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RESUMO

A indUstria maritima mundial €, atualmente, responsavel pelo transporte de cerca de 90% de
tudo o que é comercializado entre as diferentes na¢cbes do mundo. Dada a forte caracteristica
internacional do setor maritimo, é de vital importancia a existéncia de uma regulamentacao
uniforme em questdes como, por exemplo, a construcdo de embarcacOes, regras de
navegacdo, normas para a capacitacdo de pessoal, entre outras. A aplicacdo dos requisitos
internacionais, realizado pelo Estado de bandeira de cada navio, é complementado pelo que é
conhecido como controle de navios pelo Estado do porto (do inglés Port State Control ou
PSC), onde pessoas designadas em qualquer pais onde um navio pode visitar podem
inspecionar navios estrangeiros de forma a assegurar que o navio esta em conformidade com
0S requisitos internacionais. Os inspetores de controle de navios pelo do Estado do Porto (do
inglés Port State Control Officer ou PSCO) tem o poder de deter embarcagfes estrangeiras no
porto caso a mesma ndo esteja em conformidade com os padrdes internacionais. Este trabalho
apresenta um panorama da atividade de controle de navios pelo Estado do porto no mundo,
citando as principais convencdes internacionais que servem como base para a atividade de
controle, bem como o0s acordos regionais existentes na atualidade e as particularidades
relacionadas a atividade, enumerando pontos que sdo comumente conferidos a bordo, e que

podem levar a execucgdo de inspecdes ampliadas e, eventualmente, a detencdo do navio.

Palavras-chave: Controle de navios pelo Estado do porto. PSC. Inspecdo de embarcacgdes.

Detencdo de embarcacdo. Deficiéncias. MoU. Néao-conformidade.



ABSTRACT

The international maritime industry is currently responsible for the transportation of about
90% of all the goods traded between all nations of the world. Given the strong global
characteristic of the maritime sector, it is of vital importance the existence of a uniform set of
regulations on issues such as ship building, navigational rules and standards for the training of
personnel, among others. The application of the international regulations, held by the flag
state authority of each vessel, is complemented by what is known as the Port State Control,
where designated professionals in any country a ship may visit may inspect the foreign
flagged vessels as to ensure that the vessel is following the international requisites. The port
state control inspector has the power to detain a foreign vessel calling the port if same is not
complying with the international standards. This work presents an overview of the port state
control activity worldwide, mentioning the main international conventions that forms its
regulatory basis, as well as the regional agreements on port state control in force today,
enumerating common points which are checked on board that can lead to an expanded

inspection and, eventually, to the detention of the ship.

Keywords: Port state control. Ship inspection. Ship detention. Deficiency. MoU. Non-

conformity.
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INTRODUCAO

A industria maritima mundial é, atualmente, responsavel pelo transporte de cerca de
90% de tudo o que € comercializado entre as diferentes na¢des do mundo. Sem a presenga
desse setor na estrutura logistica de transporte mundial, o transporte a granel de produtos
primarios, bem como a importagdo e exportacdo de produtos diversos, tais como 0s géneros

alimenticios e manufaturados, seria simplesmente inviavel.

A forte caracteristica de internacionalizacdo da industria maritima, aliada ao seu alto
grau de periculosidade, indicava que a melhor maneira para a garantia da operagao segura de
embarcacOes seria atingida através da adocao de regulamentos especificos para o setor, em
nivel internacional, de forma que fossem cumpridos por todas as nagdes envolvidas com o

transporte maritimo. Dessa necessidade nasceu a Organizacdo Maritima Internacional (IMO).

A IMO é a agéncia especializada das Nag¢bes Unidas (ONU), fundada em 1948 e
sediada em Londres, que tem por missdo propor, desenvolver e implementar regras e
regulamentos visando a garantia de um transporte maritimo seguro e eficiente, bem como a
manutencdo de oceanos limpos. A existéncia dessa regulamentacéo internacional nos dias de
hoje é de vital importancia para a manutencdo de um conjunto uniforme de regras sobre
questdes relevantes ao setor, tais como a construcdo de embarcacdes, regras de navegacao,

normas para a capacitacdo de pessoal, combate a poluigcdo, entre outras.

Outras organizacGes internacionais também contribuem para a regulamentacdo da
atividade maritima. Por exemplo, a Organizacdo Internacional do Trabalho (OIT) assume
responsabilidade no desenvolvimento de padrGes trabalhistas aplicAveis a todos os

profissionais que trabalham a bordo de embarcagdes mercantes ao redor do mundo.

A primeira tarefa da IMO foi atualizacdo da Convencdo Internacional para a
Salvaguarda da Vida Humana no Mar (Convencdo SOLAS), sendo este o primeiro - e até
hoje, o mais importante - tratado internacional relacionado a seguranca maritima. Ao longo de
sua histéria, a IMO desenvolveu uma grande gama de convencGes adotadas pela industria
maritima em geral, tais como convencdes e codigos destinados a evitar abalroamentos no mar,
padronizacdo e formagdo de maritimos, regulamentacdo sobre o servico de busca e
salvamento no mar, facilitagdo do trdfego maritimo internacional e regulamentacdo do

transporte de mercadorias perigosas por via maritima, bem como, ainda, a determinacéo de
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regras para reserva de estabilidade, flutuabilidade e linhas de carga e medida de arqueacgéo de

navios, entre outras.

As embarcacGes mercantes obtém nacionalidade atraves de seu registro em algum
pais. Todo Estado deve estabelecer condi¢ces e procedimentos para garantir sua
nacionalidade a embarca¢des mercantes registradas em um porto localizado em seu territorio,

conferindo o direito a essa embarcacgédo da utilizacdo da bandeira deste Estado.

Sendo assim, as embarcacgdes tem a nacionalidade do Estado cuja bandeira elas séo
autorizadas a arvorar, sendo tais convengdes aplicadas a bordo das embarcagdes mercantes
justamente através do respectivo controle exercido pelo Estado da bandeira de cada navio, ou
seja, através da autoridade maritima do pais onde a embarcacdo foi registrada. A bordo de um
navio mercante navegando em aguas internacionais, aplica-se a legislacdo do seu pais de
registro, estando, portanto, sujeitas exclusivamente a legislacdo deste pais em aguas

internacionais.

A nacionalidade de uma embarcacdo € justamente a base para a inspecéo e protecdo de
um Estado de bandeira. A responsabilidade principal pela observancia e cumprimento das
convengdes da IMO relacionadas a seguranca da navegacdo e protecdo do meio ambiente
marinho a bordo recaem sobre o Estado de registro de cada embarcagdo, conforme o Artigo 1

da Convencéo das NacGes Unidas sobre as Condicdes para Registro de Navios:

“Para o propdsito de assegurar ou, conforme o caso, refor¢car a conexdo genuina
entre o Estado e a embarcacéo que arvora seu pavilh@o, e para exercer de forma
efetiva sua jurisdicao e controle sobre tal embarcacdo com respeito a identificagdo
e responsabilidade de armadores e operadores, bem como com respeito a questoes
administrativas, técnicas, econdmicas e sociais, um Estado de bandeira deve aplicar
as provisdes contidas nesta Convencao. ”

Os Estados de bandeira fazem valer os requisitos da IMO através de inspecdes de
embarcac6es conduzidas por uma rede internacional de profissionais especializados, por ele
autorizados a conduzir este tipo de atividade técnica. E comum, ainda, que este trabalho seja

delegado a “organizagdes reconhecidas”, em muitos casos sociedades classificadoras.

A aplicacdo dos requisitos internacionais realizado pelo Estado de bandeira de cada
navio é complementado pelo que é conhecido como controle de navios pelo Estado do porto
(do inglés Port State Control ou PSC), onde profissionais designados em qualquer pais, onde
um navio pode visitar, tem a prerrogativa de realizar inspe¢do nos navios estrangeiros no

porto, de forma a assegurar que o0 mesmo estd em conformidade com 0s requisitos
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internacionais. Os inspetores do controle de navios pelo Estado do porto (do inglés Port State
Control Officer ou PSCO) tem o poder de deter uma embarcagéo estrangeira no porto caso a

mesma nao esteja em conformidade com os padrdes internacionais.

O PSC é restrito a navios mercantes engajados no transporte comercial de mercadorias
e/ou pessoas, ndo incluindo embarcacgdes tais como barcos de pesca, embarcagdes de recreio

ou militares.

A motivacdo deste trabalho foi a importancia da atividade de controle de navios pelo
Estado do porto na operacdo dos navios de bandeira estrangeira visitando e operando em
portos nacionais, comuns principalmente na atividade offshore, bem como de embarcagdes

nacionais visitando portos no exterior.

O texto esta organizado da seguinte forma: No Capitulo 1 é realizada uma
contextualizacdo sobre a atividade de PSC, citando suas origens historicas, objetivos, funcéo,
e a importancia da cooperagdo entre os Estados de bandeira do navio e do porto que a
embarcacao esta visitando. No Capitulo 2 séo apresentados os diversos regimes de controle de
navios pelo Estado do porto em vigor atualmente, existentes na forma de acordos regionais e
conhecidos internacionalmente como memorandos de entendimento em controle de navios
pelo Estado do porto. No Capitulo 3, sdo abordadas as principais convengfes internacionais
que formam a base regulatdria para a atividade de controle de navios pelo Estado do porto. No
Capitulo 4 é discutido o processo de inspecdo de embarcacdes, abordando assuntos como a
selecdo de embarcacdes para inspecdo, itens verificados a bordo, detencdo de embarcacgoes,
etc. e, por fim, no Capitulo 5 sdo apresentadas as consideracOes finais a respeito deste
trabalho.
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1. CONTROLE DE NAVIOS PELO ESTADO DO PORTO

1.1. Contextualizagdo

O PSC se dé através das inspecdes realizadas pela autoridade ou érgéo responsavel de
um pais em embarcacdes de bandeira estrangeira, visitando um porto dentro de seu territério.
O proposito dessas inspecdes é o de verificar se a competéncia do comandante e dos oficiais a
bordo, bem como as condi¢bes da embarcagdo, maquinas e equipamentos, estdo de acordo
com 0s requisitos das principais convencdes internacionais, tais como SOLAS, MARPOL,
STCW, RIPEAM, Linhas de Carga etc.

A responsabilidade de garantir que os navios cumpram o previsto pela legislacdo
nacional e internacional aplicavel a determinada embarcacdo cabe aos seus armadores,
comandantes e aos Estados de bandeira. Alguns Estados de bandeira, porém, infelizmente
falham no cumprimento de suas obrigacfes, quer pela ndo ratificacdo de convencGes
internacionais importantes, quer pela ado¢do de regimes tecnicamente ruins para inspecéo e
certificacdo de embarcacbes. Como consequéncia, embarcacbes acabam por continuar
navegando em condicdes inseguras, colocando em risco as vidas de seus tripulantes bem

como 0 meio ambiente marinho.

Dessa forma, o PSC é um sistema composto de préticas e procedimentos de inspecéo e
compartilhamento de informacdes sobre embarcacGes, desenhados para focar a identificacéo
de embarcacdes que operem abaixo do padrdo, tendo como principal objetivo sua eventual

eliminacdo do mar.

Por esse processo, 0 Estado do porto exerce sua autoridade sobre embarcacdes
estrangeiras quando em &guas sujeitas a sua jurisdi¢do. O direito de fazer valer sua autoridade
¢ baseado tanto em leis nacionais, presente em cada Estado, como pela legislacdo

internacional.

Cada pais pode estabelecer suas proprias regras, impondo requisitos para a operacao
de embarcacdes estrangeiras em suas aguas territoriais. No Brasil, por exemplo, temos a
NORMAM-04 que dispde sobre a Operacdo de Embarcacdes Estrangeiras em Aguas
Jurisdicionais Brasileiras, editada pela Diretoria de Portos e Costas da Marinha do Brasil.

Ainda através do regime de PSC, paises que por ventura ndo sejam signatarios de uma
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determinada convencdo internacional tem o poder de verificar o cumprimento destes

regulamentos por embarcacdes de outros paises operando em suas &guas.

O “Memorando de Entendimento de Paris em Controle de Navios pelo Estado do
Porto de 1982” (MoU de Paris) foi o primeiro sistema regional de PSC implementado no
mundo, provendo um sistema coordenado de verificagdo das condigfes impostas pelas
convengdes internacionais mais importantes a bordo de embarcacgdes estrangeiras em visita a
portos na Europa. O objetivo final do acordo é o de aumentar a seguranca maritima e a
protecdo ao meio ambiente marinho, bem como melhorar as condigdes de habitabilidade e
trabalho do pessoal maritimo a bordo.

E importante entender que um memorando ou acordo de controle de navios
estrangeiros pelo Estado do porto (MoU) é um acordo realizado entre autoridades maritimas
de diversos paises, e ndo entre seus governos em si. Este detalhe separa os MoUs de quaisquer
responsabilidades e consequéncias de atos politicos e diplomaticos que por ventura se

desenrolem entre tais nagdes.

1.2. Histérico

No inicio do ano 1978, um grupo de paises europeus se reuniu e acordou, atraves da
assinatura de um memorando, em adotar um regime de conducdo de inspe¢des a bordo de
embarcacOes estrangeiras, objetivando especificamente a conferéncia das condi¢bes de

trabalho oferecidas a bordo em relacéo as regras internacionais da OIT em vigor.

Apos o acidente ocorrido em marco desse mesmo ano com o navio VLCC “Amoco
Cadiz” (Figura 1), que partiu-se em dois enquanto navegava a cerca de 3 milhas da costa da
Franca, gerando um dos maiores acidentes ambientais da historia devido a quantidade de 6leo
derramado no mar (223.000T), estes paises decidiram por bem ampliar o escopo das
inspecdes, de forma a verificar ainda aspectos relacionados a seguranca e prevencao a

poluicao.
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Figura 1 - Naufragio do “Amoco Cadiz” em 1978

Fonte — Internet <http://wearechangebrest.jimdo.com>

Nesse sentido, em 1982, MoU de Paris foi assinado regionalmente entre diversas
nacOes europeias e o Canada, estabelecendo o primeiro regime de controle de navios pelo
Estado do porto do mundo.

Na prética, a criacdo do PSC foi justamente uma resposta as deficiéncias presentes em
alguns Estados de bandeira quanto a sua obrigacdo de inspecionar e certificar embarcacoes de
sua nacionalidade para o emprego no mar, principalmente aqueles Estados conhecidos como
bandeiras de conveniéncia, que geralmente delegam 100% dessa obrigacdo relacionada a

manutencdo da seguranca das embarcacgdes para as Sociedades Classificadoras.

Apls a criacdo do MoU de Paris, diversos outros acordos regionais nos mesmos
moldes foram assinados, incluindo o Memorando de Toquio (Oceano Pacifico), o Acordo
Latino ou Acordo de Vifia del Mar (Américas Central e do Sul), o Memorando de
Entendimento do Caribe, 0 Memorando de Entendimento do Mediterrdneo, o Memorando de
Entendimento do Oceano indico, o Memorando de Entendimento de Abuja (Africa Central e
Oeste), 0 Memorando de Entendimento do Mar Negro e o Memorando de Entendimento de
Riyadh (Golfo Pérsico).
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1.3. Cooperagéo entre os Estados de Bandeira e do Porto

Reconhecendo que, por um lado, a responsabilidade principal recai sobre o Estado da
Bandeira do navio, mas que por outro existem uma variedade de razdes para sua incapacidade
em atender, de forma plena, suas obrigagdes de acordo com as convengdes internacionais,
resultando na existéncia de embarcacfes abaixo do padrdo minimo exigido, € imperativo o
desenvolvimento de um esfor¢o de cooperagéo entre os Estados da Bandeira e os Estados do
Porto.

Alguns dos principais registros da atualidade se tornaram os maiores do mundo
principalmente devido a atracdo de embarcagdes cujo proprietario se encontra em um pais
com tradicdo maritima, como por exemplo, Alemanha, Estados Unidos, Dinamarca, entre
outros e que, novamente por um conjunto diversificado de razdes, optaram por escolher um
determinado porto de registro em outro Estado para seus navios. Dessa forma, para o interesse
de todos os envolvidos, o desenvolvimento de interfaces eficazes entre os Estados da
Bandeira e o0 Estado do Porto € de suma importancia para a perpetuacéo do meio de transporte

por via maritima como uma opc¢éao segura a todas as partes envolvidas.



20

2. ACORDOS REGIONAIS DE PSC

2.1. Desenvolvimento de Acordos Regionais

O controle de navios pelo Estado do porto enquanto conceito esta se desenvolvendo
mundialmente como uma forma de se lidar com o problema de embarcagdes abaixo dos
padrdes operacionais minimos necessarios. Entretanto, € importante que este desenvolvimento
ndo seja visto de forma isolada, mas como um dos passos positivos que tomados de forma a
garantir que os armadores e operadores de navios operem suas embarcagdes de forma segura e

ambientalmente responsavel.

O primeiro acordo regional de controle de navios pelo Estado do porto, cobrindo a
Europa e o Atlantico Norte, foi assinado em 1982 e é conhecido como o Memorando de Paris
(MoU de Paris). O Acordo Latino Americano (Acordo de Vifia del Mar) foi assinado dez anos
depois, em 1992, seguido do Memorando da Asia-Pacifico (MoU de To6quio), assinado em
1993. Outros 6 acordos regionais seguiram-se aos trés primeiros, sendo o ultimo dos nove
acordos hoje em vigor assinado em 2005, conhecido como Memorando da Regido do Golfo
Pérsico (MoU de Riyadh).

Baseado no desenvolvimento de diversos acordos regionais de controle de navios pelo
Estado do porto desde a assinatura do MoU de Paris em 1982, parece que esse tipo de
controle sobre navios de bandeira estrangeira no porto funciona de forma mais eficaz se
padrdes, procedimentos e integracdes para troca de informac6es forem implementados em um
nivel regional, indo além da autoridade maritima de um determinado pais atuando de forma
isolada. Porém, existem exemplos de paises que optaram por ndo ser signatario de nenhum
acordo regional, buscando os mesmos objetivos de controle de navios por seus préprios

meios.

O principal exemplo dessa linha de atuacdo é os Estados Unidos, que exerce sua
propria autoridade no controle de embarcag6es estrangeiras em seus portos através da atuacdo
de sua Guarda Costeira, que segue um programa semelhante ao de um MoU regional no que
diz respeito aos procedimentos de sele¢cdo de embarcacgdes, realizacdo de inspecdes, detencdo
etc. Atualmente existem nove acordos regionais de controle de navios pelo Estado do porto

(Figura 2), a saber:
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MoU de Paris: Memorando de Entendimento de Paris sobre o Controle de Navios pelo
Estado do Porto de 1982.

Acordo de Vifia del Mar: Acordo de Vifia del Mar sobre Controle de Navios pelo
Estado do Porto de 1992.

MoU de Toquio: Memorando de Entendimento sobre Controle de Navios pelo Estado
do Porto para Regido da Asia-Pacifico de 1993.

MoU do Caribe: Memorando de Entendimento sobre Controle de Navios pelo Estado
do Porto para a Regido do Caribe de 1996.

MoU do Mediterraneo: Memorando de Entendimento sobre Controle de Navios pelo
Estado do Porto para a Regido do Mediterraneo de 1997.

MoU do Oceano indico: Memorando de Entendimento sobre Controle de Navios pelo
Estado do Porto para a Regi&o do Oceano indico de 1998.

MoU de Abuja: Memorando de Entendimento sobre Controle de Navios pelo Estado
do Porto para a Regido da Africa Central e Oeste de 1999.

MoU do Mar Negro: Memorando de Entendimento sobre Controle de Navios pelo
Estado do Porto para a Regido do Mar Negro de 2000.

MoU de Riyadh: Memorando de Entendimento de Riyadh sobre Controle de Navios
pelo Estado do Porto para a Regido do Golfo Pérsico de 2005.

Figura 2 - Acordos regionais de PSC.

MoU do Mediterraneo, 1997 — 10 membros

MoU de Paris, 1982 — 27 membros

MoU Mar Negro 2000 — 06 membros

MoU de Téquio

*US Coast Guard 1994 — 18 membros

MoU do Caribe
1996 — 15 membros

,,/i ~ MoU de Oc. indico, 1999 — 19 membros

Acordo de Vifia del Mar MoU de Riyadh, 2004 — 06 membros

1992 - 15 membros

/ MoU de Abuja, 1999 — 22 membros

Fonte — Autor.
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Os Estados Unidos ndo € signatéario de nenhum acordo regional de controle de navios
pelo Estado do porto, conduzindo este controle de acordo com sua legislacdo nacional através
de sua Guarda Costeira, conforme o US Code of Federal Regulations (CFR) e outras

convencOes maritimas internacionais.

2.2. MoU de Paris

As origens do estabelecimento de um regime de controle de navios pelo Estado do
porto na Europa advém do memorando de entendimento assinado entre oito nagdes do mar do
norte, assinado na cidade de Haia, Holanda, em 1978. Este acordo lidava principalmente com
a observacédo e aplicacdo das regras em vigor sobre as condi¢6es de habitabilidade e trabalho a
bordo, em conformidade com a convencgéo 147 da OIT.

Entretanto, pouco antes do memorando entrar em vigor, em mar¢o de 1978, um grande
derramamento de 6leo aconteceu nas proximidades da costa da Franga, como consequéncia do
resultado do encalhe do super-petroleiro “Amoco Cadiz”. Este acidente causou uma grande
mobilizacdo politica e pablica em toda Europa no sentido da adocéo de regras mais restritivas

em relacdo a seguranca maritima.

Esse movimento culminou na revisdo do memorando assinado em 1978, que passou

entdo a cobrir 0s seguintes aspectos:

e Seguranca da vida humana no mar.
e Prevencdo a poluicdo por navios.

e Habitabilidade e condicGes de trabalho a bordo de navios.

Consequentemente, um novo e mais efetivo instrumento conhecido como Memorando
de Entendimento de Paris sobre o Controle de Navios pelo Estado do Porto foi adotado em
janeiro de 1982, sendo, inicialmente, assinado por quatorze paises europeus, entrando em
operacdo a partir de 1 de julho de 1982. O MoU de Paris, como é comumente referenciado,
consiste atualmente de 27 Estados, representados por suas Autoridades Maritimas, cobrindo
basicamente as aguas territoriais dos Estados Europeus e, através da adesdo do Canada ao

grupo em 1994, a regido do Atlantico Norte entre a costa Canadense e a Europa.

A organizagdo do MoU de Paris conta com a participagdo das 27 autoridades

maritimas dos paises participantes dos memorando:
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e Alemanha
e Bélgica

e Bulgéria
e Canada

e Croéacia

e Chipre

e Dinamarca
e Estonia

e Eslovénia
e Espanha
e Finlandia
e Franca

e Grécia

e Holanda
e Irlanda

e Islandia

o ltélia

e Letdnia

e Lituania
e Malta

e Noruega
e Polbnia

e Portugal

e Reino Unido

e Roménia
e Russia
e Suécia

A missdo do MoU de Paris é de eliminar a operacdo de navios sub-standard através de
um sistema integrado de controle de embarcagdes. Anualmente, mais de 19.000 embarcagdes
de bandeira estrangeira séo inspecionadas nos portos cobertos pelo MoU, assegurando que as
mesmas atendem aos critérios internacionais relacionados a seguranga, protecdo do meio

ambiente e & garantia de condigdes adequadas de habitacéo e trabalho a bordo.
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Pelo acordo, revisto por diversas vezes desde sua entrada em vigor, os Estados
membros se comprometem em inspecionar 25% do ndmero estimado de embarcacgdes
mercantes estrangeiras que entram em um porto de um Estado signatario dentro de um
periodo de 12 meses. Este percentual, bem como a lista dos instrumentos relevantes e
servem de base para a realizacdo das inspeces, séo diferentes em relagcdo aos demais acordos

regionais em vigor. Na verdade, cada acordo apresenta suas especificidades.

O novo regime de inspegdo do MoU de Paris, recentemente implementado a partir de
1 de janeiro de 2011, utiliza uma metodologia de avaliagdo do risco potencial oferecido por
cada embarcacdo que visita um porto de um dos Estados-membro do acordo. Esta avaliagdo é
base para a determinacdo da necessidade, e frequéncia, na qual cada embarcacao e tipo de

embarcacdo serdo inspecionados.
As embarcacdes, nesse modelo, séo classificadas em trés categorias de risco:

e Perfil de alto risco: aquelas embarcacdes que ndo foram inspecionadas dentro da
regido do MoU de Paris nos ultimos 5 meses.

e Perfil de risco padréo: aquelas que ndo foram inspecionadas dentro da regido do MoU
de Paris nos ultimos 10 meses.

o Perfil de risco baixo: aquelas que ndao foram inspecionadas dentro da regido do MoU

de Paris nos ultimos 24 meses.
Talis categorias de risco sao determinadas segundo um conjunto de fatores, que inclui:

e Resultados das Ultimas inspe¢oes.

e NuUmero de detencdes.

e Desempenho da empresa que gerencia ou opera a embarcacao.
e Desempenho do pais de bandeira da embarcacéo.

e Desempenho da sociedade classificadora da embarcacéo.

InspecBes adicionais, envolvendo a verificacdo de um conjunto maior de itens, de
forma mais detalhada, sdo realizadas em embarcacbes de alto risco, bem como em
embarcacfes acima de 12 anos de idade, independente do seu perfil de risco, dentro das

seguintes categorias:

e EmbarcacGes com perfil de risco alto, conforme registros do MoU de Paris

e Navios petroleiros, gaseiros ou quimicos com mais de 12 anos
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e Navios graneleiros com mais de 12 anos

¢ Navios de passageiros com mais de 12 anos

No ano de 2012, 18.308 inspecdes foram realizadas pelos Estados membros do MoU
de Paris, sendo anotadas ao todo 49.261 deficiéncias, resultando na detencdo de 669
embarcacOes. As principais deficiéncias apontadas pelos Estados-membros do memorando
sdo relacionadas ao sistema de combate a incéndio a bordo (15%), seguranca da navegacdo
(13%) e condicdes de habitacao e trabalho a bordo (10%).

2.3. Acordo de Vina del Mar

Em novembro de 1992, na ocasido da sexta reunido da Rede Operativa de Cooperacao
Regional de Autoridades Maritimas das Américas (ROCRAM), foi aprovada o Acordo
Latino-americano sobre o Controle de Navios pelo Estado do Porto, tendo inicialmente como
signatarios Argentina, Brasil, Colombia, Chile, Equador, México, Panama, Peru, Uruguai e
Venezuela, sendo o segundo acordo regional em controle de navios pelo Estado do porto a ser

implementado no mundo.

Nos anos seguintes, de forma progressiva, novos Estados tornaram-se signatarios do

Acordo, que atualmente conta com 15 Estados membros, conforme abaixo em ordem:

e Argentina
e Bolivia

e Brasil

e Coldmbia
e Chile

e Cuba

e Equador
e Guatemala
e Honduras
e México

e Panama

e Peru

e Republica Dominicana
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e Uruguai

e Venezuela

Assinado na cidade de Vifia del Mar, no Chile, nome pelo qual o acordo tornou-se
mundialmente conhecido, estabeleceu bases para a colaboracdo mais estreita entre todas as
autoridades maritimas da América Latina, objetivando a coordenacdo das atividades de
controle de embarcacdes estrangeiras na regido

Assim como o Mou de Paris, 0 objetivo principal do Acordo de Vifia del Mar consiste
no compromisso, assumido entre as Autoridades Maritimas dos paises signatarios, de manter
um sistema eficaz de inspe¢fes a embarcacBes estrangeiras, visando a garantia do
cumprimento dos requisitos internacionais aplicaveis a bordo das mesmas, sem nenhum tipo

de discriminacdo quanto a nacionalidade onde a embarcacdo tiver sido registrada.

O corpo executivo do Acordo de Vifia del Mar é composto pelos representantes de
todos os paises membros, que se relnem uma vez ao ano ou mais frequentemente, quando
necessario. Os procedimentos administrativos, coordenacdo e publicacdo de estatisticas, bem
como o desenvolvimento de uma banco de dados regional, denominado CIALA, fica a cargo

da Guarda Costeira da Argentina, baseada em Buenos Aires.

Pelo acordo, os Estados membros concordam em inspecionar 15% do total de
embarcacOes de embarcacfes estrangeiras que visitam 0s portos cobertos pelo Acordo. Em
2011, 8.841 inspecdes foram realizadas pelos Estados membros, sendo encontradas um total
de 23.227 deficiéncias, resultando da detencdo de 109 embarcacdes. As principais
deficiéncias encontradas foram relacionadas ao sistema de combate a incéndio (12%),

seguranca da navegacdo (11%) e seguranca e salvatagem (10%).

2.4. MoU de Téquio

O sucesso da implementacdo do MoU de Paris levou a implementacdo de um sistema
similar para a regido da Asia-Pacifico. Em dezembro de 1993, 16 autoridades maritimas se
reuniram da cidade de Toquio, no Japdo, assinaram o Memorando de Entendimento sobre
Controle de Navios pelo Estado do Porto para Regido da Asia-Pacifico de 1993, reconhecido

como o MoU de Tdquio, que passou a vigorar em abril de 1994.

Atualmente os paises signatarios do MoU de Toquio sdo, em ordem alfabética:
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e Austrélia
e (Canada

e Chile

e China

e Cingapura
o Fiji

e Filipinas

e Hong Kong
e Indonésia
e Japdo

e Malasia

e Nova Zelandia

e Papua Nova Guine
e Republica da Coréia
e Rdssia

e Tailandia

e Vanuatu

e Vietnd

O corpo executivo do MoU de Téquio é o Comité de Controle do Estado do Porto, que
tornou-se operacional na mesma data em que o MoU entrou em vigor. Este comité é
composto por representantes das autoridades maritimas participantes do memorando, e se
retnem uma vez por ano ou mais frequentemente, sempre que considerado necessario.
Representantes da OIT e da IMO participam do MoU de Toquio como observadores nas
reunides do comité, a exemplo do que ocorre na maioria dos MoU regionais existentes na
atualidade, assim como representantes do MoU de Paris e da Guarda Costeira dos Estados

Unidos participam como Autoridade observadora.

Para reportar e manter registros dos resultados das inspecdes realizadas pelos paises
membros, facilitando a troca de informagfes na regido, o MoU de Toquio faz uso de um
banco de dados computadorizado denominado APCIS. O servidor do sistema fica na cidade
de Moscou, Russia, sendo administrado pelo Ministério dos Transportes da Ruassia. O sistema

APCIS funciona on-line, e os Estados membros podem acessa-lo para levantar informacées
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relacionadas a inspecdes prévias em embarcagdes, bem como para a transmisséo de relatorios

sobre novas inspecoes realizadas.

No ano de 2012, um total de 30.929 inspecdes foram realizadas pelos Estados
membros do MoU de Toquio. Desse total, em 19.250 inspe¢des ao menos uma deficiéncia foi
encontrada, sendo anotadas ao todo 100.330 deficiéncias, resultando na detengdo de 1.421
embarcacGes. As deficiéncias mais encontradas pelo MoU de Tdquio em 2012 estdo
relacionadas a sistema de deteccdo e combate a incéndio (21%) e seguranca da navegacao
(17%), e equipamentos de salvatagem (12%).

2.5. MoU do Caribe

O Memorando de Entendimento sobre Controle de Navios pelo Estado do Porto para a
Regido do Caribe foi assinado em 9 de fevereiro de 1996 durante um encontro realizado na
cidade de Christ Church em Barbados, com a participacdo de 9 Estados: Antigua & Barbuda,
Barbados, Dominica, Granada, Guiana, Jamaica, Antilhas Holandesas, Suriname e Trinidade
& Tobago.

Desde entdo o numero de paises signatarios cresceu, contando atualmente com os 15

paises-membros, em ordem alfabética:

e Antigua & Barbuda
e Aruba

e Bahamas

e Barbados

o Belize

e Curacao

e Cuba

e Granada

e Guiana

e Jamaica

¢ Holanda (Antilhas Holandesas)
e Ilhas Cayman

e Sdo Cristovao & Nevis
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e Suriname
e Trinidade & Tobago

Além dos paises citados acima, Bermuda, Franca (Coletividade de S&o Martinho),
Ilhas Virgens Britanicas e Santa LUcia ja manifestaram intencdo de tornarem-se Membros
Associados do MoU do Caribe nos préximos anos.

Dentro do MoU do Caribe, o Secretariado representa 0 corpo administrativa e de
planejamento das atividades, conduzindo as atividades administrativas do dia-a-dia do MoU.
Inicialmente, o Secretariado foi estabelecido em Barbados, posteriormente mudando-se em
2012 para a Jamaica. O Centro de InformacGes Maritimas do Caribe, responsavel pela coleta e
compartilhamento das informagdes relacionadas as atividades do MoU, localiza-se no
Suriname, sendo o sistema operacional contratado junto ao Ministério dos Transportes do

Canada.

Os Estados membro do Memorando acordaram em inspecionar, ao longo de 12 meses,
no minimo 15% do total de embarcacdes que chegam aos portos dos paises membros do
acordo. No ano de 2012, foi realizado o total de 645 inspe¢des, resultando na identificacdo de
1516 deficiéncias, evoluindo para a detencéo da embarcacdo em 19 oportunidades. Do total de
deficiéncias, a maioria (29%) diz respeito a itens SOLAS, sendo relacionadas ao sistema de

combate a incéndio e aos equipamentos de salvatagem.

2.6. MoU do Mediterraneo

A reunido final visando o estabelecimento do Memorando de Entendimento sobre
Controle de Navios pelo Estado do Porto para a Regido do Mediterraneo de 1997 aconteceu
em Malta, em julho de 1997. Ao final do encontro, o Memorando do Mediterraneo foi
assinado pelos representantes de seus oito primeiros paises signatarios, sendo que Libano e

Jordania juntaram-se ao acordo dois anos depois, em 1999.

Atualmente sdo 10 os Estados membros do MoU do Mediterraneo, listados abaixo em

ordem alfabética:

e Algéria
e Chipre
e [Egito
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o lsrael

e Jordénia
e Libano

e Malta

e Marrocos
e Tunisia

e Turquia

Pelo acordo, cada Estado assumiu o compromisso de inspecionar 15% do nimero de
embarcacGes estrangeiras que entrem em seus portos, dentro de um periodo de 12 meses. Em
2012, 5.646 embarcacOes foram inspecionadas pelas autoridades maritimas participantes dos
MoU do Mediterraneo, dentre as quais 3.159 apresentaram ao menos uma deficiéncia,
resultando em 416 embarcacGes detidas.

2.7. MoU do Oceano indico

Memorando de Entendimento sobre Controle de Navios pelo Estado do Porto para a

Regi&o do Oceano Indico de 1998

Apo6s um convite realizado pelo Secretario Geral da IMO, patrocinado pelo Governo
da India, foi realizado em outubro de 1997, na cidade de Mumbai, 0 primeiro evento
preparatorio visando o desenvolvimento das atividades de controle de navios pelo Estado do

porto na regido do Oceano Indico.

Representantes de 18 paises compareceram a este primeiro encontro, que gerou um
primeiro esboco do Memorando de entendimento, finalizado meses depois em um segundo
encontro em junho de 1998 na cidade de Pretéria, Africa do Sul. Este documento permaneceu
aberto a novos signatarios no periodo entre junho de 1998 a janeiro de 1999, quando o Comité

do MoU reuniu-se pela primeira vez, entrando em vigor em abril do mesmo ano.

Atualmente, os 19 paises listados abaixo sdo signatarios do Memorando, em ordem

alfabética:

e Africado Sul

e Australia
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e Bangladesh

e Djibuti

e Eritréia

e Franga (Ilhas Reunido)
e |émen

e llhas Maldivas
e Ilhas Mauricio
e India

o Ird

e Mogcambique
e Mianmar

e Oma

e Quénia

e Seicheles

e Sri Lanka

e Sudao

e Tanzéania

O Secretariado do MoU do Oceéno indico fica baseado na cidade de Goa, sendo
administrado e reportando-se ao Comité do MoU, tendo a funcdo de organizar as reunides do

Comité, bem como de auxiliar na execucdo de suas atividades corriqueiras.

No ano de 2012, 5.051 inspecdes foram realizadas nos portos cobertos pelo MoU, com
a anotacdo de 14.950 deficiéncias em 2.800 embarcac@es, resultando em 433 detencdes.
Desse total de deficiéncias, a grande maioria € relacionada a convencdo SOLAS, tendo como
pontos principais deficiéncias relacionadas ao sistema de combate a incéndio, equipamentos
de salvatagem e seguranca da navegacédo, respondendo juntos por 41% do total. Deficiéncias
relacionadas a habitabilidade e condicdes de trabalho a bordo responderam por 8% do total no

mesmo ano.

2.8. MoU de Abuja

O Memorando de Entendimento sobre Controle de Navios pelo Estado do Porto para a

Regido da Africa Central de Oeste de 1999 foi assinado no més de outubro desse ano durante
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uma Conferéncia Ministerial na cidade de Abuja, Nigéria, contando com a participacdo de 16
nacbes da Africa Central e Oeste. O encontro foi organizado pela IMO e acolhido pelo
Governo da Republica da Nigéria, seguindo um processo semelhante ao MoU do Oceano
indico.

Atualmente, os paises membros do MoU de Abuja sdo, em ordem alfabética:

e Africa do Sul

e Angola
e Benin
e Camardes

e Cabo Verde
e Congo

e Costa do Marfim

e Gabdo
e Gana

e Gambia
o Guiné

e Guiné Bissau

e Guiné Equatorial

o Libéria

e Mauritania

e Namibia

e Nigéria

e Republica Democratica do Congo
e Senegal

e Serra Leone

e S&o Tome e Principe

e Togo

A Conferéncia Ministerial do MoU de Abuja é o 6rgdo tomador de decisdo maior,
composto pelos Ministros dos Transportes de todos 0s paises membros. Desde o

estabelecimento do memorando em 1999, este 6rgao se reuniu em duas ocasides.



33

Além da Conferéncia, existe a figura do Comité do MoU, constituido por
representantes da Administracdo de cada um dos paises membros. A funcdo desse comité é
basicamente a de gerenciar a implementacdo do MoU, sendo as reunifes realizadas, a
exemplo dos demais MoUs regionais, a0 menos uma vez ao ano. O Comité delibera, decide e

eventualmente aprova politicas que sejam de beneficio mdtuo a todos 0os membros.

Em 2012, 2.074 inspecOes foram realizadas pelos Estados membro do MoU de Abuja,
sendo encontradas deficiéncias em 108 embarcagdes, totalizando 384 deficiéncias. Ao todo, 8

embarcacOes foram detidas no ano pelo MoU de Abuja.

2.9. MoU do Mar Negro

O Memorando de Entendimento sobre Controle de Navios pelo Estado do Porto para a
Regido do Mar Negro de 2000 foi finalizado e assinado na cidade de Istanbul, na Turquia, em
abril desse ano. Na ocasido, autoridades maritimas de todos 0s 6 paises que tem acesso ao
Mar Negro aderiram, sendo que a entrada em vigor para todos 0s paises ocorreu em dezembro
de 2002.

Os membros do MoU do Mar Negro, em ordem alfabética, sao:

e Bulgéria
e Geodrgia
e Roménia
e RuUssia

e Turquia
e Ucrania

O Secretariado do MoU do Mar Negro fica localizado na cidade de Istanbul, na
Turquia, junto a Autoridade Maritima daquele pais. Coube a Russia 0 desenvolvimento e o
lancamento de um sistema de informag6es para 0 MoU, denominado BSIS, construido com
base no sistema similar, também desenvolvido pela Russia, para 0 MoU da regi&o da Asia-
Pacifico (sistema APCIS).

Pelo acordo, cada um dos paises membros do MoU deve inspecionar ao menos 15%
do total de navios de bandeira estrangeira visitando 0s portos do pais, dentro de um periodo

de 12 meses. Durante o ano de 2012, os Estados signatarios do MoU do Mar Negro
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realizaram 4.607 inspecOes, totalizando 17.926 deficiéncias, resultando na detengdo de 215
embarcacGes por deficiéncias graves. Itens relacionados a seguranca da navegacao,
equipamentos de salvatagem e sistema de combate a incéndio representaram, juntos, 37% do
total de deficiéncias encontradas pelo MoU. Aquelas deficiéncias relacionadas a
habitabilidade e condicdes de trabalho a bordo corresponderam a 14% das deficiéncias no

periodo.

2.10. MoU de Riyadh

Em junho de 2004, o Memorando de Entendimento de Riyadh sobre Controle de
Navios pelo Estado do Porto para a Regido do Golfo Pérsico (MoU de Riyadh) foi assinado
durante uma reunido realizada nesta cidade, localizada nos Emirados Arabes Unidos,
contando com a participacdo dos Ministros dos Transportes e Comunicacdo de seus 6 Estados

membros, a saber e em ordem alfabética:

e Arabia Saudita

e Barein

e Emirados Arabes Unidos
o Kwait

e Oma

e Quatar

Originalmente, a Secretaria do MOU de Riyadh foi estabelecida em Barein, sendo o
centro de informac6es instalado na cidade de Muscat, em Oma. Mais tarde, em 2007, decidiu-
se que ambos os escritorios deveriam ser localizados em Oma. Desde o ano de 2007, tanto a

Secretaria quanto o Centro de Informacdes foi estabelecido em Muscat.

O corpo executivo do MoU de Riyadh € o Comité de controle de navios pelo Estado
do porto, composto por representantes das 6 autoridades maritimas dos paises membros, que
reline-se a0 Menos uma vez ao ano, a exemplo dos demais acordos regionais em vigor na

atualidade.
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2.11. Guarda Costeira dos Estados Unidos

Os Estados Unidos ndo ¢ membro participante de nenhum acordo regional de controle
de navios pelo Estado do porto atualmente em vigor tendo, porém uma postura bastante
proativa em relacdo ao monitoramento e aplicacdo de convengdes internacionais,
considerando este sistema como de crescente importancia em ambito mundial no policiamento

e garantia de aplicacdo da legislacdo maritima.

O programa de controle de navios pelo Estado do porto dos Estados unidos é
notadamente ndo-regulamentar, sendo os aspectos principais relacionados ao sistema contidos
no Coast Guard’s Marine Safety Manual (Manual de Seguranca Maritima da Guarda
Costeira). O manual € composto por sete capitulos, que tratam de:

e Conceituacdo geral das inspecdes a embarcagdes estrangeiras.
e Procedimentos aplicaveis aos diferentes tipos de navios.

e Procedimentos utilizados para a escolha de navios a serem inspecionadas.

Até 1994, o programa de inspe¢des da Guarda Costeira era altamente aleatdrio. Desde
entdo, uma Matriz de Prioridade para Inspecdo foi adotada como parte dos esforcos realizados
em prol da sistematizacdo da determinacdo do risco provavel conferido por embarcacdes
estrangeiras visitando portos nos Estados Unidos. Esta matriz, que contém um sistema de
pontuacdo atribuido a um conjunto de critérios pré-estabelecidos, é utilizada na decisdo sobre

quais navios devem ser inspecionados por ocasido de sua visita.
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3. PRINCIPAIS INSTRUMENTOS INTERNACIONAIS

3.1. Instrumentos Relevantes

A intencdo do controle de navios pelo Estado do porto ndo é o de forgar a adogéo, por
parte de navios mercantes estrangeiros, de qualquer requisito que va além dos requisitos
prescritos pelas convengdes internacionais em vigor. Tais convengdes, denominadas de
“instrumentos relevantes” nos Memorandos de entendimento regionais em controle de navios

pelo Estado do porto, séo:

e SOLAS: Convencdo Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar.

e MARPOL: Convencdo Internacional para a Prevencédo da Poluicdo por Navios.

e STCW: Convengdo Internacional sobre Padrdes de Instrugdo, Certificacdo e Servico
de Quarto para Maritimos.

e TONNAGE: Convengéo Internacional sobre Arqueacdo de Navios.

e LL: Convencao de Linhas de Carga.

e RIPEAM: Regulamento Internacional para Evitar Abalroamentos no Mar.

e MLC: Convencéo do Trabalho Maritimo.

3.2. SOLAS

A Convencdo Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar (SOLAS)
tem por propdsito estabelecer os padrdes minimos para a construcdo de navios, para a dotacao
de equipamentos de seguranca e protecdo, para os procedimentos de emergéncia e para as

inspecdes e emissdo de certificados.

A SOLAS e suas sucessivas revisdes e emendas € comumente reconhecida com o0 mais
importante de todos os tratados internacionais relacionado a seguranca da navegacao
mercante. ApoOs a adocdo de sua primeira versdo em 1914, em resposta ao desastre ocorrido
com o navio Titanic, uma segunda em 1929, terceira em 1948 e quarta revisdo em 1960 foram

criadas.

A convencdo de 1960, adotada em junho de 1960 e que entrou em vigor em maio de

1965, foi a primeira grande tarefa da IMO ap0s sua criacéo, representando um consideravel
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passo a diante na modernizacdo dos regulamentos e mantendo a convencdo atualizada em

relacdo aos desenvolvimentos tecnoldgicos para o setor maritimo existentes na época.

Em 1974 uma convengdo completamente nova foi adotada, incluindo ndo somente as
emendas acordadas até a data em questdo, mas também um novo procedimento de emendas a
convencdo — procedimento de aceitacdo téacita — desenhado para garantir que as mudancas a
convencdo pudessem ser propostas e aceitas de forma mais rapida. Como consequéncia, a

convencgéo de 1974 foi atualizada em diversas ocasides.

A convengéo de 1974 foi emendada pelo PROTOCOLO SOLAS 1988 para introducao
do Sistema Harmonizado de Inspegédo e Certificacdo, passando a ser conhecida desde ent&o
como SOLAS 1974/1988, tendo atualmente 12 Capitulos:

I. Requisitos gerais.
I1. Construcao.
I11. Equipamentos salva-vidas e outros dispositivos.
IV. Radiocomunicacoes.
V. Seguranca da navegacao.
VI. Transporte de cargas.
VII. Transporte de mercadorias perigosas.
VIII. Navios nucleares.
IX. Gerenciamento para a operacdo segura de navios.
X. Medidas de seguranca para embarcacgdes de alta velocidade.
XI. Medidas especiais para intensificar a seguranca maritima.

XIl. Medidas adicionais de seguranca para graneleiros.

Os Estados de bandeira sdo os responsaveis pela garantia de cumprimento do SOLAS
pelos navios que arvoram sua bandeira, e alguns certificados sdo prescritos pela Convencéo

de forma a servirem com evidéncia desse cumprimento..

Internacionalmente, a convencdo SOLAS entrou em vigor a partir de 01 de janeiro de
1974, sendo promulgada no Brasil pelo Decreto 87.186 de 18 de maio de 1982.
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3.3. MARPOL

A Convencdo Internacional para a Prevencdo da Poluicdo por Navios de 1973,
conforme o Protocolo de 1978 (MARPOL 73/78/97), € a principal convencédo internacional
que cobre o assunto poluigdo do meio ambiente marinho, causada por navios, por conta de sua
operagdo ou por motivos acidentais. A MARPOL foi fortemente motivada pelo acidente
ocorrido com o0 navio-tanque Torrey Canyon em 1967, que encalhou ao adentrar pelo Canal
da Mancha, derramando toda sua carga de cerca de 120.000 toneladas de 6leo no mar.

A Convencédo tem por propdsito o estabelecimento de regras para a eliminacdo da
poluicdo do meio ambiente por contaminantes tais como 6leo, bem como por quaisquer outras
substancias danosas, oriundas de navios; objetivando ainda a minimizacdo da descarga

acidental de substancias nocivas no ar e no meio ambiente marinho.

A MARPOL 1973 foi posteriormente emendada pelo Protocolo de 1978, passando a
ser conhecida como MARPOL 73/78. Mais adiante foi também adotado o Protocolo de 1997,

que acrescentou um Anexo VI a Convencéo.
Atualmente, a convencgdo conta com 6 Anexos:

I. Regras para a prevencao da poluigéo por dleo.
I1. Regras para o controle da poluicdo por substancias liquidas nocivas a granel.
I11. Regras para a prevencdo da poluicdo por substancias danosas transportadas por mar
sob a forma de embalagens.
IV. Regras para a prevencao da poluicdo por esgoto dos navios.
V. Regras para a prevencdo da poluicdo por lixo dos navios.

VI. Regras para a prevencao da poluicdo do ar por navios.

No ambito internacional, a MARPOL entrou em vigor 02 de outubro de 1983, sendo

promulgada no Brasil pelo Decreto 2.508 de 04 de marco de 1998.

3.4.STCW

Convencéo Internacional sobre Padrdes de Instrucéo, Certificacdo e Servi¢o de Quarto
para Maritimos de 1978, conforme emendas (STCW 78) foi a primeira a estabelecer

requisitos basicos para a qualificacdo do pessoal maritimo, independente do pais de origem do
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profissional. A STCW, portanto, estabelece padrdes internacionais ao treinamento dos
maritimos, emissdo de certificados de qualificacdo para as diferentes fun¢bes a bordo e ao

servico de quarto em navios.

Os artigos da STCW incluem requisitos relacionados a emissdo de certificados e ao
Controle de Navios pelo Estado do Porto. Pela convencdo, suas partes signatarias sao
obrigadas a aplicar medidas de controle para todos os navios, independente da bandeira, de
forma a garantir que nenhum tratamento favoravel seja conferido a embarcacdes de paises néo
signatarios da convencdo frente a outro que seja obrigado a cumprir com o disposto no
STCW.

A STCW nao dispde sobre os niveis minimos de tripulantes por tipo de embarcacdo,
sendo este aspecto regulado pelo Capitulo V da SOLAS, baseados ainda na Resolucéo
A.890(21) Principios de Tripulacdo de Seguranca, adotado pela IMO em 1999, emendada
posteriormente pela Resolucdo A.955(23).

Atualmente, o STCW e composto pelos seguintes Capitulos:

I. DisposicOes gerais.
I1. Comandante e departamento de convés.
[11. Departamento de maquinas.
IV. Radiocomunicaces e radioperadores.
V. Normas relativas a exigéncias especiais de instrucao para o pessoal em certos tipos de
navios.
VI. Funcdes de emergéncia, seguranca do trabalho, protecdo, assisténcia médica e
sobrevivéncia.
VII. Certificacdo alternativa.

VIII. Servico de quarto.

As emendas de Manila de 2010 ao STCW foram adotadas em junho desse ano,
entrando em vigor em janeiro de 2012. Entre as emendas adotadas, um nimero importante de

modificacdes a cada capitulo da convencdo entrou em vigor, incluindo, entre outras:

I. Medidas adicionais para a prevencao de préaticas fraudulentas associadas a certificados
de competéncia.
I. Requisitos relacionados a horas de trabalho, bem como para prevencdo de alcool e

drogas e exames médicos.
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I11. Novos requisitos relacionados ao treinamento em tecnologias modernas tais como
sistemas de navegacdo por carta eletrénica, bem como a utilizagdo de novas
metodologias de ensino, tais como ensino a distancia e via internet.

IV. Requisitos para treinamento de tripulantes em protecéo.

V. Atualizacdo da lista de competéncias necessarias aos maritimos trabalhando em navios
tanque.

VI. Novos requisitos de treinamento para operadores de sistemas de posicionamento

dindmico.

A convengdo STCW entrou em vigor internacionalmente em 28 de abril de 1984,
promulgada no Brasil a partir do Decreto 89.822 de 20 de junho de 1984.

3.5. TONNAGE

A Convencdo Internacional sobre Arqueacdo de Navios de 1969 estabelece principios
e regras uniformes para a determinacdo da medida de arqueacdo dos navios envolvidos em
viagens internacionais. Esta convencdo é dedicada a quantificar o volume de carga que um

navio € capaz de transportar.

Em seu anexo | encontram-se as regras para a determinacdo das tonelagens, bruta e
liquida, dos navios. Apesar de, na sua regra 3, constar a tonelagem bruta, com sua formula
dada em m3, na préatica esse volume é tido como adimensional, e chamado de AB - arqueacao

bruta.

A TONNAGE entrou em vigor internacionalmente em 18 de julho de 1982, sendo

aprovada no Brasil pelo Decreto Legislativo 57 de 09 de setembro de 1970.

3.6. LL (LINHA DE CARGA)

A Convencdo Internacional sobre Linhas de Carga de 1966, incluindo o Protocolo de
1988 (LL 66/68), tem o0 proposito de estabelecer regras e principios relacionados aos limites a
serem obedecidos pelos navios em viagens internacionais quanto a quantidade de carga
transportada, tendo em vista a necessidade da salvaguarda da vida humana, e das

embarcacGes, no mar.
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A Convencdo de 1966 foi emendada pelo PROTOCOLO LOADLINES 1988,
passando a ser conhecida desde entdo como LOADLINES 1966/1988. Posteriormente, foram

propostas emendas nos anos de 1995 e 2003.
A Convencéo de linhas de carga tem 3 Anexos:

I. Regras para a determinacdo das linhas de carga, composto por 4 Capitulos, sendo:
i.  Generalidades.
ii.  CondicOes para a determinacao da borda livre.
iii.  Bordas livres.
iv.  Requisitos especiais para navios marcados com borda livre para carregamento
de madeira.
Il. Zonas, areas e periodos sazonais.

I1l. Certificados.

A convencéo entrou em vigor no cenario internacional em 21 de julho de 1968, sendo

promulgada no Brasil a partir do Decreto 66.103 de 22 de janeiro de 1970.

3.7. RIPEAM

Regulamento Internacional para Evitar Abalroamentos no Mar de 1972, conforme
emendada (RIPEAM 72), que estabelece as regras para evitar colisdes no mar, direitos de

passagem, procedimentos em canais e esquemas de separacao de trafego.
O RIPEAM contém ao todo 38 Regras, organizadas em 4 partes:

Generalidades
Regras de governo e navegacao.

Luzes e marcas.

oo w >

Sinais sonoros e luminosos.

A Convencdo conta ainda com 4 Anexos contendo requisitos técnicos relacionados a

luzes, marcas e sinais sonoros:

I. Posicionamento e detalhes técnicos de luzes e marcas.
I. Sinais adicionais para embarcacfes de pesca pescando muito préximas umas das

outras.
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I11. Detalhes técnicos de aparelhos de sinalizagdo sonora.

IV. Sinais de perigo.

O RIPEAM entrou em vigor internacionalmente em 15 de julho de 1977, sendo
promulgada no Brasil a partir do Decreto 80.068 de 02 de agosto de 1977.

3.8. MLC

A Convencdo Internacional do Trabalho Maritimo de 2006, desenvolvida pela
Organizacao Internacional do Trabalho, redine em um s6 documento mais de 68 convencdes
internacionais e recomendacdes relacionadas ao emprego, condi¢fes de habitabilidade e de
trabalho do profissional maritimo a bordo de embarcagGes.

A MLC especifica os direitos dos trabalhadores maritimos em relacdo a observacéo de
condicdes decentes de trabalho e habitabilidade a bordo, de forma a ajudar a criar condicgdes
justas de competicdo entre os armadores, evitando aqueles que, para manter custos mais

baixos, oferecem condicGes e contratos de trabalho precarios.

As convengdes da OIT relacionadas ao trabalho maritimo atualmente em vigor serdo
gradualmente descontinuadas ao passo que seus paises signatarios ratificarem a nova
convengdo MLC, porém haverd um periodo de transicdo onde convencbes paralelas,
regulando sobre o mesmo topico, estardo em vigor. Dessa forma, aqueles paises nédo
signatarios da nova MLC continuardo sujeitos as convencdes anteriores sobre o trabalho

maritimo, ainda em vigor.

3.9. Principio da Isonomia

Na verificacdo da aplicacdo dos instrumentos relevantes a bordo de uma embarcacao
de bandeira estrangeira, as autoridades maritimas do porto irdo assegurar que nenhum
tratamento favoravel seja conferido a embarcacdes autorizadas a arvorar o pavilhdo de um

Estado ndo signatario de uma convencdo considerada relevante.

Nestes casos, as embarcacOes serdo sujeitas & uma inspecdo mais detalhada e os
inspetores deverdo seguir 0s mesmos principios, guias e procedimentos como se tal Estado de

bandeira fosse signatario da convengdo. Esse procedimento assegura que as condigdes
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minimas, conforme as Convengdes em vigor, sejam observadas por toda e qualquer
embarcacdo, independente de sua bandeira e do fato de este respectivo Estado ser ou néo

signatario de um dado instrumento relevante.
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4. PROCESSO DE INSPECAO

4.1. O Inspetor do PSC

O processo de inspecdo realizado pelo PSC é operacionalizado a bordo de cada
embarcacdo visitada pela figura do inspetor. Este profissional € um representante legal da
Autoridade Maritima do seu Estado, sendo devidamente qualificado e treinado para a
realizacdo das atividades de inspecdo, sendo geralmente oriundo dos quadros da Marinha
Mercante ou da Marinha de Guerra do Estado.

Este profissional, comumente denominado Oficial de Controle do Estado do Porto (do
inglés Port State Control Officer ou PSCO) ou, ainda, Inspetor de Controle do Estado do
porto (INCEP) é, portanto, devidamente autorizado a realizar inspe¢cdes de PSC em
embarcagOes estrangeiras nos portos do Estado que representa, de acordo com o MoU do qual
seu Estado e signatario, bem como em conformidade com todos os demais instrumentos

relevantes, agindo em nome da Autoridade maritima do porto sobre sua responsabilidade.

Seminarios de treinamento para inspetores de PSC sdo organizados periodicamente
por cada MoU, de forma a assegurar que 0s processos de inspecdo sejam efetivos e alinhados
entre todos os inspetores. Sendo assim, tenta-se assegurar que os procedimentos de PSC
sejam seguidos de forma similar em todos os portos signatarios de um mesmo MoU. Esses
seminarios também atuam no sentido de manter os inspetores informados sobre novas
tecnologias, eventuais mudangas nos instrumentos relevantes e, ainda, sobre emendas

realizadas no préprio MoU.

4.2. Selecdo de Embarcacdes para Inspecéo

Diariamente, um nimero de embarcacBes estrangeiras é selecionado pelo Estado do
porto para ser inspecionada pelo PSC. Cada MoU realiza essa selecdo seguindo certos
critérios mas, de forma geral, esta selecdo € realizada principalmente com base nas
informacBGes mantidas pelo proprio PSC sobre cada embarcacdo, seu armador, operador,

sociedade classificadora, bandeira etc.

De forma geral, uma embarcacdo ndo sera reinspecionada dentro de um periodo de 6

meses desde a Ultima inspe¢do realizada em um porto signatario do mesmo MoU, a néo ser
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que existem motivos claros para a realizagdo da inspecdo. Se nessa Ultima ocasido, a
embarcacdo estava em conformidade, a principio essa embarcacao é dispensada da realizacdo
de uma nova inspecdo a bordo. Esta dispensa, porém, é revogada caso existam informacdes,
provas materiais ou denuncias que justifiquem a realizagdo de uma nova inspecdao dentro

desse prazo.

Na selecdo de embarcacdes para a realizacdo da inspecédo, as Autoridades de um MoU
daréo prioridade, de forma geral, a:

e Embarcaces visitando um porto de um pais signatario de um MoU pela primeira vez
ap6s 12 meses ou mais desde sua Ultima visita a um porto participante do mesmo
MoU. E Importante destacar que, na falta de informacdes apropriadas que comprovem
tal condicdo por parte da embarcacdo, as Autoridades irdo basear-se nas informagdes
disponiveis em seu sistema interno de informagdes.

e EmbarcacGes arvorando a bandeira de um Estado que esteja na lista de detencbes ou
atrasos acima da média, publicados nos relatorios anuais dos MoUs.

e EmbarcacGes que foram autorizadas a deixar o porto de um Estado cuja Autoridade é
signataria do mesmo MoU, na condicdo de que as deficiéncias identificadas sejam
corrigidas dentro de determinado periodo de tempo, ao término desse periodo.

e Embarcacbes que foram apontadas pelo servico de praticagem do porto, ou
autoridades portuarias, como embarcacdes que apresentam deficiéncias que podem
comprometer a seguranga da navegagé&o.

e EmbarcacGes cujos certificados estatutarios em relacdo a construcdo e equipamento,
de acordo com as regras e critérios aplicaveis, bem como os demais certificados
emitidos pelas sociedades classificadoras, tenham sido emitidos por uma organizacao
ndo reconhecida pela Autoridade do porto.

e Embarcacbes transportando cargas perigosas ou poluentes que tenham falhado em
enviar todas as informacfes relevantes a Autoridade do porto em relagdo as
caracteristicas da embarcacdo, suas viagens, ou ainda relacionadas ao transporte das
cargas perigosas ou poluentes sendo transportadas.

e EmbarcacGes que estejam enquadradas em uma das categorias que tenham sido
determinadas para realizagdo compulsoria de inspe¢Ges mais detalhadas.

e EmbarcacGes que tenham seu certificado de classe suspenso por razfes de seguranga

durante os Ultimos seis meses.
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4.3. Inspecéo inicial

A inspe¢do do PSC consiste em uma visita a bordo de um navio de bandeira
estrangeira para verificar o atendimento aos requisitos operacionais, conforme definidos

instrumentos relevantes aplicaveis, relacionados aos seguintes aspectos:

e A validade dos certificados pertinentes e de outros documentos da embarcagéo.
e Condicdo do casco e convés.
e Equipamentos.

e CondicOes de higiene, habitabilidade e trabalho ofertadas a tripulacéo.

Os inspetores visitam as embarcagdes geralmente sem que tenham sido previamente
anunciados. Ap0s seu embarque, sdo apresentados ao Comandante do navio para que,
primeiramente, seja realizada a conferéncia de documentos, verificando se todos o0s
documentos da embarcacdo estdo a bordo e dentro do periodo de validade. Nesse momento
inicial, € importante que o Comandante informe o inspetor sobre qualquer problema presente

na embarcacdo, bem como das providéncias que estdo sendo tomadas.

Fazem parte desta etapa da inspecdo a verificagdo dos seguintes documentos, entre

outros®:

e Certificado de Registro ou outro documento de nacionalidade da embarcacéo.

e Cerificado de Arqueacao.

e Certificado de Seguranca de Construcao.

e Certificado de Seguranca de Equipamento.

e Certificado de Seguranca Radio.

e Certificado de Seguranca.

e Lista ou Manifesto de Carga Perigosa ou Plano de Carga Detalhado.

e Certificado Internacional para o Transporte de Gases Liquefeitos.

e Certificado Internacional para o Transporte de Produtos Quimicos Perigosos.

e Certificado Internacional de Prevencéo a Poluicéo por Oleo.

e Certificado Internacional de Prevencdo a Poluicdo para o Transporte de Substancias
Liquidas Nocivas.

e Certificado Internacional de Linhas de Carga.

! Alguns documentos sao especificos dependendo do tipo de embarcagéo.
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e Livro de Registro de Oleo, partes | e 1.

e Plano de Emergéncia de Poluicdo por Oleo.

e Livro de Registro de Carga.

e Cartdo de Tripulagdo de Seguranca.

e Certificados de Competéncia.

e Exames Médicos da tripulacéo.

e Manual de Estabilidade.

e Copia do Documento de Conformidade da Companhia (DOC).

e Certificado de Gerenciamento de Seguranga (SMC).

e Planos de emergéncia, abandono, combate a incéndio e plano de controle de avarias.
e Diario de Navegacao, com 0s respectivos registros de testes e exercicios apropriados.
e Manual de Procedimentos e Arranjos para Navios Quimicos.

e Manual de Peacéo de Carga.

e Plano de Gerenciamento de lixo.

e Manual de Gerenciamento de Agua de Lastro.

e Livro de registro de lixo.

e Relatdrios de vistorias anteriores de PSC.

Adicionalmente a checagem dos documentos, o inspetor do PSC conduz uma vistoria
geral em diversas areas do navio para verificar suas condi¢cbes de manutencdo e operacéo,
incluindo a praca de maquinas, conves, acomodacdes etc. Nesta ocasido, 0 inspetor também
verifica as condi¢des de higiene, habitabilidade e de trabalho oferecidas a bordo em relacéo

aos requisitos aplicaveis.

Se os certificados e demais documentos estdo validos, e as impressdes gerais do
inspetor em relacdo as suas observacdes a bordo confirmam a existéncia de padrdes
satisfatorios de manutencdo, e operacdo, do navio, a inspecdo geralmente restringe-se a

verificacdo daquelas deficiéncias relatadas pelo Comandante, ou observadas, se existirem.

Se, por outro lado, o inspetor, a partir de suas observacfes tem indicio claros para
acreditar que o navio, seu equipamento ou sua tripulacdo ndo atendem as exigéncias, uma

inspecdo mais detalhada é conduzida na embarcacéo.

Um aspecto primordial das inspe¢Ges de PSC é que as mesmas ndo devem causar

nenhum tipo de desvantagem econdmica ao armador e operador da embarcagdo. Portanto,
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todos os esforcos cabiveis devem ser realizados pelo Estado do porto, e seu representante, de

forma a evitar atrasos desnecessarios ao navio.

4.4. Inspecéo Mais Detalhada

Caso algum certificado ou documento ndo seja valido ou esteja faltando a bordo, ou
ainda, caso exista qualquer indicio claro para acreditar que a condi¢cdo da embarcacédo, de seus
equipamentos ou tripulacdo, ndo atenda aos requisitos minimos de qualquer uma das

convenc0es internacionais aplicaveis, uma inspecdo mais detalhada sera conduzida a bordo.

Exemplos de “indicios claros” nesse contexto que levam a realizagcdo de inspecdes

mais detalhadas sdo:

e Um relatdrio ou notificacdo emitido por outra Autoridade Maritima.

e Um relatorio ou queixa feita pelo comandante da embarcacao, tripulante ou qualquer
pessoa ou organizacdo com interesse legitimo na operagdo segura da embarcacdo, a
ndo ser nos casos em que a Autoridade Maritima julgar o relatério ou a queixa como
sem fundamento.

e Informacdo ou evidéncia que o comandante ou a tripulacdo ndo estdo familiarizados
com as operacOes essenciais de bordo relativas a seguranca de navios ou a prevencao
da poluicéo, ou que tais operacdes ndao foram realizadas.

e Indicios de que os principais membros da tripulacdo ndo sdo capazes de se
comunicarem entre si ou com outras pessoas a bordo.

e A embarcacdo tenha sido acusada de uma suposta violacdo de algum requisito
relacionado a descarga de substancias tdxicas e nocivas ao meio ambiente.

e A embarcacdo tenha se envolvido em um caso de abalroamento, encalhe ou qualquer
acidente da navegacdo durante sua rota ao porto.

e Emissdo de alerta de socorro falso, sem que tenha sido seguido pelos procedimentos
de cancelamento adequados.

e Durante a conferéncia dos certificados e documentos do navio, imprecisdes tenham
sido reveladas, ou os mesmos ndo foram mantidos devidamente atualizados a bordo

ou, ainda, esta incompleto ou é falsamente mantido.
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e Evidéncia de que existe deterioragdo grave do casco ou estrutural ou deficiéncias que
podem colocar em risco a integridade estrutural, da estanqueidade a &gua ou ao tempo
do navio.

e Existéncia de deficiéncias graves nos equipamentos de seguranca, de prevencdo de
poluicdo, ou de navegagdo, bem como a auséncia de equipamento principal ou
arranjos prescritos pelas convencgoes.

e Qualquer outra indicacdo de deficiéncias sérias relacionadas a embarcacé&o.

Além disso, o controle sobre o cumprimento dos requisitos operacionais de bordo
podem ser incluidos no processo de inspecdo do PSC, particularmente se o inspetor tiver
razdes para acreditar que a tripulacdo demonstra proficiéncia insuficientes para a operacdo da

embarcacao.

Com relacdo a dendncias recebidas pelo PSC oriundas do comandante ou tripulante de
qualquer embarcacgéo, a Autoridade do Estado que recebe tal informacdo tem a obrigacéo de
ndo revelar a fonte da denincia, ou seja, comandantes e tripulantes ndo correm o risco de

sofrer represalias por conta da informacgédo passada as autoridades.

Caso a embarcacédo se encontre em conformidade ao final da inspe¢éo, o inspetor ira
emitir um relatério sem nenhuma observacéo ou deficiéncia registrada para o comandante da
embarcacdo. A seguir, as informacdes dessa inspecdo serdo inseridas no sistema de
gerenciamento de informacdes da Autoridade Maritima para futuras conferéncias e

utilizacGes.

Por outro lado, caso exista algum indicio claro para acreditar que o navio ndo esta em
conformidade com alguma convencéo internacional, de forma que seja considerado que o
navio representa um perigo para a seguranca e/ou meio ambiente, o inspetor conduzira uma

inspecdo mais detalhada, de forma a checar as reais condi¢es do navio e seus equipamentos.

4.5. Detencdo de Embarcacdes

Sempre que deficiéncias sdo encontradas durante uma inspecdo, sua natureza e as
acOes de corregdo correspondentes sdo preenchidas no relatorio do inspetor. A sequéncia de
acdo seguida pelo inspetor ao encontrar deficiéncias em uma embarcacdo sdo, em ordem

ascendente de gravidade:
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1. Deficiéncias podem ser retificadas dentro de 14 dias, para infragdes menores.
2. Sob certas condicOes especificas, as deficiéncias podem ser retificadas até a chegada
do navio ao proximo porto.

3. Deficiéncias devem ser corrigidas antes que 0 navio seja autorizado a sair do porto.

A principio, todas as deficiéncias devem ser corrigidas antes da saida do navio do
porto. Fica a critério do julgamento técnico dos inspetores do PSC a decisdo se 0 mesmo deve
ir a bordo da embarcacdo para uma nova inspecdo, de forma a conferir pessoalmente se as

correcdes foram, de fato, realizadas satisfatoriamente.

Caso as deficiéncias ndo possam ser corrigidas no porto onde as inspec¢des do PSC
foram realizadas, e caso exista 0 entendimento técnico de que a embarcacdo tém plenas
condicdes de prosseguir sem nenhum tipo de risco para a seguranca, satde ou meio ambiente,
a Autoridade Maritima podera liberar 0 navio para prosseguir até o proOximo porto, sujeita a

quaisquer condicdes por ela determinadas.

As informacdes sobre a inspecdo e o tempo dado pelo inspetor para que as correcoes
sejam realizadas sdo cadastradas em um banco de dados comum, utilizado por todas as
Autoridades Maritimas participantes do MoU, de forma que todo os Estados membros do
acordo podem acessa-la. Nesse caso, as inspecfes posteriores de acompanhamento serdo

normalmente realizadas no proximo porto.

Nos casos onde as deficiéncias sdo consideradas graves e perigosas a seguranca, saude
e a0 meio ambiente, as Autoridades Maritimas irdo assegurar-se de que o perigo foi corrigido
antes que o navio seja liberado para seguir viagem e, para esse proposito, 0 PSC pode deter o

navio ou emitir uma proibicdo formal para que a embarcacgéo continue sua operagao.

Apbds o recebimento do “pronto” por parte do navio em relagdo a corre¢ao das
deficiéncias, a Autoridade Maritima ira ou inspecionar novamente a embarcacdo utilizando
um inspetor préoprio, ou solicitar um relatério de inspecdo a uma sociedade classificadora de

forma a verificar a correcdo realizada.

No caso de detencédo, todos os custos acumulados pelo PSC para sua inspecdo serdo
cobrados do armador, operador da embarcagdo ou junto a seu representante no Estado do
porto, de forma que a detencdo ndo serd removida enquanto o pagamento integral dos custos
nédo tiver sido realizado (ou garantia suficiente ndo tenha sido dada para o reembolso dos

custos). Cabe ressaltar que o armador ou operador da embarcagdo tem o direito de recorrer
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legalmente contra a detencdo da embarcacdo pelo PSC, porém a entrada de um recurso ndo

resulta na suspensdo imediata da detencao.

A detencdo de uma embarcagdo € o Ultimo recurso que pode ser adotado pelo inspetor
apos encontrar uma deficiéncia grave a bordo, e toda detencdo deve ser reportada o mais
brevemente possivel ao Estado da bandeira do navio, bem como a sua sociedade

classificadora e a IMO.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

Conforme abordado no Capitulo 1 deste trabalho, as inspecdes realizadas pelo PSC
sdo essenciais para a aplicacdo dos requisitos internacionais a bordo, complementando os
esforgos realizados por cada Estado de bandeira. Reflexos positivos desse sistema podem ser
percebidos em termos de melhoria das condi¢des de habitabilidade e trabalho para o pessoal

maritimo e no aumento da seguranca das operacGes maritimas nos portos e terminais.

Infelizmente, ainda nos dias atuais, existem embarca¢bes que ndo alcancam o0s
requisitos minimos considerados necessarios para uma operagao segura, quer por descuido do
pessoal de bordo, quer por falta de apoio ou motivagédo por parte de armadores ou operadores,
ou ainda de forma proposital, através do registro da embarcacdo em Estados ndo signatarios

de convengdes internacionais essenciais, entre outros motivos.

Por principio, tanto o inspetor quanto o armador ou operador da embarcacdo nao
desejam que a mesma seja detida por longos periodos no porto. Para o inspetor, a ameaca
oferecida pela embarcacédo afeta a condicdo do porto, e o armador ou operador entende que 0
navio somente é capaz de gerar recursos para a empresa quando no mar. Nenhuma das partes

deve ter a intencdo de manter o navio detido por periodos extremamente longos.

Os regimes de PSC atendem no combate a pontos criticos relacionados a ameaca a
vida humana no mar e ao meio ambiente. Em primeiro lugar, o regime utiliza uma base legal
clara para suas atividades de inspecdo e controle de navios. Em segundo lugar, a evolucéo dos
regimes atualmente em vigor tem, ao longo do tempo, tem melhorado a quantidade e a
qualidade das informac6es disponiveis sobre navios de baixo padrdo operacional, cruzando

tais informacgdes com Estados de bandeira, sociedades classificadoras, tipos de navio, etc.

Em terceiro lugar, o PSC demonstra que pela atuacdo em conjunto, na forma de grupos
regionais, os Estados tem conseguido reduzir os custos empregados individualmente no
esforco de identificacdo de navios de baixo padrdo, ao mesmo tempo reduzindo o impacto das
atividades de inspecdo em termos comerciais para 0s armadores, a0 passo gque 0S paises

deixam de atuar individualmente, reduzindo atividades de inspecdo duplicadas.

E notéria a participacdo dos regimes de PSC na eliminacdo de embarcacdes
substandard dos mares, entretanto, deve-se reforgar que este papel cabe principalmente aos

Estados da bandeira, de forma que a atua¢do do PSC néo seja entendida como algo que retira,
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ou substitui a responsabilidade deste Estado. Dessa forma, a solugdo do problema de navios
de baixo padrdo operacional requerer tanto a atua¢do conjunta dos Estados, quanto a atuagdo
dos armadores, operadores, tripulantes, organizacdes e demais atores envolvidos no sentido de

ndo aceitar nem contribuir para sua manutengdo ou existéncia.
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