;

o O

)

)

) gerenciamento da segurancga,;
) certificagdo dos aquaviarios;

)

D

treinamento do aquaviarios;

—h

) higiene e saude ocupacional; e



g) acomodagdes para a tripulagao.

e Observacdo durante operacdes:Preferencialmente, apericia deve ser

procedida com a embarcagdo navegando e operando na atividade para a
qual sedestina(ra), para que se possa conhecer as tarefas a realizar e

quais as que podem ocorrersimultaneamente;

e Embarcacdo em construcdo: esses dados serdo levantados nos planos,

antes daemissao da Licencga de Construgao;

e Embarcacoes e plataformas dotadas de sistema de posicionamento

dindmico:

a) a classe do equipamento para o estabelecimento da qualificacéo
do operador de DP;

b) que o operador tenha cumprido o Programa de Qualificacdo
previsto no Livro Registro doOperador de Posicionamento
Dinamico (DP) da DPC (DPC-1101) ou no do Nautical Institute de
Londres(Dynamic Position Watchkeeping Log Book), além de
portar o Certificado de Operador de DP Pleno(Full)* ou Restrito
(Limited)*;*Certificado Pleno — apto a operar embarcagbes DP
com equipamentos classes 1, 2 ou 3.*Certificado Restrito —
somente podera operar embarcagdes DP com equipamento
classe 1.

c) que a operacdo de DP devera ser exercida por aquaviarios
empregados, exclusivamentenesta fungcdo, salvo quando o
acumulo de outras fungdes ndo resultar em prejuizo para a
seguranga daembarcagao, das pessoas a bordo ou nao implicar

em excesso de fung¢des para o operador de DP.

e Embarcacao sujeitas ao Codigo ISPS: devera ser observada a designagao,

pelaCompanhia ou pelo Comandante, de um tripulante para a funcdo de
Oficial de Protegdo do Navio (SSO -Ship Security Officer). Nas

plataformas, de acordo com a tripulagao e rotina, devera ser designado um



funcionario habilitado para coordenar as tarefas relativas ao Codigo
ISPS, nos moldes do Oficial deProtecao de Navio.



Capitulo IV

Opinido dos Oficiais de Nautica a respeito do tema

O parecer de diversas autoridades a respeito da quantidade de tripulantes a
bordo das embarcacgdes ja foi amplamente divulgada em trabalhos anteriores. Entre
eles, destaca-se a monografia do CLC Jair Amaral Accioly, professor do CIAGA,
concluida em 1987, com o tema: Lotagcdao dos Navios Nacionais — Pode ser
reduzida? Na época, chegou-se a conclusdo que a redugdo dos CTS era
irreversivel. E que ela poderia ser feita com seguranga, desde que a frota nacional

se modernizasse.

Hoje, a redugado da lotacdo das embarcagdes ¢ uma realidade. O anexo I mostra o CTS
do rebocador “Santos Scout”, de propriedade da empresa Bram Offshore Transportes
Maritimos LTDA. O CTS em questdo ndo representa um caso isolado. Conforme relatos de
diversos maritimos, entre eles os colegas do curso APNT 2012, tripulagdes reduzidas como a

do “Santos Scout” sdo comuns no apoio maritimo.

Em vista da tecnologia a bordo de grande parte das embarcacdes de apoio maritimo
que operam atualmente no Brasil, pode-se dizer que ha tripulantes em quantidade suficiente

nos CTS.

Todavia, a partir da implantacdo do Cdédigo ISM e de diversas outras convengdes
internacionais, a burocracia a bordo se tornou enorme. Isso afeta sobremaneira o trabalho dos
oficiais, que sdo os grandes responsaveis pelo gerenciamento das embarcacdes. Sendo assim,
para melhor avaliarmos se hé tripulantes suficientes para cumprirem todos os procedimentos
com seguranga, torna-se necessario verificar como os maritimos lidam com essa burocracia.
Como conseguem preencher relatorios, enviar e-mails, realizar reunides de seguranga a todo

instante, entre outras coisas, a0 mesmo tempo em que navegam ¢ manobram o navio.

Na figura 5, observa-se uma cena corriqueira em rebocadores supridores, mais
conhecidos como “supply”, ou PSV (Platform Supply Vessel): o IMT da embarcacao sozinho
no passadico, manobrando. Nota-se que abaixo do antebraco direito do oficial se encontra o
bandalho de navegacdo. Como ndo hé outro OQN de servigco, como ocorre durante o turno do

CMT, o proprio IMT precisa realizar os registros necessarios durante as manobras.



Figura 5 — IMT de embarcagéo do tipo PSV durante manobra. Fonte: arquivo pessoal do autor.

Conforme aparece na figura acima, algumas atividades sao realizadas
simultaneamente por uma unica pessoa. Para ilustrar melhor, vejamos alguns
relatos de situagdes onde o IMT de um PSV precisa fazer varias coisas ao

mesmo tempo, sem ajuda de outro oficial:

1. Embarcacao atracada, em operacgao de recebimento de carga a granel,
carga no convés, municiamento de rancho, atendimento de oficinas,
cliente, geréncia da empresa, entre outros:

e Antes de iniciar o carregamento, deve realizar uma reunido de
seguranga com todos os envolvidos (tripulantes e operadores
portuarios);

e Caso os operadores portuarios sejam novos a bordo, realizar a
familiarizacdo com a embarcacao, considerando os aspectos de
segurancga pessoal e as diversas politicas da empresa;

e Emitir as permissdes de trabalho pertinentes;



Durante o recebimento da carga do convés, orientar o0s
marinheiros de acordo com o plano de carga;

Manter contato com o cliente, atendendo solicitagbes diversas;
Manter contato com a geréncia da empresa, atendendo
solicitacbes diversas;

Solicitar e coordenar o recebimento de rancho;

Atender oficinas e técnicos a bordo, emitindo permissdes de
trabalho e tirando duvidas a respeito dos equipamentos
defeituosos;

Fiscalizar se todas as pessoas a bordo estdo trabalhando com
seguranca;

Solicitar e coordenar a retirada do lixo.

2. Embarcagao navegando, em modo automatico:

Monitorar a navegacgao, atentando para o trafego;

Especial atengdo a navegacéo nos casos de visibilidade reduzida
e/lou presengca de grande quantidade de embarcagdes
pesqueiras nas imediagdes;

Preparar relatérios diversos, conforme mencionado no capitulo II;
Realizar reunides de segurancga e treinamentos diversos;

Verificar e responder, quando aplicavel, os e-mails do navio.

3. Embarcagcdo se aproximando da wunidade (plataforma) para

transferéncia de carga:

Manter contato com a unidade a fim de passar informacoes
diversas e receber instrucdes para efetuar as manobras;

Realizar reunido de seguranga com os tripulantes, emitindo a
permissdo de trabalho, bem como outros documentos
pertinentes;

Preparar os equipamentos do passadico;

Realizar os procedimentos descritos no manual de

posicionamento dinAmico da embarcacéo;



e Efetuar os registros convenientes, de modo a resguardar
diversos interesses em caso de acidente;

e Verificar as condi¢des ambientais, levando em consideragao a
localizacdo da carga a ser movimentada, com o objetivo de
determinar se ha condicbes de operar; havendo condi¢des
operacionais, determinar o melhor posicionamento da
embarcagcao em relagao a unidade;

e Preparar os documentos a serem enviados a unidade, incluindo

aqueles que dizem respeito ao Codigo ISPS.

Estes sdo apenas alguns exemplos de situagbes onde fica a duvida:
quem cria esses procedimentos e solicita a autoridade maritima a emissao de

CTS reduzidos, tem consciéncia de todos os riscos envolvidos?

O anexo Il apresenta as respostas das entrevistas concedidas pelos
alunos do curso APNT 2012 (CIAGA).Vejamos o resumo delas:

Situagao 1: transporte de madeira, em rebocadores empurradores de
barcaca, realizando navegacao de pequena cabotagem.A quantidade de
oficiais embarcados (cinco: CMT, IMT, OQN, CMQ e SMQ) é suficiente para
cumprir todos os procedimentos, sem maiores sacrificios por parte dos
tripulantes. Ainda assim, a Companhia de Navegagdo Norsul estuda a
possibilidade de embarcar mais um OQN em seus empurradores, de modo a
dispensar os comandantes dos servigos de quarto de navegacao. Esse estudo
existe em fungao de reivindicagdes dos comandantes, respaldados pelo fato

das viagens curtas ocasionarem constantes manobras.



Situagao 2: apoio maritimo na prospeccdo de petréleo, a partir de
rebocadores PSV, transportando carga geral para plataformas diversas, navios-
sonda, unidades FPSO, embarcagdes de lancamento de linhas e outras. Entre
as operagdes regulares pode-se mencionar o fornecimento de: agua doce,
agua industrial, cimento, baritina, bentonita, lama, 6leo diesel e material de
perfuragcdo. Nestes tipos de embarcagdo, algumas vezes se encontram
tripulagcdes com 4 Oficiais de Nautica (CMT, IMT e 2 OQN) e 3 de Maquinas
(CMQ, SMQ e OQM). Todavia, bastante comuns s&o embarcagdes tripuladas
por apenas 3 Oficiais de Nautica (CMT, IMT e OQN) e 2 de Maquinas (CMQ e
SMQ). O anexo Il mostra o CTS do PSV “Santos Scout”, de propriedade da
empresa Bram Offshore Transportes Maritimos. No primeiro caso

(embarcagbes com total de 7 oficiais a bordo) verifica-se alguma dificuldade em

seguir todos os procedimentos listados nos manuais das empresas. No
segundo caso (embarcagdes com total de 5 oficiais a bordo) verifica-se grande
dificuldade em seguir as exigéncias legais. Nesta situacdo € comum que as
horas de descanso sejam negligenciadas, pois todos (tripulagdo, empresa de
navegacao e clientes) querem evitar que as embarcagbes entrem em

“downtime”.

Situacao 3: apoio maritimo na prospeccdo de petréleo, a partir de
embarcagdes AHTS, realizando operagdes de manuseio de ancoras, reboque
de plataformas, lancamentos de torpedos, entre outras. Nestes tipos de
embarcagdo, o0 mais comum € que as tripulacbes sejam compostas por 4
Oficiais de Nautica (CMT, IMT e 2 OQN) e 3 de Maquinas (CMQ, SMQ e
OQM). Todavia, também é possivel se ver embarcagdes tripuladas por apenas
3 Oficiais de Nautica (CMT, IMT e OQN) e 3 de Maquinas (CMQ, SMQ e
OQM). No primeiro caso (embarcag¢des com total de 7 oficiais a bordo) verifica-

se alguma dificuldade em seguir todos os procedimentos listados nos manuais

das empresas. No segundo caso (embarcagdes com total de 6 oficiais a bordo)
verifica-se grande dificuldade em seguir as exigéncias legais. Nesta situacéo é

comum que as horas de descanso sejam negligenciadas, pois todos
(tripulacdo, empresa de navegagao e clientes) querem evitar que as

embarcacgdes entrem em “downtime”.



Situagao 4: apoio maritimo na prospecc¢ao de petréleo, a partir de navios
tanque aliviadores. As operacgodes “offshore” sdo feitas em modo de posicionamento
dindmico, com o navio conectado ao FPSO, recebendo 6leo. Nestes navios as
tripulagdes sdo compostas por 4 Oficiais de Nautica (CMT, IMT e 2 OQN) e 3 de
Maquinas (CMQ, SMQ e OQM). Apesar de alguns tripulantes trabalharem
sobrecarregados, observa-se que é possivel cumprir todos os procedimentos,

conforme previsto na legislagédo em vigor.



Capitulo V

Consideracoes finais

Conforme visto no capitulo III, a emissdo dos CTS por parte da autoridade maritima ¢
feita de maneira bastante criteriosa. Ainda assim, muitas vezes quando o cartdo ja foi emitido

e a embarcacao estd operando, percebe-se que falta gente a bordo. Por que isso ocorre?

Uma causa provavel ¢ que durante a pericia os tripulantes realizam as atividades
solicitadas (manobras, exercicios e fainas diversas) isoladamente. Uma vez que o documento
foi emitido e a embarcacdo se encontra operando, a rotina ¢ diferente (mais intensa) do que a
mostrada ao perito naval. Ou seja, 0 mesmo que ocorre quando ha auditorias, internas ou
externas, ¢ inspe¢des das Capitanias dos Portos: a rotina de bordo se volta totalmente para

atender o auditor ou inspetor.

Lembremos de que para diminuir os custos de construgdo, diversos armadores
constroem Vvarios navios com um Unico projeto. Essas embarcac¢des sdo chamadas de “sister
ships”, ou navios gémeos, em portugués. Sendo assim, uma boa maneira de avaliar como
serdo as operagdes de uma embarcagcdo que ainda ndo estd operacional ¢ realizar parte da
pericia para emissao do CTS a bordo de outra embarcacdo gémea da mesma empresa, que
esteja operando em servigo similar ao que sera executado no futuro. Um perito naval
embarcado e acompanhando a realidade das operacdes, diminuiria a possibilidade dos

armadores tripularem seus navios com menos pessoas do que o necessario.

Em relacao as mudangas de procedimentos, durante as reunides pré-embarque, comuns
no apoio maritimo, muitas vezes os tripulantes compartilham a sensagdo de perplexidade
perante as orientagdes passadas pelos técnicos de seguranca. Isso ocorre porque a cada
embarque algum novo procedimento ¢ acrescentado. A sensagdo ¢ a de que as pessoas que
criam esses procedimentos ndo tém a minima nog¢ao do que ocorre a bordo, ou da quantidade
de pessoas que ha para cumprir esses procedimentos. Sendo assim, as empresas de navegacao
precisam rever a questdo da quantidade de afazeres de cada tripulante.Ou a quantidade de
tripulantes a bordo. Néo basta distribuir tarefas. E preciso verificar como, quando e por quem

essas tarefas serdo realizadas.
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Glossario

Agua doce significa 4gua adequada ao consumo humano;

Agua industrial significa agua imprépria ao consumo humano, utilizada na
industria do petréleo;

Administragéo significa o Governo da Parte cuja bandeira o navio esta
autorizado a arvorar;

Certificado de competéncia significa um certificado emitido e endossado para
comandantes, oficiais e radioperadores de GMDSS de acordo com o disposto
nos Capitulos I, IlI, IV ou VII deste Anexo, e habilitando o seu portador
legitimo a servir na capacidade e a desempenhar as fung¢des envolvidas no
nivel de responsabilidade especificado nesse certificado;

Chefe de maquinas significa o oficial de maquinas mais antigo, responsavel
pela propulsdo mecanica e pela operagao e manutencao das instalacbdes
mecanicas e elétricas do navio;

Cadigo ISPS significa o Cédigo Internacional de Protegcéo de Navios e
Instalac6es Portuarias (ISPS), adotado em 12 de Dezembro de 2002, por
meio da Resolucdo 2 da Conferéncia de Governos Contratantes da
Convencao Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar
(SOLAS), 1974, como possa vir a ser emendada pela Organizagéo;

Codigo STCW significa o Codigo de Instrugao, Certificagao e Servigo de
Quarto (STCW) para Maritimos, como adotado pela Resolugao 2 da
Conferéncia de 1995, como possa vir a ser emendado;

Comandante significa a pessoa que tem o comando de um navio;
Companhia significa o proprietario do navio ou qualquer outra organizagao ou
pessoa, como o gerente (“manager”), ou o afretador a casco nu, que tenha
assumido do proprietario a responsabilidade pela operacao do navio e que,
ao assumir essa responsabilidade, tenha concordado em assumir todas as
atribuicdes e responsabilidades impostas a companhia por estas regras;

Downtime significa o periodo em que uma embarcagao deixa de receber o
frete estabelecido em contrato, como multa, por estar inoperante;

Imediato significa o oficial que se segue ao comandante na hierarquia de
bordo, sobre o qual recaira o comando do navio em caso de incapacidade do
comandante;

Navio que opera na navegagdo em mar aberto significa um navio outro que
nao aqueles que operam exclusivamente em aguas interiores ou em aguas
abrigadas ou em suas proximidades ou ainda nas areas em que se aplicam
os regulamentos dos portos;

Oficial significa um membro da tripulagdo, que ndo o comandante, designado
comotal por lei ou por regras nacionais ou, na auséncia de tal designacgao, por
consensoou por costume;

Oficial de nautica significa um oficial qualificado de acordo com o disposto
noCapitulo Il da Convencgao;

Oficial de maquinas significa um oficial qualificado de acordo com o
dispostonas Regras IlI/1, 111/2 ou IlI/3 da Convencao;



Servigo em navegagdo em mar aberto significa o servigo a bordo de um navio,
relevante para a emissao ou a revalidagdo de um certificado ou de outra
qualificagao;

Subchefe de maquinas significa o oficial de maquinas que se segue ao chefe
demaquinas na hierarquia, e sobre o qual recaira a responsabilidade pela
propulsdomecanica e pela operagdo e manutencgao das instalagbes
mecanicas e elétricas donavio em caso de incapacidade do chefe de
maquinas;

Oficial de protegdo do navio significa a pessoa a bordo do navio,
diretamentesubordinada ao comandante, designada pela Companhia como
responsavel pelaprotecao do navio, inclusive pela implementacao e
manutengao do plano deprotecédo do navio e pela ligagdo com o funcionario
de protecdo da Companhia ecom o funcionario de protecdo da instalagao
portuaria;

Atribuigcbes de prote¢do abrangem todas as tarefas e atribuicbes de protegéo
a bordode navios, como definido pelo Capitulo XI-2 da Convencgéao
Internacional para aSalvaguarda da Vida Humana no Mar (SOLAS 1974,
como emendada) e peloCddigo Internacional de Protegao de Navios e de
Instalagdes Portuarias (ISPS);

Derrota significa a viagem planejada pelos Oficiais encarregados da
navegagao;

Pratico significa um Oficial de Nautica encarregado de oferecer suporte
técnico ao comandante de uma embarcacao que necessite manobrar em
determinada area portuaria.

Fanbeam significa um equipamento cuja fungéo é prover um sistema de
referéncia para o sistema de posicionamento dinAmico de uma embarcacao.
Seu funcionamento € através de raios laser.

CyScan significa um equipamento cuja fungdo € prover um sistema de
referéncia para o sistema de posicionamento dinAmico de uma embarcacao.
Seu funcionamento € através de raios laser.

RadaScan significa um equipamento cuja fung&o é prover um sistema de

referéncia para o sistema de posicionamento dinamico de uma embarcacéo.
Seu funcionamento é através de raios laser.



Anexo | — CTS do PSV “Santos Scout”

]
GRAU /CAPACIDADE- STCW) 1
Grade/capacity Certificate Categoria Riivel Quantidade
(STCW (Category) | (Lewel)'| (Quantiy)

regulation) : P
Comandante (Master) 2 /2 10N NIV-8 01
Imediato (Chief Mate) 2 tvi2 20N NIV-7 01
Oficial de Nautica (Deck Officer) 11 vi2 20N NIV-7 01
Radio Operador (Radio Operator) # % - (***)
Contramestre (Boatswain) & - - -
Chefe de Maquinas (Chief Engineer Officer) 2 10OM NIV-8 01
Subchefe de Maquinas (Second Engineer Officer) n2 20M NIV-7 01
Oficial de Maquinas (Engineer Officer) - - - -
Condutor (Petty Officer Engineer) 4 CDM NIV-5 01
Eletricista (Electrician) - - - -
Enfermeiro/ Auxiliar de Saude (Male Nurse) & ENF/ASA | NIV-5 01
Cozinheiro (Cook) - CZA NiV-2 01
Taifeiro (Steward) - TAA NIV-2 01
Marinheiro de Maquinas (Oiler) /4 MNM NiV-4 01
Marinheiro de Convés (Able Seaman) e MNC NivV-4 01
Mogo de Convés (Ordinary Seaman) a4 MOC NIV-3 02
Mogo de Maquinas (Wiper) /4 MOM NIV-3 01
Total (Total Number) 14
Quantidade de Operadores de Posicionamento Dinamico (Dynamic Positioning 02
Operators)

Observagdes : SANTOS SCOUT

LOTAGAO MAXIMA: 27(VINTE E SETE) TRIPULANTES DESDE QUE POSSUA MATERIAL DE
SALVATAGEM E ACOMODAGAOQ PARA TODOS.

FICA ISENTO DA OBRIGATORIEDADE DO (ENF) E DO (ASA) QUANDO A SINGRADURA ENTRE DOIS
PORTOS NAQ EXCEDER A 72 HORAS

{***) A FUNGCAO DE RADIO OPERADOR PODERA SER EXERCIDA POR TRIPULANTE HABILITADO NA
REGRA 1V/2 DA STCW.

Emitido em 28/05/2010. Data de expiragéo (se houver) / / .
(issued on) (Date ddmmyyyy) Date of expiry (if any) (Date dd mm.yyyy)

Orgdo de Emissdo: DELEGACIA DA CAPITANIA DOS PORTOS EM ITAJAI

(Emission Office) /M/ /) w .
ALEXANDR}ZPERCULA PINTO MALIZIA ALVES

Capitdo-de-Fragata
Delegado




Anexo Il — Entrevistas com os colegas da turma do curso APNT 2012
(CIAGA):

Nome:Cesar Sentone

Funcgao exercida nos ultimos anos:OQN e IMT
Empresa: Companhia de Navegagao Norsul
Embarcacgoes: rebocadores empurradores de barcagas

Operagoes: transporte de madeira em barcagas abertas

01) Em sua embarcagdo, quantos tripulantes exercem atividades de
gerenciamento do SGI?

Como é um empurrador, esta fungdo esta designada aos oficiais de nautica,
partindo do CMT.

02) Esses tripulantes séo todos Oficiais? Favor descrever as fungoes.

Sim, ndo ha rigor na cobranga, como no offshore. Geralmente o OQN se torna
o principal responsavel. A bordo dos empurradores somos onze tripulantes, sendo
cinco oficiais:trés de nautica (CMT, IMT e OQN) e dois de maquinas (CMQ e SCM).

03) Qual a escala de trabalho dos Oficiais?
Seguimos o regime de quartos, como em navios. O comandante tira quarto de

servigco. Sendo assim, sdo quatro horas de trabalho, por oito horas de repouso.

04) Ha necessidade de alguma dessas pessoas se concentrarem em mais de
uma atividade ao mesmo tempo? Atividade que, teoricamente, exige atengao
exclusiva?

Sim, com certeza. A tripulagdo reduzida nos torna multi tarefas,

principalmente o IMT e o OQN.

05) O SGI da sua empresa é simplificado ou burocratico?
Considero meio a meio. E burocratico, mas é eficiente. Muito empenhado na

implementacéo de novasrotinas e ensino; aprendizado.




06) O SGI de sua empresa diz que algumas atividades exigem atencdo
exclusiva?
Como funcionamos um pouco diferente, eu diria que sim. Principalmente as

voltadas ao material humano.

07) Na pratica, ha como cumprir essa exigéncia?
Sim, lembrando que funcionamos diferente do offshore. Navegamos em rota

regular, de pequena cabotagem, com pouca ou henhuma vistoria.

08) Os tripulantes que exercem fungédo de gerenciamento do SGI conseguem
cumprir as horas de descanso preconizadas no STCW?

Né&o, devido ao periodo curto das viagens(menos do que 12 horas de
duragdo)e ao regime de quarto de servigo, acrescido do reduzido numero de

tripulantes.

09) Em sua opiniao, a quantidade de Oficiais a bordo é suficiente para cumprir
todos os procedimentos do SGI, sem que nada seja negligenciado?
Né&o. Seria melhor que houvesse mais tripulantes para melhor divisdo das

tarefas, sem que nada fosse negligenciado.

10) O cliente cumpre as normas que exige de sua embarcagao?

Sim. Raramente alguma norma deixa de ser cumprida.

11) Seus superiores, seja da empresa, seja o cliente, sdo flexiveis com
prazos, levando em consideracao o andamento das operagdes, ou Sao severos com
respostas de e-mails e procedimentos burocraticos?

Séo flexiveis.Ediria até complacentes, reconhecendo as dificuldades que

advém a bordo.



Nome: Rafael Maia de Souza

Funcao exercida nos ultimos anos: IMT

Empresa: Norskan Offshore

Embarcacgao: AHTS Skandi Botafogo

Operagdoes: manuseio de ancoras e operagdées submarinas com ROV

01) Em sua embarcagdo quantos tripulantes exercem atividades de
gerenciamento do SGI?

O comandante é o supervisor da correta aplicagdo do SGI, sendo o imediato o
responsavel pela aplicacdo aos demais tripulante e os dois oficiais de nautica sdo
responsaveis pelo cumprimento dos procedimentos, com preenchimento de check
list's, PT's, etc.

02) Esses tripulantes s&o todos Oficiais? Favor descrever as fungdes.

Conforme pergunta numero 1.

03) Qual a escala de trabalho dos Oficiais?

Normalmente 12 x 12, porém podemos tirar 6 x 6.

04) Ha necessidade de alguma dessas pessoas se concentrarem em mais de
uma atividade ao mesmo tempo? Atividade que, teoricamente, exige atengao
exclusiva?

Sim. Comandante e Imediato no gerenciamento de bordo e operagdo. OQN

na sequranga, salvatagem e operacgéo.

05) O SGI da sua empresa é simplificado ou burocratico?

Burocratico.

06) O SGI de sua empresa diz que algumas atividades exigem atencao
exclusiva?
Né&o, todo trabalho deve ser previamente avaliado, segundo o SGI da

empresa, mas nédo da exclusividade a nenhuma atividade especifica.

07) Na pratica, ha como cumprir essa exigéncia?



N/A

08) Os tripulantes que exercem fungédo de gerenciamento do SGI conseguem
cumprir as horas de descanso preconizadas no STCW?

Normalmente sim, mas existem dias em que exercicios e papelada elevam as

horas de trabalho.

09) Em sua opiniao, a quantidade de Oficiais a bordo é suficiente para cumprir
todos os procedimentos do SGI, sem que nada seja negligenciado?

Em minha opinido deveria haver mais uma pessoa, nao me refiro a um oficial,
pois acho que um técnico de segurancga do trabalho atenderia bem, mas esta pessoa
deveria ficar disponivel exclusivamente para a parte de SGI. Assim, acho eu, que o

sistema teria maior eficiéncia.

10) O cliente cumpre as normas que exige de sua embarcagao?
Em sua grande parte sim, porém existem casos onde o descumprimento de

uma instrugéo prevalece para um "melhor" desempenho da atividade.

11) Seus superiores, seja da empresa, seja o cliente, sdo flexiveis com
prazos, levando em consideragao o andamento das operagdes, ou sS40 severos com
respostas de e-mails e procedimentos burocraticos?

Geralmente sdo flexiveis, a ndo ser que influencie na seguranga, caso isto

ocorra o prazo € o menor possivel.



Nome: Ricardo Raimundo M. Araujo

Funcao exercida nos ultimos anos: Imediato

Empresa: Pan Marine

Embarcagoées: PSV

Operagoes: apoio maritimo as plataformas de petréleo

01) Em sua embarcagdo quantos tripulantes exercem atividades de

gerenciamento do SGI?

Todos tém acesso, mas na pratica apenas CMTE, IMTO e CHEFE.

02) Esses tripulantes séo todos Oficiais? Favor descrever as fungdes.

Nao.

03) Qual a escala de trabalho dos Oficiais?

6 x 6 (seis horas de trabalho por 6 horas de descanso).

04) Ha necessidade de alguma dessas pessoas se concentrarem em mais de
uma atividade ao mesmo tempo? Atividade que, teoricamente, exige atengao

exclusiva?

Sim, operagdo com plataforma, entrada porto, fundeio, navegacéo, efc.

05) O SGI da sua empresa é simplificado ou burocratico?

Burocratico.

06) O SGI de sua empresa diz que algumas atividades exigem atencdo

exclusiva?

Exclusiva nao.

07) Na pratica, ha como cumprir essa exigéncia?

Néo.



08) Os tripulantes que exercem fungédo de gerenciamento do SGI conseguem
cumprir as horas de descanso preconizadas no STCW?

Nao.

09) Em sua opiniao, a quantidade de Oficiais a bordo é suficiente para cumprir

todos os procedimentos do SGI, sem que nada seja negligenciado?

N&o é suficiente.

10) O cliente cumpre as normas que exige de sua embarcagao?

Nao.

11) Seus superiores, seja da empresa, seja o cliente, sdo flexiveis com
prazos, levando em consideragdo o andamento das operagdes, ou sS40 severos com

respostas de e-mails e procedimentos burocraticos?

Né&o séo flexiveis com prazo.



Nome: Moisés Santos

Funcao exercida nos ultimos anos: CMT

Empresa: Wilson & Sons

Embarcagoées: PSV

Operagoes: apoio maritimo as plataformas de petréleo

01) Em sua embarcacgao quantos tripulantes exercem atividades de
gerenciamento do SGI?

Cinco.

02) Esses tripulantes séo todos Oficiais? Favor descrever as fungodes.
Sim. Comandante, Imediato, Oficial de Quarto, Chefe de Maquinas e

subchefe de maquinas.

03) Qual a escala de trabalho dos Oficiais?

6 por 6.

04) Ha necessidade de alguma dessas pessoas se concentrarem em mais de
uma atividade ao mesmo tempo? Atividade que, teoricamente, exige atengéo
exclusiva?

Sim. O comandante trabalho durante toda a operagcdo em DP. Chefe

responsavel pelo recebimento de oleo.

05) O SGI da sua empresa é simplificado ou burocratico?

Burocratico.

06) O SGI de sua empresa diz que algumas atividades exigem atencao
exclusiva?

Sim.

07) Na pratica, ha como cumprir essa exigéncia?

Nao.



08) Os tripulantes que exercem fung¢ao de gerenciamento do SGI conseguem
cumprir as horas de descanso preconizadas no STCW?

As vezes.

09) Em sua opiniao, a quantidade de Oficiais a bordo € suficiente para cumprir
todos os procedimentos do SGI, sem que nada seja negligenciado?

Né&o para o que a empresa deseja.

10) O cliente cumpre as normas que exige de sua embarcagao?

Com muitas dificuldades.

11) Seus superiores, seja da empresa, seja o cliente, sao flexiveis com
prazos, levando em consideracdo o andamento das operacgdes, ou sao severos com
respostas de e-mails e procedimentos burocraticos?

Flexiveis.



Nome: René Augusto

Funcgao exercida nos ultimos anos: OQN / DPO

Empresa: J. Lauritzen A/S

Embarcagoes: navio aliviador (petroleiro)

Operagoes: alivio de unidades FPSO e transporte do 6leo para terminais

portuarios

01) Em sua embarcagao quantos tripulantes exercem atividades de
gerenciamento do SGI?
Quatro tripulantes, o CMT, IMT, CFM e 10M.

02) Esses tripulantes séo todos Oficiais? Favor descrever as fungdes.

Todos oficiais... A guarni¢do quase nunca participa desse processo.

03) Qual a escala de trabalho dos Oficiais?

4 x 8 nos portos e 6 x 6 nas unidades flutuantes.

04) Ha necessidade de alguma dessas pessoas se concentrarem em mais de
uma atividade ao mesmo tempo? Atividade que, teoricamente, exige atengéo
exclusiva?

Durante as operagbées apenas o CMT né&o tira servigo, o restante dos Oficias
alem de suas atividades de gerenciamento e rotinas de trabalho, operam junto ao
CCC e CCM.

05) O SGI da sua empresa é simplificado ou burocratico?

Simplificado, mas extenso.

06) O SGI de sua empresa diz que algumas atividades exigem atengao
exclusiva?

Nas operagées de alivio junto as unidades flutuantes (FPSO e FSO).

07) Na pratica, ha como cumprir essa exigéncia?

Fazemos o possivel para que tudo ocorra conforme o esperado.



08) Os tripulantes que exercem fung¢ao de gerenciamento do SGI conseguem
cumprir as horas de descanso preconizadas no STCW?

De acordo com as regas ILO, o descanso deveria ser de no minimo 8h
consecutivas... Esse periodo a bordo para os Oficiais de Nautica, praticamente é
impossivel devido a rotina extensa, contanto com as operagdes, manobras e

manutencgao.

09) Em sua opiniao, a quantidade de Oficiais a bordo € suficiente para cumprir
todos os procedimentos do SGI, sem que nada seja negligenciado?

No meu entendimento, o IMT é muito sobrecarregado, pois geralmente esse
além de ter que tirar servigo de quarto, tem que dar conta do gerenciamento da

embarcacgéo junto ao CMT que fica responsavel pela documentacgéo.

10) O cliente cumpre as normas que exige de sua embarcagao/unidade?

Tentamos acompanhar e cumprir na medida do possivel.

11) Seus superiores, seja da empresa, seja o cliente, s&o flexiveis com
prazos, levando em consideracdo o andamento das operacgdes, ou sao severos com
respostas de e-mails e procedimentos burocraticos?

Acredito que o problema dos procedimentos burocraticos acontece muitas
vezes e ndo funciona corretamente devido muitas vezes as pessoas que trabalham
para os navios e rebocadores, ndo terem experiéncia e conhecimento da rotina que
se vive a bordo gerando muitas vezes divergéncias num procedimento que poderia
ser resolvido em tempo habil. Quanto aos prazos, o que fala mais alto é o valor que

se gasta na urgéncia solicitada por bordo.



Nome: Diego Sallenave Dutra

Funcao exercida nos ultimos anos: IMT
Empresa: Maersk

Embarcagoes: AHTS

Operagdes: manuseio de ancoras

01) Em sua embarcagao/unidade quantos tripulantes exercem atividades de
gerenciamento do SGI?
Quatro.

02) Esses tripulantes séo todos Oficiais? Favor descrever as fungodes.
Sim. CMT e IMT; CMQ e SMQ.

03) Qual a escala de trabalho dos Oficiais?
Os oficiais de nautica dividem quartos de 6 horas durante o manuseio de
ancoras. Os maquinistas fazem trabalho de 08h00 as 17h00.

04) Ha necessidade de alguma dessas pessoas se concentrarem em mais de
uma atividade ao mesmo tempo? Atividade que, teoricamente, exige atengéo
exclusiva?

Sim, certas vezes isso acontece.

05) O SGI da sua empresa é simplificado ou burocratico?
Simplificado.

06) O SGI de sua empresa diz que algumas atividades exigem atengao
exclusiva?
Sim.

07) Na pratica, ha como cumprir essa exigéncia?
Em certos momentos ha um descumprimento dessa exigéncia em virtude da
grande quantidade de servigos burocraticos com papelada.

08) Os tripulantes que exercem fung¢ao de gerenciamento do SGI conseguem
cumprir as horas de descanso preconizadas no STCW?
Sim.

09) Em sua opinido, a quantidade de Oficiais a bordo € suficiente para cumprir
todos os procedimentos do SGI, sem que nada seja negligenciado?
Né&o.

10) O cliente cumpre as normas que exige de sua embarcagao/unidade?
Muitas vezes n&o.



11) Seus superiores, seja da empresa, seja o cliente, séo flexiveis com
prazos, levando em consideragdo o andamento das operagdes, ou S4o severos com
respostas de e-mails e procedimentos burocraticos?

O cliente n&o é flexivel com prazos e muitas vezes ignora a operagao que a
embarcacgéo esta desempenhando. A empresa é flexivel e sempre leva em conta as
operagodes.



Nome: Diego Filipe de Sousa Castro
Funcao exercida nos ultimos anos: IMT
Empresa:Norskan Offshore
Embarcagoes: AHTS

Operagdes: manuseio de ancoras

01) Em sua embarcagdo quantos tripulantes exercem atividades de
gerenciamento do SGI?

Maritimos s&o 3 (comandante, imediato e chefe de maquinas) e né&o
maritimos séo 4 (OVM, 2 shift-supervisor e um superintendente de ROV).

02) Esses tripulantes séo todos Oficiais? Favor descrever as fungdes.

Descrito acima.

03) Qual a escala de trabalho dos Oficiais?
Comandante e chefe de maquinas nao tiram servigco e imediato tira 12 horas

por 12 horas.

04) Ha necessidade de alguma dessas pessoas se concentrarem em mais de
uma atividade ao mesmo tempo? Atividade que, teoricamente, exige atengao
exclusiva?

Sim, € comum os gestores maritimos se concentrarem em mais de uma

atividade ao mesmo tempo.

05) O SGI da sua empresa é simplificado ou burocratico?

Burocratico.

06) O SGI de sua empresa diz que algumas atividades exigem atencdo

exclusiva? Sim.

07) Na pratica, ha como cumprir essa exigéncia?
Raramente. Para cumpri-las, se deve abrir mdo de outras atividades, o que

gera atrasos.



08) Os tripulantes que exercem fungédo de gerenciamento do SGI conseguem
cumprir as horas de descanso preconizadas no STCW?

Né&o totalmente, devido aos treinamentos e eventuais operagées.

09) Em sua opinido, a quantidade de Oficiais a bordo é suficiente para cumprir
todos os procedimentos do SGI, sem que nada seja negligenciado?
Néo.

10) O cliente cumpre as normas que exige de sua embarcagao/unidade?
Sim. Trabalhamos para a Chevron e eles respeitam o requlamento na grande

maioria das vezes, principalmente quando se trata de seguranca.

11) Seus superiores, seja da empresa, seja o cliente, sdo flexiveis com
prazos, levando em consideragao o andamento das operagdes, ou sS40 severos com

respostas de emails e procedimentos burocraticos?

Depende da pessoa, independente da empresa ou cliente. Algumas dessas

pessoas conhecem nosso trabalho e entendem nossas dificuldades a bordo.



