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INTRODUCAO

No inicio das expedigdes maritimas ndo se usava carta nautica, equipamentos
eletronicos ou qualquer outro meio para evitar acidentes no mar. Por esse motivo, ao longo da
Historia foram relatados numerosos acidentes maritimos nos quais em muitos deles, foram
perdidas inumeras vidas, além de danos materiais. O homem que se lancava ao mar estava a
todo o momento suscetivel a perdas ou acidentes e este fato tem continuidade até os dias
atuais, mesmo com todo o avanco tecnoldgico dos equipamentos eletronicos de auxilio a
navegacao. Por isso, trabalhar embarcado requer muita ateng¢do e cuidado e cada tripulante
deve zelar pelo seu local de trabalho, uma vez que ¢ também sua moradia por determinado
tempo. Tendo em vista essas preocupacoes, os tripulantes sao submetidos a treinamentos para
estarem cada vez mais preparados fisica e psicologicamente para uma eventual situacdo de
emergéncia. Esses treinamentos sdo realizados para familiarizar o tripulante com os
equipamentos de seguranga e os dispositivos que serdo utilizados em uma situagdo de
emergéncia, além de adapté-los aos procedimentos que deverdo ser tomados nessa situagao,

mantendo a calma e a organizacao.

A maioria dos acidentes a bordo sdo causados por negligéncia humana ou por falhas
relativas @ manutencdo. Por esse motivo, foram criadas algumas normas de seguranca com o
proposito de prevenir acidentes, ¢ desde suas criagdes resultados positivos sdo obtidos se
seguidas a risca. Entre essas normas estdo a Convengdo SOLAS (Safety of Life at Sea) e o
RIPEAM (Regulamento Internacional para Evitar Abalroamento no Mar). Com o mesmo
proposito de prevenir e auxiliar a navegagdo, foram criados sistemas como o RADAR (Radio

Detection and Raging) e o GMDSS (Global Maritime Distress and Safety System)

Em uma situa¢do de incéndio, dispositivos de deteccdo devem estar em perfeitas
condig¢des de funcionamento e os tripulantes devem manusear corretamente os dispositivos de
extingao além de utilizar os EPIs (Equipamentos de Prote¢ao Individual). Quando se trata de
busca e salvamento, o planejamento prévio, os métodos e os procedimentos de busca ¢ que
irdo determinar o sucesso da operacdo, determinando que ela seja realizada o mais rapido

possivel e com o minimo de dificuldade.

Na hipotese de um incéndio, uma colisdo ou qualquer outra situacdo de emergéncia, o

tripulante deve estar preparado para salvaguardar a vida humana no mar.
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CAPITULO 1

Historico da Convencao SOLAS

Hé tempos o homem procurou estabelecer um meio de se locomover na agua, feito de
qualquer constru¢do e com a finalidade de transportar pessoas ou cargas. Este meio de
transporte foi denominado embarcagdo, que hoje estdo cada vez mais evoluidas em tamanho,
propulsdo, tipo e em relacdo a fungdo a que se destinam, inclusive no transporte em via
comercial, estando propicia a inimeros acidentes. Com o tempo esta evolugdo trouxe uma
questdo de extrema importancia referente ao navegante: a seguranca da navegacdo nas

condi¢cdes adversas que podem vir a ocorrer em uma expedicao maritima.

Como resultado do famoso naufragio ocorrido com o navio “Titanic” na madrugada do
dia 15 de Abril de 1912, o qual na época foi desenhado e construido com as melhores
tecnologias no que diz respeito a seguranca, como a presenca de portas-estanque, a
compartimentacao e a utilizagao de estacdes de radio, e que apesar de tudo ndo foi suficiente
para se evitar a perda de aproximadamente 1522 vidas, foi realizada entdo, em 12 de
novembro de 1912 a primeira Conferencia Internacional Sobre a Seguranga no Mar, em
Londres. A conferéncia, assinada por varios representantes das nagdes maritimas no dia 30 de
Janeiro de 1914, teve como propdsito a padronizacdo dos equipamentos de salvatagem e

transmissOes das embarcacdes de passageiros, estabelecendo regras em caso de acidente no

mar.

Figura 1 — Naufragio do navio Titanic
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Quinze anos mais tarde, em 1929,foi realizada também em Londres, a segunda
Conferéncia Internacional Sobre a Seguranca no Mar, no dia 16 de Abril, com a participagao
de 18 representantes de suas respectivas nagdes, na qual foram estabelecidas as medidas de
seguran¢a aos navios de carga, acrescentando a protecdo contra incéndios nos navios. Em
1933, a convengao foi ratificada e a SOLAS entrou em vigor pela primeira vez . Todavia, com

o tempo notou-se que as medidas que estavam em vigor nao eram suficientes.

Em 1948 foi aprovada a terceira versao da convencdo SOLAS, na qual foram
adaptadas trés resolucdes, propostas pela Franca, Inglaterra e Estados Unidos, somando a ela
outras particularidades. Essa versdo entrou em vigor em 19 de novembro de 1952 e ficou

conhecida como SOLAS 48.

Doze anos mais tarde, em 1960, a SOLAS foi revisada e algumas emendas foram
feitas, resultando entdo a SOLAS 60, que entrou em vigor em 26 de maio de 1965. Este foi o
maior feito da IMO ( International Maritime Organization ) apos sua data de criagdo,
representando um largo passo a frente na modernizagdo das regulamentagdes e

acompanhamento da evolugdo da industria naval.

O intuito era manter a Convencdo atualizada por emendas periodicamente, mas na
pratica as atualizacdes demonstraram ser muito lentas. Desta forma, seria praticamente
impossivel manter emendas periddicas se nao fosse por um determinado periodo de tempo

aceitavel.

Em 1966, especialistas de 46 paises sugeriram alteragdes e propuseram algumas
emendas na convenc¢do, no que diz respeito a prote¢ao contra incéndios a bordo. Com isso,

navios construidos sob a norma de 48 tiveram mudangas em suas estruturas.

A convengdo SOLAS 74 entrou em vigor em 25 de maio de 1980, permanecendo até a
atualidade, porém foi emendada pelo PROTOCOLO SOLAS 1988 para a introdugdo do
Sistema Harmonizado de Vistoria e Certificagdo (HSSC), passando a ser conhecida desde

entdo como SOLAS 1974/1988.

A Convencao entdo chamada SOLAS 1974/1988, consolidada com as emendas que
entraram em vigor internacionalmente até 01/07/2004 e incluindo o Protocolo de 1988, foi
aprovada no Congresso Nacional pelo DL 645/09 : Decreto Legislativo n° 011 de 16/04/1980
(Protocolo 88: Decreto Legislativo n® 645 de 18/09/2009), Ratificagao: 22/05/1980 (Protocolo
88:24/03/10 - adesao), Promulgacao: Decreto n® 87.186 de 18/05/1982).
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A Conferéncia Diplomatica sobre Seguranga Maritima, realizada na IMO no periodo
de 9 a 13 de Dezembro de 2002, com a participagao dos Governos Contratantes do SOLAS,
aprovou varias emendas a Convengao SOLAS-74 e adotou o novo Codigo Internacional de
Segurancga para Navios e Instalagdes Portuarias, com o intuito de impedir que o transporte

maritimo venha a se tornar um alvo do terrorismo internacional.

Atualmente estdo em vigor as emendas de 2003 a 2010,2012 e 2013, com suas
respectivas Resolucdes. Todavia, ha emendas a SOLAS 1974/1988 que presentemente ainda
ndo entraram em vigor, sendo elas, a emenda de maio de 2006, possuindo a Resolugdo
MSC.204(81),estando esta, sem data prevista para entrar em vigor mas que introduziu novos
padrdes de seguranga mediante a alteracdo dos capitulos II-1 e II-2, como por exemplo, a
quantidade de dano que um navio pode suportar de acordo com as bases do projeto e ainda
retornar com seguranga ao porto. Foram incluidas outras alteracdes no capitulo II-2 e
no International Code for Fire Safety Systems (FSS Code) para aprimorar os sistemas de
protecdo das cabines com varanda dos navios de cruzeiro. Estas emendas sdo uma reacdo ao
incéndio do navio de cruzeiro Star Princess ocorrido em 2006 durante uma viagem pelo

Caribe, incéndio este iniciado em uma varanda e que se espalhou por diversos decks do navio.

Além da emenda de 2006 ha a emenda de 2012(Maio),possuindo a Resolugdo
MSC.325(90), que entrara em vigor em 01 de Janeiro de 2014.

As especificagdes desta Convengdo tem como resultado um extenso documento

incluindo diversos artigos referentes a seguranga maritima. Dentre eles podemos citar:

Os regulamentos relativos ao levantamento dos diversos tipos de navios e a emissao de
documentos, significando que o navio satisfaz os requisitos da Convencao, a subdivisdo dos
navios de passageiros em compartimentos estanques de forma que ap6s danos ao casco do
navio, 0 navio vai permanecer a tona e estavel, requisitos para agua e esgoto bem como
maquinas e instalacdes elétricas que garantam que os servigos essenciais para a seguranga do
navio, passageiros e tripulantes sejam mantidos sob diferentes condi¢des de emergéncia.
Podemos citar também a prevencao, deteccdo e extingdo de incéndio, os requisitos para os
meios de salvatagem e dispositivos, incluindo barcos de salvamento e coletes de acordo com

tipo de navio.

Inclui também os artigos que dizem respeito ao transporte de equipamentos destinados

a melhorar as chances de recuperagcdo apds um acidente, incluindo satélites de emergéncia
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indicando radiobalizas posi¢ao (EPIRB), busca e salvamento, transponders (SARTSs) para a
localizagao do navio ou embarcacdo de sobrevivéncia. Além disso, disposi¢des relativas a
classificacdo, embalagem, marcagao, rotulagem e sinaliza¢do, de documentagdo e de estiva de
mercadorias perigosas que devem seguir as normas da IMO e requisitos de seguranca para

instalagdes portudrias.

As alteragdes na composicdo e estrutura da Convengdo, tem sido significativas ao
longo dos anos, tendo como exemplo a implementagdao do ISPS code (Cddigo Internacional
de Seguranca para Navios e Instalagcdes Portuarias) e do Codigo Internacional de Gestao para
a Seguranca da Exploracdo dos Navios e a Preven¢do da Polui¢do, designado "Codigo ISM",
que se tornou gradativamente obrigatorio para a maior parte dos navios que operam no trafego
internacional através da incorporacdo, aprovada em Maio de 1994, de um capitulo IX

intitulado "Gestao para a exploragdo segura de navios" na Convengao SOLAS de 1974.

A Convencao Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar tem por
proposito estabelecer os padrdes minimos para a constru¢do de navios, para a de utilizagao de
equipamentos de seguranga e protecdo, para os procedimentos de emergéncia e para as
inspe¢des e emissdo de certificados. E considerado hoje, o mais importante tratado sobre a

seguranca da Marinha Mercante.

1.1. A Conveng¢io SOLAS e a prevengio de incéndio e colisio.

Abordaremos nos proximos capitulos, a salvaguarda da vida humana no mar
envolvendo incéndio e colisdo. Ambos estando baseados nos capitulos II-2, III, IV e V desta
mesma convengdo, alusivos a Protecdo contra incéndio, dispositivos salva-vidas,

radiocomunicagao e seguranca da navegacgao.
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CAPITULO 2

A SALVAGUARDA DA VIDA HUMANA NO MAR
ENVOLVENDO INCENDIO

Segundo a NORMAM-09 da Diretoria de Portos e Costas, um incéndio ¢ a destrui¢ao
provocada pela a¢ao do fogo por combustao dos materiais de bordo, ou sobre as dguas, em
decorréncia de derramamento de combustivel ou inflamével, curto-circuito, guarda ou

manuseio incorretos de material inflamével ou explosivos.

Um incéndio ¢ formado pela combinag¢do do oxigénio com um combustivel e uma
fonte de igni¢do. A interagao desses elementos gera a combustdo, que nada mais ¢ do que uma
reacdo quimica das mais elementares, geralmente uma oxigenagdo, € que acarretara na

formacao de fogo.

O triangulo do fogo ¢ a representacdo desses trés elementos necessarios para iniciar
uma combustdo. O combustivel que fornece energia para a queima, o comburente que ¢ a
substancia que reage quimicamente com o combustivel e o calor que ¢ necessario para iniciar

a reagado entre combustivel e comburente.

Além do triangulo de fogo, temos também o tetraedro de fogo que, além de incluir
combustivel, comburente e calor, também considera a reagdo em cadeia, que ¢ uma sequéncia
de reagdes entre os elementos distintos, pois para o fogo se manter aceso ¢ necessario que

a chama forneca calor suficiente para continuar a queima do combustivel.

O objetivo principal do combate a um incéndio € remover o combustivel, eliminar o
suprimento de ar de uma forma eficaz e com a maior rapidez possivel ou reduzir a
temperatura, uma vez que o controle ou extingdo de um incéndio requer a retirada de qualquer

um desses elementos: combustivel, comburente e calor.
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Figura 2 — triangulo e quadrilitero do fogo.

Durante a constru¢do do navio, deve-se atentar a especificagdo dos materiais
utilizados, usando de preferéncia materiais nao inflaméveis ou retardantes de fogo. Durante a
vida operativa do navio, a grande maioria dos incéndios ¢ causada por falha humana, pela
manutengdo deficiente de equipamentos, pela inobservancia dos materiais utilizados e até

mesmo pelo desconhecimento das precaucgdes de seguranga.

2.1 Causas de Incéndio.

As causas de um incéndio sdo classificadas em naturais ou artificiais.

1) Naturais: E quando o incéndio ocorre devido a fendmenos naturais como por exemplo,

vulcdes, terremotos, meteoros ou por fermentacdo de algum material
2) Artificiais: sdo aquelas que ndo sdo consequéncias de agdes da natureza, e sim devido a :

e Eletricidade: Ocorrendo devido a instalacdo de redes de eletricidade, onde a energia
elétrica ¢ transformada em energia calorifica.

e Falha humana: Sio aquelas decorrentes da agdo direta ou indireta do homem. E a causa
mais comum de incéndios a bordo, como mencionado anteriormente.

e Origem quimica: Ocorrem devido as reagdes quimicas das moléculas das substancias

que liberam calor quando tem velocidade de colisdo para o fendmeno acontecer.

A bordo, os incéndios sdo causados principalmente por cigarros e fésforos em locais
nao permitidos, por acimulo de gordura nos dutos e telas de extracao de cozinha, por trapos e
estopas embebidos em 6leo ou graxas, por pordo com acumulo de lixo ou 6leo destampado

contendo combustivel volatil, devido a servigo com equipamentos de solda elétrica, pelo uso
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desnecessario de material combustivel e uso de equipamentos elétricos deficientes, pelo
armazenamento indevido de oleo, tintas, graxas e solventes, por tomada -elétrica

sobrecarregada, por partes aquecidas de maquinas proximas a rede de 6leo, entre outros.

Hé além da negligéncia humana, os incéndios que sdo causados devido a erros de
projetos e a manuten¢do, como ocorreu no dia 15 de margo de 2001 com a plataforma P-36 da
Petrobras, que fracassou ao usar dispositivos de deteccdo e controle de gas e os equipamentos
resistentes a explosdo. A plataforma explodiu e em seguida tombou 16 graus, devido ao
bombeio de 4gua do mar para o seu interior, o suficiente para permitir o alagamento que levou
ao seu afundamento em 20 de margo do mesmo ano. No total foram 11 mortos além dos
diversos feridos e um prejuizo de aproximadamente 400 milhdes de dolares para a estatal

brasileira.

Figura 3 — Plataforma P-36.

Para prevenir e reduzir o indice de incéndio a bordo, é necessario que toda a tripulagdo
esteja conscientizada em relacdo as medidas preventivas, permitindo assim reagdes bem
sucedidas de emergéncia, uma vez que a melhor maneira de combater um incéndio ¢ evitando
que ele se inicie. Uma maneira de auxiliar na conscientizagdo da tripulacdo ¢ colocar

informagdes a respeito de incéndio por todo o navio.
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COMBATE A INCENDIO
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Figura 4 — Quadro informativo sobre incéndio

Além disso, devem estar habituados a tomar atitudes que contribuam a extingao do
incéndio, bem como manter a limpeza do local. Os equipamentos de combate a incéndio

também devem sempre estar em perfeitas condi¢des de uso.
2.2 Classificacao dos incéndios.

Foi elaborada uma classificagao para os incéndios a bordo pela NFPA (National Fire
Protection Association- A Associacdo Nacional de Protecdo a Incéndios/EUA), que foi
adotada pela IFSTA- International Fire Service Training Association- Associagdo
Internacional para o Treinamento de Bombeiros/EUA), pela Associacao Brasileira de Normas

Técnicas/BR (ABNT) e pelo Corpo de Bombeiros no Brasil.

Um incéndio ¢ caracterizado como pequeno quando ndo apresenta risco imediato de
propagacao, como por exemplo, quando ocorre em camarotes. Pode ser caracterizado como
médio, quando apresenta grande perigo de propagacdo sendo necessario socorro basico de
incéndio para sua extingdo, como quando ocorre um incéndio em um tanque de carga

inflamavel.
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Um grande incéndio apresenta elevado risco de propagacdo, sendo necessario mais de
um socorro basico para sua extingdo, como ocorreu com a plataforma P-36 j4 mencionada
anteriormente. Ja quando o incéndio ¢ caracterizado como extraordinario, apresenta varios
focos e ¢ geralmente provocado por bombas de alto poder de destrui¢do ou por fendmenos

naturais.

O incéndio também pode ser classificado de acordo com o material combustivel, bem
como pela situacao em que se encontram, estando subdivido entre as classes: A, B, C, D e K.

Essa classificacdo determina qual o agente extintor deve ser utilizado no incéndio.

Os incéndios causados por madeira, papel, tecido, plastico ou material que deixe brasa
ou cinza, sdo pertencentes a classe A. Os causados por materiais liquidos inflamaveis como
6leo, querosene, tintas e alcool, pertencem a classe B. Sdo enquadrados na classe C os que sao
causados por equipamentos elétricos e instalacdes, enquanto a energia elétrica estiver
alimentada. S3o considerados da classe D os incéndios causados por alguns metais
combustiveis como aluminio e zinco e da classe K, aqueles que sdo causados por gordura

vegetal e animal, proveniente da cozinha.
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Figura 5 — Classes de incéndios.

2.3 Sistema de deteccao e alarme de incéndio.

Um detector de incéndio possui uma célula fotoelétrica sensivel a fumaga que quando

alcancada por ela, aciona automaticamente o alarme de incéndio.
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Atualmente, existem varios detectores de incéndio espalhados pelo navio. Na estacdo
de Combate a Incéndio (ECI) ¢ onde se encontra o painel de alarme de incéndio principal, que

identifica o local do incéndio e ¢ onde o alarme ¢ interrompido.

O painel de alarme de incéndio secundario estd localizado no passadi¢o € no Centro de

Controle de Carga (CCC),mas apenas identifica o local do incéndio.

Conhecendo bem o seu navio, o tripulante realizard com sucesso a comunicagdo com o
passadico e a passagem da informagdo ao oficial de servigo, que em seguida divulgard a
informacao ao Comandante. O oficial do quarto de servigo devera tocar o alarme de incéndio
e avisar no fonoclama as informagdes dadas pelo Comandante para entdo, a tripulacdo se

reunir no ponto de encontro.
2.4 Equipamentos de Protecdo Individual (EPI)

Os Equipamentos de Protecao Individual ou EPIs sdo destinados ao tripulante ou a um
funciondrio e sdo utilizados contra possiveis riscos que ameacem sua saude ou seguranca
durante uma determinada atividade. Um EPI pode ser construido de varios meios ou

dispositivos que associados, protegem o seu usudrio contra um ou varios riscos simultaneos.

Os Equipamentos de Protegdo Individual s3o registrados pela Norma
Regulamentadora de niimero 6 (NR 06) da Portaria 3.214/78. Toda e qualquer empresa ¢
obrigada a fornecer o EPI adequado ao risco que o funciondrio, ou no caso de um navio o

tripulante, estara sujeito, em perfeito estado de conservagao e funcionamento.

O capitulo II-2 da SOLAS e o Cddigo Internacional de Sistemas de Combate a
incéndio, estabelecem os requisitos em relacdo aos equipamentos utilizados numa faina de

combate a incéndio.

Os equipamentos de seguranga devem estar sempre em boas condi¢des operacionais €
prontos para uso. Deste modo, foram estabelecidos testes € manutengdes perioddicas e rotinas
de inspe¢des para esses equipamentos. O responsavel pelo cumprimento das rotinas de
inspecdes e testes dos equipamentos de combate a incéndio e de salvatagem no navio, € o

segundo oficial de néutica.

Roupa protetora, luvas, botas, capacete de segurancga, lampada elétrica de seguranca,
machado, mascara de escape de emergéncia e aparelho de respiragdo, sao os equipamentos de

protecdo individual (EPI) que todos os tripulantes devem possuir. Esses equipamentos tem
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por finalidade, garantir a integridade fisica dos tripulantes. Suas localizagcdes estdo

estabelecidas no Plano de Seguranca do navio.

Figura 6 — Equipamentos de Protecao Individual (EPIs)

O capacete deve ser de material bem rigido, protegendo o cranio contra impactos,

perfuragdes e contra escalpelamento.

As luvas devem ser feitas de material resistente as altas temperaturas e devem ter cano
longo, protegendo os membros superiores contra golpes, abrasdo, contra substancias

quimicas, choques elétricos e radiagdes ionizantes.

As botas devem ser feitas de couro, ser resistentes ao calor e ao impacto, ter cano

longo e possuir um solado antiderrapante.

A roupa protetora deve proteger o tronco contra proje¢ao de particulas, calor radiante,

chamas, respingos acidos, abrasdo, substancias que penetram na pele e umidade excessiva.

O aparelho auténomo de respiragdo ¢ usado em compartimentos fechados ou quando
ha fumaga. Oferece oxigénio por aproximadamente 30 minutos, variando em fun¢do da
temperatura ambiente, da taxa respiratdria e compleigdo fisica do usuario. O alarme de baixa
pressdao deve funcionar em perfeitas condigdes, sendo capaz de soar quando restar

aproximadamente 5 minutos de ar para o controle do usuario.
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Figura 7 — Sistema auténomo de respiracio

A maéscara de escape deve ser usada somente em situagdes em que haja fumaga ou
gases toxicos. As mascaras do tipo ELSA possuem autonomia de 5 minutos de suprimento de
ar comprimido e as do tipo EEBD( Emergency Escape Breathing Devices), tem autonomia de

10 a 15 minutos de suprimento de oxigénio.

A conscientizagdo de cada tripulante em relagao as medidas de prevengao a incéndios,
das normas de seguranca que devem ser obedecidas e do uso correto dos equipamentos de

protecdo individual, estabelecem a seguranga pessoal do navio.

2.5 Tipos de Extintores.

Os tipos de extintores de incéndio sdo os seguintes: agua, CO2, p6 quimico e espuma.
Eles sdo usados de acordo com a classe do incéndio. Para que o extintor opere perfeitamente,
¢ necessario que se tenha uma manuten¢ao adequada e que os tripulantes estejam treinados

para O S€u uso.

Sistema de Combate a Incéndio por Agua Salgada: é o melhor extintor para
incéndios da classe A. Ja na classe B, cuja causa ¢ por liquidos inflamaveis, ele s6 pode ser
usado em forma de neblina, pois pode alastrar o incéndio. Para a classe C, causado por
equipamentos elétricos e instalacdes quando alimentados, ndo ¢ recomendado, pois a agua

salgada conduz eletricidade.
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Na praga de maquinas existe uma bomba de borrifo que pode ser acionada no proprio
local da bomba, na Estagdo de Combate a Incéndio (ECI) e no Centro de Controle de

Maquinas (CCM).

Extintor de Espuma: Este tipo de extintor ¢ usado na classe B, pois o fogo ¢ abafado
através de um lencol formado por espuma. Em principios de incéndio da classe A, ele resfria e
abafa. Para incéndios da classe C, ele também conduz eletricidade e pode danificar o

equipamento. Seu alcance ¢ de 9 a 12metros e o seu principal efeito ¢ o abafamento.

Extintor de Incéndio de Dioxido de Carbono (CQO,): Este sistema ¢ usado para
combate a Incéndios na Praga de Maquinas e no Centro de Controle de Maquinas e seu
alcance ¢ de 1 a 2 metros. O CO, ¢ um gés inerte e por isso ndo alimenta a combustao, o que
reduz a porcentagem de oxigé€nio no ambiente, extinguindo o incéndio por abafamento. Na
classe A ¢ usado somente em principio de incéndio. Ele abafa e resfria os incéndios da classe
B, mas deve-se ter cuidado quanto ao seu uso, pois devido a expansao dos gases, pode causar
queimaduras. O gas carbonico nao conduz eletricidade e ndo danifica o equipamento, sendo o

melhor agente extintor da classe C.

Extintor de Incéndio Portatil de P6 Quimico: S3o carregados com uma mistura de
pos, estando nesta mistura o bicarbonato de sodio tratado, com o intuito de ndo absorver
umidade. Para principio de incéndio da classe A, este extintor apaga superficialmente.
Quando usado para a classe B, ele ¢ o agente extintor que abafa e resfria o incéndio com
maior rapidez. Para a classe C ele ¢ bastante eficiente, mas danifica o equipamento. Caso o
incéndio seja da classe D, sdo usados sistemas especiais de pd quimico. Este extintor possui
um alcance entre 2 e 4 metros. Anualmente o pd quimico do extintor deve ser examinado e

substituido se houver sinal de umidade.

Extintor de incéndio para a classe K: Incéndios que envolvem meios usados para
cozinhar, como gordura e banha ou 6leo de cozinha, ja por algum tempo, tem sido o principal

fator de danos materiais, em terra ou a bordo, podendo envolver vitimas fatais ou ndo.

A evolucdo e a alta eficiéncia dos equipamentos de cozinhas industriais e comerciais,
somadas ao uso de 6leos ndo saturados e a altas temperaturas, contribuiram para o aumento
significativo dos riscos de incéndios mais fortes, o que estimulou a criagdo de uma nova

classificagdo para incéndios: a classe K.
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Se compararmos com liquidos inflamaveis, podemos ver que os incéndios em cozinhas
industriais, como a de um navio, sdo unicamente diferentes e bem mais dificeis de apagar, o
que ajudou na cria¢ao dessa nova categoria de incéndios. Nesse caso, a extingdo do fogo se da
porque todo o meio de cozinhar, animal ou vegetal, liquido ou so6lido, que possa provocar o
inicio de um incéndio, contém certo nivel de gordura saturada que, ao entrar em contato com
o agente extintor de base alcalina (como o extintor classe K), a altas temperaturas provoca
uma reagao chamada saponificacdo. Essa reacdo forma uma espuma, que consegue abafar o

fogo e conter os vapores inflamaveis e o combustivel quente.
2.6 Treinamentos e Procedimentos de combate a incéndio.

O incéndio em sua fase inicial pode ser combatido com o uso de extintores. Quando
em pequena propor¢ao, pode ser extinto com uma mangueira fixada na tomada do posto de
incéndio mais proximo, exigindo pessoal e equipamentos adequados. Todavia, quando toma
proporgdes maiores, € necessario um socorro basico organizado. Porém, quando se perde o
controle e o sinistro se transforma em um grande acidente, ha a necessidade de se tomar
atitudes severas para a sua extingdo. Desta forma, utiliza-se isoladamente ou
simultaneamente, técnicas como abafamento, que ¢ a retirada do comburente, o isolamento,
que ¢ a retirada com material combustivel, o resfriamento, que ¢ a diminuigdo da quantidade

de calor ou a quebra da reagdo quimica, que € a inibi¢cdo de chamas.

De acordo com a regra I1I/19 da Solas, exercicios de combate a incéndio e palestras
devem ser realizados pelo menos uma vez em um periodo de 30 dias e caso mais de 25% da
tripulacao nao tenha participado do exercicio no més anterior, devera realiza-lo dentro de 24

horas, antes da saida do navio do porto.

Além disso, Todos os membros da tripulagdo recebem treinamento extensivo para
garantir que atuem de maneira eficaz e adequada em caso de incéndio ou de fumaga. De
acordo com as Normas de Treinamento, Certificagdo e Vigilancia (STCW) de 1995, todos os
membros da tripulagdo devem receber o BST (Treinamento Basico de Seguranca), que inclui

também nocgoes basicas de combate a incéndio.
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Figura 8 — Treinamento de combate a incéndio

O objetivo da realizacdo de exercicio simulando uma situagdo de emergéncia ¢ manter
a tripulacdo permanentemente preparada para se por acaso uma situagdo como esta venha a
ocorrer verdadeiramente, todos sejam capazes de responder com rapidez e de forma
organizada. A organizagdo para uma situacao de emergéncia baseia-se no estabelecimento de
um local de reunido e na formag¢ao de equipes com atribui¢des definidas. As equipes devem se
dirigir ao local de reunido quando o alarme geral para postos de emergéncia for acionado,
dando inicio ao treinamento. Caso haja passageiros a bordo, eles devem participar do

exercicio, de acordo com o que estiver estabelecido na tabela mestra.
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A realizagdo dos exercicios deve ser conduzida o mais proximo possivel da realidade.
Quanto ao seu conteudo, abrange além da etapa de simulagdo propriamente dita, as etapas de
planejamento, avaliagdo e registro.

As equipes s3o divididas em equipe de passadico, de Praca de Maquinas, equipe de
Ac¢do, equipe de Apoio e primeiros socorros, € suas atribui¢des sdo encontradas na tabela
mestra:

Equipe de passadico: E liderada pelo Comandante, que coordena todas as fainas de
atendimento em uma situacdo de emergéncia.

Equipe de Praca de Maquinas: tem como lider o chefe de maquinas e como
principal atribuicao disponibilizar os equipamentos da praca de maquinas que sdo exigidos
para o combate ao incéndio.

Equipe de A¢fo: tem como lider o Imediato, caso a emergéncia ocorra fora da praga
de maquinas ou o 1° Oficial de Maquinas, se ocorrer dentro da praca de maquinas. Sua
atribuicao ¢ a direta atuagdo no local da emergéncia.

Equipe de Apoio e Primeiros Socorros: ¢ liderada pelo 2°Oficial de Nautica e sua
atribuicao ¢ apoiar a equipe de agdo, em relagdo a pessoal e equipamentos, prestar os
primeiros socorros € transportar os feridos, caso haja.

O plano de agao que deve ser seguido, de modo geral € o seguinte:
e Soar o alarme de incéndio;

e Informar ao Comando a localizacdo e a natureza do incéndio e em seguida avisar ao
terminal e as autoridades portudrias;

e Reunir o grupo de emergéncia para implementar o plano apropriado;

e Advertir todos os setores de bordo quanto aos perigos;

e Assegurar-se de que cada pessoa de bordo conheca sua funcao;

e Tomar medidas imediatas que impecam a propagacao do fogo;

e Tentar um combate inicial ao fogo através do agente extintor adequado;
e Organizar um combate em larga escala, se for necessario;

e Avaliar a extensdo dos danos e decidir medidas a serem tomadas para controle dos
mesmos;

e Verificar o numero de acidentados e resgate dos mesmos para tratamento;

e Qutras ag0es necessarias.
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Somente ap6s a ordem do comandante ¢ que os sistemas de combate a incéndio devem
ser acionados. Além disso, ¢ importante que o encarregado da equipe de apoio e primeiros
socorros certifique-se de que o espago esteja totalmente evacuado, sem ventilagao e que todas
as portas estejam totalmente fechadas e todas as escotilhas estanques, antes de acionar os

sistemas fixos de CO?2.

Para facilitar que todos a bordo saibam a respeito dos procedimentos que devem ser
seguidos em uma situacdo de emergéncia, as tabelas sdo encontradas em varias partes do
navio. Uma tabela de postos em emergéncia ¢ mostrada abaixo e foi tirada em uma
embarcacdo Offshore, mostrando a distribuicdo das fungdes de cada tripulante e de seu

respectivo sucessor em uma situagdo de emergéncia.
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Figura 10 — Tabela de postos em emergéncia para incéndio-
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Para ilustrar a importancia dos exercicios de combate a incéndio, temos um exemplo
de acidente ocorrido em setembro de 1934 com o navio de passageiros “Morro Castle” que
navegava pela costa de Nova Jersey, quase terminando sua viagem entre Havana ¢ Nova

Iorque.

Figura 11 — Incéndio com o navio “Morro Castle”.

Inesperadamente o alarme de incéndio foi ecoado e perceberam que o incéndio ocorria
no convés. Em poucos minutos o incéndio alastrava-se, enquanto os passageiros tentaram
fugir desesperadamente e, contudo, alguns botes salva-vidas foram descidos vazios. Além
disso, muitos passageiros ficaram presos em seus camarotes € pereceram queimados e outros,
tentaram alcangar os botes salva-vidas mergulhando precipitadamente no mar, morrendo

afogados.

A causa do incéndio ¢, ainda hoje, misteriosa, at¢ mesmo pelo fato do Comandante ter
sido encontrado morto no seu camarote poucas horas antes, mas o fato ¢ que foram perdidas
134 vidas das 549 existentes a bordo, entre passageiros e tripulantes e o navio ficou

completamente irrecuperavel.
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CAPITULO 3

A SALVAGUARDA DA VIDA HUMANA NO MAR
ENVOLVENDO COLISAO

No decorrer dos séculos, os paises que tinham maior representatividade no transporte
maritimo criaram algumas regras direcionadas a evitar abalroamentos no mar. Porém essas
regras nao eram universais ¢ nao tinham carater de lei. Em 1889, ocorreu em Washington a
primeira conferéncia maritima internacional que teve este assunto como tema e entdao, no ano

de 1863, adotou-se um conjunto de regras pelos governos francés e britanico.

Quando dois navios estdo roda a roda, ambos devem guinar para boreste, ou quando
um navio avista o outro por boreste, o primeiro deve desviar-se do caminho do outro, ou
navios alcangantes devem desviar-se do caminho dos navios que pretendem ultrapassa-lo, sao

algumas regras que foram estabelecidas a 150 anos atras e que estdo em vigor até hoje.

Em Bruxelas, no ano de 1910, estas regras sofreram pequenas alteracdes. Algum
tempo depois, na Conferéncia da Convencao SOLAS em 1948, o Regulamento foi novamente
revisto tendo sua nova versdo entrado em vigor em 1954. Nesta época ainda haviam poucos
navios equipados com radar e o Regulamento ndo fazia qualquer referéncia ao uso desse

equipamento de extremo auxilio a navegacao.

Devido ao aumento do indice de acidentes ocorridos, foi feita uma revisdo no
Regulamento e entdo, foi acrescentado a ele um novo paragrafo a regra sobre procedimentos
do navio em condigdes de visibilidade restrita, permitindo que sejam tomadas medidas
antecipadas para evitar um abalroamento, quando um navio que estiver para a avante do
través for detectado por radar. Além disso, foi acrescentado um anexo com recomendacdes
relativas ao uso do radar. Este novo Regulamento entrou em vigor em 1965, mas desde 1960

as alteracdes relativas aos Esquemas de Separagdo do trafego ja eram discutidas.

No Capitulo V da Convengdo SOLAS de 1974, estd prevista a Seguranga da
Navegagdo disposta em regras. Desta forma, algumas medidas preventivas foram adotadas a
fim de evitar colisdo, sendo muito uteis se seguidas de maneira correta. Por exemplo, a
importancia da coleta de dados meteorologicos pelos navios que estivem no mar (Regra 5), as

operagdes de busca e salvamento(Operagdes SAR),proporcionando meios adequados para
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localizar e resgatar pessoas, a sinalizacdo ao serem trocadas informagdes entre navios - sinais
de salvamento (REGRA 9), a Responsabilidade dos governos pelo estabelecimento de rotas
seguras para os navios € o levantamento das profundidades — Estabelecimento de Rotas
(REGRA 10), os aparelhos de navegacdo em bom estado de funcionamento, seguindo os

padrdes IMO de funcionamento e operagdo — Manutengdo dos Equipamentos (REGRA 16).

Foi apontado na Conferéncia Internacional de Seguranca da Navegacgdo, que as
principais causas de colisdao no mar tem sido a falta de experiéncia da equipe de navegacao
bem como a auséncia de equipamentos e publicacdes adequados e necessarios a viagem.
Além dessas causas temos também o desconhecimento sobre a utilizagdo dos instrumentos de
navegacao e todas as outras razdes que possam comprometer o atendimento e a compreensao

da derrota do navio.

Quando houver uma colisdo, deve-se identificar a extensdao dos danos assim que
possivel e em seguida devem ser tomadas medidas para salvaguardar a integridade das

embarcagdes envolvidas bem como a de suas tripulacdes.

Uma colisdao pode ser entendida como um tipo de acidente, no qual estdo envolvidos
uma embarcacdo e um objeto fixo. Um exemplo de colisdo, ocorreu no porto de Porto Alegre
com o navio BBC Tasmania em 9 de Julho de 2013. O acidente ocorreu enquanto o navio
estava desatracando e ja estava navegando por conta propria, quando mudou de rumo
bruscamente e colidiu com o cais. Em uma manobra muito rapida, foi lancado a agua dois
ferros no intuito de reduzir a velocidade do navio. Esta manobra mostrou a habilidade e o
treinamento da tripulagdo, mas ndo foi suficiente para pard-lo antes de se chocar junto a
parede de concreto do porto. Os danos observados foram relativamente pequenos, atingindo

apenas a estrutura do bulbo.

Figura 12 — Navio BBC Tasmania-
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Ha também outro tipo de acidente, chamado abalroamento, que ¢ uma colisdo

envolvendo duas embarcagdes que estdo navegando ou que estdo suscetiveis a navegar.

Figura 13 — Abalroamento-

O abalroamento pode ser classificado quanto a causa, que pode ser fortuita sendo
independente da acdo humana, por exemplo, os acidentes entre embarcacdes devido as
condi¢des de mal tempo, pode ser culposa, ocorrendo negligéncia por uma das partes e pode

ser de corrente, que ocorre quando os dois navios sao culpados pelo acidente.

Semelhante a uma situacao de incéndio, quando ocorre colisao ou albaroamento, toda

a tripulagdo deve adotar o seguinte plano de agao:
O oficial de Nautica de Servico deve:
e Realizar manobras que minimizem os efeitos da colisdo;
e Soar o alarme geral e informar pelo sistema de difusao sonora a natureza do ocorrido;

e Registrar a posi¢do, a hora e as condigdes que antecedem o ocorrido como, o curso € a
velocidade das embarcacoes, detalhes de corrente, a visibilidade, a direcao e for¢a do

vento, as condigdes dos radares e as manobras de leme e maquinas.

e Esperar que o Comandante esteja no passadico para entdo se dirigir ao ponto de

reunido de emergéncia.
O Oficial de maquinas de servico deve:

e Pressurizar a rede de incéndio;
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Esperar que o Chefe de Maquinas esteja no CCM (Centro de Controle de Méquinas)

para entdo se dirigir ao seu ponto de reunido de emergéncia.

Aguardar a presenca do chefe de maquinas no CCM (Centro de Controle de

Magquinas) para se dirigir ao seu ponto de reunido de emergéncia.
O Comandante e a Equipe do Passadi¢o devem:
Estabelecer contato com os lideres das equipes de combate a emergéncia,

Determinar que seja feita a conferéncia de passageiros e dos tripulantes e o

levantamento dos dados;

Averiguar a existéncia de polui¢do e se houver, acionar SOPEP (Plano de Prevengao
da Polui¢do por Oleo) / SMPEP (Plano de Prevengdo da Polui¢do por Derivados de

Petroleo) se necessario;

Avaliar se ha perigo de afundamento ou perda de estabilidade;

Avaliar se ha perigo de incéndio ou explosao;

Avaliar se serd preciso auxilio externo;

Avaliar se € necessario contatar o Rapid Response Plan (Plano de Resposta Rapida);
Comunicar as autoridades e demais partes interessadas;

Registrar o incidente;

Informar aos navios que estdo na érea;

Providenciar a sinalizacdo de acordo com o CIS (Cddigo Internacional de Sinais) /

RIPEAM;

Se o sinistro for um abalroamento, verificar se os navios permanecem unidos e
considerar se ¢ melhor separd-los ou manté-los juntos levando em consideragdo a
possibilidade de gerar centelha durante a separacao, causando incéndio ou explosao, se
ha perigo de os navios afundarem apoOs a separacdo, se pode ocasionar riscos ao
trafego na area, se ha possibilidade de ocorréncia de poluigdo e se podera prejudicar a

manobrabilidade das embarcagoes.
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A Equipe de Acio deve:
e Efetuar a contagem do pessoal e informar ao passadigo;
e Manter o passadico sempre informado de todas as a¢des da equipe;
e Fechar todas as portas estanques;
e Interromper a ventilagdo das acomodagdes;

e Sondar tanques de carga, lastro, combustivel, cofferdams, duplo-fundo e verificar

compartimentos quanto a alagamento;
e Caso haja atrito por partes metalicas, providenciar resfriamento por jato d’agua.
e Inspecionar a area afetada para entdo levantar os danos;
e Verificar se ha poluicao ao redor do navio;

A Equipe de Apoio e Primeiros Socorros deve:
e Apoiar a equipe de acao;
e (uarnecer ressuscitador € maca;
e Executar busca de tripulantes e passageiros faltantes;
e Prestar primeiros socorros e transportar feridos.

A Equipe de Praca de Maquinas deve:

e Inspecionar a praga de maquinas quanto as avarias.

Além do plano de agdo, todo tripulante que estiver recém-embarcado, deverd passar
por um processo de qualificagdo para o servico a bordo de qualquer navio, até que o
Comandante tenha perfeito conhecimento da capacidade do novo membro para lidar com

qualquer situacao inesperada.
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3.1 Principais causas de Abalroamentos e colisoes:

Como citado anteriormente, abalroamentos e colisdes no mar pode ocorrer devido a
falta de experiéncia do maritimo, auséncia de equipamentos que se destinam a comunicagao
entre os responsaveis pelas manobras e a falta de conhecimento na utilizagdo de determinadas
ferramentas que facilitam o exercicio da atividade, isto é, a ma organizagdo no passadi¢o e
deficiéncias na comunicacdo entre Praca de Maquinas e Passadico e entre os navios
propriamente ditos. Além disso, condigdes do mar € mau tempo também estao incluidas como

as principais causas de colisdes e abalroamentos.

Outro exemplo de colisdo que causou enormes prejuizos foi o acidente ocorrido em 24
de margo de 1989, devido ao grande niimero de icebergs numa determinada area do Alasca,
no qual o Petroleiro Exxon Valdez colidiu em um recife. O casco do navio foi rompido,
despejando aproximadamente 11 milhdes de galdes de 6leo no mar, que se espalhou por uma
area de aproximadamente 1200 Km?. Nesta situagdo, milhares de animais morreram e mesmo
depois da limpeza, as costas atingidas continuaram contaminadas nas 4reas abaixo da

superficie.

Figura 14 — Colisdo do Petroleiro Exxon Valdez em um recife

Outro exemplo de abalroamento ocorreu em 2010 na costa de Mumbai entre o navio
Khalijia e o petroleiro MSC Chitra. O petroleiro que transportava uma quantidade de 2662
toneladas de combustivel, 283 toneladas de oleo diesel e 88,040 litros de lubrificante, ficou a
deriva por semanas. Como consequéncia, houve um grande derramamento de 6leo naquela

regido. O Comandante do petroleiro, Capitdo Mandeleno Ranjit Martin, foi preso e solto sob
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fianga alegando que houve falha de comunicagdo via radio, além de mencionar que o outro

navio estava em condigdes inadequadas para a navegagao.

3.2 Regulamento Internacional Para Evitar Abalroamento no Mar
(RIPEAM)

No dia 20 de Outubro de 1972 a IMO (Organizagdo Maritima Internacional) adotou a
“Convengao Internacional para Evitar Abalroamento no Mar”. Contudo, esta Convencao soO

entrou em vigor cinco anos mais tarde, no dia 15 de julho de 1977.

No Brasil o RIPEAM foi editado pela Diretoria Geral de Portos e Costas do
Ministério da Marinha. E utilizado para auxiliar o oficial de servigo em situagdes de risco e

por esse motivo deve estar sempre presente no passadigo das embarcacdes.

Segundo o livro “Ciéncia e Arte”, o RIPEAM se aplica a todas as embarcagdes em
mar aberto e que estejam ligadas ao mar aberto, além de dguas navegaveis em alto mar.
Devido a utilizagao de dguas interiores como rios, lagoas, canais, varios paises adotam regras
locais. Por exemplo, o Brasil adota um conjunto de Regras Especiais Complementares ao
RIPEAM/72 e nos Estados Unidos esse conjunto de regras locais ¢ denominado “inland

rules”.

No Brasil, esse Regulamento ¢ composto de 38 regras, divididas em cinco partes,

quatro anexos e foram adicionadas varias emendas, em 1981, 1987, 1989,1993 e em 2001.

O RIPEAM tem por finalidade evitar o abalroamento ou colisdo no mar, utilizando as
regras internacionais de navegacdo, luzes e marcas ¢ também sinais luminosos e sonoros.
Define também quais os procedimentos que o navegante deve adotar para evitar situagdes de

perigo.

Numa situacdo em que o navegante venha a desconfiar que uma colisdo esteja para
acontecer, deve-se manobrar observando as regras do RIPEAM. Entretanto, ¢ fundamental o
uso adequado do sistema de navegacao e a vigilancia visual e auditiva, a fim de salvaguardar

a vida humana bem como as embarcagdes.

E valido ressaltar que as regras podem ser descumpridas, desde que seja para evitar

perigo imediato, circunstancias especiais e limitagdes das embarcagdes envolvidas.
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CAPITULO 4

SISTEMAS DE AUXILIO A NAVEGACAO: O RADAR E
O GMDSS

4.1 Radar

Quando a tecnologia para a navegacao ainda nao era desenvolvida, a preven¢do contra
Colisdes e abalroamentos era feita por marinheiros que guarneciam os chamados cestos de
gavea. Todavia no século XX, Christian Hiilsmeyer inventou o primeiro Radio Detection And

Raging (Detec¢do e Telemetria pelo Radio) também conhecido como RADAR.

Foi utilizado inicialmente para localizar bombardeios e com o tempo este

equipamento, que facilita bastante a navegagao, ganhou espago no ambiente maritimo.

O Radar permite que objetos sejam detectados a longas distancias. Ele monitora e
distingue qualquer obstaculo que esteja a aproximadamente 200 km. Seu funcionamento ¢ a
partir da deteccao de ondas refletidas pelo objeto em questdo, determinando desta maneira a
sua posi¢cdo. Possui uma antena transmissora € uma receptora, enviando e recebendo ondas
eletromagnéticas que se ampliam no espago até chegarem ao receptor. Possui também um
sistema de transmissdo, um oscilador, um modulador, um transmissor, um sistema de

recepcao, um comutador, um receptor € um visor.

Nas embarcagdes mercantes, esse equipamento € utilizado para evitar colisdes quando
a visibilidade ¢ restrita. Ele antecipa a presen¢a de outra embarcacdo ou objeto, analisando e
fornecendo dados que permitem uma manobra segura e eficaz, de acordo com as regras de

navegacao.

No visor, a imagem do radar ¢ uma apresentacdo em movimento, estando o navio fixo
no centro da tela e todos os alvos em movimento relativo, ao navio do qual se origina a

observacao.

Ultimamente, foram projetados sistemas automaticos de radar anticolisdo, como o ARPA
(Assistant Radar Ploting Aid) o qual possui processamento automatico. Esta fungdo resolve as
dificuldades de cinematica que podemos enfrentar em um radar comum, ja que neste, o navio
que esta sendo observado se mantém fixo na tela, ao passo que todos os outros alvos estdo em

movimento relativo. Além dessa funcdo, o ARPA armazena na memoria automaticamente
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informagdes de alvos, como marcacdo, distdncia, rumo e velocidade, podendo o operador

trabalhar com varios alvos, simultaneamente.

Figura 15- ARPA

O radar apresenta muitas vantagens, mas também tem suas limitagdes, pois ¢ um
equipamento complexo, de dificil manuseio. Depende de fonte de alimentacdo, estando
sujeito a falhas e defeitos e, além disso, a imagem interpretada ¢ dificil de ser compreendida e

o equipamento ¢ suscetivel a interferéncias naturais.

4.2 GMDSS - Global Maritime Distress Safety System

A sigla GMDSS traduzida para o portugués significa, “Sistema Maritimo Global de
Socorro e Seguranca” e ¢ um sistema que emprega tecnologias, satélites e radios para
estabelecer comunicacdo com estagcdes terrestres, autoridades responsaveis por busca e

salvamento maritimo e com navios que estejam nas proximidades, em caso de emergéncia.

Desde sua criagao, em 1959, a IMO nao tem medido esfor¢cos para melhorar a
seguranca no mar adotando os mais altos padrdes técnicos praticaveis, tomando providéncias
para melhorar o desempenho das radiocomunicagdes previstas na SOLAS (Convengdo
Internacional para Salvaguarda da Vida Humana no Mar) e para explorar os avangos

ocorridos na tecnologia das radiocomunicagoes.

No ano de 1972, a IMO com o auxilio do Comité Consultivo Radio Internacional
(CCIR — hoje integrante do Setor de Radiocomunicagdes da Unido Internacional de
Telecomunicagdes — ITU), iniciou o estudo das comunicagdes maritimas por satélite,
resultando no estabelecimento da Organizagdo INMARSAT, em 1979, estando disponivel a

navegacao um sistema internacional de comunicagado por satélite.
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Ja em 1979, a IMO decidiu implementar um sistema global que pudesse facilitar a

comunicac¢ao no ambito maritimo e assim foi criado o GMDSS.

A Convengdo SOLAS estabeleceu que todo navio no mar deve ser capaz de

desempenhar as seguintes fun¢des de comunicagao:

e Transmitir alerta de socorro navio-terra por pelo menos dois métodos, separados e

independentes, cada um usando servigos de radiocomunicagdes diferentes;
e Receber alerta de socorro terra para navio;
e Transmitir e receber alerta de socorro de navio para navio;
e Transmitir e receber comunicagdes coordenadas de busca e salvamento;
e Transmitir e receber comunicacdes do local de ocorréncia;
e Transmitir e receber sinais para localizagao;
e Transmitir e receber informacdes de seguranca maritima;

¢ Transmitir e receber radiocomunica¢des em geral, de e para, sistemas radio baseados

em terra ou redes sujeitas a regra 15.8;
e De transmitir e receber comunicagdes de passadico para passadico.

O GMDSS ¢ um sistema internacional que emprega tecnologia de sistemas terrestres e
de satélite e também dos sistemas de radiocomunicacdo que existem a bordo do navio, de
forma a assegurar alerta rapido e automatico nos casos de socorro maritimo e de melhoria nas

telecomunicagdes realizadas no mar.
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Figura 16 — Sistema GMDSS

Este sistema aplica as técnicas de automacdo de sistemas as faixas habituais do
Servico Movel Maritimo em VHF, MF e HF, que antes precisavam de escuta continua para
realizar a comunicagdo. O GMDSS auxilia a dissemina¢do das informacdes de seguranga
maritima, estando incluidos os alertas meteorologicos e de navegacdo e as previsdes de

tempo.

O funcionamento desse sistema engloba dois sistemas, o COSPAS-SARSAT e o
INMARSAT, aumentando a confiabilidade e efetividade dos sistemas de socorro e seguranca
em ambito global. Esses dois sistemas localizam os sinais de emergéncia transmitidos por
EPIRB (Radio Baliza Indicadora de Posicdo de Emergéncia) e os retransmitem para uma

estacdo em terra.

Alguns dos equipamentos que compde o sistema GMDSS a bordo sdo: Radio VHF,
Radio MF/HF SSB, Inmarsat-C, Navtex, EPIRB ¢ SART.

Para 0 GMDSS um navio caracterizado como SOLAS, deve possuir arqueacao bruta
igual ou superior a 300, quando navegando em viagens internacionais ou em mar aberto ou
navio de passageiros, transportando mais de doze passageiros, também quando estiver

navegando em viagens internacionais ou em mar aberto. Geralmente todos os navios GMDSS
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transportam EPIRB em 406 MHz, um riddio VHF capaz de transmitir em DSC e
radiotelefonia, um radio MF-HF capaz de transmitir em DSC, radiotelefonia ¢ NBDP
(radioteleimpressdo em banda estreita), um equipamento INMARSAT, um receptor

NAVTEX, um ou dois SART e dois ou trés radio portateis em VHF.

Desta forma, todo navio SOLAS e outras embarcac¢des equipadas com sistema de
radiocomunicagdo automatico, incluindo Chamada Seletiva Digital e/ou que tenha
dispositivos do GMDSS, como EPIRB ou DSC, deve ter um MMSI, que ¢ uma espécie de
identidade de cada estagdo, usado para identificar um navio, grupo de navios ou uma estagao

costeira.

O conceito basico do GMDSS ¢ mobilizar o mais rapido possivel as autoridades de
busca e salvamento em terra, bem como as embarcacdes que estejam nas proximidades do
navio em perigo na ocorréncia de um incidente, de modo a auxiliar em uma operagdo
coordenada de busca e salvamento. O sistema também prové comunicagdes de urgéncia e
seguranca ¢ a divulga¢do de informagdes de seguranga maritima (MSI), tais como navegacao,

avisos meteorologicos e previsoes.
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CONSIDERACOES FINAIS

O navio ¢ um ambiente de risco e o tripulante estd a todo o momento submetido a
situagdes que podem causar prejuizos lamentaveis e em alguns casos a morte. O indice de
prejuizos pode ser menor, se o tripulante ndo for negligente e agir com prudéncia e

comprometimento no cumprimento das regras estabelecidas pela SOLAS.

Atualmente, o crescimento da area maritima no que diz respeito a produgdo de novos
navios e tecnologia dos equipamentos utilizados a bordo, esta colaborando para a reducdo de
perdas, tanto no ambito financeiro quanto ambiental e colabora também com a seguranga do

pessoal de bordo.

Em 1912, o acidente com o navio Titanic foi o fato que deu origem a Convengdo
SOLAS e desde entdo, ocorreram conferéncias que objetivaram melhorar a seguranca
maritima. E importante que se tenha reunides que visem discutir a respeito da seguranga da
navegacao, diante de muitos episodios tragicos envolvendo incéndio e colisdes ao longo dos

anos.

E de extrema importincia que a tripulagio assista a palestras e realize treinamentos
para que esteja apta para agir de forma correta e segura diante de um sinistro ¢ que todos
estejam preparados também para auxiliar e prestar socorro a outra embarcacao que esteja em
perigo. Os tripulantes devem fazer cumprir os treinamentos e exercicios, saber seus postos em
uma situacdo de emergéncia e fazer a manutengao periddica dos equipamentos de seguranca.
Além disso, ¢ importante que se tenha familiarizagdo com os equipamentos, dispositivos e

instalagdes que possam ser usados em situagdes de emergéncia.

Vale ressaltar que o comprometimento com a seguranca maritima, deve partir ndo so
dos tripulantes, mas também da empresa de navegacdo. Além disso, as Convengdes € normas
estdo em constante progresso para que os niveis de seguranca no mar estejam cada vez mais

aperfeicoados.

Conclui-se com esse que trabalho que utilizando todos os meios e recursos disponiveis
para salvaguardar a vida humana no mar, a Marinha Mercante estard cada vez mais capacitada

para servir e continuard sendo considerada o meio mais seguro e eficaz de transporte.
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