CENTRO DE INSTRUCAO
ALMIRANTE GRACA ARANHA - CIAGA
ESCOLA DE FORMACAO DE OFICIAIS DA
MARINHA MERCANTE - EFOMM

SOCORRO E SALVAMENTO: ATIVIDADES INERENTES AO
OFICIAL DE NAUTICA

Por: Juliana da Silva Loureiro

Orientador
Comandante Brasileiro
Rio de Janeiro

2008



CENTRO DE INSTRUCAO
ALMIRANTE GRACA ARANHA - CIAGA
ESCOLA DE FORMACAO DE OFICIAIS DA
MARINHA MERCANTE - EFOMM

SOCORRO E SALVAMENTO: ATIVIDADES INERENTES AO
OFICIAL DE NAUTICA

Apresentagdo de monografia ao Centro de Instrucdo
Almirante Graca Aranha como condi¢do prévia para a
conclusdo do Curso de Bacharel em Ciéncias Nauticas
do Curso de Formacao de Oficiais de Nautica (FONT)
da Marinha Mercante.

Por: Juliana da Silva Loureiro



CENTRO DE INSTRUCAO ALMIRANTE GRACA - CIAGA
CURSO DE FORMACAO DE OFICIAIS DA MARINHA MERCANTE —
EFOMM

AVALIACAQO

PROFESSOR ORIENTADOR (trabalho escrito):

NOTA -
BANCA EXAMINADORA (apresentagio oral):

Prof. (nome e titulacao)

Prof. (nome e titulagdo)

Prof. (nome e titulacao)

NOTA:
DATA:
NOTA FINAL:




DEDICATORIA

Dedico esta obra a toda comunidade maritima

€ aos meus pais, que sao tudo na minha vida.



AGRADECIMENTOS

Agradego, primeiramente, a DEUS, aos meus pais,
Carlos e Sueli, ¢ a0 meu irmado Leonardo que sempre
orientaram todos 0os meus passos, a0 meu noivo Luiz
Fernando que também contribuiu para que eu chegasse
até essa etapa da minha vida, as minhas amigas de
camarote com quem convivi trés anos muito bons, em
especial a Cristiane, Caroline Ramos e Thaina e a todos
os professores do CIAGA que me auxiliaram neste

trabalho, em especial, ao Comte. Brasileiro.



RESUMO

O estudo trata de duas atividades de extrema importancia para que haja a garantia da

seguranc¢a da vida humana e do meio ambiente.

Antigamente, com as condi¢des precarias em que se encontravam muitas embarcagoes
e com a falta de equipamentos viu-se a necessidade da melhoria destes equipamentos e da

criagdo de novos equipamentos.

Neste estudo sera destacada a evolugao dos equipamentos e sistemas empregados no
socorro ¢ salvamento maritimo, a criagdo da convencdo SAR (Busca e Salvamento), o
surgimento e evolu¢do da convencdo SOLAS (Salvaguarda da Vida Humana no Mar) e o

sistema GMDSS.

Palavras-chave: evolu¢do dos equipamentos e sistemas, convencdo SAR, convencdo

SOLAS e sistema GMDSS.



ABSTRACT

The study talks about two activities of extreme importance to the garantee of the safe

of life at sea and the protection of the environment.

Many years ago, with the poor conditions and the lack of the equipment it was

necessary the creation of new equipment and the improving of the existing ones.

In this study it will be remarked the evolution of the equipments and systems used in
distress and SAR (Search and Rescue) operations, the creation of the SAR convention, the
appearance and evolution of the SOLAS (safety of life at sea) and the GMDSS system
(Global Maritime Distress and Safety System).

Descriptors: evolution of the equipments and systems, SAR convention, SOLAS

convention and GMDSS system.
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INTRODUCAO

Desde a criagdo das primeiras embarcagdes o homem sempre encontrou dificuldades
de completar suas viagens devido ao mau tempo, as proprias embarcagdes que eram frageis,
desprovidas de equipamentos para o auxilio a navegag¢do e equipamentos para o caso de
acontecer algum sinistro ou quando tinham, eram muito precarios. Varias vidas foram

perdidas durante todos esses anos, além de muitas perdas materiais.

Mesmo assim o comércio maritimo, de cargas e de passageiros, prosseguiu e ao longo
dos tempos o nlimero de embarcagdes foi aumentando, mas os acidentes também. Visto que
as tragédias e perdas eram cada vez maiores, como o naufragio do navio “Titanic”, o0 homem
se viu obrigado a desenvolver equipamentos para as embarcacdes que pudessem ajudar na
comunica¢do com outras embarcacdes ou até mesmo com terra € melhorar os equipamentos

de socorro e salvamento que possuia a bordo.

Com o avancgo tecnologico, muitos sistemas e equipamentos tornaram-se mais eficazes
e outros foram criados, sendo desenvolvido inclusive sistemas de comunicagdo para
navegagao de longo curso, fazendo destes, indispensaveis para a navegagao e principalmente

para a seguranga das pessoas que se encontram a bordo.

Devido a ocorréncia de tantos acidentes e com a evolugdo dos equipamentos e
sistemas, varios Orgdos maritimos internacionais passaram a dar mais atengdo para fatos de
relevante importancia. E em 1948, as Nagdes Unidas propuseram a criagao de um 6rgdo que
pudessem ser consultadas todas as regras maritimas, por toda a comunidade maritima, 6rgao
esse chamado de IMCO “Intergovernamental Maritime Consultative Organization”
(Organizacao Consultiva Maritima Intergovernamental), que mais tarde, em 1982, passou a
ser chamado de IMO “International Maritime Organization” (Organiza¢do Maritima
Internacional). A IMO, maior 6rgao da comunidade, criou vérias convengdes, tais como: a
Convengao de Bruxelas, a Convengao de Genebra, a Conven¢do SOLAS (Salvaguarda da
Vida Humana no Mar), a mais importante delas, a Convengdo SAR (Busca e Salvamento), a
Conven¢ao MARPOL (Convengdo Internacional para a Preven¢do da Polui¢ao por Navios) e
a Convencdo STCW (Convencdo Internacional sobre normas de treinamento, expedicao de

certificados e servi¢o de quarto de maritimos).
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O Oficial de Nautica deve ter consciéncia de apenas saber navegar, transportar cargas,
transportar pessoas ndo ¢ o suficiente, ele deve ter total conhecimento dos equipamentos
existentes a bordo e saber opera-los em caso de ter que contatar terra, pois qualquer falta de
informacao sobre esses sistemas pode acarretar danos e perdas irreparaveis para passageiros €

tripulacdo, além de poder causar danos ao meio ambiente.

Ao longo desta monografia serdo relatados diversos assuntos relacionados aos
sistemas e equipamentos que sdo de total importancia no que diz respeito a busca e ao resgate
de pessoas e embarcacgdes, fazendo com que os leitores compreendam melhor porque se deve

ter conhecimento sobre tais equipamentos e sistemas.
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CAPITULO I

1 - Historico das Comunica¢oes Maritimas

De acordo com o livro 30 Anos Embratel, 1985, o fogo foi um dos elementos da

natureza utilizado para emitir sinais primitivos de comunica¢do. A sua descoberta foi o
primeiro grande marco da evolu¢gdo da humanidade. Um dos grandes fatos ocorridos
envolvendo o fogo como meio de mensagens foi a noticia da queda de Troia, em 1184 a.C.
Outra informagio divulgada através desse meio foi a vitoria grega na Asia Menor, que chegou
a cidade de Argos, na Grécia, a 555 quilémetros de distdncia, na noite do mesmo dia. A
noticia foi transmitida através de terras e mares. Fachos acesos entre determinadas distancias
ou mesmo sinais de fumagca fizeram circular informagdes sobre diversos acontecimentos, em

varias partes do mundo.

Os chineses, egipcios, gregos romanos foram os primeiros povos a usar 0 pombo-
correio como meio de transporte de noticias, recurso ainda utilizado em alguns lugares do

mundo.

De acordo com o Manual de GMDSS da ESCOLA NAUTICA INFANTE DOM

HENRIQUE, 1994, a necessidade de comunicagao sempre foi um desafio. O homem tentava,
a todo o momento, fazer-se ouvir a distancias cada vez maiores. A invencao da eletricidade
foi outro grande passo para a realizacdo de novas experiéncias, visando a descoberta de meios
mais eficientes de comunicacdo. Foi apds a descoberta da eletricidade que nasceu o telégrafo,

inventado por Samuel Morse, em 1837.

Até o século XIX, os salvamentos maritimos s6 podiam ser feitos por embarcacgdes
que navegassem nas proximidades. Os pedidos de socorro eram enviados por transmissao
sonora e sinalizacdo por bandeiras sendo o alcance muito limitado. O primeiro codigo
internacional de sinais foi publicado em 1893, destinado primeiramente a ajuda da seguranca

da navegacdo e das pessoas, especialmente quando existia dificuldade de outro idioma.

O padre Landell de Moura, em 1894, em Sao Paulo, conseguia transmitir sinais a oito

quilémetros de distancia, sendo considerado o precursor do telégrafo e do telefone sem fio.
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Em 1895, Guglielmo Marconi realizou com éxito as primeiras experiéncias do
telégrafo sem fio, transmitindo sinais a distancia e viabilizando definitivamente esse meio de
comunicag¢do, que veio revolucionar as comunicagdes em geral, e em particular, o socorro e
seguranca no mar e por fim ao isolamento dos navios e de suas tripulagdes em relacao a outras
pessoas tanto no mar como em terra. Os navios passaram a poder enviar as suas mensagens de

socorro a distancias de dezenas ou mesmo centenas de milhas maritimas.

O primeiro salvamento com participacdo de comunicagdes via radio ocorreu em
Marco de 1899, quando o navio-farol de Goodwin Sands, equipado com um aparelho
radiotelegrafico Marconi, informou que o navio “Elbe” estava encalhado. Este acidente e
outros que o seguiram foram a prova de que as radiocomunicagdes constituem um meio

internacional de socorro imprescindivel.

Em 1901, foi realizada a primeira radiocomunicacdo entre Poldhu (Inglaterra) e a
Terra Nova com a transmissao de letra S (trés pontos), acontecimento que marca o comecgo da
era da Telegrafia sem fio. Em 1903, dois anos depois da primeira transmissao radiotelegrafica
através do Oceano Atlantico, realizou-se em Berlim uma conferéncia preliminar sobre

Telegrafia sem fio, com a participacdo de apenas sete paises.

Trés anos mais tarde, em 1906, também em Berlim, realizou-se a primeira conferéncia
internacional radiotelegréafica, desta vez com a participagdo de 29 paises. Nesta reunido, foi
elaborada uma convenc¢do radiotelegrafica e um regulamento de radiocomunicag¢des. Nesta
mesma conveng¢do, foram adotadas as letras SOS como chamada internacional de socorro:
anteriormente usava-se o sinal CQD (Come Quick Danger). Também ficou estabelecido que
se devia dar prioridade absoluta a todas as mensagens de socorro, que seriam efetuadas nas

freqiiéncias de 500 e 1000 kHz (Kilohertz).

O acontecimento mais dramatico na historia do comego da telegrafia sem fio foi o
naufragio do Titanic (Fig. n° 1), entre a noite de 14 para 15 de Abril de 1912, na sua primeira
viagem transatlantica, quando pretendia bater o recorde de travessia do Atlantico
(Europa/América). O navio, ao colidir com um iceberg, afundou em poucas horas. Neste
acidente, onde morreram mais de 1500 pessoas, 700 salvaram-se ao serem recolhidas pelo

navio Carpathia, que captou a mensagem de socorro. Trés meses apds este acidente, teve
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lugar, em Londres, uma nova conferéncia internacional de radio. A tragédia do Titanic, ainda
viva na memoria de todos, teve grande influéncia nas decisdes tomadas. Chegou-se a
conclusao que, nas imediacdes do local do desastre, navegavam varios navios que poderiam
ter salvado todos os naufragos, se estivessem equipados com uma estacao radio. Além disso,
se o operador do navio Califérnia, equipado com uma estacdo radio, tivesse uma escuta
permanente, poderia também ter prestado o seu auxilio. Passou-se a dar preferéncia a

freqiiéncia de 500 kHz para os pedidos de socorro.

Dois anos mais tarde, foi adotada a primeira Convencdo Internacional do SOLAS
(Safety of Life at Sea — Salvaguarda da Vida Humana no Mar), que ndo foi posta em pratica,
devido a primeira guerra mundial ter sido deflagrada nesse mesmo ano. Nos anos 20, teve

inicio a evolucao da radiotelefonia.

Em 1926, nascem as comunica¢des em onda curta (3 MHz a 30 MHz). Em 1927,
realizou-se em Washington, uma nova conferéncia internacional radiotelegrafica, reunindo 80
paises. Nessa mesma conferéncia, criou-se a CCIR (International Radio Consultative
Commitee — Comissdo Consultiva Internacional das Radiocomunicagdes), a semelhanga das
comissdes que se ocupavam das questdes telegraficas e telefonicas criadas na conferéncia
radiotelegrafica de Paris em 1925. A CCIR ficou encarregada de efetuar estudos e de emitir
normas sobre questdes técnicas e de exploragao das radiocomunicagdes. Foi nessa conferéncia
que se elaborou verdadeiramente o primeiro regulamento das radiocomunicagdes € uma nova

convengao.

No mesmo ano, realizou-se e, Londres a segunda conferéncia SOLAS, cujas decisoes
entraram em vigor em 1935. Essa conferéncia seguiu os mesmos moldes da conferéncia de
1914 e tiveram em conta os progressos técnicos e cientificos realizados desde entdo. Foi

adotada a palavra MAYDAY para a chamada internacional de socorro.

Em 1932, teve lugar em Madrid a terceira Conferéncia Radiotelegrafica Internacional.
Foi nessa conferéncia que as trés convengdes internacionais: telegrafica, telefonica e de
radiocomunicagdes se agruparam numa s6, com o nome de Convencao Internacional de

Comunicagdes. Nessa mesma conferéncia, a Unido Telegrafica Internacional, criada em 1865
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em Paris, tornou-se a ITU (International Telecommunications Union — Unido Internacional de
Telecomunicacdes). Depois desta conferéncia de Madrid, muitas outras se realizaram, as

quais foram introduzindo alteragdes no regulamento das radiocomunicagoes.

Em 1933, a estacdo costeira de Marconi inicia o servigo de correspondéncia publica,

que antes era assegurado pela estagdo de Monsanto.

Em 1948, realiza-se nova reunido da convencao SOLAS. Desta vez, a regulamentagao
era destinada a todos os navios de passageiros e de carga com mais de 1600 TAB (Tonelagem
de Arqueacdo Bruta), que passaram a ter obrigatoriamente uma estagao radiotelegrafica. Nesta
nova convenc¢do, levaram-se em conta os desenvolvimentos das radiocomunicagoes,

radiotelefonia e radiogoniometria.

Na década dos anos 50, foi dado um grande impulso as radiocomunicagdes com a
introducao do transistor, inventado pelos americanos Bardeen, Brottain e Shockley (1948). O
transistor permitiu a redu¢ao do tamanho dos equipamentos e a implementacao da VHF “Very
High Frequency” (Freqiiéncia Muito Alta), como a utilizacdo da SSB “Single Side Band”
(Banda Lateral Unica).

Em 1959, teve lugar em Genebra (sede da ITU), uma conferéncia Administrativa das

radiocomunicagdes, tendo sido publicado um Manual para o Servico Movel Maritimo.

Enquanto a IMO modificava as convengdes Solas, tendo como objetivo torna-las mais
atualizadas, a ITU foi realizando novas conferéncias administrativas internacionais de
radiocomunicagdes, ampliando a extensao utilizdvel do espectro radioelétrico, atribuindo
novas faixas de freqiiéncias aos servigos de radiocomunicacdes existentes e criando novos

Servigos.

Em 1978, numa conferéncia da IMO, foi criada a primeira Convengao Internacional
sobre Normas de Formacao, de STCW “Standars of Training Certification and Watchkeeping
for Seafers” (Certificagdo e Servigo de Quartos para os Maritimos). Esta convencao
estabeleceu, pela primeira vez, as normas minimas exigidas internacionalmente para as

tripulagdes.
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Em 1979, foi adotada, a nivel mundial, a Conveng¢ao Internacional de SAR “Search
And Rescue” (Busca e Salvamento Maritimo), a que levou a adog¢do de dois manuais. O
MERSAR “Merchant Ship Search and Rescue Manual” (Manual de Busca e Salvamento para
Navios Mercantes), para ser utilizado pelos maritimos ¢ o IMOSAR “IMO Search And

Rescue Manual” (Manual de Busca de Salvamento IMO), para os governos.

A partir de 1962, com o aparecimento dos satélites artificiais e com a colocacdo em
orbita do primeiro satélite de comunicagdes, o Telstar, as radiocomunicagdes passaram a ser

realizadas com maior confiabilidade.

Em 1976, j4 com os estudos suficientemente avangados, a IMO adotou a Convengao
relativa & INMARSAT “International Maritime Satellite Organization” (Organizagao
Internacional de Satélites Maritimos). O sistema foi oficialmente inaugurado em Londres, no
edificio da INMARSAT, pela viiva de Guglielmo Marconi, em Fevereiro de 1982. A
instituicdlo do INMARSAT constituiu um grande avango no desenvolvimento das

radiocomunicac¢des maritimas.

Em 1976, os Estados Unidos e Canada criaram o programa de SARSAT “Search and
Rescue Satellite Aided Tracking” (Busca e Salvamento por Satélite), através do EPIRB
“Emergency Position-Indicating RadioBeacon” (Radio-Baliza de Localizagdo de

Emergéncia). Um ano mais tarde, a Frang¢a adotou o0 mesmo programa.

Simultaneamente, o Ministério Soviético da Marinha Mercante (MORFLOT) vinha
desenvolvendo o programa COSPAS “Cosmicheskaya Sistyema Poiska Avariynich Sudov”,
que se pode traduzir como Sistema Espacial para Busca de Embarcagdes em Socorro. Dada a
semelhanca dos objetivos dos dois sistemas, os paises envolvidos concordaram em 1979 num
projeto comum. O sistema entrou em funcionamento em Julho de 1982, com o langcamento

pela Unido Soviética do primeiro satélite COSPAS/SARSAT, Cosmos 1383.

Nos anos 70, a IMO iniciou o estudo do GMDSS com a colaboragao da ITU, WMO
“World Meteorological Organization” (Organizagdo Hidrografica Internacional). Mais tarde

foi obtida a participacdo da INMARSAT e dos paises associados da rede COSPAS/SARSAT.
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A finalidade principal é conseguir que as informagdes meteorologicas, aviso aos navegantes e

os pedidos de socorro cheguem aos navios e estagdes costeiras com mais eficiéncia.

Em 1979, foi adotada na 11* Assembléia da IMO, a resolucdo A420 (XI), que
estabeleceu a estrutura base do GMDSS. A implementagdo do GMDSS envolveu emendas ao
Regulamento das Radiocomunicagdes que foram aprovadas na conferéncia WARCMOB-87
“World Administrative Radio Conference for the Mobile Services.” O capitulo IX do
Regulamento das Radiocomunicagdes, referente aos procedimentos e freqiiéncias de socorro e
seguranga foi revisto, tendo sido criado um novo capitulo N IX, contendo disposigdes sobre as

freqiiéncias e procedimentos para as radiocomunicagdes de socorro e seguranca do GMDSS.

Foram adotadas diversas resolugdes, podendo destacar-se a continuacao do atual
sistema no que se refere as comunicagdes de socorro e seguranga e a responsabilidade das
estagdes costeiras assumirem uma escuta, nas freqiiéncias quer do atual, quer do novo

sistema. As emendas entraram em vigor em 1° de Julho de 1991.

Alterado no ambito da ITU, o Regulamento das Radiocomunicagdes, foi necessario
alterar, no ambito da IMO, a Convencao SOLAS 74, para que o GMDSS entrasse em vigor.
Esta Convencao foi emendada em 1988, numa conferéncia, onde foram alterados os capitulos
I (Vistorias e Certificacdo), II-1 (Instalagdes Elétricas), III (Meios de Salvacao), V (Seguranca
na Navega¢do) e foi remodelado o IV (Radiocomunicagdes). As emendas e o GMDSS

entraram em vigor em 1° de Fevereiro de 1992.
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CAPITULO II

2 - Convencao Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana

no Mar (SOLAS) — Breve Historico

A convencao SOLAS em suas sucessivas formas ¢ geralmente considerada como a
mais importante de todos os tratados internacionais no que diz respeito a seguranca dos navios
mercantes. E também a mais antiga convencdo do setor maritimo e tem servido como
exemplo para a elaboragdo de outros tratados internacionais, tendo como objetivo

fundamental a preservagao da vida humana no mar.

Em resultado do famoso naufragio do Titanic, onde se real¢a que na época este tinha
sido desenhado e construido com as ltimas tecnologias no que se refere a seguranga, como a
compartimentacao, portas estanques, estacao de radio, etc., € que apesar disso ndo evitou que
largas centenas de vidas se perdessem, realizou-se em 12 de Novembro de 1912, em Londres,

a primeira Conferéncia Internacional sobre a Seguranc¢a no Mar.

Assinada em 30 de Janeiro de 1914, por varios representantes de nacdes maritimas, a
conferéncia definiu os requisitos minimos para embarcagdes de passageiros relativos a
equipamentos de salvatagem a bordo e de transmissdes. Uma segunda conferéncia teve lugar
em Londres em 16 de Abril de 1929 na qual participaram representantes de 18 nagdes. Nesta
alargaram-se as medidas de seguranca aos navios de carga e acrescentou-se a protecao contra
incéndios nos navios. Em 1933 a convencao foi ratificada e o SOLAS entrou em vigor pela

primeira vez.

Incéndios e outros acidentes ocorridos em alguns navios de passageiros provaram que

as medidas em vigor eram insuficientes.

Na terceira conven¢do do SOLAS, em 1948, foram adaptadas trés resolugdes,
propostas das medidas que a Inglaterra, os Estados Unidos e a Franca tinham entdo,
acrescidas de outras particularidades. Esta revisao, conhecida por SOLAS 48, entrou em vigor

em 19 de Novembro de 1952.
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Em 17 de Junho de 1960, numa nova conferéncia, o SOLAS 48 foi revisto e algumas
alteracdes efetuadas, no que resultou o SOLAS 60, que entrou em vigor em 26 de Maio de
1965. Esta foi a primeira grande tarefa para a IMO apos a criacao da Organizagdo e que
representou um consideravel passo em frente na modernizagao da regulamentagao e adaptagao

aos progressos técnicos na inddstria maritima.

A intengdo era a de manter a convengao até¢ a data a alteragdes periodicas, mas, na
pratica, o procedimento destas alteragdes revelou-se muito lento. Tornou-se claro que seria
impossivel garantir a entrada em vigor das alteragdes dentro de um periodo razoavel de
tempo. Em Novembro de 1966 especialistas de 46 paises propuseram alteragdes e algumas
emendas nas normas existentes, nomeadamente nas regras de prevencdo e combate aos
incéndios a bordo. E em 25 de Maio de 1980, entrou em vigor o SOLAS 74 na qual foram
estabelecidas a escuta na freqiiéncia radiotelefonica de socorro (2182 kHz) nos navios
equipados com radiotelegrafia, as existéncias de um dispositivo de sinal de alarme
radiotelefonico e a introdu¢do do equipamento de VHF e foi incorporando varias alteragdes
sobre seguranca. Como resultado, a convengdo de 1974 tem sido atualizada e alterada em
numerosas ocasides. A conveng¢do em vigor hoje € por vezes referida como SOLAS de 1974,

conforme alterada.

As especificagdes da convencdo SOLAS resultam num extenso documento com
especificagdes em diversas matérias nesta area de seguranga maritima, tais como: estruturas,
estabilidade, motores, instalagdes elétricas, prote¢do contra incéndio, meios de detec¢dao e
extingdo, salvamento (treinos, procedimentos, equipamento, etc.), comunicagdes radio
(instalagdes, equipamento, energia, operadores, etc.), seguranca da navegacdo, carga,
transporte de carga perigosa, navios nucleares, navios de alta velocidade e medidas especiais

para melhorar a seguranga maritima.

Ao longo dos anos esta a convencdo SOLAS tem sofrido varias alteragdes
significativas em sua estrutura e composi¢ao, entre as quais podemos temos a implementagao
do Cédigo ISM (Cédigo Internacional de Gerenciamento de Seguranca) e do Codigo ISPS
(Codigo Internacional de Seguranga para Navios e Instalagdes Portudrias). Com a entrada em

vigor, em 1° de Julho de 1998, das emendas de 1994 a Convencao Internacional para a



21

Seguranca da Vida no Mar, 1974, a qual introduziu um novo capitulo IX na Convengao, o

Cddigo ISM tornou-se obrigatorio.

As origens do Codigo remontam aos finais da década de 80, quando houve uma
escalada no que concerne a baixos padrdes de gerenciamento em negocios de navio.
Investigacdes em acidentes revelaram grandes erros por parte do gerenciamento e em 1987 a
Assembléia da IMO adotou a Resolugdo A.596(15), a qual convocou o Comité de Seguranga
Maritima para desenvolver diretrizes concernentes ao gerenciamento a bordo de navios. O
Codigo ISM evoluiu através do desenvolvimento das Diretrizes de Gerenciamento para a
Operagdo Segura de Navios e para a Prevencdo da Poluicdo, adotada em 1989 pela

Assembléia da IMO como Resolucao A.647(16).

A Conferéncia Diplomatica sobre Seguranga Maritima, realizada na IMO no periodo
de 9 a 13 de Dezembro de 2002, com a participagcdo dos Governos Contratantes do SOLAS,
aprovou varias emendas a Convengao SOLAS-74 e adotou o novo Codigo Internacional de
Seguranca para Navios e Instalagdes Portudrias, com a finalidade de impedir que o transporte

maritimo venha a se tornar um alvo do terrorismo internacional.

Com a relevante importancia desta Convengao para salvaguardar vidas, seus codigos e
regras se aplicam a todos os navios que realizam viagens em aguas oceanicas internacionais,

navios que transportam cargas ou navios de passageiros.
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CAPITULO III

3- Sistema de Busca e Resgate (SAR)

3.1 - Socorro e Salvamento Maritimos

Socorro maritimo ¢ um servigo gratuito, realizado em caso de urgéncia, visando a
salvaguarda da vida humana no mar, que compreende o emprego de pessoal e recursos
disponiveis de modo a prestar um rapido resgate de pessoas a bordo de embarcagdes em

perigo, removendo-as para um local seguro.

Salvamento ¢ um servico executado, em casos de urgéncia, quando o navio ou
embarcagdo acidentada representar perigo a navegacao ¢ quando o atraso no auxilio importar
na sua perda ou agravamento sensivel do acidente, ndo envolvendo, em nenhum dos casos,
perigo iminente as vidas humanas. Esse servigo, por envolver salvamento de material, em

determinadas circunstancias, podera ser cobrado.

3.2 - Convencao Internacional sobre Busca e Salvamento Maritimo, 1979

A Convengao 1979, aprovada em uma Conferéncia em Hamburgo, foi destinada a
desenvolver um plano internacional de busca e resgate (SAR), a fim de que,
independentemente do local que ocorra um acidente, o salvamento de pessoas em perigo no

mar sera coordenada por uma organizacao SAR (Fig. n° 2).

Embora a obrigacdo de navios terem que prestar socorro a outras embarcagdes que
estejam em perigo, segundo a tradicdo e em tratados internacionais (tais como a Convengao
para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar (SOLAS), 1974), houve, at¢ a adogdo da
convencao SAR, operagdes de busca e salvamento, porém com cobertura nao internacional do
sistema. Em algumas 4reas havia uma organizagdo bem estabelecida capaz de fornecer

assisténcia rapida e eficiente.
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A Convengdo Internacional de Busca e Salvamento Maritimo 1979, com as emendas
de 1988 e 2004 estabeleceu os dispositivos para o estabelecimento e coordenagio dos servigos
de busca e salvamento. Os paises que aderiram a Convencao devem, tanto individualmente ou
em cooperacdo com outros estados, estabelecer os seguintes elementos basicos do servigo de

busca e salvamento:

e embasamento legal;

e designagdo da autoridade responsavel;

e organizacao dos recursos disponiveis;

e facilidades de comunicacgdes;

e fungdes operacionais e de coordenacao; e

e processos para melhoria do servigo, incluindo planejamento, relacionamento

de cooperagdo nacional e internacional e treinamento.

Para auxiliar o apoio aos servi¢os de busca e salvamento, os paises sdo estimulados a
estabelecer e recordar regides de busca e salvamento. A IMO e a Organizagdo Internacional
de Aviagdo Civil (ICAO) coordenam os dispositivos dos Estados membros com a meta de
prover um sistema mundial efetivo de maneira que, aonde as pessoas naveguem ou voem,

caso necessario, os servicos SAR estardo disponiveis.

A IMO e o ICAO desenvolveram em conjunto o Manual Internacional Aeronautico e
Maritimo de Busca e Salvamento (manual IAMSAR), para auxiliar aos Estados no
cumprimento de suas obrigacoes SAR. O Volume I trata de organizacdo e gerenciamento, o
Volume II de coordenacdo da missdao e o Volume III das facilidades méveis. De acordo com

as regras do SOLAS, os navios s3o obrigados a terem a bordo o Volume III.

1 — A Convengao Internacional sobre Salvamento de 1989, realizada em Londres em 28 de Abril de 1989, entrou
em vigor em 14 de Julho de 1996.
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3.3 - Sistema SAR (Search and Rescue)

As comunicacdes de coordenacdo SAR sdo comunicagdes para coordenacio de navios
e avides que participam nas operacdes de busca e salvamento, resultantes de um alerta de
socorro. Inserem-se nesta coordenagao as comunicagdes entre os centros de coordenacao de
busca e salvamento (RCC’s), e qualquer comando no local do sinistro (OSC, On-Scene

Commander) ou coordenador de busca de superficie (CSS, Coordinator Surface Search).

As técnicas disponiveis para as comunicagdes coordenadas SAR sdo radiotelefonia e
radioteleimpressdo. As comunicagdes que sdo processadas em radiotelefonia ou em telex sdo
feitas nas freqiiéncias de trafego e socorro. Estas comunicagdes podem ser por via terrestre ou
por via satélite, dependendo do equipamento que os navios possuem ¢ da area onde ocorre o

sinistro.

Considera-se incidente SAR, qualquer situagdo anormal relacionada com a seguranca
de uma embarcagdao ou aeronave, que requeira notificacao e alerta de recursos SAR e que

possa exigir o desencadeamento de operagdes SAR por um centro de coordenacgao.

O incidente SAR normalmente envolve uma das seguintes situacdes:

e salvamento de embarcagoes;
® SOCOITO NO mar;
e Dbusca de embarcagdes e pessoas desaparecidas no mar; e

e orientagdo e assisténcia médica no mar.

O desenvolvimento do Sistema SAR envolve o estabelecimento de uma ou mais
Regides de Busca e Salvamento (SRR, Search and Rescue Region) com capacidade de

receber alertas e de coordenar e prover servigos SAR em cada SRR.

Para as operagdes SAR, mensagens sdo transmitidas em ambas as diregdes, ao
contrario das mensagens de alerta, que ¢ geralmente a transmissdo de uma mensagem

especifica em apenas uma direcao. O trafego de socorro e seguranca em radiotelefonia e em
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radiotelegrafia de impressdo direta sdo normalmente utilizados para transmissdo dessas

mensagens.

3.3.1 - Funcdes Basicas de um Sistema SAR

O sistema SAR deve ser estruturado de forma a prover as seguintes funcdes

efetivamente:

e receber, acusar recebimento e retransmitir notificagdes de socorro;
e coordenar as respostas SAR; e

e conduzir as operacdes SAR.

3.3.2 - Regido de Busca e Salvamento (SRR)

E uma area de dimensdes definidas que possui um centro de coordenagio de
salvamento (RCC), na qual sdo prestados servicos SAR. A regido de busca e salvamento
maritimo sob a responsabilidade do Brasil abrange a area do Oceano Atlantico, compreendida

entre a Costa Brasileira e o meridiano de 10°W e estd dividida em 5 sub-regioes.

3.3.3 - Centro de Coordenaciao de Salvamento (RCC)

E a unidade responsavel por promover uma organizacdo eficiente dos servicos de
busca e salvamento e por coordenar a realizagdo das operacdes SAR numa determinada regiao

de busca e salvamento.

A coordenacao das atividades SAR em cada sub-regido brasileira ¢ feita pelo

Comando do Distrito Naval com a atribui¢cdo sobre a respectiva area maritima.
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3.3.4 - Coordenadores na Cena em aciao (OSC)

Sdo pessoas designadas para coordenar as operagdes de busca e salvamento dentro de
uma area especifica. Quando dois ou mais meios SAR estiverem operando juntos na mesma
missdo, sera necessario que uma pessoa que estiver na cena de acdo coordene as atividades de

todos os meios participantes.
O Coordenador de Missao SAR (SMC) designa um OSC, que pode ser uma pessoa
encarregada de uma unidade de busca e salvamento (SRU, Search and Rescue Unit), um

navio ou aeronave que estiver participando de uma busca.

Normalmente a pessoa encarregada do primeiro meio que chegar a cena de acao

assume as fungdes de OSC, até que o SMC providencie para que essa pessoa seja substituida.

3.3.5 - Coordenacao SAR

O sistema SAR possui trés niveis de coordenagao:

e Coordenadores SAR (SC, Search and Rescue Co-ordinator) — gerenciamento;

e (Coordenadores de Missdao SAR (SMS, Search and Rescue Mission Co-
ordinator) — planejamento da missao;

e Coordenadores na Cena de A¢do (OSC, On-Scene Co-ordinator) — dire¢do das

operacoes.

3.3.6 - Coordenadores SAR

Os SC constituem o nivel mais elevado dos administradores de SAR. Cada Estado

possui normalmente uma ou mais pessoas para as quais esta designacdo pode ser adequada.

Os SC possuem a responsabilidade geral de:
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e cstabelecer, guarnecer, equipar ¢ administrar o Sistema SAR;
e cstabelecer RCC e Sub-centros de salvamento (RSC, Rescue Sub-Center);,
e fornecer ou obter meios SAR;

e claborar as politicas de SAR.

3.3.7 - Coordenadores de Missao SAR

Toda operagao ¢ realizada sob a orientacdo de um SMC. Esta fungao sé existe durante
a duracdo de um incidente SAR especifico e ¢ normalmente desempenhada pelo Chefe do

RCC ou por alguém designado por ele.

O SMC dirige uma operagao de SAR até que o salvamento tenha sido realizado ou até
que se torne evidente que qualquer acdo subseqiiente ndo trard qualquer resultado. Os SMC
devem estar bem adestrados em todos os processos, estar totalmente familiarizado com os

planos SAR aplicaveis, e:

e coletar informagdes sobre situagdes de perigo;
e claborar planos de agdo SAR precisos e exeqiiveis;

e enviar e coordenar os meios necessarios para desempenhar missdes SAR.

3.4 - Organizacao do Servico de Busca e Salvamento Maritimo no Brasil

A supervisdo das atividades de busca e salvamento na area maritima sob
responsabilidade do Brasil cabe ao SALVAMAR BRASIL, que integra a estrutura organica
do Comando de Operagdes Navais (ComOpNav).

Todos os demais oOrgdos participantes destas atividades, exceto os do Sistema de
Alerta, também pertencem ao Comando da Marinha e sdo partes integrantes de organizagdes
militares que tém outras atividades paralelas. A area de cada sub-regido ¢ delimitada pelo
prolongamento de linhas de marcagdo que separam as areas maritimas sob jurisdi¢ao de cada

Distrito Naval e pelos limites externos da regido.
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CAPITULO IV

4 - Sistema Global de Seguranca e Socorro Maritimo (GMDSS)

4.1 - O conceito basico e o propdsito do GMDSS

O Sistema de Socorro e Seguranca Maritimo ou simplesmente GMDSS (Fig. n°® 3),
entrou em vigor em 01 de fevereiro de 1992 e foi, inegavelmente, a mais importante mudanca

nas comunicagdes maritimas ao longo de toda sua historia.

Baseado nos desenvolvimentos das comunicagdes proporcionadas pelos satélites e
pelas técnicas digitais, o GMDSS (Global Maritime Distress and Safety System) esta
projetado para assegurar a maxima confiabilidade nas comunicacdes de seguranca para todos
os navios de passageiros, bem como, para todo e qualquer outro navio mercante de 300 AB ou

mais engajado em viagens internacionais’.

O conceito basico estabeleceu que as autoridades de busca e salvamento, localizadas
em terra, bem como as embarcacdes na proximidade imediata do navio em perigo, serdo
rapidamente alertadas do incidente, de modo que elas possam participar de uma operacao de
busca e salvamento (SAR) coordenada, com um minimo de atraso. O sistema também prové
comunicagdes de urgéncia e seguranca e a divulgacdo de informagdes de seguranca maritima
(MSI) — navegacgdo, avisos meteorologicos e previsdes, ou seja, cada navio ¢ capaz,
independente da area na qual opere, de conduzir as fungdes de comunicagdes essenciais para a

seguranc¢a do proprio navio e de outros navios operando na mesma area.

O principal proposito do GMDSS ¢ garantir virtualmente que qualquer barco seja
capaz de se comunicar com uma estagdo costeira, a qualquer momento e em qualquer lugar,

em caso de perigo ou para troca de informagao de seguranga.

2 — A navegagdo de cabotagem fluvial, de esporte e recreio, etc poderdo se beneficiar do sistema de

acordo com o dispositivo pela Autoridade de Seguranga Maritima de cada pais.



29

4.2 - Areas Maritimas de Operacio

O GMDSS define quatro areas de mar em fun¢do da localizagdo e capacitacdo de

facilidades de estagdes baseadas em terra. Tendo em vista que os diferentes subsistemas radio

incorporados ao sistema GMDSS tém limitagdes individuais com respeito a cobertura

geografica e aos servicos providos, os equipamentos requeridos para serem conduzidos por

um navio sdo determinados, em principio, pela area de operagdo do navio.

Area Maritima A1 — area dentro da cobertura radiotelefonica, com no minimo,
uma estacao costeira em VHF, em que um permanente alerta de chamada
seletiva digital (DSC) esteja disponivel, como definido pela administragdo
nacional (cerca de 20 a 30 milhas nduticas);

Area Maritima A2 — area, excluindo a area Al, dentro da cobertura
radiotelefonica com, no minimo, uma estacdo em MF, em que um permanente
alerta DSC esteja disponivel, como definido pela administra¢do nacional (cerca
de 150 milhas nauticas);

Area Maritima A3 — 4rea excluindo as areas Al e A2, dentro da cobertura de
um satélite geoestacionario INMARSAT, em que um permanente alerta esteja
disponivel. Esta area esta aproximadamente entre 70° N e 70° S, que ¢ a faixa
de cobertura dos satélites INMARSAT.

Area Maritima A4 — area que fica fora das areas A1, A2 e A3.

Em todas as areas de operagdo, a continua disponibilidade para alertas ¢ requerida.

4.3 - Fun¢oes de Comunica¢oes no GMDSS

As fungdes de comunicagdes do GMDSS para os navios que navegam em uma ou

mais areas sdo as seguintes:

emitir alertas de socorro navio/terra utilizando, pelo menos, dois meios
distintos e independentes usando, cada um, servigo de radiocomunicagdes

diferentes;
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e receber alertas de socorro no sentido navio/navio;

e transmitir e receber alertas de socorro no sentido navio/navio;

e transmitir e receber comunicacdes das operacdes de busca e salvamento;
e transmitir € receber comunicac¢des na area do acidente;

e transmitir ¢ receber sinais destinados a localizagao;

e transmitir e receber informagdes de seguranca maritima;

e transmitir e receber radiocomunicacgdes gerais;

e transmitir e receber comunicac¢des ponte-a-ponte (navio/navio).

4.4 - Principais Recomendacdes sobre Equipamentos de Bordo no Sistema

Global

Os requisitos provisorios de equipamentos para embarcacdes de acordo com as areas

do Sistema Global sdo:

e 4area Al — equipamento VHF obrigatdrio

e 4area A2 —equipamento VHF e MF obrigatdrio

e 4area A3 —equipamento VHF, MF e HF obrigatorio

e area A4 — equipamento VHF, MF e HF obrigatorio

e nas areas A2, A3 e A4 todas as embarcacdes transportardao um EPIRB (Satélite)

e todas as embarcagoes transportardo EPIRB (satélite) que passardao a ser obrigatorios a
partir de 1° de agosto de 1993

e todas as embarcagcdes que operam em areas do Servico NAVTEX internacional
deverdo conduzir um receptor adequado ao sistema (recep¢do em 518 KHz). As
embarcacdes que operam apenas na NAVAREA V (area de responsabilidade do
Brasil) necessitardo de um receptor para a freqiiéncia 4209,5 kHz freqiiéncia esta do

NAVTEX nacional.

4.5 - Sistema INMARSAT

O INMARSAT (Fig. n® 4) desenvolveu-se a partir de uma idéia originada dentro da

IMO em 1966. Apo6s intensos estudos de especialistas da IMO, uma conferéncia internacional
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foi programada e em 1976 foi adotada, por unanimidade, a Convengdo ¢ o Acordo de
Operagdo da Organizagdo Internacional de Satélites Maritimos (INMARSAT). Pela
Convengao o INMARSAT deveria prover os satélites e seus sistemas de controle necessarios
para a melhoria das comunicagdes maritimas e, em conseqiiéncia melhorar as comunicagoes

de socorro e seguranca da vida humana no mar.

O sistema INMARSAT abrange trés grandes componentes: o segmento espacial
provido pelo INMARSAT, as estacdes terrenas costeiras (CES) providas pelos signatarios do
INMARSAT e as estacdes terrenas de navio (SES).

O centro vital do sistema ¢ o centro de controle da rede (NCC), localizado no Reino
Unido e tem a responsabilidade de controlar o sistema INMARSAT como um todo. Opera 24
horas por dia e coordena uma grande variedade de atividades. O INMARSAT possui um
nimero de pontos de ativacdo de servigos (PSA) que providenciam o comissionamento de

SES a partir da solicitagdo de um armador.

4.5.1 - Segmento Espacial

Quatro satélites em Orbita geoestaciondria situados a cerca de 36000Km acima do
equador terrestre, cobrem quatro regides oceanicas denominadas AOR-E (Regido do Oceano
Atlantico — Leste), AOR-W (Regidao do Oceano Atlantico — Oeste), IOR (Regido do Oceano
ndico) e POR (Regido do Oceano Pacifico). Além disso, 0 INMARSAT possui em Orbita

satélites reservas prontos para entrar em operagao nas regides oceanicas primarias.

4.5.2 - Componentes do sistema INMARSAT e tipos de terminais

O sistema INMARSAT possui:

e quatro satélites geoestacionarios;
e cquipamentos instalados nas Estacdes Terrenas Costeiras (CES — Coast Earth

Stations);
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e cquipamentos instalados nas Estacdes Terrenas de Navio (SES — Ship Earth
Stations);

e uma estagdo coordenadora da rede (NCS — Network Coordination Station) em
cada regido ocednica,

e asede INMARSAT em Londres que controla todo o sistema.

Os equipamentos de terminais satélites, disponiveis no mercado internacional, para

instalacdo a bordo de navios, compreendem os seguintes tipos de terminais:

e INMARSAT-A;
e INMARSAT-B;
e [INMARSAT-C;
e INMARSAT-M;
e INMARSAT-E;

4.5.3 - INMARSAT-A

O sistema INMARSAT-A utiliza uma mistura de tecnologia analdgica e digital,
disponibilizando servicos de comunicacdes eficientes entre navios e destinatdrios em terra,
devido a poder acessar as redes de comutacdo publicas e internacionais (PSDN — Public

Switched Data Network).

Qualquer SES pode comunicar com outra SES em qualquer regido oceanica.

O equipamento INMARSAT-A de uma SES ¢ subdividido em duas partes:

e Equipamento colocado acima do passadi¢o constituido fundamentalmente por
uma antena parabolica altamente direcional (azimute e elevagao);

e Equipamento colocado no passadi¢o constituido fundamentalmente pelo
transreceptor, unidade eletronica de controle do refletor parabolico, assim
como as ligacdes para o equipamento telefonico, equipamento telex incluindo
o monitor (VDU — Video Data Unit), impressora e teclado, equipamento de

transmissao de dados e fac-simile.
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4.5.4 - INMARSAT B

Uma SES INMARSAT B consiste em duas partes: equipamento acima do convés
(ADE), que consiste de antena parabodlica de cerca de 0,85 a 1,2m de didmetro, montada na
plataforma e estabilizada de tal forma que a antena permanece apontada para o satélite,
indiferente a0 movimento do navio. Possui ainda um amplificador de poténcia na banda L,
amplificador de baixo ruido na banda L, um duplicador de sinal e uma cobertura de protecao
da antena. O equipamento abaixo do convés (BDE) consiste em uma unidade de controle da
antena; comunicacao eletronica para transmissao e recepgao; controle de acesso e sinalizagdo;

e equipamentos periféricos para telefonia e telex.

O INMARSAT-B foi o primeiro servico maritimo digital langcado em 1993 para
substituir o analogico INMARSAT-A, cujos sinais ndo eram suportados pelos satélites de
ultima geracdo. Os servigos do INMARSAT-A foram retirados de operagdo em 31 de
dezembro de 2007. O INMARSAT B prové servigos de voz, telex, fax e dados em
velocidades de 9.6 kbps a 64 kbps.

4.5.5 - INMARSAT C

As SES INMARSAT C sdo pequenas e projetadas com terminais leves para
comunicagdes em duas diregdes. Ndo podem ser utilizadas para comunicagdes em
radiotelefonia. Elas operam a 600 bits/seg e possuem recursos para acessar as redes

internacionais de telex, servigos de correio eletronico ¢ de troca de dados.

Seu terminal de poténcia com sua antena onidirecional e de pequeno peso ¢ uma
solucdo pratica para instalacdo em navios de pequeno porte, assim como proporciona os
beneficios das comunicacdes por satélite ao alcance de todos os maritimos. Ele aumentou a
comunidade de usuérios provendo acesso aos servicos satélites, atuais e futuros, para todos

que operem no mar.

Adicionalmente, uma SES INMARSAT C pode servir como reserva para outros

sistemas INMARSAT de bordo, em navios grandes e também exercer um papel vital como
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um equipamento fixo ou portatil para uso a bordo de navios ou nas embarcagdes de
sobrevivéncia. As caracteristicas de sua antena onidirecional sdo particularmente importantes
para um navio em perigo, pois pode operar mesmo que o navio esteja bastante adernado.
Como outras SES INMARSAT um gerador de alerta de socorro ¢ incluido no programa do
terminal INMARSAT para armazenamento das informagdes essenciais do navio para
transmissdo automatica em situagdes de perigo. Novas SES INMARSAT sdo conhecidas
como mini C. Elas tém um consumo de energia menor e suportam todos os servicos de um

equipamento INMARSAT C.

4.5.6 - COSPAS-SARSAT

O sistema COSPAS-SARSAT ¢ um sistema por satélite para auxilio SAR (Search and
Rescue), designado para localizar balizas de socorro que transmitem nas freqliéncias 121,5
MHz ou 406 MHz. E planejado para servir a todas as organizagdes no mundo com
responsabilidades nas operagcdes SAR no mar, no ar ou na terra. A condu¢do de uma EPIRB
(Emergency Position Indicating Radio Beacons) operando na freqiiéncia de 406 MHz do
sistema COSPAS-SARSAT ¢ obrigatoria para todos os navios sujeitos a convengao

SOLAS/74.

4.6 - EPIRB

O desenvolvimento das EPIRB (Fig. n° 5) satélite 406 MHz tem sido compreendido
para superar certas falhas do sistema EPIRB satélite 121,5 MHz.

As novas EPIRB sdo especificamente designadas para deteccdo satélite e localizagdo

Doppler e incluem os seguintes aspectos:

e melhor precisdo de localizagdo e resolugdo de ambigiiidade;

e possibilitar um aumento na capacidade do sistema, ou seja, um maior numero
de balizas pode ser processado quando transmitido simultaneamente no campo
de visdo satélite;

e cobertura global;
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e identificacdo unica de cada baliza;

e inclusdo da informagao de socorro.

A transmissao em 121,5 MHz nas EPIRB de duas freqiiéncias tem a funcdo de orientar
as unidades SAR, equipadas para receber este sinal, para localizacdo da EPIRB, permitindo

também que uma aeronave que sobrevoar, monitore seu sinal.

Considerando que os transponders radar SART de 9 GHz possuem um limitado
alcance de operacdo de cerca de 5 milhas nauticas, algumas consideragdes ja estdo sendo
levadas em conta no sentido de exigir que todas as EPIRB satélite maritimas operem nas

freqiiéncias de 121,5 MHz e 406 MHz.

4.7 - SART (Search and Rescue Radar Transponder)

SART (Fig. n° 6) ¢ um transponder radar que facilita a localizacdo de um acidente
maritimo sob quaisquer condi¢des de tempo. Ele opera na faixa de 9 GHz (banda X) e tem o

seu melhor alcance quando posicionado a cerca de 1 metro acima do nivel do mar.

Podem ser portateis (para serem levados para as embarcacdes de salvamento) ou fixos

(instalados no navio e nas baleeiras salva-vidas).

4.8 - Digital Selective Call (DSC)

A chamada seletiva digital, também designada por chamada numérica seletiva,
constitui uma parte muito importante do GMDSS, sendo utilizada para transmissao de alertas
de socorro de navios e para transmissdo dos alertas recebidos a partir das estagdes costeiras,
ou de navios. E também utilizada pelos navios e estacdes costeiras para retransmissio de
alertas de socorro e para transmissao de mensagens de urgéncia e seguranca maritima. Um
receptor de DSC (Fig. n® 7) precisa manter escuta continua na freqii€ncia ou nas freqiiéncias

de socorro, de acordo com as zonas em que 0 navio se encontre a operar.
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Cada chamada seletiva digital consiste num pacote de informacdo digitalizada com
uma das quatro possiveis prioridades: socorro, urgéncia, seguranca e rotina. As mensagens
podem ser enderecadas a todas as estagdes, a um grupo de estagdes ou apenas a uma estacao.
Para tal, cada estagdo possui pelo menos um codigo de identificagdo de chamada seletiva,

normalmente designado por MMSI (Maritime Mobile Selective-Call Identify).

A chamada numérica seletiva com sistema sincrono que utiliza um codigo de 10 bits
com deteccao e correcdo de erros, sendo cada caractere transmitido duas vezes. E um sistema
de comunicagdo telegrafica, mas que difere do telex, uma vez que ndo possui via de retorno

permanente para repeti¢do de caracteres mal recebidos.

As freqiiéncias usadas no DSC sdo:

e para socorro, urgéncia e seguranga (SIMPLEX)
VHF canal 70 (156,525 kHz), MF 2187,5 kHz, HF 4207,5 kHz — 6312 kHz —
8414,5 kHz — 12577 kHz — 16804,5 Khz.

e para a correspondéncia publica
VHF canal 70 SIMPLEX, MF/HF até 128 pares de freqiiéncias DUPLEX

Chamadas de socorro em VHF e MF/HF podem ser transmitidas simultaneamente.

4.9 - Acusacao de Recebimento de um Alerta de Socorro

A acusagao de recebimento de alerta de socorro transmitido em DSC, pode ser feito

também em DSC na mesma freqiiéncia e apenas por uma estagdo costeira.

Na situa¢do de nenhuma estagdo costeira ter acusado o recebimento de alerta de
socorro, ¢ verificando-se a continuacao da repeti¢ao do pedido de alerta de socorro em DSC, o
navio deve acusar o recebimento utilizando o seu equipamento de DSC, de forma a terminar a
chamada. Logo em seguida, o navio utilizando qualquer meio de comunicagdo praticavel
devera informar a uma estacdo costeira ou a uma estacao terrena costeira do sucedido. No
entanto, os navios que receberem o sinal de alerta de socorro em DSC de outro navio e que

estejam dentro de uma area maritima por cobertura de uma ou mais estagdes costeiras devem
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esperar durante algum tempo, antes de procederem a transmissdo da acusacao do recebido, de
forma a darem tempo suficiente para que uma estacdo costeira acuse o recebimento de um

alerta de socorro.

4.10 - Navigational Warnings Radiotelex (NAVTEX)

E um sistema de informagdo de seguranga maritima que compreende boletins
meteorologicos, aviso aos navegantes e informagodes urgentes, incluindo informagdes de busca
e salvamento. Ele utiliza a recep¢do automatica a bordo, até uma distdncia de
aproximadamente 400 milhas da costa, por intermédio de radiotelegrafia de impressao direta

(NBDP), numa freqiiéncia de 518 KHz (NAVTEX INTERNACIONAL).

Também foi atribuida a freqiiéncia 490 KHz que s6 podera ser utilizada no NAVTEX
NACIONAL, isto ¢, a difusdo das mensagens em lingua nacional e a freqiiéncia 4209,5 KHz
que devera ser utilizada nos paises situados nas zonas tropicais e subtropicais, devido ao forte
ruido atmosférico existente naquelas areas que limita fortemente o alcance nas freqiiéncias de

ondas médias, também utilizadas para 0o NAVTEX NACIONAL.

O NAVTEX (Fig. n° 8) vem substituir o sistema convencional de transmissao desse
tipo de informagdes, que, desde o principio deste século utilizava a radiotelegrafia e a partir

dos anos 50, a radiotelefonia.

Estes métodos de transmissdo necessitavam de um operador qualificado e tem o
inconveniente de ficarem dependentes da atencdo prestada por este operador e do seu
conhecimento das vérias freqiiéncias e horario de emissdo. Por vezes, certas informacdes nao
eram recebidas ha tempo, o que podiam causar varios sinistros maritimos. Outro grave

inconveniente ¢ a possibilidade de deturpacdo das mensagens.
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CONSIDERACOES FINAIS

Esta monografia teve como objetivo mostrar os sistemas utilizados para executar uma
comunica¢do maritima mais rapida e eficiente no que diz respeito a seguranga € a0 socorro

maritimos.

E de fundamental importancia que os Oficiais de Ndautica saibam operar essas
tecnologias, ja que deve ser posto sempre em primeiro lugar a seguranca da vida humana e a
preservacao do meio ambiente, visto que a maior causa dos acidentes ¢ devido a falta de

conhecimento do uso dos equipamentos e sistemas.

O Socorro e Salvamento sdo situagdes imprevisiveis, na qual a pessoa em perigo ou o
navio sinistrado nada pode fazer por meios proprios para se ver livre daquela condigdo. E

dever, portanto, daqueles que puderem, prestar auxilio imediato.

Aos maritimos, deve-se lembrar que nossa profissdo além de ser especial e muito
gratificante, ¢ de extrema importancia para a economia mundial, entretanto, essa grande
profissdao deve ser executada de forma racional, nunca pondo a nossa seguranga e a dos outros

em risco. A prestagao de socorro além de ser um dever moral, ¢ um dever legal.

Aos oficiais de nautica, principais responsaveis por essas funcdes, alerta-se para que o
desempenho dessas funcdes sejam feitos com total zelo, pois a vida de muita gente e do meio

ambiente estao em jogo.
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Figura n° 1 — Naufragio do Titanic

Figura n° 2 — Area SAR
no Brasil
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Figura n° 3 - Esquema do Fluxo de Informacées do GMDSS



Figura n° 5 — EPIRB

Figura n® 7 — DSC

Figura n° 6 — SART
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Figura n° 8 - NAVTEX
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