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TEMA: A ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL (IMO) E SUAS INFLU
ANCIAS SOBRE O PODER MARITIMO BRASILEIRO.

Pontos a abordar: Objetivos ostensivos e velados da IMO.
Capacidade de impingir tecnologia; as possi
bilidades da industria nacional frente ao
produto estrangeiro "sugerido" pela IMO.
Atuacao do MRE; a atuagao da MB.

Reflexos sobre a Marinha Mercante.

As convengoes internacionais; o Memorando de
Paris.

Os Centros de Instrugao (CIAGA eCIABA); O pa
pel do PNUD.

Custo-beneficio para o Brasil.

PROPOSICEO - Apresentar os objetivos e a atuagao da Organiza
cao Maritima Internacional (IMO), analisando seus
reflexos sobre o Poder Maritimo Brasileiro  atra
vés da participacao de nossa Marinha Mercante.

Concluir, apresentando as possibilidades do

Brasil influenciar tal Organizagao, segundo oS

interesses nacicnails.
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INTRODUCAO

H3 séculos existe o costume de se estabelecer  regulamen

tos e normas para a adequada seguranga da vida humana e de na

—

vios, nNo mar.

Algumas vezes tivemos atitudes unilaterais de algum gover
no, e em outras foram adotados acordos entre dois ou mais pal

sSes.

Entretanto, somente apos o término da Segunda Guerra Mun

dial, sentiu-se necessicdade da existencia de um organismo in

ternaciocnal atuando como coordenador das atividades intergover

namentais neste campo.

Assim, por decisao do Conselho Economico e Social das Na
coes Unidas foi convocada em 1948, em Genebra, a Conferéncia
Maritima das Nacoes Unidas. Na ocasiao decidiu-se que deveria
ser criado um organismo internacional no sistema das Nagoes U
nidas, com a finalidade de considerar exclusivamente os assun
tos relativos & navegacao e demais questoes maritimas.

Desta forma a Conferéncia aprovou a Convengao Constituti
va da Organizacao Consultiva Maritima Intergovernamental, gque
&€ a carta constitucional do novo organismo, que posteriormente
seria denominado Organizagao Maritima Internacional (IMO), con
forme veremos em nosso trabalho.

A seguranga no mar e a prevengao da poluicao marinha oca
sionada por navios, constituem a parte mais imnortante do tra
balho realizado pela IMO até a presente data.

Considerando a importancia da IMO para a comunidade mari
tima internacional, a presente monografia tem o proposito de
apresentar seus cbjetivos e sua orcanizagao, analisando sua
influéncia sobre o Poder Maritimo Brasileiro, atraves da parti
cipagzo ce nossa Marinha Mercante.

Inicizlmente, a2p0s um breve histdorico, teceremos algumas

consideragoes sobre a estrutura e principais objetivos da Crga
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nizagao. Em seguida considerarcmos as principais convengoes e
jaboradas até a presente data, observando também o0s programas
je assisténcia técnica e a participagac da IMO junto aos de
mais organismos da ONU.

Na conclusdo, citaremos algumas sugestoes que, em  nossa

opinido, podem contribuir para que O Brasil influencie tal Orx

ganizagdo segundo os interesses nacicnais.



CAPITULO 1

HISTORICO

A Navegagao Maritima iniciou sua histodria, guando o ho

nem, sentindo a necessidade de transportar objetos com peso su
perior a sua capacidade de locomogao, observou que isto seria
possivel, se utilizasse rios e mares como vias de transporte
para seus cbjetivos.

Partindo do principio gue pesadas toras de madeira flu
tuavam sem o menor problema, faltando apenas uma maneira de
guié—las pelos mais diversos caminhos, © homem utilizou o sis
tema rudimentar de orientar precidrias embarcagoes com a = Pro
prias maos. Apds este primeiro passo, © aprimoramento da arte
de navegar progrediu dia apds dia. Ao homem faltava apenas um
voto de confianca por parte dos embarcadores e seguradores pa
ra viabilizar definitivamente este tipo de transporte.

Temos conhecimento que, no século XVII, foi fundada  uma
sociedade atuante no comércio maritimo chamada LLOYD REGISTER
OF SHIPPING, para regulamentar este tipo de transporte.

Com o passar dos tempos surgiram cdiversas entidades, com
o mesmo objetivo, visando, antes de tudo, dar maior scgurange
3 carga e & navegagao, sendo que podemos citar as  seguintes,
como as mais importantes:

IMO - INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION

Organizagao Maritima Internacional
UNCTAD - UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE END DEVELOP
MENT
Conferéncia das NacOes Unidas para o Comércio
e Desenvolvimento.
ITF - INTERNATIONAL TRANSPORT WORKER'S FEDERATION
Federacac Internacional de Treabalhadores em Trans
portes.

OIT - Organizaczo Internacional do Trabalho.

-1 -
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ISF — INTERNATIONAL SHIPPING FEDERATION
Federacao Internacional de Navegagao.
TICHCA - INTERNATIONAL CARGO HANDLING AND COORDINATION AS
SOCIATION
Associacdo Internacional para Manipulagao e Coor
denacao de Carga.

CENSA - COMMITTEE OF EUROPEAN NATIONAL SHIPOWNERS

Comité@ de AssociacOes Nacionais de Armadores EUro
peus.

COMLOSA - COMMITTEE OF LINERS OPERATORS SOUTH AMERICA
Comité de Operadores de Linhas Regulares da rmée
rica do Sul.

CES - COMMITTEE OF EUROPEAN SHIPOWNERS

Comité de Armadores Europeus.

Assim, entendemos que hd séculos existe o costume de  se
estabelecer regulamentacOes e normas para implementar a segu
ranca da vida humana, dos navios, e dcs carregamentns, no mar.

Algumas vezes determinados Governos tomavam decisces uni
laterais em relac3o ao assunto, e em outras ocasices eram esta
belecidos acordos entre duas ou mais Nagoes. .

Posteriormente, oOs paises sentiram necessidade Ga existén
cia de um Organismo das Nagoes Unidas especializado exclusiva
rente em assuntos maritimos, sendo que a idéia inicial estava
dirigida principalmente para a aprovacao de instrumentos rela
tivos & segurancga no mar. (27:1)

Tal motivacao ers perfeitamente compreensivel, por dois
motivos. Em primeiro lugar, o trakalho do homem do mar Sempre
foi uma das ocupacoes mais perigosas. Em segundo lugar, tendo
em vista o carater internacional da indidstria naval, havia un
consenso, ha algum tempo, que as medidas destinadas a implemen
tar a seguranca ¢a navegagac maritiﬁa, seriam mais efetivas se

adotadas em um nivel internacional, pois permitindo-se a  suz



jniciativa a cada pais, atuando por conta prépria, nac se te
ria a necessaria coordenagao entre as nagoes.

Apesar da existencia de um importante acervo de acordos
jnpternacionais aprovados, muitcs estados sentiam a necessidade
de um organismo permanente com competéncia para coordenar e
promover novas medidas, e que realmente permitisse uma conti
nuidade dos trabalhos.

Entretanto, somente apds o término da Segunda Guerra Mun
dial, houve um reconhecimento mais efetivo, por parte dos pai

ses, de tal necessidade.,

Neste contexto, por decisao do Conselho Economico e So
cial das Nacoes Unidas, foi convocado em Genebra, em 1948, a
Conferéncia Maritima das Nacoes Unidas. Na ocasiao, foi decidi
do que deveria ser criada uma organizagao internacional sobre
o assunto, atuando como um organismo especializado dentro do
sistema das Nagoes Unidas. (27:1)

Assim, foi aprovada a convengao constitiva da Organizagao
Maritima Consultiva Intergovernamental (IMCO), gque € a  carta
cons titucional do novo organismo, o primeiro a nivel interna
cional dedicado exclusivamente a assuntos do mar,. A 1MCO ini

ciou seus trabalhos em 17 de marco de 1958, guando a convengao
entrou em vigor.

A Assembléia inaugural foi realizada em julho de 1959, em
Londres, gque passou a ser a cidade sede da Organizagao, unico

componente especializado das Nacoes Unidas localizado na In

glaterra.

Durante os dez anos gue transcorreram entre a  aprovagao
do convenio e sua entrada em vigor, em 1956, cutros problecmas
relacionados com a seguranca despertaram também a atencgao in
ternacicnal, mesmo guando exigiam um enfogue relativamente di

e

ferente. Destes problemas, um dos mais importantes fol a cne

|

ca de contaminagao do mar pelcs navios, em particular as causa

Ly
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das pelo dleo transportado nos navios tanqgue. Assim, em 1954,
gquatro anos antes da fundacao da IMCO, foi adotada uma conven
cao internacional sobre esta matéria. A Organizagao assumia
jesde o comego de seus trabalhos, em janeiro de 1959, a respon
sabilidade de administrar e promover tal convenio. Desta  for
na, desde o inicio, a seguranga maritima e a prevengao da con
raminacdo do mar tém sido os objetivos mais importantes da
IMCO. Na atualidade, quase todos os estados maritimos costei
ros pertencem a organizagao, representando virtualmente a tota
1idade da frota maritima mundial, sendo que a maioria de seus
membros e constituida por paises em desenvolvimento.

O Brasil iﬁgressuu na IMCO em 1963, e os assuntos da Dréﬂ-
nizacdo sao tratados em nosso palis por um Comite Coordenador,
instituldo em 1965 e integrado por representantes dos Ministe
rios das RelagOes Exteriores, Marinha e Transportes.

Em 1980 foi constituido um Grupo de Trabalho Interministe
rial, sob a coordenagio do Itamaraty, com a finalidade de im
plementar nossa participagao nas convengoes da IMCO.

A Organizaclo, a partir de maio de 1382, ocasiao em que
entraram em vigor as emendas de 1975 a Comissao Constitutiva,
adotou a denominacao de Organizagao Maritima Internacional (I}MD),
mais adeguada e descritiva de sua nova condigao de agencia es

pecializada da ONU. ,

Desde gue foi instituida, a INMO desenvolve junto aos g0

vernos-membros um notavel trabalho para aumentar a = seguranga
i i - ¥ ] " = g # W

maritima e para minimizar a poluigao marinha proveniente dos

navios, aleém de atuar em outros setores.
Em sua historia, ficara o registro da luta constante por

uma navegacao mais segura e por OCeanos mais limpos.



ChRPITULO 2
ESTRUTURA, OBJETIVOS E ATIVIDADES DA IMO

CONSIDERAGCOCES INICIAIS

No contexto das Nagoes Unidas, € a IMO o agente especiali
zado em assuntos técnicos de Marinha Mercante, tendo por obje
to formal a salvaguarda da vida humana no mar e a preservacao
do patrimonio material e ecologico.

Cuida da navegagao mercante e da eficécia de seus navios,
como instrumento do transporte modal por mar. Preocupa-se com
a valorizacao do homem do mar, através da formacao profissio
nal do maritimo.

Exerce na pratica a assessoria técnica do desenvolvimento
nacional de paises gque gueiram fomentar sua indistria de cons
trucao naval e implementar suas frotas mercantes, dentro dos
padroes de coexisténcia operativa, internacionalmente  conven

cionados.

Assim, o principal objetivo da IMO & o de promover a coO

—

operagao entre os Governos em matéria relativa & navegagao in

ternacional, de modo a garantir os mais altos niveis de segu
ranca e de eficiéncia. Outra importante tarefa da Organizacao
€ a de prevenir e controlar a poluicao do meio ambiente  mari

nho.

A IMO ocupa-se ainda, do fornecimento de assisténcia téc

nica, da negociacao de convencoes e acordos relativos @ navega
cao, e da agilizagao dos transportes maritimos.

Para a consecucao de seus objetivos a IMO se coordena,

=

guando necessario, com as outras ageéncias especializadas aas
Nacoces Unidas.

No gque diz respeito a cbjetivos velados da  Organizacao,

muitos citam cue ela € um grande "forum" para transacao de in

teresses comerciais dos paises desenvolvidos.

-

Entretanto o fato céos paises desenvolvidos procurarem oD



ter o maior numero de vantagens em relagio aos sub-descnvolvi
dos, € uma constante no mundo.

Efetivamente, isto também ocorre na IMO.

Um pais que seja grande produtor de balsas inflaveis, por
exemplo, procura defender a idéia de que os navios sejam equi
pados com o maior nimero de balsas possivel.

‘ Entretanto, € importante mencionar que a Organizagao tra
balha com seriedade, sendo bastante conseituada junto as Na

coes Unidas.
A ESTRUTURA DA IMO

Para a consecugao de seus propositos, a IMO estd estrutu
rada com uma Assembléia, um Conselho, e cinco Comiteés.

A Assembleia, Orgao supremo da organizacao, e composta
por representantes de todos os estados-membros, e se reune a
cada dois anos. Aprova o programa de trabalho, adota recomenda
cOoes sobre questOes diversas, e as envia para os paises, a fim
de gue sejam adotadas e aplicadas.

Também aprova o orgamento, cujos fundos sdao constituidos
com a participacgao de todos os estados-membros, de acordo com

uma escala ce quotas estabelecida, elege o Conselho e aprova a

nomeacao do Secretirio Geral.

O Conselho compoe-se de 24 representantes dos es tados-
|

-menbros, eleitos pela Assembleia por um periodo de dois anos,
e normalmente realiza duas reunioes anuais, sendo o 6rgao gue
cdirige a IMO no intervalo entre as sessoces da Assembleia.
E a seguinte a composicao atual do Conselho:
Categoria A - Gecvernos de Estados com grande expressivicda
de no trafego maritimo (Estados Unidos da
Rmérica, Grecia, Japao, Noruega, Reino Uni

¥ do e Uniao Sovietica).

Categoria B - Governos de Estados ccom expressivicdace no

B

o
- -

trafego maritimo (Brasil, Canada, Italia,

- 6 -



Franca, India e Repiiblica Federal da Alema
nha) . %

Categoria C - Governos de Estados nao eleitos nas catego
rias A e B, que tenham especial interesse
no comércio ou na navegagao maritima, e cu
ja eleicao ao conselho assegure a presenga
de representantes das principais areas geo
graficas do mundo (Arabia Saudita, Egito,
Espanha, Jamaica, Libéria, México, Nigéria,
Panama, Polonia, Libano e Bangladesh).

O Brasil e membro do Conselho desde seu ingressa na IMO,
tendo iniciado na categoria C. Em 1975 passou a categoria By
para a qual foi reeleito nas reunices seguintes com o apoio da
maioria dos paises votantes.

A IMO também conta com um secretariado, para proporcionar
o apoio necessdrio na parte administrativa e conduzir o desen
volvimento dos assuntos determinados pelos diversos comites e
subcomites.

O Secretirio Geral atual & de origem indiana, e possui es
pecial vivéncia na area do trafego maritimo. :

Consta que & grande amigo do Brasii, ProCcuranao sempre
que possivel, facilitar tudo aguilo que lhe diga respeito.

Recentemente, ofereceu um cargo no secretariado para o]
Brasil. (18:8)

O organograma do secretariado contém as seguintes divi
soes:

Divisdo de Seguranca Maritima

DivisZo de Protegao ao Meio Ambiente

Divis3o de Assuntos Legais e Relagoes Externas

Divisazo Administrativa

Divisao de Conferéncia

Divisao de Cooperagao Técnica.

- ] -



oS COMITES E SUAS ATIVIDADES

Os principais Orgaocs de trabalho da IMO sao os seguintes
comités: Comité de Seguranga Maritima, Comiteé Juridico, Comite
de Protecao ao Meio Ambiente e Comité de Cooperagao Técnica.

Existe também o Comité de Facilitagao, que, como Orgao au
xiliar do Conselho, & responsavel pelo trabalho da IMO no que
diz respeito a facilitagao do trafego maritimo internacional.

O Comité de Seguranga Maritima € o mais antigo e o mais
importante, tendo em vista a gama de assuntos que congrega.
Normalmente reune-se duas vezes por ano e se ocupa de guestoes
técnicas tais como: a seguranga da navegagao de uma maneira ge
ral, regras de seguranga para 0s navios pesqueiros, auxilio a
navegagao, construcao de navios e seus equipamentos, regras pa
ra evitar o abalroamento no mar, cargas a granel (incluindo-se
graos, minerais e produtos quimicos), manejo de cargas perigo
sas, adocao de normas para a formagao do homem do mar, busca e
salvamento, e outros procedimentos ou recomendagoes referentes

a seguranga maritima. Para o desempenho de suas multiplas ati

vidades, o comite em guestao se apoia em varios sub-comites
gue realizam reunioces a cada oito meses. .

Os sub-comiteés de Estabilidade, Linhas de Carga e Seguran
ca de Barcos de Pesca, foram reunidos em um sO grupo, pois ca
da um deles nio tinha muitos assuntos a tratar, justificando
portanto tal medida, gue resultou em economia de meios e recu
cao de despesas.

Do grupo, O setor relativo a Estabilidade originou uma sé
rie de alteragoes na construgao naval e funciona bemn.

O Sub-Comite de Linhas de Carga perdeu muito de sua auto

nomia apos a convencao de Linhas ce Carga realizada em 1969,

enguanto a seguranca de barcos de pesca e considerada como as
sunto secuncdario.

Os demais sub-comites sao: Protegzo Contra Inceéndics, Pro



jetos de Navios e Equipamentos, Seguranga da Navegacao, Radio
Comunicagoes, Equipamentos e Aparatos de Salvamento, Treinamen
to de Servigo de Quarto, Transporte de Cargas Perigosas, Con
tendores e Cargas.

O Comite Juridico ou Legal foi criado em 1967, inicialmen
te para atender aos problemas juridicos resultantes do aciden
te com o navio Torrey Cannyon, super petroleiro gue partiu-se
no Canal da Mancha, poluindo todo o litoral Atlantico europeu,
da Holanda até Portugal.

Na época, houve uma catastrofe ecoldgica, gerando grande
problema internacional, principalmente no aspecto relativo a
indenizagoOes. Até hoje o Comité Juridico ainda responde a mui
tos assuntos ligados ao acidente. Recentemente, varias prefei
turas francesas receberam ressarcimentos superiores a um mi
lhao de dolares, além de pessoas fisicas gque também receberam
uma compensacao.

Atualmente o comité tem por objetivo examinar, duas vezes
por ano, os assuntos juridicos no ambito da Organizacao, entre
os quais cabe salientar: responsabilidade e compensacgao por da

nos causados por poluigao ou por colisoces; situacdao de  pa

tn
N
|

geiros clandestinos; estudo de plataformas; e responsabilicdade
pelo transporte de substancias nocivas ou perigosas.

O Comité de Protegao ao Meio Ambiente tem ppr objetivo
examinar todos os assuntos de competéncia da Organizagao rela
tivos & prevencao e ao controle da poluicao marinha causada
por navios. Dedica-se a obtengao de dados cientificos e técni
cos, & proposigao de regras e a adocao de medidas para a imple
mentagao das convengoes sobre sua egide, e @ cooperagao com Or
ganizagcoes regionais e internacionais interessadas em assuntcs
do meio ambiente.

O Comité de Cooperacao Técnica foi criado por proposta ¢o

Brasil. Costuma reunir—-se duas vezes por ano, guando examina



as questoes relativas a execugao de projetos de cooperacao
tecnica com fundos previstos pelo programa pertinente das Na
coes Unidas, ou com outros fundos proporcionados voluntariamen
te & Organizagao. No Brasil, em decorréncia da agao deste comi
te, foi criado o Centro de Instrucao Almirante Braz de Aguiar

(CIRBA), em Belém, para a formacao de pessoal da marinha mer

cante.

O Centro de Instrucao Almirante Graga Aranha (CIAGA) foi
aprovado, anteriormente, por uma comissao tecnica ainda nao a
nivel de comité, gue providenciou as verbas necessarias a sua
construgao.

O Comite de Facilitagao realiza reunioes anuais, das
quais participam os paises membros gue sao partes da convengao
sobre Facilitacao do Trafego Maritimo Internacional.

Seu objetivo € o de agilizar o transporte pela simplifica
cao e redugao da documentagao e formalidades relativas a atra
cagoes, permanéncia nos portos e partida de navios mercantes.

Na realidade tem pouca participagao na IMO, mas ambiciona
chegar a um manifesto de carga unico mundial, e a um sistema
de despacho de navio internacional. .

Efetivamente isto € muito complicado, pois a IMO chegou
a cinco modelos basicos, atraves de reunioes do comite, para
tentar reduzir a burocracia existente no trafego maritimo in
ternacional. Tais modelos nao vém sendo utilizados, pois  mui
tos palses argumentam gue por suas legislacoes sao obrigados a
incluir determinados dados nos modelos, gue para alguns pai
ses, principalmente os nordicos, gue sao extremamente simplifi
cados, nao sao necessarios. Assim, a obtencao de um acordo in

ternacional sobre o assunto, no comité, & algo realmente muito
aificil.
Todos os comités estao abertos a participagao dos paises-

-membros, em regime de igualcace.
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0S PROGRAMAS DE ASSISTENCIA TECNICA

Estabelecendo um amplo programa de assistencia técnica, a
MO0 concede preferéncia maxima & formagao nautica, cooperando
com os palises em desenvolvimento através a criagao de institui
coes nacionais e regionais de formagao maritima. Tal programa
se constitui atualmente em uma parte importante das atividades
da Organizacgao.

Por outro lado, com a orientagao da IMO, os paises rece
bem assisténcia em praticamente todos os setores do transporte
maritimo, da seguranga a navegagao, da administragao maritima,
de prevencao a poluigao do mar, de construcao naval, de  repa
ros navais, de auxilios a navegagao, de legislagao maritima,
de radiocomunicacoes e de questoes técnicas relacionadas com a
administracao e ampliagao dos portos.

O Programa das Nagoes Unidas para o Desenvolvimento (PNUD)
é a principal fonte financeira que apoia a IMO neste aspecto,
tendo também a Organizagao a sua disposigao, certos fundos pa
ra serem utilizados em projetos relacionados com a protegao do
meio ambiente mundial, procedentes do Programa das Nagoes Uni
das para o Meio Ambiente (PNUMA). .

Muitas nacgoes desenvolvidas contribuem com ajuda financei
ra 4 IMO, possibilitando a execugao de projetos de assisténcia
técnica nos paises em desenvolvimento.

Entre tais nacoes, estdo a Bélgica, Noruega, Republica Fe
deral da Alemanha e Suécia..

Diversos projetos reguerem a compra de equipamentos espe
ciais, como por exemplo simuladores de radar, laboratorios de
idiomas ou egquipamentos para auxilio a navegagao. A colabora
cao da IMO neste aspecto, compreende o envio de informagoes so
bre os diversos equipamentos existentes no mercado e a ajuda
para sua aguisicao. Por outro lado, foi organizado um programa

de ensino, no gual estudantes procedentes das nagCes em desen
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volvimento recebem instrugao em outros paises.

No desenvolvimento de suas atividades, a IMO concentra
na Divisao de Cooperagao Técnica recursos crescentes, 0s guais
progressivamente tem significado: assessoria especializada "in
joco" ou provida regionalmente; avaliagao de situacoes E- le
vantamento de problematica pertinente; provimento de bolsas e
estagios; sugestoes para implementacao de solugoes exeqliiveis,
adequadas e aceitaveis; visitacao de conferencistas; organiza
cao de seminarios; projetos e assessoria na organizacdo e na
conducao de estabelecimentos de ensino profissional maritimo
ou de escritOrios técnicos de construgao naval.

Como exemplo, podemos citar a Universidade Maritima Mun
dial, localizada em Malmoe, Suécia, criada pela IMO em 1983
com a finalidade de ser utilizada pelos seus paises membros,
permitindo a pos-graduagao na atividade maritima. (18:1)

Tal universidade normalmente recebe 140 alunos, aos quais
oferece um corpo permanente de 6 professores, mais a docéncia
de 148 professores visitantes.

O custo de cada aluno, durante os dois anos de curso, é
orcado em 10.000 éSlares, sendo que varios paises e entidades

internacionais, oferecem bolsas de estudo a candidatos de pai

ses em desenvolvimento. (18:2)

Para sua manutencao, tal universidade utiliza um capital
de giro de quatro milhdes de dblares anuais, dos quais metade
provém de contribuicdo do Governo Sueco e do Fundo das Nagoes
Unidas para o Desenvolvimento. Atualmente o Secretario Geral
da IMO esta promovendo a criacao do FUNDO MALMOE, que tera o
valor de 40 milhoes de dolares e devera gerar OS XeCuUrsosSs ne
cessarios a manutencao da Universidade.

Conforme ja mencionado, nossa Marinha utilizou a coopera

cao técnica oferecida pela IMO na implantagao dos  estabeleci

mentos de ensino profissional maritimo, CIAGA e CIABA, consice
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rados modelares pela propria Organizagao.

Ainda neste aspecto, a IMO prestou assessoria tecnica,
cessao de instrutores e fornecimento de acessOrios de ensino
2 academias de marinha mercante localizadas na Argentina, em
pangladesh, na India, na Costa do Marfim, em Gana, na Nigeéria
e no Egito.

Também participando das atividades da IMO, a  Superinten
jdencia Nacional de Marinha Mercante representou a parte brasi
leira no Projeto RLA/72/069, o qual teve a finalidade de pro
porcionar o apoio administrativo e de infraestrutura ao primei
ro escritdrio regional da IMO fora de Londres, o gual  funcio
nou no Rio de Janeiro no periodo de 18/3/76 a 31/712/80, como
Representacdao ou Assessoria Regional da Organizacdo para a Amé
rica Latina.

Atualmente, a IMO mantém dois assessores especializados
em combate a poluicdo no Chile, um assessor para assuntos juri
dicos no Peru, e um assessor para seguranga maritima na Colom
bia.

Assim como o fez para a América Latina, mantém a IMO dois
assessores permanentes na Asia e Oceania, e dois no Continente
Africano. .

Ainda neste aspecto, a Organizagdo estd@ em condigoes  de
enviar de Londres, para onde for necessario, assessores espe
cialistas em transporte de mercadorias perigosas, magquinas, as
suntos de nautica ou assuntos portuarios.

0 Centro de Hidrodinamica em Varna, Bulgaria, foi cons
truldo com assessoria da IMO, que tambem teve participagao na
criacdo de um Centro de Treinamento de Combate & Poluigcac, em
Malta, e na construcdo de um estaleiro na Coreia do Sul.

Com relacd3o a esclarecimento de assuntos técnicos e temas

de confereéncias internacionais, tem a IMO organizado semina
rios gue atendem, regionalmente, a paises das Américas, isia,
o AT =



fifrica e Europa. Em 1980, no Rio de Janeiro foi realizado o
geminario Rio, com a finalidade de apresentar o tema Seguranga
de Petroleiros e Prevengao da Poluigao do Mar por Oleo,que con
tou com a participagdo da Petrobras e da Sunamam.

Em relagao a este assunto, & conveniente mencionar que a
IMO, através do Comité Permanente Especializado na Protegao do
ambiente Marinho, preocupa-se com a poluicao do mar por navios,
desenvolvendo esforcos no sentido de coibir a poluigao opera
cional e minimizar a resultante de acidentes no mar.

O Brasil, em 6/5/84, beneficiou-se de um projeto patroci
nado pela IMO, para a instituigao de um centro de treinamento
para combate & poluigao do Mar por dleo, em S3ao Sebastiao. A
Organizagao obteve quinhentos mil dolares do programa das Na
coes Unidas para o Desenvolvimento (PNUD), sendo que a Petro
bras e Cetelb contribuiram com duzentos e cinquenta mil dola
res.

No desenvolvimento de suas atividades, a IMO, atraveés sua
organizacao e metodologia de trabalho, funciona também como
drgao consultivo intergovernamental, participando do  preparo
de conferéncias diplomaticas sobre temas que refletem a proble
matica relativa a assuntos de navegagao mercante, cuja solugao
escapa as recomendagoes técnicas ou resolugces da algada da As
sembléia da Organizacgao.

Os problemas relativos a marinha mercante e construgao na
val, no ambito das Nagoes Unidas, sao avaliados pela organiza
c30 técnica da IMO que, por meio de trabalho consultivo de
ceus menmbros associados, ou de partes contratantes de conven
cOes, & aberta d participagao ampla e irrestrita de paises em
diferentes graus, niveis e etapas de desenvolvimento.

Estes paises, com suas contribuigoes e opinices, possibl
litam ao trabalho convencionado condigoes dé; exeqliibilicdade,

adequabilidade e aceitabilidade internacionalmente concordadas.
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Entretanto, conforme veremos no Capitulo 3, o trabalho
mais importante da IMO € o relativo a convencdes que de fato

tenham entrado em vigor.
A AFINIDADE ENTRE A IMO E O SISTEMA DA ONU

A IMO coopera estreitamente com as NagGes Unidas, seus or
ganismos e comissoes. Entre os muitos aspectos que consubstan
ciam esta cooperacao, colocamos em evidéncia o notavel relacio
namento entre a Organizagao e as comissoes econdmicas, no cam
po de assisténcia técnica.

Atualmente, temos no secretariado da IMO um representante
permanente do PNUD,

Anualmente € enviado um relatdrio completo das atividades
da IMO ao Conselho Economico e Social das Nacgoes Unidas.

Além disto, a Secretaria das Nagoes Unidas recebe o pro
grama de trabalho da IMO e o distribui para os diversos Orgaos

componentes do sistema.

A Organizacao também estabeleceu vinculos com outros or

gaos das Nagoes Unidas, sendo pertinente mencionar que o PNUD

facilita o apoio financeiro para a maioria dos projetos gue

sao realizados em cumprimento ao programa de trabalho da IMO.
Existem muitos outros organismos das Nagoes Unidas gue

tém interesse nos diversos aspectos da navegacao maritima e do
|

mar.

O Programa das Nagoes Unidas para o Meio Ambiente (UNEP)
tem interesse particular em combater a poluicao do mar, sendo
que as duas organizacoces ja elaboraram um memorando com a  fi

nalidade de reforgcar os vinculos existentes, aprimorando os es
tudos nesta area.

O Centro Regional de Combate a Poluigczo por Oleo no Mar
Mediterréneo & fruto da colaboragao entre as duas Organiza

coes. O Centro, situado em Malta, € muito bem organizado, ten



do todos os recursos gue possam ser imaginadecs para o ccombate
3 poluicao marinha. (26:11)

Alem de exercer agao de prevengac permanente,Colm recursos
em todas as partes do mar Mediterraneo para combate a poluicao,
conta o Centro de Malta com todos os meios necessarios & execu
cao de suas tarefas.

Qualquer alerta de poluigao ocasiona a movimentacao de

avioes, helicopteros, navios ou lanchas e normalmente todos
os problemas de poluicao do mar Mediterraneo sao solucionados.

Ainda no campo da poluigao, foi estabelecido um outro gru
po de trabalho, com a finalidade de avaliar os aspectos cienti
ficos da poluigao das aguas do mar, sendo que as reunidces fo

ram realizadas com a participacao de técnicos da IMO, das Na

¢oes Unidas, da FAO, da Organizagao das Nagoes Unidas para Edu
cagﬁﬂ, Ciencia E'Cultura (UNESCO), da Organizagﬁn Metenrnlﬁgi
ca Mundial (OMM), da Organizacao Mundial da Saltde (OMS) e do
Organismo Internacional de Energia Atomica (OIEA).

A IMO, a Organizagao para Agricultura e Alimentacao (FAO)

e a Organizacao Internacional do Trabalho (0IT) formaram um

-

grupo de tecnicos para estudar os assuntos relativos a seguran

ca de barcos pesqueiros.
Tambem foram desenvolvidas atividades junto @ conferenciz
das Nagoes Unidas scbre Comércio e Desenvolvimento (UNCTAD) ,

a gral tem particular interesse nos aspectos economicos e (ofo,

merciais da navegagao maritima. Foi criada uma comissao perma

-

nente IMO/U.CTAD para estudar varios aspectos de interesse mi

——

tuo, entre os gquais ressaltamos: a hipoteca naval, o arresto
de navios e privilegios navais.

A UNCTAD tem um Comité Maritimo gue se reune a cada senes

tre e trata fundamentalmente de aspectcs econcnicos do sai

i

ping”: estabelecimento de fretes, frauvdes mar

1

-4

timas; hipotecas

navais e privilegios navais. A parte e privilegics navais en

——
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volve uma série de assuntcs de formagao juridica entre armado
res e as organizacoes gque financiam a armacao.

Os assuntos economicos normalmente tém influéncia no cam
po técnico, e por outro lado, muitos assuntos técnicos  inter
ferem com oS economicos. Para solucionar tal problema, foi
criado um grupo de trabalho permanente da IMO e da UNCTAD, sen
do que alguns componentes da IMO assistem as reunioes do Comi
te Maritimo, engquanto participantes da UNCTAD acompanham as
reunices dos comites da IMO.

Também a ICAO, na organizacgcao da aviagao comercial inter
nacional, tem realizado varias reunioes com a IMO para discu
tir a questao de heliportos em navios. Por outro lado, o Bu
reau Hidrografico Internacional (BHI), tem cooperado na ques
tao relativa a levantamentos hidrograficos de paises em desen
volvimento, participando das atividades que sao desenvolvidas
pelo sub-comite de seguranga & navegagao, da IMO.

A ISO, que @ uma organizacao internacional de "standardi
zacao", tem contribuido para a adequada padronizacao de " eon
tainers", assunto que esta sendo estudado pela Convengao Inter
nacional para a Seguranga de Contendores.

A IMO tambem participou de diversas conferéncias da ONU,

das quais destacamos a sobre o Direito do Mar.
CONCLUSAO

Conforme vimos neste capitulo, a IMO tem como principal
objetivo facilitar a cooperacao entre os governos dos paises
membros, no que diz respeito a assuntos tecnicos de interesse
da navegagao internaciocnal, com a finalidade de procurar atin

- - por - - - " "
gir cs melhores pacdroes possiveis de seguranca maritima e efi
ciencia da navegacao.

A Organizacgao cdedica uma especial atencao & protegao do

ambiente marinho. Também acompanha cos assuntos juridicecs rela

}

ciocnados com a navegacac internacional, e proporciona assisten

._l?_



cia técnica em assuntos maritimos aos paises em desenvolvinen

to.

Em nossa opiniao, um pais que aspira ao "status" de potén
cia maritima, deve accmpanhar atentamente a evolugao das nor
mas sobre o transporte maritimo e comércio internacional, pro
curando participar e influir, sempre que possivel, na correta

estruturacao dessas normas, a fim de que sejam atendidos oS

seus interesses econcmicos e politicos.



CAPITULO 3

AS CDH?ENCGES INTERNACIONAIS: O TRABALHO MAIS IMPORTANTE DA

IMO
SECAO I - INTRODUCAO

Os convenios e outros instrumentos multilaterais, natural
mente criam obrigacoes internacionais a serem cumpridas.

Os governos que os ratificam ou aceitam concorcam em modi
ficar suas leis ou normas, a fim de que estas sejam compati
veis com os tratados consicderados.

O proposito dos instrumentos da IMO & o de estabelecer
normas que sejam aceitas pela maioria dos paises, as quais de
-vem ser adequadamente implantadas, para gue seja obtido um pro
cedimento uniforme por parte das nacgoes.

Desde sua criagao, em 1959, a IMO adotou tratados multila
terais relativos a uma serie de assuntos, sendo conveniente
ressaltar os gque dizem respeito @ seguranga da navegagao e a
prevencao da poluicac dos mares. A maioria dos instrumentos
elaborados cdenominam-se ccnvénios, e os demais protocolos ou a

corcos, todos com o mesmo valor juridico.
SEGAO II - ADOCAO DOS INSTRUMZNTOS

As propostas encaminhadas para a elaboragcao de um tratado
internacional podem ter origem em qualquer setor da IMO, sendo
apreciadas e aprovadas pela Assembléia ou pelo Conselho, neste
‘caso quancéo enviadas no periodo entre as sessces do Orgao su
premo ca Organizagao.

Posteriormente, um projeto de tratado & elaboraco em um
cos comiteés ou sub-comités, e guando aprovacdo, e submetido a
uma conferencia diplomatica internacional, para a cgual sao con
vidados todos cs menbros das Nacoes Unidas e cde seus organis
mos especializeadoes.

As conferencias diplométicas da IMO szo realizadas duran



te o periodo de duas a gquatro semanas, ao término das quais é
aprovado e adotado oficialmente o texto definitivo de um con

vénio ou de outro instrumento convencional.
SECAO III - A RATIFICACAO DOS CONVENIOS

O periodo entre a adogao e a entrada em vigor de um con
vénio € fungao do tempo que os governos julguem necessirio pa
ra promover sua ratificagao. Efetivamente, os paises que con
cordam com a ratificagao de determinado convénio, sao obriga
dos a cumprir o que nele esta estabelecido.

A aceitacao do cumprimento de um convénio, dependendo do
desejo do pals interessado, & definida por uma ratificacgao,
aceitagao, aprovagao, ou adesao, sendo que de uma maneira ge
ral se utiliza a palavra "ratificacao".

Os tratados da IMO entram em vigor guando sao ratificados
por um determinado numero de Estados, os quais devem represen
tar uma certa prupargﬁn da tonelagem da frota mercante mun
dial.

Um governo que ratifica um tratado, antes de faze-lo, de
ve certificar-se gue sua propria legislagao nacional se adapta
as disposicoes nele contidas.

2pos satisfeitos os requisitos necessarios a ratificacao
de um tratado, existe um determinado intervalo ate sua efetiva

I
entrada em vigor. Tal periodo, gue varia de alguns meses a cer

ca de um ou 4Aois anos, possibilita aos governos a adﬂgﬁﬂ de me

didas legislativas ou administrativas pertinentes.
SEGCAO IV - IMPLANTAGCAO

Esta € a etapa mais importante, pois a eficécia de um tra

tado depende fundamentalmente ca maneira com gue os Estacos en

—
-

carregados de sua implantacao fagcam cumprir o que nele estid ce
terminado.

A IMO nzo tem autoridade nem meios para implantar  conveé
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nios, e sua agao neste aspecto se resume a sugerir medidas a
serem adotadas pelos governos interessados. Quando necessario,
coordena uma assessoria técnica, ou mesmo proporciona um auxi

lio, contribuindo para que os conveénios sejam adegquadamente im

plantados.

SECAQO V - AS EMENDAS

Todos os tratados multilaterais da Organizagao contém dis
posigOes para a consecugao de suas prOprias emendas. Isto c
particularmente importante no caso dos instrumentos convencio
nais de Indole técnica adotados sob os auspicios da IMO, ja
que devem ser atualizados e modificados para que possam acompa
nhar todos os aspectos relativos & evolugao do transporte mari
timo.

Em alguns tratados, para que as emendas sejam adotadas e
possam entrar em vigor, ha necessidade da aceitagao por deter
minada proporcao das partes contratantes. Tal procedimento tem
a denominacao de "aceitacao expressa".

Em outros casos se utiliza o sistema denominado "aceita
cao tacita", o qual significa que as emendas adotadas entram
em vigor em uma data fixada, a menos que um numero estipulado
de partes contratantes apresente objecoes julgadas relevantes.

O procedimento da "aceitacgao tacita" foi definitivamente
adotado pela IMO em 1972 guando se cbservou gue o outro ;istg
ma nao estava adequado, pois tornava quase que impossivel a en
trada em vigor das emendas.

Todos os principais convénios técnicos da IMO, adotados a

partir dagquela data, estabelecem em seu texto que para as emen

das ceve ser cumprido o procedimento de "aceitacao tacita".

SECEO VI - AS CONVENCOES INTERNACIONAIS
A SEGURANCA NO MAR
Em 1948, uma conferencia convocada pelo Reino Unido 2ao
tou um convénio internacional sobre seguranca no mar, o gual

R



com O correr dos anos ficou desatualizado.

Posteriormente, uma conferencia da IMD-aprDVDu, em 1960,
um NOvVo convénio sobre o assunto, substituindo o instrumento
de 1948, o qual contém em seu texto uma série de medidas des
tinadas a melhorar a seguranga do transporte maritimo. Entre
elas podemos mencionar as relativas acs seguintes aspectos: es
tabilidade; instalagoes de maquinas, instalacgoes eletricas,
prevengao, detecao e extingao de incéndios; dispositivos de
salvamento; radiotelegrafia e radiotelefonia; seguranga da na
vegagao; transporte de graos; transporte de mercadorias perigo
sas; e navios nucleares. -

Este texto dedicado a seguranca da vida humana no mar &
conhecido, de forma abreviada, pela sigla inglesa SOLAS, sendo
o instrumento internacional basico para todos os assuntos rela
tivos 3@ segurangd maritima.

O convenio recebeu diversas emendas a fim de acompanhar a
evolucao tecnoldogica, que entretanto nao chegaram a adquirir
obrigatoriedade internacional, tendo em vista a dificuldade em
cumprir os requisitos pertinentes a sua adogao.

A fim de solucionar tal problema, a IMO convocou um novo
conveénio internacional sobre seguranca da vida humana no mar,
0 qual além de incorporar as emendas anteriormente aprovadas,

recebeu novas modificagoes, mantendo-se perfeitamente atualiza

do.

Na ocasiao foi considerado gue seria mais f3cil elaborar
um novo convenio do que procurar obter a aprovagao das diver
sas emendas.

Conforme j& mencionado, existem condigoes especificas pa
ra que as convengoes entrem em vigor. Estas condicionantes nao
sao as mesmas para todos os acordos, e vao éepender sobretudo
ca complexidade co documento.

A convengao SOLAS 1974 previu a necessidade minima de que
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25 paises membros, possuindo 50% do total da tonelagem mun
dial, aderissem ao protocolo, |

O convenio em questao, aprovado em 1974 entrou em vigor
em 1980, mantendo-se atualizado atraves de emendas, apreciadas

e aprovadas pelo sistema de "aceitacgao tacita".

Assim, o Protocolo aprovado em 1978 entrou em vigor em
maio de 1981, e a primeira, de uma série de importantes emen
das, foi apreciacda em novembro de 1981, entrando em vigor em

setembro de 1984,

O conveénio SOLAS 1974 foi aprovado pelo nosso Congresso,
sendo traduzido e publicado pela Diretoria de Portos e Costas
(DPC) . As emendas de 1983 entrarao em vigor em julho de 1986,
e no momento estao em fase de tradugao pela Diretoria em ques
tao.

O Protocolo fe 1978 atualmente esta em nosso Congresso pa
ra aprovagao. Outra convencao importante € a que estabelece a
marcacao de linhas de carga, sendo realizada em 1966,atualizan
éo um antigo instrumento internacional adotado em 1930.

A convengao internacional sobre Borda-Livre entrou em vi
gor a partir de 1968, sendo aprovada por nosso Congressoc en
1968,

Ainda em relagao ao aspecto que esta sendo abordado, sabe
mos gue o sistema que se utiliza para arguear um navio e funda
mental para o reguisito seguranca. A tonelagem & utilizada pa
ra avaliacao dos direitos e impostos, e dependendc da forma
com que se realiza seu calculo, e provavel a meodificacao ne
projeto de um navio, reduzindo-se sua tonelagem ée arqueagao,
sem diminuir a cavacidade de carga. Entretanto, normalmente is
to € conseguido em prejuizo da estabilidade e seguranga do na
ViOo.

Lo longo dos anos tivemos diversos sistemas de arqueagao,

mas nenhum contou com o reconhecimento universal, pois o tema

- 9% -



& de natureza complexa e controvertida.

Entretanto, em 1969 foi adotado pcla ﬁfimeira vez um con
venio internacional regulamentando a materia, denominado con
vencao sobre Medidas de Arqueagao.

A convencao, para sua adogao, necessitava da adesao de 25
estados membros, totalizando pelo menos 65% da tonelagem mer
cante mundial. Tal valor somente foi obtido em meados de 1980,
e a convencgao entrou em vigor em julho de 1982, sendo aprovada
em nosso pals por Decreto Legislativo.

Por outro lado, alguns assuntos foram solucionados com re
lativa facilidade, como por exemplo o Acordo sobre Navios de
Passageiros que prestam Servicos Especiais, adotado pela IMO
em 1971 com a finalidade de proteger navios e passageiros na
atividade de transporte de passageiros.

Os abalroaméntos figuram entre as causas mais fregllentes
de acidentes no mar, e algumas medidas para evita-los estao
contidas no conveénio de 1960, ja considerado anteriormente. A
importancia do assunto fez com gque a IMO em 1972, acotasse ou
tro instrumento abordando aspectos novos, entre cs quais res
saltamos as regras sobre separacao de trafegeo, gue inicialmen
te foram aplicadas como recomendagoes em varias regices do mun

ao.

A utilizacao destes dispositivos apds a entrada em vigor
do convénio, em 1977, reduziu consideravelmente o numero de
sbalrcamentos em diversas zonas maritimas.

Nas aguas do noroesie da Europa, por exemplo, tivemos 156
acidentes entre 1956 e 1961, numero este que foi reduzido para
45 no periodo de 1976 a 1981. O Regulamento Internacional para
Evitar o Abalrcamenio foi aprovado por novo Ccngresso em 1270,
tendo o seu texto e o das Emendas de 1981, tracuzidcs rela

P

w)

Outro convenio adotado pela IMO, em 1972, diz respeito
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aos contendores, que se constituem um importante setor do CO

mércio maritimo internacional. O tratado foi adotado com a fi
nalidade de agilizar o trafego, através a utilizacao de regras
internacionais uniformes, e considera também os aspectos de se
guranga no transporte dos contendores.

A Convengao Internacional para Seguranca de Contendores,
em vigor desde 1971, esta sendo estudada pelo nosso Ministério
da Industria e do Comércio e pelo Grupo Interministerial para
Transporte Multinaciqnal, existindo atualmente a intencao de
se criar uma lei nacional a respeito do assunto. O fato de tal
convenio ter sido considerado necessario, na época em gue foi
adotado, representou uma indicacao da rapida transformacao que
estava surgindo na esfera do transporte maritimo. E interessan
te citar que os contendores foram inventados em data proxima a
da que a IMO foi estabelecida.

Aincda no aspecto seguranca no mar, existe um tratado em
vigor, que € a Convengao Instituidora da Organizagao Interna
cional de TelecomunicagOes Maritimas por Satelite (INMARSAT).
Efetivamente, a utilizacao de satelites espaciais € um avancgo
de grande importancia, tanto no aspecto comercial como no rela
tivo ao apoio as operagoes no mar. Sua grande vantagem consis
te em oferecer maior seguranga aos navios, pois proporcicna co
municacoes eficientes. O convénio entrou em vigor em julho de
1979, sendo que no Brasil a EMBRATEL se constitui como  oOrgao
responsavel pelo acordo operativo INMARSAT,

Em contraste com a tecnologia espacial, a pesca € uma das
atividades mais antigas. Entretanto, ate 1977 nao se realizou
qualguer convenio dedicado especialmente a seguranca ce barcos
pesgueiros. Uma das razCes de tal demora € a natureza extrema
mente variada e complexa da industria pesgueira, gue & tao di

ferente céas outras modalidades cde atividades maritimas, gque va
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parcos pesqueiros. Por exemplo, em gue outro tipo de trafego
maritimo os navios se fazem ao mar com suas escotilhas fecha
das e seus poroes vazios, e iniciam a faina de carregamento
em pleno oceano?

O convenio de 1977 sera aplicado aos barcos pesqueiros no
vos de comprimento igual ou superior a 24 metros, e guando en
tram em vigor, devera contribuir de forma objetiva para melho
rar a seguranca de tais barcos.

Em ultima andlise, a seguranga depende muito mais das tri
pulacées do que dos proprios navios. Ha muito tempo existe O
entendimento de que o nivel de seguranga maritima seria bem me
lhor se os navios fossem guarnecidos por homens com uma adequa
da formagao.

Devido a tal fato, a IMO convocou em 1978 uma conferencia
cujo resultado foi a aprovacao do primeiro convenio que se coO

nhece sobre normas de formagao para os homens do mar, que en
trou em vigor em abril de 1984, tendo o proposito de estabele
cer determinados requisitos minimos aplicaveis na instrucao
das tripulacoes, com aceitacao internacional. O convénio nao
foi imaginado como um modelo ao qual todas as nagoes devam su

jeitar—-se para estabelecer os requisitos a serem exigidos de
suas tripulacoes, j& gue em muitos paises tais reguisitos sao
mais restritos do que os estabelecidos no préprio convénio.

Assim, sua intencao & eliminar os reguisitos inadeqguados,
ou mesmo complementar guando necessario aqueles considerados
insuficientes, além de assessorar os paises com menor experien
cia maritima, com suas frotas em processo de crescimento, indi
cando-lhes guais as normas internacionalmente adotadas em rela
cao ao assunto.

No aspecto relativo a busca e salvamento, muitos palses

contam com seus proprios planos para as agoes a serem desenvol

vidas neste setor, mas havia a necessidade de um acordo que
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permitisse a adogao de procedimentos com validade  internacio
nal.

Assim, em 1979 a IMO instituiu a Convéncao  Internacional
de Busca e Salvamento, que entrou em vigor em junho de 1985,
sendo em nosso pals aprovada por Decreto Legislativo.

A elaboracao de convénios como os acima mencionados, cons
titui provavelmente a parcela mais importante das atividades
da IMO, cujo trabalho também deve ser considerado nos outros
aspectos. A Organizagao, além dos conveénios, elaborou  numero
sos codigos, recomendagbes e outros instrumentos relacionados
com a seguranga, Os quais, mesmo nao possuindo a mesma forca
legal dos tratados, podem ser utilizados por gualguer governo
como base ou orientacdo para sua legislagao nacional. Como €
xemplos de tais instrumentos, podemos citar os que se referem
a cargas de grﬁms, seguran¢ca para pescadores € barcos pesquei
ros, transporte de mercadorias perigosas e de produtos  quimi
cos, gases liquefeitos, plataformas de perfuragao, niveis de

ruldo a bordo e navios mercantes nucleares.
A PREVENCAO DA POLUICAO DO MAR

0 convenio sobre prevengao da poluigao das dguas do  mar
por O0leo, de 1954, foi a primeira acao importante por parte
- . o ' . . . » i -
das nacoes maritimas, no sentido de diminuir as consegliencias

|
da poluigao do mar.

Em vinte anos, a quanticdade de petrdleo transportado por
via marltima aumentou cerca de 700%, alcangando o valor de um
bilhio e setecentos milhoes de toneladas. A frota mundial de
navios petroleiros cresceu de 35 milhoes de tonelacas, em 1954,

ara cerca de 340 milhoes, na atualidade. O tamanho dos navices

e

+ambem aumentou de forma extraordinaria, pois em 1959 o maior
ravio do mundo tinha cerca de 30.000 toneladas, e hocje em dia
estZo em servigo navios com mails de 500.000 tcneladas. Assim,
nso & de se estranhar que cesde O inicic ée suas ativicades,
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a IMO tenha dedicado especial atengao ao problema da poluicao
do mar.

A Convengao Internacional para Prevengao da Poluigao do
Mar por Oleo (MARPOL) recebeu uma emenda em 1962, mas foi o
naufragio do navio Torrey Cannyon que alertou o mundo sobre o
assunto, Considerando-se aquele desastre, a IMO elaborou uma
série de convengoes e outros instrumentos, sendo que em 1969,
o tratado de 1954 recebeu nova emenda.

Dois novos convenios foram adotados neste mesmo ano, um
dos gquais delega d@s nagoes o direito de intervengao no caso de
fatos ocorridos no alto mar, que possam ocasionar poluicao por
o0leo, O outro trata da responsabiliddde civil do proprietario
do navio ou da carga, quanto aos danos sofridos em conseglién
cia de um acidente que tenha causado poluicao por oleo. Tal
convénio, que entrou em vigor em 1975, tem o proposito de pro
curar garantir ds vitimas, uma indenizacgao adequada,transferin
do para o proprietario a responsabilidade pelos danos causados.
Segundo alguns delegados, os limites de responsabilidades fixa
dos pela conferéencia eram demasiadamente baixos, e por  conse
guinte havia a possibilidade de que a indenizagao nao fosse a
dequada em certos casos. Este fato fez com que a IMO convocas
se nova conferéencia em 1971, a gual aprovou um convenio sobre
a criagao do Fundo de Compensagao de Danos por Poluicgao de

|

O0leo (FUND-1971).

O FUND 1971 entrou em vigor em 1978, tendo sua sede em
Londres, e visa complementar a indenizagao atribuida a determi
nado acidente, gquando esta ultrapassar o limite estabelecido
pelo convenio de Responsabilidade Civil,

O FUND & constituido por contribuicoes dos importadores
de petroleo, e sua agao proporciona uma divisao equitativa da
indenizagao, entre o armador’'e o importador.

Os trés conveéniocs sobre o assunto consideram especifica
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mente os aspectos juridicos da poluigao ocasionada por 6leo.
Posteriormente houve a necessidade de se observar tambem os as
pectos técnicos, pois em alguns casos a poluigao alcangou pro
porcoes tais, que originou uma séria preocupagao pelo  futuro
do meio marinho, nao somente pela eventualidade de acidentes,
mas também como conseqliéncia das operagoes normais de todos pe
troleiros, em particular as relativas a limpeza dos tangues.
Em 1971 o convénio de 1954 foi novamente modificado, rece
bendo uma emenda destinada a prover uma protegao especial a
Grande Barreira de Coral da Australia. A conferéencia realizada
em 1973, discutiu todos os aspectos relativos & poluicao do
mar por navios e aprovou a convengao sobre a Prevencao da Po

luicdao Marinha pelo Langamento de Residuos e outras Matérias,
a qual chnsidera os danos causados nao sO.pelo 6leo, como tam
bém por residuos, aguas sujas, produtos quimicos e outras subs
tancias prejudiciais. Este convénio reduz consideravelmente a
gquantidade de 6leo que os navios podem langar no mar, e proibe
totalmente que sejam realizadas descargas em certas zonas, coO
mo o Mar Negro, o Mar Vermelho, e outras areas. O mesmo trata
do deu respaldo legal a certos procedimentos operacionais, co
mo o de "carga sobre residuos", que reduz a quantidade de mis
turas que devem ser descarregadas apos a limpeza dos tangues,
e também o de utilizar tanques de lastro separados. Na pratica
a necessidade de solucionar certos problemas de carater técni
co, originou uma determinada lentidao no processo de ratifica
c3ao deste convénio, mas os acidentes ocorridos com navios pe
troleiros no inverno de 1976/77 deram um impulso nas acgoes de
senvolvidas em relacao ao assunto. Como resultado, em 1978 o
Conselho da IMO aprovou novas medidas para aumentar a seguran

¢ca dos navios-petroleiros. Provavelmente esta foi uma das con

:rencias mais importantes da IMO, e as medidas aprovadas modi

h
0

ficaram as técnicas operacionais de tais naviocs, e influiram
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tambem em aspectos relativos a sua parte estrutural, pois na

vios de determinado porte devem possuir tangues de lastro sepa
rados.

A IMO também tem cooperado com varios outros projetos que
tenham a finalidade de reduzir a ameaga da poluigao do mar por
6leo, como por exemplo o relativo ao Centro Regional de  Luta
Contra a Poluicao ocasionada por Oleo, situado em Malta, e
construido com o apoio do Programa das Nagoes Unidas para o]
Meio Ambiente. O proposito do Centro € coordenar as atividades
destinadas a evitar a poluicdo da regiao, e também contribuir
para a formulacao de planos de emergencia que sejam executados
gquando necessario.

O Mediterraneo & particularmente vulneravel & poluigao, e
um acidente neste mar com um navio petroleiro de determinado
porte, poderia causar uma catastrofe.

A IMO também participou da realizagao de projetos em  de
terminadas areas, como no Caribe e na Africa Ocidental.

A posigao de nosso pais em relagao aos convénios interna
cionais relativos a poluicao do mar, € a seguinte:

- Convencao Internacional para Prevengao da Poluigao por
Navios -Estd atualmente em maos do Ministério das Rela
coes Exteriores, para envio ao Congresso.

- Convencao sobre a Prevengao da Poluigao Marinha pelo

Lancamento de Residuos e outras Matérias — Aprovada em

1982,

- Convencao Internacional sobre Responsabilidade Civil em
Danos causados por Poluicao por Oleo - Assinada em 1970.
- Convencao Internacional relativa & Intervengao em Alto

Mar em cascs de Incidentes causados por Poluigao de 0

——

leo - Nesta convengao realizada em Bruxelas, a IMO com
pareceu como 6rgdo consultivo. Foi assinada por 48 pal

ses, inclusive pelo Brasil.
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- Convengao Internacional para Estabelecimento de um Fun
do Internacional de Compensagao de Danos de Poluicao de
Oleo Bruto - O Brasil nao assinou esta convencgao.
Os Convénios e Protocolos da IMO, com as respectivas emen
das, estao contidos no documento que constitui o anexo ALFA.
Ainda em relagao a convéenios, seria conveniente citar o
Memorando de Paris, firmado pelos Estados europeus do Mar Medi
terraneo, Mar do Norte e Mar Baltico, que entrou em vigor em
1982. Exige o cumprimento por parte dos navios gque freguentem
os portos de tais Estados, de convengoes sobre Seguranga Mari
tima, Prevengao da Poluigao e Treinamento de Maritimos, que es

tejam vigorando internacionalmente.
A PARTICIPACAO DA IMO EM OUTROS ASSUNTOS

A seguranga da navegagao e a poluigao do mar, sao assun
tos considerados prioritarios pela IMO, que entretanto partici
pa de muitos outros. Um deles & a facilitagao do trafego mari
timo, aspecto gque mereceu determinada atencao, pois nas alti
mas décadas a falta de instrumentos normativos internacionais
sobre documentacao, motivou uma demasiada permanéncia dos na

vios nos portos, causando prejuizos para o pessoal de bordo e
de terra.

A IMO comecou a trabalhar na solugao deste problema logo
apOs ter sido estabelecida, e em 1965, adotou a convengao  soO

bre Facilitagao do Trafego Maritimo Internacional, a qual en

trou em vigor em 1967.

Os principais objetivos deste convénio sao: agilizar o
trafego maritimo, estimular a cooperagao entre os paises e con
tribuir para uma uniformidade de procedimentos.

A emenda de 1973 entrou em vigor em junho do corrente
ano, sendo que o Brasil ratificou tanto a convengao como a ci

tada emenda.

A IMO também aprovou convenios relacionados com o©s dife
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rentes aspectos da responsabilidade. Assim, em 1971 realizou
uma conferencia, a qual deu origem a convencao relativa a Res
ponsabilidade Civil no Transporte Maritimo de Material . Nucle
ar.

Em 1974, a IMO atenta aos problemas de passageiros e suas
bagagens, adotou um convenio que estabelece um regime de res
ponsabilidade sobre os ocasionais prejuizos dagueles que utili
zam o transporte maritimo. A convencao de Atenas relativa  ao

Transporte de Passageiros e suas Bagagens, ainda nao se encon

tra em vigor.

AS ATIVIDADES DA IMO NO CAMPO DA ASSISTENCIA TECNICA

No passado, a aprovagao de convénios, codigos e recomen
dacoes, foi a atividade mais importante da IMO, mas nos ulti
mos anos a Organizagao dedicou especial atengao & tarefa de im

plantar de uma maneira efetiva, e em escala mundial, todas es

sas medidas.

Como resultado, o trabalho da Organizacao na esfera de
assisténcia técnica tornou-se importante, e em 1975 foi criado
o comité de cooperagao técnica, sendo a IMO o primeiro organis
mo das Nagoes Unidas a ter uma iniciativa neste setor.

O propoOsito do programa de assisténcia técnica é ajudar
os Estados, principalmente os que estejam em fase de desenvol
vimento, na exeéugﬁn das tarefas necessarias para a ratifica
¢ao e implantagao dos diversos convénios ou outros  instrumen
tos. Tal programa considera as guestoes relativas a administra
¢ao da seguranga maritima, legislagao maritima, poluicdo do
mar, formagao de pessoal de convés e maquinas, aspectos técni
cos dos portos e transporte de mercadorias perigosas.

Atraves do programa de assisténcia técnica, a IMO também
esta em condigoes de cooperar na aquisiczo de equipamentos e

na obtencao de bolsas de estudos.

Em alguns casos, tal programa proporciona um auxilio fi
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- nanceiro aos Estados em cdesenvolyvimento, através de crganismos

tais como o Programa das Nagoes Unidas para o Meio Ambiente.
AS ATIVIDADES DA IMO NO FUTURO

No decorrer dos anos, a IMO procurou eveoluir a fim de man
ter uma atualizacao em relagao a todos os aspectos a ela perti
nentes. Inicialmente, sua principal preocupagao foi a elabora
cao de convénios e cb6digos internacionais. Hoje, este trabalho
praticamente ja atinge seu objetivo. Sac muito poucos os con
vénios que necessitarao de modificagoes no futuro, e estes es
tardo sempre atualizados através da revisao, ou mesmo da ado
cao de emendas, guando necessario.

A curto prazo, a tarefa principal da IMO sera assegurar-—
-se de que os convénios, cddigos e demais instrumentos ja ado
tados, estao definitivamente implantados.

Tal implantagcao recebeu um reconhecimento oficial, com a
aprovacao pela Assembléia da Resolugao A. 500, em 1981. Consi
derando a importancia desta resolugao para o futuro da Orgari

zacao, seu texto foi incluido no presente documento constituin

do o anexo BRAVO.



cAPITULO 4
O BRASIL E A IMO
SECEO I - INTRODUGZAO

No presente capitulo, vamos tecer algumas consideragoes
sobre nossa participacao junto a Organizagao Maritima Interna
cional, comentando a atuagao da Marinha do Brasil e do Ministé
rio das RelacCes Exteriores, e também os reflexos da Organiza
¢ao em relagao a Marinha Mercante.

Efetivamente, entendemos que tal participagao € importan
te sob todos os aspectos, e seu custo atual de US$160.000 por
ano é plenamente recompensado por tudo aguilo que recebemos ou
aprendemos junto & Organizagao e a seus paises membros.

A qualificacao do homem do mar, por exemplo, € um benefi
cio de grande ,valor para um pais como o nosso, pois significa
um investimento social, aproveitado para fortalecimento da com

ponente civil do poder maritimo, no caso, a marinha mercante.

SECAO II - A PARTICIPAGAO DE NOSSA MARINHA

ESTRUTURA JUNTO A IMO

As posicoes de nosso Governo junto & IMO sao coordenadas
pelo MRE através um comite constituido de representantes do
MRE, Ministério da Marinha e SUNAMAM, o qual conta com a parti
cipacao eventual dos seguintes Orgaos: Ministerio dos Transpor
tes, Ministério das Comunicagoes, Ministério da Fazenda, Secre
taria Especial do Meio Ambiente, Instituto de Resseguros do
Brasil, Petrobras, Sindicato Nacional de Armadores, Sindicato
Nacional de Construcao Naval, Vale do Rio Doce Navegagao S/A e
Associacao Brasileira de Direito Maritimo.

A representagao de nossa Marinha junto ao Comite Coordena
dor dos Assuntcs da IMO é exercida pelo EMA e pela DPC, sendo
complementada pelo nosso Conselheiro Maritimo, que exerce o

cargo de assessor da Representagao Especial do Brasil junto
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aos Organismos Economicos Multilaterais com sede em Londres
(REBRASLON). A Marinha acompanha todos os assuntos da IMO e re
lata ao Comité os trabalhos que dizem respeito diretamente a
sua area de competéncia. O EMA coordena o sistema e define a
posicao da Marinha, sendo que a DPC desenvolve os assuntos tra
tados nos diversos Comités da Organizagao, em coordenagao com
as demais Diretorias técnicas e entidades civis que tratam de
trabalhos correlatos. (10:3)

Ainda no que diz respeito 3@ nossa participagao, o CON e
a DACM acompanham o desenvolvimento dos aspectos considerados

no Sub-Comité de ComunicagCes, e a DHN atua de forma ideéentica

no Sub-Comité de Seguranga da Navegagao.

A AFINIDADE DPC/IMO

Tendo em vista a afinidade de suas atribuigoes com as da
IMO, a DPC participa das reunides de trabalho relativas a Segu
ranca Maritima e & Padronizagao de Treinamento e Normas para
o Servigo de Quarto.

Entretanto, a recente entrada em vigor da convengao
MARPOL motivou sua participacaoc nas sessCes do Comité e Prote
cao do Ambiente Marinho, que acompanha a implementacao  dessa
convengao. Por outro lado, a Diretoria sentiu necessidade de
manter um acompanhamento dos trabalhos sobre navegagao eletro
nica e rede de comunicagoes por satélitei tendo em vista a 1im
plantac@o em futuro préoximo, de um sistema global de socorro
maritimo. No seu Departamento de Material, sao considerados to
dos os assuntos relativos a equipamento salva-vidas, protegao
contra incéndio, novos projetos e inovagoes tecnoldgicas, esta
bilidade e linhas de cargas.

Atualmente, a DPC tem pleiteado para si uma representacao

nte CS
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permanente em Londres, a fim de acompanhar adeguadam
trabalhos tecnicos e procedimentos operativos cda IMO em sua
propria sede, e também para transferir para o Brasil uma série
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de dados e informagoes fiteis ao desenvolvimento de nossa mari-
nha mercante e indistria de construcao naval,

A absorgac de tecnologia transferida, assunto que sera
abordado com mais detalhes na Secao IV, seria de grande utili-
dade na adequagao de especificacOes contratuais na ocasido de

encomendas de novos navios, nos curriculos de formacao profis

sional especializada, na condugao aperfeicoada de material a
vangado e em procedimentos operacionais especiais,
Ainda no desenvolvimento de suas atividades, a DPC é a

autoridade maritima nacional que certifica o material de mari
nha mercante, procede vistorias e inspecoes e expede cartas de
habilitagao do pessoal marftimo, sendo reconhecida pela TMO co
mo a contraparte funcional brasileira dentro da Organizacgao.
Quanto ao acompanhamento das sessoes da IMO pela DPC, ressal
tamos que em 1585 serao realizados 25 conclaves, cabendo i Di
retoria processar e aproveitar a massa de informagoes produzi
das.

Tendo em vista os aspectos considerados, entendemos que
para um melhor aproveitamento da IMO, seria importante ampli
ar a estrutura da Diretoria em questao, a fim de permitir um
acompanhamento efetivo dos assuntos técnicos relativos 3as di
versas convengoes e também para possibilitar que sejam otimiza

dos os contatos com o empresariado ligado a8 atividade maritima

brasileira.
OS CENTROS DE INSTRUCAO

A grande expansao da Marinha Mercante, no periodo de 1964
a 1974, trouxe consigo uma substancial demanda de mao-de—-obra
maritima, e a partir de 1967 foram tomadas diversas providén
cias, as quals caracterizam a fase inicial do ensino profissio
nal maritimo (EPM). Assim, foi planejada a construcio de dois
centros de instrugao, com a finalidade de implantar de uma for

ma definitiva o nosso EPM .
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Os projetos relativos aos citados centros de instrucao,
CIAGA e CIABA, foram resultantes de acordos internacionais
possibilitados pela ONU, atravées o PNUD como entidade de  par
ticipagao financeira, a IMO na parte técnica e o Governo Brasi
leiro como executor. (28:1) ;

A filosofia de tais projetos possibilitou o fortalecimen
to do ensino no CIAGA e CIABA, atraves da implantacao de um
complexo de laboratOrios destinados ao aprendizado maritimo e
fluvial, bem como a transferencia da tecnologia necessaria ao
emprego desses laboratorios. O CIAGA qgue foi resultado do pro
jeto BRA/71/554, recebeu a ajuda de US$ 1.627.090 sendo que a
contribuicao brasileira atingiu o montante de US$ 1.941.013.
(18:2)

A Escola de Formagao de Oficiais da Marinha Mercante do
Rio de Janeiro funciona neste centro de instrugao, que tem a
capacidade para 800 alunos, e também & o local onde sao reali
zados cursos de aperfeicoamento para Oficiais e para formacao
e aperfeicoamento de subalternos.

Quanto ao CIABA, tem a capacicace para 350 alunos e desen
volve em Belem atividades semelhantes as de sua CM irmao, sen
do que nele também sao realizados cursos para fluvidrios da Ba
cia Amazonica.

A OM em guestaq foi construida atravées do projeto BRA/76/
015, sendo a parte Exte;icr de US$ 1.634.000 e a parte nacio
nal de US$ 6.550.081. (18:2)

Particularmente, o patrimonio tecnoclogico implantado no
CIABA, se traduz na mais recente geragao cde eguipamentos, ca
paz de oferecer, ao campo ca aprendizagem c€o setor maritimo-
-fluvial, a sua manutengao e constante atualizagac, gue se im
poem ao desenvolvimento da esplendida regiao amazonica, onde
séhiamente foi colocado o projeto.

Em margc cdeste ano, uma comitiva da IMO visitou os dois
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centros de instrugao, considerados modelares pela prdpria Orga
nizagao.

Portanto, o Brasil soube, de fato, aproveitar o potencial
de cooperagao técnica proporcionado pela IMO, sendo que o
CIAGA e o CIABA representam pleno exito & campanha da pratica

.

de cooperagao efetiva, promovida pela Organizac3o.
O CONSELHEIRO MARITIMO

O cargo de Conselheiro Maritimo, criado em outubro de
1982 por decreto presidencial, e atualmente exercido por um
Oficial Superior de nossa Marinha, possuidor do Curso de Coman
do e Estado-Maior da EGN, e com experiéncia na area da DPC.

O Conselheiro & vinculado & REBRASLON, sendo portanto um
funcionario diplomatico do Brasil. No desempenho de suas fun
QEEE, acompanha as sessoes da IMO, elabora os relatérios perti
nentes, providencia o recebimento e distribuigdo de toda a do
cumentagao, e também representa o Brasil junto & Universidade
de Malmoe.

Normalmente o Conselheiro MarItimo ndo encontra dificulda
des em participar do plenario da Assembléia da IMO, mas o mes
mo nao ocorre quando necessita discutir assuntos técnicos nos
diversos sub-comités, muitas vézes por uma natural falta de co
nhecimento do assunto na adequada profundidade. Neste aspecto
tal representante em determinadas sessOes carece de uma asses
soria técnica que contribua para a defesa de nossos interesses,
Seria conveniente mencionar que o sub-comite onde o Brasil me
lhor se faz representar & o de Radiocomunicagdes, pois hd qua
tro anos nossa Marinha nele conta com a participacdo do CF (EN)
Jose Leite Pereira Filho, Oficial com grande experiéncia no as
sunto, tendo portanto condigcoes técnicas totais para opinar
nas sessoes. Atualmente um dos assuntos importantes em pauta
é o relativo ao sistema global de busca e salvamento.

Efetivamente, a criagcao do cargo de Conselheiro Maritimo
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foi um importante passo dado no sentido de contribuir para um

melhor aproveitamento da IMO.
SECAO III - ATUAGAO DO MINISTERIO DAS RELAGOES EXTERIORES

Na atual sistematica, os assuntos relativos a IMO sao co

| o
ordenados pelo MRE atraves a REBRASLON, orgao chefiado por um

-

Ministro de 2a. classe, tendo autonomia total e wverbas pro
prias, sendo mesmo considerado uma embaixada especial. Esta Re
presentacao do Brasil trata de todos os assuntos economicos re
lativos a diversas mrganizaqﬁes internacionais, tais como as
do aglcar, café e cacau, e acompanha nossa Marinha Mercante,
tambem sob o enfogque econdmico. Assim, a REBRASLON ao mesmo
tempo gque estuda assuntos econdomicos no Comité Maritimo da
UNCTAD, participa das reunioces da IMO, nas quais diversos as
pectos técnicos sao considerados.

A pratica nos mostra que normalmente a atengao dos repre
sentantes diplomaticos esta dirigida para os organismos inter
nacionais relativos a nossos produtos de exportacao, e desta
forma, os assuntos tecnicos da IMO permanecem em segundo plano.

Por outro lado, alguns aspectos nao sao adequadamente a
companhados, possivelmente porque falta aos nossos representan
tes a necessaria sensibilidade para avaliar a prioridade devi
da, fato que as vezes causa determinados prejuizos a nossa Ma
rinha Mercante. (18:8)

Normalmente o Itamaraty prefere os acordos maritimos bila
terais, se opondo aos mecanismos multilaterais.

Esta linha de acao nao permitiu ao MRE perceber a  tempo
o Memorando de Paris, pois nao estando perfeitamente atualiza
do em relagcao as atividades da IMO, desconhecia o que se passa
va no "shipping" internacional. Assim, a atitude de paises eu
ropeus do Mediterraneo, Mar do Norte e Baltico, exigindo dos

navios que freguentam seus portos os requisitocs contidocs nas

convengﬁes em vigor, surpreendeu nossos navios. (38:14)
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Ainca em relagd3o & atuvagao do MRE, sabemos que algumas ve
zes as convencgoes nao transitam com a devida agilidade, fazendo
com que nossos armadores tenham que utilizar recursos proprios
para cumprir exigéncias das quais estariam dispensados caso ©
Brasil ja tivesse ratificado tais instrumentos, pois contariam
com © apoio da SUNAMAM, atraves financiamentos, para a impleméﬁ
tacao dos requisitos decorrentes de convengoes aceitas.

A Convengao MARPOL 73/78 por exemplo, deve, em nossa  opi
nido, ser aprovada pelo Brasil a fim de gue nossos navios nao
sejam prejudicados no exterior, j& existindo a intengao de al
guns paises em procurar dificultar o afretamento de navios pe
troleiros, tendo em vista que ainda nao ratificamos tal Conven
cao.

Por outro lado, muitas vezes a participagao de nosso Con
selheiro Mafitimu em plenérin, nao e adequada, pois as instru
coes necessarias para o seu comportamento, enviadas pelo MRE,
s3o recebidas na véspera, ou mesmo no proprio dia de uma sessao.

O Itamaraty procura atualmente melhor conhecer a IMO, e en
tendemos que sua atuacao tenderda a ser otimizada, pois & efici
ente a acdo Go Ministro Nuno Alvaro Guilherme D'Oliveira que es

£3a na Divisdo de Transporte e Comunicagoes ha cinco anos, e tem

um interesse especial nos assuntos da Organizagao. (18:2)
SECAO IV - REFLEXOS SOSRE A MARINHA MERCANTE
A MARINHA MERCANTE E SUA hTUhQEO INTERJACIONAL

Atualmente constatamos com satisfacao a presenga eficaz ca
frota brasileira no transporte internacional, em cujo trafego
Gpéram mais de 30.000 navios mercantes. Observamos tambéem que
em nossa indiistria de construgao naval e no desenvelvimento da
frota mercante, nao tem a Politica Nacional de Marinha Mercante

es convencionados atraves a IMO como impedi

(o)
01

considerado ©Cs pacr

L ]

exportacao do produto nacional em navio

fur

tives ou restritivos
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com nossa bandeira. A presenga de navios brasileiros "liners"
no clube fechado da conferencia de fretes, e o trafego de pe
troleiros nas zonas especiais de prevencao rigorosa da polui
cao, constituem fatos que demonstram nosso adequado entendimen
to dos procedimentos operativos da IMO.

Por outro lado, a abertura de portos e terminais a opera
dores gabaritados internacionalmente, o prémio do ritmo acele
rado do navio modernamente equipado. e sua compensadora rotati
vidade no porto ou terminal sao fatores que tém animado arma
dores e construtores a se anteciparem aos padroces da IMO, atra
vés a assessoria da Sociedade Classificadora, ou a informacao
ou aconselhamento do Agente no exterior. Interessa outrossim
aos armadores de longo curso o beneficio do financiamento go
yvernamental que lhes & proporcionado gquando na implantacao de
requisitos qﬁe constam de convengoes ratificadas pelo Brasil
ou que sao exigidos por meio de instrugao propria de nossa Ma
rinha, atraves a DPC.

A frota mercante brasileira € a 18a. nas estatisticas dﬂi
Lloyd's Register, e nossa construgao naval tem uma posigao de
relevo depois do Japao e Coreia do Sul, ficando em companhia
da Espanha, Suécia, Noruega e Inglaterra.

Neste contexto, a Marinha desenvolveu o Ensino Profissio
nal Maritimo e lhe deu idoneidade, trazendo confiabilidade no

desempenho de tal frota.,

No comercio maritimo internacional, portanto, a bandeira
brasileira ostenta idoneidade na formagao de nosso pessoal. ma
ritimo, confiabilidade na condugao e desempenho de nossa nave
gacao mercante e credibilidade exportada no bojo de nossos pro
prios navios.

Com tal expressividade, fomos elevados ao Conselho Dire

tor da IMO onde formamos no grupo de 32 paises, eleitos entre

os 125 membros gque atualmente compoem o plenario dagquela Orga
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nizacgao.

A INDUSTRIA NACIONAL E OS REQUISITOS ESTABELECIDOS PELA IMO

As indistrias subsidiarias que fornecem os eguipamentos
para nossos navios procuram sempre que possivel nacionalizar
seus produtos. Entretanto, o tamanho de nossa frota mercante
nao representa incentivo a firmas cuja linha de producao seja
aproveitada exclusivamente para colocagao a bordo do procuto
acabado. A exportagao de navios também nao significa atrativo
compensador, pois o comprador normalmente recebe financiamen
tos para aquisicao de equipamentos no exterior.

Assim, nao houve ,portanto,mercado necessario a implanta
cao e ao prosseguimento das atividades dessa indistria  subsi
diaria, apesar dos esforcos desenvolvidos, conforme nos mostra
O dﬂcumentnique constitui o anexo CHARLIE.

A IMO procura iIncentivar a busca de equivalentes, O gue
significa que cada pais podera,a seu critério, produzir seu
proprio eguipamento, de desempenho equivalente ao ja aprovado
internacionalmente e constante de convencao em vigor. No Bra
sil, o setor de eguipamentos salva-vicdas tem encontrado um mer
cacdo compensador, remunerando a contento o investimento para
sua implantacao, sendo portanto um exemplo de promocao de "egui
valente”. Observando o contido no anexo CHARLIE, podemos infe

- W - I " - "
rir gue a industria nacional tem capacidade para produzir va

rios equipamentos gue sao necessarios a nossos navios, desde

gue receba incentivos para tal.
A TRANSFERENCIA DE TECNOLOGIA

O desempenho ¢e ativicades curadocras, ce constante exerci
cio, parece justificar que sejam incrementacdas as relacoes fun

cionais ¢éa DPC com a I!MNO, atraves do nosso Conselheiro Farité

mo, objetivancc aproveitar para o Brasil a tecnologia scbre ma

——

rinha mercante disponivel na citada Organizacao. Efetivamente,
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esse manancial teécnico-didatico seria Ce grande utilidade para
o desenvolvimento de nossa marinha mercante,

O levantamento dessa tecnologia e o estabelecimento, pela
DPC, de seu aproveitamento funcional pelos demais 6rgaos pibli
cos e entidades ligadas as atividades da Marinha Mercante, vi
ria dotar nosso meio maritimo das necessarias condigdes para
uma transferéncia de tecnologia altamente desejavel a um pais
em desenvolvimento.

De fato, & exegliivel a transferéncia de tecnologia aludi
da, pois se encontra pronta, na sede da IMO toda uma bibliocte
ca técnico-didatica, disponivel para ser reproduzida e distri
buida. O seu aproveitamento ou utilidade seria estabelecido no
ambito da DPC, apds o crivo e critério a que se teria que su
jeitar a matéria a ser divulgada, a fim de que esta seja consi
derada conveniente e oportuna.

Assim, ao invés de improvisar solugoes, seria mais racio
nal e nada dispendioso observar-se para utilizagao do que fos
se conveniente e oportuno, os informes técnicos ou operativos
de procedéncia de paises de diversos graus de desenvolvimento,
transformados em informacoes desde seu surgimento; as tenden
cias de sua evolugao, os aspectos de exeqliibilidade técnica e
aceitabilidade financeira; as necessidades de treinamento espe
cial de pessoal; as influencias dos concorrentes, de Organiza
¢oes governamentais e nao governamentais; o processamentc que
resulta em Convengao Internacional a vigorar para paises de éi
versos graus ce desenvolvimento; a atualizagao da problematica
suscitada por meio de emendas; inovacoes em perspectiva; proce
dimentos adegquados a cdescoberta de novas atividades. Enfim,com
pilacao raciocnal doc existente, e dinamica abrangente a qual
guer sintoma ée inovagao emergente, processando os aspectos
técnicos e formais a medida gue surgem, evoluem, descn#elvem-

-se e se fixam em convencoes, alteram—-se com emencas ou se
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transformam em novas convengoes ante a problematica a ser atua
lizada.

A absorgao dessa tecnologia em transferéncia poderia tam
bém contribuir para que tivéssemos melhores indices de naciona
lizacao de projetos e equipamentos.

As associagoes de classe, tanto da armacao nacional como
da industria de construcao naval, mﬁtivadas pelo manancial de

conhecimentos e informagoes a seu dispor, poderiam animar-se a

participar ativamente dos trabalhos da IMO.

SOCIEDADES CLASSIFICADORAS

No universo maritimo, sao as Sociedades Classificadoras os
orgaos que cdeterminam as regras de construcao de navios mercan
tes, de acordo com o estabelecido nas convencoes ca IMO.

Nossos estaleiros utilizam os servicos de algumas cas
principais do mundo, entre as quais citamos: Bureau Veritas
(FRANCA) , American Bureau of Ships (EUA), Lloyd's Register (IN
GLATERRA) , Norske Veritas (NORUEGA), Germanischer Llovd's (ALE
MANHA) e Nippon Lloyd's (JAPAO). A falta de um organismo nacio
nal semelhante faz com que figquemos subordinados aos interes
ses Gas grandes sociecdacdes, gue em ultima analise sao os mes
mos de seus paises de origem. Por outro lado existe o custo
dos servigos prestados alem de que uma sociedade brasileira po
deria permiéir a manutengao do sigilo a respeito de algum tipc
de compartimentacao especial. ou equipamento moderno, ainda
nao conhecido por outros paises.

A titulo de ilustragao, podemos citar gue a Uniao Soviéti
ca possui sua propria Sociedade Classificadora, a qual orienta
a construcao naval no sentido de que seus navios Eéjam egquipa
dos com material semelhante 2o existente nos navios de guerra,

principalmente na parte relativa & eletrdonica e radiococmunica

coes, a fim de que possam ser mobilizados a curto prazo. Tam
bem a Coréa, que hoje compete na area de construgao naval,
- L4 =
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criou a sua sociedade, classificando todos os seus naviocs se-

gundo regras proprias.

Mesmo no recesso da construgao naval, tal érgac &  impor
tante, pois sendo responsavel pela inspecao periddica dos na
vios tem uma atuagao constante neste aspecto, além de emitir
certificados com validade internacional, os guais tem um deter
minado custo,

Os nossos navios mercantes de longo curso,normalmente,uti
lizam duas coletaneas de certificados, uma de sociedade classi
ficadora reconhecida internacionalmente e outra da DPC, a fim
de evitar algum tipo de problema nos portos do exterior, pois
em determinadas ocasioes @ colocada em duvida a autenticidade
de certificados do governo brasileiro, normalmente por falta
de tradicao nesta area. Atualmente, os novos documentos da DPC
estao adquirimdo "status" internacional, principalmente porque
sao elaborados em dupla lingua.

Quanto & nacionalizacgao deste setor, temos conhecimento
que um organismo nacional semelhante esta em formagao, preéten
dendo atuar na cabotagem e navegagao interior.

O Bureau Colombo, unica sociedade classificadora brasilei
ra que existia, atuando na peguena cabotagem, hoje esta fecha
do por falta de clientes.

Assim, a existéncia de um Oorgao nacional para C%assificar
os navios de longo curso, seria um passo importante para nossa
construgcao naval e também para a frota mercante, pois continua
riam a ser seguidas as convengoes da IMO, mas segundo as nos

sas proprias regras, possibilitando a defesa de nossos interes

SES.



CAPITULO 5
CONCLUSAD

No presente trabalho, tecemms-cunsideragﬁes sobre a Orga
nizacao Maritima Internacional ressaltando sua estrutura, suas
atividades principais, e a nossa participagao junto a tal Orga
nizacgao.

Entendemos que & muito dificil determinar com precisao a
eficacia das numerosas medidas relativas a seguranga da navega
cio e 3 luta contra a poluigao marinha que foram aprovadas pe
la IMO desde 1959. Entretanto, a comunidade maritima interna
cional reconhece a contribuicao dada pela Organizagao  nestes
decis aspectos.

N3o ha dtvida gque ainda existe muito trabalho a se reali
zar e também que o papel da IMO como "forum" da ja citada co
munidade maritima, &,hoje em dia,muito mais importante do que
no passado.

A infludncia da Organizacao sobre nosso Poder Maritimo &
realizada através da Marinha Mercante Brasileira, de forma a
fazé-la cada vez mais segura e menos poluicdora, por intermédic
de seus convénios e resolugodes, os quais normalmente sao enten
didos e aceitos por nossa comunidade maritima.

Assim, se o petroleo ha gue ser buscacdo no mar de outros
palses cujos terminais se encontram em zonas especiais como ©
Mar Negro, Mediterraneo, Baltico, Vermelho, Golfo Pérsico e &
rabico, obviamente tém os nossos petroleiros que se  apercebe
rem conforme os ditames locais. E eles o percebem e atenden
acs reguisitos estabelecicos.

Também se a exportacao em navio brasileiro se destina a
porto cu terminal fechacdo, esse somente se abrira aos gque lhes
2+endem seus reclames nacionais. E nossos "liners" e graneleil
ros ja o fazem.

Se exportar & preciso, a navegagio tem que ser a sclugao,
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e o procedimento internacionalmente convencionado &, em nossa
opiniao, o caminho mais favoravel. A“indﬁstria naval e os arma
dores isso ja o sabem. pelas informacoes atualizadas do agente
no porto estrangeiro, ou por intermédio da Sociedade de Classi
ficacao no estaleiro construtor, gue se antecipam em divulgar
chque sera exigido no exterior. Neste aspecto, seria convenien
te citar gque enguanto o Brasil nao ratifica uma convencao, nao
existe concessao de financiamento governamental para a execu-
cao dos implementos convencionados. Nesta situagao, cabe ao ar
mador arcar com os custos para a prontificagao do navio, e ele
realmente o faz, pois no porto estrangeiro a rotatividade esta
ra prejudicada enquanto nao for atendida a implementagao esta
belecida.

Portanto, entendemos ser necessario gue tanto a Marinha
como a comunidade maritima brasileira se fagam mais presentes
perante a IMO, a fim de que possamos de alguma forma influen
cid-la segundo os interesses nacionais.

Com a finalicdade ce otimizar o aproveitamento da Organiza
cao, julgamos pertinente alinhar as seguintes sugestoes:
| - Estimular atraves a DPC, a armagéo nacicnal, empresas
de construcao naval e demais Orgaos interessados, para que te

' nham participacao mais efetiva nos assuntos IMO, contribuindo

desta forma para O progresso da Marinha Mercante;

- Estimular a criagao de Sociedades Classificadoras nacio
nais, capazes de gerar normas brasileiras de construgao naval,
equipamentos e classificacgao;

- Incentivar a industria nacional para o projeto e fabri
cagao de "eguivalentes" proprios, de acordo com os reguisitos
ce cesempenho técnico-operativo recomendados internacionalmen-
te;

- Promcver a participacao de nosso Conselheiro Maritimo

nas reunioes da UNCTAD em gue sejam consicerados aspectos eco
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nomicos da marinha mercante;

oy,

| - Desenvolver aqus no sentido de que seja realizada a
u;transferéncia de tecnologia da IMO para a DPC, de onde seria
| difundida & comunidade maritima brasileira;

- pmpliar o setor da DPC relativo aocs assuntos ca IMO, u
tilizando de preferéncia Oficiais da RRm com experiéncia na
area, os guais podendo permanecer mais tempo na fungao, contri
buiriam de uma forma efetiva para que os aspectos técnicos dos
instrumentos internacionais fossem adequadamente estudados,
avaliados e acompanhados; e

- Prover, atraveés a DPC, subsidios ao Conselheiro Mariti
mo a fim de que este conheca o pensamento de nossa comunidade
maritima. e receba a necessaria assessoria técnica para uma
participacao efetiva nas reunioes da IMO.

Entendemos, finalmente,que a Organizacao Maritima  Inter
nacional & um organismo efetivamente importante para o univer
so maritimo.

Entretanto, para que um pais possa defender seus interes
ses perante a Organizagao e a comunidade maritima mundial, e
necessario que participe de uma forma cbjetiva de todas as ses
soes da Assembléia ou do Conselho, com representantes tecnica
mente capazes, que conhecam tocdos os aspectos relativos aos ci
versos instrumentos,

Quanto ao Brasil, acreditamos que, aprimorando sua estru
tura, motivando sua comunidade maritima, e acompanhando adegua
damente todos os assuntos da IMO, conseguira influenciar tal

Organizacao na defesa dos interesses nacionais.
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ANEXO ALFA

AS CONVENGCOES DA IMO

TITULO

NACIONAL

I
AMBITO INTER

PLANO NACIONAL

Regulamento Irnternacio
nal para Evitar Abalro

amentos no Har
COLREG 1972

Emendas de 1982

|

Em vigor des
de 3501/ %7

Em vigor:
01/06/83

Aprovado pelo Congres
so D. Leg. de 1974
Promulgado pelo Decre
tc n? 80.068 de
02/08/77

Traduzidas pela DPC -
sua impressao sendo
providenciada pelo
CIAGA. Divulgada pela
DHN em Aviso aos Nave
gantes. =

Convencao Internacio-

Em vigor:

Aprovada D. Lei n? 650

SOLAS 1974

Emendas de 19%c:

Emendas ce 19c:

fur

Protocolo ce 1¢78

Em vigor:

01/09/84
Entrarao em
vigor: 1986

em 1 de julho

Em vigor:

nal sobre Borda-Livre. |21/07/68 de 25/06/69

LL 1966 Promulgada Dec. 66.103
de 22/01/70

Emendas de 1972, 75 e [Nao estao em|1971 - nao se prosse

79 vigor guiu na DPC - ac seu
estudo; 1975 - Aprova
da pelo D. Lei n? 69
de 1977;
1979 - parecer favora
vel do EMA ao GIT (MRE)

Convengao Internacio |Em vigor: Aprovada pelo Congres

nal para Salvac:arda 25/05/80 so D. Leg. n? 11 de

da Vida Humane no Mar 16/04/80

Promulgada pelo Dec.
n? 87.186 de 18/5/82.

Traduzida/Public./DPC

Traduzidas e
das pela DPC

Tradugao em andamento
pela DPC

publica

No Congresso para a

Dl . TR L™ - L i e =

SOLAS-1974 01/05/81 provagao.
Traduzido e publicado
pela DPC.
Emenda de 19€E1 Em vigor: Traduzica e publicada
01/09/84 pela DPC.
A-1




AMBITO INTER

1973/1978 (MARPOL 73/78)
(0O Protocolo de 1978

lo Anexo 1 (0leo);

Quimicos) entra

o Anexo 2 (Prod.

TITULO NACIONAL | PLANO NACIONAL
Convencao Interpnacio [Em vigor: Em maos do MRE para
nal para Prevenqaﬂ da (02/10/83 envio ao Congresso
Poluigao por Navios [Em vigor apenas

cao de Treinamento,
Certificagao e Servl
cos de Quarto de Mari

foi integrado a Con - .
vencao de 1973) EE/TE/EEQGr e
Anexos 3, 4 e 5
serao facultati
VoS .
Convengao Internacio [Em vigor: Aprovada pelo Con
nal sobre Padroniza |28/04/84 gresso em 05/12/83.

cao de 1976.

I.tzn.rm::s 1978.

Organizagao Interna [Em vigor. Rrea do M. Trabalho
cional do Trabalho, Esta sendn providen
OIT n? 147 ou Conven ciada a ratificagao.

A DPC cuidou do as
sunto por meio de
Listas de Verifica

¢ao nas Capitanias.

Convencao Internacio
nal sobre HEdeaﬂ da
Argueacao, de 1969

Em wvigor:
12/07/82

Aprovada pelo D. Le
glslatlvn n® 57 de
09/09/70.

Cmnvengaa sobre Faci

11tagac do Trafego Ma
ritimo Internacional
1965.

Emenda de 1973.

Em vigor.:
05/03/67

Em vigor:
02/06/84

Ratificacao deposita
da na IMO em 22/8/77

Ratificagao deposit
/

a
da na IMO em 06/7/ii8

Convengao Instituido

ra da Drganl?agan

municacoes Maritimas
por Satelite, 197/6.

ativo

In
ternacional de Teleco

INMARSAT — Acordo Ope

Em vigor:
16/07/79

Ratificacao deposita
da na IMO em 10/7/79

No Brasil a EMBRATEL
se constitui como or
gao responsavel pela
operacao Go INMARSAT

Convencao Internacio-
nal para a Seguranca
de Contendores, 1972,

Em vicor:
06/09/77

Area do M. Industria
e Comercio e do Gru
‘po Interministerial para
Transporte Multimocdzl
(M. Transoortes), Ha in-
tencao de se criar lei
nacicnal a respeito.
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AMBITO INTERNA

TITULO CTONAL PLANO NACIONAL
Convencac Internacio Nao se encontra Traducac feita pela
nal de Torremolinos | em vigor; houve DPC., A Superintendén

para Seguranga de Em

6 adesoes;: o)

cia do Desenvulvlmen

barcagoes de Pesca, | quorum para en |to da Pesca ndo tem
1977. trada em vigor einteresse na ratifi
de_ 15, cagao da Convencao.
Convencao Internacio Entrara em vigorpiprovada pelo D. Le
nal sobre Busca e Sal | em 22/06/85 jislativo n9 34 de

vamento Maritimo,

1979

1982,

Cnnvengac sobre a Pre
vencao da Poluigao Ma
ritima pelm Langamen

Em vigor:
30/08/75

Promulgada pelo Dec.
87.566 de 16/09/82.

£3

to de Residuos e ou
tras Materias, 1972.
Emenda de 1978. Nao esta em vi
gor.
Convencao Internacio |Em vigor: Promulgada pelo Dec.

nal sobre Responsabi-

lidade Civil em Dancs
causados por Poluicgao
por Oleo, 1969.
CLC-1969.

Protocolo de 1976, es
tendendo a responsabi
licade civil a outras
substancias gque  nao
olec.

Protocolo ce 1984, a
tualizando os valores
da CLC-1969,

19/06/75.

Em wvigor:
08/04/81

Nao se encontra
em vigor.

ne 79.437 de 28/3/77

Convencao Internacio
nal para o EstabElEC1
mento de um FUNDO de
Compensagao de Danos
' por Poluicao por Oleo,
11971 FUND-1971.

WD Protocolo 1976,
estendendo a responsa
bilidade a outras
substancias que
Cleo.

nao

Protocolo de 1984, a

tualizando os valores

Em vigor:
06/10/78.,

Nao se encontra
em vigor.

Nao se encontra

em vigor.

ao FUND 1971.
Convencao relativa & |Em vigor:
Responsabilidade Ci | 15/07/135.
vil no Transporte Ma

<, s - o o s

ritimo de Material Nu

clear, 1971. I
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l TITULO

AMBITO INTERNA
CIONAL

PLANO NACIONAL

Convengao Internacio
nal relativa a Inter
vencao em Alto-Mar,
1969,

Protocolo relativo a
Intervencao em Alto-
-Mar nos casos da Po
luigao Marinha por ou
tras Substancias que
nao o Oleo, 1973.

Em vigor:
06/05/75

Em wvigor:
30/03/83,

Acorde sobre Navios
de Passageiros que
Prestam Servicos Es
peciais, 1971.

Idem de 1973.

Trata-se de transpor
te de peregrinos mu
culmanos para Meca.

Em vigor:
02/01/74.

Em vigor:
02/06/77.

Convencao de Atenas

relativa ao Transpor
te de Passageiros e
suas Bagagens, 1974.

Protocolo de 1976 a
essa Convengao.

Nao se encontra
em vigor.

Nao se encontra
em vigor.

(Convengdo sobre Limi-
'tagao de Reclamagoes
lMaritimas, 1976.

FED se encontra
em vigor,
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ANEXO BRAVO

RESOLUGAO A 500 (XII)

OBJETIVOS DA ORGANIZACAO PARA OS ANOS 80

A ASSEMBLEIA

Relembrando que dedicou um razoavel periodo de suas  ses
soes para incentivar a implantagao das normas e regras  inter
nacionais relativas & seguranca no mar e prevengao da polui

cao do mar por navios..
Reconhecendo os continucs esforcos desenvolvidos pelo
Secretario Geral para incentivar a implantacao mundial destas
normas. e os resultados conseguidos até esta data.
Reconhecendo também que durante o biénio 1980/81 a  Orga
nizacao recebeu de seus Estados Membros mais de 300 ratifica
gées e aceitacOes relativas a convénios internacionais da IMO.
Reconhecendo que muitos assuntos receberam prioridade
maxima no programa de trabalho da Organizagao, ou porgue fa
ziam parte do processo de implantagao dos instrumentos da IMO,
ou porgue os problemas nele contidos eram importantes e ext
giam solucCes imediatas multilaterais, e que tais assuntos por
si s0 seriam suficientes para absorver o tempo e os esforcos
dos comités durante o restante do presente decénio.
Considerando o informe do Secretario Geral, apoiado pelas
declaracoes de varios delegados durante a realizagao das 1la.
12a..sessoes da Assembleia, em gue se ressalta que, tendo em
vista as diferencas existentes entre os Estados Membros, seus
recursos tecnicos e Seus processos legislativos, ha necessida
de de tempo, para gue as administracoes maritimas formulem re
gulamentagCes nacionais que permitam a implantacao efetiva
dcs convénios da IMO, e para seu cumprimento por parte da in

—

éistria maritima.
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Considerando também as deliberagoes do Conselho em rela
cao a4 necessidade de que os diversos comit8s consicerem que
e adequado nao emendar os conveénios até gue estes tenham sido
aplicados durante um razoavel periodo.

Desejosa de estabelecer uma medida institucional que as
segure a consecucao de determinados objetivos da IMO, manten
do por sua vez uma flexibilidade que permita fazer frente a
contingeéncias.

Considerando o pequeno numero de sessces da Assembléia,
e também as funcoes do Conselho, conforme estao definidas no

Artigo 27 da Convengao constitutiva da IMO.

l - Recomenda ao Conselho que coordene o trabalho dos co

mités e de seus Orgaos auxiliares, atribuindo graus de priori
dade entre os assuntos de carater geral, solugao de controver
sias e divulgacao de objetivos dos programas de trabalhos, es
tabelecendo os procedimentos e requisitos necesséarios para
que sejam atingidos os objetivos da Organizagao, de acordo com
a presente resolugao, ou atraves de outras solugoes, ou deci
soes pertinentes da Assembléia;

2 - Recomenda também ao Conselho gue, no desempenho ces
ta funcao de coordenagao, considere o parecer dos comites
guantoc aos graus de prioridade e suas responsabilidades no que
diz respeito a questdes t@cnicas e juridicas importantes;

3 - Recomenda ao Conselho e aos Comites gue somente estu
dem propostas de novos convenios ou de emendas aos existentes,
guando se demonstra de forma clara e bem documentada que exis
te uma necessidade imperiosa de tal estudo, consideranco gue
nZo & aconselhavel modificar conveénios gque ainda nzo estejam
em vigor, nem emencar convénios ja existentes, a mencs gue es
tes tenham sicdo utilizados cdurante um razcavel periodo, e gue
se ter:h':a adquiridc uma experiencia com sua aplicagao, conheci

do os gastos da industria maritima para sua implantagézo, =
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também a provavel carga para os recursos legislativos e  admi

nistrativos dos estados membros.

.4 - Recomenda gue os Comités desempenhem suas funcoes ba

seando-se no principio de gque as disposicdes de novos  conve-

nios ou de emendas a convenios existentes, relativos a estru

tura de navios, sO se apligquem aos navios construfdos depois
da entrada em vigor do instrumento ou instrumentos em quest3o
€ que outras disposigoes nao se apliquem aos navios  construi
Gos antes da entrada em vigor do instrumento ou instrumentos
sobre o assunto, a menos que haja necessidade imperiosa de fa
ze-lo e depois de considerar plenamente os gastos e os bene
ficios de tais medidas;

5 — Convida os Governos Membros a que ressaltem a seus re

presentantes, que assistem &s sessoes da Organizagdo, a impor

tancia da presente resolucao.
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ANZXO0 CHARLIE

A INDOSTRIA NACIONAL E A FABRICAGAO DE EQUIPAMENTOS PARA NAVIOS

[ ;4
EQUIPAMENTO SITUACAO [

RADIO-COMUNICACOES EM [ Em 1971, com o 19 plano de construcao
naval, a Telefunken deo Brasil e a
GERAL DEREG, firma alema, tiveram. interesse
na fabricagao de equipamentos mariti
mos, construindo o Console Naval Ra
dio. Depois desistiram da fabricacao
de equipamentos maritimos de radio
comunicagoes guando cessaram os inden
tivos governamentais dados em apoio
d implantacao dessa indlstria. Atual
mente o armador tem liberdade para im
portar o equipamento completo.

RADIO-TELEFONIA Na radio-telefonia que opera na faixa
de 2 a 10 Mhz, e na faixa de servicgo
Movel Maritimo (VHF), hia fabricantes
nacionais de radio-comunicacdes em ge
ral produzindo esse equipamento marl
timo.

RADAR DE NAVEGAGZAO Também em 1971, a MICROLAB, genuina
| mente brasileira, a JRC (Japonesa), e
em seguida a SAIT (belga), tentaram a
produgao no Brasil de componentes ra
I dar. Cessado o apoio governamental,
desistiram.

TELEGRAFO DE MAQUINAS |£ feito no Brasil.

ECOBATIMETRO A Phillips e a Marinha do Brasil ini
ciaram estudos para a fabricagac des
Se eqguipamento; os estudos nao prosse

guiram,
|
AUTOMATIC RADAR O dispositivo automdtico de nlotagem
| PLOTTING AIDS radar € obrigatério desde setembro de
(ARPA) 1984, E um mini-computador acoplado
a0 radar, e os fabricantes desse eaqui
pamento, gue tem representantes no

[ Brasil, sac: DECCA, RAYTHEON ,SELEMAR,
e KELVIN HUGHES.

AGULEA MAGIETICA P pouca representatividade do consumo
desse equipamento em nossa construcao
naval fez com que nzo tivesse éxito a
fabricagao inteiramente nacional de
agulhas magneticas.

EQUIPANENTOS O setor de egulpamentos salva-vidas

SALVA-VIDAS tem encontrado mercado compensador,
remuneranco a contento seu investimcg
tc de implantacgao.

—— e ————— e——
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