CENTRO DE INSTRUCAO
ALMIRANTE GRACA ARANHA - CIAGA
ESCOLA DE FORMACAO DE OFICIAIS DA
MARINHA MERCANTE - EFOMM

PLANO DE CONTROLE DE AVARIAS A BORDO
A ESTABILIDADE DO NAVIO

Por: Fernanda Gonzalez Cabral

Orientador
Prof. 1° OM Jesus
Rio de Janeiro

2011



CENTRO DE INSTRUCAO
ALMIRANTE GRACA ARANHA - CIAGA
ESCOLA DE FORMACAO DE OFICIAIS - EFOMM
MARINHA MERCANTE - EFOMM

PLANO DE CONTROLE DE AVARIAS A BORDO
A ESTABILIDADE DO NAVIO

Apresentagdo de monografia ao Centro de Instrugdo Almirante
Graca Aranha como condicao prévia para a conclusdao do Curso
de Bacharel em Ciéncias Nauticas do Curso de Formacao de
Oficiais de Nautica (FONT) da Marinha Mercante.

Por: Fernanda Gonzalez Cabral



CENTRO DE INSTRUCAO ALMIRANTE GRACA ARANHA — CIAGA

CURSO DE FORMACAO DE OFICIAIS DA MARINHA MERCANTE - EFOMM

AVALIACAO

PROFESSOR ORIENTADOR (trabalho escrito):

NOTA -

BANCA EXAMINADORA (apresentacao oral):

Prof. (nome e titulagao)

Prof. (nome e titulagdo)

Prof. (nome e titulagao)

NOTA:

DATA:

NOTA FINAL:




AGRADECIMENTOS

Agradeco primeiramente a Deus, que sempre me deu
forga e sabedoria para que eu seguisse em frente. Ao
meu orientador que sempre me ajudou. Aos funcionarios
da biblioteca que de alguma forma me ajudaram na
elaboracdo desse trabalho, em especial, o Seu Fidélis.

E, finalmente, aos meus amigos ¢ campanhas.



DEDICATORIA

Dedico este trabalho a minha familia
que sempre me deu todo o apoio
e aos meus velhos e novos amigos.



RESUMO

Este estudo tem o objetivo de explicar agdes de controle de avarias a bordo e a importancia
de manter embarcacdes seguras para uma boa navegacao.

Serao mencionados os tipos de avarias que podem ocorrer nos navios e que medidas
poderao ser tomadas para que essas ocorréncias sejam amenizadas ou cessadas. Também sera
explicado como as avarias a carga afetam no bom funcionamento de um navio e na sua
estabilidade.

Por fim, iremos fazer uma analise sobre o controle de avarias em um navio de guerra.

Palavras-chaves: Avarias, navegacao e estabilidade



ABSTRACT

This study has the objective to explain the actions of damage control on board ships and the
importance of maintaining a good safe for navigation.

It will be mentioned the types of avarage that can occur on ships and what steps can be
taken so that these occurrences are eased or ceased. It will also be explained how the failures
in the cargo affect the proper operation of a ship and its stability.

Finally, we going to do an analysis on the damage control in a navy ship.

Keywords: Avarage, navigation and stability
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INTRODUCAO

Como o navio mercante passa a maior parte do tempo em alto mar com o propdsito de
transportar, em geral, um niimero excessivo de cargas de um porto a outro, fez-se necessario a
elaborag¢do de meios de segurancga tanto para a embarcacdo quanto para a tripulacdo que opera
no funcionamento deste meio de transporte.

A SOLAS, Convengao Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar, o
principal objetivo da Convengdo SOLAS ¢ especificar as normas minimas para a construcao,
equipamento e operagdo de navios, compativel com a sua seguranga.

Conceituando com clareza o que € avaria, suas caracteristicas e classificagdes que serdo
abordados no capitulo 1, além disso, serdo destacados tipos de avarias e os meios para
controla-las evitando assim maiores acidentes.

No capitulo 2, abordaremos as preocupacdes que devemos ter na hora do embarque das
cargas, ressaltando as possiveis avarias que podem ocorrer durante a manipulagdo inadequada
e as medidas para se prevenir contra as avarias.

Por fim, serd mencionado como algumas medidas para sanar uma avaria podem
comprometer a estabilidade do navio e que medidas deverdo ser tomadas para melhora-la;
além disso também, mostraremos como ¢ feito o plano de controle de avarias de uma navio de
guerra.
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CAPITULO 1

Avaria em Navios Mercantes

1.1 — A Convencao Internacional para Salvaguarda da Vida
Humana no Mar.

A SOLAS (Safety of Life at Sea), conhecida aqui no Brasil como Convengao
Internacional para Salvaguarda da Vida Humana no Mar, ¢ uma convencao regulamentada
pela Organizagdo Maritima Internacional a IMO (Internacional Maritime Organization).

Essa convengdo ¢ aplicada a quaisquer navios mercantes que fazem viagens internacionais,
com excecao de navios menores que 500 toneladas de arqueacao bruta, de embarcagdes de
pesca, navios de madeira de constru¢do primitiva, navios de passeio e aqueles sem propulsdo
mecanica.

A SOLAS ¢ o mais importante tratado sobre a seguranca da Marinha Mercante e
estabelece padrdes para a operagao segura de navios e abrange o indice de subdivisao,
estabilidade, maquinario, instalagdo elétrica, requisitos para a prote¢do contra incéndios,
salvamento, radiocomunicagdo, seguranca na navegagao ¢ transporte de materiais perigosos.
Outros requisitos adicionais estdo estabelecidos, que se referem a estabilidade em caso de
danos, a protecdo contra incéndio, controle da temperatura em compartimentos de carga,
consideragdes estruturais, dispositivos de fixagdo da carga, suprimentos elétricos,
equipamento de protecao radioldgica e planos de gestdo, treinamento e de emergéncia a bordo
de navios.

O Brasil assinou essa convengao no dia 30 de novembro de 1996, e desde entdo se
compromete com as determinagdes impostas pela IMO.

1.2 — Definicoes de Avaria

O termo avaria tem como origem linguistica a palavra drabe awar, que significa dano, do
latim damnum. Logo, estrago, portanto prejuizo, que gera reparacao.

1.2.1 — Conceito Juridico de Avaria

Continua sendo a mais abrangente conceituagao juridica de avaria, a contida no artigo 761
do Codigo Comercial: “todas as despesas extraordinarias feitas a bem do navio ou da carga,
conjunta ou separadamente, e todos os danos acontecidos aqueles ou a esta, desde o embarque
até a sua volta e desembarque, sdo reputadas avarias”, ou seja, conclui-se que todo dano
causado ao navio ou a sua carga ou qualquer despesa extraordinaria que se faca em beneficio
ou de um ou de outro ou comum a ambos, desde o embarque e partida até a sua volta e
desembarque, sdo reputadas avarias.
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1.3 — Das Espécies de Avarias

Intimeras sao as classifica¢des das avarias, doutrinariamente as mais comuns sao:
¢ (Quanto a natureza: podendo ser, em avarias-dano e em avarias-despesa.
¢ (Quanto a causa: podendo ser, em avarias simples (ou particulares) e em avarias
grossas (ou comum).

1.3.1 — Avaria-dano

Sao motivadas, essencialmente, por falhas nduticas. No contexto dos danos, enquadram-se
os danos materiais decorrentes da inutilizagdo ou estrago da coisa (navio e/ou carga).

1.3.2 - Avaria-despesa

Sao geralmente causadas por elementos de for¢ca maior e se consubstanciam em
desembolsos de carater excepcional necessarios para que o navio complete a expedi¢ao
maritima com seguranga.

1.3.3 — Avaria simples ou particular

E aquela em que o prejuizo sofrido ¢ somente do dono da coisa avariada, um exemplo disso
seria uma avaria na escada de portal6 em uma manobra infeliz, que € uma avaria simples € o
prejuizo ¢ do armador.

1.3.4 — Avaria grossa ou comum

Evidenciam-se nas hipdteses de danos ou despesas extraordinarias decorrentes de um ato
intencional e razoavelmente praticado em defesa dos interesses da comunidade maritima
numa situacao de perigo real e iminente, visando a obter ou obtendo um resultado util.

1.4 — Controles de Avarias (CAYV)

Controle de avarias (CAV) € a organizagdo que tem por finalidade garantir as qualidades
técnicas e essenciais do navio. Os navios mercantes possuem geralmente um paiol de controle
de avarias préximo ao paiol do mestre, onde podemos encontrar diversos materiais usados na
seguranga € reparos para eventuais sinistros.

1.4.1 — Objetivo do Controle de avarias

Os principais objetivos do controle de avarias em um navio sdo:

e Tomar as medidas preventivas antes de ocorrer a avaria, tais como:
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— manutencao de estanqueidade;

— manutencdo da reserva de flutuabilidade e estabilidade do navio;
— remogao das causas provaveis de incéndio;

— distribuicdo e manutencao dos equipamentos de emergéncia.

e Reduzir ao minimo as avarias, quando elas ocorrerem, sendo para isso necessario:

— controle dos alagamentos;
— preservagdo da estabilidade e flutuabilidade.

e Providenciar, tdo rapido quanto possivel, os reparos de emergéncia depois da
ocorréncia da avaria, e, assim:

— restabelecer a energia de emergéncia;
— recuperar uma margem segura de estabilidade e flutuabilidade;
— recompor a estrutura € os equipamentos essenciais do navio.

O controle de avarias tende aos danos causados por incéndio, colisdo, encalhe ou explosdo.
Ele € necessario tanto no porto quanto no mar e pode envolver o uso de pessoal ou assisténcia
de outro navio.

1.5 — Pratica do Controle de Avarias

O controle de avarias requer um detalhado conhecimento da construgao,
compartimentagem, estabilidade e outras caracteristicas do navio, e de todos os acessorios
nele colocados para evitar ou controlar avarias.

Também o controle de avarias depende principalmente da habilidade e iniciativa do pessoal
para agir rapidamente, usando o material que estiver disponivel.

Com um completo conhecimento do navio, o pessoal podera determinar realmente a atitude
que devera ser tomada.

Todos os tripulantes do navio devem saber que a eficiéncia do controle de avarias, com o
navio em alto-mar ou no porto, depende de:

— correta marcagdo do material (portas estanques, redes, valvulas, etc.), de acordo com
as condi¢des de fechamento e a correta operacao, uso € manutencao dos sistemas de
convés € maquinas;

— localizagdo de avarias, vazamentos, etc., fazendo-se os reparos de emergéncia sob
quaisquer condicdes;

— combate a incéndios, usando-se os melhores métodos disponiveis;

— primeiros socorros € remog¢ao de pessoal ferido.
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1.5.1 — Testes de Operacao

Para que se tenha confianga que os equipamentos para o controle de avarias funcionem
quando deles se necessitem, deve-se fazé-los funcionar pelo menos uma vez por semana.
Assim devem ser movimentados ou experimentados:

e bombas clétricas;

e motobombas;

e mascara de oxigénio ou a ar;

e ferramentas elétricas, lampadas, etc.;

e ferramentas a ar comprimido;

e cquipamento de mergulho e méscara de ar;
e cquipamentos de combate a incéndio;

e chaves e ferramentas especiais.

1.6 — Corrosao

A corrosao ¢ a oxidacao do metal, causada pela acdo combinada do ar ou da eletrolise.

A corrosao ¢ acelerada pela presenca de sal e tem a tendéncia para ser aumentada quando
um metal € colocado em contato com outro metal diferente. A corrosdo enfraquece as
estruturas, as juntas, tubulacdes e condutos de ventila¢do. Ela dificulta a ajustagem e causa
defeitos nas pegas.

Como ela reduz a resisténcia estrutural e afeta a integridade da estanqueidade a 4gua, deve
ser sempre combatida.

1.7 - Agua Aberta

Agua aberta ¢ a situag@o na qual hé entrada de agua no navio devido a uma avaria na carena
do navio por causa de um abalroamento, colisdo, defeitos de constru¢cdo ou outros fatores que
levam ao rompimento de chapas ou no aluimento de rebites.

Pode-se avaliar a importancia da agua aberta pela altura da 4gua acumulada durante o certo
tempo. Sonda-se o compartimento com agua aberta em intervalos regulares e, assim, deduz-se
um volume d'dgua chamado caudal. Caudal ¢ o volume de agua que atravessa uma dada area
por unidade de tempo, através de uma abertura abaixo da linha de flutuagdo, e pode ser
calculado observando a area de abertura do rombo na carena e a altura dessa abertura desde a
linha de flutuagao.

Quando o nivel interno da d4gua comeca a exceder a altura do rombo, o valor desta altura
diminui constantemente e, assim, cada vez entra menos agua. Isto porque as bombas
conseguem estacionar o nivel d'dgua ja acima do rombo, quando antes eram importantes para
impedir que a 4gua continuasse a subir.

Deve haver verificacdo diaria da estanqueidade do navio, através de sondagens dos pordes.
Todos os dados coletados devem ser langados no Diario de Bordo.
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1.8 — Folga nas Juntas

A folga nas juntas pode resultar de:

e jogo violento do navio durante tempestades;
e inclinagdo violenta do navio por guinadas bruscas em alta velocidade;
e vibragdes causadas pelas maquinas em funcionamento.

Todos esses motivos tendem a causar movimento relativo entre membros adjacentes da
estrutura nas juntas rebitadas ou soldadas. Isto pode resultar na folga de juntas rebitadas ou
quebra das juntas soldadas. Esses defeitos sdo dificeis de descobrir e de corrigir.

1.8.1 — Juntas calafetadas

Uma junta rebitada nem sempre € estanque a agua ou ao 6leo. Isto porque as superficies das
chapas mantidas unidas pelos rebites, nem sempre sdo perfeitamente lisas.

Tais juntas sdo mantidas estanques por meio de calafeto. Esse calafeto geralmente consiste
em bater com uma talhadeira pneumatica nas bordas da junta rebitada, de modo a fechar a
passagem com uma fina camada de metal. Também pode ser usada uma talhadeira especial
para bater nas bordas dos rebites.

antepara cantoneira

rebites

robite

a ar comprimido

chapa de convés

calafeto

Figura 01: Juntas calafetadas

1.9 — Os Diferentes Sistemas e o Controle de Avarias

1.9.1 — Sistemas de Canalizacoes do Controle de Avarias

Os sistemas de canalizagdes do controle de avarias incluem todas as redes instaladas no
navio. Assim, os principais sistemas sdo: vapor, incéndio, drenagem, agua salgada, lastro,
agua doce, ar condicionado, ar comprimido, 6leo combustivel e diesel, 6leo lubrificante, gas
inerte, tubos acusticos, etc. Todas as redes sdo construidas com a maxima resisténcia a avaria
para evitar a interrupg¢do de servigos vitais do navio. Alguns meios para evitar essas
interrupcdes dos servigos vitais, em caso de avaria, sao:
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e segregagao;
e fontes diversas;
e duplicacao.

1.9.1.1 — Segregacao

A segregacao consiste em colocar valvulas e bombas de um sistema em posicoes
estratégicas e dispor as redes de modo a permitir o funcionamento do sistema em vdrias
se¢oes, independentes uma da outra. Isso traz as vantagens de, se uma secao for avariada, ndo
afetar o funcionamento das outras que poderdo suprir o navio. Isto pode ser feito com os
sistemas de agua doce, incéndio, 6leo lubrificante, 6leo combustivel, etc.

1.9.1.2 — Fontes Diversas

Para manter a vantagem da subdivisdo de um sistema em segdes, ¢ necessario prover esse
sistema de varios tipos de bombas ou fontes de servigo, bem distribuido em todo navio. Por
exemplo, numa rede de d4gua doce uma bomba ser4 elétrica, outra a vapor e a outra a diesel,
todas independentes e fornecendo dgua para o mesmo sistema.

O sistema obtera agua de fontes diversas.
1.9.1.3 — Duplicacao

A duplicacdo consiste em prover caminhos paralelos de canalizagdes, em bordos opostos do
navio ou em diferentes alturas. Geralmente essas redes sdo interligadas e dispdoem de valvulas
de interceptacdo. A avaria de uma canaliza¢do em um bordo pode ser controlada pelo
fechamento de valvulas, e a parte que nao foi afetada, do outro bordo ou nivel, sera capaz de
continuar a alimentar o navio.

1.9.2 — Sistema de Drenagem

O sistema de drenagem se destina a retirar as acumulacdes normais de aguas nos pordes dos
compartimentos de maquinas, praca de bombas e outros espacos imidos, além de drenar a
agua da chuva. Esse sistema também pode ser empregado para retirar alagamentos resultantes
de avarias na estrutura do navio.

1.9.3 — Sistema de Lastro

Em muitos navios, quando o 6leo combustivel ¢ consumido, ¢ necessario lastrar os tanques
com agua salgada de modo a manter o navio equilibrado. Esses tanques sdo geralmente cheios
com agua salgada da rede de incéndio. A retirada da dgua de lastro desses tanques ¢ feita
pelos sistemas de drenagem ou pelas bombas do sistema de esgoto e incéndio. Existem meios
para evitar a contaminagdo do 6leo combustivel pela dgua da rede de incéndio.

1.9.4 — Sistema de Combate a Incéndio

Esse sistema compreende bombas, canalizagdes, valvulas, controles, etc.
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Nenhuma informagao € mais importante para a organiza¢ao do controle de avarias de um
navio do que o completo conhecimento do sistema de dgua para combate a incéndio. Seguir as
redes de um lado a outro do navio, convés por convés, compartimento por compartimento, ¢ o
melhor método de estudar e conhecer o sistema.

Esse sistema deve ter suficiente capacidade e flexibilidade para permitir ramificagdes de
algumas de suas bombas para outros sistemas, como por exemplo: rede sanitaria, lastro de
tanques e resfriamento de maquinas, sem redugdo perigosa na pressao da dgua para combater
um incéndio. O pessoal do controle de avarias devera prever essa possibilidade e estudar as
necessarias conexoes para isolamento de alguns setores do sistema, em beneficio de outros
mais importantes.

A rede de incéndio pode ser instalada sob a forma de uma linha tinica ou sob a forma de um
anel. A linha Unica atravessa os compartimentos de maquinas e se estende por alguma
distancia a vante e a ré desses compartimentos.

O sistema de linha em anel ¢ usado em navios de grande porte. O anel corre em toda volta,
ao redor da praga de maquinas principais, uma se¢ao a boreste e outra a bombordo. Tubos
interligam essas secoes, cruzando-se pela parte de vante e de ré dos compartimentos de
maquinas, completando o anel principal. Esse anel pode estender-se para vante e para ré da
praca de maquinas, por canalizagdes simples.

1.10 — Alagamentos

1.10.1 — Controle de Alagamentos

Uma das mais importantes medidas de controle de avarias € o controle de alagamentos.

O esgoto, pelo sistema fixo existente no navio, ou com bombas portateis, ¢ ineficaz até que
a quantidade de liquido que penetra no navio seja reduzida. A capacidade total de
bombeamento do sistema de esgoto de um navio € suficiente para cuidar somente de pequenos
alagamentos.

Como todos os recursos de esgoto nao podem ser concentrados em um Unico compartimento
alagado, € essencial que os compartimentos alagados por um consideravel volume d'dgua
possam ser isolados por divisdes estanques, antes que se possa tentar bloquear a entrada de
agua, por qualquer meio, debaixo d'agua.

Basicamente, h4 dois métodos que podem ser usados no controle dos alagamentos, o
primeiro método ¢ diminuir ou parar inteiramente o fluxo da 4gua que penetra no casco, o
segundo método ¢ isolar o local alagado e remover a agua que tenha entrado ou esteja
entrando no navio.

1.10.2 — Combate a avaria por alagamento
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Depois que os limites do alagamento tenha sido estabelecido, isto €, depois que as anteparas
e conveses secos mais proximos dos compartimentos alagados foram localizados, o préximo
problema ¢ empurrar os limites do alagamento cada vez mais para junto do local da avaria ou
impedir que ele se alastre mais.

1.10.3 - Como evitar o alagamento progressivo

Muitos navios sao perdidos anualmente por acidentes, mas muito poucos devido a
resultados direto da avaria inicial; a maioria deles afunda horas depois, como resultado de
alagamento progressivo, colapso das anteparas, aumento da superficie livre e erros humanos.

Tivessem sido os limites do alagamento estabelecidos quando e onde isto fosse possivel,
tivessem as avarias sido limitadas a sua area original (mesmo que esta fosse grande), muitos
navios poderiam ter sido salvos.

Faga tudo para evitar o alagamento progressivo. A tendéncia natural mais errada ¢ atacar as
avarias mais flagrantes, enquanto se ignora completamente as avarias que poderdo advir como
conseqiiéncia. Muitas horas sdo perdidas, freqiientemente, tentando remendar grandes ou
multiplos furos em compartimentos que estdo completamente alagados, ou tem grandes
superficies livres. Furos pequenos em anteparas internas, que estdo causando progressivo
alagamento e mais superficie livre, sdo freqiientemente esquecidos. Em muitos casos, seria
melhor bujonar aqueles furos internos primeiro, de modo a se manter estanques o que ainda
nao foi alagado.

1.10.4 — Pressao da agua

A pressao da agua que entra no navio por um furo causa algumas dificuldades quando ¢
necessario fazer reparos debaixo d'dgua. Essa pressdo, entretanto, ndo ¢ excessiva, € € menor
quando o furo esta mergulhado dentro d'agua tanto do lado de dentro do navio como do lado
do mar.

1.11 — Reparo de Furos

A grande dificuldade no reparo de furos sob a agua ¢, freqiientemente, a dificuldade de
acesso.

Caso um compartimento interno esteja alagado, pode ser perigoso tentar qualquer reparo
porque, abrir uma escotilha ou porta pode permitir o alagamento em outro compartimento.
Pode haver necessidade de enviar um homem para dentro do compartimento, com um
equipamento de mergulho, para que ele possa localizar um furo submerso. Entretanto, o
trabalho pode ser atrapalhado pela confusdo dos destrogos que podem estar escondidos pela
escuriddo ou dgua, e ¢ muito dificil mergulhar as escoras e outros materiais que flutuam.

1.11.1 — Métodos de reparar furos
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Ha dois métodos de reparar um furo: colocando alguma coisa dentro do furo ou colocando
alguma coisa sobre o furo.

Em quaisquer dos casos tenta-se reduzir a area, através da qual a 4gua entra no navio, ou
através da qual ela passa de um compartimento para outro.

1.11.1.1 — Bujoes de madeira

Os bujdes de madeira proveem o mais simples método de reparar pequenos furos. Os
bujdes devem ser feitos de madeira macia e costumam ser usados, geralmente, em furos até 8
cm x 8 cm, mas ja deram resultados satisfatorios em furos maiores.

Os bujdes podem ser de varios formatos sendo mais comuns os conicos, quadrados e as
cunhas.

cunha

cAnico quadrado

Figura 02: Bujdes de madeira

Os bujoes nao devem ser pintados para permitir que a madeira absorva dgua e se prenda
melhor no lugar. Conforme o formato do furo pode ser usado combinagdes dos varios tipos de
bujdes para melhor se adaptarem ao local.

Figura 03: Combinagao de varios tipos de bujdes para tapar um furo

Antes de colocar os bujdes ¢ conveniente enrold-los com um pano; o pano auxilia os bujdes
a ficarem mais firmes no lugar e preenchem alguns espagos entre os bujoes.
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Figura 04: Bujao enrolado com pano

1.11.1.2 — Vazamentos em tubulacoes

Pequenos furos ou rachaduras em tubos de baixa pressdo podem ser reparados por
remendos feitos com material macio. Quando possivel, a area do furo devera ser
primeiramente reduzida, colocando-se cunhas de madeira macia. Essas cunhas nao deverao
ser colocadas muito a fundo para que nao obstruam a passagem do fluido. As cunhas deverao
ser cortadas rente a superficie do tudo e, depois, a area devera ser coberta com tiras de chapa
fina ou borracha, firmemente mantidas no lugar por duas camadas de arame.

O arame pode ser substituidos por uma bracadeira de folha de metal que ¢ presa ao tubo por
parafusos e porcas.

bracadeira

Figura 05: Remendos em tubulagoes
1.12 — Escoramento

Escoramento € o processo de colocar suportes lateralmente, por cima ou por baixo de uma
estrutura, para evitar a fadiga, o empeno, ou o abaulamento do metal.

Nos navios, muitas vezes, tem-se necessidade de suportar conveses avariados, fortalecer
anteparas enfraquecidas, ou sustentar portas estanques contra o mar.

Tudo isso ¢ feito, geralmente, por meio de escoramento. O escoramento ¢ feito por vigas
portateis chamadas escoras.
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O melhor material para confec¢ao de escoras € o pino amarelo. A madeira deve ser reta e
livre de ndés. A madeira muito dura pode ser muito forte, mas apresenta dificuldade para ser
cortada e ndo serve para escora.

O comprimento de uma escora ndo deve ser maior que trinta vezes sua menor espessura.
Assim, uma escora de 10 cm x 10 cm de se¢do deve ter no maximo, 3 metros de
comprimento.

1.12.1 — Quando usar Escoras

Nao ha regras para se saber quando se deve aplicar um escoramento. Nem sempre o fato de
um compartimento estar alagado, com conseqiiente pressao sobre anteparas, pode ser critério
para se fazer um escoramento.

Uma antepara menor poderd suportar maior pressao, por ser de constru¢do mais resistente.
Uma antepara maior pode estar enfraquecida pela corrosao; a for¢a de alguma explosao pode
ter folgado os rebites, partido costuras e causado outras avarias na antepara, com conseqiiente
perda de sua resisténcia.

Depois de inspecionar a area avariada, a pratica sera o inico guia para a a¢ao a tomar.
Profundas curvaturas no chapeamento das estruturas ou das portas estanques, rebites frouxos,

costuras trincadas e anteparas arqueadas, sdo indicacdes de necessidade de escoramento.

O arqueamento ¢ uma condi¢do perigosa quando causa a fadiga do material, a qual, com o
tempo, produzird a quebra e o rompimento da chapa. A experiéncia indica uma tendéncia para
escorar quando tal acdo nao ¢ necessaria.

A penetragdo de agua em um tanque de 6leo combustivel ndo € razao para supor que as
anteparas do tanque requerem escoramento. Poderdo ser utilizados outros recursos para
eliminar a avaria. Entretanto, quando houver duvida, ¢ preferivel fazer o escoramento. Na
figura abaixo “A” e “B” estdo em compressao direta e a pressdo resultante produz uma
resisténcia na direcao “K”. Caso a escora “A” seja usada sozinha, ela ficard meramente
encostada em “C”, e ndo terda nenhum valor, por isso a escora “B” devera ser instalada.

Figura 06: Sistema de triangulacdo para instalar escoras
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CAPITULO 2

Avaria a carga

2.1 — Conceito

Uma das preocupagoes durante o transporte da carga ¢ que ela seja embarcada em perfeito
estado, estivada com seguranga obedecendo todas as técnicas modernas de estivagem,
transportada de forma segura e chegue até o seu consignatario sem avarias.

A avaria a carga ¢ a causa de despesas extras redundando em elevacao do custo operacional
do navio com graves prejuizos ao Armador, ¢ toda e qualquer despesa extraordinaria ou dano
a carga, causados por fatores ligados a estivagem.

2.2 — Principais causas
Essas avarias podem ocorrer:

e antes do embarque;

e durante a operacdo de carga;

e durante a sua permanéncia a bordo; e
e por ocasido do desembarque.

Antes do embarque elas podem ocorrer durante a manipulagdo da carga pelos arrumadores
e capatazia. Cabe ao Comandante verificar se ocorreu alguma avaria antes da carga
ultrapassar a borda falsa. A partir, do instante em que ela ultrapassa a borda falsa do navio a
responsabilidade passa a ser do navio. Nessa hipdtese, durante o carregamento a
responsabilidade ¢ da estiva. Na permanéncia da carga a bordo, a responsabilidade ¢ da
tripulacao cabendo ao Comandante apurar o responsavel pela avaria. Durante o desembarque
a responsabilidade passa a ser do pessoal de terra a partir do momento em que a carga passa
pela borda falsa do navio. A correta estivagem evita que as cargas se avariem, avariem outras
cargas ou o navio, e previne acidentes aos tripulantes.

2.3 — Principais Tipos de Avarias a Carga

Na existéncia de avarias a carga, cabe ao Comando do navio analisar cada uma delas e
definir de quem ¢ a responsabilidade para quem sejam lavrados os documentos pertinentes a
fim de salvaguardar a sua responsabilidade e a do Armador.
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2.3.1 — Avaria devido a manipulacio

Sao motivadas pelo uso indevido de aparelhos, ferramentas ou material de estiva improprio,
batidas das lingadas, choques e quedas de mercadorias. Durante o embarque da carga uma
lingada pode cair no cais, no pordo ou no convés devido impericia do guindasteiro. A ma
manipula¢do da carga pode ocorrer quando a sacaria € rasgada ao ser arrastado no piso ou
movimentada utilizando-se um gancho de ferro.

Figura 07: Sacaria rasgada devido atrito no piso.

Figura 08: Gancho utilizado indevidamente na manipulagao de sacaria

2.3.2 — Avaria causada por outras cargas

Ocorrem quando estivamos cargas incompativeis juntas ou no mesmo compartimento, tais
como cargas odoriferas, sujas, perigosas e higroscopicas.

2.3.3 — Avaria causada por compressio

Volumes pesados estivados sobre volumes leves ou quando uma altura de estivagem de
carga ¢ muito elevada.
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Figura 09: Contéineres totalmente deformados pela compressao causada nos montantes e
anteparas frontais e laterais.

2.3.4 — Avaria causada por embalagem fragil
Essa avaria pode ocorrer devido a pouca resisténcia do material utilizado na embalagem.

Figura 10: Embalagem avariada devido a pouca resisténcia da madeira.

2.3.5 — Avaria causada por liquido livre

Causadas por vazamento da propria carga, aluimento nas chapas, costuras, juntas do cascos
do teto do fundo duplo, tubos sonda.
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Figura 11: Aluimento na costura da chapa causando alagamento no porao.

2.3.6 — Avaria causada por mistura da carga

Quando a mesma espécie de mercadoria, ¢ destinada a diversos portos de descarga, ou para
0 mesmo porto, mas para consignatarios diferentes, hé o risco delas serem misturadas. Isto
pode ser evitado usando material de separacdo. Estes materiais podem ser: lona, capa de PVC,
esteiras, madeira, kraft paper, plésticos, redes e cabos de fibra vegetal ou sintética.

Figura 12: Separacgdo da carga com capas de lona e pléstico

2.3.7 — Avaria causada pelo jogo do navio

Causada pela violéncia dos balangos transversais, quando a altura metacéntrica do navio
(GM) ¢ muito grande que faz com que a carga corra, mesmo quando peada e escorada. O
Comandante do navio devera consultar o caderno de estabilidade para estabelecer a GM
adequada para que os balangos durante a travessia sejam suaves.
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2.3.8 — Avarias causadas pelo mau tempo

O mau tempo causa avarias nas estruturas do contéiner, tais como afundamento das portas,
deformacao nas suas paredes e flexao no piso.

Figura 13: O piso foi deformado devido o movimento de arfagem

2.3.9 — Avarias no contéiner devido a descentralizacao, falta de escoramento
ou peacio da carga

A falta de escoramento e peacdo adequada provocam a movimentagao da carga ovada,
acarretando sérios danos ao contéiner. E muito importante que a carga estufada esteja bem
peada e escorada, pois essa € a Unica maneira de garantir um transporte seguro com menos
risco de avarias.
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Figura 14: Contéiner bastante avariado pelo deslocamento da carga ovada

2.3.10 — Avarias a carga devido a oxidacdo do contéiner

A oxidagao também causa sérias avarias ao contéiner, pois além de afetar a sua resisténcia
estrutural também compromete a sua estanqueidade. Essas avarias podem ser responsaveis
pela entrada de 4gua da chuva ou borrifos de agua salgada durante a travessia.

Figura 15: A chapa inserida no teto do contéiner apresenta grande oxidagdo na costura da
solda podendo afetar a estanqueidade do contéiner.

2.3.11 — Avaria por vicio proprio da mercadoria

Ocorre quando a carga se auto-avaria. E o caso de frutas transportadas sem refrigeragio
adequada, embarcadas quase maduras e que, com o calor do pordo, amadurecem
completamente e apodrecem em viagem. O grdo, sob condi¢@o de alta umidade, aumenta de
volume. Outras mercadorias perdem peso e entre elas citamos: arroz, sal, areia imida, carne
seca, semente, acucar, batata e couros.

2.3.12 - Avarias devido a temperatura

Ponto de orvalho, suor dos pordes e suor da carga sdo causadas por ventilagdao deficiente ou
falta de ventilagdo. Ocorrendo condensagdo devido a umidade dentro do pordo. Deve-se
colocar em funcionamento o sistema de recirculacao de ar quente para eliminar o suor da
carga e suor dos pordes.
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2.3.13 — Avarias devido a incéndio

Em regra geral todo incéndio nos pordes € conseqii€éncia de alguma ocorréncia anormal, em
razdo de falha humana ou negligéncia, com causas mais diversas, tais como: combustio
espontanea proveniente de cargas que geram calor quando embarcam molhadas ou s3o
molhadas durante a viagem, faiscas devido o atrito das fitas de aco de fardos de algodao,
tecido ou outra fibra entre si e as partes metalicas dos poroes.

Figura 16: Fardos de algodao incendiados devido combustao espontanea
2.4 — Medidas para evitar avarias

* as cargas devem ser bem estivadas, peadas e escoradas;

* as escotilhas devem estar bem fechadas, estanques, com os tirantes de agdo rapida
atracados;

* evitar condensacao de vapor d'adgua dentro dos pordes;

* efetuar vistorias periddicas nos volumes peados e escorados principalmente se ocorrer mau
tempo;

* inspecionar os pordes durante a viagem para verificar se ocorre liquido livre dentro dos
pordes, procedendo também, a sondagens diarias; e

* verificar a incompatibilidade das cargas.

O Comandante, oficiais, demais tripulantes, estivadores, capatazia e demais pessoas que
manipulam a carga, cada um tem seu campo delimitado de responsabilidade. O interesse geral
de eliminar as avarias exige que todos tenham conhecimento dos servigos que realizam. O
trabalho ndo ¢ puramente mecanico. Exige técnica, e compete ao pessoal do navio fiscalizar a
operagao de estivagem, fiscalizando a mesma de modo a cobrir principalmente as avarias
decorrentes da manipulagdo da carga, que sdo as mais comuns.
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CAPITULO 3

Controle de Avarias e Medidas de Controle de Avarias em Navio
de Guerra

3.1 — A Estabilidade do Navio

Em algumas situagdes para contornarmos algum acontecimento anormal que possa
prejudicar o desempenho do navio, ¢ comum tomarmos medidas para sanar essa
anormalidade, porém tais medidas devem ser usadas com cautela, um exemplo basico disso
seria o uso de 4gua em grandes quantidades, particularmente nos espacos de carga, que
causam problemas na estabilidade do navio, como efeito de superficie livre que tem o efeito
de diminuir a altura metacéntrica. Quando um espaco de carga ¢ inundado para extinguir um
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incéndio torna-se absolutamente importante evitar o efeito de superficie livre provocado pela
agua.

O uso de dgua como agente extintor em espagos de carga que contenham graos ou papel ¢
particularmente perigoso porque hé o risco da carga absorver grande parte da 4gua usada,
aumentando excessivamente seu peso e vindo a causar esforgos estruturais. O uso de agua
para combater incéndio, nesses casos, deve ser monitorado.

3.1.1 — Medidas para melhorar a Estabilidade ou o0 Caimento durante a
Avaria

A acdo imediata deve ser restringir o alagamento e, se possivel, para-lo. Em casos de
colisdo ou avarias no costado, dificilmente sera possivel parar o alagamento ou reduzi-lo
usando bombas. Mesmo qualquer pequena ruptura que ocorra no casco abaixo da linha
d’agua, oferece um fluxo de invasao de d4gua muito maior do que a capacidade de
transferéncia das bombas e redes de lastro.

Todas as portas estanques, valvulas, vias de ventilagdo e escotilhas de acesso devem ser
fechadas a fim de prevenir o alagamento progressivo de outros compartimentos. Onde
medidas contra alagamento forem necessarias, elas deveram ser postas em operagao
imediatamente a fim de restringir o adernamento resultante.

Em navios de passageiros, as medidas do caderno de controle de avarias devem ser
seguidas. O mesmo se aplica a navios de carga onde informagdes sobre o controle de avarias
ja sao dadas. Na grande maioria dos casos, avarias resultam em imersao, adernamento,
variagdo do compasso, perda de estabilidade e perda de momento de inércia. Agdes corretivas
em uma dessas condi¢des irdo afetar as outras.

Adernamentos e caimentos excessivos devem ser corrigidos movimentando-se pesos,
combustiveis, d4gua ou cargas liquidas quando possivel. Na adi¢do de lastro, aumentar-se-a a
imersdo. Em alguns casos, a drenagem de lastro pode reduzir o adernamento ou o compasso,
deixando simultaneamente o navio mais leve. Porém, se o lastro drenado for dos tanques de
duplo-fundo, a estabilidade se reduzira.

A estabilidade pode melhorar na transferéncia de combustivel dos tanques laterais para os
tanques duplo-fundos vazios que sejam adequados. Esfor¢cos devem ser tomados para reduzir
a superficie livre a0 minimo. Agua acumulada em conveses superiores devido ao combate a
incéndio deve ser drenada para os niveis mais baixos possiveis, no caso de ndo ser possivel
alijjar o mesmo.

Apbs colisdo ou avaria no costado, mais particularmente nas regides de meia nau, a forga
longitudinal (segundo momento de inércia) sera relevada e tomada em consideragao ao
decidir-se sobre transferéncia e adicao de pesos.

Houve casos em que pequenos vazamentos de agua infiltraram cargas ao serem absorvidas,
como exemplo, o carregamento de graos. O peso adicionado, excessivo em um lado do
compartimento, levou a um gradual aumento do adernamento e, finalmente, ao emborcamento
da embarcacdo. Como a fonte do alagamento estava inacessivel, nada pode ser feito. Pordes
de carga devem ser inteiramente inspecionados todas as vezes que estiverem vazios para se
achar sinais de vazamento indicando rachaduras ou fraturas.
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3.2 — Controle de Avarias a bordo do Nae Sao Paulo

Como uma de suas peculiaridades, o Nae Sao Paulo possui um servigo permanente de
Controle de Avarias (CAV), sob a responsabilidade de um departamento autdbnomo e, ndo, de
um grupo ou divisao ligado ao Departamento de Maquinas, como é costume em nossa
Marinha. Esse sistema mostrou-se adequado para emprego no navio, em virtude de
caracteristicas como compartimentagdo em 20 seg¢des, com somente um convés corrido de
proa a popa e grande nimero de compartimentos.

Tal estrutura de CAV foi implementada ainda durante o recebimento do navio na Franga,
aproveitando a experiéncia da Marinha Francesa que, ap6s um grande incéndio ocorrido no
ex-PA Clemenceau, efetuou uma revisao na sua metodologia de combate a incéndio,
produzindo uma nova sistematica, a qual foi aproveitada como base para a génese dos Postos
de Seguranga no Nae Sao Paulo.

Esta nova sistematica ndo advém de uma mudanca completa no formato utilizado pelos
navios da MB, mas sim, de uma adaptacao a esta doutrina, a fim de viabilizar um ataque
rapido e eficiente a um sinistro, visto que as caracteristicas de compartimentagao e tamanho
sao peculiares em relagdo aos demais navios que nossa marinha possui em sua esquadra.

Com isso, o CAV do navio norteia-se em trés fundamentos basicos: PREVENCAO, por
meio da vigilancia continua do Grupo de Seguranga do Servigo (GSS), RAPIDEZ DE
REACAO, por meio da Turma de Intervengio Imediata e do Reparo Permanente, e
ADESTRAMENTO, por meio de exercicios e aulas para todos os tripulantes de bordo.

Sem duvida, a maior novidade desta nova sistematica sio os POSTOS DE SEGURANCA,
onde, em caso de sinistro com o navio em viagem, este serd levado imediatamente a uma
configuragdo que permita uma pronta resposta ao ocorrido.
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Figura 17: Nae Sao Paulo

3.2.1 — Organizacao Administrativa e de Combate
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Conforme mencionado, administrativamente o CAV ¢ um departamento independente, com
guarnecimento permanente e subordinado diretamente ao Comandante, via Imediato. Possui,
ainda, duas divisdes: Divisao de Apoio e Divisdo de Estabilidade.

COMANDANTE

IMEDIATO

FIH. DECAN

CHEFE DO DEPARTAMENTO DE CAV

DOMAVIO

|

DIVISAQDE APQIO

DIVISAQ DE ESTABILIDADE

AJUDANTE

ATUDANTE

Figura 18: Organograma administrativo do CAV
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Na Organizacao de Combate, o navio estd dividido em Controles Principais, ficando o
CAYV subordinado diretamente ao Comandante.

| COMANDANTE |
I ] ! ' I 1
MAQUINAS || AVIACAO | APOID CONTROLE MANOBRAS|| OPERACOES
LOGISTICO DE AVARIAS |
| REP Il (AVANTE BAIXO) I__I REP Il {A RE BAIXO) |

REP Il A {AVANTE ALTO) REP [11A (A RE BAIXO)

|mzw (PCAS DE MAQUINAS ECALDE[RAS)' | REP VII (ILHA, HANGARES 1,2,3) |
| URGENCIAS MEDICAS I__[ CABINES HANGARES I

Figura 19: Divisdo em Controles Principais

3.2.2 — Postos de Seguranca

No caso da ocorréncia de um sinistro a bordo, com o navio em viagem, ¢ tocado POSTOS
DE SEGURANCA. Este guarnecimento permite uma maior rapidez de resposta ao sinistro,
onde nao serd necessaria a rendi¢ao do quarto de servico. Toda tripulagdo que ndo estiver de
servico no horario devera formar em local determinado, a fim de permanecer disponivel para
uma possivel utilizacdo no combate ao sinistro. Com o navio atracado, o grupo de CAV de
Servigo ¢ acionado para debelar o sinistro.

Nesta configuragdo, serd efetuado um ataque inicial, por meio de uma equipe que roda
quarto, formada pela Turma de Intervencao Imediata, Turma de Suporte, Equipe Movel,
Lider, Diretor de Intervencao (DDI) e Controlador de Méscara. O restante do Departamento
de CAV ¢ acionado por meio do alarme, guarnecendo as fun¢des de Turma de Contengao,
Turma de Apoio e Equipe de Alarme. Todas estas fun¢des serdo desempenhadas
exclusivamente por militares do Departamento de CAV e serdo explicadas adiante.

O emprego de um niimero restrito de militares no ocorrido apresenta como vantagem a
pouca movimentagdo de militares, que sdo estranhos ao pessoal envolvido no controle de
avarias, pela area afetada do navio, pois nao ha necessidade de rendig¢ao de servigo ou
guarnecimento de postos de combate, o que facilita o transito das equipes de intervencao e a
remogao dos militares que, porventura, se encontrem na area.
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Nao ¢ necessaria a evolugao dos Postos de Seguranga para os Postos de Combate, uma vez
que todo o pessoal do CAV esta distribuido pelos diversos Reparos de Bordo e sua
substituicdo implicaria uma descontinuidade do combate ao sinistro.

3.2.3 — A Prevencio utilizando o Grupo de Seguranca do Servico (GSS)

Diuturnamente, o navio € percorrido, em itinerarios e freqiiéncias de horarios
predeterminados, pelas Patrulhas de Segurancga, que visam evitar qualquer inicio de sinistro e,
secundariamente, detectar qualquer anormalidade nos compartimentos, intervindo ou
informando ao setor responsavel, com isso evitando que o mesmo ganhe propor¢ao. Os locais
serdo visitados de acordo com a necessidade estipulada pelas diversas divisdes de bordo,
estando definidos nos Procedimentos Operativos do Navio.

As rondas sdo realizadas utilizando um scanner capaz de realizar a leitura dos codigos de
barra que foram distribuidos pelos diversos compartimentos a serem vistoriados no navio.

Os Patrulhas do GSS participam ao Chefe de Quarto da ECCAYV o inicio e término de sua
ronda. Caso ndo retornem no tempo estimado, ¢ enviado um militar no sentido inverso do
percurso. Ap6s o término, o Chefe de Quarto descarrega os leitores no computador, que
processara os relatdrios, para posterior envio aos Encarregados de Divisao.

Também faz parte da prevengdo o controle efetivo de todos os servigos de corte e solda,
entrada em compartimentos vazios, pintura e trabalhos no mastro. O Fiel de CAV de Servigo
e o pessoal da Sargentedncia da Preven¢do sdo os responsaveis pela inspe¢ao prévia do local
onde a faina seré realizada e pelo controle eficaz, durante a realizagdo da mesma.

3.2.4 — Condicoes de fechamento do material utilizado no Nae Sao Paulo

Outra particularidade trazida da Franga e mantida no navio ¢ o sistema de fechamento do
material. Em cada acesso (porta, vigia, escotilha etc.) ¢ afixada uma plaqueta chamada
Arlequim, que combina niimeros e cores, permitindo saber qual a posi¢ao que o acessorio
estanque deve assumir.

Os numeros 0 — Ataque NBQ, 1 — Postos de Combate, 3 — Cruzeiro de Guerra e 5 — Navio
atracado ou fundeado em tempo de paz sdo representados dentro de quadrados nas cores

encarnado, verde e amarelo (os nlimeros 2 e 4 ndo encontram similaridade na MB).

Com o nimero da Condic¢ao de Fechamento do Material na cor encarnada, o acessorio
estanque devera ser mantido fechado, s6 sendo permitida a sua abertura mediante autorizagao
da ECCAYV. Na cor amarela, o acessorio estanque devera estar fechado, sendo autorizada a
passagem sem pedir permissao a ECCAV, porém, ele devera ser fechado logo apos a
passagem do militar. Finalmente, na cor verde, o acessorio podera estar aberto ou fechado,
indiferentemente.
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Figura 20: Plaqueta de Arlequim

3.2.5 — Consideracoes finais

A grande modificagdo de conduta do pessoal de bordo foi a nao rendi¢ao dos servigos em
condig¢ao III, no caso de sinistro, pois o combate ¢ exercido pelo pessoal do Departamento de
CAV, com o auxilio, se necessario, da tripulagdo que nao se encontra de servico no horario.
Ap6s andlise dos procedimentos adotados a bordo do NAe Sao Paulo, verifica-se que existem
poucas mudangas em relagao aos procedimentos de combate efetuados pelas diversas turmas
envolvidas no incéndio ou alagamento, mas existe uma maior divisdo entre estas turmas com
atribuicao de fungdes mais definidas.

O fato de o Controle de Avarias ndo possuir carater colateral, como em outras unidades da
MB, possibilitou a criagdo de um Departamento de CAV. Essa independéncia gerou,
principalmente, uma baixa rotatividade do pessoal que combate o sinistro, o que facilita o
adestramento (pois os reparos dos postos de combate mudam em todas as comissoes,
geralmente sendo guarnecidos por militares modernos e sem muita experiéncia) e possibilita
que uma Turma de Suporte esteja no local do sinistro em até oito minutos, independente do
horério em que ocorra, isto gracas a existéncia de um Reparo Permanente que roda quarto em
viagem. Os Postos de Combate demoram 12 minutos para serem guarnecidos. Até que os
militares estejam prontos para o combate, estima-se que levem, aproximadamente, de 20 a 25
minutos (0 navio possui 266 metros, 15 conveses e pode chegar a 2000 pessoas em viagem).

Mesmo nao havendo possibilidade de criagdo de um Departamento de CAV em virtude da
reduzida tripulacao nos demais navios da MB, os Postos de Seguranca podem ser empregados
mediante algumas modifica¢des. Algumas fun¢des dos Postos de Combate poderiam ser mais
bem empregadas quando o navio estivesse com um sinistro a bordo e viajando em condigao
de paz.



37

CONSIDERACOES FINAIS

O transporte maritimo ¢ de extrema importancia para a economia mundial, e obviamente
para a economia brasileira. Aproximadamente 90% do comércio exterior brasileiro sdo
realizados por via maritima. Com isso, fica evidente a necessidade de se ter estabelecido a
bordo um Controle de Avarias.

Toda tripulagdo deve estar ciente de que nenhuma embarcacdo, que faga viagens curtas ou
longas, ndo esta livre de eventuais sinistros no decorrer do seu caminho, e ¢ importante que
todos a bordo estejam preparados para reagir de forma positiva em tais situagdes a fim de que
o navio chegue até o porto mais proximo para fazer o devido reparo da maneira correta.

E importante que o Comandante exija que se fagam simulacdes que cheguem proximo a
realidade, esse treinamentos visam que todos os tripulantes conhegam bem as areas do navio,
e pontos de manobra e saibam agir até mesmo no escuro. O treinamento também visa a
familiarizacdo dos equipamentos de combate a avaria e funciona como um exercicio
psicologico para que em uma situagdo real nenhum tripulante ndo deixe de combater o
acidente por conta do panico.

No navio mercante as previsdes para o caso de avaria se reduzem a observancia de uma série
de medidas regulamentadas e técnicas, direcionadas a salvar as vidas humanas como
finalidade essencial. Em contrapartida, num moderno navio de guerra, com sua extraordindria
complexidade estrutural e funcional e a necessidade de se manter a flutuacao e seguir
combatendo até o limite do possivel, o rol de avarias se torna incomparavelmente mais
complicado. Por isso, este tipo de navio possui uma central, a central de controle de avarias,
que ¢ um verdadeiro departamento técnico a cargo de oficiais especializados com grande
quantidade de pessoal sob a ordem deles.

Na realizacao desse estudo, percebi a extrema importancia de um eficiente Controle de
Avarias porque s6 assim podemos responder com maior rapidez a qualquer anormalidade que
acontega a nossa embarcagado e evitar riscos tanto para a tripulacdo quanto para o navio € sua
carga.
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