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EXTRATO

O estado atual da implementagdo do Sistema Maritimo
Global de Socorro e Seguranga é analisado de modo a iden-
tificar os Obices existentes para a sua plena implantacgéo
no Brasil, dentro do calenddrio estabelecido pela IMO.

Uma abordagem cronoldgica a partir de atos internacio-
nais ratificados pelo Brasil indicam a necessidade de a-
perfeigoamento do Sistema e usudrios.

As dificuldades apontadas estdo afetando, sobretudo, a

credibilidade do Sistema.




TEMA: IMPLEMENTACAO DO SISTEMA MARITIMO GLOBAL DE SO-

CORRO E SEGURANCA (GMDSS) NO BRASIL

Tépicos a abordar: Definigdes de responsabilidades na
Politica Maritima Nacional;
- Responsabilidades da MB;
- Responsabilidades do Ministério das
Comunicagodes/EMBRATEL;
- Dificuldades para implantagdo do
Sistema:
a) MB; e
b) Na Marinha Mercante.
- Repercussodes a nivel mundial; e
- Perspectivas para a implantagdo do
Sistema e propostas para minimizar
6bices existentes.

Proposicdo: Analisar a implementacdo do Sistema Maritimo
Global de Socorro e Seguranga (GMDSS) na Ma-
rinha do Brasil (MB) e na Marinha Mercante
(MM), a luz de responsabilidades definidas
na Politica Maritima Nacional (PMN), verifi-
cando dificuldades para implantacdo do Sis-
tema dentro do calenddrio estabelecido pela
International Maritime Organization (IMO),
assinalando perspectivas e repercussodes a
nivel mundial. Propor medidas para minimizar

os O6bices existentes.
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INTRODUGCAO

A mais significativa mudanca nas comunicagdes mari-
timas ocorrida apdés a introdugdo do radio no principio
do século se deu em 1° de fevereiro de 1992, com o ini-
cio da implantagdo do Sistema Maritimo Global de Socorro
e Seguranga.

Compondo a estrutura mundial de vigilancia meteoro-
légica e o Sistema de Socorro e Salvamento, o GMDSS dis-
semina avisos de perigos a navegagdo, boletins de previ-
sdo meteoroldégica, avisos de mau tempo e atende a situa-
¢oes de socorro e salvamento, contribuindo prioritaria-
mente para a salvaguarda da vida humana no mar e, secun-
dariamente, para a segurang¢a dos bens transportados por
via maritima, reduzindo tarifas de seguro e, por conse-
giéncia, diminuindo fretes.

A importédncia deste Sistema para o Brasil pode ser
avaliada pela constatacdo de que 95% das mercadorias de
nosso comércio exterior sdo movimentadas por via mariti-
ma. Em 1994, o transporte total de cargas do comércio
exterior brasileiro pelo Oceano Atlantico foi de 335 mi-
lhdées de toneladas e representou cerca de US$ 100 bi-
lhdes.

Esta monografia se propde a analisar a implementa-
¢do do GMDSS no Brasil. Para tal, o assunto serd aborda-
do cronologicamente de modo a explicitar os Obices. Pri-
meiramente serd exposto o modo como foi planejado o Sis-
tema e a seguir serd apresentada a atual situacdo da im-

plantacgao.



Na primeira parte, serdo apresentadas a Convengao
Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar
(safety of Life at Sea - SOLAS-74) e suas emendas, O mo-
do como foi concebido o Sistema, e o Plano Integrado de
Busca e Salvamento (SAR) do Atlantico, do qual o GMDSS é
componenete importante. A seqguir serdao destacados da Po-
litica Maritima Nacional aspectos relacionados com ©
Sistema e identificados os 6rgdos da Administragédo Pu-
blica Federal responsdveis pela implantacgao.

Na segunda parte, serd abordado o estado atual da
implementagdo no Brasil, considerando os navios de guer-
ra, os mercantes e as facilidades em terra necessdrias a
operacdo do Sistema e serdo identificadas as dificulda-
des encontradas para a concretizagdo desta implantagao
no prazo determinado.

De modo a tornar a exposicdo mais atraente, foram
incluidas figuras reproduzidas da publicacgdo relacionada
como n® 1 na Bibliografia, gque complementam aspectos
técnicos do assunto.

Finalmente, na conclusao serdo expostas as reper-
cussbdes e as perspectivas do Sistema considerando os
6bices apontados.

A falta de bibliografia sobre o assunto fez com que
fossem pesquisados inumeros relatdérios de grupos de tra-
balho, atas de reunides, entrevistas e documentos dos

diversos setores envolvidos com a implantacéo.
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cArPiTULO 1
O SISTEMA MARITIMO GLOBAL DE SOCORRO E SEGURANCA

Neste capitulo serd apresentado o modo como foi
planejado o Sistema Maritimo Global de Socorro e Segu-
ranga. O assunto serd abordado em quatro Segdes: primei-
ramente, serdo apresentados aspectos relevantes da Con-
vengao Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana
no Mar, que deu origem ao Sistema; a seguir, sera des-
crita a concepgao basica do GMDSS; na Secgdo III seréao
tecidas consideracgdes sobre o Plano Integrado SAR do
Oceano Atlantico; e, finalmente, serdo identificadas as
responsalidades pela implantagdo, a luz da Politica Ma-

ritima Nacional.
SECAO I - A SALVAGUARDA DA VIDA HUMANA NO MAR

Desde tempos imemoriais, a aventura maritima é uma
atividade audaciosa e apaixonante. Os riscos que o© mar
apresenta, o marinheiro bem o sabe, nao podem ser de to-
do abolidos. As intempéries continuardo para sempre im-
placdveis e as agdes humanas devem conduzir-se de modo
que o inevitdvel seja mais previsivel e de alguma forma
possa ser administrado, e que os fatos consumados sejam
mais suscetiveis de serem remediados.

A salvaguarda da vida humana no mar é um imperativo
para a atividade maritima e comecou a ser estudada e de-
batida pelos segmentos envolvidos apdés a tragédia do Ti-

tanic. Com a criacdo da International Maritime Organiza-



tion, em 1959, encontrou-se o foro ideal para o desen-
volvimento e adocédo de convencgdes que preservem a inte-
gridade do homem nos oceanos.

Foi com esta intencdo que cento e trinta e um pai-
ses, inclusive o Brasil, ratificaram a Convengdo Inter-
nacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar. Nes-
ta Convencdo, no capitulo 4 - Radiocomunicagbes, a IMO
preconiza a adogdo de critérios estabelecidos no Regula-
mento de Radiocomunicacdes da Unido Internacional de Te-
lecomunicagdes (UIT) para as freqiiéncias internacionais
de chamada e socoOrro.

A SOLAS-74, vigindo a partir de 1980, estabelece
gque os navios deverdo estar equipados para efetuar escu-
ta/transmissdo permanente, de acordo com Os seguintes
critérios:

- Radiotelegrafia Morse em 500 Hz, obrigatério para
todos os navios de carga com arqueagdo bruta igual ou
superior a 1600 toneladas e para todas embarcagdes de
passageiros; e

- Radiotelefonia em 2182 Khz e 156,8 Mhz, obriga-
tério para todos os navios de carga com arqueagao bruta
igual ou superior a 300 toneladas e para todos os navios
de passageiros.

Este sistema ainda em vigor, sofre limitacdes e tem
se mostrado ineficiente ao longo dos anos devido, sobre-
tudo, & sua caracteristica manual, ocasionando que mui-
tas vidas sejam perdidas sem gque qualquer chamada ou

mensagem de socorro seja recebida.



Consciente da ineficiéncia do Sistema, a IMO vem
adotando providéncias no sentido de usar as mais moder-
nas tecnologias existentes para comunicagdes, visando
dar maior seguranca a vida humana no mar. Desta forma,
iniciou estudos para o uso de satélite para comunicacdes
no mar com a ajuda do Comité Consultivo Internacional de
Radio (CCIR), o que resultou na criagdo da International
Mobile 'Satellite Organization (INMARSAT), incorporando
informagdes de seguranga maritima &as comunicagdes por
satélite.

Além destas providéncias, os cento e cinquenta e
dois Estados membros da IMO tem apresentado protocolos
de emendas a Convengdo SOLAS-74, que entram em vigor
através de uma sistematica de aceitacdo de emendas, co-
nhecida como aceitacgdo tdcita, uma vez que o maior pro-
blema do método original era a grande demora para entra-
da em vigor das emendas por causa da dependéncia de ra-
tificacdo de um grande nimero de Partes Contratantes da
Convengao.

Assim, de acordo com a nova sistemdtica, uma emen-
da entra em vigor em uma determinada data, a ndo ser que
seja especificamente rejeitada por um tergo das Partes
Contratantes ou pelas Partes Contratantes cujas frotas
somadas representem mais de cinguenta por cento da tone-
lagem mundial.

Desta forma, as emendas do Protocolo de 1979 a Con-
vencdo SOLAS-74, com oitenta e seis Estados contratan-

tes, entrou em vigor a partir de 1981, com o nome de



Convengdo Maritima Internacional de Busca e Salvamento
(1979 - SAR - Search and Rescue Convention) com o obje-
tivo final de estabelecer um Plano Global para Busca e
Salvamento Maritimo.

Do mesmo modo, as emendas do Protocolo de 1988 a
Convengdo SOLAS-74, concernentes as radiocomunicacgdes,
com vinte e cinco Estados contratantes, com data final
para implantagdo em 1° de fevereiro de 1999, criou o
GMDSS, como veremos a seguir.

SECAO II - O SISTEMA MARITIMO GLOBAL DE SOCORRO E
SEGURANCA

O GMDSS é um moderno Sistema de telecomunicagodes
por satélite que desempenha um importante papel na segu-
ranga da vida humana no mar e nas operagdes coordenadas
de Busca e Salvamento. Sua finalidade ¢é automatizar e
melhorar as comunicacdes em situagdes de emergéncia, em
ambito mundial, entre navios e as demais embarcacgdes e
estd sendo introduzido e normatizado pela 1IMO, através
das Nagdes integrantes de seu Conselho.

Basicamente o GMDSS faz com que as autoridades res-
ponsdveis pela execugdo das operagdes de Busca e Salva-
mento, bem como as embarcagdes situadas nas proximidades
de um navio em perigo sejam rapidamente alertadas para
que possam prestar auxilio a esse navio através da exe-
cucdo de uma operagdo coordenada de Busca e Salvamento,
dentro do menor tempo possivel.

O GMDSS possui nove requisitos bédsicos, a saber:

1) transmissdo de alertas de socorro, navio-terra,




pela utilizacdo de, pelo menos, duas vias independentes
cada qual utilizando um canal de radiocomunicagdes dife-
rente;

2) recepcdo de alertas de socorro terra-navio:;

3) transmissdo e recepgao de alertas de socorro na-
vio-navio;

4) transmissdo e recepgdo de comunicagdes necessa-
rias a coordenacdo das operacdes de busca e salvamento
(navio-terra-navio);

5) transmissdo e recepg¢do de comunicagbées na cena
de acdo (navio-navio);

6) transmissdo e recepgdo de sinais destinados a
localizacdo de navios em perigo e, em caso de naufragio,
de suas embarcacdes de salvamento (navio-navio);

7) transmissdo e recepgdo de informagdes de segu-
ranca maritima (Maritime Safety Information - MSI) (na-
vio-terra-navio).

8) transmissdo e recepgdo de radiocomunicagdes de
carater geral (navio-terra-navio); e

9) transmissdo e recepgdo de comunicagdes passadi-
¢go-passadigo.

Como esquematizado nas Fig. n® 1 e 2, estes requi-
sitos bdsicos sdo atendidos por cinco servigos, a saber:

1) o de radiocomunicagdes e de avisos de incidente
SAR, através satélites geoestaciondrios do sistema IN-
MARSAT.

2) o de aviso de incidente SAR, através de satéli-

tes de 6rbita polar do sistema COSPAS-SARSAT;




Figura 1 - Conceito basico do GMDSS (A e B).
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Figura 2 - Conceito basico do GMDSS (C e D).
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3) o mével maritimo em MF;

4) o mével maritimo em HF; e

5) o mével maritimo em VHF.

Ele melhora muito as velocidades de transmissdo e
recepcdo das mensagens de socorro, facilitando a locali-
zagdo dos navios em perigo e quando totalmente operati-
vo, evitard que um navio possa desaparecer no mar sem
deixar qualquer vestigio.

De modo a minimizar esta possibilidade, o GMDSS
adota as rddio balizas indicadoras de posicdao em emer-
géncia (Emergency Position Indicator Rddio Beacon -
EPIRB), equipamento badsico no sistema COSPAS-SARSAT e
opcional no INMARSAT, e os retransmissores radar (Search
and Rescue Radar Transponders - SART). A Fig. n® 3 apre-
senta o conceito bdsico do SART.

O GMDSS tem capacidade de proporcionar comunicagdes
de seguranga e de socorro, além de disseminar informa-
¢Oes de seguran¢a maritima, tais como Aviso aos Navegan-
tes e Boletins Meteorolégicos.

As MSI sao definidas, em termos gerais, como previ-
sdes meteoroldégicas e de condigdes de navegagdo além de
outras mensagens urgentes relacionadas a seguranga, de
vital importédncia para todas as embarcagdées no mar.
Acompanhando as necessidades da navegac¢do mundial e as
possibilidades de novas tecnologias, os tipos de MSI ex-
pandiram-se consideravelmente com o GMDSS.

Antes do GMDSS, para receber as MSI os operadores

precisavam obter os hordrios de transmissdo e as fre-



Figura 3 - Conceito basico do SART.
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qiiéncias das numerosas estagdes transmissoras, gastando
muito tempo copiando cada uma das transmissdées relevan-
tes. Com o advento do GMDSS, um navio em qualquer parte
do mundo serd capaz de receber todo tipo de informacgéao
simplesmente acionando os interruptores de dois pequenos
receptores.

O servigco de MSI, como ilustrado no diagrama da
Fig. n® 4, é uma rede internacional de transmissdo de
informagdes de seguranga maritima de vdrias fontes cre-
denciadas pela IMO, pela Organizagdo Hidrogrdfica Inter-
nacional (IHO) e Organizagdo Mundial de Meteorologia (W-
MO).

O GMDSS possui dois Sistemas independentes para
transmissdao de MSI:

a) SAFETYNET: MSI de longa disténcia (A3), deétina-
das as dreas de navegacao (NAVAREA), e areas meteorold-
gicas (METAREA) em que estdo divididas as dreas navega-
veis da terra. O Sistema de difusdo é realizado através
do INMARSAT e um recepctor especial (Enhanced Gropu Col-
ling - EGC), acoplado ao INMARSAT é o responsavel pela
recepgdo, como esquematizado na Fig. n° 5; e

b) NAVTEX: MSI de curta e média disténcia (A1 e
A2), com equipamento de recepcdo denominado NAVTEX e
transmissdo internacional em 518 KHz. No Brasil serda
utilizada a frequéncia de 4.209 KHz. A estrutura do ser-
vigco NAVTEX estd mostrada na Fig. n@® 6.

Conceitualmente, o GMDSS estabelece que a dotagéo

dos equipamentos de comunicagdes de um navio depende



Figura 4 - Servigo MSI internacional.
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Figura 5 - Conceito da SAFETYNET.
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Figura 6 - Estrutura do servigo NAVTEX.
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das 4reas onde ele pretende operar, deixando de ser fun-

¢do de sua tonelagem, como ocorre pela SOLAS-74.

Para sua consecucgdo, o0 novo Sistema divide os ocea-

nos em quatro dreas maritimas, a saber:

AREA MARITIMA A1 -

AREA MARITIMA A2 -

AREA MARITIMA A3 -

AREA MARITIMA A4 -

uma drea, dentro da cobertura
radiotelefdénica de, pelo menos,
uma estacdo costeira de VHF dque
disponha de um alerta continuo
por chamada seletiva digital
(Digital Selective Calling -
DSC), situada a até 30 milhas
nduticas de distancia da costa;
uma &rea, excluida a drea mari-
tima Al, dentro da cobertura ra-
diotelefdénica de pelo menos uma
estacdo costeira de MF que dis-
ponha de um alerta continuo DSC,
situada entre 30 e 100 milhas
nduticas de distédncia da costa:;
Uma drea, excluidas as areas ma-
ritimas Al e A2, dentro da co-
bertura de um satélite INMARSAT
que disponha de um alerta conti-
nuo DSC, situada além das 100
milhas nduticas de disténcia da
costa e entre os paralelos de
702 N e 70¢ S; e

uma Aarea fora das dreas mariti-



mas Al, A2 e A3.

Estas dreas de atuagao do GMDSS sao cobertas por
dois sistemas de satélites, a saber:

- 0 sistema INMARSAT; E

- 0 sistema COSPAS-SARSAT.

O sistema INMARSAT, como ilustrado na Fig n® 7,
utiliza quatro satélites, geo-estaciondrios, numa posi-
cdo a cerca de 35.700 Km da superficie da terra sobre o
Equador, cobrindo o oceano Atladntico (com 2 satélites
AOR-E e AOR-W), o oceano Ifndico (com o satélite IOR) e o
oceano Pacifico (com o satélite POR), como pode ser vis-
to na Fig. n® 8. Este sistema além de prover comunica-
coes eficientes e seguras para os navios no mar, atende
também as funcgdes de alerta e de localizagdo no GMDSS,
com o uso das EPIRBs que trabalham na freqiiéncia de 1.6
GHZ. A Fig. n® 9 apresenta a cobertura satélite geosta-
ciondrio do sistema.

O sistema COSPAS-SARSAT utiliza dois satélites COS-
PAS, de origem russa, e dois satélites SARSAT, de ori-
gem americana, em 6rbita polar a cerca de 850 Km da su-
perficie da terra, como esquematizado na Fig. n@® 10. Es-
te sistema atende a funcdo de localizacdo no GMDSS, com
o uso das EPIRBs que trabalham com as freqgiéncias de 406
MHz - fung¢do de localizagdo - e 121.5 MHz - funcdo de
vetoramento - através da utilizagdo de navios e aerona-
ves. Para a identificagdo de navios sinistrados, que
porventura nao tenham tido condigdes de identificar-se

durante a transmissdo do alerta de socorro, tal identi-



Figura 7 - O Sistema INMARSART.
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Figura 8 - Os satélites do Sistema INMARSAT.

0.0 -



Figura 9 - Cobertura satélite INMARSAT.
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Figura 10 - Satélites de orbita polar COSPAS-SARSAT.




ficacdo serd realizada através do cédigo de identifica-
cdo (Maritime Mobile Service Identify Number - MMSI) da
EPIRB transmitido para o satélite. A concepgao basica e
a cobertura satélite do sistema COSPAS-SARSAT é mostrada
nas Fig. n® 11 e 12, respectivamente.

Todos os navios com 300 toneladas de arqueagao bru-
ta ou mais e todos os navios de passageiros sujeitos a
Convengdo SOLAS-74 deverao atender aos padrdes estabele-
cidos pelo GMDSS.

Os prazos estabelecidos para a implementagao do
Sistema sao:

1°) 1° de fevereiro de 1992 - A partir desta data
os navios podem atender a Regulamentagdo do GMDSS ou
continuar cumprindo o previsto na SOLAS-74, até 1° de
fevereiro de 1999;

22) 1° de agosto de 1993 - Todos navios necessitam
estar com o EPIRB e o NAVTEX instalados;

32) 1° de fevereiro de 1995 - Todos os navios cons-
truidos depois dessa data devem atender a Regulamentacgao
do GMDSS; e

42) 1° de fevereiro de 1999 - Todos os navios devem
atender a Regulamentagdo do GMDSS.

Os equipamentos que compdem o Sistema GMDSS sao:

a) Receptor NAVTEX - recebe informacdo de segurancga
maritima;

b) Receptor EGC - receptor dedicado, apropriado pa-
ra recepgdo de MSI do Sistema SAFETYNET, em regides
abrangidas pelo INMARSAT;

- 10 =



Figura 11 - Conceito basico do sistema COSPAS-SARSAT.
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Figura 12 - Cobertura satélite do sistema COSPAS-SARSAT.
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c) Unidade de controle DSC - permite a operagdo au-
tomatica ou normal no Sistema DSC, quando operando com
equipamentos apropriados para VHF ou HF/MF;

d) EPIRB - na freqiiéncia de 406 MHz, transmite ao
satélite do Sistema COSPAS-SARSAT sinais de identifica-
¢do, permitindo conhecer a posigdo do navio sinistrado;

e) SART - operando na faixa de 9 GHz, responde a
sinais de radares de busca, demarcando a posigdo do na-
vio sinistrado ou grupo de balsas); e

f) Equipamento INMARSAT Tipo C, com ECG.

A IMO vem acompanhando a implementagcdo do Sistema
nos Estados contratantes. Nas reunides anuais do Comité
de Comunicacdes e Busca e Salvamento é atualizado o Pla-
no Mestre do GMDSS onde sdo concentradas informagdes re-
ferentes as facilidades de terra e instalacdo de equipa-

mentos do GMDSS.
SEQEO III - O PLANO INTEGRADO SAR

A Convengao Internacional sobre Busca e Salvamento,
em 1979, prevé a estrutura bdsica para a realizagao de
operagdes coordenadas SAR no mar. Um exemplo de uma or-
ganizacdo para o sistema de alerta de busca e salvamento
é apresentada na Fig. n? 13, onde s&ao apresentados os
elementos componentes da estrutura e suas fungdes.

A funcgao de coordenacao é€ de responsabilidade da
Autoridade SAR, através do Centro de Coordenacdo de Sal-
vamento (Rescue Coordination Center - RCC) ou do Sub-

Centro de Salvamento (Rescue Sub-Centers - RSC), confor-
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Figura 13 - Sistema de alerta e busca e salvamento.
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me as dimensdes da regido de busca e salvamento (Search
and Rescue Region - SRR), como é o caso do Brasil.

As regides de busca e salvamento foram determinadas
na Convengao SAR-79, quando todos os oceanos do mundo
foram divididos em dezesseis regides, cabendo a respon-
sabilidade de implantacdo de suas prescrigdes relativas
a busca e salvamento aos governos ribeirinhos de cada
oceano. Seu propésito é assegurar que as operagdes SAR
serdao realizadas de acordo com seus principios bédsicos,
aumentando, assim, suas chances de sucesso.

Representantes de trinta e cinco paises com fron-
teira maritima no Oceano Atlantico reuniram-se em Lis-
boa, no periodo de 10 a 14 de outubro de 1994, para uma
Conferéncia organizada pela IMO, a fim de aprovar o Pla-
no Integrado SAR desse oceano.

Este Plano contribuird para uma significativa me-
lhora de coordenagdo das operagdes SAR, bem como aumen-
tard a eficiéncia dessas operagdes através da reunido de
recursos existentes na regiéo.

A Conferéncia de Lisboa foi conduzida de modo a
otimizar a coordenacdo das operagdes SAR, tendo sido ob-
tida a concordancia quanto & cobertura de toda regido
abrangida pelo Atlantico, inclusive no preenchimento da
drea maritima localizada na parte centro-oeste do ocea-
no, a qual nenhum governo havia assumido como sua res-
ponsabilidade.

O Brasil é o coordenador da drea geogrdfica desig-

nada V, como mostra a Fig. n? 14. Assim, a autoridade
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Figura 14 - Regides de busca e salvamento do Atlantico.
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SAR é o Comandante de Operacdes Navais, os Distritos Na-
vais atuam como RCC e as Capitanias dos Portos, Delega-

cias e Agéncias sdo as RSC.
SEGCAO IV - A POLITICA MARITIMA NACIONAL

A Politica Maritima Nacional foi aprovada pelo De-
creto n® 1.265 de 11 de novembro de 1994 e tem por fina-
lidade orientar o desenvolvimento das atividades mariti-
mas do Pais, de forma integrada e harménica, visando a
utilizagdo efetiva, racional e plena do mar e de nossas
hidrovias interiores, de acordo com os interesses nacio-
nais. Desta forma, a PMN procura atender a uma necessi-
dade brasileira de bem gerir as atividades maritimas na-
cionais e, por conseguinte, fortalecer o Poder Maritimo
brasileiro. Ela significa a orientacdo segura para o de-
senvolvimento integrado e coerente de todas as ativida-
des nacionais relacionadas com o uso do mar, em proveito
do Poder Maritimo e do Poder Nacional, na sua acepgao
mais ampla.

A atividade maritima tem indmeros aspectos que ne-
cessitam ser coordenados, no sentido de solucionar pro-
blemas especificos, de modo a obter-se para o cojunto
resultados que representem a melhor solugdo. Assim, a
PMN formula uma politica, de ambito nacional, capaz de
orientar o trabalho de todos os organismos cujas respon-
sabilidades envolvam atividades maritimas, de forma har-
moniosa, evitando esforcgos divergentes. Por conseguinte,

a PMN visa a aplicacdo inteligente do Poder Maritimo e
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de seu componente naval, em beneficio dos interesses do
Pais.

O Decreto que criou a PMN trouxe, como fato novo, o
ordenamento dos érgdos da Administracgdo Publica Federal,
para o trato dos diversos assuntos abrangidos pela PMN.
Assim, para cada assunto especifico, é definido o ©érgéao
responsdvel pela coordenagdo de seu planejamento, execu-
cdo e controle e sao relacionados os principais &rgéaos
participantes. Isso permitird que os diversos assuntos
da PMN sejam tratados de forma coordenada pelos O&rgaos
da Administracdo Publica Federal. Na realidade, as alte-
ragdes introduzidas ndo trazem modificacgdes significati-
vas na legislagdo sob responsabilidade da Marinha.

A PMN é constituida, principalmente, de:

- uma relagdo de fatores condicionantes, contidos
nos documentos representativos das grandes intengdes do
governo. Sdo relacionados seis fatores condicionantes.
Por estar relacionado com o GMDSS, inclui-se entre eles
os atos internacionais do quais o Brasil é parte, rela-
tivos aos assuntos que lhe sdo pertinentes. O Brasil,
como Estado membro da Organizagdo Maritima Internacional
e da Organizagdo Mundial de Meteorologia, assumiu a res-
ponsabilidade de manter uma estrutura organizada de so-
corro e salvamento e de disseminagdao aos navegantes de
avisos de perigo & navegagdo, de boletins de previséao
meteoroldégica e de avisos de mau tempo, na sua d&rea de
responsabilidade SAR do Oceano Atlantico. Tais atos in-

ternacionais, no momento de sua aprovacgdo, implicam na-
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turalmente, uma quase obrigatoriedade da sua observan-
cla;

- um conjunto de objetivos a alcangar. Sdo listados
guatorze objetivos a alcangar, sob a 1luz dos fatores
condicionantes formulados, dos quais destaca-se o obje-
tivo nuimero doze que trata da seguranga das atividades
maritimas e salvaguarda dos interesses nacionais no mar,
que estd diretamente relacionado com o GMDSS; e

- elenco de agdes a serem realizadas pelos diversos
Ministérios e 6rgdos da Administragdo Federal, para a
consecucdo desses objetivos. Sdo identificadas pelos se-
guintes campos de atividade: Relagdes Internacionais
(RI), Transportes Aquavidrios (T), Construgdo Naval (C),
Pesquisa e Desenvolvimento (PD), Recursos do Mar (RM),
Pessoal (P) e Seguranca (S).

Assim, para cada campo de atividade, foram enuncia-
das as agdes a realizar, indicando os objetivos para cu-
ja consecugdo cada agdo concorre, apontando o Ministério
ou érgdo responsavel por sua coordenagdo e relacionando
os setores considerados como principais participantes.

Desta maneira, para a consecugao da agao S5 - pro-
mover a seguranga do trdfego maritimo, do campo de ati-
vidade Segurangca (S), é indicado o objetivo 12 - Segu-
ranca das atividades maritimas e salvaguarda dos inte-
resses nacionais no mar, figurando como responsavel pela
sua coordenagdo o Ministério da Marinha e como princi-
pais participantes os entdao Ministério dos Transportes,

Ministério das Minas e Energia e Ministério da Induis-
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tria, do Comércio e do Turismo.

Cabe observar que & luz da atual estrutura adminis-
trativa do Governo Federal, a PMN encontra-se desatuali-
zada tendo em vista as vdrias transformagdes ocorridas
nessa estrutura. Com a mudanca do governo em 1995, ocor-
reu a reformulacdo administrativa dos Ministérios e das
suas atribuicdes, fazendo com que a matriz da 1lista de
encargos especificos seja atualizada pelo contido na Me-
dida Proviséria (MP) N°¢ 1.549-31, de 13 de junho de
1997, que dispde sobre a organizacdo da Presidéncia da
Repiblica e dos Ministérios, e da outras providéncias.

Na Segdo II, artigo 14 desta MP sdo definidos os
assuntos que constituem drea de competéncia de cada Mi-
nistério, a saber:

V - Ministério das Comunicagodes:

) e

b) regulamentagdo, outorga e fiscalizagdo de servi-
¢os de telecomunicacgdes;

c) controle e administracao do uso do espectro de
rdadiofreqiéncias; e

(o fj e el

XII Ministério da Marinha:

a) s
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g) seguranca da navegagdo maritima, fluvial e la-
custre;

RYveit

s G PR

2)is i 8

5 P

Considerando que o Servigo de Busca e Salvamento
Maritimo do Brasil compreende o Servigo de Busca e Sal-
vamento da Marinha (SALVAMAR) e o Sistema de Alerta, fi-
ca claro que cabe ao Ministério da Marinha prestar o
apoio de socorro e salvamento aos navios sinistrados e
efetuar os servicos de recepgdo, andlise e disseminagédo
das informagdes de seguranga maritima (avisos de mau
tempo, boletins de previsdo meteorolégica e avisos de
perigo a navegagdo) e ao Ministério das Comunicagbes ca-
be prestar o Servigo Mével Maritimo, através da Rede Na-
cional de Estacgdes Costeiras (RENEC).

Além disto, quando do inicio das providéncias para
implantagdo do GMDSS, foi criado o Grupo de Trabalho so-
bre o Servigo Mével Maritimo (GTSMM), pela Portaria MIN-
FRA-SNC N@° 111 de 09 de agosto de 1991, que em seu rela-
tério final define a quem cabe a responsabilidade pela
aquisicdo de equipamentos, implantacdo e operagadao de ca-
da um dos sistemas previstos e estabelece o parédmetro de
que ndo serao estabelecidas Areas de cobertura em MF no
sistema brasileiro.

Desta forma, coube ao Ministério da Aerondutica a

responsabilidade pela aquisigdo, implantacdo e operagao



das facilidades de terra concernentes ao sistema COS-
PAS-SARSAT e ao Ministério das Comunicagdes através da
EMBRATEL, coube a responsabilidade pela aquisigdo, im-
plantacdo e operagao das facilidades de terra concernen-
tes ao DSC, telegrafia de impressa direta (Narrow Band
Direct Printing Telegraphy - NBDP), NAVTEX, SAFETYNET e

sistema INMARSAT.
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CAPITULO 2

A IMPLANTACAO E 0S OBICES

Neste capitulo sera apresentada a atual situacgédo da
implantagdo do GMDSS no Brasil. O assunto sera abordado
em quatro segdes: primeiramente, sera vista a situagéo
atual da instalagdao de equipamentos a bordo dos navios,
ou seja, a implantacdo do GMDSS na Marinha do Brasil e
na Marinha Mercante; a seguir serd exposta a situagdo em
que se encontram as facilidades em terra, necessarias a
plena operacgdo do Sistema; e, por udltimo, serdo apresen-
tadas as dificuldades encontradas na implementagdo e,
quando for o caso, as solugdes encontradas para superar

estes ébices.
SECEO I - NA MARINHA DO BRASIL

Os navios de guerra ndo estdo sujeitos as normas
prescritas na SOLAS-74.

Durante a 40® Sessdo do Subcomité de Radiocomunica-
cdes da IMO, em Londres, de 16 a 20 de janeiro de 1995,
foi considerada a resolugdo n? 8 da Conferéncia Interna-
cional de Torremolinos de 1993 (WARC-93) e o Subcomité
instruiu o Secretariado para preparar uma circular para
aprovacao pelo Comité de Seguranca Maritima/96, recomen-
dando a todos os paises membros a estenderem os requisi-
tos do GMDSS, para os demais navios nao enquadrados na

Convengdao SOLAS-1974. Nessa Sessdo, cujo propésito era
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coordenar as atividades ligadas as radiocomunicagdes ma-
ritimas, principalmente em &mbito do GMDSS, foi anuncia-
da a mudanca da denominagdo deste Subcomité, que a par-
tir de 1996, passou a denominar-se Subcomité de Comuni-
cagdes e Busca e Salvamento (COMSAR).

Nesta ocasido, alguns paises expressaram preocupa-
¢do no que tange a adequagdo ao GMDSS de navios ndo en-
guadrados na Convengdo SOLAS, porguanto permaneceriam
com dotacdes de comunicagdes pelo sistema antigo, que
ndo teria mais apoio. O Subcomité acatou a consideracgéo
e recomendou que as administracgdes adequem todos os na-
vios com GMDSS.

A Dinamarca, especificamente, apresentou documento
onde manifestou preocupacdo sobre a data de 1° de feve-
reiro de 1999, estabelecida pela IMO como prazo final
para implementagdo do GMDSS e como conseqiéncia a cessa-
cdo da escuta permanente nas atuais freqiéncias de cha-
mada e socorro de 500 KHz, 2.182 KHz e canal 16 VHF.

O Subcomité recomendou que os paises membros ado-
tassem medidas para acelerar a adequagdo dos navios ao
GMDSS a fim de minimizar possiveis dificuldades no que
concerne ao uso das freqlUiéncias mencionadas.

0 assunto voltou a ser discutido na 2®* Reunido do
Subcomité de Comunicagdes e Busca e Salvamento da IMO,
em Londres, no periodo de 27 a 31 de Jjaneiro de 1997,
onde o Subcomité reconheceu a necessidade da manutencéo
de escuta no canal 16 VHF e na freqiiéncia de 2.182 KHz,

mesmo apds a implementagdo ao GMDSS, tendo em vista,
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principalmente, a protecdo de embarcagées nao cobertas
pela Convengdo SOLAS-74. Para tal, o Subcomité ira expe-
dir circular sobre o assunto para as administracgodes.

Apesar de ndo serem obrigados a cumprir os requisi-
tos estabelecidos pelo GMDSS, é apropriado que os navios
de guerra a eles atendam, permitindo a sua incorporagéo
ao Sistema Internacional de Salvamento. Fundamentada
nesta necessidade geradora e dentro da Sistemdtica do
Plano Diretor, foi criada em 17 de outubro de 1996 a
Proposta de Projeto F0055 com o propésito de compatibi-
lizar os equipamentos de comunicagdes dos navios e em-
barcagdes da Marinha do Brasil com o preconizado no
GMDSS.

Calcada na publicagdo "Requisitos Minimos de Comu-
nicagdo para Navios", esta Proposta de Projeto elaborada
pela Diretoria de Sistemas de Armas da Marinha encon-
tra-se em andlise no Estado-Maior da Armada, Jja& tendo
obtido parecer favordvel da Diretoria-Geral do Material
da Marinha em 29 de abril de 1997 e da Secretaria-Geral
da Marinha em 13 de maio de 1997.

O custo da execugdo das trés fases do projeto é de
MSP 1.119,00 (Moeda Naval de Planejamento), equivalente
a US$ 1.425.924,00 (MAIO/97) e compreende a aquisicgédo de
equipamentos e sua instalagdo a bordo dos navios. No
custo, ndo foram incluidas as parcelas relativas a acei-
tacdo em fabrica, cursos e aquisicdo de sobressalentes,
tendo em vista que os equipamentos sdo totalmente comer-

ciais e sua manutengdo corretiva serd estabelecida em
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ambito extra-MB.

Em principio, a aquisigdo de equipamentos ocorrera
gradualmente, em quatro anos, de modo que todos os na-
vios da Esquadra, das Forgas Distritais, da Diretoria de
Hidrografia e Navegagdo e da Diretoria de Ensino da Ma-
rinha estejam equipados até o ano de 2001.

Considerando que as F GREENHALGH, BOSISIO, DODSWORT
e RADEMAKER, os NPa GUAPORE, GURUPA, GURUPI, GRAJAU,
GUAIBA, GRAUNA e GOIANA, o NHo JORGE LEITE e os NB AMO-
RIM DO VALE e GARNIER SAMPAIO e o NApOc ARY RANGEL Jja
sdo dotados de equipamentos do GMDSS e que o NE BRASIL,
NDD CEARA e RIO DE JANEIRO, NDCC DUQUE DE CAXIAS e MATO-
SO MAIA, NAeL MINAS GERAIS, NHo ALTE. CAMARA e o NF BA-
RAO DE TEFFE ja possuem equipamento INMARSAT instalado a
bordo, a Proposta de Projeto F0055 se propde a adquirir
as seguintes quantidades de equipamentos do GMDSS para

equipar os navios da MB:

EQUIPAMENTO NAVIOS [NAVIOS DAS|NAVIOS |EMBARCAGOES
DA FORCAS DA DA DEnsM
ESQUADRA | DISTRITAIS| DHN
NAVTEX 36 18 11 =
EGC 06 v 03 -
VHF /DSC 38 24 08 -
EPIRB 34 36 11 11
SART 34 36 11 11
INMARSAT-C 25 11 03 pe

Os recursos necessarios para a execugao, no periodo

de 1998 a 2001, desta proposta de projeto serdao custea-
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dos pela fonte de Recursos (FR-100) - Tesouro Nacional.
Caso seja imperioso que sua execugado ocorra ja em 1997,
de modo a se adequar ao calenddrio estabelecido pela IMO
para implementagdo do GMDSS, o Relator do Plano Béasico
Foxtrot deverd tramitar ALTEPA de remanejamento, no se-
tor de material, sem que a hierarquizagao prevista na
Prioridade Unica da Marinha (PUMAR) seja atendida, o que
contraria as Diretrizes Gerais que regerao a execugao do
PA/97, expedidas pelo Ministro da Marinha.

Pelo exposto, verifica-se que os navios da MB, mes-
mo nao estando sujeitos as prescrigdes da Convengao SO-
LAS-74 terdo condig¢des de incorporar ao Sistema Interna-

cional de Salvamento.
SECAO II - NA MARINHA MERCANTE

A implementacdo dos equipamentos prescritos para o
GMDSS na frota mercante nacional vem ocorrendo de forma
planejada e de acordo com o calenddrio previsto pela
IMO.

Em 1991, pela Portaria n° 0018 de 12 de abril, o
Diretor de Portos e Costas determinou que os navios mer-
cantes nacionais construidos antes de 1° de Jjulho de
1986, classificados nas navegacdoes de Longo Curso e
Grande Cabotagem, estivessem dotados até 1° de julho de
1991 com duas EPIRB, de comando manual, destinadas a em-
prego em embarcag¢des de sobrevivéncia, para a emissdo de
sinais em 121,5 MHz e 243,0 MHz.

Também foi autorizado nesta Portaria, que os navios

_23-—



da Marinha Mercante nacional, com arqueagdo bruta igual
ou superior a 300, classificados nas navegacdes de Longo
Curso e Grande Cabotagem, fossem dotados com uma EPIRB
em 406 MHz do Sistema COSPAS-SARSAT, de comando automa-
tico, com escape hidrostdtico, de flutuacgdo livre, para
emissdo de sinais de posigdo e que possa também emitir
em 121,5 MHz para fins de vetoramento. Essa EPIRB pode-
ria ser aceita para substituir as duas EPIRB mencionadas
no pardgrafo anterior.

Em 1992, pela Portaria n® 0034 de 15 de outubro, o
Diretor de Portos e Costas, considerando que pelas novas
regras da Convencao SOLAS todos os navios de arqueagao
bruta igual ou superior a 300 deveriam estar equipados
para receberem irradiagdes do Servigo NAVTEX Internatio-
nal, quando navegando em dreas maritimas cobertas por
esse servico, até 12 de agosto de 1993, e considerando
que o servico NAVTEX International é irradiado na fre-
gliéncia de 518 KHz e que no Brasil serd utilizada a fre-
giéncia de 4.269,5 KHz, também consignada pela Unido In-
ternacional de Telecomunicag¢des (UIT) para o servigo
NAVTEX, determinou que os navios mercantes nacionais em-
pregados na navegagao de Longo Curso e Grande Cabotagen,
com arqueagdo bruta igual a 300, estivessem equipados
para a recepgao do servigo NAVTEX quando navegando em
dreas maritimas cobertas por esse servigco, até 1¢ de
agosto de 1993.

Pouco tempo depois, a Circular n®° 026 de 06 de ju-

lho de 1992 da Diretoria de Portos e Costas, alertava as
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Capitanias, Delegacias e Agéncias para o fato de que, em
virtude da adogédo do canal 70 VHF (156,525 MHz) para ser
empregado, exclusivamente, na chamada seletiva digital
para socorro e seguranga do Sistema GMDSS, o uso inade-
quado deste canal por parte de Estagdes Costeiras de Ia-
tes Clubes e Marinas, poderia trazer prejuizos operacio-
nais para a implantacdo do GMDSS.

Posteriormente, a Portaria n@¢ 0021 de 25 de abril
de 1994 do Diretor de Portos e Costas aprovou as Normas
que estabeleceram os Requisitos Minimos de Radiocomuni-
cagdes Maritimas para Embarcagdes Nacionais com arquea-
¢do bruta acima de 300, de Longo Curso e Grande Cabota-
gem.

Revogando as Portarias n@® 0018/91 e 0034/92, esta
Portaria representou um grande avango na adequagao das
radiocomunicagdes dos navios mercantes ao GMDSS. Consi-
derando o calenddrio para implantagdo do Sistema, ela
estabelece requisitos funcionais e de equipamentos obri-
gatérios para navegacdo em dreas classificadas como Al,
A2, A3 e A4 e determina os servigos nos quais é obriga-
téria a escuta permanente.

Além dos requisitos, esta Portaria adequou o calen-
ddrio de obrigacgdes para com o GMDSS considerando os na-
vios existentes, os navios em construgdo na data da
aprovagao das normas e os navios novos construidos a
partir de 1¢ de fevereiro de 1995. Regula, também, fon-
tes de energia, padrdao de desempenho e disponibilidade

de equipamentos, qualificagdo de pessoal de radio, re-



gistro rddio, isengdes e certificado de seguranga radio
para navio de carga.

Finalmente, a Portaria n® 0005 de 15 de maio de
1997 do Diretor de Portos e Costas, que revoga a Porta-
ria n° 0021/94, aprovou as Normas e Procedimentos para a
Navegagdo Maritima, que no capitulo 22 - Material de Se-
guranga para Embarcagdes - estabelece na Segdo VI a do-
tacdo de equipamentos de radiocomunicagdes.

Na Portaria n@° 0005/97 foram incluidas novas ins-
trugcdées que atualizam as providéncias necessdrias a ple-
na implantacdo do GMDSS. Foram acrescidos itens com de-
finigdes especificas do Sistema e as dotagdes de equipa-
mentos foram estabelecidas em fungdo da drea maritima e
tipo de navegagdo em que a embarcagdo estiver sendo em-
pregada. Ressalta-se que, enquanto na Portaria 131
0021/94 os requisitos se aplicavam apenas a embarcagoes
nacionais de Longo Curso e Grande Cabotagem de, ou, ar-
queagdo bruta acima de 300, agora as regras se aplicam:

a) Embarcacgdes de Passageiros, Carga ou Apoio Mari-
timo, com arqueag¢do bruta maior que 300;

b) Embarcacdes de Pesca com arqueagao bruta maior
que 300; e

c) Embarcag¢des com arqueagao bruta até 300.

Além disto, a nova Portaria estabelece requisitos
de manutengdo para os equipamentos de acordo com crité-
rios tais como a duplicagdo de equipamentos, a manuten-
Gcdo realizada em terra, a capacidade de manutengcdo ele-

trénica em viagem, ou de uma combinagdo deles.
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A capacidade de manutengdo eletrdénica em viagem ge-
rou grandes discussdes quanto ao papel do Oficial de Ra-
diocomunicagdes a bordo. De acordo com os regulamentos
atuais, os navios para usarem equipamento radiotelegra-
fico devem ter a bordo um Oficial de Radiocomunicagdes
com experiéncia no emprego de cédigo Morse. Como o GMDSS
levard ao abandono da radiotelegrafia Morse para dar lu-
gar a telegrafia de impressdo direta, muitos paises con-
sideram que ndo haveria mais necessidade de se manter um
Oficial de Radiocomunicag¢des a bordo, visto que a opera-
¢do de um radiotelefone ou dos equipamentos de emergén-
cia exigidos pelo GMDSS ndo requerem nenhuma habilidade
especial.

A regra que vigora determina que os navios que ope-
rarem nas areas Al e A2 devem dispor de duplicidade de
equipamentos, manutencdo feita em terra, ou entdo uma
combinacdo desses métodos a serem aprovados pela Admi-
nistracdo Maritima do pais de bandeira. Nas dreas A3 e
A4 devem estar disponiveis uma combinagdo de pelo menos
dois dos métodos mencionados.

Deste modo, a necessidade de possuir um Oficial de
Radiocomunicacdes na tripulagdo sé serd sentida se for
escolhida a opgdo de realizar a manutengdo eletrdénica a
bordo, caso contrdrio, serd obrigatéria apenas a exis-
téncia na tripulacgcdo de pessoal qualificado para operar
os equipamentos do GMDSS.

Por udltimo, nesta Portaria sao apresentadas regras

para a determinagdo do cédigo udnico de identificacédo das
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EPIRB, de modo a possibilitar o cadastramento do equipa-
mento no Banco de Dados do Comando de Operagdes Navais.
Quaisquer alteracdes nas caracteristicas do equipamento
EPIRB deverd ser notificada a DPC, via Capitania dos
Portos ou Organizagdes Militares subordinadas, de modo a
manter a confiabilidade dos dados inseridos no Banco de
Dados do Comando de Operagdes Navais e possibilitar a
precisa identificagdo da embarcagdo e de seu proprieta-
rio em caso de uma possivel emissdo de sinal de socorro.

Face ao apresentado, constata-se que nao existem
dificuldades para os navios da MM nacional atenderem aos

padrdes estabelecidos pelo GMDSS.
SECAO III - FACILIDADES EM TERRA

Como apresentado no capitulo anterior, a responsa-
bilidade pela implantacdo das facilidades de comunica-
gbdes em terra, dentro das normas estabelecidas pela IMO
para o GMDSS, cabem ao Ministério das Comunicagdes (EM-
BRATEL) e ao Ministério da Aerondutica (Diretoria de
Eletrénica e Protecdo ao VOO-DEPV), naquilo que compete
aos segmentos INMARSAT e COSPAS-SARSAT, respectivamente.

No sistema COSPAS-SARSAT, continua a aumentar o nu-
mero dos paises participantes que, em 1996, contou com
a adesdo da Algeria, Madagascar e Peru. Consistindo de
guatro satélites, estd previsto o 1langamento de mais
dois até o final de 1997, o COSPAS-8 e o SARSAT-7.

O segmento terrestre deste sistema conta atualmente

com trinta e trés estagdes LUT (Local User Terminals)
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operando em vinte paises e mais trés estdo sendo testa-
dos. Dezenove Centro de Controle de Missdo (Mission Con-
trol Centers - MCCs) estdo em operacgdo e mais trés estéo
sendo testados. A distribuicdo de dados de alerta do
sistema para os Centros de Coordenacdo de Salvamento es-
td sendo incrementada com a criagdao de novos MCCs na
América do Sul (Chile e Peru), nordeste da Africa (Alge-
ria) e na regido sudeste do Pacifico (Indonésia). A Fig.
n¢® 15 apresenta os MCC operacionais e planejados para o
final de 1997.

Durante a 40°® Sessdo do Subcomité de Radiocomunica-
¢oes da IMO, em Londres, de 16 a 20 de janeiro de 1995,
o Subcomité tomou conhecimento de documento do programa
COSPAS-SARSAT, onde foram apresentadas as seguintes in-
formagdes consideradas relevantes:

a) mais de 100.000 balizas de 406 MHz ja foram fa-
bricadas e distribuidas;

b) no periodo de janeiro a dééembro de 1993, o Sis-
tema COSPAS-SARSAT prestou auxilio em 264 casos SAR, que
resultaram no salvamento de 960 pessoas;

c) a fim de reduzir o numero ainda elevado de fal-
sos alarmes do Sistema os RCC deverdo informar as causas
detectadas aos MCC associados, a fim de que possam ser
corrigidas as possiveis falhas.

O numero de EPIRBs continua a aumentar. Em dezem-
bro, um levantamento dos fabricantes indicaram gque um
adicional de 20.000 novos EPIRBs operando em 406 MHz fo-

ram produzidos e distribuidos durante o ano de 1995.
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Figura 15 - MCC operacionais e planejados do Sistema COSPAS-SARSAT.




Estes dados projetam a expectativa de existéncia de
cerca de 200.000 unidades no ano 2000.

No que tange as responsabilidade do Ministério da
Aerondutica, estdo sendo testados e devéréo estar opera-
cionais até o final deste ano, um MCC em Brasilia e duas
LUTs, localizadas em Brasilia e Recife. Essas estacgles
cobrirdo, praticamente, toda drea SAR de responsabilida-
de do pais, como mostrado na Fig. n@® 12.

Sobre o sistema INMARSART, na 40°* Sessdao do Subco-
mité de Radiocomunicag¢des da IMO, em Londres, de 16 a 20
de janeiro de 1995, o Subcomité tomou conhecimento de
documento do Consércio INMARSAT, onde sdo apresentadas
as seguintes informagdes consideradas relevantes:

a) o nimero de navios com equipamentos INMARSAT
instalados é crescente, totalizando 17.000 terminais IN-
MARSAT-A e 8.744 INMARSAT-C, até outubro de 1994; e

b) a disponibilidade dos sistemas INMARSAT-A e IN-
MARSAT-C foi maior que 99.995% e 99.816%, respectivamen-
te, em todas as regides.

No Brasil, o Ministério das Comunicagdes, através
da EMBRATEL, continua obtendo progressos. A Estacg¢do Ter-
rena Brasileira de Tangud foi dotada de equipamentos e
executa a cobertura da drea de responsabilidade do Bra-
sil através satélite geoestaciondrio.

A Fig. n® 16 apresenta a situagdo das estagdes do
sistema INMARSART existentes e planejados para o final
de 1997.

Durante a 2¢ Reunido do Subcomité de Comunicacdo e
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Figura 16 - Estagdes INMARSAT.

Inmarsat-A/C
xa

& 4 Aussaguel
? o 8 Belling
Blaavand

Boumehen

Telenor AS
Teiecom Italia

48 Goonhilly
‘11 _ Jeddah

18 Kum--n

R

.,France Telecam
Telecom Poland

= V=0Ff

OTE
A e ef
..KDD B2

B ——
PLANNED AND EXISTING STATIONS TO END 1997

Inmarsat-B/M
j Sve Provider |
25 ® < vsNL } ! | British Telecc 24

France Telecom . pore Tcom | 26 |Perth ]

MCN . 116 Jatiluhur mo_o_gg _Morsviazsputnik |
@ 'larmsn Telecom 118 Kuantan __ Telekom Malaysia ., T-Mobil ©
_ . TELENOR St 5 Laurentides 3 Teleglobe/IDB | . France Telecom

Morsviazsputnik | . Teleglobe/IDB
Telstra ] | INDOSAT
e - ey

Telecom Poland
T-Mobil




Busca e Salvamento da IMO , em Londres, em 27 a 31 de
janeiro de 1997, o Subcomité manifestou preocupagao com
a atual situacdo das informagdes de Seguranga Maritima,
ou seja, dos servigos de seguranga aos navegantes e so-
licitou que todos os paises envidem esforgos no sentido
de que haja ampla cobertura nas respectivas 4d&reas de
responsabilidade, seja através do servigo SAFETYNET ou
NAVTEX.

Desde setembro de 1995, a Diretoria de Telecomuni-
cagdes da Marinha vem coordenando, junto ao Comando-em-
Chefe da Esquadra e Diretoria de Hidrografia e Navega-
¢do, transmissdo de Avisos aos Navegantes e Meteoromari-
nha em cardter experimental pela rede SAFETYNET, de
acordo com os hordrios estabelecidos pela IMO. A monito-
ragem dos navios dotados de INMARSAT/EGC durou até feve-
reiro de 1996, resultando no recebimento das transmis-
sdes com exatiddo, tendo sido contabilizadas as médias
didrias de transmissdes de palavras.

Durante o restante do ano de 1996 e até maio de
1997 foram realizados novos testes e intensas negocia-
cdes com o Ministério das Comunicagdes e EMBRATEL a res-
peito do pagamento de taxas pelo uso do satélite, como
veremos na préxima secgao.

Finalmente, com muito orgulho e satisfacgcdo, vimos
publicado no Bono n? 331 de 21 de julho de 1997, matéria
da Diretoria de Hidrografia e Navegagdo que divulgava o
inicio das transmissdes de informagdes de segurangca ma-

ritima para a d4rea de responsabilidade brasileira, a
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partir de 1° de julho de 1997, por meio da SAFETYNET.
Estas transmissdes divulgam Avisos aos Navegantes, pre-
visdo meteorolégicas (Meteoromarinha), avisos de mau
tempo e SAR, de acordo a seguinte programacgao:

Avisos aos Navegantes - 0400 e 1230Z; e

Meteoromarinha =:0130, 0930, 1330 & 1930%.

Para receberem estas informagdes os navios dotados
de receptores EGC SAFETYNET do Sistema INMARSAT-C, devenm
programar seus equipamentos para a METAREA/NAVAREA V,
selecionando o satélite leste do Atléantico - AOR-E, para
o qual a Estagdo Terrena da EMBRATEL, em Tangud, disse-
mina as informagdes. O uso da SAFETYNET torna efetivo no
pais um dos recursos previstos para o GMDSS, disposto
pelas Emendas de 1988 a SOLAS/74.

A Fig. n® 17 ilustra a SAFETYNET e a METAREA V, de
responsabilidade do Brasil.

Ja o servigo NAVTEX nacional ndo estd operativo.
Este servigo deverd empregar a freqiiéncia de 4.209,5 KHz
para transmissdo de mensagem de seguranga maritima ao
longo da costa brasileira. Estudos técnicos efetuados
para cobertura continua da drea maritima préxima a costa
mostram a necessidade de operar este Sistema através de
estagdes costeiras localizadas em Belém, Recife, Rio de
Janeiro e Rio Grande.

Devido a freqliéncia de 518 KHz ser utilizada pela
Forga Aérea Brasileira em seus radios-faréis, o Brasil
se comprometeu a instalar o servigco NAVTEX na freqiiéncia

de 4.209,5 KHz. Hoje, somente dois paises permanecem com
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Figura 17 - Servigo SAFETYNET.
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a intencdo de utilizar essa freqiiéncia: Brasil e Egito.
Todos os demais paises optaram pela freqUéncia de 518
KHz.

Esta escolha foi devida, também, ao fato de ser es-
ta a opgdo mais barata, uma vez que ndo requer a reali-
zagdo de investimentos na aquisigdo de novos transmisso-
res, como seria o caso da freqiiéncia de 518 KHz. Portan-
to, o investimento seria restrito a compra de modens e
antenas.

Deste modo, o Brasil ndo deverd prover o servigo
NAVTEX internacional em 518 KHz pelas dificuldades de
utilizacdo dessa frequéncia em nosso territoério.

A Fig. n® 18 mostra a situagdo do servig¢o NAVTEX na
drea de responsabilidade do Brasil. Note-se que né&o ha
referéncia a estagdes no Brasil, nem mesmo planejadas.

Os investimentos necessdrios para dotar as estacodes
costeiras nas localidades de Belém, Recife, Rio de Ja-
neiro e Rio Grande de facilidades para atender o servicgo
NAVTEX nacional, bem como para equipar oito estagodes
costeiras da RENEC com o sistema VHF/DSC estdo na depen-
déncia de negociacgdes entre o Ministério da Marinha e o

Ministério das Comunicacgodes.
SECAO IV - 0S OBICES

Desde o inicio da implantagdo do GMDSS no Brasil,
em 1991, as discussdes mantidas pelos setores envolvidos
no problema giravam, como ndo poderia deixar de ser, em

torno dos recursos necessdrios aos investimentos a serem



Figura 18 - Servigo NAVTEX.
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realizados. Apdés a definicdo de dreas de responsabilida-
de pela implantagdo do Sistema, decidiu-se que os seto-
res responsdveis arcariam os investimentos com recursos
de seus respectivos orcgamentos.

Desta forma, as despesas com o investimento na im-
plantagdo de comunicagdes em VHF, HF e por satélite IN-
MARSAT seriam de responsabilidade do Ministério das Co-
municagdes/EMBRATEL e os do COSPAS/SARSAT, do Ministério
da Aerondutica, com o que houve consenso.

Porém, ocorreu discordédncia quanto os recursos ne-
cessadrios a operacdo dos Sistemas sob responsabilidade
da EMBRATEL. Essa empresa discordou que oS recursos ne-
cessdrios ao pagamento do aluguel pelo uso do satélite
INMARSAT fossem provenientes dos dividendos das agdes do
Sistema Telebréas, pertencentes a Uniao.

0 assunto foi levado ao mais alto nivel dos Minis-
térios envolvidos, tendo o Ministro da Marinha enviado
ao Ministro das Comunicacgdes o aviso n® 244/MM de 05 de
setembro de 1995, solicitando que as comunicag¢des em HF
e por satélite INMARSAT, relativos ao GMDSS, fossem co-
locadas & disposigdo dos navegantes sem cobranca de ta-
xas.

O Ministério das Comunicag¢des encaminhou, em 18 de
fevereiro de 1997, Informe Técnico dando conta da execu-
cdo de detalhados estudos, onde conclui que a legislagao
atual ndo permite que a EMBRATEL coloque a disposigéo
dos navegantes gratuitamente os servigos de comunicagdes

relativos ao GMDSS, uma vez que a Lei n® 4.117 - Cdédigo
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Brasileiro de Comunicagdes prevé tarifas para a remune-
ragdo a prestadora do servigo.

Desta forma, apés negociagdes que demoraram de 1993
a maio de 1997, o Estado-Maior da Armada decidiu que a
MB arcaria com a taxa de cerca de US$ 20.000,00/ano de
modo a permitir a imediata implementagdo do servigo SA-
FETYNET. Este valor, correspondente a uma tarifa espe-
cial equivalente a cinqgilienta por cento do valor vigente,
foi estabelecido considerando um determinado limite de
volume total de trafego e serd absorvido pelo Projeto
J-09.2073 - Produgdo de informacgdes de Interesse do Na-
vegante e sua divulgagdo corrente, da Diretoria de Hi-
drografia e Navegacgao.

Outro ébice que deve ser mencionado diz respeito as
operagdes coordenadas de salvamento que tem sido difi-
cultadas devido a inexisténcia de Banco de Dados confid-
veis e disponiveis durante 24 horas por dia, que possam
ser utilizadas pelos Centro de Coordenacdo de modo a
prontamente identificar o meio em perigo.

A importéncia do assunto é realgada pelo fato de
ter sido incluido na agenda das uUltimas reunides do Sub-
comité de Radiocomunicacdes de Busca e Salvamento Mari-
timo. Em 1995, vdrias delegagdes, entre as quais o Bra-
sil, opinaram ser favordveis a adog¢do do método que uti-
liza o MMSI devido a facilidade de acesso para identifi-
cagdo de navios. Além da recomendagdo aos paises membros
para que prontifiquem seus Bancos de Dados com informa-

¢oOes sobre as EPIRBs, o Subcomité sugeriu nova andlise
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no ano seguinte.

Em 1996, na COMSAR-1, o assunto voltou a ser anali-
sado e decidiu-se solicitar a UIT que incorpore as
identidades MMSI os dados disponiveis em seu Banco de
Dados e dessa forma contribuir para garantir que se te-
nha um Banco de Dados atualizado sobre as identidades
MMSI, que possa ser acessado pelos Centro de Coordenacao
SAR, a qualquer hora.

Jd em 1997, durante a COMSAR-2, foi preparada uma
nova proposicdo de alteragdo de Convengao SOLAS, de modo
que os paises envidem esforgos no sentido de manterem um
Banco de Dados disponivel o tempo todo, com os registros
dos navios sob sua bandeira, a fim de facilitar a Busca
e Salvamento de meios em perigo. Houve consenso sobre a
necessidade de uniformizar procedimentos e o assunto se-
rda analisado na COMSAR-3, em 1998.

No Brasil, o Comando de Operagdes Navais trabalha o
assunto no sentido de reunir informagdes de navios na-
cionais e organizar um Banco de Dados, completo, confia-
vel e na medida do possivel, padronizado aos demais pai-
ses.

Outra dificuldade que vem sendo analisada desde a
COMSAR-1, em 1996, diz respeito a harmonizagdo dos pro-
cedimentos de Busca e Salvamento Aerondutico e Maritimo.
Um grupo de trabalho IMO-ICAO (International Civil Avia-
tion Organization - ICAO) estd elaborando um manual con-
junto, com o intuito de integrar os servigos de Busca e

Salvamento Maritimo e Aerondutico. Este trabalho foi
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analisado e constaria da agenda do COMSAR-2 com novas
propostas a serem incluidas pelos participantes. Outras
resolugdes, tais como: criagdo de um fundo SAR para a
obtencao de um Plano Global SAR e manutengdo da disponi-
bilidade de treinamento SAR, como parte do programa de
trabalho do Subcomité COMSAR, até a edigdo final de ma-
nual conjunto ICAO-IMO, também foram recomendadas.

Na COMSAR-2, em 1997, o Subcomité apresentou o ma-
nual conjunto ICAO-IMO para operacdes de Busca e Salva-
mento e solicitou o grupo de trabalho encarregado de de-
senvolvé-lo que confeccionasse as versdes em francés e
espanhol, de modo a ser analisado em 1998, na COMSAR-3.

Verifica-se que, com a globalizagdo, a ICAO e a IMO
estdo agrupando os recursos materiais na busca de otimi-
zagao da atividade SAR, integrando e padronizando as
informacgdes necessdrias a eficdcia do servico.

O maior 6bice a implantagdo do Sistema sdo os fal-
sos alarmes que estdo afetando a credibilidade do Siste-
ma.

Um falso alerta é qualquer pedido de socorro trans-
mitido, ndo importando qual a razdo, sem que exista re-
almente a situacdo de perigo.

O numero total de falsos alertas do GMDSS pode ini-
bir a capacidade de reagir dos servicgos de socorro, to-
mando tempo e atencdo das emergéncias reais. Apesar do
sistema SAR esforgar-se por tratar cada alerta como au-
téntico, até que fique constatado o contrdrio, a urgén-

cia atribuida a cada chamada tende a enfraquecer-se na



medida em que é constatada a falsidade de um alerta de-
pois do outro.

A maior parte dos falsos alertas do GMDSS sao cau-
sados pela escolha inadequada do equipamento e por falta
de adestramento. O problema ndo se restringe aos equipa-
mentos INMARSAT A, C, DSC e EPIRBs do COSPAS-SARSAT. Os
sistemas INMARSAT C e EPIRB do COSPAS SARSAT tem uma al-
ta proporcdo de falsos alertas simplesmente porque tem
maior penetragdao no mercado do GMDSS.

Durante a 40¢ Sessdo do Subcomité de Radiocomunica-
¢cbes da IMO, em 1995, a questao dos falsos alarmes dos
sistemas que compdem o GMDSS mereceu especial atencéo.
Foram analisados documentos do Reino Unido e Japao refe-
rentes a estatisticas de falsos alarmes ocorridos que
levaram a conclusao, com elevado grau de probabilidade,
que a principal razdo dos acionamentos indevidos séo
causados por erro humano e falta de treinamento de pes-
soal. Baseado nesses documentos o Subcomité elaborou uma
circular para disseminagdo entre os paises membros, con-
tendo sugestdes para evitar a incidéncia de falsos alar-
mes.

Em 1996, na COMSAR-1, o assunto foi um dos pontos
mais discutidos na reunido em virtude de solicitacdo do
Centro de Coordenagdo de Salvamento de Falmouth, Reino
Unido, de que os paises membros apresentassem na COM-
SAR-2 as suas observagdes acerca das medidas adotadas
para reduzir os falsos alarmes e suas sugestdes para in-

cluir nas legislagdes nacionais a imposicdo de sancgdes



por uso indevido dos equipamentos do GMDSS. Verificou-se
que a necessidade de evitar a ocorréncia de falsos alar-
mes, leva a se buscar solugdes diversas a fim de evitar
que o Sistema fique desacreditado. Foi enfatizada a ne-
cessidade continua de adestramento e a conscientizacgéo
das tripulagdes dos navios para a importéancia do Siste-
ma, a fim de evitar dispéndio de recursos em vao.

Além desta medidas a IMO efetuard gestdes Jjunto aos
fabricantes de equipamentos para que o processo de acio-
namento de alerta seja mais elaborado e providenciard um
tipo especifico de mensagem para cancelamento de falsos
alertas, padronizando o procedimento ao Centro de Coor-
denacdao de Salvamento Regional da &drea.

Na COMSAR-2, em 1997, o assunto voltou a ter desta-
que sendo enfatizada a necessidade de conscientizagao da
comunidade maritima sobre a importédncia de se manter a
credibilidade do Sistema. Tendo conhecimento de que cada
alarme falso é uma fonte de desvios de meios que pode-
riam estar sendo empregados em operag¢ao SAR, os Estados
membros concordaram em adotar medidas para evitar o co-
lapso do Sistema.

Nesta reunido, o INMARSAT participou que foram de-
senvolvidas modificagdes nos softwares dos terminais C,
visando impossibilitar a ocorréncia de virus, os quais
poderiam gerar alarmes falsos. O Grupo COSPAS/SARSAT
participou, também, que a recente introdugdo do aciona-
mento de alarmes em dois estdgios reduziu consideravel-

mente a incidéncia de alarmes falsos.
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A fim de ilustrar o problema, observe-se a estatis-
tica abaixo, referente a casos SAR e na area de respon-
sabilidade do Brasil e organizada pelo Comando de Opera-

cdo Navais.

EQUIPAMENTO 1595 1996

ALERTA| FALSO| ALERTA| FALSO

EPIRB (406-243-121.5MHz)| 17 16 23 22

INMARSAT (A/B/C/M) 23 23 14 13

E evidente que a alta incidéncia de alarmes falsos

estd afetando a credibilidade do Sistema.



CcAPITULO 3
CONCLUSAO

Como foi desenvolvido nos capitulos anteriores,
constataram-se as seqguintes dificuldades para a plena
implantacdao do GMDSS:

1) recursos financeiros necessdrios a tornar dispo-
niveis o NAVTEX e o VHF/DSC;

2) banco de dados de identidade MMSI confidvel e
disponivel a qualquer hora;

3) harmonizagdo dos procedimentos dos servicos de
busca e salvamento maritimos e aerondutico; e

4) falsos alarmes.

Sobre as trés primeiras dificuldades citadas exis-
tem providéncias em andamento, tanto a nivel nacional
quanto internacional. Quanto a udltima, é necessdria uma
iniciativa mais rigorosa por parte da IMO.

Nesta conclusdo serao comentadas estas dificuldades
enfocando as perspectivas, repercussdes e recomendagdes.

Caso os recursos financeiros necessdrios a implan-
tagcao dos servigos NAVTEX e VHF/DSC, a cargo da EMBRA-
TEL, ndo sejam disponibilizados de modo a permitir a‘
operacao desses servigos até a data fixada no calenda-
rio, podera haver repercussdo a nivel mundial da credi-
bilidade do pais junto aos Estados membros da IMO, além
de afetar as atividades de salvaguarda da vida no mar, a
cargo da MB.

Muito embora, aquela empresa estatal esteja inclui-



da no programa de privatizagdes do atual governo, este
fato ndo pode inibir a aplicagdo de recursos necessdrios
a equipar as estagdes previstas.

Recursos financeiros dependem de vontade politica e
nosso pais tem adotado nos dltimos vinte anos uma poli-
tica exterior coerente e estdvel que é respeitada inter-
nacionamente, ndo podendo se omitir em relagdao a compro-
missos assumidos na Convengdo de Hamburgo de 1979 e
emendas a SOLAS-74.

Em palestra realizada na Escola de Guerra Naval, em
4 de agosto de 1997, o Diretor de Telecomunicagdes da
Marinha, durante o periodo de debates, inquirido sobre o
assunto afirmou que o Sistema estard operando plenamente
em prazo compativel com o calenddrio estabelecido pela
IMO. Disse que negociagdes estdo sendo mantidas no sen-
tido de disponibilizar os recursos financeiros para
aquisigdo e instalagdo de equipamentos necessdrios a do-
tar as estagdes costeiras de Belém, Recife, Rio de Ja-
neiro e Rio Grande para o servigo NAVTEX e mais oito es-
tagdes costeiras para o servigo VHF/DSC.

Em entrevista realizada em 13 de agosto de 1997, o
Assessor para assuntos internacionais da Diretoria de
Portos e Costas informou que em reunido realizada nesta
semana, a EMBRATEL concordou em instalar os equipamentos
necessdrios a operagdo do NAVTEX nas Estacdes Radio da
Marinha no Rio de Janeiro (ERMRJ), em Belém (ERMBe), em
Natal (ERMN) e em Rio Grande (ERMRG). Os equipamentos

adquiridos pela EMBRATEL serdo instalados nas Estacgdes
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Rédio da MB de modo que até o final deste ano o servigo
NAVTEX estard implantado.

Desta forma, das facilidades em terra a cargo da
EMBRATEL, faltard apenas a equipagem de oito estacgdes da
RENEC para o servigo VHF/DSC.

E primordial o acompanhamento constante das nego-
ciacdes, de modo que providéncias possam ser tomadas em
tempo habil.

Quanto ao Banco de Dados dos RCC com informagdes
das radiobalizas dos navios, a IMO vem cobrando anual-
mente sua prontificacdo dos Estados membros.

Considerando-se que a principal condicionante para
a eficiéncia de um servigo SAR é a rapidez no atendimen-
to, a pronta identificagdo da unidade que emitiu o alar-
me é fator preponderante na capacidade de reagao. Além
disso, a partir de um Banco de Dados com informagdes
precisas é possivel identificar os falsos alarmes acio-
nados de modo deliberado. Dai a importéncia de todos os
paises membros possuirem um Banco de Dados, disponivel
para acesso por outros paises, com informagdes relativas
a busca e salvamento sobre os navios de suas bandeiras.

Entre os padrdes de identificagdo MMSI, numero de
série e indicativo internacional, a IMO adotou o MMSI
utilizado para identificar EPIRB e equipamento com DSC.

Em entrevista realizada, em 12 de agosto de 1997, o
Encarregado da Secdo de Socorro e Salvamento do Comando
de Operacdes Navais informou que o Banco de Dados daque-

le Comando integrou dados da EMBRATEL, da Diretoria de



Portos e Costas e da Diretoria de Telecomunicagdes da
Marinha, de modo que as informagdes cadastradas estao
atualizadas e disponiveis a qualquer hora.

E fundamental a constante atualizagdo destes dados
de modo a manter a alta confiabilidade do Sistema.

Sobre a harmonizagdo dos Servigos de Busca e Salva-
mento Maritimo e Aerondutico, é reconhecida a importan-
cia de operacdes coordenadas entre navio e aeronave em
regides SAR de grandes dimensodes.

A IMO vem discutindo o assunto e na COMSAR-2, em
1997, foi apresentada uma proposta de Manual Conjunto
elaborado pelo grupo de trabalho IMO-ICAO e foi solici-
tada a participacdo dos Estados membros no sentido de
aperfeicoar a proposta, que constard na agenda da COM-
SAR-3, no préximo ano.

No Brasil, o Comando de Operagdes Navais tomou a
iniciativa para o estabelecimento de uma Doutrina Inte-
grada de Salvamento. Apés a criagdo do Sistema de Busca
e Salvamento Aerondutico pela Portaria n® 99/GM3, de 20
de fevereiro de 1997, o CON iniciou no més de abril pas-
sado os entendimentos horizontais necessdrios a elabora-
¢ao dessa Doutrina.

E recomenddvel que nosso pais comparega na reunido
COMSAR-3, em 1998, com uma Doutrina que integre e uni-
formize os procedimentos e que, sobretudo, reflita o
consenso entre o SALVAERO e o SALVAMAR.

0 grande ébice para a macig¢a adesdao internacional

ao GMDSS é a falta de credibilidade que o Sistema esta
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enfrentando devido aos falsos alarmes.

Resumidamente, os falsos alertas:

- causam atrasos que podem custar vidas, prolongar
ou agravar sofrimento humano;

- prejudicam a seguranca do navegante;

- desperdigam recursos escassos;

- solapam a confianga tanto dos navegantes quanto
do pessoal SAR;

- diluem os recursos SAR, tornando-os menos dispo-
niveis quando uma situacédo real de socorro acontecer; e

- congestionam as comunicagdes e aumentam seu cus-
to.

A maioria desses alertas sdo involuntdrios e podem
em geral ser atribuidos a problemas no equipamento e er-
ro humano. No entanto, alguns poucos, sdo trotes que séao
passados por equipamentos ndo registrados devidamente.

Os altos indices de alertas falsos estdo reduzindo
a capacidade de reacgao dos Centros Regionais de Coorde-
nacdo de Salvamento, alterando os principios que nortea-
ram as fainas de salvamento por uma centena de anos. Em-
bora o GMDSS ofereca beneficios do avango tecnolégico,
ele foi projetado de maneira ingénua e ¢é preciso agir
rapidamente para colocd-lo no caminho do sucesso.

A situagdo recomenda a uma atitude mais vigorosa
por parte dos Estados membros da IMO de modo gque sejam
reduzidos esses indices. A solucgdo passa pelo estabele-
cimento de penalidades, pela adocdo de processos mais

elaborados para acionamento dos alarmes, além de cons-
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tante adestramento e conscientizagdo das tripulacgdes.

Enfim, o sucesso depende do aperfeigoamento do Sis-
tema e usudrios.

Concluindo, é meu juizo que o GMDSS estard imple-
mentado no Brasil até 1¢ de fevereiro de 1999. As entre-
vistas realizadas e as noticias obtidas sobre os resul-
tados de negociagdes entre o Ministério da Marinha e a
EMBRATEL embasam esta expectativa.

O Brasil honrard os atos internacionais que ratifi-
cou, como é a linha de conduta de sua politica exterior.
As atividades de salvaguarda da vida no mar, a cargo da

MB, nao serao afetadas.



ANEXO A

RELACAO DE ENTREVISTAS REALIZADAS

CMG(RRm) Joao Baptista Francisco Chagas. Assessor
para assuntos internacionais do Diretor de Portos e
Costas. Rio de Janeiro, em 14 de maio, 1 de julho e

13 de agosto de 1997.

CMG(RRm) Alfredo Costa da Cruz. Assessor do Diretor
de Telecomunicag¢does da Marinha. Rio de Janeiro em 18

de margco e 1 de julho de 1997.

CMG Marcio Caetano da Silva. Encarregado da Segao de
Socorro e Salvamento do Comando de Operacgdes Navais.
Rio de Janeiro, em 18 de margo, 1 de julho e 12 de

agosto de 1997.

CMG (RRm) Sergio Silvan Brasileiro da Silva. Instru-
tor de GMDSS no Centro de Instrugdo Almirante Graga

Aranha. Rio de Janeiro, em 11 de abril de 1997.

CMG Francisco Antonio de Magalhdes Laranjeiras. En-
carregado da Divisdo de Comunicagdes, Criptologia e
Publicagdes do Estado-Maior da Armada. Rio de Janei-
ro, em 11 de julho de 1997.

CF Claudio da Costa Braga. Chefe do Departamento de
Doutrina, Operagdes e Comunicagdes da Diretoria de
Telecomunicagdes da Marinha. Rio de Janeiro, em 18

de marco de 1997.
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