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RESUMO

Este trabalho tem como finalidade identificar os diferentes cddigos, convengdes e praticas
relacionadas a seguranca a bordo de embarcacBes mercantes, evidenciando formas de
gerenciamento de seguranca, equipamentos salva-vidas e de protecdo individual, certificados
necessarios as embarcacdes de forma a cumprir com os regulamentos e os padrdes das
Sociedades Classificadoras, dentre outros procedimentos. Além disso, esta pesquisa também
apontard os grandes acidentes que geraram convencGes que versam sobre seguranga e
salvaguarda da vida humana e como esses desastres influenciaram a sociedade maritima
criando a necessidade de desenvolvimento e aprimoramento de medidas preventivas e acoes
punitivas de modo a reduzir os indices de acidentes e, consequentemente, os desequilibrios

sofridos pelo ecossistema de rios, mares e oceanos.

Palavras-chave: Gerenciamento de Seguranca. Sociedades Classificadoras. Medidas

Preventivas. Ecossistema.



ABSTRACT

The goal of this research is to identify the different codes and conventions related to safety on
board merchant vessels practices, highlighting forms of security management, lifesaving
equipment and personal protection, necessary certificates to vessels in order to comply with
regulations and patterns of Classification Societies, among other procedures. Furthermore,
this research also appoint the great accidents that generated conventions that deal with
security and safety of life and how these disasters influenced the shipping company creating
the need for development and improvement of preventive measures and punitive actions to
reduce rates of accidents, and consequently suffered by the imbalance of the ecosystem rivers,

seas and oceans.

Keywords: Security Management. Classification Societies. Preventive Measures. Ecosystem.
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1 INTRODUCAO

Com o passar dos anos, as medidas preventivas para 0 combate da polui¢cdo do meio
marinho tém aumentado. Porém, nem sempre foi dessa maneira. Os acidentes maritimos, de
acordo coma sua proporcao, foram cruciais para a elaboracdo e desenvolvimento de codigos,
praticas e procedimentos a fim de erradicar os indices de acidentes maritimos e ainda, nos
casos em que inevitavelmente houver, desenvolver agOes punitivas e aplicar multa aos
infratores.

Tais codigos, como o ISM Code, a convencdo SAR, o LSA Code e outros explicitados
neste projeto tém como objetivo minimizar esses acidentes e controlar, através de
procedimentos e gerenciamentos de seguranca adequados, 0s erros humanos causados pela
falta de treinamento e negligéncia de todos os direta e indiretamente envolvidos, sejam 0s
tripulantes ou as companhias de navegacao.

Este trabalho foi desenvolvido tendo em vista os diversos planos de gerenciamento e
cada um com sua caracteristica que se faz necessaria para que sejam considerados préaticas

eficientes.
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2 ACIDENTES QUE GERARAM OS DIFERENTES CODIGOS

2.1 Titanic

Nenhum outro naufragio da historia deixou uma marca tdo forte na consciéncia
publica como a do RMS Titanic. Mais de um seculo depois de sua perda, a historia deste
grande navio continua a fascinar as pessoas por todo o mundo. As circunstancias deste
naufragio e o desproporcionado ndmero de vidas ceifadas levaram a comunidade
internacional a rever, seriamente, a legislacéo relativa a seguranca da vida humana no mar.

O Titanic era 0 maior navio de seu tempo. A sua viagem inaugural teve inicio em
Southampton, Inglaterra, a 10 de Abril de 1912 e fez escala em Cherbourg e Queenstown
antes de se dirigir para o seu destino final, Nova lorque. Pouco antes da meia-noite de 14 de
Abril, o navio embate num iceberg, abrindo agua em 6 dos seus 16 compartimentos
estanques. O Titanic afundou em pouco menos de duas horas, tendo com ele levado 1.517
pessoas, entre passageiros e tripulantes.

O naufragio do Titanic foi o precursor para a ado¢do, em 1914, da primeira Convengao
Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar (SOLAS). O desastre levantou
tantas questbes sobre as normas de seguranca em vigor, que o Reino Unido propés a
realizacdo de uma conferéncia para desenvolver normas internacionais. A Conferéncia, que
contou com a presenca de representantes de 13 paises, introduziu novos requisitos
internacionais que regulam a seguranca da navegacdo em todos 0S navios mercantes, a
construcao de anteparas estangues e resistentes ao fogo, meios de salvacéo e de prevencédo de
incéndios e aparelhos de combate a incéndios em navios de passageiros. A Conferéncia
colocou, ainda, outros requisitos como equipamentos de radiotelegrafia para navios que
transportassem mais de 50 pessoas além de acordarem a criacdo de uma patrulha de gelo no
Atléntico Norte.

A Convencao Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar (SOLAS), foi
aprovada em 20 de Janeiro 1914, ndo tendo entrado em vigor, tal como o previsto, em Julho
de 1915, devido & eclosdo da 1 Guerra Mundial.

Em 1927, foram feitas propostas para outra conferéncia que teve lugar em Londres,
dois anos depois. A versdo de 1929 foi acrescentada e melhorada, incluindo artigos sobre a
construcdo de navios, equipamentos de salvamento, prevencdo e combate a incéndios,

equipamentos de telegrafia, auxilios & navegacéo e regras para evitar colisdes — um dos dois
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anexos da Convencdo revista inclui os regulamentos internacionais para evitar colisdes no
mar (RIPEAM). Entrou em vigor em 1933.
Figura 1: Cronologia dos Acidentes Maritimos

14 de Abril de 1912
O RMS Titanic choca com icebergue, ‘
afunda e perdem-se 1500 vidas

20 de Janeiro de 1914

‘ Foi aprovada a 1° Convencao
Internacional para a Salvaguarda
da Vida Humana no Mar (SOLAS)

28 de julho de 1914
Inicio da 12 Grande Guerra Mundial O

1929
Em nova Conferéncia, foi
acrescentada e melhorada

1933

Entrou em vigor a Convencao
Internacional para a Salvaguarda da
Vida Humana no Mar (SOLAS)

Fonte: http://transportemaritimoglobal.files.wordpress.com/2014/03/prevenc3a7c3a3o0-dos-acidentes-de-
trabalho-a-bordo-dos-navios-no-mar-e-nos-portos.pdf

2.2 Herald of Free Enterprise

Em 6 de Marco de 1987, o ferry Herald of Free Enterprise afundou-se pouco depois de
ter zarpado do porto belga de Zeebrugge, com uma porta aberta. O navio transportava 463
passageiros, tendo 193 perdido a vida. A Marine Accident Investigation Branch (MAIB) na
sua investigacdo sobre a perda do ferry, descreveu as falhas de gestdo do trabalho a bordo
como “the disease of sloppiness” (a doenga do desleixo).

Um namero de acidentes muito graves que ocorreram durante o final dos anos 1980,
foi manifestamente causada por erros humanos, com falhas de gestdo também identificado
como fatores contribuintes. Na sua 16 2 Assembleia em Outubro de 1989, (ainda em resposta
ao Herald of Free Enterprise) aprovou-se a Resolugdo IMO A.647 (16), que discorre sobre a

gestéo para a seguranca da exploracdo dos navios e a prevengéo da poluicéo.


http://transportemaritimoglobal.files.wordpress.com/2014/03/prevenc3a7c3a3o-dos-acidentes-de-trabalho-a-bordo-dos-navios-no-mar-e-nos-portos.pdf
http://transportemaritimoglobal.files.wordpress.com/2014/03/prevenc3a7c3a3o-dos-acidentes-de-trabalho-a-bordo-dos-navios-no-mar-e-nos-portos.pdf
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O objetivo destas orientacdes era fornecer aos responsaveis pela operacdo de navios
uma estrutura para o bom desenvolvimento, implementacéo e avaliagdo da seguranca e gestao
da prevencdo da poluicdo, de acordo com as boas praticas. Depois de alguma experiéncia no
uso destas orientacbes, em 1993, a IMO adoptou o Cddigo Internacional de Gestdo para a
Seguranca da Exploracdo dos Navios e para a Prevencdo da Poluicdo (Cddigo ISM —
International Safety Management), tendo-se tornado obrigatorio em 1998. Os procedimentos
exigidos pelo Codigo devem ser documentados e compilados num Manual de Gestdo de
Seguranca, cuja copia devera ser mantida a bordo.

Figura 2: Evolucéo Histdrica dos Acidentes Maritmos

1987 - Acidente com o ferry ’ y
Herald Free Enterprise

Outubro 1989
Resolucdo IMO A647(16)

1993 - Entra em vigor o
Codigo ISM

1994 - Acidente com o ferry
Estonia

Novembro 1995 - Introdugao
de Emendas a SOLAS

Julho 1997 - Entra em vigor a
SOLAS 90 (damage Stability
Standard)

»P O 90O

Fonte: http://transportemaritimoglobal.files.wordpress.com/2014/03/prevenc3a7c3a30-dos-acidentes-de-
trabalho-a-bordo-dos-navios-no-mar-e-nos-portos.pdf

2.3 Estonia
No dia 27 de setembro de 1994, a embarcacdo Estonia saiu da capital Tallin, as 19:15,

com destino a Estocolmo com 989 pessoas a bordo. O Estonia era um ferry de cruzeiro

construido em 1979/80 no estaleiro alemdo Meyer Werft em Papenburg. O navio afundou no


http://transportemaritimoglobal.files.wordpress.com/2014/03/prevenc3a7c3a3o-dos-acidentes-de-trabalho-a-bordo-dos-navios-no-mar-e-nos-portos.pdf
http://transportemaritimoglobal.files.wordpress.com/2014/03/prevenc3a7c3a3o-dos-acidentes-de-trabalho-a-bordo-dos-navios-no-mar-e-nos-portos.pdf
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Mar Baéltico e foi um dos piores desastres maritimos do século XX. Foi o naufragio mais
mortifero ocorrido no mar Béltico, em tempo de paz, que custou 852 vidas. O nivel de vitimas
teve um enorme impacto sobre o conceito mundial da seguranca dos navios ferries e levou a
alteracbes nos regulamentos de seguranca e projeto deste tipo de navio, tal como havia
acontecido a seguir ao desastre do Titanic, em 1912,

O naufragio foi examinado e filmado por veiculos submarinos operados remotamente
e por mergulhadores de uma empresa norueguesa contratada para o trabalho de investigacao.
O relatério oficial indicou que as fechaduras na porta de proa tinham falhado com o impacto
das ondas e que a porta se havia separado do resto do navio. Também o visor (CCTV) de proa
e a rampa haviam sido arrancados em pontos que ndo permitiram desencadear um aviso de
“porta aberta ou destrancada” no passadico.

A partir dessas conclusdes, 0s organismos internacionais fixaram requisitos
obrigatdrios de formacao especial em gestdo de multiddes e de crise para tripulacfes de todos
0s navios de passageiros. Igualmente, passou a obrigatério que as EPIRBs (Emergency
Position Indicating Radio Beacon - Radiobaliza Indicadora de Posicdo de Emergéncia)
fossem de ativacdo automatica (os do Esténia eram de ativacdo manual). O acidente foi,
ainda, fundamental para a legislacdo sobre gravadores de dados de viagem e a introdugédo, na
convencdo SOLAS (Safety of Life a Sea — Convencdo Internacional sobre Salvaguarda da
Vida Humana no Mar), de regulamentos para novas balsas de resgate para navios em situacao
de adorno em aguas agitadas. A SOLAS 90, que entrou em vigor em 1997, especifica novos
requisitos de estabilidade para novos navios de passageiros, para além dos ja existentes que

operam no Norte da Europa.

2.4 Scandinavian Star

De acordo com o site natgeo, em 6 de Abril de 1990, a balsa Scandinavian Star viajava
da Noruega a Dinamarca levando centenas de passageiros. Pouco depois da meia noite, a
embarcacao pegou fogo. O acidente provocou a morte de 158 pessoas.

Este acidente deu origem a Resolucéo da IMO A.741(18), adotada em 04 de novembro
de 1993: Codigo de Gerenciamento Internacional para a Operacdo Segura de Navios e para a
Prevencdo da Poluigdo - ISM CODE. Em maio de 1994, o ISM CODE tornou-se mandatorio.
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2.5 Torrey Canyon

Em 18 de Marco de 1967, o petroleiro Torrey Canyon encalhou no nordeste das ilhas
Scilly (costa da Gra-Bretanha). Foi a primeira grande catastrofe ambiental de um petroleiro no
mundo. O superpetroleiro carregava petroleo do Kuwait para Milford Haven, no Pais de
Gales. O navio era um dos maiores a epoca: tinha 296,87 metros de comprimento. Quando
ocorreu 0 acidente, o navio tinha a bordo cerca de 110 mil toneladas. O navio era de
propriedade de uma empresa dos EUA, com sede na Bermuda, navegava sob a bandeira
liberiana com uma tripulacéo italiana e estava fretado pela British Petroleum.

Apds o encalhe, houve como a consequente perda total da embarcacdo e o inevitavel
derramamento da sua carga de petroleo para 0 meio ambiente. O proprietério, ao verificar a
gravidade e extensdo dos danos causados, simplesmente a abandonou, uma vez que na época
ndo havia nenhum instrumento internacional que o responsabilizasse pelas consequéncias
advindas daquele desastre.

A forca aérea britanica, numa tentativa desesperada de transformar a polui¢do
maritima em atmosférica, ja que cerca de 60% da carga se havia espalhado pelo mar,
bombardeou o navio com bombas de napalm. Apds algumas tentativas e com a baixa
temperatura da dgua do mar, ndo houve sucesso na operagdo e os 40% restantes do 6leo, que
ainda restavam a bordo da embarcagdo, vazaram para o mar.

Esse acidente exp0s uma situagdo que necessitava de inclusdo e atencdo na legislacéo
internacional: a compensacdo por danos causados por poluicdo por 6leo transportado, como
carga, nos navios. As dificuldades inerentes a qualquer reclamacdo de poluicdo por 6leo
naquele periodo estavam presentes neste acidente, uma vez que 0s contratos da embarcacdo
refletiam a forma como a indUstria de transporte maritimo estava estruturada. O navio estava
registado com bandeira liberiana e tinha como proprietario de registo uma empresa da
Bermuda, que era subsidiaria de uma outra americana.

Devido a este acidente com o Torrey Canyon e percebendo a lacuna existente na
legislacdo internacional, a Organizacdo Maritima Internacional (IMO) prop0s a adogdo de um
instrumento que canalizasse a responsabilidade para o proprietario da embarcacdo. Assim, em
1969, houve a proposicdo para a adopgdo da Convencdo Internacional Sobre
Responsabilidade Civil por Danos Causados por Poluicdo por Oleo de 1969 (CLC 69).
Posteriormente, novos acidentes com navios petroleiros aconteceram e demonstraram que 0
nivel de protecdo regulada na CLC 69 se encontrava num patamar inadequado, face aos

valores reclamados e danos ambientais causados, o que culminou com a proposi¢édo, pela
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IMO, da adopc¢éo do Protocolo a Convencéo Internacional Sobre Responsabilidade Civil por

Danos Causados por Poluicdo por Oleo de 1969, conhecido como CLC 92.

2.6 Erika

Em 12 de Dezembro de 1999, o petroleiro Erika, debaixo de mau tempo, parte-se em
dois, em frente & costa da Bretanha francesa, derramando 20 mil toneladas de Oleo
combustivel, afetando, gravemente, 400 quilémetros de litoral francés.

Na sequéncia dos varios acidentes e, em especial, do naufragio do Erika, pelas regras
da MARPOL terem menor abrangéncia e serem menos rigidas que as normas americanas, a
Unido Européia apresentou ao parlamento Europeu uma proposta de politica de seguranca
maritima, que compreendia a organizacéo, a nivel comunitério, de uma aplicacdo mais estrita
das convencdes internacionais e a adocdo de disposicOes especificas nos casos em que
inexistissem regras da IMO aplicaveis ou se mostrassem insuficientes. Figurava, na proposta,
um cronograma de desativacdo de navios de casco simples com prazos inferiores aos que
haviam sido estabelecidos pela MARPOL em 1992, para evitar que navios banidos das aguas
americanas passassem a operar nas aguas europeéias. Decidiu, ainda, criar a Agéncia Européia
da Seguranca Maritima (EMSA, com sede em Lisboa) com o objetivo de prestar assisténcia
técnica e cientifica a Comissdo Européia e aos Estados-Membros sobre questdes relacionadas
com a correta aplicacdo da legislacdo em matéria de seguranca maritima e da poluicdo por
navios. Os denominados pacotes Erika I, Erika Il e Erika IlI.

Figura 3: Evolucéo Histdrica dos Acidentes Maritimos

12 Dez 1999
Acidente do N/T Erika ’,

e Marco 2000
Pacote legislativo Erika-1 (UE)
Dezembro 2000 Fa
Pacote legislativo Erika-11 (UE)
r 13 Nov 2002

Acidente do N/T Prestige

Margo 2003

Alterado Reg. CF 417/2002

Decretaca a proibigdo geral de r
petroleiros de casco simples

~ Margo 2009
Pacote legislativo Erika-1ll (UE)

Gravura: Antonio Costa

Fonte: http://transportemariumogional.tiies.wordpress.com/2014/03/prevenc3a7c3a3o0-dos-acidentes-de-
trabalho-a-bordo-dos-navios-no-mar-e-nos-portos.pdf


http://transportemaritimoglobal.files.wordpress.com/2014/03/prevenc3a7c3a3o-dos-acidentes-de-trabalho-a-bordo-dos-navios-no-mar-e-nos-portos.pdf
http://transportemaritimoglobal.files.wordpress.com/2014/03/prevenc3a7c3a3o-dos-acidentes-de-trabalho-a-bordo-dos-navios-no-mar-e-nos-portos.pdf
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2.7 Exxon Valdez

O acidente com o petroleiro Exxon Valdez, em 1989, no Alasca, se constituiu como
um dos mais nefastos, em termos ecoldgicos. Apos o acidente, os Estados Unidos adoptaram,
unilateralmente, legislacdo mais severa que as normas da MARPOL para a prevencdo da
poluigdo por oleo, a Oil Pollution Act — OPA, de 1990. Nesta lei, entre outros dispositivos,
foram constituidas exigéncias de casco duplo para os petroleiros construidos a partir de entdo
e um cronograma de retirada de servico dos navios de casco simples construidos antes de
1990, de acordo com a capacidade do navio e a sua idade. De acordo com essa lei, 0s navios
petroleiros de casco simples, sem duplo fundo ou costado duplo, ndo seriam autorizados a
operar em &guas norte-americanas a partir de 1 de Janeiro de 2010. A OPA também criou um
fundo para custear a recuperacdo dos danos ndo cobertos pelos responsaveis. Esse fundo é
constituido pela cobranca de cinco céntimos por barril de petroleo.

O total disponivel para cada acidente foi limitado ao maximo de 1 bilhdo de ddlares
americanos. Seguindo o exemplo da legislacdo americana, em 1992, importantes emendas
foram introduzidas na MARPOL 73/78, especificamente relacionadas com os requisitos do

casco duplo e com a antecipac¢do da retirada de operacdo de navios de casco simples.
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3 ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL (IMO)

3.10 que é?

A Organizacdo Maritima Internacional (IMO) € a agéncia especializada da
Organizacdo das Nacdes Unidas (ONU) responsavel por tratar dos assuntos ligados ao
transporte maritimo interncaional e conta com uma Assembléia, um Conselho e diversos
Comités e Subcomités.

Assembleia é o mais alto Orgdo da Organizacdo. E constituida por todos os Estados
Membros da IMO e se reline em sessdes regulares a cada dois anos. Tem como funcgdes
principais eleger os Membros do Conselho, receber os seus relatérios, examina-los e decidir
sobre qualquer questdo encaminhada por aquele 6rgéo.

Conselho é o 6rgdo executivo da IMO, responsavel pela supervisdao dos trabalhos da
Organizacdo. E integrado por quarenta Membros, eleitos pela Assembléia a cada dois anos.
Cabe ao Conselho examinar os projetos de programa de trabalho e orcamento, os relatérios, as
propostas e as recomendacbes dos Comités e outros Orgdos da IMO.

3.2 Principais Comités

e MSC - Maritime Safety Committee — Comité de Seguranca Maritima: trata das
questdes que afetem diretamente a seguranca maritima.

e MEPC — Marine Environment Protection Committee — Comité de Prote¢do do Meio
Ambiente Marinho: é o 6rgao encarregado de examinar todas as questdes relativas ao
meio ambiente.

e TC - Technical Co-operation Committee — Comité de Cooperacao Técnica: tem como
atribuicdo principal o exame de todas as questdes e matérias relativas as atividades da
IMO no campo da cooperacéo técnica.

e LEG — Legal Committe — Comité Legal: € responsavel pelo exame de todas as
questdes de ordem juridica que sejam da competéncia da IMO.

e FAL — Facilitation Committe — Comité de Facilitacio: ¢ o Orgdo responsavel por
todas as questdes que visem facilitar o transporte maritimo.

Além dos Comités, a IMO conta com nove Subcomités.
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4 A CONVENCAO SOLAS

4.1 Propdsitos

A Convencdo Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar, 1974/1978,
do inglés, International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974/1978 tem por propoésito
estabelecer os padrdes minimos para a construcao de navios, para a dotacdo de equipamentos
de segurancga e protecédo, para os procedimentos de emergéncia e para as inspecoes e emissao
de certificados.

O capitulo IX desta convencdo trata do Gerenciamento para a Operacdo Segura de
Navios. O ISM Code foi incluido no capitulo IX da SOLAS com a finalidade de implementar
medidas de seguranca, treinamento, capacitacdo e qualificacdo de pessoal, além de relatérios

de acidentes ou quase acidentes.

4.2 Principais Aspectos do Capitulo IX

Capitulo IX — Gerenciamento para a operagdo segura de navios

4.2.1 Regra 1 — Definig¢Oes

Para os efeitos deste capitulo, a menos que expresso em contrario: Cddigo
Internacional de Gerenciamento de Seguranca (ISM) significa o Codigo Internacional de
Gerenciamento para a Operacdo Segura de Navios e para a Prevencdo da Poluicdo, adotado
pela Organizagdo pela Resolugdo A.741(18), como possa vir a ser emendado pela
Organizacdo, desde que tais emendas sejam adotadas, postas em vigor e surtam efeito de
acordo com o disposto no Artigo VIII da presente Convencéo, relativo ao procedimento para

emendas aplicavel a outro anexo, que nao o Capitulo |.
4.2.2 Regra 3 - Requisitos para o gerenciamento de seguranga
A companhia e 0 navio deverdo cumprir as exigéncias do Cdadigo Internacional de

Gerenciamento de Seguranca. Para o proposito dessa regra, os requisitos do Codigo deverao

ser tratados como obrigatorios.
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O navio devera ser operado por uma companhia que possua um Documento de

Conformidade, como mencionado na Regra 4.

4.2.3 Regra 4 — Certificacdo

Deverd ser emitido um Documento de Conformidade para toda companhia que
cumprir as exigéncias do Codigo Internacional de Gerenciamento de Seguranca. Este
documento devera ser emitido pela Administragdo, por uma organizagdo reconhecida pela
Administracdo ou, mediante solicitacdo da Administracéo, por outro Governo Contratante.

Devera ser mantida a bordo do navio uma copia do Documento de Conformidade de
modo que o0 comandante possa exibi-la, quanto solicitado para verificagéo.

Serd emitido para cada navio, pela Administragdo ou por uma organizacdo
reconhecida pela Administracdo, um Certificado denominado Certificado de Gerenciamento
de Seguranca. Antes de emitir o Certificado de Gerenciamento de Seguranca, a Administracao
ou a organizacao reconhecida por ela verificard se a companhia e seu gerenciamento de bordo

trabalham de acordo com o sistema de gerenciamento de segurancga aprovado.

4.2.4 Regra 5 - Manutencado de Condicdes

O sistema de gerenciamento de seguranca devera ser mantido de acordo com o

disposto no Codigo Internacional de Gerenciamento de Seguranca.

4.2.5 Regra 6 - Verificagdo e Controle

A Administracdo, outro Governo Contratante mediante solicitacdo da Administracdo
ou uma organizacdo reconhecida pela Administracdo devera verificar periodicamente o
funcionamento apropriado do sistema de gerenciamento de seguranca do navio.

Um navio que deva possuir um certificado emitido com base no disposto na Regra 4.3
devera estar sujeito a um controle, de acordo com o disposto na Regra XI-4. Para este
propésito, tal certificado devera ser tratado como um certificado emitido com base na Regra
1/12 ou 1/13.
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50 CODIGO ISM

5.1 Propdsito do ISM Code

O Cadigo Internacional para o Gerenciamento da Operacdo Segura de Navios e para a
Prevencao da Poluicdo, do inglés, International Management Code for the Safe Operation of
Ships and for Pollution Prevention tem como propdsito estabelecer um padrao internacional
para a operacdo e gerenciamento seguro de navios e para a prevencdo da poluicdo. E um

Cadigo de emprego obrigatorio, de acordo com o Capitulo IX da Convencdo SOLAS.

5.2 Defini¢des Importantes

As seguintes definicdes se aplicam as partes A e B deste Codigo.

Cadigo Internacional de Gerenciamento de Seguranca (Codigo ISM) significa o
Caodigo Internacional de Gerenciamento para a Operacao Segura de Navios e para a
Prevencao da Poluicdo, como adotado pela Assembleia e como possa ser emendado pela
Organizacao.

Sistema de gerenciamento de seguranca significa um sistema estruturado e
documentado possibilitando o pessoal da Companhia implementar efetivamente a politica de
seguranca e de protecdo ambiental da Companhia.

Documento de Conformidade significa um documento emitido para uma Companhia
gue se sujeita as exigéncias deste Codigo.

Certificado de Gerenciamento de Seguranca significa um documento emitido para um
navio, o qual expressa que a Companhia e seu gerenciamento de bordo operam de acordo com

0 aprovado sistema de gerenciamento de seguranca.

5.3 Objetivos do ISM Code

Os objetivos do Cdédigo sdo garantir a seguranca no mar, prevencao de ferimentos
humanos ou perda de vida, e evitacdo de danos ao meio ambiente, em particular ao meio
ambiente marinho e a propriedade. Os objetivos do gerenciamento de seguranca da
Companhia devem incluir: prover praticas seguras na operacdo de navio e um ambiente
seguro de trabalho, avaliar todos os riscos identificados para seus navios, pessoal e ambiente e

estabelecer garantias adequadas e continuamente aperfeigcoar as habilidades no gerenciamento
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de seguranca do pessoal em terra e a bordo de navios, incluindo a preparacdo para
emergéncias relacionadas tanto a seguranca quanto a protecdo ambiental.

O sistema de gerenciamento de seguranca deve assegurar a conformidade com normas
e regras obrigatdrias e que cddigos, diretrizes e padrdes aplicaveis, recomendados pela
Organizacdo, Administracbes, sociedades classificadoras e organizagbes industriais

maritimas, sejam levados em consideracao.

5.4 Aplicacao do Cdédigo
As exigéncias deste Codigo podem ser aplicadas para todos 0s navios.

5.5 Responsabilidades e Autoridade da Companhia

Se a entidade que é responsavel pela operacdo do navio € outra que ndo o armador, 0
armador tem que comunicar o nome completo e detalhes de tal entidade a Administracao.

A Companhia deve definir e documentar a responsabilidade, autoridade e interrelacao
de todo o pessoal que gerencia, executa e verifica o trabalho relacionado e afetando a
seguranca e prevencdo da poluicdo. E também responsavel por assegurar gue recursos
adequados e apoio baseado em terra sdo supridos para capacitar a pessoa ou pessoas

designadas para executarem suas funcdes.

5.6 Definicéo de Pessoa Designada

Para garantir a operacdo segura de cada navio e estabelecer uma ligacdo entre a
Companhia e aqueles a bordo, todas as Companhias, como convier, devem designar uma
pessoa ou pessoas em terra tendo acesso direto ao mais alto nivel de gerenciamento. A
responsabilidade e a autoridade da pessoa ou pessoas designadas devem incluir a monitoracéo
dos aspectos de seguranca e prevencédo da poluicdo da operagédo de cada navio e assegurar que

0s recursos adequados e apoio baseado em terra sdo aplicados, como exigido.

5.7 Responsabilidade e Autoridade do Comandante

A Companhia deve definir claramente e documentar a responsabilidade do

comandante com relagéo a:
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e Implementar a politica de seguranca e de protecdo ambiental da Companhia;
e Motivar a tripulacdo na observagdo dessa politica;
e Emitir ordens e instrucdes apropriadas em uma maneira clara e simples;
e Verificar que as exigéncias especificadas sao observadas; e
e Revisar periodicamente o sistema de gerenciamento de seguranca e reportar suas
deficiéncias para o gerenciamento com base em terra.
A Companhia deve assegurar que o sistema de gerenciamento de seguranca operando
a bordo do navio contenha uma declaracéo clara enfatizando a autoridade do comandante. A
Companhia deve estabelecer no sistema de gerenciamento de seguranca que o comandante
tem a prioritaria autoridade e a responsabilidade para tomar decisGes com respeito a
seguranca e prevencao da poluigéo e para solicitar a assisténcia da Companhia como possa ser

necessario.

5.8 Certificacdo e Verificacdo Periddica

O navio deve ser operado por uma Companhia para a qual foi emitido um Documento
de Conformidade ou um Documento Provisorio de Conformidade relativo aquele navio. O
Documento de Conformidade deve ser emitido pela Administracdo, por uma organizacdo
reconhecida pela Administracdo ou, por solicitacdo da Administracdo, por outro Governo
Contratante a Convencdo para qualquer Companhia sujeitando-se as exigéncias deste Codigo
por um periodo especificado pela Administracdo que ndo deve exceder cinco anos. Este
documento deve ser aceito como evidéncia de que a Companhia é capaz de cumprir com as
exigéncias deste Codigo e deve ser cancelado pela Administracdo ou, por sua solicitacéo, pelo
Governo Contratante que emitiu 0 Documento quando a verificacdo anual ndo foi solicitada
ou se ha evidéncia de ndo-conformidade maior relativa a este Codigo.

Todos os Certificados de Gerenciamento de Seguranca e/ou Certificados Provisorios
de Gerenciamento de Seguranca associados devem ser cancelados se o Documento de
Conformidade é cancelado.

Uma copia do Documento de Conformidade deve ser colocada a bordo de forma que o
comandante do navio, se solicitado, possa apresenta-la para verificacdo pela Administracao
ou por uma organizacdo reconhecida pela Administracdo ou para os propdésitos do controle
referido na regra 1X/6.2 da Convencdo. A cOpia do Documento ndo necessita ser autenticada

ou certificada.
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O Certificado de Gerenciamento de Seguranca deve ser emitido para um navio por um
periodo que ndo deve exceder cinco anos pela Administracdo ou por uma organizacao
reconhecida pela Administracdo ou, por solicitacdo da Administragéo, por outro Governo
Contratante. O Certificado de Gerenciamento de Seguranca deve ser emitido apds verificar
que a Companhia e seu gerenciamento de bordo operam de acordo com o sistema de
gerenciamento de seguranca aprovado. Este Certificado deve ser aceito como evidéncia que o

navio esta cumprindo com as exigéncias deste Codigo.
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6 CODIGO INTERNACIONAL PARA A PROTECAO DE NAVIOS E
INSTALACOES PORTUARIAS - ISPS CODE

6.1 Disposigdes Gerais

A Conferéncia Diplomatica sobre Protecdo Maritima realizada em Londres em
dezembro de 2002 adotou novas disposi¢des na Convencéo Internacional para a Salvaguarda
da Vida Humana no Mar de 1974 e este Codigo com vistas a intensificar a prote¢do maritima.
Estes novos requisitos formam a estrutura internacional através da qual navios e instalacdes
portuarias podem cooperar para detectar e dissuadir atos que ameacem a protecdo no setor de
transporte maritimo.

Apos os tragicos eventos de 11 de setembro de 2001, a vigésima-segunda sesséo da
Assembleia da Organizacdo Maritima Internacional (a Organizacdo), em novembro de 2001,
concordou unanimemente em desenvolver novas medidas relativas a protecdo de navios e
instalagcbes portudrias para adocdo por uma Conferéncia de Governos Contratantes da
Convengdo Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar de 1974 (conhecida
como a Conferéncia Diplomatica sobre Protecdo Maritima) em dezembro de 2002. O Comité
de Seguranca Maritima da Organizacdo (Maritime Safety Committe - MSC) ficou
encarregado da preparacdo da Conferéncia Diplomatica com base na apresentacdo de
documentos submetidos pelos Estados Membros, organizagdes intergovernamentais e néo-

governamentais que possuem status consultivo com a Organizacao.

6.2 Objetivos

Esta parte do Cddigo Internacional para a Protecdo de Navios e Instalaces Portuarias
contém disposi¢Oes obrigatérias as quais se refere o Capitulo XI-2 da Convencéao
Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar de 1974, conforme emendada. Os
objetivos deste Codigo sdo:

e Estabelecer uma estrutura internacional envolvendo a cooperagdo entre Governos
Contratantes, 6rgdos Governamentais, administracdes locais e as industrias portuéria e
de navegagdo a fim de detectar ameagas a protecdo e tomar medidas preventivas
contra incidentes de protecdo que afetem navios ou instalagfes portuérias utilizadas no

comércio internacional;
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e Estabelecer os papéis e responsabilidades dos Governos Contratantes, 6rgdos
Governamentais, administracdes locais e as inddstrias portuaria e de navegacéo a nivel
nacional e internacional a fim de garantir a protecdo maritima;

e Garantir a coleta e troca eficaz de informacdes relativas a protecéo;

e Prover uma metodologia para avaliacbes de protecdo de modo a tracar planos e
procedimentos para responder a alteraces nos niveis de protecao; e

e Garantir que medidas adequadas e proporcionais de protecdo sejam implementadas.

A fim de atingir seus objetivos, este Cddigo incorpora uma série de requisitos
funcionais. Estes incluem, mas ndo se limitam a: coletar e avaliar informacdes referentes a
ameagcas de protecéo e troca de tais informagfes com os Governos Contratantes apropriados,
requerer a manutencdo de protocolos de comunicacdo para navios e instalacdes portuérias,
prevenir 0 acesso nao autorizado a navios, instalacfes portuarias e suas areas restritas,
prevenir a introducdo de armas ndo autorizadas, dispositivos incendiarios ou explosivos em
navios ou instalacGes portuarias, prover meios de acionar um alarme como reacao a ameacas
ou incidentes de protecdo, requerer a elaboracdo de planos de protecdo para navios e
instalacBes portuarias com base em avaliacOes de protecdo e requerer formacdo/treinamento e

exercicios para garantir a familiaridade com os planos e procedimentos de protecéo.

6.3 Defini¢des Importantes

Plano de protecdo do navio significa um plano elaborado com vistas a garantir a
aplicacdo de medidas a bordo do navio criadas para proteger pessoas a bordo, cargas,
unidades de transporte de cargas, provisdes do navio ou o proprio navio dos riscos de um
incidente de protecao.

Plano de protecdo das instalacdes portuarias significa um plano elaborado para
garantir a aplicacdo de medidas criadas para proteger instalacdes portuarias e navios, pessoas,
cargas, unidades de transporte de cargas e provisdes do navio dentro da instalagdo portuaria
dos riscos de um incidente de protecéo.

Nivel 1 de protecdo significa o nivel para o qual medidas minimas adequadas de
protecdo deverdo ser mantidas durante todo o tempo.

Nivel 2 de protegédo significa o nivel para o qual medidas adicionais adequadas de
protecdo deverdo ser mantidas por um periodo de tempo como resultado de um risco mais

elevado de um incidente de protegé&o.
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Nivel 3 de protecdo significa o nivel para o qual medidas adicionais especificas de
protecdo deverdo ser mantidas por um periodo limitado de tempo quando um incidente de
protecdo for provavel ou iminente, embora possa ndo ser possivel identificar o alvo

especifico.

6.4 Protecdo do Navio

Para o nivel 1 de protegdo, as seguintes atividades deverdo ser exercidas, atraves de
medidas apropriadas, em todos os navios, levando em consideracédo as diretrizes constantes da
parte B deste Cdodigo, com vistas a identificar e tomar medidas preventivas contra incidentes
de protecgéo:

e Assegurar a execucdo de todas as tarefas relacionadas com a prote¢do do navio;

e Controlar 0 acesso ao navio;

e Controlar o embargue de pessoas e seus pertences;

e Monitorar areas de acesso restrito a fim de assegurar que somente pessoas autorizadas
tenham acesso as mesmas;

e Monitorar &reas de convés e em torno do navio;

e Supervisionar 0 manuseio de cargas e de provisdes do navio; e

e Assegurar que informacdes relativas a protecdo estejam prontamente disponiveis.

Para o nivel 2 de prote¢do, as medidas adicionais de protecéo, especificadas no plano
de protecdo do navio, deverdo ser implementadas durante o exercicio de cada uma das
atividades descritas na secdo anterior levando em conta as diretrizes constante da parte B
deste Cadigo.

Para o nivel 3 de protecdo, as medidas adicionais especificas de protecdo,
especificadas no plano de protecdo do navio, deverdo ser implementadas durante o exercicio
das atividades descritas na secdo anterior, levando em conta as diretrizes constantes da parte
B deste Codigo.

Sempre que a Administracdo estabelecer o nivel 2 ou 3 de protecdo, o navio devera

acusar o recebimento de instrucGes relativas @ mudanca no nivel de protecéo.
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6.5 Protecdo das InstalacGes Portuarias

As instalagbes portudrias deverdo tomar as medidas requeridas pelos niveis de
protecdo estabelecidos pelo Governo Contratante em cujo territorio estejam localizadas. As
medidas e procedimentos de protecdo deverdo ser aplicadas nas instalacfes portuarias de
modo a causar 0 minimo de interferéncia ou atrasos a passageiros, navios, pessoal de bordo
ou visitantes, mercadorias e servigos.

No nivel 1 de protecdo, deverdo ser executadas através de medidas apropriadas em
todas as instalagdes portuarias, levando em consideracdo as diretrizes constantes da Parte B
deste Cddigo, com vistas a identificar e tomar medidas preventivas contra incidentes de
protecdo as seguintes atividades:

e Assegurar o desempenho de todas as tarefas relativas a protecdo das instalacGes
portuérias;

e Controlar o acesso as instalacfes portuarias;

e Monitorar as instalacbes portudrias, incluindo areas de fundeio e atracacao;

e Monitorar areas de acesso restrito a fim de assegurar que somente pessoas autorizadas
tenham acesso as mesmas;

e Supervisionar o manuseio de cargas;

e Supervisionar o manuseio de provisdes do navio; e

e Assegurar que comunicacdes de protecdo estejam prontamente disponiveis.

No nivel 2 de protecdo, as medidas adicionais de protecdo, especificadas no plano de
protecdo das instalacdes portuarias, deverdo ser implementadas para cada atividade estipulada
na secdo anterior, levando em conta as diretrizes constantes da Parte B deste Cadigo.

No nivel 3 de protecdo, as medidas adicionais especificas de protecdo, estipuladas no
plano de protecdo das instalacdes portudrias, deverdo ser implementadas para cada atividade
detalhada na secdo anterior, levando em conta as diretrizes constantes da Parte B deste

Codigo.
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7 CODIGO INTERNACIONAL DE DISPOSITIVOS SALVA-VIDAS - LSA CODE
7.1 Disposigdes Gerais

O Codigo Internacional de Dispositivos Salva-vidas (International Life-Saving
Appliance Code — LSA Code) foi adotado pelo Comité de Seguranca Maritima (Maritime
Safety Committe - MSC) de modo a prover padrdes internacionais para 0s equipamentos
salva-vidas requeridos pelo Capitulo I1l da Convencdo SOLAS 1974. O Codigo foi definido
com obrigatorio pelo MSC na mesma sessdo, por meio da Resolugdo MSC.47(66), e entrou

em vigor em 1° de julho de 1998.
7.2 Alguns Equipamentos Salva-vidas Individuais Constantes no Capitulo 11
7.2.1 Boias Salva-vidas

E um equipamento de salvamento destinado, principalmente, a construir um meio
flutuante de apoio para a pessoa que caiu na agua, enquanto aguarda salvamento. A boia
salva-vidas possui, fixado em quatro pontos equidistantes em sua periferia, um cabo de
nailon, formando alcas para facilitar o seu lancamento, bem como para apoio da mao do
naufrago e, também, uma retinida flutuante de 20 metros constituida de cabo de material
sintético, capaz de flutuar, devendo ter didmetro minimo de oito milimetros.

Figura 4 — Boia Salva-vidas

)

Fonte: https://www.mar.mil.br/.../equipamentos_de_salvatagem-1.pdf
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7.2.2 Coletes salva-vidas

E um equipamento individual de abandono, capaz de manter uma pessoa, mesmo
inconsciente, flutuando por, no minimo, vinte e quatro horas. E confeccionado em materiais
rigidos ou com a possibilidade de ser inflado com ar. Os coletes salva-vidas sdo equipamentos
obrigatérios em embarcacfes e sdo exigidos durante vistorias e homologados segundo normas
de cada pais.

H& cinco tipos de coletes salva-vidas, classificados de acordo com a forma e condi¢Ges
de uso:

e Classe I: colete para mar aberto, utilizado para navegagdo em oceanos e produzido
conforme a Convencao Internacional para Salvaguarda da Vida Humana no Mar.

e Classe Il: colete para navegacdo costeira, fabricado de acordo com as normas da classe
anterior para ser utilizado em aguas calmas onde possa ser realizado um resgate
rapido.

e Classe Ill: colete para navegacdo interior, utilizado em atividades de lazer como
canoagem e pescaria.

e Classe IV: material de flutuacdo que pode ser utilizado por pessoas que venham a cair
acidentalmente na agua até que o resgate seja realizado. Deve estar disponivel a quem
realiza trabalho na borda da embarcacéo.

e Classe V: dispositivos especiais de flutuacdo empregados em atividades especificas
com rafting e windsurf. Cada atividade possui seu modelo apropriado.

Figura 5 — Colete Salva-vidas

Fonte: https://www.mar.mil.br/.../equipamentos_de_salvatagem-1.pdf



32

7.2.3 Roupas de imerséo

E uma roupa protetora que reduz a perda de calor do corpo de uma pessoa que a esteja
usando em &gua fria. Ela permite os movimentos e o deslocamento da pessoa.

Os navios que trafegam além dos limites de latitudes 36° Norte e 36° Sul, bem como,
de todos os navios graneleiros, devem dotar roupas de imersao para cada pessoa a bordo; tais
navios deverdo ser dotados de roupas de imersdo adicionais na propor¢do de, no minimo, duas
roupas proximas a balsa salva-vidas quando localizada na proa ou na popa, duas no passadi¢o
e duas nos espagos de maquinas.

Figura 6 — Roupa de Imersédo

Fonte: https://www.mar.mil.br/.../equipamentos_de_salvatagem-1.pdf

7.2.4 Roupas anti-exposicéo (AES)

Uma roupa anti-exposicdo devera ser confeccionada com material a prova d'agua, de
modo que proporcione uma flutuabilidade minima de 70 N, reduza o risco de tensdo devido
ao calor durante as operagOes de resgate e evacuagéo, cubra o corpo todo, exceto, quando a
Administracdo assim permitir, 0s pés; a protecdo para as maos e para a cabeca pode ser
proporcionada por luvas e por um capuz separados, devendo ambos estarem presos de

maneira permanente a roupa, possa ser retirada do seu involucro e vestida sem ajuda em
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menos de 2 minutos, ndo continue a queimar ou fundir apds haver estado inteiramente
envolvida por chamas durante 2 segundos, seja dotada de um bolso para um telefone portatil
em VHF e tenha um campo de viséo lateral de pelo menos 120°.

Uma AES deveré permitir que a pessoa que a estiver usando possa subir e descer uma
escada vertical com um comprimento minimo de 5 m, pular na agua de uma altura ndo
inferior a 4,5 m, com os pés para baixo, sem danificar ou deslocar a roupa ou seus meios de
fixacdo e sem se ferir, nadar uma distancia de pelo menos 25 m e embarcar numa embarcacao
de sobrevivéncia, vestir um colete salva-vidas sem ajuda e desempenhar todas as tarefas
relacionadas com o abandono, ajudar outras pessoas e operar uma embarcacdo de salvamento.

Figura 7 — Roupa Anti-exposicao (AES)

Fonte: https://www.mar.mil.br/.../equipamentos_de_salvatagem-1.pdf
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8 REGULAMENTO INTERNACIONAL PARA EVITAR ABALROAMENTO NO
MAR - RIPEAM

8.1 Disposigdes Gerais

A Convencdo sobre o Regulamento Internacional para Evitar Abalroamento no Mar
(COLREGQG), conhecida no Brasil como “RIPEAM?”, foi adotada na IMO em 1972 ¢ entrou em
vigor internacionalmente em 1977. E composta de 38 regras, 4 anexos, além de algumas
emendas publicadas em 1981, 1987, 1989, 1993 e 2001.

O RIPEAM aplica-se a todo e qualquer navio, embarcacdo, em mar aberto e em todas
as aguas a este ligadas, navegaveis por navios de alto-mar. Trata-se de um conjunto de regras
que regula o transito de embarcacdes em mar aberto e em todas as aguas a este ligado, no

ambito internacional, com a finalidade de se evitar abalroamentos no mar.
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8.2 Quadro de regras de governo e navegacao
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8.3 Quadro de sinais sonoros e luminosos
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8.4 Quadro de luzes e marcas
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9 CODIGO INTERNACIONAL PARA A PREVENCAO DA POLUICAO POR
NAVIOS - MARPOL

9.1 Propdsito

A Convencdo Internacional para a Prevencdo da Poluicdo por Navios, do inglés,
International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973, tem por propdsito
0 estabeleciemento de regras para a completa eliminagdo da poluicdo intencional do meio
ambiente por 6leo e outras substancias danosas oriundas de navios, bem como a minimizacao
da descarga acidental daquelas substancias no ar e no meio ambiente marinho.

A Convencdo MARPOL, adotada em 1973, foi posteriormente emendada pelo
Protocolo de 1978, passando a ser conhecida como MARPOL 73/78. Mais adiante, foi

também adotado o Protocolo de 1997, que acrescentou um Anexo VI a Convencao.

9.2 Anexos da MARPOL

ANEXO I: Regras para a Prevencao da Poluicdo por Oleo. Inserido neste anexo, pode-
se encontrar o Certificado I0PP — Certificado Internacional de Prevencao da Poluicdo por
Oleo.

ANEXO II: Regras para o Controle da Poluicdo por Substancias Liquidas Nocivas a
Granel.

ANEXO IlIl: Regras para a Prevencdo da Poluicdo por Substancias Danosas
Transportadas por Mar sob a forma de Embalagens.

ANEXO IV: Regras para a Prevencao da Poluicdo por Esgoto dos Navios.

ANEXO V: Regras para a Prevencdo da Polui¢do por Lixo dos Navios.

ANEXO VI: Regras para a Prevencdo da Poluicdo do Ar por Navios. Inserido neste
anexo, pode-se encontrar o Certificado IAPP — Certificado Internacional de Prevencdo da

Poluicédo do Ar.
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10 CONVENCAO INTERNACIONAL SOBRE BUSCA E SALVAMENTO
MARITIMO - SAR CONVENTION 79

A Convencdo Internacional sobre Busca e Salvamento Maritimo, do inglés,
International Convention on Maritime Search and Rescue, 1979 tem como propdsito
estabelecer normas internacionais para as operacdes de busca e salvamento em casos de

acidentes maritimos.

10.1 Termos e definigdes

Os termos relacionados abaixo sdo usados no Anexo com os seguintes significados:

e “Busca”: uma operacao, normalmente coordenada por um centro de coordenagao de
salvamento ou um subcentro de salvamento, utilizando o pessoal e as instalagdes
disponiveis, para localizar pessoas em perigo;

e “Salvamento”: uma operagdo para resgatar pessoas em perigo, prestar-lhes o
atendimento médico inicial e atender a outras necessidades e leva-las para um local

Seguro,

10.2 Procedimentos Operacionais — medidas iniciais

Qualquer unidade de busca e salvamento, ao receber informacgdes sobre um incidente
gue necessite de socorro, devera inicialmente tomar as medidas necessarias se estiver em
condicdes de ajudar e, em qualquer situacdo, informar sem demora ao centro de coordenacao
de salvamento ou ao subcentro de salvamento existente naquela rea em que ocorreu o

incidente.
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11 CODIGO DE PRATICAS DE PREVENCAO DE ACIDENTES A BORDO DE
NAVIOS NO MAR E NOS PORTOS

11.1 Objetivo

O objetivo deste codigo é fornecer recomendacdes praticas com orientacfes Uteis para
a seguranca e a saude no trabalho a bordo, visando:
a) prevenir acidentes, doencas e outros acontecimentos de risco a saude dos maritimos
provenientes do trabalho a bordo de navios no mar e nos portos.
b) garantir que a responsabilidade pela seguranca e pela saude seja entendida, permanecendo
como prioridade de todos os envolvidos com o transporte maritimo, incluindo governos,
armadores e maritimos; e
C) promover consultas e cooperagdo entre 0s governos, bem como entre as organizagdes de
armadores e de trabalhadores e, entre si, na melhoria constante da seguranca e da salde a

bordo dos navios.

11.2 Emergéncias e equipamentos de emergéncia a bordo

Devem ser cumpridas todas as normas de seguranga nacionais e internacionais que se
referem aos equipamentos, as reunifes de inspecdo e a outras concentragdes, exercicios e
treinamentos para a formacdo das equipes de atendimento nas situacdes de emergéncias.

Programas de treinamento em emergéncia a bordo de navios devem levar em
consideracdo o Documento de Referéncia: Um Guia Internacional de Treinamento Maritimo
IMO/OIT (edicdo de 1985 ou mais recente).

Os maritimos devem ser informados sobre os locais para onde devem ir ao soar o sinal
de emergéncia e suas obrigagdes ao alcancarem o ponto de encontro. O local deve estar
claramente marcado e identificado.

O comandante deve assegurar que uma lista de obrigacOes seja compilada e atualizada
permanentemente e que clpias sejam expostas em locais visiveis e de facil acesso em todo o
navio. A lista de obrigacdes deve conter detalhes sobre o sinal de alarme geral e outros sinais
de emergéncia, bem como as acGes a serem tomadas quando esses sinais forem ativados.
Devem estar incluidos os meios pelos quais a ordem de abandonar navio sera dada. A lista
deve indicar os deveres individuais de todo o pessoal a bordo e a cada membro da tripulacéo

deve ser comunicado pormenorizadamente, por escrito, suas obrigagdes pessoais.
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Todos os maritimos envolvidos devem reunir-se para 0s exercicios de treinamento
usando as roupas apropriadas.

O objetivo dos exercicios de preparacdo para casos de emergéncia é familiarizar o
pessoal com suas respectivas obrigacOes e assegurar que eles se incumbam de cumpri-las da
forma devida. Cada membro da tripulacdo deve participar dos exercicios de acordo com as
normas nacionais e internacionais.

Equipamentos de combate a incéndio, exercicios e treinamentos: dispositivos de
protecdo contra fogo, extintores de incéndio, equipamentos de respiragao e outros dispositivos
de seguranca devem ser fornecidos de acordo com as normas aplicaveis ao navio e 0
atendimento ao disposto pela autoridade competente. Esses equipamentos devem ser
conservados em bom estado, de acordo com as instrugdes do fabricante, disponiveis para

utilizacdo a qualquer momento.
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12 GRUPO DE SEGURANCA E SAUDE NO TRABALHO A BORDO - GSSTB

12.1 Composicao

O grupo fica sob a responsabilidade do comandante da embarcacdo e deve ser integrado

pelos seguintes tripulantes:

Oficial encarregado da seguranca;

Chefe de méquinas;

Mestre de Cabotagem ou Contramestre;

Tripulante responsavel pela secdo de salde;

Marinheiro de Maquinas.

12.2 Finalidades do GSSTB

As finalidades do GSSTB séo:

a) manter procedimentos que visem a preservagdo da seguranca e salde no trabalho e do
meio ambiente, procurando atuar de forma preventiva;

b) agregar esforcos de toda a tripulacdo para que a embarcacao possa ser considerada local
seguro de trabalho;

c) contribuir para a melhoria das condicdes de trabalho e de bem-estar a bordo;

d) recomendar modificacbes e receber sugestbes técnicas que visem a garantia de
seguranca dos trabalhos realizados a bordo;

e) investigar, analisar e discutir as causas de acidentes do trabalho a bordo, divulgando o
seu resultado;

f) adotar providéncias para que as empresas mantenham a disposicdo do GSSTB
informagdes, normas e recomendagdes atualizadas em matéria de prevencdo de acidentes,
doencas relacionadas ao trabalho, enfermidades infecto-contagiosas e outras de carater
médico-social;

g) zelar para que todos a bordo recebam e usem equipamentos de protecdo individual e

coletiva para controle das condigGes de risco.
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12.3 Obrigacdes do GSSTB

Cabe ao GSSTB:

a) zelar pelo cumprimento a bordo das normas vigentes de seguranga, satde no trabalho e
preservacdo do meio ambiente;

b) avaliar se as medidas existentes a bordo para prevencdo de acidentes e doencas
relacionadas ao trabalho séo satisfatorias;

C) sugerir procedimentos que contemplem medidas de seguranca do trabalho,
especialmente quando se tratar de atividades que envolvam risco;

d) verificar o correto funcionamento dos sistemas e equipamentos de seguranca e de
salvatagem;

e) investigar, analisar e divulgar os acidentes ocorridos a bordo, com ou sem afastamento,
fazendo as recomendacdes necessarias para evitar a possivel repeticdo dos mesmos;

f) preencher o quadro estatistico de acordo com o modelo constante no Quadro | anexo e
elaborar relatério encaminhando-os ao empregador;

g) participar do planejamento para a execucdo dos exercicios regulamentares de
seguranca, tais como abandono, combate a incéndio, resgate em ambientes confinados,
prevencdo a poluicdo e emergéncias em geral, avaliando os resultados e propondo medidas
corretivas;

h) promover, a bordo, palestras e debates de carater educativo, assim como a distribuicao
publicacBes e/ou recursos audiovisuais relacionados com os propositos do grupo;

i) identificar as necessidades de treinamento sobre seguranca, salde do trabalho e
preservacdo do meio ambiente;

j) quando da ocorréncia de acidente de trabalho o0 GSSTB deve zelar pela emissdo da CAT

e escrituracao de termo de ocorréncia no diario de bordo.
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13 NORMAS REGULAMENTADORAS - NR 30

13.1 O que é uma Norma Regulamentadora?

As Normas Regulamentadoras, também chamadas de NR, foram publicadas pelo
Ministério do Trabalho através da Portaria 3.214/79 para estabelecer osrequisitos técnicos e
legais sobre os aspectos minimos de Seguranca e Saude Ocupacional (SSO). Atualmente
existem 35 Normas Regulamentadoras.

13.2 ANR 30

Norma Regulamentadora de Seguranca e Salde no Trabalho Aquaviario. Esta norma
regulamentadora tem como objetivo a protecdo e a regulamentacdo das condigdes de
seguranca e saude dos trabalhadores aquaviarios. Esta norma aplica-se aos trabalhadores das
embarcagdes comerciais, de bandeira nacional, bem como as de bandeiras estrangeiras, no
limite do disposto na Convencéo da OIT n.° 147 - Normas Minimas para Marinha Mercante,
utilizadas no transporte de mercadorias ou de passageiros, inclusive naquelas embarcagdes

utilizadas na prestacdo de servicos.
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14 CONSIDERACOES FINAIS

Todos os codigos, préaticas e procedimentos enunciados anteriormente tem um objetivo
comum de garantir a seguranca da navegacao, dos tripulantes e prevencdo do meio ambiente
marinho. Cada procedimento possui uma particularidade necessaria a um bom gerenciamento
da seguranca a bordo. Além disso, é importante frisar que cada componente da tripulacdo é
responsavel por determinado setor e tarefa.

As companhias de navegacdo também desempenham papel importante no quesito
seguranca como um todo: administracdo e gerenciamento das praticas atribuidas a bordo e nos

portos. A colaboracdo de todos reduzira o risco de acidentes pessoais e materias.
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