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INTRODUCAO

Tendo como base a tabela A-ll/1 do Cddigo STCW, referente as
especificagdes sobre padroes minimos de competéncia para oficiais
encarregados do quarto de navegacdo e devido a grande carga tedrica e
pouca pratica nas Escolas de Formacdo, este guia foi elaborado com o
intuito de facilitar a rotina de bordo de oficiais/aspirantes a oficiais
egressos das Escolas de Formagao de Oficiais de Marinha Mercante no que
tange ao embasamento de conhecimentos tedricos minimos
fundamentais, bem como servir de orientacdo para atividades praticas de
rotinas realizadas a bordo, como inspecBes, manutencbes e
documentacoes.

O manual foi dividido em quatro capitulos, tendo-se em todos
capitulos uma explicacdo tedrica do assunto a ser abordado, com base em
regras e regulamentos internacionais, como SOLAS, MARPOL, STCW,
Cédigo FSS, cdodigo LSA, no qual s3do abordados apenas conceitos
fundamentais sobre o tema, seguidos de como esta teoria é aplicada na
pratica de bordo, através das rotinas de verificacdo e manutencdes. Além
disso, ha nos capitulos algumas exigéncias de Convencdes e regulamentos
internacionais quanto a quantidades minimas de equipamentos
necessarios a bordo, que se fazem de interesse por parte do oficial tomar
conhecimento para fins de inspe¢des a auditorias.
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LISTA DE ABREVIATURAS
AB: Arqueacao bruta
AES: Atlantic East Station
AlS: Automatic Identification System
APR: Analise Preliminar de Risco
DGE: Diesel Gerador de Emergéncia
DGPS: Differential Global Positioning System
EEBD: Emergency Escape Breathing Device
EPIRB: Emergency Positioning Indicating Radio Beacon
ETA: Estimated Time of Arrival
FSS Code: Fire Safety System Code
FTC: Fast Time Control
GMDSS: Global Maritime Distress and Safety System
GPS: Global Positioning System
GRP: Glass Reinforce Plastic
HRU: Hydrostatic Release Unit
IMO: International Maritime Organization

LDP: Linha de posicao
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LES: Land Earth Station

LSA Code: Life Saving Appliances Code
MCA: Motor de Combustao Auxiliar
MSI: Maritime Safety Information
OOW: Officer of the Watch

PPI: Plan Position Indicator

SAR: Search and Rescue

SART: Search and Rescue Transponder
SMS: Safety Management System
SMS: Safety Mangement System
SOLAS: Safety of Life at Sea

STC: Sensitive Time Control

STCW: International Convention of Standards on Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers

VTS: Vessel Traffic Service
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SECAO I: O PASSAGE PLANNING

O servico de quarto no passadico exige uma vigilia integral, visto que
as condicbes de tempo, mar e trafego de embarcagdes proximas sao
dinamicas. Para tal, faz-se necessario que o oficial de quarto esteja sempre
atento ao cumprimento do passage planning feito pelo oficial encarregado
da seguranca da navegacdo antes do navio desatracar.

O propdsito do passage planning é estabelecer uma derrota segura e
compreensivel por todos os integrantes da equipe do passadico, de porto a
porto. O planejamento da passagem devera:

a) Incluir o reconhecimento de perigos a navegacdo, como cascos
socobrados e bancos;

b) Assegurar que exista sea room suficiente para a embarcagao, além de
suficiente UKC, ja levando-se em conta o efeito squat;

c) Levar em conta trafego de navios ou outras embarcacGes nas
proximidades, bem como as condi¢des de tempo previstas;

d) Cumprir com todas as medidas de prevencdo contra a poluicao
aplicaveis.

De acordo com a publicacdo Bridge Procedures Guide, os quatro
estdgios necessarios por ocasido da realiza¢cdo do passage planning sao:

a) Appraisal: recolhimento e avaliacdo de risco de todas as informacdes
relevantes para a derrota planejada

b) Planning: desenvolvimento e aprovacao do passage planning baseado

em todas as informacdes relevantes obtidas na fase anterior;
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c) Execution: fase em que deve ser realizado um briefing com toda a
equipe do passadico e assegurar que todos somente assinem o
planejamento apds estarem plenamente inteirados com todos os
pormenores do passage planning;

d) Monitoring: fase de verificagdo e acompanhamento do progresso do
navio face ao planejamento prévio. Durante esta fase devem ser levados
em conta todos os aspectos que possam vir a comprometer a segurancga da
navegacdo, o que se conhece por situation awareness. Além disso, é
fundamental que a posicdo do navio seja verificada em intervalos
regulares, ndao se devendo confiar totalmente nos equipamentos
eletrénicos. Desta forma, sempre que possivel, faz-se boa pratica obter
posicOes verdadeiras e comparda-las com as posicées eletronicas.

Convém lembrar que muito embora a elaboragdo do passage planning
caiba ao encarregado de navegacdo, é responsabilidade do comandante
checar e aprovar o passage planning antes mesmo do navio desatracar.

Uma vez na fase de monitoramento, ou seja, quando em viagem, faz-
se necessaria a determina¢ao da posicao do navio a intervalos regulares,
bem como o reconhecimento de perigos a navegacao. Para obtencdo da
posicao pode-se realizar a leitura do equipamento GPS, devendo a mesma
ser, sempre que possivel, comparada com posicbes verdadeiras. Além
disso, o erro das agulhas giroscdpica e magnética deverdo ser sempre
verificadas, através dos calculos de erro de giro e desvio de agulha. Desta
forma, para cumprir o monitoramento da derrota de forma eficaz, faz-se
necessario uma série de conhecimentos técnicos e de publicacdes, e,
dentre eles, destacam-se:

10
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a) A Utilizacdo de corpos celestes para determinagdo da posicao

verdadeira do navio, bem como a correcdo dos erros das agulhas;

b) A Utilizacdo de navegacao costeira e estimada, principalmente no que
diz respeito a habilidade, através do uso do radar, para determinar a
posicdo do navio utilizando pontos conspicuos de terra como fardis e
faroletes;

c) O Conhecimento e a habilidade para utilizacdo de cartas nauticas, sejam
elas em papel ou eletronicas;

d) O Conhecimento de publica¢des de auxilios a navegacdo, como tabua de
marés, aviso aos navegantes e avisos radio-ndauticos;

e) O Conhecimento do principio de funcionamento e operacdo de todos os
equipamentos do passadico, como a agulha giroscépica, magnética,
ecobatimetro, GPS/DGPS;

E importante ressaltar que as informagdes obtidas das cartas nauticas
e publicagdes somente sdo relevantes quando interpretadas e aplicadas
corretamente, de modo que todos os potenciais perigos a navegacdo
sejam identificados com acurdcia e antecedéncia. Além disso, quando
utilizando-se equipamentos eletrénicos para determinacdo da posicdo, a
mesma deve ser determinada levando-se em conta erros aceitaveis, que
devem ser estabelecidos pelo Comandante. Para monitorar esses erros nos
equipamentos, deve-se seguir uma rotina de verificagdes periddicas nos
equipamentos de navegacao do passadico.

11
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SECAO Il: METODOS DE DETERMINAGCAO DA POSICAO DO

NAVIO

No que diz respeito ao monitoramento da posicdo do navio, pode-se
afirmar que diversos acidentes maritimos sdo decorrentes de um excesso
de confianga nos equipamentos eletronicos, que estdo sempre sujeitos a
falhas, conforme citado anteriormente. Sendo assim, é fundamental que o
OOW tenha meios de verificar a posicdo do navio sem depender dos
mesmos. Muitas companhias, inclusive, em seus SMS, determinam que a
posicdo oriunda dos equipamentos eletrbnicos seja comparada com a
posicao verdadeira em intervalos regulares. Desta forma, serdao abordados
alguns dos principais métodos de obtencado de posi¢cdes verdadeiras:

a) Determinacao da posi¢do verdadeira por observagdo meridiana do Sol
para determinag¢do da latitude: denomina-se passagem meridiana do Sol,
em um determinado local, ao instante em que o centro do Sol cruza
exatamente o meridiano superior do local. Neste instante, que definido
como meio-dia verdadeiro, o Sol, no seu movimento diurno, alcanca a sua
maior altura, sendo o seu Azimute precisamente 0002 (Norte) ou 1802
(Sul). Existem algumas formas de determinar a posicdao verdadeira por
observacdao meridiana do Sol, e uma das mais conhecidas é pelo método
de Saint’Hilare.

b) Determinagdo da posi¢do verdadeira utilizando-se navegagao costeira: a
navegacdo costeira constitui um grande auxilio a navegacdo eletronica,
visto que posicdes verdadeiras podem ser prontamente obtidas com
elevado grau de precisdo. Na navegacdo costeira, a posicdo do navio é
obtida através do cruzamento de LDPs, que possuem formas geométricas

12
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diferentes, de acordo com as observagdes que |lhes deram origem. Dentre

as principais LDPs da navegacao costeira, faz-se importante destacar:

i) LDP de alinhamento: LDP de maior precisdao. Nao necessita de qualquer
instrumento para ser obtida. Para ser obtida, os dois pontos que
materializam o alinhamento devem ser bem definidos, corretamente
identificados e estarem representados na carta ndutica. Além disso, a
altitude do ponto posterior deve ser maior que a latitude do ponto
anterior. Cabe salientar que além do seu uso normal na navegacao, os
alinhamentos sdao muito utilizados em sinalizacdo nautica, para indicar ao
navegante onde governar, mantendo-se safo dos perigos, especialmente
em canais estreitos.

cUPULA

Iy

ﬁ\

Figura 01: LDP de alinhamento.

ii) LDP de marcacdo visual: marcacdo de um ponto conspicuo com
utilizacdo da alidade giroscépica. Nessa LDP, faz-se necessario considerar o
desvio da giro, quando as marcagdes sao obtidas na repetidora da giro, e o

13
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desvio da agulha e declinagdo magnética, no caso das observagbes serem

feitas com a agulha magnética.
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Figura 02: LDP de marcagdo visual.

iii) LDP de circunferéncia de igual distancia: nesta LDP, deve-se obter a
distancia do ponto conspicuo de terra com auxilio do radar. Em seguida,
tracar na carta a distancia obtida com o compasso (ajustado na escala de
latitudes da carta, com uma abertura igual a distancia medida), com centro
no objeto para o qual se determinou a distancia.
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Figura 03: LDP de circunferéncia de igual disténcia.

iv) LDP de igual profundidade (isobatimétrica ou isobdatica): quando é
medida uma profundidade a bordo, define-se uma LDP, pois pode-se dizer
gue o navio estara em algum ponto da isobatimétrica correspondente a
profundidade obtida. Pode-se dizer que a isobatimétrica é uma LDP
aproximada, mas que possui grande emprego como LDP de seguranca,
para evitar-se areas perigosas. Além disso, o emprego da isobatica como
LDP s6 tem valor real em areas onde o relevo submarino for definido e
apresentar uma variagao regular.
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v) LDP de segmento capaz: a observa¢do horizontal entre dois pontos

notaveis, devidamente representados na carta, permite o tracado de uma
LDP, que serda uma circunferéncia (segmento capaz) que passa pelos dois
pontos e sobre o qual se encontra o navio naquele determinado instante.

Figura 04: LDP de segmento capaz.

E importante salientar que uma sé linha de posicdo contém a posicio
do navio, porém nao a define. Para determinar a posicao, é necessario
cruzar duas ou mais linhas de posicdao, do mesmo tipo ou de naturezas
diferentes. As duas ou mais LDP podem ser obtidas de observacdes
simultdneas de dois ou mais pontos de terra bem definidos na carta, ou de
observagdes sucessivas de um mesmo ponto, ou de pontos distintos.

16
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O posicionamento verdadeiro da embarcagao em navegagao costeira

ou em daguas restritas pode ser obtido por um dos métodos indicados a
seguir. A escolha do método mais conveniente ird depender dos seguintes
fatores:

a) Meios que o navio dispde;

b) Precisdo requerida, que ird depender, por sua vez, da distancia da costa
ou do perigo mais préximo; e

c) O nimero de pontos notdveis disponiveis para observacdo visual ou
identificaveis pelo radar.

Serdo abordados alguns dos métodos para determinacdo da posicao:

i) Posicdo por duas marcacdes visuais: obtida pela determinacdo da
marcacao de dois pontos conspicuos simultaneos. Ainda que seja apenas
um observador determinando as duas LDP, elas poderdo ser consideradas
simultaneas desde que o intervalo de tempo entre as observagdes seja o
minimo possivel.

17
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Figura 05: posigcdo determinada por duas marcacgdes visuais.

i) Posicdao por alinhamento e marcagdo visual: é, também, uma
combinacdo de LDP bastante empregada na pratica da navegacao costeira
ou em aguas restritas. Oferece algumas vantagens especiais, tais como boa
precisdao e o fato de o alinhamento n3do necessitar de qualquer
instrumento para sua observacdo. E importante que o navegante, para
determinacdo a posicdo através deste método, estude a carta ndutica e o
roteiro da regido, buscando identificar os alinhamentos que porventura
puderem ser utilizados para o posicionamento de seu navio.

18
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Figura 06: posicdo por alinhamento e marcagdo visual.

iii) Posicdo determinada por marcacao e distancia de um mesmo objeto:
método de obtenc¢ao de posicdao que produz bons resultados, pois as duas
LDP cortam-se num angulo de 902, o que constitui condi¢do favoravel. E
especialmente indicado quando se combinam uma marcacgdo visual e uma
distancia radar a um mesmo objeto, pois ambos tipos de LDP apresentam
boa precisao.
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Figura 07: marcagdo e distdncia de um mesmo objeto.

iv) Posicdo determinada por marcacdao de um objeto e distancia de outro:
este método é empregado quando nado for possivel obter a marcagao e
distancia de um mesmo objeto. Cabe ressaltar que este método tem
menor consisténcia que a posicdo por marcacao e distancia de um mesmo
objeto, pois as LDPs ndo sdo perpendiculares.
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Figura 08: marcag¢do de um objeto e distdncia de outro.

E importante mencionar que a posicdo determinada por apenas duas
LDPs pode conduzir a uma ambiguidade. Por isso, sempre que possivel, é
boa pratica obter uma terceira LDP, que eliminard qualquer possibilidade
de ambiguidade.
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SECAO IIl: EQUIPAMENTOS DE NAVEGACAO

A seguranga da navegag¢ao moderna conta com o auxilio de uma série
de equipamentos eletronicos, que, conforme citado anteriormente,
necessitam estar sempre em dia com suas verificagdes periddicas, a fim de
diminuir a possibilidade de possiveis falhas e erros a que todos esses
equipamentos estdo sujeitos. A seguir serdo apresentados os principais
equipamentos dos passadicos modernos, bem como suas principais
caracteristicas:

i) Agulha giroscopica: equipamento responsdvel por fornecer o
aproamento da embarca¢dao, bem como marca¢bes verdadeiras. Para
utiliza-la corretamente basta efetuar a leitura no equipamento, no caso do
aproamento, ou, caso queira-se realizar uma marcag¢dao, posicionar a
alidade giroscopica até o alvo desejado e realizar a leitura.

As agulhas giroscopicas exigem uma fonte constante de energia,
provenientes do MCA, mas também podem ser alimentadas pelo DGE em
caso de emergéncia. Possuem repetidoras convenientemente instaladas a
bordo, geralmente dentro do passadi¢co e nas asas. Quanto as vantagens
do equipamento, quando comparada com a agulha magnética, pode-se
citar:

a) Apontam na dire¢dao do meridiano verdadeiro, em vez do magnético,
sendo, portanto, independente do magnetismo terrestre e mais simples na
sua utilizacao;

b) Permitem maior precisdo de governo e observacdo de marcacgoes;
c) Podem ser usadas em latitudes mais altas;

22



PON LUIZ VIEIRA

d) Ndo sdo afetadas pela presenca de material magnético ou
equipamentos elétricos;

e) Para obtengdo de marcagdes, pode ser conectada a uma alidade, livre
para girar em torno da rosa graduada.

As agulhas giroscépicas, assim como todos os equipamentos
eletrénicos instalados a bordo, possuem erros que, dependendo de suas
magnitudes, podem afetar de forma expressiva a navegacao. No que diz
respeito a giro, os erros que as afetam sdo conhecidos como desvios.
Muitas vezes, é possivel que esses erros ndo sejam anulados
completamente ou que a agulha ndo esteja funcionando em perfeitas
condicGes. Nesse caso, o aproamento indicado entdo ndo é o verdadeiro e
sim um aproamento ou rumo giroscépico (Rgi). Sendo assim, a linha 000° -
180° da agulha formaria, com a direcdo do meridiano verdadeiro, um
angulo conhecido como desvio da giro (Dgi). O Dgi serad leste quando o
zero da rosa fica a leste do meridiano verdadeiro e oeste quando o zero da
rosa fica o oeste do referido meridiano.

O desvio da giro deve ser calculado com a maior frequéncia possivel,
de preferéncia uma vez ao dia, durante a execug¢do da navegacgao. Existem,
basicamente, seis métodos para se calcular o desvio da giro:

a) Por alinhamento: consiste na comparacdo da marcacdo da giro,
observada na agulha giroscépica, com a marcacdo verdadeira de um
alinhamento, obtida na carta ndutica. E um método muito simples e
preciso. Condi¢cdo essencial: os pontos que constituem o alinhamento
devem estar representados na carta nautica;
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b) Por marca¢do de um ponto distante, que esteja representado na carta,
a partir de uma posicdo conhecida;

c) Por comparagao do rumo da giro (Rgi) com o navio atracado paralelo a
um pier ou cais, com o rumo do pier ou cais retirado da carta: este método
é aproximado e necessita que o navio esteja o mais paralelo possivel ao
cais, sendo pouco utilizado a bordo;

d) Por redugdo do triangulo apds marcar trés objetos na carta: observam-
se as marcacdes de trés ou mais pontos de terra e tragam-se as LDPs
produzidas. Se as trés (ou mais) LDP produzidas cruzam-se em um ponto
guando inicialmente plotadas, o Dgi é zero. Caso formem um tridngulo,
existe desvio. Entdo, somam-se (ou subtraem-se, conforme for o caso)
incrementos de 12 a todas as marcacOes e repete-se a plotagem, até que
se reduza o tridngulo e as marcag¢des se cruzem em um ponto. A correcao
total assim aplicada a cada uma das LDP é o desvio da giro. Se a correcao
teve que ser subtraida, o desvio é oeste. Se teve que ser somada, o desvio
é leste;

e) Por compara¢dao com outra agulha do navio, de desvio conhecido

f)  Utilizando navegacdo astronOmica: método mais comum utilizado a
bordo. O desvio de giro é determinado através da observacdo do Sol ou de
outro astro.

ii) Agulha magnética: principal equipamento de bordo. Utilizadas como
back up da giro, para atender a situacdes de emergéncia. Em comparacao
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com as agulhas giroscépicas, as agulhas magnéticas apresentam as

seguintes vantagens:
a) Operam independente de qualquer fonte de energia;

b) Requerem pouca manutengao;
c) E um instrumento robusto, ndo vindo a sofrer avarias com facilidade;
d) Seu custo é relativamente baixo;

Assim como a agulha giroscopica, a agulha magnética também
apresenta erros, denominados desvios, que, quando ndao compensados,
também podem causar erros na navega¢do, quando utilizando-se a
magnética. Uma agulha magnética suspensa, em local isento de outras
influéncias magnéticas, permanece orientada na direcio do meridiano
magnético. Entretanto, a bordo existem outros campos magnéticos
provenientes dos ferros e acos de que o navio é construido e dos
equipamentos elétricos instalados. Esses campos provocam desvios na
agulha magnética, que devem ser considerados e devidamente corrigidos.
Apesar da compensacdo da agulha ser pratica corrente e obrigatdria a
bordo, geralmente ndo se consegue anular por completo o campo
magnético do navio. Sendo assim, a agulha ndo se orienta na direcao do
meridiano magnético, mas segundo uma outra linha denominada norte da
agulha (Nag). Assim, o desvio da agulha seria o angulo formado entre o
norte magnético e o norte da agulha.

A operacdao de determinacdo do desvio da agulha é denominada
compensacdo ou regulamento da agulha. Quando se conhecem
perfeitamente os desvios de uma agulha diz-se que ela estd compensada
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ou regulada. Apés compensada a agulha, devera ser feita uma verificagao

dos desvios residuais e preenchida uma tabela e curva de desvios. Esses
dados sdao entao transcritos no Certificado de Compensacao da Agulha,
documentado obrigatdrio a bordo dos navios e embarcagdes.

iii) Sistema de posicionamento global (GPS): sistema de radio-navegacio
baseado em satélites que permite que usudrios em terra, mar e ar determinem
suas posicoes tridimensionais (latitude, longitude e altitude), velocidade e hora,
24 horas por dia, em qualquer ponto da superficie terrestre.

Quanto ao principio de funcionamento do sistema, como outros
sistemas de radio-navegacao, todos os satélites enviam seus sinais de radio
exatamente ao mesmo tempo, permitindo ao receptor avaliar o lapso
entre emissdo/recepgdo. A hora-padrdo GPS é passada para o receptor do
usudrio. O GPS emite sinais de radio especialmente codificados os quais
guando processados pelo receptor GPS permitem o calculo de sua posicao,
velocidade e tempo. Desta forma, o que o receptor faz, em esséncia, é
medir a distancia entre ele mesmo e trés satélites no espaco. Usando tais
distancias como raios de trés esferas, cada uma delas tendo um satélite
como centro, a posi¢ao do receptor sera o ponto comum de intersecao das
trés esferas.

Apesar de muito preciso, o sistema possui duas fontes de erros que
sdo dificeis de eliminar: a ionosfera e a troposfera. Baseado nestes erros,
tem-se atualmente DGPS, que utiliza o conceito de posicionamento
relativo de uma estacdo de terra, a fim de eliminar os erros inerentes do
GPS. As observacbes simultaneas dos mesmos satélites por duas estag¢des
(estacdo de referéncia DGPS e navio) proporcionam a minimizagdo ou, até
mesmo, a eliminacdo dos efeitos 9de alguns erros sistematicos que
incidem de forma semelhante em ambas as estacbes dos satélites,
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refracao troposférica e ionosférica, bem como possiveis erros nos relégios

atomicos.

A bordo o oficial de quarto deve estar ciente de que o GPS é um
sistema de posicionamento primadrio, sendo uma ferramenta muito util a
ser utilizada como sensor de referéncia de posicdo para a carta eletronica.
E fundamental saber opera-lo de forma correta, bem como saber utilizar
todas as suas fungbes, como estabelecer waypoints das derrotas,
monitorar posicdo de fundeio e, principalmente, identificar alarmes de
perda de posicdo, vindo entdo a utilizar meios alternativos de obtencdo de
posicdo, como o radar ou até mesmo a navegacao astronémica.

iv) Radar: equipamento que utiliza pulsos de energia de radio frequéncia
para determinar a distancia de um determinado alvo, como um outro
navio ou até mesmo um ponto de terra, sendo, portanto, um auxilio a
navegac¢ao muito valioso.

Os radares também sdo passiveis de erros. Sendo assim, é
fundamental que o oficial saiba comparar qualquer informacao oriunda do
radar com uma posicdo verdadeira. Para tal, no caso do radar, existem
diversas formas de fazer tais comparagdes, e uma maneira bem simples de
efetuar comparagdes seria fazer uma marcacdo radar de um ponto de
terra conhecido na carta e compara-la com uma marca¢ao verdadeira
realizada na alidade da giro. Uma vez verificada sua confiabilidade, a
observacdo radar poderd fornecer com precisdo a posicdo do navio,
através do cruzamento de trés distancias radar, ou uma marcacdo e uma
distdncia radar ou trés marcagdes radar, sendo essa Ultima menos
confidvel. Apds realizada a observacdo radar, plota-se a posicdo na carta
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nautica, podendo-se ainda comparar essa posi¢do com a posicao fornecida

pelo GPS ou ainda uma posicao verdadeira para maior seguranca.

E importante ressaltar que é de grande importancia que o oficial
esteja familiarizado com todas as func¢des dos radares de bordo. Para tal,
deve realizar a leitura do manual dos radares sempre que necessario, visto
gue cada radar possui sua peculiaridade, de acordo com os diferentes
fabricantes. Algumas func¢des, entretanto, sdo comuns a todos os
equipamentos. Serdo analisadas as principais caracteristicas dos radares,
bem como alguns fatores comuns que que afetam a performance desses
equipamentos:

a) Brilho: sua regularem determina o brilho geral da imagem da tela do
radar. Um brilho excessivo pode colocar a imagem fora de foco, além de
borrar a tela do radar, pois os ecos de uma varredura anterior sdao
mantidos, prejudicando os da varredura seguinte. O controle de brilho,
normalmente, deve ser colocado em uma posicao em que o trago da
varredura fique visivel, mas ndo muito brilhante.

b) Ganho: o controle de ganho deve ser ajustado de maneira que a tela
apareca um pouco salpicada, isto é, de forma que uma leve nédoa, ou sinal
de fundo seja visivel. Assim, o equipamento estard na sua condicdo mais
sensivel e os objetos tenderdo a ser detectados nas maiores distancias
possiveis. Se o ganho for reduzido para clarear completamente esta nédoa
de fundo, o resultado serd um decréscimo nos alcances de detec¢dao. Com
pouco ganho, os ecos fracos ndo serdo apresentados. Com ganho
excessivo, o contraste entre os ecos e o fundo da tela é reduzido,
dificultando a observacdo do radar.
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As vezes, faz-se util reduzir temporariamente o ganho para obter alvos

bem definidos entre outros mais fracos. O controle deve ser retornado
para sua posicdao normal, tdo logo a alteracdo temporaria tenha servido ao
seu propdsito e ndo mais se faca necessaria. Em regides congestionadas, o
ganho pode ser temporariamente reduzido para clarear a apresentagao.
Isto deve ser feito com cuidado, de forma que ndo se percam marcas
importantes. A curtas distancias, o dispositivo anti-clutter sea pode ser
usado com o mesmo propdsito.

E importante o uso adequado do controle de ganho quando na
presenca de manhds de chuva ou neve. Com o ganho na sua posicao
normal, a mancha pode ser forte o bastante para obscurecer o eco de um
navio dentro do temporal, mas, com uma redugao temporaria de ganho,
serd possivel estabelecer a distincdo do forte e sélido eco de um navio. A
deteccdo de alvos além do temporal pode, é claro, necessitar de um ganho
levemente maior que o normal, na medida que os ecos sdo atenuados,
porém ndo completamente obscurecidos. Além disso, o controle de ganho
pode melhorar a discriminagdao em distancia do radar. Conforme mostrado
na figura a seguir, os ecos de dois alvos na mesma marcagcdo podem
aparecer como um Uunico “pip” na tela se o ganho for excessivo. Com a
reducdo do ganho, os ecos aparecerdo como “pips” separados.
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Figura 09: controle de ganho atuando na discriminagcdo em disténcia.

c) Anti-clutter sea (STC): controle anti-mancha do mar que se destina a
melhorar a imagem do radar, pela supressao dos ecos produzidos pelo
retorno do mar nas proximidades do navio. Em virtude desses ecos, forma-
se em torno do centro do PPl, uma imagem confusa, que pode vir a
mascarar os alvos préximos ao navio. Este controle nunca deve ser deixado
em posicao fixa. Em mar calmo, devera ficar com uma ajustagem minima,
aumentando-se a medida que que o mar agita-se e o retorno aumenta,
mas deixando sempre algum clutter permanecer na tela.

Este também é um controle efetivo quando manchas de chuva ou
neve estao presentes na proximidade do navio e s3ao suficientemente
fortes para obscurecer o eco de um alvo ou sinal de navegacdo dentro do
temporal. Uma elevacdo temporaria de ganho STC geralmente permitira a
distincdo do forte eco de um navio ou sinal de navegacao.
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d) Anti-clutter rain (FTC): este controle destina-se a diminuir, tanto quanto

possivel, os ecos de chuva, granizo e neve, que podem obscurecer os alvos.
Atuando no controle FTC obtém-se um encurtamento dos ecos na tela do
radar, o que reduz no PPl as manchas causadas por chuva, neve ou granizo.
Quando em uso, este controle tem um efeito sobre toda a PPl e
geralmente tende a reduzir a sensibilidade do receptor e, assim, a
intensidade dos ecos apresentados na imagem radar.

Quando navegando em d4guas confinadas, o controle FTC proporciona
melhor definicdo da imagem radar no PPI, através de uma melhor
discriminacdo em distancia. Além disso, o uso do FTC prové uma melhor
capacidade de alcance minimo. O controle também pode ser utilizado para
eliminar interferéncias causadas por um RACON a curta distancia.

v) Sistema de Apresentacdo de Cartas Eletronicas (ECDIS): sistema de
navegacdao em tempo real que integra uma variedade de informagdes que
sdo exibidas e interpretadas pelo oficial. A principal funcdo da carta
eletrénica é contribuir para uma navegacao eficiente e segura, garantindo
uma tomada de decisdo em menor tempo. Para tal, é necessario que o
operador saiba opera-la corretamente, através da proficiéncia na
operacdo, interpretacdao e andlise de informagdes obtidas do ECDIS,
incluindo:

a) O uso de func¢Ges que sdo integradas com outros sistemas de navegacao,
como GPS e radar;

b) O monitoramento seguro e o ajuste de informacdes incluindo a posicao
do navio, contornos de seguranca, monitoramento da derrota,
monitoramento de alvos e radar overlay;
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c) Confirmacgdo da posicdo do navio por meios alternativos, como posi¢do

manual;

d) Reconhecimento de alarmes, incluindo alarmes de baixas
profundidades, alarmes de saida da derrota, proximidade de way points, e
areas especiais.

O funcionamento bem sucedido e seguro do ECDIS ird depender da
qualidade dos sinais dos sensores e da qualidade dos mesmos. No que diz
respeito aos sensores, todos os sistemas de cartas eletronicas devem ter,
obrigatoriamente, pelo menos trés sensores principais: posicdo,
aproamento e velocidade. Esses sensores obrigatérios tém que estar
conectados diretamente tanto no ECDIS quanto no back up do ECDIS. Além
desses, existem ainda sensores adicionais, que incluem o AlS, radar, piloto
automatico, ecobatimetro e anemoémetro.

Cabe ao oficial de servigo ter conhecimento do desempenho e
limitacdo de cada sensor para o uso seguro do ECDIS. Além disso, deve ter
conhecimento de como operar o equipamento propriamente para fins de
navegacdao, bem como utilizar arranjos de backup e dar resposta a
contingéncias, identificando e reconhecendo corretamente alarmes e
avisos. Para tal, é fundamental que o oficial esteja familiarizado com a
carta eletronica de bordo, devendo ler o manual do fabricante sempre que
necessario.

vi) AIS: trata-se de um sistema de rastreamento automatico usado por
navios e por servicos de trafego de navios para identificacdo e localizacao
de navios, por meio eletrénico de troca de dados com outros navios
proximos e estacOes AlS em terra.
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As informagdes originadas em um equipamento AIS instalado a bordo

de um navio sdo transmitidas continua e automaticamente sem qualquer
intervengdo de pessoal de bordo. Tais informagdes vao atualizando o
qguadro tatico, de modo a permitir um acompanhamento preciso e
continuo de toda a travessia de um navio, desde que estando dentro da
area de cobertura AlS.

No que se refere as vantagens do equipamento, pode-se dizer que a
plotagem ao AIS oferece os seguintes beneficios:

a) Capacidade de apresentar instantaneamente as altera¢des de rumo dos
alvos para as esta¢des de monitoramento de terra;

b) Ndo esta sujeito a confundir alvos;
c) Ndo esta sujeito a perder o alvo por interferéncia (clutter);
d) Nao esta sujeito a perder o alvo devido a rapidas manobras;

e) Permite a deteccdo de alvos que estejam encobertos por ilhas ou
mesmo por outro navio maior;

f) Saber para qual porto o navio estd prosseguindo, seu calado,
comprimento e ETA;

Embora o AIS seja um equipamento de grande auxilio a navegacao,
pelo fato de operar na faixa de VHF, ele apresenta como sua maior
limitacdo o alcance, uma vez que fica limitado a uma distancia de trabalho
entre 20 e 30 milhas, dependendo da altura da antena. Uma outra
limitacdo seria o fato de que, por ser um sistema caro, nem todas os paises
do mundo ja possuem cobertura plena em seu litoral.
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SECAO IV: SERVICO DE QUARTO NO PASSADICO

O servigo de quarto no passadico caracteriza-se por uma vigilia integral
por parte do oficial e todos os demais integrantes da equipe do passadico.
O oficial de quarto serd aquele que respondera pelo comandante em tudo
o que se refere a manobra e seguranca do navio, durante os momentos em
que o mesmo estiver ausente do passadigo. Desta forma, torna-se
fundamental que o oficial de quarto seja um profissional qualificado,
plenamente inteirado com as regras internacionais para evitar
abalroamento no mar, bem como os principios basicos que devem ser
observados para se conduzir uma navegacdo segura, principalmente no
gue diz respeito as situacdes em que o comandante deve ser chamado ao
passadico.

Além disso, é de grande importancia que o oficial de quarto tenha total
conhecimento da localizagdo e principio de funcionamento de todos os
equipamentos de navegacdo do passadico, bem como saber reconhecer
alarmes e detectar possiveis falhas nos mesmos, vindo utilizar meios
alternativos para navegar se assim necessario.

Quanto a composicdo dos quartos de servico, a mesma deve ser
adequada e apropriada as circunstancias e condi¢des predominantes,
levando em consideragdao a necessidade de se manter uma vigilancia
adequada em todos os fatores que envolvam a seguranca do navio, como
vigilancia externa com relacdo a outros navios, aspectos da carta ndutica e
radar. Ao se decidir formar quartos de servico composto por oficiais e
guarnicao, algumas consideracdes sao necessarias, dentre elas:

a) O passadico nunca devera ficar desguarnecido;
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b) As condi¢cbes meteoroldgicas reinantes, como visibilidade, se é dia ou

noite;

c) A proximidade de perigos a navegacdo ou densidade de trafego de
embarcacoes;

d) O uso e a disponibilidade operacional de auxilios a navegacdao, como
radar, GPS e carta eletronica;

e) Qualquer servico extraordindrio, durante o quarto, que possa levar a um
resultado com circunstancias operacionais especiais, como fundeio e
aterragem.

E muito importante que os quartos de servico sejam estabelecidos de
tal forma que a eficiéncia dos oficiais e guarnicdo ndao seja comprometida
pela fadiga. Deve haver um periodo de descanso para aqueles que saiam
de servico, conforme previsto na Convencgdo STCW.
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SECAO V: A PASSAGEM DE SERVIGO NO PASSADIGO

A passagem de servigo marca o fim e o inicio de um quarto de servico.
Nos navios os servigos sao tirados em quartos de hora, sendo tirados no
passadico normalmente pelo Imediato, primeiro e segundo-pilotos. Para
realizar uma passagem de servico de forma correta é preciso atencdo a
alguns detalhes, dentre eles:

a) O oficial que assume o servico deve chegar ao passadico de 5 a 10
minutos antes da passagem, para que o mesmo tenha tempo de assimilar
todas as condic¢des reinantes do momento (situation awareness) e, além
disso, durante a noite, ter tempo suficiente para sua visao se acostumar ao
ambiente noturno;

b) O oficial que passa o servico deve fornecer todas as condicdes de
navegacdo do momento (aproamento, velocidade, rotacées do MCP,
direcdo do vento e corrente, ETA, que radares estdo em operagdao no
momento, distdncia para o préximo waypoint, condicdes de visibilidade,
trafego de navegacdo no momento, quantas e quais bombas de leme estdo
sendo usadas, proximidades de perigos a navegacdo, se ha alguma avaria
recente em algum equipamento, ordens especificas deixadas pelo
comandante, servicos sendo realizados no convés ou outra area do navio);

c) O Oficial que assume o servico s6 deve fazé-lo quando estiver
plenamente inteirado de todas as condi¢des fornecidas pelo oficial que
passa o servico, devendo sanar toda e qualquer duvida existente. O oficial
gue passa o servico sO deve deixar o passadico apds certificar-se que o
oficial que assume entendeu todas as informacgdes recebidas e esta em
condicdes de assumir o servico.
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SECAO VI: CIRCUNSTANCIAS EM QUE SE DEVE CHAMAR O

COMANDANTE AO PASSADICO

A regra basica da seguranca da navegacdo é que o oficial de quarto
deverd notificar o comandante sempre que nao estiver se sentindo seguro
com as condigdes inerentes em que o0 navio se encontra ou nao estiver em
condicOes fisicas/psicoldgicas de assumir o servigo. Entretanto, existem
situagdes particulares em que se deve notificar o comandante, dentre elas,
guando houver trafego intenso de navios nas proximidades, quando
houver mau tempo, visibilidade restrita (a critério do comandante) ou
quando houver o recebimento de chamadas DISTRESS ou URGENCY nas
proximidades da embarcacdo. Essas situagdes particulares exigem a
experiéncia do comandante, a fim de que sejam tomadas as medidas
cabiveis.
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SECAO VII: NAVEGACAO DE PRATICAGEM

O pratico é o encarregado pela aterragem e atracacdo/desatracacgio
segura do navio e a sua presenca a bordo é obrigatéria na grande maioria
dos portos. Quando embarcado, a manobra do navio esta sob sua
condugdo. Entretanto, a responsabilidade legal pela seguranca da
navegacao, prevengao da poluigao marinha e salvaguarda da vida humana
no mar permanece sendo do comandante a todo o momento, podendo o
mesmo assumir a manobra a qualquer momento que julgar conveniente.

De acordo com a publicacdo Bridge Procedures Guide, durante a
manobra de aproximacdo, atracacdao ou desatracagdo, a equipe do
passadico deverd ser composta pelo pratico, comandante, oficial de
servico, timoneiro e vigia. E fundamental que exista uma comunicagdo
eficiente entre todo o bridge team, de modo que a manobra seja realizada
com o maior nivel de seguranca possivel. Para tal, o pratico devera realizar
um briefing com toda a equipe do passadico antes do inicio da manobra,
explicando detalhadamente como a mesma serd realizada, enfatizando
principalmente:

a) As condicOes de vento e maré presentes;

b) A gquantidade de rebocadores que serdo utilizados e o seu
posicionamento no costado do navio;

c) A disposicdo dos cabos de amarracdo que serdo utilizados, bem como
guais serao os primeiros cabos para terra;

d) Qualquer outra informacdo que julgar necessario dada as condicOes da
manobra.
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Realizado o briefing, cada integrante da equipe de navegac¢dao do

passadico devera estar familiarizado com a manobra e devidamente
capacitados para exercerem suas funcoes. No que diz respeito ao oficial de
qguarto de navegacdo, o mesmo deve manter constante vigilancia visual,
auditiva e radar, auxiliando o pratico e o comandante sempre que
solicitado, com todas as informagdes pertinentes a seguranca da
navegacdao durante a manobra, como proximidades de outros navios,
navios entrando ou saindo do canal de acesso ao porto, boias apagadas ou
mal posicionadas, baixa profundidade, perigos a navegacdo e as
caracteristicas de manobra do navio constantes no pilot card.
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SEGCAO I: SISTEMA MARITIMO GLOBAL DE SOCORRO E

SEGURANCA (GMDSS)

O conceito bdsico do GMDSS estabelece que as autoridades de busca e
salvamento localizadas em terra, bem como as embarcacdes nas
proximidades imediatas de um navio em perigo sejam rapidamente
alertadas de um incidente, de modo que elas possam participar de uma
operacado de busca e salvamento coordenada, com um minimo de atraso.
O sistema também prové comunicacdes de urgéncia e seguranca, bem
como a divulgacdo de informacOes de seguranca maritima (MSI) —
navegacao, avisos meteoroldgicos e previsdes. Em outras palavras, através
do GMDSS, cada navio é capaz, independentemente da area na qual opere,
de conduzir as fung¢Ges de comunica¢des essenciais para a seguranga do
préprio navio e de outros navios operando na mesma area.

No que diz respeito as funcdes de comunicacdoes do GMDSS, de acordo
com o SOLAS, todo navio, quando no mar, devera ser capaz de cumprir as
seguintes funcbes de comunicacdes:

a) Transmissdo de alerta de socorro navio-terra por pelo menos dois
métodos, separados e independentes, cada um usando servicos de
radiocomunicagdes diferentes;

b) Recepcdo de alerta de socorro terra-navio;
c) Transmissdo e recepcao de alerta de socorro navio-navio;

d) Transmissdo e recepcdo de comunicacdes coordenadas de busca e
salvamento;

e) Transmissdo e recep¢do de comunicacdes na cena de acdo;
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f) Transmissao e recepgao de sinais para localizagao;
g) Transmissao e recepc¢ao de informagdes de seguranga maritima;

h) Transmissao e recepgao de radiocomunicagdes gerais de e para sistemas
ou redes baseados em terra; e

i) Transmissdo e recepcdao de comunicagdes passadico-passadico.

Quanto aos equipamentos que compode os sistemas de comunicac¢des
no GMDSS, pode-se dizer que os mesmos estdo subdivididos em
equipamentos de comunicagdes terrestres e equipamentos de
comunicacles terrenas (por satélite). Nas comunicacbes terrestres, a
chamada seletiva digital (DSC) forma a base para alerta de socorro e
comunicacbes de seguranca. Serdo apresentados os equipamentos e
sistemas de comunicagdes que compde o sistema GMDSS, bem como seus
empregos e suas particularidades:

a) HF: equipamento de comunicacdo terrestre de longa distancia, que
possibilita as comunica¢bes tanto no sentido navio-terra quanto terra-
navio. Nas dareas cobertas pelo sistema INMARSAT ele pode ser usado
como uma alternativa das comunicagdes por satélite e, fora dessas areas, é
Unico meio de comunicacdo de longa distancia. Sao designadas frequéncias
para esse servico na faixas 4, 6, 8, 12 e 16 MHz;

b) MF: servigo de comunicagdes terrestre de média distancia na diregdo
navio-terra e terra-navio que utiliza a frequéncia de 2187.5 KHz para o
trafego de socorro e seguranca em radiotelefonia, incluindo comunicacgdes
de busca e salvamento (SAR) e na cena de acdo. A frequéncia de 2174.5
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KHz é utilizada para o trafego de socorro e seguranga por

radioteleimpressao.

c) VHF: equipamento de comunicacao terrestre de curta distancia, que
prové o servico de comunicacdes navio-terra e terra-navio nas frequéncias
de 156.525 MHz (canal 70) para alertas de socorro e chamadas de
seguranca usando DSC e 156.800 MHz (canal 16) para trafego de socorro e
seguranga por radiotelefonia, inclusive comunica¢des coordenadas SAR e
na cena de agao.

d) INMARSAT: sistema de comunica¢Oes terrena que emprega satélites
geoestacionarios e opera na faixa de 1.5 e 1.6 GHz, com recursos de alerta
e socorro e capacidade de comunicagdes ponto a ponto utilizando correio
eletronico, fac-simile, transmissdo de dados e radiotelefonia. O sistema
SafetyNet internacional é usado como principal meio para prover
informacdes de seguranca maritima (MSI) para areas ndo cobertas pelo
sistema NAVTEX Internacional, como é o caso do Brasil, no qual as MSI
chegam através do equipamento INMARSAT-C, devendo o mesmo estar
conectado a LES AES.

e) NAVTEX: servico de comunicac¢des internacional que utiliza impressao
direta para a divulgacdo de MSI na lingua inglesa, atingindo as 3aguas
costeiras até cerca de 400 milhas nduticas da costa. O sistema transmite
informacgdes relevantes para todos os tamanhos e tipos de navios dentro
da regido estabelecida para esse servi¢o. Ele também proporciona avisos
aos navegantes e boletins meteoroldgicos de rotina e outras informacdes
urgentes de seguranca para os navios. Um dispositivo de rejeicdo seletiva
de mensagens do receptor permite ao maritimo receber apenas as
informacgdes de seguranca que lhes interessam.
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f) COSPAS-SARSAT: sistema de comunicagdes por satélite que auxilia

operacgbes de busca e salvamento (SAR), através da localizagcdo das balizas
satélite de socorro (EPIRB, ELT ou PLB) que transmitam na frequéncia de
406 MHz. Essas balizas, quando ativadas, emitem sinais que sdo
detectados pelos satélites COSPAS-SARSAT equipados com adequados
receptores e processadores. Os sinais sao, entao, retransmitidos para uma
estacao receptora em terra, chamada terminal local do usudrio (LUT), o
gual processa os sinais para determinar a localizacdo da baliza. O alerta é,
entdo, retransmitido juntamente com dados da localizacdo e outras
informacgdes, via um centro de controle da missdao (MCC) para um RCC
nacional, ou para outro MCC ou para uma autoridade SAR apropriada para
iniciar as atividades SAR.

g) SART: equipamento de comunicacdo de emergéncia que opera nas
frequéncias de 9 GHz e produz uma série de sinais de resposta ao ser
interrogado por uma radar de um navio ou uma aeronave em suas
proximidades. Nenhuma modificagdo se faz necessdria no equipamento
radar do navio para deteccao dos sinais do SART. Os SART tanto podem
ser portateis, para uso a bordo dos navios e transportados para qualquer
embarcacdo de sobrevivéncia ou podem estar fixados nas embarcagdes de
sobrevivéncia. E o principal recurso no GMDSS para localizar navios em
perigo ou suas embarcacdes de sobrevivéncia, e sua conducdo a bordo dos
navios é obrigatdria.

Quanto aos procedimentos operacionais, ao ser interrogado por um
radar que opere na faixa de 9 GHz e, desde que a antena do radar esteja a
uma altura de 15 m, o SART responderd ao pulso radar com 12 pontos
padrdes (blip code). Esses pontos serdo apresentados na tela do radar do
navio, para fora da posicao do SART ao longo da linha da marcacéo,
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indicando a posicao do SART, identificada pelo primeiro ponto da série.

Nesse caso, o alcance de deteccdo é de pelo menos 5 milhas nduticas

Figura 10: tela do radar banda X ao receber sinal do SART.

E importante ressaltar que, muito embora as rotinas nos
equipamentos de comunicacbes sejam de incumbéncia do oficial de
radiocomunicacdes, é dever de todos os oficiais de quarto de navegacao o
conhecimento sobre tais equipamento, bem como saber reconhecer
mensagens importantes como DISTRESS, URGENCY e SAFETY, além de
mensagens importantes acerca da previsdo do tempo ou perigos a
navegacao.
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SECAO II: ROTINAS DE INSPECAO DOS EQUIPAMENTOS

GMDSS PARA BUSCA E SALVAMENTO

Em uma situacdo de emergéncia todos os equipamentos de
comunicacdo devem ser levados para as embarcacdes de sobrevivéncia, a
fim de aumentar as chances do resgate. Serdo apresentados os
equipamentos de comunicagdes para busca e salvamento do GMDSS, seus
procedimentos operacionais, bem como suas rotinas de inspecdo e
manutencgao:

i) EPIRB: localizada nas asas. E responsdvel por prover comunicacdes de
socorro via satélite, conforme mencionado na secdo anterior. Quando
acionada, a EPIRB envia sinais DISTRESS com os dados caracteristicos do
navio para os satélites do sistema COSPAS-SARSAT.

Quanto as formas de ativacdo do equipamento, a EPIRB pode ser
ativada automaticamente ou manualmente. Caso o navio naufrague e nao
houver tempo habil para pegar a EPIRB, a mesma serd liberada
automaticamente de seu case através de uma unidade de liberacdo
hidrostatica (HRU) antes de atingir a profundidade de quatro metros. A
EPIRB entdo ira emergir e flutuara na superficie, comecando a operar
automaticamente. Em caso de haver tempo habil durante uma situacdo de
abandono, deve-se guarnecer a EPIRB e leva-la para a embarcacdo de
sobrevivéncia. No que diz respeito ao procedimento de ativacdo manual da
EPIRB, deve-se proceder da seguinte forma:

a) Retirar a EPIRB do suporte;
b) Romper a plaqueta, puxando-a para cima;
b) Empurrar o fecho e mové-lo completamente para a posicao “ON”;
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Quando a EPIRB for ativada, uma luz estroboscdpica comecara a piscar

imediatamente e uma luz vermelha acendera. Apés cinquenta segundos
esta luz vermelha comecara a piscar, indicando que o DISTRESS esta sendo
transmitido. O atraso de cinquenta segundos antes da primeira
transmissao permite ao usuario desligd-la em caso de alarme falso. Cabe
ressaltar que, por ocasido da transmissao, a antena deve estar posicionada
0 mais alto possivel, com uma ampla visdo do céu. Deve-se evitar
manusear a antena, pois podera prejudicar sua performance. Apds ativada,
a luz estroboscépica da EPIRB piscard a cada trés segundos, com uma
pausa de cinquenta segundos. Este intervalo de lampejo corresponde a
emissdo do alerta em 406MHz e, neste momento, a luz vermelha
comecgard a piscar rapidamente seguida de um lampejo longo da luz
estroboscdpica.

Caso a EPIRB for ativada por erro ou se a emergéncia for resolvida,
entdo a EPIRB poderd ser desligada empurrando o fecho completamente
para a direita, posicdao “OFF”. No caso de ativacdo pelo contato com a
agua, deve-se secar o contato e aguardar oito segundos para desativa-la. A
luz estroboscépica ird parar de piscar e a luz vermelha desligard. E
importante ressaltar que, apds ativacdo, assim que possivel, a EPIRB deve
passar por um servico de uma empresa especializada que fixard uma nova
plagueta e verificara a condi¢cdao da bateria. Se a EPIRB tiver sido usada por
mais de seis horas, uma nova bateria devera ser reposta a fim de garantir
uma operacao de quarenta e oito horas.

No que diz respeito as rotinas de inspecdo e manutencdo, existem
inspecbes mensais, semestrais e bienais. Na inspecdao mensal da EPIRB,
deve-se:
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a) Verificar se o equipamento estd posicionado no local designado, sem

avarias e com as instrucdes de ativacdo legiveis;

b) Checar a data de validade da bateria e do dispositivo de acionamento
hidrostatico;

c) Verificar condi¢ao do simbolo do IMO e se esta de acordo com o plano
de segurancga do navio;

Na inspecdo semestral, deve-se:

a) Realizar um auto teste no equipamento conforme instruido no manual
do fabricante da EPIRB;

Na manutencdo bienal, deve-se:

a) Trocar o dispositivo de liberacdo hidrostatico.

Por ocasido dos testes a serem feitos na EPIRB, deve-se ter a cautela
de evitar um acionamento falso ao fazer o seu teste, conforme
mencionado. Caso ocorra o envio de acionamento falso, ndo se deve
desativar a EPIRB: o tripulante deve fazer uma chamada para o RCC mais
proximo e cancelar o alerta. Além disso, um outro cuidado fundamental
seria estiva-la na posicdo correta para que ndo entre dgua da chuva em seu
case, podendo assim gerar o acionamento pelo dispositivo hidrostatico.

ii) SART: localizados no passadico, quando a baleeira do navio ndo for do
tipo free-fall. Caso seja, um dos equipamentos devera estar posicionado
dentro da baleeira, de acordo com o SOLAS, com o devido simbolo IMO
para identifica-lo.
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Figura 11: SART. Devem ser prontamente conduzidos para as embarca¢cbes de
sobrevivéncia em caso de sinistro.

O SART tem um alcance de 30 milhas, dependendo da altura em que
for posicionado. A instalacdo pode ser feita no topo das balsas salva-vidas
utilizando-se as bracadeiras que acompanham o equipamento,
melhorando a sua performance. As baterias tém duracdo de 96 horas de
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duragdao quando funcionando em stand-by e 08 horas quando em

operacdo continua. Para acionar o SART, deve-se proceder da seguinte
forma:

a) Remover o SART do suporte da antepara;

b) Quebrar a plaqueta de seguranca (security lab) e girar o anel de ativacdo
(switch ring) no sentido horario até a posicdo “ON” marcado por “1”;

c) Puxar o pequeno mastro (acoplado ao SART) de forma a i¢a-lo e encaixa-
lo no suporte da embarcacao de sobrevivéncia.

Para desligar o SART, basta girar o sinal de ativacdo para a posicao
“OFF”. No que diz respeito as inspecdes, o SART requer inspecdes mensais,
que incluira a verificagcdo dos seguintes itens:

a) Checar se os SART’S estdo localizados em seus respectivos locais
designados;

b) Checar a data de expiracao da bateria;

c) Verificar condicao do simbolo IMO e se esta de acordo com o Plano de
seguranga do navio;

d) Testar o equipamento, girando o anel no sentido anti-horario e manté-
lo desta forma por no minimo 30 segundos. Apds confirmado o
funcionamento, soltar o anel de ativacao e verificar se o anel retornou a
posicdo “OFF”. Caso o SART responda ao radar, uma luz vermelha na base
do mesmo ira piscar continuamente e um alarme sonoro soara a cada 2
segundos. Deve-se confirmar se este procedimento ocorre durante os 30
segundos de teste. Caso o SART ndo responder ao radar, a luz vermelha na
base ird piscar continuamente, mas o alarme sonoro ndo soara.
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Figura 12: teste do SART. Deve-se girar o anel no sentido indicado e sequra-lo por
30 segundos.

iii) Transceptores portateis VHF: sdo os radios VHF de emergéncia. A
convencdo SOLAS diz que os navios acima de 500 AB sdo obrigados a
conduzir pelo menos trés VHF's de emergéncia, os quais devem ser
prontamente levados para as embarcacdes de sobrevivéncia em caso de
abandono. Estes equipamentos permitem uma comunicacdo de curto
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alcance nas operagbes de busca e salvamento. Nas rotinas de inspec¢des e

manutencdes, o oficial encarregado da seguranca devera:
a) Testar os transceptores mensalmente;

b) Verificar a validade das baterias;

[ e B} cricho o pamer
woua

B uremon © LATERAL

Figura 13: VHF’s de emergéncia. Devem permanecer no passadico e serem
prontamente levados para as embarcacbes de sobrevivéncia em caso de
abandono.
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SECAO I: PROTECAO PESSOAL CONTRA INCENDIO

A seguranga é tema de grande relevancia a bordo. De acordo com o
ISM Code, é responsabilidade direta do comandante zelar pela seguranca e
prevencdo da poluicido marinha a bordo. E seu dever cumprir e fazer
cumprir todos os regulamentos e regras que dizem respeito a seguranca
pessoal e prevencdo da poluicdo. Neste contexto, todos os tripulantes
tornam-se diretamente responsaveis por agir de maneira que garanta a
seguranca pessoal de todos os demais tripulantes, evitando condi¢des
inseguras no trabalho, seja através da prevengdo contra incéndios,
manuseios de cabos durante a manobra ou em fainas que envolvam
recebimento de éleo e outras substancias inflamaveis. No que diz respeito
a protecdo pessoal contra incéndio, deve-se, de acordo com o SMS, seguir
algumas diretrizes gerais, e, dentre elas, destacam-se principalmente:

a) Nao fumar nos camarotes. Fazé-lo somente fora da superestrutura;

b) N3o realizar trabalhos a quente em dareas onde haja possibilidade da
presenca de liquidos ou gases inflamaveis;

c) Somente realizar o descarte de materiais utilizados em limpezas, sujos
de dleos ou outro produto inflamavel nos locais apropriados para tal;

d) N3o deixar tintas destampadas no paiol de tintas;

e) Cuidados com a utilizacdo de materiais elétricos, ndo fazendo ligacGes
nao-autorizadas;

f) Observar as regras de utilizacdo dos equipamentos da cozinha, copas,
refeitdrios e lavanderias;
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Muito embora seguidas as medidas supracitadas, o incéndio é uma

situacdo de emergéncia com grande indice de ocorréncia a bordo, devido
principalmente a grande quantidade de equipamentos elétricos e da
natureza dos trabalhos realizados. Sendo assim, os navios devem dispor de

estacdes de combate a incéndio onde estdo grande parte dos materiais e
equipamentos a serem utilizados em uma faina de combate, dentre eles a
roupa de bombeiro, o EEBD, o acionamento do sistema fixo de Co2 e o
sistema de corte de combustivel dos motores da praca de mdaquinas. Esta
secdo abordarad os equipamentos e materiais de protecdo pessoal contra
incéndio.

O termo fireman’s outfit refere-se a todo o aparato de protecdo
individual que protege os tripulantes na faina de combate a incéndio
contra o calor, queimaduras e danos a saude decorrentes da inalagdao de
gases e vapores venenosos e/ou sufocantes. E responsabilidade do oficial
encarregado da seguranca realizar a inspecdo e as devidas manutencdes
necessarias. Serdo listados os materiais e equipamentos pessoais contra
incéndio existentes a bordo, suas principais caracteristicas e os itens a
serem verificados por ocasido das rotinas de inspe¢des e manutencdes.
Cabe ressaltar que equipamentos adicionais podem vir a ser exigidos pela
companhia, conforme julgar-se necessario. Além disso, uma roupa de
protecdo quimica pode vir a substituir a roupa de bombeiro, desde que
atenda as exigéncias para a roupa de bombeiro.

i) Roupa de bombeiro: os tripulantes engajados na linha de combate de
uma faina de combate a incéndio real ou em um exercicio devem utilizar
uma roupa de bombeiro dotada de:
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a) Uma roupa de protecao, de um material que proteja a pele contra o

calor e contra queimaduras. A superficie externa devera ser resistente a
agua;

b) Um capacete rigido;

c) Botas e luvas de borracha, ou de outro material ndo condutor de
eletricidade;

d) Uma balaclava;

e) Uma lampada elétrica de seguranga de um tipo aprovado, com periodo
de duracdo minimo de 03 horas de funcionamento. As lanternas
destinadas a navios tanque ou que possam vir a ser utilizadas em
atmosferas perigosas deverdo ser a prova de explosdes;

f) Um cabo a prova de fogo, de adequado comprimento e tensdo de
ruptura. Este cabo é utilizado para conectar a equipe de combate com o
grupo de resfriamento, estabelecendo uma forma de comunicacdo com os
mesmos;

g) Um machado com cabo dotado de isolamento contra alta tensao;

h) Um aparelho de respiracdo autébnoma (breathing apparatus), com
mascara e garrafas de ar comprimido independentes;

i) No minimo dois radios portateis de duas vias para cada grupo de
combate a incéndio para comunicacao entre eles. Deverdo ser a prova de
explosdes ou intrinsicamente seguros.
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Os navios deverdao possuir pelo menos duas roupas de bombeiro

completas, armazenas em compartimentos amplamente separados. Esses
compartimentos devem ser dotados de iluminacdo de emergéncia, com
pelo menos 18 horas de iluminacdo. Além disso, deverdo ser mantidas
sempre prontas para uso imediato em locais de facil acesso, que sejam
marcados de maneira permanente e clara.

Em uma faina de combate a incéndio real o tempo de resposta é
primordial para um combate eficaz. Desta forma, ao soar o alarme de
incéndio a roupa de bombeiro deve ser vestida pelos tripulantes
pertencentes a linha de combate no menor tempo possivel. Além disso,
por ocasido de vestir a roupa, deve-se atentar para nunca colocar a bota
por cima da cal¢a, sob o risco de entrar algum objeto em chamas dentro da
roupa do tripulante.

Por ocasido das rotinas de inspecdo e manutencdo da roupa de
bombeiro, o encarregado devera verificar:

a) A condicdo geral das roupas, bem como se ndo estd faltando nenhuma
parte da roupa como capacete e botas;

b) Inspecionar a superficie das roupas para ver se ndo possuem avarias,
principalmente nos tirantes das mascaras e carneiras dos capacetes;

c) Verificar se ndo possuem arranhdes nas mascaras.
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Figura 14: Roupa de bombeiro completa.

ii) Lanternas anti explosdo: pertencentes a roupa de bombeiro. Devem ser
inspecionadas mensalmente, devendo-se verificar:

a) A condicdo geral das lanternas;
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b) A condicdo de carga das pilhas/baterias, devendo-se recarrega-las, caso

necessario.

iii) Equipamento de respiracdo autdbnoma (Breathing Apparatus): os
equipamentos de respiragdao autdbnoma sao utilizados em conjunto com a
roupa de bombeiro e sdo projetados para permitir ao utilizador respirar
mesmo em uma atmosfera nado respirdvel, onde ndo ha suficiente oxigénio
ou na presenga de gases ou vapores venenosos. Os equipamentos de
respiracdo autébnoma ndo podem ser utilizados para outro fim que ndo o
supracitado.

Nas fainas de combate a incéndio a bordo somente sdo utilizados
equipamentos de respiracdo autbnoma de ar comprimido e o volume
minimo de ar que deve conter dentro de cada garrafa, de acordo com a
Convengao SOLAS é de 1200 litros. Essa quantidade deve ser suficiente
para garantir a respiragdo de um homem cansado por pelo menos 30
minutos. Todas as garrafas deverdo ser intercambidveis. Além disso, deve
haver 02 cargas extras para cada aparelho de respiracao exigido. Os navios
de carga que sdo dotados de meios adequadamente localizados para
recarregar totalmente as ampolas de ar com um ar livre de contaminacao,
sO precisam levar uma carga extra para cada equipamento exigido.

Para cada aparelho de respiracao, devera haver um cabo de seguranca
a prova de fogo, com pelo menos 30m de comprimento. No que diz
respeito aos exercicios, deverd haver garrafas especificas para serem
utilizadas em treinamento, devidamente identificadas. Além disso, devera
ser provido um meio de recarga para esses cilindros, ou um nimero
adequado de cilindros sobressalentes deverd ser trazido a bordo para
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substituir aqueles usados. Os exercicios devem ser o mais préximo possivel

da realidade, ndo podendo, portanto, serem conduzidos com garrafas
vazias.

Quanto a composi¢cdo, o equipamento de respiragao autdonoma deve
ser dotado de:

a) Um ou dois cilindros com ar comprimido;

b) Um octopus (artificial lung) que fornece ar para a mascara, conectado a
uma valvula redutora de pressdo por uma mangueira pressurizada;

¢) Uma mascara facial;

d) Um dispositivo sonoro para avisar quando a pressao do cilindro estiver
acabando;

e) Um suporte para o(s) cilindro(s);

No que diz respeito a utilizacdo, os equipamentos de respiracao
autonoma devem ser checados e mantidos prontos para uso imediato em
conformidade com as instru¢des do fabricante, seja para uma eventual
situacdo real ou para um exercicio.

Quanto a rotina de inspecdes e manutencgdes, o oficial de seguranca
deve realizar uma rotina semanal e uma anual nos equipamentos de
respiracdo autbnoma. Na inspecado semanal, deve-se verificar:

a) Se os cilindros estdo armazenados em locais apropriados;
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b) Testar a vedagado sob alta pressao do sistema;

c) Testar a estanqueidade de ar por um minuto;

d) Testar a o alarme de baixa pressao;

e) Testar a estanqueidade da mdascara;

f) Verificar se os tirantes das mascaras nao estao arrebentados ou sem
presilhas;

Na rotina anual, deve-se:

a) Inspecionar e manter o equipamento de acordo com as instru¢des do
fabricante;
b) Checar o nimero e volume remanescente de ar nos cilindros vazios;

c) Caso exista um compressor de ar para recarregar o ar das garrafas a
bordo, a qualidade deste ar precisa ser testada por uma companhia
prestadora de servicos certificada;

Existe ainda uma rotina de manutencao realizada em terra a cada
cinco anos, na qual deve-se realizar um teste hidrostatico nos cilindros. A
data do ultimo teste realizado deve estar estampada no cilindro. O oficial
encarregado da seguranca a bordo deve verificar constantemente esta
data, a fim de que seja solicitada a manutencao de terra quando o cilindro
estiver com a validade do teste hidrostatico proxima de vencer.
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Figura 15: Teste do equipamento de respira¢do auténoma.

iv) Dispositivos de respiracdo para escape em emergéncia (EEBD):
dispositivo que recebe ar ou oxigénio, utilizado somente para fuga de um
compartimento que tenha uma atmosfera perigosa, devendo ser de um
tipo aprovado. Estdo distribuidos pelo navio, estando a maior parte na
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praca de maquinas. Deve ter capacidade para funcionar por pelo menos 10

minutos, de acordo com o FSS. Ndao podem ser usadas para combate a
incéndio, nem para entrar em espagos vazios ou tanques.

Quanto a composicao do equipamento, o EEBD deve possuir:

a) Uma mascara: projetada para fazer uma vedacdo completa em volta dos
olhos, nariz e boca;

b) Um capuz: deve cobrir completamente a cabeca e o pescoco;

No que diz respeito as normas que regulamentam a sua utilizacdo, o
FSS determina que:

a) Todo EEBD esteja adequadamente protegido contra o meio ambiente
guando estiver acondicionado;

b) Todo EEBD esteja provido de instrugcdes sucintas, ou diagramas,
mostrando o procedimento correto para sua utilizacdo. Os procedimentos
para vesti-los devem ser rapidos e faceis, para levar em consideracao
situagdes em que haja pouco tempo para procurar seguranga estando em
uma atmosfera perigosa;

c) Todo EBBD deve conter as exigéncias relativas a manutencdo, a marca
registrada e o niumero da série do fabricante, a vida util, juntamente com a
data de fabricacdo e o nome da autoridade que o aprovou;
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d) Devem estar claramente marcados todos aqueles EEBD que forem

utilizados para adestramento;

e) Sejam mantidos a bordo EEBD reservas. Todos os navios deverdo levar
nos compartimentos habitaveis pelo menos dois EEBD;

f) Em todos os navios, os EEBD deverdo estar situados nos compartimentos
de maquinas, prontos para serem utilizados, em locais visiveis e que
possam ser atingidos rapida e facilmente a qualqguer momento em caso de
incéndio. A localizagdo devera levar em consideracdo a disposicdo do
compartimento de maquinas e o numero de pessoas que trabalham
normalmente nos compartimentos. O numero e a localizagdo destes
equipamentos deverdo estar indicados no plano de seguranca e combate a
incéndio do navio.

Quanto a rotina de inspe¢des e manutencdes, o oficial encarregado da
seguranca deve conduzir uma rotina mensal em todos os EEBD de bordo,
na qual devera verificar:

a) A quantidade total dos EEBD e localizagao, de acordo com plano de
seguranca e combate a incéndio do navio;

b) Checar pressao do cilindro;
c) Checar se as instrucdes para utilizacdo do equipamento estdo em bom

estado;

d) Verificar estado das mdscaras, deixando-as prontas para uso imediato;
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e) Checar se o simbolo IMO estd de acordo com o plano de seguranga e

combate a incéndio do navio.
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SECAO II: EQUIPAMENTOS DE DETECCAO E COMBATE A

INCENDIO

A detecgdo do incéndio inicia-se no momento em que é soado o
alarme da ocorréncia real de um principio de incéndio, seja ele manual,
através dos manual call points, ou pelos detectores de fumaca, calor e
chama. Os meios de combate a incéndio existentes a bordo se constituem,
de maneira geral, dos extintores portateis, do sistema de sprinkler e
sistemas fixos de agua, espuma ou Co2. Dependendo da proporc¢do do
incéndio, o mesmo poderd ser extinguido pela utilizacdo dos
equipamentos portateis, por um dos sistemas fixos ou pela combinag¢do de
quaisquer destes equipamentos ou sistemas. Cabe ressaltar que o sistema
fixo de Co2 sé deverad ser utilizado como ultimo recurso, ou seja, depois de
ndo se obter sucesso em combater o incéndio por nenhum dos outros
métodos disponiveis a bordo.

Para utilizacdo dos sistemas fixos no combate ao incéndio, esses
deverdao ser escolhidos apropriadamente de acordo com o método de
extingdo que se deseja utilizar, quais sejam: resfriamento, abafamento ou
guebra da reacdo em cadeia. Serdo apresentados os principais
equipamentos de deteccdao e combate a incéndio existentes a bordo, suas
principais caracteristicas, bem como a rotina de inspe¢des e manutengdes
a serem conduzidas:

i) Sistema detector de fumaca, calor e chama: para tornar possivel a
deteccdo antecipada de um foco de incéndio, bem como a localizacdo do
mesmo, sdo instalados detectores em toda a superestrutura do navio. O
sistema atua através do monitoramento da variacdao de densidade do ar
para o caso dos detectores de fumaca; da variacao de temperatura para os
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detectores de calor; e através da detec¢do da presenca de chamas, para os

detectores de chama. Os detectores de calor sdo disparados quando uma
temperatura pré-estabelecida é excedida. Quanto aos detectores de
chamas, a radiacdo eletromagnética emitida pela chama é conduzida via
um sistema Optico até uma célula foto elétrica. Uma vez na célula, a
frequéncia de cintilagdio da chama é amplificada, separada dos efeitos
luminosos e analisada, sendo entdo disparado o alarme, caso detectada a
presenca de chamas no compartimento. Esse tipo de detector geralmente
estd localizado na praca de maquinas.

Todos os detectores estdao conectados a uma central de
monitoramento e, caso um detector seja acionado, um alarme visual e
acustico é disparado e a sua localizacdo é exibida na tela da central de
monitoramento, localizada no passadico e no CCM. O oficial encarregado
da seguranca é encarregado de conduzir o teste mensal do funcionamento
dos detectores, devendo sempre seguir as orientacdes do fabricante por
ocasido dos testes realizados.
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Figura 16: Teste mensal dos detectores.

Quanto ao cumprimento de regulamentos e normas internacionais,
tem-se, de acordo com o FSS, que:
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a) Todos os detectores deverdo ser de um tipo que possam ser testados a

fim de verificar o seu correto funcionamento e colocados de volta na
vigilancia normal, sem a substituicdo de qualquer componente;

b) Um circuito elétrico que abranja se¢Ges de detectores de incéndio
localizados em compartimentos habitdveis, compartimentos de servi¢co e
na estacdao de controle ndo devera conter se¢bes de detectores de
incéndio localizadas em compartimentos de madquinas, ou seja, é
obrigatério que zonas diferentes sejam conectadas a unidade de controle
através de circuitos elétricos diferentes;

c) Os detectores deverdo estar localizados onde possam ter o melhor
desempenho possivel. Deverdo ser evitados locais perto de vigias e de
dutos de ventilacdo, onde a configuracdo do fluxo de ar possa afetar o
desempenho dos detectores. Além disso, deverdo ser evitadas as
instalacdes de detectores em locais sujeitos a sofrerem impactos e/ou
danos fisicos;

d) Os detectores que estiverem localizados em uma posicdo elevada
deverdo estar afastados de uma distancia minima de 50 centimetros de
qualquer antepara, exceto em corredores, paidis e escadas.

Existe ainda, em alguns navios, um sistema detector de fumaca
especifico para os porées, com um sistema de monitoramento e central de
controle independente dos outros detectores. Esse sistema funciona,
basicamente, através do colhimento de amostras de ar no interior dos
dutos de exaustdo dos pordes, através de redes separadas.
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ii) Pontos de chamada manual (manual call point): sdo pontos de chamada

local utilizados para realizar-se o acionamento manual ao se detectar um
incéndio, tornando a detec¢do e o combate mais répido, visto que muitas
vezes o tripulante, quando presente no local do foco do incéndio o detecta
antes mesmo dos sistemas de detec¢do supracitados. Quanto as normas e
regulamentos a que devem atender, tem-se, de acordo com o FSS, que:

a) Devera haver um manual call point em cada saida da superestrutura,
devendo os mesmos serem acessiveis nos corredores de cada convés, de
modo que nenhuma parte do corredor fique a mais de 20 metros sem
nenhum call point

;

b) A ativagao de qualquer call point deverad dar inicio a um sinal de
incéndio visual e sonoro no painel de controle e nas unidades indicadoras,
localizados no passadico ou na estacdo central de controle continuamente
guarnecida;

c) As unidades indicadoras deverdo indicar, no minimo, a secdo em que o
manual call point foi acionado;

d) Em cada unidade indicadora, ou ao lado dela, deverdo estar expostas
informacgdes claras sobre os espagos abrangidos e sobre a localizagao das
secoes;

e) A ocorréncia de um falha devera dar inicio a um sinal visual e sonoro de
falha no painel de controle, que deverd ser diferente de um sinal de
incéndio.
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Quanto as rotinas de inspe¢dao e manutengao, deverd ser conduzida

uma rotina de testes semanais em todos os manual call points, utilizando-
se a chave apropriada para realizar o teste. Alguns fabricantes
recomendam que sejam testados um nimero maximo de call points por
més, devendo-se, portanto, seguir as devidas orienta¢des fornecidas pelos
fabricantes.

Figura 17: Teste de rotina dos manual call points.
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iii) Extintores portateis: equipamentos destinados a combater o foco de

um incéndio. Devido ao seu desgin e facilidade de operacdo, os extintores
podem ser usados sem nenhum tipo de treinamento prévio por parte dos
tripulantes, desde que as instru¢des para utilizacdo estejam anexadas aos
extintores.

Quanto ao tipo de extintor a ser utilizado em um foco de incéndio,
deve-se levar em considera¢ao a natureza dos materiais existentes no
compartimento, bem como o método de combate a incéndio de cada
classe de extintor (resfriamento, isolamento ou abafamento). Convém
lembrar que os extintores portateis estdo distribuidos a bordo de acordo
com um projeto que os qualifica de acordo com o combustivel existente no
local, o que torna desnecessdrio perder tempo procurando saber se aquele
é o extintor adequado ou ndo para a situacdo. Quanto as classes de
extintores, existem, basicamente, cinco classes:

a) Extintores de agua pressurizada: utilizados para incéndios de classe A
(materiais solidos), que queimam em superficie e profundidade, deixando
residuos, brasas e cinzas apds a queima. Utiliza o resfriamento como
método de extincdo primario. Pode ser aplicado na forma de jato
compacto, chuveiro e neblina. Para os dois primeiros casos, a acdo é por
resfriamento, no segundo caso, por abafamento;

b) Extintores a base de espuma: utilizados para incéndios classe B (liquidos
inflamdveis), que queimam apenas em superficie, ndao deixando residuos
apos a queima. Utiliza o abafamento como método de extingdo primario e
secundariamente atua por resfriamento. Por ter 4gua em sua composicao,
ndo se pode utilizd-lo em incéndios classe C, visto que conduz corrente
elétrica. Além disso, por ocasido do combate, nunca se deve direcionar o
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jato de espuma diretamente para as chamas, pois pode fazer com que o

combustivel se espalhe. O ideal seria lancar no chdo ou para cima, de
forma que a espuma caia sobre as chamas em forma de gotas ou ainda por
trds das chamas, de forma a diminuir a velocidade com que a espuma
chega ao foco de incéndio;

c) Extintores a base de pd quimico: indicados para combater incéndios de
classe B, assim como os extintores a base de espuma. Agem por
abafamento, podendo ser também utilizados nas classes A e C;

d) Extintores a base de p6 quimico especial: agente extintor indicado para
combater focos de incéndio classse D (metais pirotécnicos), agindo por
abafamento;

e) Extintores de Co2: utilizados para combater incéndios em materiais e
equipamentos energizados. E fundamental atentar que incéndios desta
classe s6 podem ser combatidos com um agente ndao condutor como o
Co2, nunca com extintores de dgua ou espuma. Entretanto, pode-se mudar
a classe deste tipo de incéndio ao se desligar o quadro de forga,
transformando-o em um incéndio classe A ou B e, desta forma, podendo
vir a ser combatido com outra classe de extintor. Atuam por abafamento,
podendo ser também utilizado nas classes A, quando ainda em seu inicio e
na classe B, somente em ambientes fechados.

Quanto as regulamentac¢des internacionais a que devem atender, os
extintores portateis devem cumprir uma série de exigéncias do FSS e do
SOLAS, dentre elas:
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a) Os extintores de p6 ou Co2 deverdo ter uma capacidade de pelo menos

5kg;

b) Os extintores de espuma deverdo ter uma capacidade de pelo menos
aL;

c) A massa de todos os extintores portateis ndo deve ser superior a 23kg e
deverdo ter uma capacidade de extingdo pelo menos equivalente a um
extintor fluido de 9L;

d) Devera haver extintores de incéndio portateis, com uma capacidade de
pelo menos 12 kg de pd seco para os compartimentos de carga. Esses
extintores deverdo constituir um acréscimo aos extintores de incéndio
portateis exigidos;

e) Os extintores portateis que tiverem sido descarregados deverdao ser
recarregados ou substituidos imediatamente por uma unidade
equivalente. Para recarregar, s6 deverdo ser utilizadas recargas aprovadas
para o extintor em questao;

f) Deverd haver carga sobressalente para 100% dos primeiros 10 extintores
de incéndio e para 50% dos demais extintores capazes de serem
recarregados a bordo. N3o sdo exigidas mais do que 60 cargas
sobressalentes. Deverd haver a bordo instrucdes para fazer o
carregamento;

g) Devera haver a bordo, em lugar das cargas sobressalentes, extintores de
incéndio adicionais para substituir os que ndo puderem ser recarregados a
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bordo, na mesma quantidade, da mesma capacidade e do mesmo tipo:

100% para os 10 primeiros e 50% para os demais. Nao sao exigidos mais do
gue 60 extintores adicionais;

h) Os compartimentos habitdveis e de servico, bem como as estagdes de
controle, deverdao ser dotados de extintores de incéndio portateis e em
numero suficiente;

i) Extintores de Co2 nao devem ser utilizados nas areas das acomodagdes;

j) Nas estaces de controle e em outros compartimentos que contenham
equipamentos ou aparelhos elétricos ou eletronicos necessarios para a
seguranca do navio, deverd haver extintores portateis cujo meio de
extincdo ndo seja condutor de eletricidade nem prejudicial aos
equipamentos e aparelhos;

k) Um dos extintores de incéndio portateis destinados a serem utilizados
em qualquer compartimento deverd ficar acondicionado préximo a
entrada daquele compartimento. O acesso ao extintor nunca deve estar
obstruido;

[) Os extintores portateis devem estar sempre prontos para uso imediato
em locais visiveis, podendo ser alcancados rapida e facilmente a qualquer
instante no caso de incéndio, de modo que sua utilizacdo ndo seja
impedida devido ao mau tempo, vibracdo ou outros fatores externos;

m) Os extintores portateis devem dispor de dispositivos que indiquem que
eles foram utilizados (lacre);
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n) Os compartimentos de maquinas devem ter pelo menos um extintor de

incéndio portatil. Quando estes compartimentos contiverem maquinas de
combustdo interna, deverd haver um extintor de espuma, com uma
capacidade de pelo menos 45L ou equivalente, em quantidade suficiente
para permitir que a espuma seja lancada em qualquer parte dos sistemas
de 6leo combustivel e lubrificante sob pressdao, engrenagens e outros
locais que apresentem risco de incéndio, além do extintor de incéndio
portatil. Além disso, deverd haver um nimero suficiente de extintores de
espuma portateis, ou equivalentes, que deverdo estar localizados de tal
modo que modo que nenhum local do compartimento esteja a uma
distancia de mais de 10 metros de um extintor, e que haja pelo menos dois
extintores destes em cada compartimento;

o) Em cada compartimento de queima das caldeiras e, em cada
compartimento em que esteja localizada parte da instalacdo do dleo
combustivel, devera haver pelo menos dois extintores de espuma
portateis, ou equivalentes.

Quanto a rotina de inspecdes e manutencdes, o oficial encarregado da
seguranca deverd conduzir uma rotina mensal e semestral. Na rotina
mensal, deve-se:

a) Inspecionar visualmente todos os extintores, verificando se os mesmos
estdo com todas as partes, como mangueiras, pressostatos e lacres, bem
como se estdo faceis de serem retirados das cintas que os acondicionam;

b) Verificar se os extintores estdo pressurizados;

c) Verificar se ha corrosao atingindo o cilindro;
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d) Verificar o estado das mangueiras;

e) Conferir data do ultimo teste de pressao hidrostatica realizado;

f) Checar a condigdo do simbolo IMO e verificar se 0 mesmo estd de acordo
com o plano de seguranga do navio.

Nas inspecdes semestrais:

a) Realizar as mesmas verificagdes da inspecdao mensal;

b) Verificar se as alavancas das mangueiras estao funcionando
apropriadamente;

c) Checar vedacdo e se os indicadores de liberagdao dos extintores de Co2
estdo sem avarias;

d) Movimentar extintores do local a fim de evitar que o conteudo se
acumule no fundo das garrafas (sedimentacdo);
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Figura 18: Inspegdo e limpeza de rotina nos extintores de incéndio.

iv) Mangueiras de incéndio e hidrantes: as mangueiras de incéndio estdo
distribuidas ao longo de toda a estrutura do navio nos postos de incéndio,
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sempre adjacentes a um hidrante conectado as bombas de incéndio do

navio. Todo posto de incéndio devera ser dotado de uma mangueira de
incéndio com um esguicho para ser conectado a mangueira, além de uma
chave para facilitar a conexdo do acople da tomada ao hidrante.

Figura 19: Posto de incéndio com mangueira, chave, esguicho e hidrante.

Quanto as regulamenta¢des para as mangueiras e hidrantes, de
acordo com o SOLAS e FSS, tem-se que:
a) Todas as mangueiras de incéndio deverdao ser construidas de um
material que ndo se deteriore. Além disso, devem ser de um comprimento
suficiente para projetar um jato de agua em qualquer dos espagos em que
elas devem ser usadas;
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b) Toda mangueira de incéndio deverda possuir um esguicho e duas

conexdes: uma para o esguicho e outra para o hidrante;

c) Em navios de carga com mais de 1000 AB, o nimero de mangueiras de
incéndio requeridas deve ser uma a cada 30 metros do navio;

d) O diametro padrao para os esguichos das mangueiras devem ser de 12,
16 e 19mm, ou o0 mais préximo possivel destes valores.

Quanto as rotinas de inspe¢cbes e manutengdes, deverdo ser
conduzidas rotinas mensais e semestrais. Nas rotinas mensais, deve-se

verificar:

a) O numero de mangueiras a bordo e suas respectivas localizacbes, de
acordo com o plano de seguranca e combate a incéndio do navio;

b) Aplicar vaselina nos acoples das mangueiras e graxa nas partes méveis
dos hidrantes;

c) Aplicar vaselina na parte mével do esguicho;

d) Checar condi¢do do simbolo IMO.
Nas inspecdes semestrais, deve-se:

a) Checar todos os postos de incéndio a fim de verificar se todas as
mangueiras estdao completas, bem como se ndo faltam esguichos e chaves;
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b) Desenrolar todas as mangueiras dos postos de incéndio e procurar por

avarias;

c) Conectar as mangueiras aos hidrantes e realizar um teste de pressdo nas
mangueiras, a fim de verificar se ndo hd rasgos nas mesmas;

d) Verificar a funcionalidade dos esguichos nos modos jato, spray e
neblina;
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Figura 20: Manutengdo de rotina nos postos de incéndio.
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v) Sistema fixo de CO2: sistema utilizado em incéndios de grandes

proporcoes, sé devendo ser utilizado quando ndo ha mais alternativa para
combater o incéndio. Geralmente o sistema de CO2 cobre areas do navio
como a praca de maquinas, os pordes de carga, a sala de purificadores, o
caixdo de ar de lavagem, o paiol de tintas, o gerador de emergéncia e a
cozinha. Somente o comandante podera autorizar o disparo do CO2 e
somente apds ter tido a certeza de que todos os tripulantes deixaram o
local. Quanto as vantagens do sistema, pode-se dizer que:

a) Ndo é corrosivo;

b) Nao conduz eletricidade;

c) Ndo se decompde ou deteriora;

d) Facilmente liquefeito e engarrafado;

e) Espalha-se por todo o compartimento, garantindo um combate eficaz;

f) 20-30% de concentragdo para extinguir o fogo;

g) Efetivo em grande parte dos materiais combustiveis;

Quanto as desvantagens, pode-se citar:

a) Quando descarregado, pode gerar estdtica suficiente para produzir
centelhas; e
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b) E altamente asfixiante;

A bordo, o sistema fixo de CO2 encontra-se em um compartimento
préprio e protegido, sendo classificado como area restrita do navio. Nele
encontram-se todas as garrafas do sistema, conectadas a tubulagdo que
leva o sistema as areas em que atua. Além disso, de acordo com o FSS,
devera haver no compartimento do CO2 dois meios independentes para
dar partida ao sistema através da abertura de vdlvulas de acionamento,
sendo um meio remoto primario e outro manual, secunddrio, de modo
que, caso o meio primdrio de acionamento falhe, pode-se partir o sistema
manualmente, abrindo as garrafas separadamente.

Quanto as caracteristicas do compartimento em que encontra-se o
sistema fixo de Co2, deve-se observar que:

a) Ndo pode ser usado para outros propdsitos, como paidis;
b) O Unico meio de acesso deve ser pelo convés aberto;

c) Deve ser localizado no mdaximo um deck abaixo do convés aberto,
devendo ser acessado somente por escadas;

d) Deve ser provido de ventilacdo mecanica, com succdo da ventilacdo
localizada na parte inferior do compartimento;

e) Deve ter um minimo de 06 renovacdes de ar a cada hora.
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Em uma situagdo de emergéncia, qualquer tripulante deve ser

responsavel por realizar o acionamento do sistema fixo de CO2, apds
recebida autorizacdo do comandante. Desta forma, deve-se atentar para
os procedimentos corretos a serem seguidos antes, durante e apds o
disparo do sistema. Por ocasido do acionamento do sistema, deve-se
atentar para:

a) Fechar todas as ventilacGes, portas e escotilhas de acesso;

b) Acionar paradas de emergéncia para bombas de combustivel e déleo
lubrificante;

c¢) Garantir que todos os tripulantes evacuaram o local do incéndio, através
de reunido e contagem dos mesmos;

d) Parar todo o maquinario antes do disparo quando o mesmo for
realizado na praca de maquinas;

e) Seguir rigorosamente as orientacdes para a abertura das valvulas. A
decisdo sobre o disparo do sistema cabe unicamente ao comandante. Caso
o disparo seja para toda a praga de maquinas, o chefe de mdaquinas devera
ser consultado. E, além disso, quando o disparo seja realizado da propria
praca de maquinas, o mesmo deverd ser realizado pelo préprio chefe de
maquinas;

f) Caso seja feito o acionamento remoto, quando a valvula do cilindro
piloto for aberta, ela deve mostrar mais de 20kg/m?, o que indicara que o
sistema esta funcionando corretamente. Caso ndo ocorra o supracitado,
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deve-se abrir outra valvula piloto. O disparo somente devera ser realizado

depois que os dois cilindros da cabine estiverem abertos. Por ocasidao do
disparo, deve-se atentar que:

a) Sempre que o sistema de CO2 for acionado em uma situagdo real, a
capitania mais proxima deve ser informada;

b) O gerador de emergéncia deve estar energizado e com carga
(suprimento de energia para a bomba de incéndio para resfriamento
secundario);

Durante o disparo, deve-se:

a) Verificar se ha o alto som de gds, indicando o escape do mesmo pelas
redes para o compartimento em chamas;

b) Verificar se as garrafas ficaram frias apds o disparo;

c) Realizar uma inspegao visual das valvulas do cilindro;

Apds o disparo, deve-se realizar a entrada no compartimento,
devendo-se, primeiramente:

a) Ventilar suficientemente o compartimento antes da entrada;

b) A equipe de entrada deve usar equipamentos de respiracdo autbnoma,
até que se verifigue que ha pelo menos 21% de oxigénio no
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compartimento. Nao se deve, em hipdtese alguma, fazer uso do EEBD para

realizar a entrada no compartimento;

c) Manter sempre um vigia qualificado na entrada do compartimento;

d) As entradas e saidas devem ser mantidas desobstruidas para facilitar
evasao da equipe de entrada em caso de reignicao;

e) Mesmo apds o fogo ter sido extinto, nunca se aproximar ou adentrar o
compartimento portando qualquer tipo de chama, como cigarros;

f) Em caso de falha no sistema de ventilagdo, a equipe de entrada deve
deixar imediatamente o compartimento;

Existe ainda no sistema fixo de CO2 um dispositivo chamado Time
Delay Unit, que soard no compartimento assim que o disparo for realizado,
dando tempo suficiente para que as pessoas evacuem o local, mas nao
mais que 20 segundos.
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Figura 21: Cilindros-piloto do sistema fixo de Co2.
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vi) Aplicador de espuma: deverd ser constituido de um

esguicho/ramificacdo da rede de espuma, devendo ser de um tipo que
gere ele mesmo a espuma, ou juntamente com um gerador separado, que
possa ser conectado a rede de incéndio através de uma mangueira de
incéndio, juntamente com um tanque portatil contendo pelo menos 20! de
concentrado de espuma e pelo menos um tanque sobressalente de
concentrado de espuma de mesma capacidade.

O esguicho/ramificacdo da rede e o gerador deverdo ser capazes de
produzir uma espuma eficaz adequada para extinguir um incéndio em
6leo, com uma vazdo de descarga de espuma de pelo menos 200l/min na
pressao nominal da rede de incéndio. Além disso, o aplicador portatil de
espuma deverd ser projetado para resistir aos equipamentos, alteragées
da temperatura ambiente, vibra¢des, umidade, impactos e corrosdo
normalmente encontrados nos navios.

Em cada compartimento de caldeiras, ou em uma entrada fora do
compartimento de maquinas que contém maquinas de combustdo interna,
deverd haver pelo menos um aplicador de espuma portatil.
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SECAO Ill: NORMAS E PROCEDIMENTOS PARA ENTRADA E

TRABALHO EM ESPACOS CONFINADOS

Trata-se como espaco confinado qualquer area ou ambiente nao
projetado para ocupac¢do humana continua, que possua meio limitados de
entrada e saida, cuja ventilagdo existente é insuficiente para remover
contaminantes ou onde possa existir a deficiéncia ou enriquecimento de
oxigénio.

Toda entrada e trabalho em espacgos confinados a bordo deve ser
cuidadosamente planejada, visto tratar-se de locais que envolvem risco
potencial de morte. Para tal, antes de qualquer entrada e trabalho em
espaco confiado deve-se, primeiramente, realizar uma inspecdo prévia no
local em que sera realizado o trabalho através de uma APR, na qual sera
feita uma analise dos riscos potenciais inerentes ao trabalho que serd
realizado. A seguir, por ocasido da entrada no espaco, deve-se emitir uma
PTRISCO, na qual sdo exigidos o cumprimento de alguns itens de
seguranca, dentre eles:

a) Ventilar o local em que sera executado o trabalho pelo menos 24 horas
antes do mesmo ser realizado, utilizando o siroco para ventilacdo forcada,
Caso necessario;

b) Preparar todo o material que sera utilizado para execucdo do trabalho
com antecedéncia, como lanternas, material para trabalho a quente,
transformadores de tensdo e materiais de limpeza;
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c) Levar a maca, o tripé de resgate de feridos e o aparelho de respiragao

autonoma para o local em que o trabalho for realizado, em caso de
acidentes com os trabalhadores no local;

d) Posicionar um vigia qualificado na entrada do compartimento com
radio, com comunicacdo estabelecida tanto com quem for entrar no
espacgo confinado como com o passadico;

e) Medir o nivel de oxigénio com o oximetro antes da entrada, nao
devendo ser realizada a mesma caso esse nivel esteja menor que 21%; e

f) Deixar uma cépia do check-list de resgate em espago confinado
requerido pelo SMS da Companhia na entrada do espaco, bem como uma
cOpia da PTRISCO emitida pelo Imediato.

Convém ressaltar que a entrada e a realizagdo de trabalhos em
espacos confinados sdao regulamentadas pela NR-33, que determina que
para entrar em tais compartimentos seja obrigatério que todos os
tripulantes envolvidos tenham realizado o curso da NR-33 fornecido pela
companhia, com as reciclagens bienais devidamente atualizadas. A NR-33
estabelece que todo trabalho em espaco confinado requer a presenca de
tripulantes-chave na faina, sendo eles:

a) O supervisor: encarregado de realizar a APR e emitir a PTRISCO. Avalia
0s riscos inerentes ao trabalho que serd realizado e providencia todo o
material necessario para a execu¢ao do mesmo;
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b) O vigia qualificado: tripulante responsavel pela seguran¢a no local do

trabalho. Deve ficar posicionado na entrada do espaco em que se estd
realizando o trabalho, portando raddio com comunicacdo permanente com
o passadico e com os trabalhadores dentro do espaco;

c) Trabalhador qualificado: tripulante(s) ou ndo tripulante(s)
encarregado(s) de realizar o trabalho dentro do espago confinado.
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Figura 22: Agulheiro de espago confinado. Deverd haver placas
indicativos de se tratar de um espago confinado.
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SECAO IV: MANOBRA

A manobra do navio é a situacdo particular em que toda a tripulacdo é
chamada para guarnecer seus postos, a fim de receber o pratico para
atracar ou desatracar o navio. Compreender os riscos envolvidos nas
manobras é de fundamental importancia para todos, principalmente aos
oficiais encarregados de manusear os guinchos, uma vez que os mesmos
podem vir a partir quando submetidos a muita tensdo. Por ocasido da
preparagao e execu¢ao da manobra, deve-se:

a) Certificar-se que todos estdao com tripulantes estdo com EPI completo;

b) Nao pisar em algas de cabos nem ficar préximo dos mesmos ou entre os
mesmos quando em operagao;

c) Manter-se sempre safo da area de operacdo dos guinchos pelo menos
dois metros. Toda a drea de manobra deve ser considerada como perigosa.
Apenas alguns poucos locais podem ser considerados seguros. Os
tripulantes devem ficar nesses locais, sempre o mais distante possivel da
area de trabalho dos cabos

d) Fazer uma preparacdo prévia da area de manobra, ligando todos os
guinchos e verificando se os mesmos estao energizando, bem como se a
manete, quando liberada, retorna para a posicdao OFF. Além disso, deve-se
verificar se os cabos ndo estao mordidos e sem nenhuma avaria. Deve-se
sempre deixa-los preparados, mediante confirmacdo do bordo de
atracagao;
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e) Nunca tesar os cabos na velocidade maxima dos guinchos. A maxima

velocidade deve ser utilizada apenas quando se estiver solecando os cabos,
nunca tesando;

f) Cabo algum cabo venha a correr, deixa-los correr, ndo tentar nunca
segura-los;

h) Por ocasido da passagem de cabos para os sarilhos, deixar entre trés e
cinco voltas nos mesmos;

i) Manter comunicac¢do constante com o passadico via radio, informando
todos os ocorridos da manobra;

J) Por ocasido da preparacao para o embarque do pratico, certificar-se que
a escada estd segura para o embarque do mesmo, bem como deixar o local
iluminado e com uma boia sempre préoxima ao local de embarque;

k) Por ocasido do desembarque do pratico, guarnecer a escada e certificar-
se que o mesmo desembarcou com seguranca.
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SECAO I: EQUIPAMENTOS DE SALVATAGEM INDIVIDUAIS

Os equipamentos de salvatagem individuais estdo distribuidos pelo
navio conforme determina a Convengao SOLAS. Suas localiza¢Ges a bordo
podem ser obtidas prontamente através de uma rapida consulta ao plano
de seguranca do navio. E fundamental que o oficial de seguranca garanta
que todos os tripulantes estejam devidamente familiarizados, sabendo
identificar e vestir corretamente no tempo recomendado todos esses
equipamentos, pois em situacdo de emergéncia ndo havera tempo habil
para ensinar como vesti-los.

As rotinas de inspecdo e manutengdo dos equipamentos de
salvatagem seguem a programacao de manutencdao da companhia, que,
visando manter boas condi¢des de uso para os equipamentos, estabelece
tais rotinas, com seus respectivos intervalos de tempo, de acordo com a
necessidade de manutencdo. Cabe ao oficial de seguranca realizar a
inspecdao e as devidas manutengdes necessdrias. Serdo apresentados os
equipamentos de salvatagem individuais existentes a bordo, suas
principais caracteristicas, algumas regras de construgdo notdveis e as
devidas inspecoes e manutencoes requeridas:

i) Coletes salva-vidas: equipamento de salvatagem individual que garante
flutuabilidade positiva quando vestido corretamente. E fundamental que
todos os tripulantes estejam familiarizados com o procedimento correto
de vestir os coletes. A convencdo SOLAS determina que todas as pessoas
deverdo ser capazes de vestir corretamente o colete em até 1 minuto,
apos demonstrado o procedimento correto para tal. Além disso, os coletes
devem ser prontamente conduzidos para o ponto de encontro em uma
situacdo de abandono, juntamente com a roupa de imersao.
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Quanto as caracteristicas de construgdo, existem diversas exigéncias a

serem cumpridas pelos fabricantes de coletes no cédigo LSA. Dentre elas,
destacam-se:

a) Os coletes ndo podem continuar a queimar ou fundir apds estarem
completamente envolvidos por chamas durante dois segundos;

b) Devem permitir a uma pessoa que os utilize saltar na agua de uma
altura de 4,5 metros sem se machucar e sem que o colete seja deslocado
ou avariado;

c) Devem manter uma pessoa exausta ou inconsciente de modo que sua
boca fique pelo menos 12 centimetros acima da agua;

d) Devem possuir uma flutuabilidade que nao seja reduzida em mais de 5%
apods imerso por mais de 24 horas em agua doce;

e) Devem permitir a pessoa que o veste nadar uma pequena distancia e
embarcar em uma embarcacdo de sobrevivéncia;

f) Devem estar munidos de um apito firmemente preso por um fiel;
g) Devem possuir uma luz cuja bateria seja capaz de manté-la operativa
por um periodo de pelo menos oito horas.

No que se referem as rotinas de inspecdes e manutencdes, devem ser
realizadas inspe¢des e manutengdes mensais e anuais. Na rotina mensal,
deve-se:
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a) Verificar a condi¢do geral dos coletes, verificando se ndo hd rasgos ou

furos nos mesmo;
b) Verificar o funcionamento da luz;

c) Verificar se todos os tirantes e presilhas estdo colocados corretamente e
se ndo estdao enrolados ou amarrados juntos;

d) Verificar se as fitas retro refletivas estdo fixadas corretamente, caso
contrario troca-las, de modo que as novas fitas retro refletivas fiquem
exatamente aonde estavam as antigas;

e) Checar se o apito estd devidamente preso e operativo;

f) Conduzir um inventdrio de todos os coletes e checar se o numero
minimo de coletes requerido pelo SOLAS corresponde ao nuimero de
coletes a bordo, bem como se ha coletes suficientes para todos os
tripulantes presentes nos locais em que haja pessoal de servico;

g) Verificar se os locais com coletes salva-vidas estdo devidamente
sinalizados com o simbolo IMO;

h) Checar condicdo do simbolo IMO e verificar se estd de acordo com o
plano de seguranca do navio;

i) Lavar e limpar os coletes, caso necessario.

Na rotina anual, deve-se:
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a) Trocar luzes caso a data de validade das mesmas esteja proxima de

expirar;

Figura 23: Colete salva vidas. Deve ser vestido por qualquer pessoa em
até minuto de acordo com o SOLAS, apds fornecidas instrugées sobre
como vesti-los.
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ii) Roupa de Imersdo: equipamento de salvatagem individual que, assim
como os coletes, garantem flutuabilidade positiva. Além disso, protegem os
tripulantes dos efeitos da hipotermia caso caiam na agua durante uma
situagdao de abandono. A Convengao SOLAS determina que as roupas de
imersao devem ser vestidas corretamente por todos os tripulantes em no
maximo dois minutos. Para vesti-la corretamente, deve-se:

a) Desembrulhar a roupa de imersdo da balsa que a acondiciona, abrindo-a
completamente;

b) Vesti-la como se fosse um macacdo normal e;

c) Fechar o ziper até o queixo.

Quanto as rotinas de inspecdo e manutencdo, as roupas de imersao,
assim como os coletes, possuem a inspe¢ao mensal e uma inspeg¢ado a cada
trés anos. Na inspecdao mensal, deve-se:

a) Verificar a condicdo geral das roupas, verificando se ndo hd rasgos ou
furos;

b) Abrir e fechar os ziperes a fim de garantir que estdo funcionando, bem
como lubrifica-los, caso necessario;

c) Verificar se todas as roupas estdo nas quantidades e locais corretos
conforme plano de seguranca do navio;

d) Verificar se a bolsa que a acondiciona esta intacta e se as instrucdes
estdo legiveis;
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e) Checar condi¢ao do simbolo IMO e verificar se estd de acordo com o

plano de seguranca do navio.

Na rotina a cada trés anos, deve-se:

a) Fazer um teste de pressao de ar a fim de verificar se a roupa continua
estanque a agua. No lugar do teste de pressao de ar, a roupa de imersao
pode ser vestida por uma pessoa e testada em uma piscina;

b) Apds o referido teste enxaguar a roupa com agua doce se a mesma tiver
tido contato com 4gua salgada. A roupa de imersdo deve ser
completamente seca antes de ser reembalada;

c) Encerar os ziperes da roupa;

iii) Roupa de protecdo térmica: trata-se do equipamento de salvatagem
individual localizado nas baleeiras do navio. Durante a inspec¢ao semanal
realizada na palamenta da baleeira, verificar se a roupa encontra-se
acondicionada apropriadamente no local designado. Para vesti-la
corretamente, deve-se:

a) Abrir a embalagem em que a roupa encontra-se acondicionada,
evitando utilizar objetos pontiagudos como facas e tesouras;

b) Permanecer com o colete salva-vidas enquanto veste a roupa,
colocando primeiramente os pés;

c) Puxar toda a roupa, cobrindo todo o corpo;
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d) Puxar o corddo deixando somente o rosto de fora.

iv) Boia circular: as boias devem estar dispostas de maneira uniforme em
ambos os bordos de todos os conveses abertos, além de atender as
exigéncias da Convencdo SOLAS acerca do quantitativo minimo de boias
exigidas de acordo com comprimento do navio. Quanto aos acessorios e
dispositivos que devem possuir, as boias podem ser dotadas de:

a) Sinal fumigeno: para as boias localizadas nas asas do passadico (Man
Overboard — MOB);

b) Facho holmes: dispositivo luminoso para auxiliar a busca noturna. De
acordo com o SOLAS, pelo menos metade das boias devem ser dotadas
deste dispositivo;

c) Retinida: para auxiliar o resgate. Seu comprimento, de acordo com o
LSA, deve ser de 30 metros ou duas vezes a maior borda livre do navio, o
gue for maior. Devera haver pelo menos uma boia com retinida em cada
bordo, de acordo com o LSA;

d) Fita retro-refletiva: acessério luminoso utilizado para refletir uma luz de
busca sobre a boia;

e) Linha salva-vidas: disposta ao redor da boia em quatro pontos
equidistantes. Seu comprimento deve ser pelo menos quatro vezes o
didmetro externo da boia, de acordo com o LSA.
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Figura 24: boia salva vidas com facho holmes, retinida e linha salva vidas.

E de responsabilidade do oficial encarregado da seguranca do navio
manter as boias salva-vidas em plenas condi¢des de utilizacao a qualquer
momento. A Convencdao SOLAS e o cddigo LSA fazem uma série de
exigéncias no que tange as quantidade minimas requeridas, disposicao,
bem como as caracteristicas técnicas por ocasido de sua fabricacdo. E
importante ter esse conhecimento tedrico contido na Convencdo SOLAS e
no cddigo LSA para fins de inspecdes e eventuais questionamentos.
Entretanto, a bordo, o oficial de seguranca é o responsavel por fazer a
inspecdo das boias, o que exigirda um conhecimento pratico, tendo-se que
realizar inspecOes mensais, onde deve-se verificar:
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a) Condigdo geral das boias e seus acessdrios (luzes, sinal luminoso do

facho holmes, fita retro-refletiva, retinidas, linhas salva-vidas);

b) Se a linha que conecta o sinal luminoso do facho holmes a boia tem o
comprimento minimo de 3,6m exigido pelo LSA;

c) Se o numero das boias salva-vidas em todos os conveses abertos e seus
devidos acessoérios correspondem ao quantitativo minimo exigido pela
SOLAS e se as mesmas estdo em condicbes de serem utilizadas, sem
mossas ou rachaduras, que podem comprometer a flutuabilidade das
boias;

d) Verificar as condigcdes das fitas retro-refletivas. Substitui-las caso
necessario, colocando-as exatamente no mesmo lugar onde estavam as
fitas antigas;

e) Verificar se todas as boias estdo com o nome do navio e porto de
inscricdo claramente legivel e, caso ndo estiverem, clarear as letras;

f) Se as boias das asas do passadico estdo todas dotadas de sinal fumigeno
dentro da validade;

g) Se ha uma boia com sinal luminoso nas proximidades do ponto de
embarque do pratico;

h) Se todas as boias possuem o simbolo IMO e se 0 mesmo condiz com a
especificacdo das boias;
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SECAO II: ARTEFATOS PIROTECNICOS

Os sinais pirotécnicos existentes a bordo sdo o foguete paraquedas, o
facho manual e o sinal fumigeno flutuante, tendo todos eles a fungao de
sinalizar para embarcagdes e/ou aeronaves proximas que O havio
encontra-se em perigo. Serdo apresentadas as caracteristicas técnicas dos
pirotécnicos de bordo, seguidas das rotinas de inspecdo e manutencdo que
sdo requeridas para os mesmos:

i) Foguete iluminativo com paraquedas vermelho: sinal visual utilizado para
indicar que uma embarcagao necessita de auxilio. Quanto as suas
caracteristicas, tem-se, de acordo com o LSA, que:

a) Deverao estar contidos em um invdlucro resistente a agua;

b) Deverao ter impresso no seu involucro instrugdes resumidas ou
diagramas, ilustrando claramente o seu modo de emprego;

c) Deverdo ter um sistema de ignicdo integrado;

d) Deverado ser projetados de modo a ndo causar desconforto a pessoa que
estiver segurando o invélucro, quando utilizado de acordo com as
instrucdes do fabricante.

e) O foguete, quando lancado na vertical, deverd atingir uma altura nao
inferior a 300 metros. No ponto mais alto da sua trajetéria, ou préximo a
ele, o foguete deverd ejetar um artefato pirotécnico iluminativo com
paraquedas, que devera queimar emitindo uma luz encarnada brilhante;
gueimar uniformemente, com intensidade luminosa média ndo inferior a
30.000 candelas; ter um periodo de combustdo ndo inferior a 40 segundos;
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ter uma velocidade de descida ndo superior a 5 m/s e ndo danificar o

paraquedas ou os seus acessorios durante a combustao.

ii) Fachos manuais: sinais visuais existentes nas balsas e baleeiras, também
utilizados para indicar a outra embarcacdo que o navio/embarcacdo estd
em uma situagao DISTRESS. Quando as suas caracteristicas, tem-se, de
acordo com o LSA, que os fachos manuais deverao:

a) Estar contidos em um invélucro resistente a agua;

b) Ter impresso no seu invdlucro instrucdes resumidas ou diagramas,
ilustrando claramente o seu modo de emprego;

c) Ter um sistema de ignicdo integrado;

Y

d) Serem projetados de modo a ndo causar desconforto a pessoa que
estiver segurando o invélucro e ndo colocar em perigo a embarcacdo de
sobrevivéncia com residuos em combustdo ou incandescentes, quando
utilizado de acordo com as instrugdes do fabricante;

e) Queimar emitindo uma luz encarnada brilhante;

f) Queimar uniformemente, com uma intensidade luminosa média nao
inferior a 15.000 candelas;

g) Ter um periodo de combustdo ndo inferior a um minuto; e

h) Continuar queimando apds terem ficado submersos por um periodo de
10 a 100mm da superficie da agua.
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iii) Sinais fumigenos flutuantes: sinais visuais indicadores de DISTRESS.

Devem estar acondicionados nas balsas, baleeiras e botes de resgate.
Quanto as caracteristicas técnicas, o sinal fumigeno flutuante devera:

a) Estar contido em um invdlucro resistente a agua;

b) Ndo se inflamar explosivamente quando empregado de acordo com as
instrucdes do fabricante;

c) Ter impresso no seu invdlucro instrugdes resumidas ou diagramas,
ilustrando claramente o seu modo de emprego;

d) Emitir uma fumaca de cor bem visivel, de modo uniforme, por um
periodo ndo inferior a 3 minutos, quando flutuando em aguas tranquilas;

e) Ndao emitir qualquer chama durante todo o periodo de emissdo de
fumaca;

f) Nao afundar em mar agitado; e

g) Continuar a emitir fumaca apds ter ficado submerso por um periodo de
10 segundos a 100mm da superficie da dgua

Quanto as rotinas de inspecdes e manutencgdes, os artefatos
pirotécnicos requerem inspecdes mensais e trienais. Na inspecdo mensal,
deve-se verificar:

a) Se os pirotécnicos estdo localizados no passadico e nas baleeiras nas
guantidades previstas, sem avarias e mofo;

b) Verificar condicdo do simbolo IMO de acordo com o plano de seguranca
do navio.
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Na inspecao trienal:

a) Trocar pirotécnicos com data de validade a vencer.
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SECAO Ill: EMBARCACOES DE SOBREVIVENCIA E

SALVAMENTO

As embarcagbes de sobrevivéncia incluem as baleeiras e as balsa
salva-vidas, enquanto que as embarcacdes de salvamento referem-se aos
botes de resgate do navio. De acordo com a Convengao SOLAS, se uma
embarcagdo de sobrevivéncia atender a todas as exigéncias do bote de
resgate, as mesmas podem desempenhar a funcdo de bote de resgate.
Desta forma, ocorre que em muitos navios uma das baleeiras existentes
exerce a funcdo do bote de resgate, sendo usada como tal.

E de suma importancia que as embarcacdes de sobrevivéncia e
salvamento estejam sempre em condicdes de uso imediato, visto a
gualquer momento pode-se ter uma situagdao de abandono ou homem ao
mar. Sendo assim, faz-se obrigatéria a condugdo de uma rigorosa rotina de
inspecdes e manutengdes nas embarcagdes de sobrevivéncia e salvamento
do navio. No que se referem a essas rotinas, as mesmas sdo divididas em
rotinas semanais, mensais e quinguenais. Serdo apresentadas as principais
caracteristicas, algumas regras de construcao consideradas relevantes para
o conhecimento do oficial encarregado de seguranga, bem como as rotinas
de inspecdo e manutencdao das embarca¢des de sobrevivéncia e
salvamento:

i) Baleeiras: sdo embarcacoes de sobrevivéncia construidas para acomodar
toda a tripulacdo no caso de uma situacdo de abandono. A grande
diferenca da baleeira para as balsas é que as baleeiras sdo embarcacdes de
sobrevivéncia que possuem manobrabilidade. Podem ser construidas em
madeira, aco, aluminio ou GRP.
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No que diz respeito ao tipo de construgao, as baleeiras podem ser do

tipo abertas, parcialmente fechadas ou totalmente fechadas. As baleeiras
totalmente fechadas podem ser equipadas com um suprimento de ar
autonomo, com protecdo especial contra o fogo, para o caso de navios
tanque.

Figura 25: baleeira totalmente fechada

Quanto as rotinas de inspec¢des, na inspecdo semanal das baleeiras,
deve-se:
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a) Inspecionar visualmente a condicdo geral das baleeiras internamente e

externamente, garantindo que ndo ha ferrugem e avarias internas ou
externas;

b) Verificar se a dgua consegue passar livremente pelos plugs dos drenos;
c) Verificar se as baleeiras estdao em condi¢cdes de serem imediatamente
lancadas. Os cabos de a¢co devem estar montados corretamente nas
roldanas;

d) Verificar se todas as entradas estdo desobstruidas;

e) Testar o motor da baleeira, deixando-o ligado por pelo menos trés
minutos com cada bateria e depois com ambas;

f) Verificar o leme e cana do leme;

g) Verificar mecanismo de liberacao;

h) Verificar os cintos de seguranca: cada cinto adjacente deve ser de cor
diferente;

i) Mover a baleeira da posicdo estivada, se o tempo e as condicdes de mar
permitirem;

j) Checar condicbes das instrucdes de lancamento da baleeira, postados
préximos a embarcacao;

k) Verificar se as baterias estdo conectadas;
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[) Registrar inspe¢do semanal do didrio de navegacao.

Na inspe¢do mensal das baleeiras, deve-se:

a) Conferir a palamenta. Os itens que a compde estdo afixados na prépria
embarcacao;

b) Inspecionar condi¢do das roldanas, catenarias e limit switch. Lubrifica-
los, pinta-los ou realizar qualquer outro reparo, conforme necessario;

c) Verificar condicdo da bateria da baleeira com ajuda do eletricista.

Quanto a rotina de manutencdo das baleeiras, deve-se:

a) Lavar e limpar as baleeiras, encerando-as externamente, se necessario;

b) As fitas retro refletivas devem ser devidamente fixadas as embarcagdes
e renovadas sempre gque necessario. Quando renovadas, as novas fitas
retro refletivas devem estar exatamente na mesma posicdo em que
estavam as anteriores;

c) As marcas nas baleeiras (nome do navio, porto de inscricdo, dimensd&es
da baleeira, e nUmero permitido de pessoas) devem estar faceis de serem
lidos e devidamente fixados;

d) Inspecionar bancos. Os parafusos dos mesmos ndo devem estar com
ferrugem;
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e) Todos os cabos precisam ser inspecionados e caso necessario,

renovados;

f) Trocar ragGes soélidas a cada cinco anos;

g) Quando navegando em areas com temperaturas abaixo de zero,
precaucdes necessarias devem ser tomadas para evitar danos devido ao
frio excessivo em tanques de dgua doce e motores da baleeira.

ii) Balsas salva-vidas: embarcac¢des de sobrevivéncia utilizadas quando nao
ha tempo habil ou as condi¢des de trim e banda ndao permitem lancgar as
baleeiras. Apesar de ndao possuirem manobrabilidade como as baleeiras,
podem acomodar toda a tripulacdo da mesma forma que as baleeiras,
além de serem langadas mais rapidamente no caso de uma situacdao de
abandono. Uma outra vantagem seria a possibilidade de serem lancadas
em condi¢des de banda maior que 20 graus e trim maior que 10 graus,
condicdo na qual as baleeiras ja ndao podem mais ser arriadas.

O numero de tripulantes que comportam, o tipo de balsas e a
capacidade das mesmas ird depender do porte do navio. Quanto ao
processo de langamento das balsas, existem dois processos: o manual e o
automatico. No procedimento manual, deve-se, antes de lanca-las para
fora de bordo, verificar se a extremidade do painter line esta firmemente
ligada ao mecanismo de desengate por pressao hidraulica, caso contrario,
a balsa ficaria a deriva quando insuflada. A seguir, deve-se abrir o gato do
cinto de aperto e entdo lancar a balsa juntamente com seu casulo para
fora de bordo. O painter line ira sair sozinho do casulo conforme a balsa for
caindo na agua. O restante do cabo devera ser puxado para fora do casulo
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até se sentir-se certa resisténcia. Puxando com for¢ca o painter line, o

dispositivo de inflacdo da balsa serd ativado, abrindo as garrafas de Co2.

No que diz respeito ao processo automatico de liberacdo das balsas,
caso nao for possivel lancar manualmente a balsa, o cinto de aperto sera
disparado quando o navio a naufragar tiver atingido uma profundidade de
2 a 4 metros, através da abertura automatica do HRU. O invdlucro sera
entdo liberado e subira a superficie e, conforme a balsa emerge, processar-
se-a a insuflacdo da balsa, pois o cabo de amarracdo em um certo
momento ficard demasiado teso a ponto de romper a resisténcia oferecida
pela balsa, vindo entdo a insuflar a balsa.

Todas as balsas salva vidas sdo infladas automaticamente, apds
abertos os cilindros de Co2. Além disso, as balsas sdo posicionadas a bordo
de modo que possam ser rapidamente lancadas na agua ou preparadas
para serem arriadas pelo turco, se possivel por um unico tripulante,
mesmo quando o navio estiver com mais de 20 graus de banda, conforme
mencionado anteriormente. Essas facilidades existem para que o
lancamento das balsas possa se dar de modo que o lancamento das balsas
ocorra da melhor maneira possivel. Entretanto, algumas vezes as balsas
podem ser lancadas com o fundo voltado para cima e, neste caso, é
necessario desvirar a balsa. Felizmente, uma Unica pessoa é capaz de
adricar uma balsa insuflada com o fundo voltado para cima, bastando para
isso, proceder da seguinte forma:

a) Alinhar a balsa na direcdo contrdria ao vento, para facilitar o processo;
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b) Nadar até o ponto indicado por right up here, segurar as pegas da

correia de endireitar e colocar os pés no degrau inferior da escada,
marcado em vermelho;

c) Colocar-se de pé, sobre a ampola de Co2, segurando a correia de
endireitar a balsa e deslocar o peso do proprio corpo para tras;

d) O peso do corpo deve ser deslocado para tras, tanto quanto for possivel,
até que deixe de ser necessario exercer forca fisica. A balsa irad virar-se e
cair na superficie da 4gua na posicao correta. Cabe ressaltar que quando a
balsa comecar a virar deve-se respirar fundo, segurando a correia de
endireitar e deixar cair a balsa sobre si. Depois, com movimentos rapidos,
mergulhar para sair de baixo da balsa.

No que diz respeito as regras de construcdo para as balsas, existem
uma série de exigéncias a que as balsas devem atender de acordo com
codigo LSA, e dentre elas, faz-se importante destacar:

a) As balsas quando na agua sdo construidas para resistirem a todas as
condicGes de tempo e mar por pelo menos 30 dias;

b) Sdo operativas em uma faixa de temperatura que vai de -30 a +66 graus
Celsius;

c) S3o acondicionadas em um casulo flutuante, devendo ser lancadas na
agua dentro do seu casulo para so depois serem deflagradas;

d) Quando infladas devem possuir estabilidade positiva;
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e) O piso das balsas deve ser construido de material a prova d’agua,

podendo ser inflados para proteger os ndufragos do frio;

f) Possuem uma cobertura que deve ser de uma cor externa vivida para
chamar atengdo de embarcagdes/aeronaves. Ja a cor externa deve ser uma
cor que n3o cause enjoo a seus ocupantes, além de protegé-los contra as
condigbes de tempo.

Quanto a rotina de inspecdes e manutencdes, existem, para as balsas
as inspecdes semanais, devendo-se verificar por ocasido das mesmas os
seguintes itens:

a) Checar os cabos que acondicionam o casulo da balsa, se o painter line
estd devidamente conectado ao dispositivo de liberacdo hidrostatico e a
condicdo geral do casulo;

b) Checar se as dalas dos casulos estdo abertas e desobstruidas;

c) Checar a condicdo das instrucdes para lancamento das balsas, postadas
préximas as mesmas;

d) Verificar e testar as iluminagGes de emergéncia das balsas;

e) Checar condicdo do simbolo IMO e verificar se estd de acordo com o
plano de seguranca do navio.

Para realizacdo das manutencgdes, deve-se observar:

117



PON LUIZ VIEIRA
a) As balsas devem ser inspecionadas por um servico especializado de terra

todo ano. Um novo certificado deve ser emitido apds cada inspegao anual;

b) Além de inspecdo nas balsas, os bercos das mesmas também sdo
verificados;

c) Deve-se evitar lavar a balsa jogando agua diretamente na mesma, pois
isso pode fazer com que entre agua no casulo;

d) Se o casulo da balsa sofrer alguma avaria, o mesmo deve ser enviado
para inspecdao em terra assim que possivel;
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Figura 26: painter line da balsa preso ao dispositivo HRU.

iii) Botes de resgate: sao embarcagdes de salvamento construidas e
equipadas para atender a dois propdsitos principais: o resgate rapido de
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pessoas na agua e o recolher, manter na posicdao e rebocar das balsas

salva-vidas.

Os botes de resgate podem ser construidos com material rigido,
inflavel, ou ainda a combina¢do de ambos os materiais. De acordo com o
LSA, devem cumprir com as seguintes exigéncias:

a) Seu comprimento ndo pode ser maior que 8,5 metros e ndo menos que
3,5 metros;

b) Devem ser capazes de comportar pelo menos cinco pessoas sentadas e
uma pessoa deitada na maca;

c) Devem possuir um teto do material em que é feito o bote ou uma
cobertura fina se estendendo pelo menos 15% do comprimento do bote a
partir da proa.

d) Devem possuir um motor interno ou externo, fazendo com que
consigam alcangar uma velocidade de pelo menos 6 nds navegando
livremente e pelo menos 2 nés rebocando a maior das balsas;

No que tange as regras de construcao, os botes de resgate rigidos sdo
submetidos as mesmas regras que as baleeiras contidas na Convencao
SOLAS. Ja para os botes de resgaste inflaveis existem algumas
regulamentacoes especificas, dentre elas, destacam-se:

a) Devem estar completamente inflados e equipados, pronto para uso
imediato;
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b) Os botes de resgate inflaveis devem ser construidos de modo que,

guando suspendidos pelo seu sistema de icamento, estando totalmente
inflados e com todos os seus equipamentos e lotacdo maxima, os mesmos
possam ser arriados e icados novamente para bordo;

c) Quando estivados em convés aberto e sem prote¢ao, os mesmos devem
ser capazes de resistir a todas as condi¢des de tempo e mar. Quando
estiverem na agua, devem suportar quaisquer condicdes de tempo e mar
por até 30 dias.

No que diz respeito as rotinas de inspec¢do e de manutencdo, quando o
bote de resgate nao for uma baleeira, deve-se seguir a rotina de inspeg¢des
semanais e mensais especificas para os botes de resgate, devendo-se,
portanto, observar as particularidades exigidas para os botes. Sendo assim,
na inspecdo semanal dos botes de resgate, deve-se:

a) Assegurar que o bote de resgate esta pronto para uso imediato. Se o
bote for inflavel, assegurar que o bote estd completamente inflado;

b) Testar o motor de acordo com as instrucdes do fabricante e deixa-lo
operando por pelo menos trés minutos;

c) Checar condi¢bes da instrucdo para lancamento postada proximo ao
bote de resgate.

Na inspecdo mensal dos botes de resgate, deve-se:

a) Checar a palamenta, verificando se seus equipamentos estdo completos
e em boas condig¢des de uso;
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b) Checar pressao das camaras de ar, para o caso dos botes inflaveis;

c) Os botes de resgate devem ser, quando considerado razodavel e
praticdvel, arriados a cada més ou pelo menos a cada trés meses.
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CONCLUSAO

Este guia apresentou, em um primeiro momento, conceitos basicos
fundamentais ao oficial de ndutica, adquiridos nas escolas de formacao,
porém sem toda a carga tedrica ministrada nas mesmas. A seguir, foram
introduzidos conceitos técnicos especificos para utilizacdo a bordo, bem
como as rotinas de inspecdao e manutenc¢do que devem ser seguidas pelos
oficiais.

E importante ressaltar que, muito embora as regras que dizem
respeito a seguranca e salvatagem devam ser seguidas e implementadas, é
dever do encarregado da seguranga avaliar cada situagdo particular e
cumprir ou ndo o que dizem as mesmas, seja em manobra, exercicios,
inspecdes, manutengdes ou qualquer outra atividade realizada a bordo,
uma vez que as regras sO passam a existir depois que acontecem acidentes
ou incidentes, vide a criacdo da prépria Convencdo SOLAS em virtude do
naufragio do Titanic.
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