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II. Titulo

EXTRATO

Trata do papel da Organizagdo Maritima Intermacional, IMO, na
seguranca da navegagdao, da vida humana no mar e na prevengdo da
poluigdo do rreic:il.a:mbiente.

Destaca-se a cooperagao técnica existente entre os Estados-Membros,
o0 intercambio de informagbes e o papel do Brasil como pais fornecedor
de assisténcia e tecnologia.

Comenta as principais Convengdoes, Protocolo e Cédigos que mais
diretamente interferem no trafego maritimo de interesse do PBrasil,
enfatizando as matérias mais significativas, no contexto de cada
documento.

Apresenta a estrutura nacional de planejamento, o sistema atual de
representacdo brasileira nas sessdes e O grau de participacdo naquele
foro internacional.

Comenta de forma concisa a situacdo atual da Marinha Mercante,
apresentando seus Obices e perspectivas.

O trabalho conclui apresentando sugestdes que estimulam o

desenvolvimento do trafego maritimo internacional de interesse do

Brasil.




TEMA: A ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL (IMO); A SUA
IMPORTANCIA PARA O DESENVOLVIMENTO DO TRAFEGO
MARITIMO INTERNACIONAL DE INTERESSE DO BRASIL

Toépicos a abordar: A IMO. Seu papel na seguranca da
navegagao, da vida humana no mar e
na prevengdao da poluig¢do do meio-
ambiente marinho;

A cooperagdao técnica auspiciada
pela IMO. As ©possibilidades de
intercambio. O papel do Brasil como
pais fornecedor de assisténcia e
tecnologia;

A conveniéncia e o0 grau de
participagdo nacional na IMO. O
sistema atual de representagcdo nas
SessGes e Conferéncias, a estrutura
nacional de planejamento,
coordenacdo e controle dos assuntos
pertinentes. A sua adequabilidade e
eficacia; e

A constituigdo dos organismos ou
grupos intergovernamentais como
instrumento de expressao de
interesses regionais junto a IMO.
Sua validade e eficacia.

PROPOSICAO: Estudar o papel da IMO na seguranca da
navegagao, da vida humana no mar e na
prevengao da poluicdoc do meio-ambiente
marinho, a partir dos mecanismos de
cooperagdo existentes nas questdes técnicas e
no intercambio de informacdes. Com base nesse
estudo, analisar a conveniéncia e o grau de

participacdo nacional nas sessOes e
conferéncias daquele organismo, a fim de
propor sugestoes que estimulem 0
desenvolvimento do trafego maritimo

internacional de interesse do Brasil.
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INTRODUGAO

Até o século dezenove a necessidade de formalizar an-
tigos costumes de navegagdo, por meio de Acordos, ndo era
considerada. O crescimento do comércio maritimo mundial
que seguiu-se a Revolugdo Industrial, o aumento do trafego
de passageiros, o desenvolvimento do vapor e o numero de
acidentes ocorridos envolvendo perdas de vida, influencia-
ram a opinido pablica e a classe politica a conduzir o

setor maritimo de forma mais segura.

Inicialmente, as ag¢des de cooperacdo dependeram de
iniciativas dos poucos paises que dominavam o comércio
maritimo e a navegagdo e, que sentiam a necessidade de

uniformizar as regras de navegacdo internacional.

Apés o término da Segunda Guerra Mundial, tornou-se
necessario a existéncia de um organismo centralizador e
coordenador para essas atividades que servisse de foro
internacional para tratar de todas as matérias técnicas

relacionadas com as questdes maritimas.

Em 1948, a Conferéncia Maritima das Nacdes Unidas
aprovou a Convengao Constitutiva da Organizac¢do Consultiva
Maritima Internacional (IMCO), que posteriormente, em
1982, passou a ser denominada Organizacdo Maritima

Internacional (IMO).

A seguranga no mar e a prevengdo da poluicdo marinha
provocada por navios constitui a parte prioritdria do

trabalho desenvolvido por essa Organizacdo.

O propOsito deste trabalho & apresentar aos leitores
a cooperagao técnica internacional existente entre os

Paises-Membros associados & IMO. Nas Convencdes, Acordos e



Cédigos de 1interesse do Brasil sdo analizadas matérias
relacionadas a seguranga da navegagdo, meio-ambiente,
material da Marinha Mercante, sistema de vistorias,

formagao de pessoal e tripulag¢dao dos navios.

De forma concisa, O autor apresenta a situagdo atual,
Obices e perspectivas da Marinha Mercante brasileira e
atividades correlatas, comentando aspectos referentes a
construgdo naval, a situag¢do portudria, o transporte
maritimo, o nivel de empregos dos maritimos e o uso

sustentavel dos oceanos e rios.

O Brasil compartilha dos objetivos da IMO e, através
de uma estrutura nacional de planejamento, contribui
formulando posig¢des coerentes que sdo levadas para serem

analisadas pelos demalis paises componentes da Organizacdo.

Na conclusdao, sdo apresentadas sugestdes que tornam
mais eficazes as formas de atuagdo da representacdo
brasileira naquele foro internacional e estimulam um maior
desenvolvimento no trafego maritimo internacional de

interesse do Brasil.
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capiTuLo 1
HISTORICO

A necessidade de cooperag¢do internacional em navega-
¢do tem sido reconhecida por séculos. Antes da criacdo da
Organizagdo Maritima Internacional (IMO), os <critérios
de navegagdao eram impostos por cada pais, provocando
arbitrariedades para aqueles que controlavam a economia

dos transportes maritimos.

As primeiras tentativas de coordenacdo, no setor de
navegagao, remontam a 1863, quando a Grd-Bretanha e a
Frangca adotaram um codigo denominado “Regulations for

Preventing Collisions at Sea”.

O incremento do comércio maritimo internacional e as
primeiras tendéncias internacionais de cooperacdo nas
areas de telecomunicagdes e meteorologia, estimularam as
nagdes ao aperfeigoamento da seguranca maritima, havendo
uma tentativa de criar-se uma instituicdo internacional

permanente em transporte maritimo.

Em 1889, ocorreu em Washington uma conferéncia inter-
nacional cujo propdésito era a montagem de um organismo
internacional permanente para tratar de assuntos de
navegagao. O intuito ndo logrou éxito, pelo fato de alguns
paises suspeitarem que haveria controle em suas atividades
€ consequentemente restrigdo ao comércio. Essa suspeita

perdurou até a metade do século XX.

O afundamento do TITANIC, em 1912, mais uma vez mos-
trou ao mundo a inexisténcia de regras padrdes de seguran-

ca maritima e a necessidade de acdes concernentes.



Reconhecia-se que medidas teriam que ser introduzidas
pela comunidade maritima em sua totalidade, porque
qualquer agao realizada por um pais impondo rigorosas
exigéncias a seus proprios navios, acarretaria aumento de
despesas e 0O colocaria em desvantagem em relacdo aos

concorrentces.

Durante as duas Guerras Mundiais sentiu-se, como nun-
ca antes, a necessidade de uma organizag¢do intergoverna-
mental para a navegagdo maritima, pois os problemas
logisticos requeriam uma coordenag¢do eficaz desta navega-

cdo.

Na I Guerra Mundial, um Conselho denominado *“Allied
Maritime Transport Council”, foi estabelecido e formulava
recomendagdes referentes a reparticdo de fretes, funcio-

nando até 1920.

No periodo entre as guerras, a Assembléia da Liga da
NagbOes convocou, em 1921, uma conferéncia com vistas ao
estabelecimento de uma Organizagdo das Comunicagdes e do
Transito, composta de sete subcomiss®es: navegacdo aérea,
energia elétrica, transporte ferrovidrios, navegacdo
interior, portos maritimos e navegagdo, transportes

rodoviarios e questdes juridicas.

A Liga das Nagdes ndo chegou a criar, assim, um orga-
nismo autdnomo para tratar das questdes maritimas, mas
contentou-se com subcomissdes. A Subcomissdo de Portos
Maritimos e Navegacdo ndo representou papel relevante na

cooperagdao maritima internacional.

Com a II Guerra Mundial, sentindo-se a necessidade de
centralizar a coordenagdo das atividades maritimas, os

Estados Unidos da América e o Reino Unido criaram, em



1942, a “Combined Shipping Adjustement Board”.

Apds o desembarque das tropas na Normandia, em 1944,
a necessidade de transportar mantimentos para a regido era
um fator que justificava plenamente a cooperac¢do maritima
internacional. Desta forma, o “Combined Shipping Adjuste-
ment Board” foi substituido por um organismo mais ambicio-

sO0, a “United Maritime Authority” (UMA).

Chegou-se a reunir as frotas de 18 paises, cerca de
90% da tonelagem aliada total. O Brasil aderiu a UMA.
Antes de dissolver-se, em 1946, a UMA recomendou aos
governos dos paises-membros que constituissem um conselho
consultivo, a fim de possibilitar a coordenacdo da

atividade maritima, ainda por algum tempo.

Os paises-membros criaram, em marco de 1946, o
“United Maritime Consultative Cuncil” (UMCC) , para
funcionar como foro de debates em assuntos maritimos. Duas
reunifes foram suficientes para que os paises dessem conta
da necessidade de um organismo permanente, idéia que
resultou, finalmente, na criagdo da Organizacdo Maritima

Consultiva Intergovernamental (IMCO).

Por ocasido da segunda reunido da UMCC, em Washin-
gton, a 24 de outubro de 1946, os grupos de trabalho
redigiram o anteprojeto de Convencdo da IMCO, que viria a
servir de documento-base da Conferéncia Maritima das
NacOGes Unidas, tendo o Brasil participado da elaboracdo

deste.

Fruto das negociag¢ldes, em outubro de 1946, as seguin-
tes recomendaclOes foram entregues ao Secretadrio-Geral das

Nacoes Unidas:

a) instituicdo da IMCO;



b) gestdes junto aos paises-membros, com vistas a
convocagdo, pelas NagOes Unidas, de uma conferéncia para

aprovar a Convengao; e

c) criagao de um conselho provisdério consultivo de

navegac¢ao maritima.

O Secretario-Geral, em abril de 1947, convocou a Con-
feréncia Maritima das Nagbes Unidas, que veio a reunir-se
em fevereiro de 1948, tendo o Brasil participado deste

evento.

Em 6 de margco de 1948 a Convengdo da IMCO foi aprova-
da, mas sO entraria em vigor no momento em que a ela

aderissem vinte e um paises.

Apesar do papel exclusivamente consultor previsto
para a Organizagao, alguns paises estavam temerosos da
criagdo de uma espécie de Parlamento Maritimo Internacio-
nal, o que poderia comprometer a liberdade de comércio e a
soberania dos paises. A Convencgdo levou mais de dez anos

para colher as ratificacdes.

Os paises em desenvolvimento temiam que o estabeleci-
mento de um organismo elitista propiciasse a manutencdo do
status quo, em que o setor maritimo mundial seria dominado
pPor um pequeno numero de paises, enquanto os demais
estariam impossibilitados, legalmente, de desenvolver a

sua indastria maritima.

O posicionamento do Brasil era pela necessidade de
atribuir, a Organizagdo, poderes para impedir a concorrén-

cia desleal e as praxes discriminatérias.

A Organizagdo destinada a disciplinar o tridfego mari-

timo internacional, sé entrou em vigor dez anos apds sua



elaboracao.

A primeira Conferéncia da IMCO foi em 1960, e ficou
claro que essa nova Agéncia da ONU teria pela frente muito
trabalho técnico, para estabelecer, mediante consenso
entre seus Estados-Membros, padrdes internacionais no
campo do transporte maritimo e garantir a universalidade

de sua aplicacgao.

O Brasil depositou o instrumento de aceitacdo da Con-

vengao, ao Secretario-Geral das Nacdes Unidas, em 1963.

A denominagdo do organismo foi mudado, em 1982, para

Organizag¢do Maritima Internacional (IMO).



CAPITULO 2
ESTRUTURA E ORGANIZACAO DA IMO

SECAO I- CAMPOS DE COMPETENCIA

A IMO promove mecanismos de cooperacdo, entre os Es-
tados, nas questdes técnicas relacionadas com o trafego
maritimo, especialmente em assuntos de seguranca da
navegagcao, de salvaguarda da vida humana no mar e da

prevengdo e controle da poluigdo do meio-ambiente marinho.

Para Qque esses mecanismos possam ser adotados de
forma eficaz, faz-se necessdrio um perfeito intercambio de
informagdes entre os paises-membros, e que os documentos
elaborados pela organizag¢do sejam efetivamente formaliza-
dos, implementados e controlados pelas Autoridades

Maritimas.

Analisando sua Convencdo constitutiva resumimos seus

objetivos ou campos de competéncia da seguinte forma:

a) estabelecer um sistema de cooperacdo, quanto as

questOes técnicas ligadas @ navegacdo internacional ;

b) incentivar a adogdo de padrdes mais elevados de
seguranca maritima, eficdcia da navegacdo, prevencao e

controle da poluig¢do marinha;

C) examinar as questdes levadas a seu conhecimento

por outro 6rgdo do sistema da ONU; e

d) permitir o intercémbio de informacdes, sobre as

questOes estudadas na organizacdo.

Para atingir seus objetivos, sdo confiadas & IMO as

seguintes atribuicdes:

a) emitir pareceres e recomendacdes;



b) elaborar projetos de Convengdes e de Acordos re-

comendando-os aos interessados; e

c¢) convocar Conferéncias e instituir um sistema de

consulta e de troca de informacodes.

O éxito da IMO se deve a sua posicdo pragmitica e
efetiva ao adotar o slogan “navegacdo mais segura e mares

mais limpos”.
SECAO II- ESTRUTURA.

A IMO possui sede em Londres, e para a consecucdo de
seus objetivos possul, em sua estrutura organizacional,
uma Assembléia, um Conselho, uma Secretaria Geral e cinco
Comités. Os Comités sdo divididos em Subcomité@s, para

tratar de assuntos especificos.
SECAO III- MEMBROS.

Atualmente a IMO & composta de 153 Estados-Membros e
dois Estados Associados (Territérios que tém suas relacdes

externas a cargo de um Estado-Membro) .

A luz da convengdo, qualquer Estado pode tornar-se
membro da organizacao, determinando, assim, o carater
intergovernamental da entidade. Organizacdes Governamen-
tais e Nao-Governamentais (ONG) podem ser autorizadas a
participar, como observadores, sem direito a voto. A
Assembléia possui, atualmente, 60 ONGs com status consul-

tivo.
SEGCAO IV- ASSEMBLEIA.

E o 6rgdo principal de direcdo, constituido por re-

presentantes de todos os Estados-Membros.

Decide sobre os programas de trabalho, aprova as re-

comendagOes encaminhando-as aos paises para implementé&-
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las, decide sobre o orgamento, aprova os regulamentos
financeiros, elege os membros do Conselho e do Comité de
Seguranga Maritima, examina os relatérios do Conselho e do

Comité e aprova a nomeagdo do Secretirio-Geral.

A Assembléia relUne-se ordinariamente a cada dois anos
e, extraordinariamente, quando surge uma forte razido que
justifique.
SECAO V- CONSELHO.

O Conselho & composto por 32 membros, eleitos na reu-
nido ordindria da Assembléia precedente 3 sua posse, para
um periodo de 2 anos. Relne-se, normalmente, duas vezes
por ano, sendo o Orgdo de diregdo da IMO entre as sessdes

da Assembléia.

Como Orgao executivo, emite recomendacdes passiveis
de serem ratificadas, rejeitadas ou emendadas pela
Assembléia, supervisiona os trabalhos da organizacdo e

indica o Secretdrio-Geral.

Para a composigdo do Conselho considera-se trés cate-
gorias de Estados-Membros: aqueles com maior interesse no
fornecimento de servigos maritimos internacionais; aqueles
com maior interesse no comércio maritimo e os nido enqua-
drados acima, mas que representam as principais A&areas

geograficas do mundo.

O Brasil tem sido reeleito, anualmente, para o Conse-

lho.
SECAO VI- COMITES.

A convencdo originalmente adotada em 1948, previa a
existéncia de apenas o Comité de Seguranca Maritima. Os

demais foram criados posteriormente como 6rgdos auxilia-



res, passando a segulr a comités técnicos, e encontram-se
dentro da estrutura no mesmo nivel hierarquico do Comité

de Seguranc¢a Maritima.

Apresentam um tipo semelhante de estrutura bédsica e
sdo compostos por todos os membros, devendo reunir-se pelo
menos uma vez por ano, submetendo & consideracdo do
Conselho minutas de regulamentos, recomendacdes e relatd-

rios. O que os diferencia é a natureza de suas funcdes.
ité r ri

Suas atividades estdo mais diretamente ligadas as ra-

z0es da criacdo da prbpria organizacgdo.

Produz as minutas de recomendagdes sobre seguranca da
navegagao, projetos e equipamentos de navios, regras para
evitar abalroamentos no mar, implementacdo de instrumen-
tos, protegao contra incéndio, comunicacdes e salvamento,
padroes de treinamento e servigos de quarto e outros

assuntos relacionados a seguranca maritima.

O comité cria subcomités especializados, a& medida que
se fazem necessarios, para levar a efeito os trabalhos de

questOes técnicas especificas.

Comité Juridico

Trata dos assuntos juridicos do interesse da organi-

zagao.

Comité de Facilitagéo

Trata preferencialmente de assegurar a uniformidade
nos procedimentos de despacho de embarcacdes, com a

finalidade de remover entraves ao trafego maritimo,

mormente em seus terminais.



Comité de Cooperagdo Técnica

Assegura a existéncia de atividades de cooperacao
técnica e examina as questdes relativas a execucdo de
projetos, com fundos previstos pelos programas pertinentes

e através de contribuicdes.

A Universidade Maritima Mundial (UMM), na Suécia, é
um exemplo dessa cooperag¢do internacional e destina-se a
oferecer treinamento de alto nivel aqueles que se propoem

assumir maiores responsabilidades no transporte maritimo.

A UMM possul vinculados a si, Centros Regionais loca-
lizados em diversos paises do mundo com o propdsito de
instruir sobre temas recomendados pela IMO. Da acdo desse
comité originou o projeto conjunto Brasil/IMO para

formagao e treinamento do pessoal da Marinha Mercante.

O comité conta ainda com a Academia Maritima Interna-

cional e com o Instituto de Direito Maritimo Internacio-

nal.

Comité de Protegdo ao Meio-Ambiente Marinho

Trata, primordialmente, de questdes relacionadas a

danos que O0s navios possam provocar ao mar. O derramamento
de Oleo &€ a causa maior da concentracdo de esforcos desse
Comité, que vem trabalhando no sentido da adocdo de

medidas mais eficazes contra a poluicdo.
SEGCAO VII- SISTEMATICA DE FUNCIONAMENTO

A sequéncia normal dos trabalhos se inicia com a
apresentacdo da matéria, pelo Estado-Membro, & Secretaria
da Organizacdo, que se encarrega de transmiti-la, em forma

de notas, aos demais membros.



A matéria €& previamente estudada pelos interessados e
a seguir constitui-se Grupo de Trabalho(GT), a nivel de
subcomité&, para a discussdo do assunto. Posteriormente, os
documentos elaborados sdo encaminhados ao Comité para

exame.

O Comité produzird propostas de regulamentos ou de
emendas, recomendagdes ou relatdrios, os encaminhara ao
Secretario para divulgagdo e ao Conselho para apreciacdo.
As propostas examinadas e aprovadas pela Assembléia sdo

recomendadas, normalmente, em forma de resolucdes.

Alguns assuntos podem gerar uma conferéncia interna-
cional, da qual & esperado que se produza um instrumento a

nivel de Convencdes e Protocolos.



CAPITULO 3
PROGRAMA DE COOPERAGCAO TECNICA
SECAO I- INTERCAMBIO ENTRE OS PAISES

Através de seu Programa de Cooperacdo Técnico Inte-
grado, a IMO oferece a Comunidade Maritima Internacional

informagdes, assisténcia técnica e legal.

O programa abrange, basicamente, as &reas de seguran-
¢a maritima, protegdo ao meio-ambiente marinho, legislacédo

e facilitagdo do tréfego maritimo internacional.

A IMO, através de seminarios técnicos, simpésios,
cursos e servigos de consultoria, tem promovido uma forma
eficaz de colaboragdao entre as partes, e fornecido

assisténcias aqueles que a requerem.

O propdsito & garantir que todos os engajados nas
atividades maritimas estejam capacitados e dispostos a
agir em consonancia com os padrdes internacionais, a fim
de promover o0 mais alto nivel vidvel de seguranca na

navegagdo, a prevengao e o controle da poluicédo.

E competéncia da IMO desenvolver os padrdes interna-
cionais e a adogdo das Convencdes, além de envidar
esforgcos no sentido de promover a mais completa cooperacédo
internacional. Naturalmente que o sucesso requer empenho e

ajuda dos paises, nos mais variados aspectos da atividade.
SECAO II- IMPLEMENTACAO DAS NORMAS

Considerar, acatar, implementar e adaptar a legisla-
¢dao nacional as convengdes, resolucdes, cddigos e outros
documentos elaborados, é da total responsabilidade dos

Estados-Membros.

Armadores, Vistoriadores, Inspetores e Sociedades
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Classificadoras encontram-se diretamente envolvidos no
processo de implementacdo dessas normas, todavia tem sido
detetado que armadores inescrupulosos sdo os responsaveis
pela postergagdo do periodo de manutengdo ou pela ma

execucdo dos reparos dos navios.

Os armadores s& agem desta forma se o Estado assim o
permitir e & este o0 maior responsavel pela garantia de que
as Convengbes serdo implementadas e cumpridas. Essa
garantia dar-se-a pela fiscalizagao exercida pelo Estado

da Bandeira e pelo Estado do Porto.

Estruturalmente, a divisdo de responsabilidades estéa
bem definida e o autor estd convencido que essa sistemati-
ca nao custa barato e o pals que pretende desenvolver uma
Marinha Mercante (MM) eficaz deve estar, financeiramente,

em condig¢des de investir em infra-estrutura.

SECAO III - CONVENGCOES E OUTROS DOCUMENTOS DE INTERESSE DO
SETOR MARITIMO BRASILEIRO

A profusao de documentos adotados pela organizacgdo
acaba desvirtuando o carater internacional a que se
propoe, porque a maioria dos membros tém dificuldades em

absorver e ratificar tais instrumentos.

Tentando minimizar este Obice, a sistematica de acei-
tacdo tacita possibilita que as Emendas entrem em vigor em
uma determinada data, a ndo ser que sejam especificadamen-
te rejeitadas por um tergo das partes contratantes ou
pelas partes contratantes, cujas frotas somadas represen-
tem mais de 50% da tonelagem mundial. Tal sistemidtica
agilizou a entrada em vigor dos documentos, evitando a
demora ocasionada pela ratificag¢do de um nGmero signifi-

cativo de partes contratantes.
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Face a quantidade de conven¢des, emendas, protocolos,
resolugOes e cO6digos existentes, o autor comentara, a
segulr, somente aqueles que, a seu juizo, mais diretamente
interferem no trafego maritimo de interesse do Brasil,
enfatizando as matérias mais significativas no contexto de

cada Convencao.

Convengdo Internmacional para Salvaguarda da Vida Hu-
mana no Mar ( SOLAS-74 ) e seu Protocolo ( PROT-78 )

A Convengao estabelece os padrdes minimos para a

construgdo segura de navios e para o0s equipamentos basicos
de seguranca que devem existir a bordo, tais como os de
combate a incéndio, de navegagdo, de salvatagem e de
radiocomunicagdes. Contem, ainda, instrucdes operacionais
que se referem a procedimentos de emergéncia, estabelece
as inspe¢des regulares que devem ser feitas e regula a

emissao de certificados.

Destaco a matéria que trata da adocdo do Sistema Ma-
ritimo Global de Socorro e Seguranca (GMDSS), moderno
sistema de comunicagdes eletrdnicas por satélite para
operagcOes de busca e salvamento. Para a sua consecucdo, O
novo sistema divide os oceanos em A&areas, considerando a
atual configuracdo dos equipamentos de comunicacdo

existentes nos navios mercantes.

A DPC introduziu esse assunto nos curriculos escola-
res e expediu Portarias, em 1991 e 1992, estabelecendo
normas para a 1instalacdo das Radiobalizas Indicadoras de
Posigdo em Emergéncia (EPIRB) e para a recepcgdo do servicgo
NAVTEX internacional, respectivamente. A introducdo do
GMDSS levara ao abandono gradual a radiotelegrafia morse,

cedendo lugar a telegrafia de impressdo direta.



Outro assunto relevante & o que trata do Cédigo In-
ternacional de Gerenciamento de Seguranga (ISM CODE)
visando a gestdo pela qualidade total a bordo e na
companhia armadora. Esse gerenciamento atribuird maiores
responsabilidades aos proprietdrios e 4&s companhias de
navegagdo, que deverdo implementar, em sua estrutura
organizacional, um Sistema de Gerenciamento de Seguranca
(SMS), que aborde: uma politica de seguranca e de protecdo
ao meio-ambiente; normas para a participacdo de acidentes;
instrucOes para enfrentar emergéncias; procedimentos para
a realizagdo de auditorias internas; e revisdo adminis-

trativa.

A fim de possibilitar préticas seguras de operaciona-
lidade dos navios, as empresas deverdo possuir, em seu
quadro funcional, técnicos capazes de monitorar todos os
aspectos de segurangca e de prevengdo de poluicdo pelos
navios, bem como apoiar os Comandantes com oOs meios

materials e de pessoal necessarios.

Com relagdao as Normas para Concessdo de Licenca de
Construgdo, Alteragdo e Reclassificagdo de Embarcacdes, a
DPC simplificou-as, através de Portaria, em 1994. Como
resultado, as 1licengas de construgdo de embarcacio
passaram a ser concedidas pelas Capitanias e os planos de
construgcao poderao ser apreciados e aprovados, opcional-
mente, por uma Sociedade Classificadora credenciada,
acarretando desta forma uma reducdo significativa no tempo

de emissdo dessa licenca.

A DPC normatizou, em 01 de dezembro de 1994, o Siste-
ma de Controle de Navios pelo Estado do Porto (Port State

Control,PSC) possibilitando a inspecd@o dos certificados e



da situagdo geral e operacional dos navios nacionais e
estrangeiros surtos nos portos nacionais. A crescente
preocupagao com os navios em condigdes de seguranca
abaixo dos padrdes minimos, “substandard”, no tréafego
maritimo mundial fazem valer as prerrogativas do PSC como
um eficaz elemento inibidor da presenca desses navios,

quase sempre arvorando bandeiras de coveniéncia.

A fim de tornar essas inspec¢des mais eficazes, fez-se
necessario a preparagdo de vistoriadores, através de

cursos de formacao.

Com o propbsito de evitar a fraude, a IMO desenvolveu
um esquema de numeragao de identificacdo de navios e a
DPC, através de Portaria de 1995, tornou obrigatéria essa
identificagdo para navios de passageiros e para os de
carga, enquadrados nas classes de navegag¢do de longo curso
e de grande cabotagem. A excegdo & feita aos navios de
guerra ou de tropa, embarcagdes de esporte e recreio,

navios de madeira, aerobarcos, diques flutuantes, etc.

nv ao r R rnacionai ra
Abalroamento no Mar (RIPEAM)

A Convengdao, de ampla aceitagdo, estd em vigor no
Brasil desde 1977, e estabelece as regras béasicas de
trdnsito no mar, como agdes para evitar colisdes, direitos
de passagem, velocidade segura e procedimentos em canais

estreitos e sob condig¢des de baixa visibilidade.

A contribuigdo dessa convengdo para diminuir os ris-

cos de colisdo & inegdavel.

O CIAGA, em convénio com a Petrobrds, adquiriu em
1992 um “full bridge simulator”, simulador de manobra

composto de equipamentos que simulam um passadico moderno
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de navio mercante, que possibilita aos praticantes de
praticos e aos alunos do EPM exercitarem manobrabilidade,
atracagdo e desatraca¢do, manobras assistidas por reboca-
dor, manobras em canals restritos, navegacao eletrdnica,

treinamento de colisdes, regras de governo, etc.

Convencdo Internacional para Prevengdo da Poluigdo
por Navios e seu Protocolo (MARPOL 73/78)

No contexto das preocupa¢des para que tenhamos nossos
mares, portos, rios e lagos, isentos de violacdes nocivas
a seu equilibrio ecoldégico, percebe-se a importéncia de
adotar medidas preventivas e planos de contingéncia,

visando a contencgdo dos efeitos danosos da poluicédo.

MARPOL, estabelece regras para a preservacdao do meio-
ambiente dos mares e costas contra a poluicdo, através da
eliminacdo completa da poluigdo do ambiente marinho por
0leo e outras substdncias nocivas e a minimizacdo dos
despejos acidentais de tais substéncias. O Brasil ratifi-

cou a Convencdo em 1988.

Os acidentes poluidores tém provocado, através da mi-
dia, um grande impacto internacional, devido a divulgacédo
em tempo real dos acontecimentos, o que faz aumentar a
sensibilidade piblica perante as agressdes ao meio-

ambiente.

A IMO, as OrganizacgOes Governamentais e as ONG vém
realizando esforgos considerdveis no sentido de identifi-
car os problemas que mais afetam o setor, delinear as
estratégias de atuagdo em busca de solucdes para a
prevencao do risco de acidentes, conceber as melhores
técnicas de combate & poluigdo e apelar para a cooperacao

entre os Estados.



Recentemente, o Rio de Janeiro foi palco da II Confe-
rencia das Nag¢Oes Unidas para o Meio-Ambiente e Desenvol-
vimento. Dentro dos assuntos debatidos na ocasido,

destacamos O que trata de poluicgdo.

Além da Conferéncia ter revelado uma conscientizacédo
e preocupagdo com os fatores ambientais, ela enfatizou o
principio basico, que o0 meio-ambiente constitui um
problema que interessa a toda a humanidade e estd acima

dos interesses politicos.

No universo das medidas que devem ser tomadas para
reduzir ou eliminar a poluig¢do marinha, o autor considera
trés grandes areas de intervencdo: a prevencdo, o combate

e a legislacgdo aplicavel.

Na area da prevencdo: a formagdo e treino das tripu-
lagdes, instalagdes para recepgdo de residuos em terra,
vigildncia maritima e aérea, estabelecimento de estacdes

de tratamento de aguas residuais, fiscalizacdo, etc

Na &area de combate a poluigdo: planos setoriais de
intervengdo, meios e equipamentos de intervencdo, exerci-
cios, desenvolvimento de tecnologias, Acordos de Coopera-

¢do, identificacdo de areas sensiveis, etc

Na &area de legislagdo aplicdvel: estabelecimento de
ordenamento  juridico rigoroso e regulamentacdo das

ConvengOes e Acordos .

A maioria dos acidentes graves nos uUltimos anos,
aconteceu com navios petroleiros, por razdes que vao desde
a idade desses navios e a manutencdo deficiente do casco e
tanques, até a auséncia de sistemas de seguranca contra

incéndio.



Uma tendéncia atual € a construcdo de navios de du-
plo casco e com sistemas modernos de seguranga contra
incéndios. Alguns paises desenvolvidos tém proibido a

entrada de petroleiros sem duplo casco em suas aguas.

A DPC dando prosseguimento aos esforgos de cooperacdo
técnica que vém sendo desenvolvidos pela IMO, conduziu o
Semindrio Nacional Marpol 1995 no CIAGA. Fruto desse
seminario, algumas recomendagdes deverdo ser implementadas
no sentido de minimizar este assunto t3o importante, que é
a manutencdao de nossos mares, portos, rios e lagos isentos
de violagOes nocivas a seu equilibrio ecolégico, assegu-

rando desta forma o desenvolvimento sustentavel.

A DPC e as entidades de classe trabalham na divulga-
¢dao das regras da Marpol, e os empresdrios conscientizam
os maritimos, apresentando dados estatisticos atualizados
relativos a acidentes ocorridos, independente das fiscali-
zagoes. Cursos estdo sendo desenvolvidos, no sentido de
formar e treinar vistoriadores capacitados a verificacdo

do cumprimento das regras Marpol.

A fim de proteger nossas hidrovias da poluicdo, deve-
mos adequar a legislagdo nacional pertinente Aas regras

internacionais em vigor.

A legislagdo brasileira, relativa a protecdo do meio
ambiente, a partir de 1967, deu grandes passos no que se

refere a poluig¢ao das &aguas.

A Lei n° 5357 de 17 de novembro de 1967 estabeleceu
penalidades as embarcagdes e terminais maritimos e
fluviais que lancarem detritos ou 6leo em &guas brasilei-
ras. Na realidade, esta Lei encontra-se desatualizada

porque nao tem acompanhado a evolugdo da legislacdo
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internacional que trata do assunto.

As deficiéncias observadas nessa Lei, levou o Poder
Executivo a criar um GT para elaborar um Projeto de
Lei(PL), que colocasse a legislacdo brasileira sobre
poluigdo das aguas, em sintonia com a legislacdo interna-

cional. O PL encontra-se tramitando na Camara.

No Brasil, a Carta Magna de 1988 trata a preservacao
do meio-ambiente como dever de todos:Unido,Estados,

Municipio e cidadania.

Ressalto a Lei n° 6938 de 1981 que criou a Politica
Nacional do Meio-Ambiente e seus aditamentos, marcando
importante mudanga de rumo na prevencgdo e fiscalizacdo da

poluigdo e dos danos ecolégicos.

Convencdo Internacional sobre Prontiddo, Resposta e
Cooperagdo em Casos de Poluicdo por Oleo (OPCR-90)

A “Estratégia para a Protegdo do Meio Ambiente”, vem
desenvolvendo amplas acdes e esforgos, através dos comités

técnico-cientifico, para realcar a OPCR-90.

Conhecida como a” Convengdo da Cooperagdo”, estabele-
ce uma espécie de plano de emergéncia internacional a ser
usado de imediato em caso de acidente com derramamento de
petréleo. O plano é baseado na cooperacdo internacional
entre os Estados e na assisténcia mGtua, desde a comunica-
¢do do acidente até a transferéncia de tecnologia, para

reduzir os danos causados ao meio-ambiente.

Para tornar esta estratégia mais eficaz, a IMO adotou
0" Programa Global para a Protegdo do Ambiente Marinho”,
que fornece as bases para a coordenacdo das atividades de

assisténcia técnica entre os paises.



Seminarios, treinamentos e troca de informacdes sdo
0os pontos mais importantes do programa, que possui como
objetivos assistir os paises em desenvolvimento a aumentar
sua capacidade de proteger o meio-ambiente nas A&areas
marinhas e, melhorar a capacidade administrativa, cienti-
fica e técnica de resolver os problemas ambientais

relacionados as operacdes de navios.

A OPCR-90 serviu de base para as medidas que foram
adotadas,em 1991, para combater a gigantesca poluicdo
ocorrida no Golfo Pérsico, quando da guerra. O Brasil

ainda nao ratificou essa Convencéo.

A Conveng¢dao STCW-78 tem o propésito de padronizar,
harmonizar, aperfeigoar e ordenar as atividades de
formagao, certificagdo e habilitagdo do pessoal que opera

as embarcacodes.

Esta Convengao de 1978 entrou em vigor, no Brasil em
1984. Reconhece-se que a segurancga ndo depende exclusiva-
mente das condigdes estruturais dos navios e de seus
equipamentos mas também, e principalmente, do grau de

preparo de suas tripulacoes.

A Convengao padroniza os requisitos internacionais
de conhecimentos minimos aceitdveis, que os maritimos

devem possulr para tripular com seguranca as embarcacdes.

A preocupagdao com o0s acidentes maritimos ocorridos
ultimamente, ocasionados por erro humano, principalmente
pela ma formagdo ou pelo treinamento deficiente dos

maritimos, aliado a necessidade de melhorar o processo de
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expedicdac dos Certificados de Habilitacdo, levou os paises

membros a atualizarem a Convencao de 1978.

Para tal, em 1995, foi constituido um GT, do qual o
Brasil fez parte, tratando de alterar a Convengdo em vigor
em sua forma de apresentacao, elaborando um novo texto
mais simples e anexando um cddigo contendo prescricgdes de

carater técnico.

Alguns assuntos, listados a seguir, ndo chegaram a
consenso nesse GT, tendo inclusive o Brasil se posicionado

contrariamente:

- a “certificacdo alternativa”, reduzindo o tempo do

curso de formagdao do Oficial de maquinas; e
- 0 guarnecimento do passadig¢o por um sé homem.
Entre as principais conclusdes destacamos:
- uso de simuladores na formacdo do maritimo;
- adogdo de processos de ensino padronizado; e

- maior credibilidade aos certificados de habilita-

cao.

O Brasil confiante que as emendas aprovadas contribu-
irdo para aumentar a seguranga da navegacdo, adotou
fevereiro de 1997 para a entrada em vigor da nova

Convencgao (STCW-95) .

SECAO IV- REDE OPERATIVA DE COOPERACAO MARITIMA REGIONAL

ENTRE AS AUTORIDADES MARITIMAS (ROCRAM)

A ROCRAM, instituida em 1983, & a segunda vinculacdo
internacional, em importédncia, dos interesses brasileiros
nos campos da seguranga maritima, protecdo do meio-

ambiente marinho e cooperagdo técnica. O seu propdsito



basico & a cooperagao dos paises da regido, ante os

problemas e fatos que lhes sdo peculiares.

Atualmente a ROCRAM estd constituida dos paises da
América do Sul (exceto Guiana e Suriname), México, Panama e
Cuba. As Autoridades Maritimas latino-americanas relnem-se
regularmente a cada dois anos, no pais sede de sua

Secretaria, escolhida rotativamente por igual periodo.

A REDE tem realizado um grande nimero de eventos im-
portantes, utilizando-se de financiamentos obtidos através
do Programa Global da IMO para o Meio Ambiente, de
recursos do Programa de Desenvolvimento das Nacdes Unidas

( PNUD ), e do apoio financeiro de paises desenvolvidos.

O esforco conjunto dos paises-membros em tratar temas
como legislagao maritima, ensino profissional maritimo,
operagdes em terminais de petrbleo, vistorias e certifica-
¢Oes, prevencdao da poluigdo marinha, transporte de
mercadorias perigosas, planos de contingéncia em caso de
acidentes de poluigdo e controle de navios pelo Estado do
Porto, apresentam interesse direto e relevante para as

atividades desenvolvidas pela DPC.

Um dos temas que se evidencia, diante do elenco 1lis-
tado acima, & o Sistema Regional de Controle de Navios
pelo Estado do Porto, atuando em conformidade com os

interesses e peculiaridades préprios dessa regido.

A sememelhanca com o PSC, o propdésito do sistema de
controle, acordado em 1992 na VI Reuniio da ROCRAM, em
Vina del Mar, €& inibir a operacdo de navios “substandard”,
em face da ameaga que representam. O acordo & de carater
operativo , dando prioridade aos procedimentos de inspecdo

em navios de passageios, roll-on/roll-off, graneleiros,
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petroleiros, gaseiros, quimiqueiros, etc.

Esses procedimentos de inspec¢doc sdo conduzidos por
pessoal qualificado, a nivel de inspetores, com formacdo

profissional superior.

Para esse processo dindmico de controle, faz-se ne-
cessario a existéncia de uma Secretaria e de um Centro de
InformagOes, a fim de manter as Autoridades Maritimas
informadas sobre as inspeg¢des realizadas e seus resulta-

dos.

SEGAO V- CONTRIBUIGSES DOS PROGRAMAS DA IMO NA MARINHA

MERCANTE BRASILEIRA E SUAS ATIVIDADES CORRELATAS
r Nav

Compete a DPC supervisionar os inquéritos administra-
tivos, instaurados pelas Capitanias ou Delegacias, em
primeira instancia. O Tribunal Maritimo faz o julgamento
técnico das causas e pune administrativamente seus

responsaveis.

O propdsito desses inquéritos é apurar as responsabi-
lidades em casos de acidentes como naufrdgio, encalhe,
colisdo, abalroamento, explosdo, incéndio, alteracao de
rota, ma estivagem da carga acarretando risco, recusa de

SOCOrro, etc.

E da responsabilidade da DPC aumentar a eficicia des-
ses 1inquéritos, para a obtencdo das estatisticas de
acidentes e, consequentemente, melhorar as atividades

preventivas.

-

E oportuno mencionar, com relagdo a seguranca da na-
vegagdo interior, o esforgo que a DPC vem realizando para

reduzir os acidentes com embarcac¢des, principalmente, na
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Regido Amazdnica.

Essa navegag¢do, por suas peculiaridades, levou a Di-
retoria a elaborar dispositivos reguladores da navegagao
interior compativeis com o tipo de transporte fluvial,
adequados e fundamentados nas Convencdoes, Acordos e

Cédigos existentes.

A praticagem, outra atividade, também importante para
a segurancga da navegagao,exige atualmente dos praticos uma
formagdo profissional compativel com a moderna tecnologia

disponivel nos navios.

E competéncia da Policia Naval (PN), as acdes de fis-
calizagdo do cumprimento do Regulamento para o Trafego
Maritimo(RTM), normas decorrentes, Convencdes, Acordos
internacionais sobre navegacdo e poluigdo. Ndo & compe-
téncia da PN a execugdo de agdes preventivas e repressivas
da algada de outros o6rgaos federais, sem prejuizos da

colaboragao eventual, quando solicitada.

A acdo da PN dar-se-a& em aguas sob jurisdicdo nacio-
nal e abrangera o pessoal da Marinha Mercante, os armado-
res, as embarcagdes nacionais e estrangeiras e as obras as
margens dessas aguas, no Qque concerne a seguranca da

navegagdo, a defesa nacional e aos interesses navais.

Meio-Ambiente

A agressao aos oceanos e rios, por substdncias po-
luentes, prejudica os mecanismos que tornam a vida em

nosso planeta possivel.

Estudos oceanograficos tém demostrado, que o0s oceanos
nao sdo apenas uma parte essencial da biosfera, mas deles

provéem as mais essenciais interacdes biolégicas, para



manter o equilibrio na Terra.

Medidas de impacto deverdo ser adotadas no sentido da

preservagdo, dos oceanos e rios, contra a poluig¢do causada

pelo homem.

A DPC fiscaliza o cumprimento da Lei 5357/67 e do
RTM, visando colibir o lancamento de 6leo e detritos em
aguas nacionais. Podemos ainda citar dentre as mais
importantes Convenc¢des que tratam dessa matéria: a London
Convention (LC-72); a Marpol 73/78; a Civil Liability

Convention (CLC-69) ;e a OPCR.

No Brasil,& digno de registro o trabalho que a Petro-
brds vem desenvolvendo na preservacdo do meio ambiente. A
empresa destaca-se pelo melhor desempenho, dentre as
maiores companhias de petrdleo do mundo, no que diz
respeito a combate a acidentes ecoldgicos com navios-

tanque.

E animador saber que estudos conduzidos por grupos de
especialistas internacionais concluiram, que na Ultima
década houve uma reduc¢do do nivel de poluigao causada pelo
derrramamento de petr6leo, em comparagdo com a década

anterior.

Os mecanismos internacionais de prevenc¢do a poluicdo
tém contribuido para a educagdo ambiental e para a reducédo

da poluig¢dao dos oceanos e rios.

Material da MM

Como ja citado anteriormente, a SOLAS74 discrimina as
dotacgcdOes minimas dos equipamentos, as medidas de precau-
cOes e as especificagdes de equipamentos de salvatagem,

combate a incéndio, navegag¢do e radiocomunicacdo.



A rapida evolugao tecnolégica do material de bordo,
obriga &as constantes atualizagdes de equipamentos e as

novas especificag¢bes e dotagdes, em prol da seguranca.

Situagdes peculiares na navegagdo interior exigem

adaptagOes da legislag¢do internacional.

O material da MM, constituido pelas embarcacdes bra-
sileiras, estaleiros, carreiras, diques,etc é& cadastrado
pela DPC, a fim de permitir a manutencdo de um banco de
dados, permanentemente atualizado, de forma a atender a&as
solicitagOes da Comunidade Maritima e possibilitar definir
as Normas Técnicas e os testes, a que os materiais deverdo
ser submetidos, para obter o competente Certificado de

Aprovacao.

Sistemas de Vistorias

As vistorias servem para aferir os padrdes de segqu-
ranga dos navios e embarcagdes e para verificar se os

mesmos cumprem OS requisitos de seguranca.

Visando tornar as vistorias mais eficientes, algumas

medidas foram levadas a efeito pela Autoridade Maritima:

- consolidagcdo das instrucdes e normas relativas as
vistorias nas Normas para Navegagdo Maritima e Navegacdo

Interior;

- obrigatoriedade dos Oficiais, designados para ser-
vir nas Capitanias, Delegacias e Agéncias, participar de

cursos no CIAGA;

- transferéncia, para as Sociedades Classificadoras
credenciadas, das vistorias e emissd3o de Certificados
relativos as Convengdes e Cb6bdigos internacionais, ratifi-

cados pelo Brasil;



- criagdo de cursos de formagdo de inspetores, patro-

cinados pela ROCRAM;

- exigéncia de vistorias, por ocasido dos afretamen-

tos; e

- obrigatoriedade de vistoria para navios com mais

de 18 anos.

Tripulacdo

Nos Gltimos anos, tem havido uma tendéncia para redu-
zir as tripulagdes dos navios, isso faz sentido do ponto
de vista econdmico, mas nem todos estdo convencidos de que

essa &€ a solucao correta.

Para 1mpedir que a tripulagdo seja reduzida ao ponto
de comprometer a seguranga da navegacdo, a DPC fixa uma
dotagdo de seguranga, sendo que cada navio recebe uma
dotagdo em fungdo de suas caracteristicas, idade e tipo de

servigo a que se destina.

A DPC vem adequando os Cartdes de Tripulacdo de Segu-
ranca (CTS) da frota mercante nacional de longo curso e de
grande cabotagem as normas da IMO, considerando ainda o
nivel de automacdo do navio. Grande parte dos navios da
Fronape,Docenave e Flumar ja tiveram suas tripulacdes de
seguranca adequadas a essas normas, possibilitando as

empresas competirem no mercado internacional.

A Diretoria, em 1994, implantou um novo “Sistema de
Pessoal da Marinha Mercante” (SISPES), informatizado, que
esta em operagac nas Capitanias, Delegacias e Agéncias,
proporcionando um controle sobre toda a carreira do

pessoal.



Da mesma forma, a DPC vem habilitando os maritimos e
fluviarios, em conformidade com a STCW-78, através do
CIAGA, do CIABA e das secOes do Ensino Profissional
Maritimo (EPM) das Capitanias, Delegacias e Agéncias. A
notavel evolugdao da tecnologia de simulacgdo, faz hoje dos
simuladores um extraordindrio recurso de ensino, capaz de

substituir em parte o treinamento no mar.

Ainda no campo de treinamento maritimo, o Brasil
atendendo a STCW-78 presta cooperacdo técnica internacio-

nal oferecendo bolsas de estudo a estrangeiros.

E oportuno lembrar, que visando uma melhor formacdo
dos fluviarios, o Fundo do Desenvolvimento do EPM tem
custeado a construgdo de Agéncias-Escolas Flutuantes para
atender os programas de treinamento e reciclagem de
agquaviarios, parte pratica, cursos bdsicos e de aperfeico-

amento de convés e maquinas na Regido Amazdnica.



CAPITULO 4
O BRASIL E A IMO
SECAO I-MARINHA MERCANTE, SITUACAO ATUAL, PERSPECTIVAS

A atual crise na MM brasileira se manifesta por uma
frota mercante operando com custos elevados, portos

ineficientes e uma indlstria naval desestruturada.

Os seguintes assuntos encontram-se em pauta e est&o
sendo discutidos, inclusive em plendrio da Cémara, a fim
de se definir um rumo para a MM brasileira: a indlistria de
contrugdao naval; o sistema portudrio; o transporte
maritimo; o nivel de emprego dos maritimos; o uso susten-
tavel dos oceanos e rios; a Politica para MM; os encargos
sociais; a competitividade com outras bandeiras; a frota
mercante; Os ilncentivos ao setor; a tecnologia; o comércio

exterior e interior; a navegacdo interior, etc

Dentro desse elenco de assuntos o0 autor passard a

descrever aqueles que considera mais relevantes.
nstrugdo Naval

Apl0s quase vinte anos de evolugdo e prosperidade, a
década de 70 e os primeiros anos de 80, periodo em que os
estaleiros brasileiros encontravam-se praticamente em
igualdade de condig¢des com os melhores parques industriais
do mundo, o setor industrial naval mergulhou em uma crise
que atingiu niveis desastrosos. Essa fase dificil acarre-
tou milhares de trabalhadores desempregados, uma frota
envelhecida e um enorme atraso tecnolégico, chegando

finalmente a uma situacdo insustentavel.

Nenhuma contrata¢do de navios, obras em atraso, em-

presas sem saber o que planejar, tudo isso ocasionado
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pelos equivocos do Estado e dos préprios empresirios.

Felizmente esse quadro estd se modificando, ainda que
de modo acanhado e ndao muito previsivel, através das mdos
de arrojados empresarios de navegag¢do que estdo arrendando
estaleiros e construindo seus préprio navios, o que

demonstra que a tdo aguardada renovagdo da frota ndo pode

malis ser adiada.

O Estado, consciente da necessidade de incentivar
esse setor reiniciou o financiamento de navios pelo BNDES,
com prazo de 15 anos e melhores taxas, reduziu as aliquo-
tas para a importagdo de navipegas e reduziu o imposto

para aquisig¢do de maquinas nacionais.

O Brasil ndao pode almejar ser competitivo no comércio
exterior sem dispor de uma frota mercante adequada e, para
tal, a interferéncia do Estado, a meu juizo, é essencial

seja atavés de subsidios ou por mecanismos protecionistas.

Portos

Sabe-se, que embora grandes esfor¢os tenham sido rea-
lizados pelo Estado para modernizar os portos ao longo dos
ultimos 20 anos, o sistema portudrio sempre foi um gargalo

no desenvolvimento econdmico do pais.

As medidas que estdo sendo discutidas para a moderni-
zagdo dos portos brasileiros, prevém a privatizacdo, o
arrendamento de areas portudrias, a modernizacdo das
facilidades ©portudrias, a reestruturagao dos Orgaos
fiscalizadores de mdo-de-obra e o treinamento dos portué-

Yiog.

E oportuno fazer um comentdrio sobre os esforcos do

Congresso Nacional e demais autoridades na desregulamenta-



¢do portuaria. Com a extingdo da Portobras, pretendeu-se
descentralizar o controle dos portos, em beneficio dos

Governos Estaduais e da iniciativa privada.

No intuito de acelerar a implantacdo da Lei n°® 8630
de 25 de fevereiro de 1993, que “dispde sobre o regime
juridico da exploragdo dos portos organizados e das
instalag¢des portudrias e d& outras providéncias”, foram
criados: o Grupo Executivo de Modernizacdo dos Portos
(GEMPO); o Conselho de Autoridade Portudria (CAP); e o
passo seguinte serd a constituic¢do do Orgdo Gestor de Mio-

de-Obra (OGMO).

Os efeitos da nova ordem portudria j& comecaram a ser
sentidos, precisamente a partir da instalacdo do CAP, foro
onde a 1iniciativa privada tem influenciado nas decisgdes

das administragdes portudarias.

A nivel de controle de pessoal, o GEMPO j& efetuou um
arduo trabalho de cadastramento. Sabe-se hoje que sdo
cerca de 60 mil os trabalhadores avulsos ou com vinculos

na orla.

Prevé-se um maior interesse do setor privado na ex-
ploracao dos portos ou das instalag¢des portudrias dentro
dos portos organizados, apds superados 08 transtornos
inicials provocados quando das grandes mudancas estrutu-
rais. E esperado também que os armadores, exportadores,
importadores, transportadores, agéncias maritimas e
operadores de terminais concorram para assegurar uma fatia
da area portuaria, visando atuar como operadores portuari-

Os em toda sua plenitude.

Pretende-se iniciar a implementacg¢do das modificacdes,

no setor portuario, através dos portos do Rio de Janeiro,
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Santos(pilar do Mercosul), Paranagud, Rio Grande e
Vitdéria, de forma que sirvam de modelo para a nova

organizagdo das administrac¢des dos demais portos.

Transporte Maritimo

Em se tratando da navegag¢ao mercante brasileira, um
tema bastante polémico e que encontra-se em evidéncia é a

abertura da cabotagem as empresas estrangeiras.

E conhecido que em todo mundo a cabotagem recebe a
protecdao governamental por razdes econdmicas, logisticas e
estratégicas. Mesmo nos EUA e em paises da Unido Européia

a cabotagem & vetada a& concorréncia internacional.

Considerada um equivoco, a abertura da cabotagem é
tida como mais uma desinformagdo dos politicos, sendo a
origem do problema a adog¢do de politicas que privilegia-

ram, no passado, o transporte rodoviério.

O Governo deixando, na década de 50, de investir em
portos e ferrovias, além de ter subsidiado o combustivel,
desprestigiou a cabotagem, que perdeu assim o transporte
de carga geral e de passageiros para o setor rodovidrio. O
custo portuario e a ineficiéncia da m3o-de-obra avulsa
também contribuiram para a derrocada da atividade da

cabotagem.

Tempos mudaram e o Governo jad ndo dispde mais dos
fartos recursos para investir na construcdo de novas
estradas e manté-las, assim sendo, o transporte maritimo
volta a ser uma opgdo barata, dependendo apenas de vontade

politica e empresarial para incentivar esse setor.

A modernizacdo dos portos, a introducdo dos OGMO, o

estabelecimento de regras estaveis de financiamento para a



construgdo naval e o promissor comércio com os paises do

Mercosul,a meu juizo, reativardo o transporte de cabotagem

no pais.

Nivel de Emprego dos Maritimos

A categoria dos maritimos vem sendo penalizada, atu-

almente, pela falta de emprego.

Crise de aspecto politico que responsabiliza também
em parte os armadores, pelo fato de estarem optando por
outra bandeira, no intuito de diminuir os encargos sociais

de seus tripulantes.

Na verdade, acabamos reféns do corporativismo ou di-
tadura sindical da infra-estrutura portudria do pais, que
obstruiu as tentativas de modernizacdo dos portos brasi-
leiros, inviabilizou o transporte maritimo de carga e

provocou desemprego.

Podemos afirmar que a falta de racionalidade da es-
trutura fiscal e os elevados encargos sociais vigentes
também tém acarretado sérias consequéncias & navegacdo,
podendo ser considerados como sendo as razdes motivadoras

do crescimento do uso da Bandeira de Conveniéncia.

Tal uso permite que o operador de um navio selecione
tripulantes pertencentes a qualquer nacionalidade, assim o
maritimo que pedir um menor saldrio certamente tera

maiores chances de ser contratado.

O uso de tripulacOes multinacionais tem sido uma pra-
tica comum, em virtude de estar ocorrendo uma evasio da

profissdao de maritimo e devido aos altos encargos sociais.

A falta de emprego e as incertezas das perspectivas

de uma carreira, sdo fatores que causam impacto no homem
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do mar, em decorréncia, os empregos em terra vém exercendo
uma atracdo maior sobre os maritimos, do que as perspecti-

vas inerentes a de seu préprio emprego embarcado.

Essa crise social tenderd a minimizar, pois acredito
que a classe sera beneficiada com o desenvolvimento da
navegagao interior, com a reativacdo do parque industrial
naval, com a criagdo do segundo registro e gquando o

Governo resolver subsidiar uma parcela dos custos das

tripulagdes.
Uso Sustentavel dos Oceanos e Rios

Mesmo considerando a defasagem tecnoldégica existente
entre as grandes poténcias e os demais paises, todos sdo
undnimes em concordar Qque Os oceanos e os rios estdo
poluidos e €& preciso soar o sinal de alarme, para que
providencias sejam tomadas, no sentido do uso sustentdvel

dos oceanos e rios.

No dominio da poluigdo maritima devido a acidentes
com navios petroleiros, como j& dito anteriormente, a
tendéncia recente aponta para uma diminuicdo. Contudo, o
petrdleo, sua produgdo, transporte e utilizacdo merecem,

ainda, reiteradas preocupacdes.

Na area das substdncias quimicas nocivas, a crescente
conscientizagdo internacional e o trabalho desenvolvido
pela IMO, tem conduzido a que programas de recuperacdo de

extensas areas ambientais venham a ser levadas a efeito.

A recuperacao dos rios e outros cursos de dgua, a ni-
vel das substdncias quimicas nocivas & bem mais complexa,

aumentando o efeito da contaminacdo sobre a vida local.

Medidas de impacto deverdo ser conduzidas para fazer



cessar, tdo cedo quanto possivel, as fontes poluidoras na
sua emissdo. Defendo também a opinido, que em todos os
niveis do ensino, devem-se ministrar conhecimentos e

informagbes detalhadas sobre a matéria.

Torna-se necessario determinag¢do politica para efetu-
ar as devidas alteragbes as legislagdes existentes e impor

medidas punitivas rigorosas.

Representantes de 35 paises debatem atualmente o pro-
blema na Comissdo Mundial Independente sobre Oceanos
(IWCO), convocada pela ONU, com o objetivo de formular
sugestOes que possam subsidiar uma revisdo da Convencao
dos Direitos do Mar, referendada pela ONU em 1992 e

endossada por mais de cem paises.
SECAO II- O BRASIL E A COOPERACAO TECNICA

E importante o Brasil continuar apoiando as medidas
adotadas pela IMO, desde que possibilitem um incremento da

capacitagdao de nossa MM.

Com essa orientagdo, o Brasil desenvolveu gracas a
cooperagdao técnica da IMO e o apoio do PNUD, dois estabe-
lecimentos de ensino profissional maritimo respeitados por
toda a comunidade maritima internacional, o CIAGA e o©

CIABA.

Ambas as instituig¢des destinam-se a& formacdo de Ofi-
cials da MM e ao recrutamento e treinamento de mio-de-obra

profissional de graduados e subalternos.

Os cursos do EPM sdo divulgados a cada ano através do
Programa de Ensino Profissional Maritimo (PREPOM) e tem
como publico alvo os armadores, as empresas de navegacdo e

os sindicatos de classe ligados as atividades maritimas.



O CIAGA foi eleito em 1988 Centro Regional da Univer-
sidade Maritima Mundial, permitindo dessa forma uma
padronizacdo de treinamento maritimo & nivel internacio-
nal. O CIAGA tem recebido alunos oriundos do Paraguai,
Venezuela, Angola, Argentina, Bolivia, etc e administrado
aulas, utilizando-se de modernas técnicas de ensino e de

simuladores computadorizados de Gltima geracdo.

Esse excelente trabalho de cooperagdo técnica possi-
bilita a formagcdo de pessoal, atualizando-os e aperfeicgo-
ando-os nas varias fases da carreira, formando técnicos
graduados e subalternos e ministrando um vasto programa de

cursos atendendo as exigencias internacionais.

Ressalto que a DPC e a Universidade Federal do Rio de
Janeiro assinaram um Contrato de Cooperacdo e de Intercam-
bio Cientifico e Tecnolégico visando o desenvolvimento do

EPM e o aperfeigoamento profisssional do pessoal da MM.

SECAO III- OS OBJETIVOS DO BRASIL NA IMO

-

E interesse do Brasil a preservacdo de seu litoral
livre da poluicdo e, na medida do possivel, elevar os

padrdes técnicos de sua MM.

O Brasil compartilha os objetivos da IMO, tais como
definidos no artigo primeiro da Convencdo constitutiva que
estabelece: “incentivar a adogdo dos padrdes mais eleva-
dos, desde que factiveis, de seguranca maritima, eficéacia

da navegagdo e prevengdo e controle da poluicdo marinha .

Todavia o Brasil, por atualmente contar com uma frota
mercante reduzida e, ainda ndo dispor de tecnologia
propria para a fabricacdo de equipamentos maritimos mais
sofisticados, orienta sua atuacdo na IMO, no sentido de

evitar que o mau uso da organizagdo,por parte das potén-
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cias maritimas, venha a constituir mais um obsticulo ao

crescimento das atividades maritimas nacionais.

As poténcias maritimas, valendo-se do controle que
exercem sobre os mecanismos da organizacdo, tém levado a
IMO a exigir certos padrdes, os quais os paises em
desenvolvimento ndo tém acesso, obrigando-os assim a
importar equipamentos ou adquirir a licenca para a sua

fabricacdo em territdédrio nacional.

Os paises em desenvolvimento sdo praticamente compe-
lidos a seguir as recomendagdes da IMO, apesar de muitas
delas representarem oOnus financeiro, por uma série de
razbes: se ndo o fizessem, seus navios ndo seriam regis-
trados nas Sociedades Classificadoras; por ocasido da
exportagcdao de navios de construg¢do nacional é necessdrio
que estejam incorporados o0s requisitos técnicos e inova-
¢Oes tecnolégicas recomendadas pela IMO; e a aceitabilida-
de dos certificados emitidos, em conformidade com as

Convencoes.

Atualmente, tem-se observado por ocasido dos traba-
lhos na IMO, uma certa cisdo entre os paises aliados aos
EUA e os paises Escandinavos, o que a meu juizo pode vir a
minimizar a agdo influenciadora existente por parte das
poténcias maritimas. A criacdo da ROCRAM possibilitou a
coordenagdo conjunta de um bloco de paises, igualmente
engajados nas metas de crescimento de suas MM, que
certamente também exercerdo influéncia nos programas de

trabalho da Organizacdo.

Em que pese o O6nus financeiro ou outras inconvenién-
clas que possam representar as normas da IMO, hd de se

reconhecer a vantagem de se dispor de uma Organizacao
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Internacional para o estabelecimento de critérios comuns

de navegagao.

Se 1inexistissem esses critérios internacionais, os
paises mais fracos correriam o risco de sofrer arbitrarie-
dades, resultantes de exigencias imprevisiveis e varidveis

das Autoridades Maritimas dos paises mais fortes.

O Brasil deve ter a plena consciéncia de que as con-
digdes convencionais entre os paises s30 bem menos
drasticas do que exigéncias unilaterais, e para tal &
necessario que continue participando cada vez mais

ativamente dos trabalhos da IMO.

SEGAO IV- FORMULAGCAO DA POSICAO BRASILEIRA

=

A participagdao do Governo brasileiro junto a IMO é
exercida, somente, pelo Embaixador do Brasil em Londres
com a assessoria de um Oficial da MB, como Conselheiro
para Assuntos Maritimos, que atua na estrutura da Embaixa-

da.

O Conselheiro tem assento também no Conselho de Re-
presentantes da Universidade Maritima Mundial e participa
das reunides da Assembléia, Conselho, Comités,e Subcomités

técnicos da IMO.

O Ministério das Relagdes Exteriores (MRE) é “o 6rgao
politico administrativo encarregado de auxiliar o Presi-
dente da Replblica na politica exterior do Brasil,
assegurar sua execugao e manter relacdes com os Governos

estrangeiros e os Organismos internacionais”.

Em 1965, foi criado o Grupo de Trabalho Interministe-
rial para assuntos da IMO (GTI-IMO). Este 6rgdo colegiado

composto por representantes de diversas entidades e



Ministérios & coordenado pelo MRE, através de sua Divisdo

de Transporte Servigos e Comunicacédo.
Os propdsitos do GTI-IMO sdo:

- adotar as providéncias necessdrias para que Os as-
suntos tramitem com a devida urgéncia pelos 6rgdos

competentes;

- estudar os assuntos, propondo medidas relativas as

posigOes a serem defendidas pelo Brasil; e

- preparar as instrug¢des para as delegacdes brasilei-

ras que comparecem as reunides.

Os assuntos sao conduzidos pelo GTI-IMO em dois ni-

vels: técnico e politico.

No ambito do Ministério da Marinha, esses assuntos
sdo conduzidos em conformidade com a Armadainst 10-01B,
sendo o Estado-Maior da Armada (EMA) o responsavel pela
supervisdao da participagdo das OM envolvidas e pela

elaboragdo da posicdo final da MB.

Compete a DPC coordenar, junto & Comunidade Maritima,
Os assuntos técnicos e, para tal, antes de cada Assem-
bléia, Conselho, Comités e Subcomités, realiza reunides
técnicas preliminares, para que os representantes das
organizagdes pliblicas e privadas interessadas tenham a
oportunidade de analisar os temas em pauta, antes da

reunido final para fechamento da posicdo.

Tem-se observado, por ocasido das reunides técnicas,
um desinteresse por parte de algumas representacdes, o que
tem prejudicado a conducdo dos trabalhos e retardado o

estabelecimento da solucdo ou posicdo final.

Por outro lado, € digno de registro a participacdo da
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Petrobras e Docenave nessas reunides, possibilitando
inclusive uma mudanga de postura brasileira na IMO, pois
temos elaborado “papers” e os transmitido a Organizacdo, a

fim de serem analisados pelos demais Estados-Membros.

Convém ressaltar que a organizac¢do da DPC estd volta-
da nao apenas para cumprir as normas internacionais, mas
para adapta-las e, se for o caso, simplificé-las para a
navegagao de cabotagem e interior. Em se tratando dos rios
internacionais, sdo feitos Acordos com os paises envolvi-
dos, em que as Convencgdes e Cédigos da IMO sdo referéncias

fundamentais.

A nivel politico, a coordenagdo pertence ao MRE que,
elaborara a posigdo, a qual sera apresentada pela Repre-

sentacdo Brasileira.

Para cada posigdao & esperado haver, pelo menos, uma
reunido a nivel técnico na DPC e outra a nivel politico no

MRE.

Embora a IMO seja um organismo eminentemente técnico,
a responsabilidade pela diregdo dos trabalhos coordenado-
res da posigdao no foro, compete a um 6rgdo politico o MRE,
0 que lhe atribui o papel de conciliador e &rbitro, no
caso de eventuals posig¢des divergentes e, a garantia de
coeréncia da posigdo brasileira com a adotada nos demais

organismos intergovernamentais.

Depois que uma Convencdo Internacional é assinada no
ambito da IMO, o MRE a remete para a aprovacdo do Congres-
so Nacional, ratificacao e promulgacdo pelo Presidente da
Republica, quando da entrada em vigor a nivel internacio-

nal .
Apbs esse tramite, a legislac¢do internacional mariti-
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ma se incorpora a legislac¢do nacional, de modo a permitir
que a Comunidade Maritima Brasileira adote os mesmos
parametros que sdo utilizados em todo o mundo e com forca

de Lei, em nosso pais.

SECAO V- GRAU DE PARTICIPACAO BRASILEIRA NAS SESSOES DA

IMO

Historicamente, o Brasil s6 aceitou a Convencao
constitutiva da IMO 15 anos apds sua assinatura. Entretan-
to, desde que comegou a participar das sessdes, o fez de
forma cocerente e construtiva, a despeito das pressdes
exercidas pelas poténcias maritimas naquele foro interna-

cional.

Devemos considerar que a participagdo das poténcias
maritimas tem sido mais ativa e eficaz do que a dos paises
em desenvolvimento, o que lhes garantem sendo permanéncia

pelo menos rotatividade nos 6rgdos decisbérios da IMO.

O elevado nivel técnico das reunides tem colocado os
paises em desenvolvimento em situagdo de desvantagem e, as
poténcias maritimas em posicd3o de superioridade técnica,
por disporem de tecnologia avangada e consequentemente

estabelecerem os “padrdes mais elevados” nas resolucdes.

A meu juizo, a participag¢do brasileira atual junto &
IMO esta abaixo do desejavel e atribuo a um dos fatores,
que de certo modo dificulta a atuagdo parlamentar do
Brasil, & insignificante participacdo de funciondrios
brasileiros na estrutura da Organizacdo, provavelmente,

por contengdao de despesas.

Naturalmente, que a existéncia de mais funcionédrios
na parte administrativa ndo seria decisiva na defesa de

nossas posigoes, entretanto facilitaria sobremaneira a
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atuagdo parlamentar e agilizaria a tramitacdo e andlise de

documentos de nosso interesse.

A solugdo ideal, apesar de ser descartada por consi-
deragcOes de ordem financeira, seria a manutencdo, tanto no
Brasil quanto em Londres, de uma equipe numerosa formada
por Oficiais da MB e da MM, peritos, técnicos, juristas e
representantes dos Sindicatos, todos sob a coordenacdo do

Ministério da Marinha, no trato de assuntos técnicos.

Resssalto a conveniéncia do Brasil continuar se fa-
zendo presente em todas as sessOes daquele foro internaci-
onal, para evitar a imposicdo de critérios internacionais

que nao correspondam aos nossOsS interesses.



CAPTITULO 5
CONCLUSAO E SUGESTOES

Na presente monografia, tecemos consideragdes sobre a
Organizag¢do Maritima Internacional, ressaltando sua
estrutura, seu programa de coopera¢dao técnica e a partici-

pacgao do Brasil junto aquela Organizacgao.

E notéria a contribuicdo prestada, & nivel internaci-
onal, pelas medidas adotadas relativas a seguranga da
navegagao, a vida humana no mar e a prevencdo da poluicédo
do meio-ambiente marinho. As Convengdes e Cédigos ratifi-
cados pelo Brasil tém influenciado significativamente
nossa Marinha Mercante, tornando-a mais segura € menos

poluidora.

Apesar da disparidade tecnoldgica existente, entre as
poténcias maritimas e os demais Estados-Membros, € preciso
que estes Estados se déem conta da necessidade de atuarem,
sem 1nibigdOes ou constrangimentos, e encarem as realiza-
¢O0es e experiencias dos desenvolvidos como dados concre-
tos da realidade, e ndao como obstdculos ou desestimulos as

suas legitimas aspira¢des de participacdo e mudanca.

Existe um forte apelo e disposicdo da Comunidade Ma-
ritima Brasileira em melhorar os setores da construcao
naval, do transporte maritimo e fluvial, do sistema
portudrio e da formagdo de pessoal, porque novos mercados
estdo surgindo e a competitividade é fundamental nessas

areas.

Com relagao a classe politica, & preciso que o Estado
estabeleg¢a novas regras que permitam tal competitividade,
frente aos armadores estrangeiros e, em ltima insténcia, a

renovagao da frota, além de priorizar a votacdo de Leis

= =



que ora se encontram tramitando no Congresso e que

beneficiam o setor maritimo.

Para viabilizar o transporte maritimo e torna-lo
atraente, em relagao ao transporte rodoviario, alguns
segmentos ja se sensibilizaram e reduziram o0s prec¢os das

tarifas portuarias e da mao-de-obra avulsa.

Os primeiros passos foram dados para a consolidacédo
do transporte maritimo e ja& surtiram efeitos, como a
inauguragao de servigos portuarios beneficiando, princi-

palmente, o Mercosul.

Nessas condigdes, este trabalho tentou demonstrar que
€ importante o Brasil prosseguir participando, cada vez
mals intensamente das atividades da IMO, a fim de evitar
que oO0s critérios adotados internacionalmente representem
obstaculos ao crescimento das atividades maritimas

brasileiras.

Com a finalidade de otimizar o aproveitamento da IMO,
e consequentemente melhorar o tradfego maritimo internacio-
nal de interesse do Brasil, julgo pertinente alinhar

algumas sugestodes:

- Fomentar o recrutamento de funcionarios de nivel

superior para servir na estrutura da IMO:;

- Destinar uma verba anual ao Conselheiro de Assuntos
Maritimos, para representagdo e atendimento de suas

necessidades basicas;

- Estimular a armag¢do nacional, as empresas de cons-
trucao naval e demais segmentos maritimos, para que tenham
participagao mais ativa nas reunides técnicas realizadas

na DPC;



- Acelerar a tramitagdo dos documentos oriundos da
IMO, através de correio eletrdnico ou datafax, de forma a
possibilitar a apresenta¢do da posig¢do brasileira em tempo

habil;

- Incentivar/subsidiar a indastria a nacionalizacdo

de equipamentos recomendados pela IMO;

- Reavaliar a posigdo brasileira diante das Conven-

¢des ainda nao ratificadas;

- Evitar a inércia administrativa existente entre os
diversos oOrgdos dos setores puablico e privado, no trato

dos assuntos da IMO;

- Incentivar a pesquisa e o desenvolvimento de novos

produtos e equipamentos maritimos;

- Investir na formagdao de recursos humanos de alta

qualidade;

- Delinear estratégias de atuacdo, na busca das me-
lhores solugdes para a prevencdo do risco de acidentes e

concepgdo de novas técnicas de combate a poluicgdo;

- Promover uma campanha de conscientizac¢do, junto a

opinido pablica, dos riscos que a poluicdo representa;
- Tornar mais atrativa a profissdo de maritimo;

- Promover o desenvolvimento de Centros de Estudos
Maritimos, com o propdsito de desenvolver trabalhos sobre

as potencialidades das aquavias e criar banco de dados;

- Conduzir uma politica de aliancas com outros Esta-
dos-Membros, visando exercer uma maior influéncia nos

trabalhos da IMO;

- Efetivar o funcionamento dos OGMO e do CAP:



- Recuperar e incentivar o crescimento dos setores

ligados a navegagao maritima;

- Criar um curso superior de formagdo de executivos

para a atividade maritima;

- Aumentar o nimero de vistoriadores de navios; e
- Fomentar o treinamento dos portudrios.

Finalmente, cabe acentuar que os propdésitos da IMO
ndo poderiam nunca ser atingidos pelos paises individual-
mente, por mais poderosos que fossem. Os objetivos s0
podem concretizar-se quando resultantes de agOes concerta-

das da Comunidade Maritima Internacional.

Para tanto, como a monografia tenta demonstrar, a IMO
deve esforc¢ar-se na busca do ponto de equilibrio entre os

padrdes mais elevados e aqueles internacionalmente

factivelis.
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