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RESUMO

Durante as pesquisas para elaboracdo deste trabalho descobri que o pratico, figura tdo importante
para a navegagdo segura e tdo pouco conhecida do cidaddo comum, e o servigo de praticagem,
existem desde os primoérdios da historia do homem no mar. Uma das definigdes mais simples que
encontrei diz que ele é o homem que guia. E isto que mostrarei neste trabalho. Primeiramente
uma visao geral de quem ¢ o pratico e caracteristicas do servigo de praticagem. E por fim como ¢
esta profissdo no Brasil, como se organizam, as leis, os riscos, o equipamento e o local de
trabalho. Fica bem claro a medida que a atividade vai sendo esmiugada a sua grande importancia
num mundo onde enormes navios, de tipos variados, carregam mais da metade de toda a carga
comercializada no mundo. Entrando em portos com caracteristicas muito proprias e sofrendo as
mais diferentes interferéncias da natureza local. E neste cenario que a figura do pratico desponta
como “o homem guia”, ou seja, aquele que vai auxiliar o comandante a levar o navio em

segurancga até o porto a ser alcangado.

Palavras chave: apoio, seguranga, manobra.



ABSTRACT

Throughout the researches I have made to develop this work I have found out that the pilot, a
really meaningful icon to the safe navigation and at the same time not that known by the society,
and the pilotage service, are present since mankind’s early history at sea. One of the simplest
definitions I have found defines the pilot as “the man that guides”. This is what is shown in this
work. First an overview of who the pilot is and the characteristics of the pilotage service. And
finally how this profession is in Brazil, how they are organized, laws as it stands, risks taken by
the pilots, equipment used and the location where they work. It gets really clear as the activity
gets scrutinized how important it is in a world where huge ships, of various types, carry more
than half of all cargo traded in the world. Getting into ports with their own intrinsic
characteristics and undergoing through the most different influences of local nature. Against this
backdrop that the pilot’s picture emerges as “the guider man”, in other words, one that will help

the master to conduct the ship safely to the port.

Keywords: support, security, maneuver.
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1 INTRODUCAO

Sempre que um navio efetua Manobras de Praticagem, o pratico ¢ requisitado. Ele coleta,
integra e avalia, em tempo real, variaveis que influenciam o comportamento da embarca¢do que
estd manobrando. Buscam a perfeicdo em cada etapa de sua atividade.

Os praticos sdo profissionais que conhecem profundamente as dguas nas quais atuam e
sdao requisitados a bordo por sua especialidade em conduzir embarcagdes mantendo o meio
ambiente, a tripulacdo, o navio e sua carga livre de riscos. Nesse trabalho a precisdo ¢
indispensavel, além de muito equilibrio emocional mesmo sabendo que as dificuldades e

adversidades fazem parte da profissao.



No Brasil os praticos pertencem a entidades regionais, que sdo congregadas pelo
CONAPRA (Conselho Nacional de Praticagem). Sao ligados internacionalmente ao International
Maritime Pilots’ Association (IMPA), uma organiza¢dao ndo-governamental.

A legislacdo internacional exige praticos atualizados que dominem as novas tecnologias.
Estdo em aperfeicoamento constante, conhecem amplamente as particularidades maritimas e
todos devem ser bilingues.

O servigo de praticagem ¢ utilizado em todos os portos do mundo. “Praticagem no Brasil”
¢ um tema interessante € muito polémico. A profissdo desperta admiracdo e interesse nos demais
profissionais maritimos. Com esta monografia pretende-se, de forma clara e objetiva, defini-la,
mostrar sua importancia, os requisitos para se tornar um profissional nesta area, além de abordar

assuntos presentes no cotidiano do profissional, como equipamentos, servigos, ZPs, entre outros.

2.0 O PRATICO
2.1 O Trabalho

O pratico € um aquaviario que deve assessorar o comandante na condugdo segura
e para isso devera conhecer profundamente as caracteristicas geograficas de correntes, condi¢des
meteoroldgicas e de trafego de embarcacdes na sua zona de Praticagem. Essa habilidade
adquirida permite que as manobras de navios de grande porte sejam executadas com maxima
segurancga dentro dos limites hidrograficos do porto. Assim, otimizando o fluxo de embarque e
desembarque de cargas sem descuidar dos aspectos inerentes a preservacao da vida humana sobre
as aguas, do meio ambiente, e dos patrimonios publicos e privados envolvidos nas manobras,
quais sejam: navios, rebocadores, lanchas e instalagdes portuarias. E importante dizer que o

comandante ¢ sempre o responsavel pela seguranga da embarcacao.



2.2 International Maritime Pilots — IMPA

E a entidade internacional que congrega a praticagem do mundo todo, ¢ um 6rgdo técnico
profissional ndo governamental, sem fins lucrativos, formado por associacdes nacionais de
praticagens dos cinco continentes representando, atualmente, mais de 50 na¢des e mais de 8.000
Praticos.

Formada em 1970 em Kiel comecou a funcionar oficialmente em Amsterda em 1971. Sua
sede atual esta localizada em Londres. Sua finalidade ¢ manter as associagdes de todo o mundo
juntas trocando experiéncias e resolvendo problemas comuns.

O seu segundo objetivo principal € ser a voz dos Praticos na comunidade maritima
internacional, particularmente através da IMO, International Maritime Organization, que
regulamenta os procedimentos no mar, especialmente os relativos a seguranga. Neste particular, a
IMPA, desde novembro de 1973, tem uma cadeira na IMO como consultora.

A principal preocupacao da IMPA ¢ a seguranga do préatico, principalmente durante sua
transferéncia da lancha para o navio e vice-versa. Para isto promove regularmente a Campanha de
Seguranga na Transferéncia do Pratico, para fiscalizar, pelos proprios praticos, as escadas de
embarque e desembarque, sua correta colocacao e seu estado de manutengdo. Estes pontos devem
obedecer aos padroes definidos pelo ITC, Conselho Técnico Internacional da IMPA, e aprovado
pela IMO. Em todos os navios ha um quadro com desenhos e regras, feitos pelo ITC, fixado no
passadigo para orientar os tripulantes ao armar a escada para uso do Prético, de forma correta e
segura, pois esta ¢ usada em qualquer estado de mar, calmo ou revolto, de dia ou de noite. Esta
operacdo € o momento mais perigoso para o Pratico. Sujeito a acidentes algumas vezes fatais.
Nestas condi¢gdes o equipamento de acesso, as lanchas e os de uso pessoal devem obedecer a
padrdes de seguranca rigorosos. Através da sua participagdo nos trabalhos da IMO, a IMPA
adquiriu grande experiéncia e conhecimentos dos assuntos maritimos em todo o mundo. Muitos

dos seus trabalhos e decisdes sdo oficialmente adotados e/ou recomendados pela IMO.

2.3 Deveres do Pratico

O pratico, para desempenhar bem suas fungdes deve sempre:
e Assessorar o Comandante da embarcacdo na condugdo das fainas de praticagem,

atendendo com presteza e de forma eficiente as exigéncias das atividades profissionais;



Manter-se apto a prestar com seguranga os servi¢os de praticagem, em todos os tipos de
embarcagoes, em toda a extensao da ZP.

Transmitir, responder e acusar sinais, com seguranga, a outras embarcagdes que trafeguem
na ZP, demandarem ou sairem do porto quando necessario;

Observar e fazer observar com frequéncia as profundidades e correntezas dos rios, canais,
barras e portos, principalmente, depois de fortes ventos, grandes marés e periodos de
chuva prolongados;

Comunicar as observagdes, assim como qualquer outra informacdo de interesse a
seguranc¢a da navegacao ao representante da autoridade maritima;

Informar ao representante local da autoridade maritima qualquer alteragao/irregularidade
observada no balizamento;

De forma sintética, comunicar ao Comandante da embarcagdo e ao representante
regional/local da autoridade maritima a existéncia de condi¢des desfavoraveis ou
insatisfatorias para a realizagdo da manobra e que implique risco elevado a seguranca do
trafego aquavidrio, a salvaguarda da vida humana no mar ou a preserva¢do do meio
ambiente;

Buscar inteirar-se acerca das particularidades do governo e condi¢des das embarcagdes,
com intuito de prestar com seguranga os servigos de praticagem;

Manter-se atualizado quanto as alteragdes de fardis, balizamento e outras mudancas
possiveis, ocorridas na ZP;

Alertar o representante local da autoridade maritima e o Comandante da embarcagao,
quando as condi¢des de tempo e mar ndo permitirem a praticagem com seguranga;
Cooperar nas atividades de socorro e salvamento maritimo (SAR), patrulha costeira ou
fluvial e de levantamentos hidrograficos na sua ZP, quando determinado pelo
representante regional/local da autoridade maritima;

Atender a convocagdo do representante regional da autoridade maritima, para prestar
quaisquer esclarecimentos por ele julgados necessarios, ou para integrar fainas de
assisténcia e salvamento maritimo em conformidade com o previsto na NORMAM;
Manter atualizados os seus dados, endereco, telefone, ¢ outras referéncias de identificagao
pessoal, junto a Capitania dos Portos ou Delegacia Local da ZP a que pertence;

Integrar a Banca Examinadora destinada a realizar exame para pratico ou praticante de



pratico, em circunstancias de designacgao pelo representante da autoridade maritima;
Executar as atribuicdes do oficio de praticagem, mesmo que em divergéncia com a
empresa de navegagdo ou seu representante legal, devendo os questionamentos serem
debatidos nos foros competentes, sem qualquer prejuizo para a continuidade da prestacao
dos servigos;

Cumprir o numero minimo de manobras estabelecido;

Manter a continuidade dos servigos permanentemente;

Obedecer a escala de rodizio estabelecida e/ou ratificada pelo representante regional da
autoridade maritima de sua ZP, para manter-se habilitado profissionalmente;

Submeter-se aos exames médicos e psicofisicos de rotina, estabelecidos na secao VIII
destas normas;

Portar, obrigatoriamente, o colete de salva-vidas na faina de transbordo
lancha/navio/lancha;

Cumprir as normas emitidas pela autoridade maritima, e informar ao representante local
da autoridade maritima toda vez que, no desempenho da funcdo de pratico for constatado
o seu descumprimento;

Manter-se em disponibilidade — na ZP — para atender a qualquer manobra durante todo o
periodo de servigo. Em situacdes que ensejem a possibilidade de afastamento, o pratico
devera ser substituido na escala e o fato informado ao representante regional da jurisdigao

demarcada pela ZP.

2.4 Deveres do Comandante para com o Pratico

A presencga do pratico a bordo ndo tira a obrigagao do Comandante nem da

equipe do passadico (tripulacdo de servico) de cumprir seus deveres e obrigacdes para
com a seguranga do navio, devendo acompanhar as agdes do pratico a todo o tempo. O
trabalho do pratico no navio deve ser executado em perfeita harmonia com o comandante,
para isto o comandante deve:

e Informar ao pratico sobre as condi¢cdes de manobra do navio;

e Fornecer ao pratico todos os elementos materiais e as informagdes necessarias para o



desempenho de seu servigo, particularmente o calado de navegacao;

Fiscalizar a execu¢do dos servicos de praticagem, comunicando ao representante
regional/local da autoridade maritima, qualquer anormalidade constatada;

Dispensar a assessoria do pratico quando convencido que este esteja orientando a
manobra de forma perigosa, solicitando — imediatamente — um substituto, e comunicar ao
representante local/regional da autoridade maritima, formalmente, no prazo maximo de 24
horas apds a ocorréncia do fato, tecnicamente, as razdes que levaram a essa decisao;
Alojar o pratico, a bordo, com regalias idénticas as de seus oficiais;

Cumprir as regras nacionais e internacionais que normatizam o embarque e desembarque
de praticos;

Nao dispensar o pratico antes do ponto de espera de pratico da respectiva ZP, quando esta

for de praticagem obrigatoria.

2.5 Afastamento do Pratico

2.5.1 Afastamento Definitivo

Por cancelamento do Certificado de Habilitacdo de Pratico, provocado pelas seguintes situagdes:

Falecimento;

Perda definitiva da capacidade psicofisica, atestado por meio de junta médica de satde
devidamente qualificada, com resultado de exame médico;

Por penalidade aplicada pelo representante nacional da autoridade maritima, decorrente de
falta apurada em Inquérito Administrativo, ou Rito Sumario.

Por acordao em sentenca passada em julgado pelo Tribunal Maritimo;

Por deixar de exercer a profissdo por mais vinte e quatro (24) meses consecutivos na
respectiva ZP, por qualquer motivo apresentado; e

Por sentenga transitada em julgado pela justica, pelo cometimento de crime, cuja pena

imposta seja superior a dois (2) anos.

B. Por solicita¢ao do interessado.

Afastamento temporario inferior a vinte e quatro (24) meses:

A. Por suspensdo do exercicio da atividade, nos seguintes casos:

Perda temporaria da capacidade psicofisica, atestada por meio de junta médica



devidamente qualificada como resultado de exame médico;
e Por penalidade aplicada pelo representante da autoridade maritima;
e Por acordao em sentenca passada em julgado pelo Tribunal Maritimo; e
e Deixar de comprovar semestralmente o cumprimento do Plano de Manutencao da

Habilitacao Profissional.

3.0 APRATICAGEM
3.1 O Servico de Praticagem

Os servigos de praticagem compreendem a condu¢do e todas as manobras dos navios € o
emprego de rebocadores e outros meios auxiliares, realizados nas areas chamadas de ZONA DE
PRATICAGEM. A praticagem também compreende a cooperacdo nos trabalhos de socorro e
salvamento maritimo e o auxilio ao Ministério da Marinha na monitoragdo ¢ manutencao das
condi¢des de seguranga para a navegacgao, especialmente nos portos e suas vias de acesso € em

particular quanto a sinalizagdo nautica.



3.2 Zona de Praticagem

Todos os Praticos sdo habilitados para determinado Porto ou Zona e exercem sua fungao
agrupados em uma Unica associagdo ou cooperativa, o que lhes permite organizar um sistema de
rodizio de trabalho que assegure o atendimento ininterrupto a todos os navios. A area atendida
pelo Servigo de Praticagem, chamada de zona de praticagem, ¢ caracterizada por grande
diversidade de manobras-tipo e pela variedade de porte das embarcagdes que a freqlientam, desde
pequenos supply-boats (navios que apdiam as plataformas que atuam no mar) até graneleiros com
mais de 300.000 TPB (tonelagem de porte bruto). Estes grandes navios sdo manobrados em
terminais de mar aberto e por vezes desabrigados contra a agdo de vagas e ventos. Quanto maior
forem as adversidades caracteristicas da regido ou da embarcagdo, maior serd a necessidade da
atuacgao do
pratico. Para o exercicio da atividade, na Zona de Praticagem existe toda uma estrutura a
disposi¢do que se compde de lanchas, instalagdes, tripulagcdo e operador de radio, que trabalham
em harmonia, 365 dias por ano oferecendo aos usudrios e aos Praticos condi¢des seguras para sua

atuacao.

4.0 Aspectos Gerais
4.1 Legislacao

As normas, leis, decretos e procedimentos que seguem sdo de suma importancia para o
servico de praticagem:

e NORMAM 12 - Norma da Autoridade Maritima para o Servi¢o de

Praticagem: Regulamenta o servigo de praticagem, estabelecer as Zonas de

Praticagem (ZP) em que a utilizacdo do servigo ¢ obrigatoria ou facultativa e


http://www.dpc.mar.mil.br/Normam/Normam12/FrameNormam12.htm

especifica as embarcacdes dispensadas do servigo.

e NORMAM 13 - Norma da Autoridade Maritima para os Aquaviarios:

Regulamenta o ingresso na carreira, as categorias, as atribui¢cdes e o cadastro dos
Aquaviarios.

e LESTA - Lei n°® 9.537, de 11 de Dezembro De 1997: Dispde sobre a seguranca do
trafego aquaviario em aguas sob jurisdicdo nacional e da outras providéncias.

e RLESTA - Decreto n° 2596, de 18 de Maio de 1998: Regulamenta a Lei n!]
9.537, de 11 de dezembro de 1997, que dispde sobre a seguranca do trafego
aquaviario em aguas sob jurisdi¢dao nacional.

e NPCP - Normas e Procedimentos da Cprj: Normas e procedimentos para a area
de jurisdi¢do da Capitania dos Portos do Rio de Janeiro - CPRJ.

e Lei dos Portos - Lei No 8.630, de 25 de Fevereiro de 1993: Dispde sobre o

regime juridico da explorag¢do dos portos organizados e das instalagdes portudrias

e da outras providéncias.

4.2 Obrigatoriedade e dispensa do uso de Pratico

O Capitulo IV da NORMAM 12 aborda exclusivamente sobre as zonas de praticagem
conceituando-se e estabelecendo critérios para obrigatoriedade ou nao do emprego do servigo de

praticagem determinando que:

Dentre as dreas geogrdficas delimitadas pela autoridade maritima como ZP,
sdo estabelecidas aquelas onde o servico de praticagem serd obrigatorio, como
garantia de preservacdo da seguran¢a na navegagdo. QOutras dreas serdo
relacionadas como de praticagem facultativa, em virtude das condi¢des de
navegabilidade e sinaliza¢do permitirem uma travessia navegdvel segura, nas

fainas de entrada e saida de determinados portos e terminais.

Tendo como fatores condicionantes para a fixa¢do da obrigatoriedade do

emprego do servico de praticagem: 1) Caracteristicas hidrogrdficas e condigdes


http://www.dpc.mar.mil.br/SSTA/Legislacao/lei8630.htm
http://www.cprj.mar.mil.br/pagina6.htm
http://www.dpc.mar.mil.br/SSTA/Rlesta.htm
http://www.dpc.mar.mil.br/SSTA/Lesta.htm
http://www.dpc.mar.mil.br/Normam/normam13/FrameNormam13.htm

peculiares de cada porto e terminal brasileiro; 2) Seguranca fisica dos portos,
terminais maritimos e suas instalacoes; 3) Necessidade de minimizar o custo

operacional da navegacgado de cabotagem.

Apresenta através de quadros e anexos, as ZPs e as condi¢des em que o emprego do

servigo de praticagem podera ser de uso facultativo.

4.3 Seguranca Pessoal

A principal fonte de consulta sobre o assunto ‘seguranga’ ¢ a Convenc¢do Internacional
para Salvaguarda da Vida no Mar — SOLAS — Safety Of Life At Sea, assinada em 1974 e, que
vem sendo constantemente revisada, de modo a incorporar os avangos tecnoldgicos introduzidos
nas embarcacoes.

A NORMAM-01, em seu Capitulo IV, destina uma se¢do a esta matéria. Entre outras
coisas, prevé que o pratico pode recusar-se a embaracar em navio, caso constate que o dispositivo
montado ndo atende as exigéncias da SOLAS, comunicando o fato imediatamente ao
representante regional da autoridade maritima. E importante ressaltar que a maioria dos acidentes
dos quais se tem registro envolvendo praticos, ocorre justamente no momento do embarque ou
desembarque. Pela propria situacdo como essas fainas se processam, até os mais triviais
acidentes, normalmente, se ndo sdo fatais causam lesdes bastante sérias e acarretam um longo
afastamento do servico, muitas vezes resultando em seqiielas fisicas permanentes. Os tipos de
arranjo para embarque/desembarque de praticos mais utilizados sdo:

e Escada de portald combinada com escada quebra-peito;
e Escada quebra-peito;

e Pilot hoist mecanico.

A escada quebra-peito deve ser utilizada quando a altura a ser escalada pelo pratico for
superior a 1,5 metro e inferior a 9 metros, devendo atender aos critérios estabelecidos pela IMO
( International Maritime Organization). Quando a altura entre o ponto de acesso do navio e a
enxarcia (estrutura fixa instalada na proa da lancha do pratico para auxilid-lo no embarque e
desembarque no navio) for inferior a 1,5 metro, o pratico devera embarcar diretamente, sem

utilizar a escada quebra-peito.



4.4 Lancha do Pratico

E a embarcagio homologada pelo representante da autoridade maritima para ser
empregada no transporte do pratico para o embarque/desembarque nos navios. A lancha de
pratico e de uso especifico do servico de praticagem. Transporta o pratico da estacdo de
praticagem até¢ o ponto de embarque onde estd o navio a ser atendido pela praticagem e vice-
versa. E especialmente projetada para que o pratico possa realizar o transbordo com seguranga,
possuindo alguns dispositivos especificos para obtengdo de maior aproveitamento e qualidade na
operacionalidade das fainas de praticagem.

Entretanto, poderd ser empregada em outras atividades quando requisitadas pela
autoridade maritima, em agdes de socorro e salvamento e/ou fiscalizagdo do trafego aquaviario.
Podera ainda realizar outros servigos indenizaveis, tais como transporte de tripulantes, técnicos
contratados para trabalho a bordo e agente de navegagao.

No Brasil, o casco da lancha de praticagem devera ser pintado de vermelho por bombordo
e por boreste, e a superestrutura, por ante a ré do acesso a cabine de governo, devera ter a letra P,

que significa pratico (Pilot).

4.5 Transbordo de Praticos

O contrato de praticagem ¢ um contrato de locagcdo de servicos que se inicia com a
solicitagcdo do servi¢o que pode ocorrer por comunicagdo ou sinais. A NORMAM 12 especifica

no item 0223 que:

quando as condi¢oes meteorologicas impedirem o embarque do prdtico a bordo
com seguranga, o Comandante do navio, sob sua exclusiva responsabilidade e
mediante autoriza¢do do representante local da autoridade maritima, podera

entrar com o navio no porto, até um lugar abrigado que permita o embarque,



observando os sinais e orientagoes transmitidas pelo pratico a bordo da lancha

de pratico.
No entanto, ressalva que tal entrada deve ser previamente autorizada, através de uma
solicitagdo que pode ser requerida pela atalaia. Quando as condigdes meteorologicas nao

permitirem o desembarque do pratico com seguranga, o item 0224 prevé que:

o Comandante do navio, sob sua exclusiva responsabilidade e mediante
autoriza¢do do representante local da autoridade maritima, podera
desembarcar o prdtico em lugar abrigado e prosseguir a singradura,
observando os sinais de orientagoes transmitidas pelo prdtico que ficara a

bordo da lancha de prdtico.
A normatividade maritimista predetermina ainda que:

caso o prdtico seja surpreendido pela impossibilidade de desembarcar com
seguranga pelas condi¢des meteorologicas, caberda ao Comandante do navio
prover os meios necessdrios par a permanéncia a bordo do pradtico e o seu

retorno ao porto de sua ZP. Tal fato devera ser comunicado.

E dever do pratico portar obrigatoriamente, o colete de salva-vidas na faina de transbordo

lancha/navio/lancha.

4.6 Escala de Rodizio de Servico do Pratico

A escala de servigco consiste na distribuicdo equanime de trabalho, estabelecido
especificamente para cada Zona de Praticagem, incluindo todos os Praticos habilitados e em
atividade na Zona de Praticagem respectiva, sendo os Praticos divididos obrigatoriamente em trés

grupos, como se segue:

1) 1° grupo - Periodo de Escala:

Numero de horas ou de dias consecutivos durante os quais o Pratico estd a disposi¢do para
ser requisitado a realizar a faina de Praticagem. Dentro do periodo de escala, distinguem-se dois
outros periodos: Periodo de Servigco: compreende o periodo de tempo, dentro da escala de

servico, durante o qual o Prético esta efetivamente em faina de praticagem ou a bordo da lancha



de Pratico em razdo da realizagdo de faina de praticagem; Periodo de Sobreaviso: compreende o
periodo de tempo durante o qual, apesar de estar em periodo de escala, ou seja, a disposi¢ao para
ser requisitado, o Pratico ndo estd atuando afetivamente em faina de praticagem ou a bordo da

lancha de Pratico.

2) 2° grupo — Periodo de Folga
Periodo de tempo ininterrupto que antecede ou sucede um periodo de escala, durante o
qual o Pratico ndo esta disponivel para ser requisitado a realizar faina de praticagem, a ndo ser em

caso de emergéncia ou nas situagcdes em que ha risco para a vida humana.

3) 3° grupo — Periodo de Férias
Periodo nunca inferior a trinta dias em cada ano, dos quais pelo menos quinze dias
consecutivos, durante o qual o Pratico ndo esta disponivel para ser requisitado a realizar faina de

praticagem em qualquer hipotese.

5.0 AS MANOBRAS
5.1 Desatracacao

A desatraca¢do ¢ dada da seguinte forma. O Pratico chega ao local onde o navio estd
atracado, na hora determinada, por terra ou por mar, com a lancha do Prético, se ele estiver vindo
de uma manobra anterior ou até mesmo se o cais ¢ de dificil acesso. Entdo o Pratico embarca no

navio por meio da escada de portald (Anexo). A bandeira HOTEL (Anexo) ¢ icada, o que indica



que ha Pratico a bordo da embarcagdo. Um oficial de navegacdo que estd de servigo recebe o
Prético no portalé e o encaminha até o passadi¢o aonde ¢ apresentado ao comandante e a toda
tripulacdo presente no passadico.

O Pratico recebe o “Pilot Card” (Anexo), que ¢ um cartdo que consta as diversas
informagdes necessarias para a realizagdo da atracacdo, desatracacdo, fundeio, giro ou amarrar
boia, como deslocamento, calados, passo do hélice, se hd ou ndo “thrusters”, se tem ou nao
azimutais, e etc. Apos isso o comandante autoriza o inicio da manobra.

O(s) rebocador (es) previamente contratados pelo armador se encontram na posicao.
Entdo o Pratico com o VHF (Anexo) se comunica com o(s) rebocador (es) dando-lhe(s) as ordens
necessarias para a desatracagdo segura, dando ordens ao piloto do navio responsavel pelo timao.
O Prético realiza toda a manobra de desatracagdo, entdo libera o(s) rebocador (es) e segue até a
boca da barra, local onde o ele ird desembarcar. A lancha do pratico deve esta no local e na hora
em que a manobra ¢ finalizada. A lancha n3o precisa necessariamente seguir o navio, esta pode
vir de outro lugar, onde foi deixar outro Pratico para manobrar um navio, por exemplo.

Chegando ao ponto de desembarque do Pratico, ele assina um taldo (Anexo) que consta: o
nome do Pratico, a hora em que se deu o embarque, a hora do inicio e do fim da manobra, o tipo
de manobra realizada e etc.

Entdo ele determina o bordo em que a escada de portald devera ser arriada visando a sua
seguranga, entdo ¢ dado o fim da manobra e novamente o oficial de navegacdo que se encontra no
passadigo encaminha o Pratico ao portalo. A escada de quebra-peito (Anexo), ja esta posicionada,
a lancha se aproxima do costado do navio e o Pratico desce a escada e entra na lancha. A bandeira
HOTEL ¢ arriada e a manobra ¢ finalizada. Cabe lembrar que ¢ indispensavel ao pratico o uso do
colete salva-vidas durante todo o periodo em que esta embarcado, tanto da lancha quanto no

navio.

5.2 Atracacao

A atracacdo ¢ dada da seguinte forma. O Pratico chega ao PBP (“Pilot Boarding Point”)
através da lancha do Pratico, na hora determinada, ele pode estd vindo de terra como também de
uma outra manobra realizada anteriormente.

Ao entrar em contato com o navio, o Pratico inicia os procedimentos para realizar a



manobra. Nao ¢ obrigatorio que as maquinas sejam paradas, porém para a seguranga do proprio
Prético ele devera pedir ao Comandante, antes de embarcar, que pare as maquinas € apos isso
escolhe o melhor bordo para ser arriada a escada de portald, visando também a propria seguranga.
O Pratico geralmente escolhe o bordo mais abrigado do vento e da maré.

Apbs isso o Pratico embarca, geralmente ¢ uma escada de quebra-peito que auxilia, porém
quando temos navio com uma pequena borda livre, navios offshore, por exemplo, nao ¢
necessario o uso da escada e o Pratico passa diretamente da enxarcia para o navio. A bandeira
HOTEL ¢ icada. O oficial de servigo recebe o Pratico e o leva até o passadico onde é apresentado
ao Comandante ¢ a toda a tripulagdo presente. O Pratico recebe o Pilot Card, que é o mesmo
apresentado tanto na atracagdo quanto na desatracagao e entdo ¢ dado o inicio da manobra. O (s)
rebocador (es) encontra (m) se posicionado (s) no local onde o Pratico solicitou. Geralmente no
local de maior risco, onde caso ocorra alguma pane no navio, os rebocadores estdo proximos para
evitar que ocorra um acidente. Entdo o Pratico adentra o canal em dire¢do ao berco, pré-
determinado, e com o auxilio dos rebocadores e dos thrusters, se houver, o navio € atracado no
berco. O Pratico assina o taldo e ¢ dado o fim da manobra. A bandeira HOTEL ¢ arriada e o
Pratico desembarca, com o acompanhamento do oficial de navegagdo. Cabe lembrar que o
Pratico poderd seguir imediatamente para outra manobra, embarcando novamente na lancha que

Se encontra a sua espera.

5.3 Fundear

E um tipo de manobra muito comum em determinados portos do pais, pois quando o
navio nao encontra ber¢o disponivel este deve ficar aguardando. Existem ZP em que o fundeio ¢
feito em local onde ndo ¢é necessario o Pratico, como exemplo temos a ZP de Vitoria-ES, pois o
local de fundeio encontra-se em mar aberto, local suficientemente seguro para a tripulagdo
realizar a manobra. Porém na ZP do Rio de Janeiro, no porto do Rio de Janeiro o fundeio é
realizado com o auxilio do Pratico. Pois para fundear nesta regido o navio precisa demandar todo

o canal de acesso ao porto e fundear no término deste canal, proximo a Ponte Rio - Niteroi.



Este tipo de situagdo ndo ¢ muito agradavel para o armador, pois o navio fundeado estd
perdendo dinheiro, pois ndo estd navegando e transportando carga além do armador em
determinadas situacdes, ter de pagar o servigo de praticagem duas vezes, uma para o fundeio e

outro quando o navio for para o berco.

5.4 Rodar o navio

E uma manobra que se faz necessaria o uso do Pratico, porém ndo é muito comum pois
envolve altos custos para o armador devido ao pagamento de mais um servigo de praticagem e a
paralisacdo do carregamento para a execu¢ao da manobra.

Esta manobra consiste em rodar o navio no cais, pois devido a um plano de carregamento
mal feito, aos equipamentos utilizados nas operagdes de carga e descarga ndo sdo capazes de
operar de bordo a bordo da embarcacdo, devido a sua capacidade ou até mesmo devido a
estabilidade transversal da embarcagdo. Entdo caso isso ocorra, a operacdo ¢ parada e ¢ feita a

rotacdo do navio e em seguida sao retomadas as operagoes.

6.0 GESTAO PORTUARIA



6.1 - Breve historico recente

A industria maritima brasileira passou por grandes transformacdes nas ultimas décadas,
com forte incremento de suas atividades, consequéncia da atuagdo direta do Governo Federal. A
construcao naval no pais foi substancialmente revigorada, principalmente no ambito da industria
petrolifera, impulsionada pela descoberta de reservas considerdveis de petroleo e gas. Muitos
navios passaram a ser construidos e a operar no pais, aumentando significativamente o trafego de
embarcagdes nos portos brasileiros.

E necessario destacar também a expressiva participagio do setor portudrio para a
economia brasileira, responséavel pela quase totalidade da movimentagdo do comércio exterior do
Pais. Para mensurar a relevancia do modo de transporte maritimo, registrou-se que 95,9% do total
exportado e 88,7% das importagdes foram feitas pelos portos em 2011.

Cada vez mais, a navegagdo maritima se destaca por suas vantagens comparativas em
relacdo a outros modais, tais como, o reduzido indice de polui¢do do meio ambiente e o custo
reduzido para transporte de cargas, em grandes quantidades, por longas distancias. Assim, o
modal maritimo ¢ o preferencial de muitos paises para realizar a exportacdo e importacao de
produtos, criando maior relevancia para seus portos na cadeia logistica mundial. Nesse aspecto, o
Brasil ¢ privilegiado por dispor de uma faixa litoranea com 7.367 km de extensdo, além das vias
navegavelis interiores, ressaltando o enorme potencial para a utilizacdo do transporte maritimo de
cargas e passageiros.

De fato, o informativo semestral 1/2014 da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios
(ANTAQ), citado na referéncia a, além do expressivo crescimento da cabotagem, aponta um
crescimento continuo de 17,3% na tonelagem de cargas transportadas pelo modal maritimo entre
2010 e 2014, abrangendo as exportagdes € as importacoes.

Todavia, para ampliar a participagdo no comércio exterior, o Sistema Portuario do Brasil
passou por profundas mudangas. A Lei n.° 8.630/93, também conhecida como Lei de
Modernizagao dos Portos, foi criada com o objetivo de reorganizar o sistema, permitindo,
inclusive, a concorréncia entre os portos. A criagdo da ANTAQ, pela Lei n.° 10.233/01, e da
Secretaria Especial de Portos (SEP), por meio da Medida Provisoria n.° 369/07, que
posteriormente teria seu funcionamento consolidado pela Lei n.° 11.518/07, também contribuiram

para a regulacdo aquavidria no Brasil. Recentemente, a nova Lei n° 12.815/13, estabeleceu um



novo marco regulatorio para o setor portuario (referéncia b). Dentre outros aspectos, este novo
diploma legal buscou novo folego para os investimentos no setor.

No ambito mundial, novas exigéncias surgiram, de forma a elevar os niveis de seguranca
para a atividade, estabelecendo novos parametros de protecdo para os navios e as instalagdes
portuarias, disseminados por meio do Codigo Internacional de Prote¢dao para Navios e Instalagdes
Portuarias (Codigo ISPS), referéncia c.

Este crescimento vigoroso nas atividades aquaviarias e as novas demandas impactam
diretamente a infraestrutura portudria nacional, acarretando a necessidade de investimento em
melhorias em varios segmentos, tais como: incremento da construgdo e reparo navais; reforco da
seguranca fisica das instalagdes (Codigo ISPS); e a implantacdo de sistemas de controle de
trafego, para otimizar e prover maior seguranca nas operacoes de acesso as instalagdes portudrias,
dentre outros.

Ressalta-se, também, a importancia atribuida pelo Governo Federal ao setor portuario no
Brasil pode ser comprovada pela inclusdo de varios projetos pertinentes no Programa de
Aceleracgdo do Crescimento (PAC), que recebe alta prioridade para execucdo orcamentéria e pela

busca em criar melhores condigdes para novos investimentos privados (referéncias d, e, e £).

6.2 - Servico de Trafego de Embarcacoes (VTS) e Sistema de Gerenciamento e Informacoes

do Trafego de Embarcacgdes (VITMIS)

O VTS ¢ um sistema eletronico de auxilio a navegacdo, com capacidade de monitorar
ativamente o trafego aquaviario, melhorando sua seguranga e eficiéncia, nas areas em que haja
intensa movimentagdo de embarcagdes ou risco de acidente de grandes proporgoes.

Internacionalmente, os sistemas de VTS sdo regulamentados pela International Maritime
Organization (IMO), sendo seus aspectos técnicos detalhados em recomendagdes
da International Association of Maritime Aids to Navigation and Ligthouse Authorities (IALA).
No Brasil, cabe a Marinha do Brasil, Autoridade Maritima do pais, definir as normas de
implementagdo de VTS e autorizar a sua implantagao e operagao (referéncia g).

Uma estrutura de VTS € composta minimamente de um radar com capacidade de
acompanhar o trafego nas imediacdes do porto, um sistema de identificagdo de embarcagdes
denominado Automatic Identification System(AlS), um sistema de comunicacdo em VHF, um

circuito fechado de TV (CFTV), sensores ambientais (meteorologicos e hidrologicos) e um



sistema de gerenciamento e apresentacdo de dados. Todos estes sensores operam integrados em
um centro de controle, a quem cabe, na sua area de responsabilidade, identificar e monitorar o
trafego maritimo, adotar acdes de combate a poluicdo, planejar a movimentagdo de embarcacdes
e divulgar informagdes ao navegante. Adicionalmente, o Centro VTS pode fornecer informagdes
que contribuam para o aumento da eficiéncia das operagdes portudrias, como atualizacdo de
horérios de chegada e partida de embarcacdes e o gerenciamento das vias navegaveis por meio de
esquemas especiais de separagdo de trafego.

Quanto ao servico de VTMIS, trata-se de um sistema que utiliza dados do VTS,
incorporando informagdes provenientes de outros sistemas de interesse da administragdo
portudria, de forma a aumentar a efetividade das operagdes ou da atividade maritima como um
todo (referéncia h). Entre os sistemas de dados que podem ser incorporados a um VITMIS, citados
na referéncia h, podemos citar:

¢ Sistemas de gerenciamento do Porto;

e Sistemas dedicados a seguranga portudria;

e Sistemas de apoio e gerenciamento da praticagem;

e Sistemas de gerenciamento de carga e da propriedade em geral;

¢ Planejamento de acostagem;

e Sistemas de cobranga de taxas portudrias;

e Controle de quarentena;

e Controle alfandegério; e

e Apoio as operacdes da Policia Maritima, tais como repressao aos ilicitos contra navios,

contrabando/descaminho, narcotrafico etc.

A despeito da implementacdo de VTS/VTMIS acarretar maior seguranca e otimizacdo das
operagdes portudrias, ¢ exigido o aporte de consideraveis recursos e homologacdo pela
Autoridade Maritima Brasileira, configurando um processo longo e sujeito a inumeras
regulamentagdes. Desta forma, alguns terminais portuarios poderdo optar por um LPS (Local
Port Service), ndo sujeito a regulamentacdo da Autoridade Maritima, com uma estrutura de
equipamentos e servicos que pode eventualmente ser mais simples € menos custosa de que um
VTS. Neste caso, o sistema se limita a monitorar o trafego maritimo em determinada area, sem

interferir com a sua operagao.



Sistemas de VTS/VTMIS estao instalados em mais de 500 portos em todo o mundo, tendo em
vista ndo s o incremento na seguranca da navegagdo, mas também por permitirem um controle
mais eficiente do trafego e das operagdes de apoio maritimo. A instalagdo de um VTS/VTMIS
permite a Autoridade Portudria maior controle sobre as condi¢des de trafego na sua area de
jurisdigao.

Assim, seja em um Porto Organizado, seja em um Terminal de Uso Privado (TUP), este
incremento na consciéncia situacional permite ao operador e/ou Autoridade portudria, aperfeigoar
a gestdo portuaria, com 6bvios beneficios em termos de seguranga da navegagdo e reducao de
custo das operagdes. Por estes motivos, e pelo incremento na prevengdo da poluicdo maritima, a

necessidade da implementagdo de VTS/VTMIS ja ¢ uma realidade no Brasil.

6.3 - Situacao atual do setor portuario brasileiro

Mesmo com o citado desenvolvimento recente, o Brasil ainda carece de inumeras

melhorias no setor portudrio, particularmente em termos de gestdo administrativa e operacional.
No Relatorio de Competitividade Global de 2014/2015, do Férum Econdmico Mundial, citado na
referéncia i, a qualidade da infraestrutura portudria de 144 paises foi avaliada. O Brasil foi
classificado na 122* posicdo, ficando a frente apenas da Venezuela e Bolivia, em relagao aos
paises da América do Sul.
Dentre as medidas apontadas em estudos realizados por entidades ligadas ao setor maritimo como
necessarias a melhorias estd a implantagdo de VTS em portos e terminais. A pesquisa da
Confederagdo Nacional dos Transportes (CNT) citada na referéncia aponta que a nao existéncia
de VITMIS, que utiliza dados de um VTS, contribui para o atraso do modelo de gestao burocratica
dos portos. De fato, ainda ndo foi concluida a implementa¢ao de nenhum VTS no Brasil.

O Governo Federal promulgou a Lei n° 11.033/04, que instituiu o Regime Tributério para
Incentivo a Modernizacdo e Ampliagao da Estrutura Portuéria, também conhecida como Lei do
Reporto, que reduz a tributacdo de produtos e mercadorias para o setor, 0 que acarreta menor
custo para a implantacdo de VTMIS no Brasil.

Ainda esta em vigor um projeto do Governo Federal, inserido no PAC, para a implantagdo
de VTMIS em seis portos publicos nacionais, com dotagdo orcamentaria assegurada de RS$

146.000.000,00 (cento e quarenta e¢ seis milhdes de reais) a serem empregados nos proximos



anos. Esta representa apenas a primeira fase do processo de implantagdo deste sistema em portos
do Brasil. Neste contexto, ja foram licitados os projetos para instalagdo deste sistema nos portos
de Santos (SP) e Vitoria (ES), sendo declarado vencedora a empresa espanhola INDRA nos dois
locais. Projeto semelhante para o porto do Rio de Janeiro esta em andamento. De acordo com o

cronograma da SEP, os proximos portos a serem objeto de processo similar serdo os de Itaguai
(RJ), Salvador (BA) e Aratu (BA).

No Projeto de Lei Orcamentaria Anual/2015, citado na referéncia k, estdo previstos os seguintes

investimentos na implantacao de Sistemas de Apoio a Gestao de Trafego de Navios:

Porto Valores
Companhia Docas do Ceara — CDC R$ 2.160.000,00
Companhia Docas do Espirito Santo — CODESA R$ 5.500.000,00
Companhia das Docas do Estado da Bahia - CODEBA R$ 19.160.000,00
Companhia Docas do Estado de Sao Paulo — CODESP R$ 160.000,00
Companhia Docas do Para — CDP R$ 160.000,00
Companhia Docas do Rio de Janeiro — CDRJ R$ 49.160.000,00

TOTAL RS$ 59.056.000,00



As duas figuras abaixo apresentam a distribuicdo geografica dos 34 (trinta e quatro) principais

portos publicos e 130 (cento e trinta) Terminais de Uso Privado (TUP):

Figura 1: Portos Publicos Maritimos
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Fonte: Modificado de Antag

De fato, as figuras acima apresentam apenas as principais instalagdes portudrias
brasileiras. De acordo com a Resolugdo n° 2.969, de 4 de julho de 2013, da ANTAQ, citada na
referéncia 1, que define a classificagdo dos Portos Publicos, Terminais de Uso Privado e Estagdes
de Transbordo de Cargas, existem 235 (duzentos e trinta e cinco) instalagdes portuarias no pais.

Além dos portos publicos, os terminais privados estdo demonstrando interesse crescente
pela instalacdo de VTS/VTMIS, com foco no aumento da seguranca e, principalmente, na
melhoria da gestdo das operagdes portuarias, o que trara melhores resultados financeiros para as
empresas envolvidas, como comprovado em varios portos no mundo. Este interesse estd inserido
nos vultosos investimentos privados no setor portudrio previstos para os proximos 3 (trés) anos.
Estes investimentos devem chegar a R$ 36 bilhoes, considerando os pedidos de autorizagao de

investimento em arrendamentos existentes, as autorizagdes para a instalagdo de novos TUP e os



arrendamentos de areas em portos organizados previstos no Plano de Investimento em Logistica
(PIL-Portos) da Secretaria de Portos.

A implanta¢ao de VT'S/VTMIS nos portos e terminais brasileiros também contribuira para
o Sistema de Gerenciamento da Amazdnia Azul (SisGAAz), ambicioso programa lancado pela
Marinha do Brasil, atualmente em processo licitatorio, que prevé o monitoramento das aguas
jurisdicionais do pais, incluindo as hidrovias. Este ¢ um fator que impulsionara, com maior vigor,
a execucdo de projetos de VI'S/VTMIS no Brasil.

Cabe destacar um importante aspecto politico que deve ser considerado na andlise das

perspectivas de continuidade dos projetos de VTS no Brasil. O resultado das elei¢des
presidenciais ocorridas no final do ano passado levou a reeleicdo da atual Presidente da
Republica. Isto deve configurar um indicador de continuidade destes projetos, de forma relevante,
pelo Governo Federal.
E importante ressaltar a intengdo de o Governo Federal incentivar a Cabotagem, conforme citado
nas referéncias. O atual Ministro da SEP, Edinho Aratjo, afirmou recentemente que sua pasta esta
elaborando um Plano Nacional de Cabotagem, a fim de incentivar o transporte maritimo de
cargas pelo litoral brasileiro. Tal plano vai ao encontro das medidas de estimulo e atendimento
das necessidades de melhorias no setor portudrio citadas anteriormente.

No que se refere a seguranca, a falta de infraestrutura, ressaltando-se itens relacionados a
seguran¢a dos terminais portuarios, ¢ amplamente conhecida por aqueles que vivem o dia a dia
dos portos. As reclamacdes sdo muitas e, salvo raras excecdes, se repetem em boa parte dos
terminais. Varios portos operam com cargas acima de suas capacidades técnica e fisica, conforme
citado na referéncia o. Por isso, a Comissao Nacional de Seguranca Publica nos Portos, Terminais
e Vias Navegaveis (Conportos) estabeleceu a Resolugdo n° 47, de 7 de abril de 2011, que cria
critérios para a realizagdo de auditorias nas instalagdes portuarias, em conformidade com o
Codigo ISPS, citado na referéncia p. Essas auditorias podem resultar no descredenciamento de
varios terminais portudrios em todo o Pais, 0 que os motiva a investir na seguranga das suas

instalacgoes.



7.0 CONCLUSAO

Este trabalho de pesquisa mostrou a necessidade, a responsabilidade e importancia do
pratico no cumprimento de seu dever, ja que este servico tem demonstrado seu valor, visto que, a
tecnologia e a modernidade, presentes na navegacao, estdo cada vez mais avangadas.

A habilidade do pratico ¢ insubstituivel apesar de toda tecnologia existente hoje no meio
maritimo, pois ele ¢ um conhecedor da geografia da area em que atua e das condigdes ambientais
tais como: maré, corrente e vento. O pratico ¢ um profissional indispensavel no cenario atual
devido a sua gama de conhecimentos, treinamentos, experiéncia € cursos.

Vimos também que o servigo de praticagem envolve diversos procedimentos e atividades,
ndo apenas relacionadas ao pratico, mas também aos tripulantes da embarcagdo que vai fazer uso
do servigo, aos tripulantes da lancha que levam e /ou pegam o pratico a bordo e aos tripulantes
dos rebocadores.

J& com relag@o a gestdo dos portos brasileiros, a implantagdo de VTS/VTMIS no Brasil €
uma realidade, a mercé dos recentes projetos sendo executados em portos publicos e privados.
Esta ¢ uma tendéncia que devera ser mantida no pais pelos motivos expostos.

Os estimulos do Governo Federal a industria maritima brasileira tem sido consistentes,
mormente a constru¢do naval, que devera atender a demanda do setor de exploragdo de petroleo e
gas no mar, e recebem prioridade por estarem inseridos no PAC, incluindo os projetos de
implementagdo de VITMIS.

O setor privado, motivado pelo incremento das operagdes portuarias, fruto do aumento do
trafego de embarcacgdes e cargas, e contando com alguns incentivos prevé grandes investimentos
em portos e terminais, com consequente necessidade de melhorar a gestdo de seus ativos,
incluindo a implementacdo de VTS/VTMIS, conforme apontam os estudos das entidades que
operam no setor. Refor¢a essa necessidade o crescimento vigoroso e continuo da tonelagem de
cargas transportadas por via maritima, tanto no tocante ao comércio exterior quanto na
cabotagem. Neste contexto, ainda se vislumbra a necessidade de melhorar a seguranga fisica das
instalacdes portuarias, seguindo requisitos estabelecidos pelo Codigo ISPS e em atencdo as

auditorias determinadas pela CONPORTOS.
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