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Resumo

TONIOLO, J. F. M. Uma analise das normas brasileiras de habitabilidade e
seguranca para os alojamentos dos tripulantes das embarcagbes. 2014. 310 p.
Dissertagdo (Mestrado). Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Universidade de
Séo Paulo, S&do Paulo, 2014.

Esta dissertacdo de mestrado apresenta os resultados de uma pesquisa que buscou
verificar se as normas vigentes no Brasil para os alojamentos dos tripulantes de
navios mercantes sao efetivas em propiciar boas condi¢cdes de habitabilidade e
seguranca. O processo utilizado para esta verificagado foi o de comparar tais normas
com recomendacdes e determinacfes de diversas fontes. A opcao por este objeto
de pesquisa se justifica uma vez que atualmente, apdés mais de duas décadas de
decadéncia da industria naval e da frota mercante brasileiras, ha um grande niumero
de navios em construcdo. Além disso, a vida util dos navios é de aproximadamente
trinta anos, o que significa que a inadequacdo das normas segundo as quais séo
construidos implicaria em consequéncias de longo prazo e dificeis de serem
revertidas, em funcdo da complexidade dos navios. Por outro lado, a Organizagao
Maritima Internacional e outras fontes citam o projeto dos alojamentos como um dos
fatores que podem influenciar no aumento do niumero de casos e na intensidade da
fadiga entre os tripulantes, com reflexos na incidéncia de erros humanos e,
consequentemente, de acidentes maritimos. Um indicador da existéncia de
deficiéncias na configuracdo dos espacos de alojamento € 0 numero de acidentes
pessoais neles ocorridos, relativamente alto quando comparado com o das areas de
trabalho e operacdo da embarcacéo, onde o risco de acidentes é consideravelmente
maior. A confrontacdo das normas vigentes no Brasil com recomendacdes e
determinacdes das diversas fontes consultadas evidenciou que estas admitem
condicbes mais desfavoraveis do que as aceitas para embarcacfes destinadas a
fins especiais e em navios de algumas marinhas de guerra. Ademais, sua analise
revelou que ndo especificam os niveis considerados apropriados ao conforto
térmico, acustico, iluminacéo e vibracdes, o que indica que estdo desatualizadas e
aponta para a necessidade de sua revisdo com base em estudos atuais.

Palavras chave: Navio mercante. Alojamentos (Regulamentacéo). Habitabilidade.
Tripulantes.



Abstract

TONIOLO, J. F. M. An analysis of Brazilian standards of habitability and safety of
ships’ crew accommodation. 2014. 310 p. il. Dissertacdo. (Mestrado). Faculdade de
Arquitetura e Urbanismo, Universidade de S&o Paulo, S&o Paulo, 2014.

This Master’s dissertation presents the results of research which seeks to establish
whether the prevailing standards for crew accommodation in merchant shipping in
Brazil is effective in providing good conditions of habitability and safety. The
verification process used was to compare such standards with recommendations and
requirements from several different sources. The justification for this choice of
research is that following more than two decades of decline in the shipbuilding
sector and the Brazilian merchant navy, there are now a large number of ships once
more under construction in indigenous shipyards. Since ships have a useful life of
approximately thirty years, this means failure to adhere to construction standards
would imply long term consequences, difficult to revert in the light of the complexity of
vessels. Conversely, the International Maritime Organization as well as other
sources, cites the onboard accommodation project as one of the factors that can
impact the number of cases of fatigue and its intensity among crew members. This in
turn is reflected in the level of human error and consequently, maritime accidents.
One indicator of deficiencies in accommodation configuration is the number of
personal accidents that occur in them, relatively high compared with onboard working
and operational areas where risk of accidents is considerably greater. The
comparison of the prevailing standards in Brazil with recommendations and
requirements of several sources which have been consulted, revealed that these
tolerate conditions which are less favorable than those acceptable in special purpose
vessels and in the ships of some navies. Additionally, comparison showed that
standards prevailing in Brazil fail to specify the levels deemed appropriate for
thermal and acoustic comfort, lighting and vibration. The indication is that such are
out-of-date - pointing to a need for review based on current studies.

Key words: Merchant Ship. Accommodation (Regulation). Habitability. Crew
Members.
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1 Introducéo

A antiga e amplamente difundida crenca de que o desconforto e a fadiga fazem
parte do trabalho no mar subsiste até hoje. Isto se deve ao fato de que uma
tripulacdo de navio mercante de longo curso passa, em media, de trés a seis meses
(ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 2001a) trabalhando e vivendo em
um ambiente instavel, sujeito a variagdes climéaticas imprevisiveis, onde ndo ha uma
separacdo clara entre horario de trabalho e de repouso e no qual muitas das
operacgOes a serem executadas sédo de grande complexidade. Outrossim, a reducao
das tripulacdes devido a crescente automacédo dos navios vem, contraditoriamente,
aumentando a carga de trabalho e sua internacionalizacdo, forcando a convivéncia

entre tripulantes de diferentes nacionalidades, linguas e habitos culturais.

Uma das condi¢des necessarias para que uma embarcacdo mercante, ou seja, uma
embarcacdo que transporta carga e/ou passageiros a frete possa operar € que
cumpra com o determinado pela Autoridade Maritima de seu pais de registro e pelas
convencdes e codigos internacionais dos quais seu pais de registro é signatario. Os
padrées minimos para os alojamentos dos tripulantes dos navios de bandeira
brasileira sdo definidos por normas nacionais, por determinacdes presentes em
convencdes e codigos internacionais ratificados pelo Brasil e pelos padrées e

normas que estes documentos relacionam como de cumprimento obrigatorio.

Norma é o que se usa como referéncia, padréo, “aquilo que se estabelece como
base [...] para a realizagao ou a avaliagao de alguma coisa” (FERREIRA, 1989). As
normas tratam dos padrdes minimos. Ainda assim, como se pode observar em
varios exemplos, os padrdes minimos determinados pelas normas de cumprimento
obrigatério frequentemente sdo adotados ndo como base, mas como Uunico
parametro de projeto dos alojamentos dos tripulantes dos navios mercantes. Isto se
da devido ao fato de que o cumprimento das normas € suficiente para habilitar os
navios a operar, e de que se supde gue estas sejam adequadas para seu propoésito,
uma vez que provém de entidades ou organizages reconhecidas em suas areas de
atuacdo. Porém, como serd exposto ao longo deste trabalho, muitos dos padrdes

considerados aceitaveis pelas normas internacionais adotadas para 0S nhavios
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mercantes e suas tripulacdes estdo aquém do recomendado e, em alguns casos, do

considerado saudavel por especialistas e por outros padrées.

Sao atribuicdes da Autoridade Maritima: estabelecer os requisitos referentes as
condicOes de seguranca e habitabilidade e para a prevencéo da poluicdo por parte
de embarcag0Oes, plataformas ou suas instalacbes de apoio; determinar a tripulagao
de seguranca das embarcacdes e a dotacdo minima de equipamentos e acessorios
de seguranca das embarcacdes e plataformas; e executar vistorias, diretamente ou
por intermédio de delegacao a entidades especializadas (BRASIL, 1997b, capitulo I,
art. 4.9).

As normas brasileiras a que todos os navios que arvoram a bandeira brasileira estéo
sujeitos séo as Normas da Autoridade Maritima (NORMAM), da Diretoria de Portos e
Costas (DPC) da Marinha do Brasil e as que estas listam como de cumprimento
obrigatério. Tais normas sdo elaboradas com base na legislacdo nacional e em
convencdes internacionais, em particular as da OMI, ratificadas pelo Brasil (HUET,
2007).

A primeira convencédo internacional dirigida especificamente aos alojamentos dos
tripulantes dos navios mercantes surgiu em 1946, por iniciativa da Organizacéo
Internacional do Trabalho (OIT), na forma da Accommodation of Crews Convention
(C 75) (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1946). Essa convencao
foi ratificada por apenas 5 paises’ e, em 1953, denunciada por quatro deles. A
Bulgéaria é o Unico pais signatario que ndo a denunciou. Em 1949, a C 75 foi
revisada pela Accommodations of Crews Convention (Revised) (C 92) ou, segundo
traducdo do escritério da OIT no Brasil, Convencédo Alojamento de Tripulacdo a
Bordo (Revisdo) (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949). A C 92
alterou apenas superficialmente o que foi estabelecido na C 75 e foi ratificada por 47
paises. Esta convencao foi ratificada pelo Brasil em 1954, onde se encontra em

vigor.

! Bulgéria, Finlandia, Franca, Noruega e Suécia.
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A Convencao 92 e suas determinacdes permaneceram inalteradas até 1970, quando
foi complementada pela Accommodation of Crews (Suplementary Provisions)
Convention (C 133) ou, também segundo traducdo do escritério da OIT no Brasil,
Convencdo Alojamento a Bordo de Navios (Disposicdoes Complementares)
ORGANIZAQAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1970a), a qual foi ratificada por

32 paises, inclusive pelo Brasil, em 1992, onde esta vigente.

Em 1976, a OIT aprovou a Merchant Shipping (Minimum Standards) Convention (C
147) ou Convencao sobre a Marinha Mercante (Normas Minimas) (ORGANIZACAO
INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1976). Esta convencao, ainda que nao disponha
sobre os alojamentos, determina que 0s paises signatarios realizem inspecdes para
verificar o cumprimento das normas de seguranca e das convencdes internacionais,
facam com que os maritimos sejam qualificados, e abram inquérito oficial sobre
acidentes maritimos graves ocorridos com navios matriculados em seu territorio,

entre outros.

Recentemente, em 2006, a OIT lancou a Maritime Labour Convention (MLC) ou
Convencao sobre Trabalho Maritimo (C186) (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO
TRABALHO, 2006), que consolida e atualiza 68 normas do trabalho maritimo,
inclusive as quatro citadas anteriormente, e que entrou em vigor no dia 23 de agosto
de 2013. Esta convencéo ainda néo foi ratificada pelo Brasil, o que implica no fato de
gue os padrbes especificos para os alojamentos dos tripulantes vigentes no Brasil

tém mais de quatro décadas de idade.

A Organizacdo Maritima Internacional (OMI) é uma agéncia especializada das

Nacdes Unidas e seu propadsito, como resumido no artigo 1.° da Convencédo OMI é:
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[...] prover instrumentos para cooperagéo entre Governos no campo
das regulamentacBes governamentais e préaticas relacionadas a
assuntos técnicos de todos os tipos que afetem a navegacao no
comércio internacional; estimular e facilitar a ado¢cdo generalizada
dos mais altos padrdes possiveis em temas relativos a seguranca
maritima, a eficiéncia da navegacdo e a prevencdo e controle da
poluicio marinha por todos os navios [..] (ORGANIZACAO
MARITIMA INTERNACIONAL, 1948, Artigo 1., alinea a).

Dentre as convencbes da OMI ratificadas pelo Brasil que tratam dos alojamentos
dos tripulantes estdo a International Convention for the Safety of Life at Sea, ou
Convencéo para a Salvaguarda de Vida Humana no Mar (SOLAS) (ORGANIZACAO
MARITIMA INTERNACIONAL, 1974); International Convention on Load Lines, ou
Convencéo Internacional sobre Linhas de Carga (LL) (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 1966); e a International Convention on Standards of Training,
Certification and Watchkeeping for Seafarers, ou Convencao Internacional sobre
Padrdes de Instrucédo, Certificacdo e Servico de Quarto para Maritimos (STCW)
(ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1978). Além destas, ha o
International Code for Fire Safety Systems, ou Cdédigo Internacional para Sistemas
de Seguranca contra Incéndios (Codigo FSS) (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 2002) que dispbe, entre outros assuntos, sobre os meios de

escape.

Em 1999, a Organizacdo Maritima Internacional reconheceu que “[...] historicamente,
a comunidade maritima internacional abordou a seguranca maritima a partir de uma

perspectiva predominantemente técnica [...]" e:

[...] os padrdes de seguranca foram primariamente dirigidos ao
projeto do navio e as necessidades de equipamentos. Apesar dessas
inovagbes técnicas, acidentes e incidentes maritimos significativos
continuaram a ocorrer (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 1999, p. 3, tradugdo nossa).

A OMI também afirma que os incidentes e acidentes maritimos ocorridos nos 30

anos que antecederam a adoc¢do da Resolugdo A.884(21) — Amendments to the
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Code for the Investigation of Marine Casuaties and Incidents (ORGANIZACAO
MARITIMA INTERNACIONAL, 1999) de novembro de 1999, “[..] chamaram a
atencdo da comunidade maritima internacional para a necessidade de se
reconhecer e dar mais atencdo ao papel dos fatores humanos na seguranca
maritima [...]” (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1999, p. 4, tradugdo

nossa).

1.1 O objeto da pesquisa

O objeto desta pesquisa sdo as normas vigentes no Brasil para os alojamentos dos

tripulantes dos navios mercantes.

1.2 Delimitacdes

No contexto desta pesquisa:

Normas vigentes no Brasil consistem nas Normas da Autoridade Maritima do Brasil,
nas determinacdes constantes em Convencdes e Codigos Internacionais ratificados
pelo Brasil e nas relacionadas nestes instrumentos como de cumprimento

obrigatério.

Alojamentos sdo camarotes e meios de escape e de circulagao.

Tripulantes séo todos os tripulantes ndo graduados embarcados. A opc¢do pelos
tripulantes ndo graduados deve-se ao fato de que os padrdes determinados pelas
normas para os alojamentos destes tripulantes sdo menos exigentes do que aqueles
para os tripulantes graduados. Por outro lado além de os alojamentos destinados
aos passageiros normalmente serem de padrdo superior aos dos tripulantes, nao
sédo contemplados pelas Convengdes da OIT. Assim sendo, sdo excluidos os oficiais

e passageiros.
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Navios mercantes sao todos os navios com 1.000 ou mais toneladas de porte bruto
(tpb)> empregados no comércio maritimo, isto &, aquelas embarcacbes que
transportam carga ou passageiros a frete. Limitou-se a navios mercantes porque
praticamente todas as Convencgdes e Cddigos Internacionais sdo aplicaveis a estes

navios, excetuados 0s navios pesqueiros e os de construcao artesanal.

A delimitacdo para navios com porte bruto igual ou superior a 1.000 toneladas,
deve-se ao fato de que a maioria das normas internacionais isenta de seu

cumprimento 0s navios com capacidade inferior a esta.

1.3 Objetivo, questao fundamental e subproblemas

1.3.1 Objetivo

Esta pesquisa tem como objetivo geral fornecer subsidios ao projeto dos espacos
minimos, em especial ao das embarcacfes, e a definicdo de padrdes e normas
relativas ao projeto destes espacos. Mais especificamente, verificar a efetividade das
normas vigentes no Brasil para o projeto dos espacos habitaveis das embarcacoes
em prover boas condicbes de habitabilidade e seguranca, além de identificar e
apontar areas onde estas condi¢cdes eventualmente sejam deficientes e deveriam

ser alteradas ou complementadas, visando responder a seguinte questao:

1.3.2 Questédo fundamental

“Com base em recomendacgdes presentes na literatura especializada, o que se
pode depreender de uma analise das normas vigentes no Brasil para os espacos
de alojamento das embarcacdes, do ponto de vista da habitabilidade e seguranca

dos alojamentos para os tripulantes?”

% Toneladas de Porte Bruto (tpb) é 0 peso, expresso em toneladas, de toda a carga que o navio pode
transportar, incluidos os tripulantes, passageiros e seus pertences, combustivel, dleo lubrificante,
pecas sobressalentes, agua e provisdes, entre outros. Sindbnimo de Deadweight (dw). Fonte:
DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a.
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Esta questéo pode ser dividida em quatro subproblemas:

1.3.2.1 Subproblema nimero um

“Que exigéncias, relativas a habitabilidade e seguranca dos alojamentos para 0s

tripulantes, fazem as normas vigentes no Brasil para os alojamentos dos navios

mercantes?”

1.3.2.2 Subproblema nimero dois:

“‘Que recomendagbes aplicaveis aos alojamentos dos tripulantes dos navios

mercantes fazem as Sociedades Classificadoras e a literatura especializada?”

1.3.2.3 Subproblema numero trés:

“A partir de dados estatisticos internacionais, quais ambientes dos navios revelam-

se mais propensos a ocorréncia de acidentes pessoais?”

1.3.2.4 Subproblema numero quatro:

“Tendo em vista os dados obtidos na resolugédo do subproblema trés, o que se pode

depreender, do ponto de vista efetividade das normas em prover boas condi¢des de

habitabilidade e seguranca, da comparacédo dos resultados do subproblema um com

os do subproblema dois?”

1.4 Estrutura da dissertacao

Esta dissertacdo esta organizada em seis capitulos.
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No capitulo 1 é feita uma introducdo ao tema da pesquisa, com uma breve
apresentacdo das normas vigentes no Brasil e dos 6rgdos e organizacdes
responsaveis por elas. Em seguida, sdo expostos o objeto da pesquisa, as
delimitacbes, os objetivos propostos e o problema. Posteriormente, é apresentada
esta estrutura da dissertacdo, a justificativa e pertinéncia do tema pesquisado,
seguidos pela contextualizacdo da pesquisa por meio de um panorama da industria

naval, da frota mercante e do comércio exterior brasileiros.

No capitulo 2 é apresentada uma visdo geral do método adotado, com a descricao
dos dados necessérios para a solugdo dos subproblemas, as fontes, a forma de
classificacdo e o processo de comparacdo em busca de indicadores sobre a

efetividade das normas em prover boas condi¢cdes de habitabilidade e segurancga.

No capitulo 3 € abordado o tema dos acidentes maritimos, do fator humano como
uma de suas principais causas e o papel dos acidentes na criacdo de normas.
Também é discutida a ocorréncia de acidentes pessoais a bordo de navios
mercantes como um indicador da inadequacdo dos espacos as atividades neles
desempenhadas. Finalmente, sdo analisadas as causas e consequéncias da fadiga
e o papel dos alojamentos no surgimento e intensidade da fadiga entre os

tripulantes.

O capitulo 4 é composto por uma breve apresentacdo das entidades e organizacfes
responsaveis pela elaboracdo das normas de cumprimento obrigatorio vigentes no
Brasil estudadas, e pelo historico e descricdo do papel de algumas das Sociedades
Classificadoras responsaveis por recomendacdes para o0s alojamentos dos

tripulantes.

No capitulo 5, as categorias semelhantes de determinacdes de cumprimento
obrigatério no Brasil e de recomendacfes sdo apresentadas sequencialmente, de
forma a permitir sua comparacdo. Os temas sdo agrupados dos mais gerais aos
mais especificos. Assim sendo, inicialmente sdo tratados a acustica, as vibragdes, a
iluminacdo — incluida a de emergéncia e a sinalizacdo — e o conforto térmico,
composto por ventilacdo, umidade e temperatura, acompanhados por comentarios e

observagdes decorrentes da comparagao dos temas expostos.
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Em seguida, sdo abordados os temas mais especificos, ou seja, os meios de
circulacdo e escape e 0s camarotes, 0s quais também sdo sucedidos por

comentarios e observacoes.

O capitulo 6 apresenta as consideracdes finais sobre os resultados obtidos na
pesquisa, uma analise de seu desenvolvimento e recomendacdes de temas para o

desenvolvimento de futuras pesquisas.

1.5 Justificativa

Os navios sao sistemas complexos, sofisticados e dispendiosos. Por estes motivos,
um dos objetivos de seu projeto e construgdo é estender sua vida util o maximo
possivel. Para atingir este proposito, em seu projeto, construcdo e equipamento, via
de regra, séo utilizados o conhecimento, os materiais e as tecnologias mais recentes
disponiveis. Isto se aplica no que se refere as técnicas e materiais utilizados em sua
construcdo, aos sistemas de protecdo contra incéndios e poluicdo do mar, aos de
maquinas, comunicacao, navegacao e governo, aos de carga e descarga e, no que
tange aos espacos habitaveis, ao projeto e execucdo dos espacos de trabalho. No
caso destes espacos, os padrdes ergondmicos sao constantemente atualizados em
funcdo da evolucdo dos equipamentos e procedimentos, visando a seguranca e a
eficiéncia operacional. No entanto, 0 mesmo ndo acontece com a concepcdo dos
alojamentos, ou seja, dos espacos destinados ao repouso, a alimentacéo e ao lazer,
como fica claro na declaracdo da Organizacao Maritima Internacional (1999, p. 4) de
gue até 1999 os fatores humanos nao tiveram sua importancia devidamente

reconhecida pela Organizacdo Maritima Internacional.

A pouca atencdo que se deu as questdes relacionadas aos fatores humanos na
navegacdo maritima fica evidente quando, ao se buscar referéncias bibliograficas a
respeito da aplicagdo da ergonomia aos sistemas maritimos, mais especificamente
aos navios, nota-se uma grande discrepancia entre o volume e a abrangéncia das
informacgBes disponiveis para as areas de trabalho e para os alojamentos. Um

exemplo disto € a relacdo das mais relevantes publicacdes sobre a aplicacdo da
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ergonomia no projeto maritimo de controle dos espagos que constam no artigo
Human Errors and Marine Systems: Current Trends (MCCAFFERTY, CLIFFORD,
2002) do American Bureau of Shipping (ABS), datado de 2002:

* Guidelines on Ergonomic Criteria for Bridge Equipment and Layout (MSC 73/Circ 982)

* Navigational Bridge Visibility and Functions (IMO Res.A.708-(17)

» Ship’s Bridge Layout and Associated Equipment — Requirements and Guidelines (BS EN
ISO 8468)

* Role of the Human Element in Maritime Casualties - Engine Room Design and
Arrangements. (IMO DE 38/20/1)

* Guidelines for Engine Room Layout, Design and Arrangement (MSC 68/Circ 834)

* Role of the Human Element in Maritime Casualties - Guidelines for the On Board
Application of Computers (IMO DE 38/20/2)

» ABS Guide for Crew Habitability on Ships (2001)

*+ ASTM's Standard Practice for Human Engineering Program Requirements for Ships and
Maritime Systems, Equipment, and Facilities (F-1337) (1991)

»+ ASTM's Standard Practice for Human Engineering Requirements for Ships and Maritime
Systems,Equipment, and Facilities. (F-1166)(2000).

A esta lista deve-se somar Guidance Notes on the Application of Ergonomics to
Marine Systems (AMERICAN BUREAU OF SHIPPING, 1998), publicado em 1998 e
cuja Ultima atualizacdo ocorreu em 2003°, onde consta: “[...] o volume de orientacdes
de projeto ergonémico disponivel para arquitetos navais, projetistas e engenheiros
ainda é escasso [...]" (AMERICAN BUREAU OF SHIPPING, 1998, p. xxi, tradugao

nossa).

A diferenca de volume de informacéo €, até certo ponto, compreensivel, na medida
em gque a quantidade e diversidade dos espacos de trabalho a bordo dos varios tipos
de navios supera em muito as dos alojamentos. Por outro lado, na marinha
mercante, e ainda mais na marinha de guerra, a principal preocupacdo de
projetistas, construtores e armadores sempre foi a eficiéncia operacional da
embarcacdo. No caso da marinha mercante, além da navegabilidade, da seguranca
da vida no mar e da protecdo ao meio ambiente, 0s principais pontos considerados

gquando do projeto de um navio sdo a capacidade de carga, o consumo de

® Recentemente, em 2013, foi lancada uma nova atualizacéo que n&o foi analisada neste trabalho.
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combustivel em func@o da velocidade e rota desejadas e seu comportamento em
relacdo as operacdes portuarias, ou seja, 0s aspectos econémicos de sua operagao.
Ja no caso dos navios de combate, a énfase € dirigida ao cumprimento de sua
missdo, deixando em segundo plano inclusive sua sobrevivéncia: “[...] o papel dos
navios de combate é tal que a seguranca do navio e do pessoal embarcado pode ser
secundaria em relagdo a daqueles sob sua protecéo [...]” (ORGANIZACAO DO
TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010, Anexo A, Apéndice 3, traduc&o nossa).

Os espacos de alojamentos s6é comecaram a ter sua importancia reconhecida
guando, no final dos anos 80, constatou-se o papel desempenhado pela fadiga em
grande parte dos incidentes e acidentes navais e o dos alojamentos na ocorréncia e
intensidade da fadiga. A escassez de orientagdes ergondmicas e normas de projeto
para os alojamentos das embarcacdes comeca a ser sanada com a crescente
atencado, por parte da Organizacdo Maritima Internacional (OMI), de Sociedades
Classificadoras, de especialistas, da Organizacdo do Tratado do Atlantico Norte
(OTAN), do Departamento de Defesa dos EUA e da Marinha Britanica, entre outros,
aos aspectos relacionados a habitabilidade dos alojamentos da tripulacdo e sua
influéncia na seguranca e no desempenho da embarcacdo como um todo. Ainda
assim, como se pode depreender da comparacéo entre os padrdes aplicaveis aos
alojamentos das embarcacdes e os destinados a instalacbes semelhantes em terra
(ver capitulo 05), os padrbes destinados as embarcacdes sdo, em termos de
conforto e seguranca, muito inferiores aos aplicaveis em terra. Isto, apesar do fato
de que a bordo dos navios o ambiente é instavel e de que os tripulantes séo
expostos por longos periodos de tempo a condicdbes que em terra seriam

consideradas inaceitaveis.

Devido ao grande desgaste fisico e psicolégico que a vida a bordo de um navio
mercante representa para seus tripulantes, a qualidade dos espacos de repouso e
lazer pode vir a exercer um papel de grande importancia em sua saude fisica e
mental, auxiliando na reducdo da fadiga, da monotonia e da probabilidade de
acidentes pessoais, entre outros. A melhoria da qualidade de vida a bordo dos
navios mercantes, como € discutido no capitulo 03, pode influenciar na reducéo da

ocorréncia de acidentes maritimos e pessoais a bordo.
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Outros aspectos sobre os quais a qualidade dos alojamentos dos tripulantes tem
influéncia sado a permanéncia do pessoal qualificado contratado e na facilitacdo da
captacao de novos trabalhadores. Como ser& apresentado na sec¢do 1.6.1., a frota
mercante brasileira passa por um momento de grande expansdo, 0 que ja implica
em um aumento da necessidade de pessoal qualificado para trabalhar a bordo dos
novos navios. A oferta de boas condicdes de trabalho e de boa qualidade de vida a

bordo pode vir a ser um diferencial no momento da contratacéo de novos tripulantes.

Além disso, caso a oferta de trabalhadores brasileiros fique aquém das
necessidades da frota, haverd a necessidade de contratacdo de trabalhadores de
diversas nacionalidades, como € comum no meio maritimo. Essa diversificacdo de
etnias tem como consequéncia a ampliacdo dos padrbes antropométricos, 0 que
implica em um projeto mais abrangente, que adote padrbes mais amplos. Esta maior
abrangéncia do projeto do navio pode vir a facilitar sua venda ou, o que é uma
pratica muito estendida no meio maritimo, seu afretamento. Outrossim, um navio
construido em 2012 de acordo com os padrdes de alojamentos atualmente vigentes
no Brasil — a Convencao 133 da OIT, de 1970 — ter4 ao fim de sua vida util

alojamentos projetados de acordo com padrées com quase setenta anos de idade.

1.6 Panorama geral

O entendimento da situacdo atual e da evolucdo da industria naval, das empresas
de navegacéao e da frota mercante brasileiras € de fundamental importancia para a
determinacdo do contexto em que se insere esta pesquisa e da oportunidade e
pertinéncia de seu tema. A analise de alguns dos fatores que conduziram a situacéo
atual pode fornecer instrumentos para seu entendimento e revelar indicadores de

suas possiveis evolucoes.

A industria naval e a frota mercante brasileiras estdo intimamente relacionadas. Isto
se da devido ao fato de que as politicas governamentais, por meio de estimulos e
taxacOes, de certa forma forgcaram que os navios de bandeira brasileira fossem

construidos em estaleiros estabelecidos no Brasil.
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Com relacao a indastria naval, as diferentes politicas governamentais adotadas para
a area tiveram ao longo do tempo papéis contraditérios, estimulando em
determinados momentos e obstaculizando em outros. Assim sendo, as crises pelas
guais o setor de construcdo naval passou tiveram, como veremos adiante, reflexos
importantes no tamanho e composi¢cdo da frota mercante brasileira. Atualmente, o
panorama é de grande crescimento, potencializado por determinacdo do Governo
Federal para que seja dada prioridade aos estaleiros estabelecidos no Brasil para as
encomendas da Petrobras e por mudancas na politica de financiamento para a area.

A frota mercante tem papel estratégico para todo pais costeiro e, como o Brasil, com
um volume de comércio internacional significativo para a economia nacional. A
dependéncia de empresas estrangeiras de navegacado para a movimentacdo de
cargas internacionais gera, em funcdo da lei da oferta e procura, uma fragilidade
perigosa. Caso o0 mercado internacional de transporte de cargas passe por um
momento de aquecimento, o valor dos fretes pode sofrer grande incremento e a
oferta de navios para o transporte de cargas pode decrescer, gerando um déficit de

capacidade de transporte e a diminuicdo do potencial de comércio exterior.

Neste contexto, as empresas de navegacdo desempenham papel fundamental, na
medida em que sao contratantes da construcdo de navios e prestadoras do servico

de transporte, tanto nacional (cabotagem), quanto internacional (longo curso).

O texto a seguir baseou-se em dados obtidos por meio de levantamentos
estatisticos da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) e da United
Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD), documentos publicados
por associacdes e sindicatos de empresas de construcdo naval, e em sites da

internet especializados nos temas aqui tratados.

Estes dados foram organizados de forma a ilustrar o panorama atual e a permitir a

inferéncia de futuras tendéncias.
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1.6.1 A industria naval brasileira: histérico e situacéo atual®

O primeiro estaleiro brasileiro foi inaugurado, em Ponta de Areia, Niter6i (RJ), em
1846 por Evangelista de Souza, Bardo de Maua. Este estaleiro foi responsavel pela
construcéo de cerca de um terco dos navios de guerra utilizados no conflito com o

Paraguai e, em 1905, foi incorporado pela Cia. Comércio e Navegacgdo (CCN).

A construcdo naval com parque industrial moderno iniciou-se no governo de
Juscelino Kubitschek (1956 — 1961) com o Plano de Metas, um plano quinquenal
com intenso envolvimento do setor publico no estimulo direto e indireto a
investimentos em infraestrutura e na industria de bens de capital. A industria
automobilistica, a malha rodoviaria e a industria da constru¢cdo naval foram frutos

deste plano.

A Lei do Fundo de Marinha Mercante (FMM), Lei 3.381, de abril de 1958 (BRASIL,
1958), € considerada o ponto de partida da politica de desenvolvimento da industria
naval brasileira. O objetivo do FMM é prover recursos para a renovacao, ampliacao
e recuperacao da frota mercante nacional, evitar a importacdo de navios, diminuir as
despesas com afretamento de navios estrangeiros, assegurar a continuidade das
encomendas de navios e estimular a exportacdo de embarcacdes. Na mesma
época, foram criados o Grupo Executivo da Industria de Constru¢do Naval (Geicon)
e a Comissdo de Marinha Mercante (CMM) que, posteriormente, transformou-se na
Superintendéncia de Marinha Mercante (Sunamam). Com estas medidas, a
construcdo naval brasileira manteve uma atuacdo modesta, porém estavel, no

periodo compreendido entre os anos de 1961 e 1967.

A partir de 1967 foram criadas politicas especificas para o desenvolvimento do setor
naval: o Plano de Emergéncia de Constru¢cdo Naval (PECN, de 1969 a 1970) e os
dois Programas de Construcdo Naval (I PCN, de 1971 a 1974; Il PCN, de 1974 a
1980). Neste periodo, os armadores tinham acesso aos financiamentos e subsidios
com a condicao de concordarem com as especificagdes dos navios orientadas pela

Sunamam. Além disso, foram protegidos da concorréncia internacional por meio das

* Fontes: SINDICATO NACIONAL DA INDUSTRIA DE CONSTRUCAO E REPARACAO NAVAL E
OFFSHORE, 2010; TECHNONEWS, 2011.
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chamadas conferéncias de frete, que dividiam o transporte de cargas bilateral de
longo curso entre as empresas de bandeira brasileira (40% do volume do frete), as
de bandeira estrangeira (40%) e o mercado livre (20%). Neste periodo, o Brasil
tornou-se, por curto espaco de tempo, o segundo maior construtor naval do mundo
(SINDICATO NACIONAL DA INDUSTRIA DE CONSTRUC;AO E REPARAQAO
NAVAL E OFFSHORE, 2010).

O sistema de controle do segmento da inddstria naval por um érgéo publico nao foi
eficiente na administracdo dos impactos sofridos pelo mercado em fungdo das
mudanc¢as no transporte maritimo, que passou a se utilizar, cada vez mais, de
navios porta-contéineres, e pelo aumento dos precos do petréleo, resultante da

primeira crise do petrdleo e que provocou recessao mundial.

Com o pais em meio a sua primeira recessao econémica desde o pds-guerra, foi
lancado o Plano Permanente de Construcdo Naval (PPCN, de 1981 a 1983), com o
proposito de reverter a tendéncia de depressao econbmica. Em 1983, a gestéo
financeira dos contratos de financiamento a construcdo naval passou para o Banco
Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES), as operacdes foram
enquadradas pelo Conselho Diretor do Fundo de Marinha Mercante (FMM) e a
aprovacdo dos financiamentos ficou sob a responsabilidade do Ministério dos
Transportes. Em 1987, a Sunamam, que apresentava dificuldades financeiras desde

o final da década de 1970, foi extinta.

Em 1990, a liberalizacao do transporte maritimo de longo curso exp6s os armadores
brasileiros a concorréncia internacional, revelando sua incapacidade de enfrentar os
grandes operadores em escala mundial. Ao mesmo tempo, com a interrup¢do dos
subsidios a producdo, as encomendas dos armadores internacionais cessaram,
encerrando o ciclo que levou a industria da construcdo naval brasileira ao posto de
segundo parque industrial naval mundial em toneladas de porte bruto (tpb)

construidas e a empregar diretamente mais de 40 mil trabalhadores.
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No ano de 2000, segundo a Associacao Brasileira das Empresas de Construcéo
Naval e Offshore (ABENAV)®, a industria naval e offshore estava com seu efetivo
com emprego direto reduzido a 1.900 trabalhadores. No mesmo ano, o Governo
Federal lancou o programa Navega Brasil, cujas principais mudancas introduzidas
foram o aumento da participacao limite do FMM nas operacdes da industria naval de
85% para 90% do montante a ser aplicado nas obras, e 0 aumento do prazo maximo
do empréstimo de 15 para 20 anos. Por outro lado, nesta época os estaleiros
internacionais estavam com suas carteiras de encomendas lotadas, o que favoreceu
gue a Petrobras decidisse pela alternativa local para a constru¢do dos novos navios
PSV®.

Em 2003, o Governo Federal determinou que os estaleiros locais tivessem
prioridade nas encomendas de navios e equipamentos de exploracao e producéo de
petrleo da Petrobras, e a Transpetro’ lancou o Programa de Modernizagéo e
Expansado da Frota (Promef), licitando a construcdo de petroleiros de grande porte

em estaleiros nacionais.

A partir deste momento, grandes grupos empresariais brasileiros comecaram a
investir na construcdo de novos estaleiros. Atualmente®, existem no Brasil 47
estaleiros em funcionamento e 11 em construcdo (SINDICATO NACIONAL DA
INDUSTRIA DE CONSTRUCAO E REPARACAO NAVAL E OFFSHORE, 2012).

O Promef foi estruturado em duas fases. Na primeira fase, Promef I, foram
contratados dez petroleiros Suezmax®, cinco Aframax*, quatro Panamax'! e quatro

navios de produtos, perfazendo um total de aproximadamente 2,7 milhfes de

® Disponivel em: http://www.abenav.org.br http://abenav.org.br/web/dados-do-setor/ Acesso: 02 dez.
2011.

® plataform Supply Vessel - Barco de apoio a plataforma de petréleo.

" Petrobras Transporte S.A., subsidiaria integral da Petrobras, criada em 12/06/1998, de acordo com
a Lei 9478/1997.

® Dados de janeiro de 2012.

® Navio petroleiro de dleo cru ou de produtos, com dimensdes que permitam a passagem pelo canal
de Suez. Sua capacidade de carga € de 150 mil a 200 mil TPB. Fonte:
<http://www.portalnaval.com.br/glossario> Acesso: 12 dez. 2012.

1% Navio petroleiro de dleo cru ou de produtos com capacidade entre 75 mil e 120 mil TPB. Fonte:
<http://www.portalnaval.com.br/glossario> Acesso: 12 dez. 2012.

! Navio petroleiro de dleo cru ou de produtos, com dimensdes que permitam a passagem pelo canal
do Panama. Sua capacidade de carga € de 70 mil a 80 mil TPB. Fonte:
<http://www.portalnaval.com.br/glossario> Acesso: 12 dez. 2012.


http://www.abenav.org.br/
http://abenav.org.br/web/dados-do-setor/
http://www.portalnaval.com.br/glossario
http://www.portalnaval.com.br/glossario
http://www.portalnaval.com.br/glossario
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toneladas de porte bruto (tpb). J& o Promef Il prevé a construcdo de 26 navios:
quatro Suezmax DP*?, trés Aframax DP, oito de produtos, oito gaseiros e trés de
bunker (navios de combustivel para reabastecimento de outros navios), 0 que
representa um total aproximado de 1,3 milhdes de tpb. Em marco de 2011 j& haviam
sido contratados 41 navios, do total de 49 previstos no programa (TECHNONEWS,
2011).

Note-se que a soma da tonelagem de porte bruto dos dois programas é de
aproximadamente 4 milhdes de tpb, superior a capacidade total atual da frota

mercante brasileira, que é de aproximadamente 3,36 milhdes de tpb.

Em 2009, a Petrobras, por meio da diretoria de abastecimento, lancou o programa
Empresa Brasileira de Navegacdo (EBN), cujo objetivo € estimular o
desenvolvimento das empresas de navegacdo nacionais e a construcao naval no
Brasil. Enquanto no Promef os navios sdo de propriedade da Transpetro, no
programa EBN o0s navios sdo de propriedade das empresas brasileiras de
navegacdo cadastradas e sao arrendados por um periodo de 15 anos, com a
condicdo de que sejam construidos em estaleiros estabelecidos no Brasil e

registrados sob bandeira brasileira.

Na primeira etapa do EBN, a Petrobras contratou, em regime de afretamento, 19
navios, entre gaseiros, navios para produtos claros (nafta, diesel, querosene e
gasolina), para produtos escuros (petréleo e 6leo combustivel, entre outros) e para o
transporte de bunker. Na segunda fase do EBN, a Petrobras lancou a licitacdo para
20 novos petroleiros: trés Aframax, trés Panamax, quatro navios para produtos
claros (de 45 mil tpb cada), seis navios para produtos escuros (quatro de 45 mil tpb
e dois de 18 mil tpb cada) e quatro navios gaseiros (dois de 12 mil m® e dois de 8 mil
m® cada). Destes 20 navios, 14 ja haviam sido contratados e seis estavam em fase
de negociacdo em marco de 2011 (TECHNONEWS, 2011).

No fim do quarto trimestre de 2011, a carteira de encomendas dos estaleiros

brasileiros somava 312 empreendimentos, que representavam um total de 6,2

'2 Dynamic Positioning — Posicionamento Dinamico.
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milhdes de tpb, segundo divulgou, em dezembro de 2011, o Sindicato Nacional da

IndUstria de Construcdo e Reparagcdo Naval e Offshore (2011a).

Um aspecto que deve ser levado em consideracdo quando se analisa os dados
referentes a carteira de encomendas dos estaleiros brasileiros € o fato de que o
dimensionamento das obras contratadas € feito em toneladas de porte bruto, que,
como foi dito anteriormente, € a medida da capacidade de carga da embarcacéo.
Medida esta que ndo se aplica as plataformas — com exce¢do dos cascos das
FPSO'® — e ndo representa a real dimensdo de embarcacées como rebocadores,
empurradores, navios patrulha e de apoio as operacdes portuarias, entre outros.
Assim sendo, existem varias obras contratadas aos estaleiros nacionais que nao
foram computadas no total de 6,2 milhdes de tpb mencionados anteriormente, entre
elas:

e vinte empurradores;

e sete navios sonda;

e nove modulos e componentes de plataformas;

e sete plataformas FPSO (adaptacdes);

e cinco rebocadores portuarios;

e uma plataforma TLWP (Tension Leg Wellhead Plataform); e

e uma plataforma semissubmersivel.

Segundo a Associacdo Brasileira das Empresas de Construcdo Naval e Offshore
(ABENAYV), o numero de empregos diretos da Industria Naval e Offshore no Brasil
era, em 2010, de 56.000 e a estimativa para 2016 é de 100.000 postos de trabalho
diretos. A previsdo de faturamento do setor & de U$15 bilhdes por ano até 2020. E,
de acordo com a mesma fonte, a Petrobras prevé, para até 2020, a compra de mais
100 unidades de plataformas de producdo e sondas de perfuracdo, mais de 500

barcos de apoio e mais de 80 petroleiros, além de outros equipamentos.

'3 Floating Production Storage and Offloading. Unidade Estacionaria de Producdo, Armazenagem e
Transferéncia. Fonte: DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a.
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A frota mercante brasileira soma, atualmente®*, um deslocamento bruto (dw) total de
3,418 milhdes de toneladas (UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND
DEVELOPMENT, 2011a). Frota esta que em 1988, seu auge, chegou a atingir um

deslocamento bruto total de 10,438 milhdes de toneladas (ver gréfico 01).

Deve-se ressaltar que s&o considerados navios mercantes todos 0S navios

engajados no transporte, de cabotagem™ e de longo curso®, de mercadorias e

passageiros, excluindo-se, portanto, navios de apoio a plataformas, plataformas de

exploracédo e producéo, rebocadores, empurradores, navios patrulha e de apoio as

operacgdes portuarias, entre outros.
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Grafico 01 — Tonelagem da frota mercante brasileira entre 1980 e 2011

Fonte: baseado em dados de UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE
AND DEVELOPMENT, 2011b.

4 Embarcagdes com bandeira brasileira no inicio de 2011.
'* Navegacao realizada entre portos ou pontos do territério brasileiro, utilizando a via maritima ou esta
e as vias navegaveis interiores. Fonte: NORMAM 01 (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a).
'® Navegacao realizada entre portos brasileiros e estrangeiros. Fonte: NORMAM 01 (DIRETORIA DE
PORTOS E COSTAS, 2005a).
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Devido, principalmente, ao fim do protecionismo as empresas de navegacao
brasileiras e dos subsidios a construcao naval, a frota mercante brasileira entrou em
uma fase de declinio no inicio dos anos 90, tendéncia que s6 comegou a ser
revertida no inicio da década de 2000. Este periodo de decadéncia teve como
consequéncia, além da reducéo da frota, a obsolescéncia de seu perfil. Atualmente®’
é constituida principalmente de navios petroleiros (idade média de 22,76 anos)®® e
graneleiros (idade média de 23,85 anos), enquanto que a frota de paises
desenvolvidos, e como o Brasil, produtores de petroleo e grandes exportadores de
graos, compde-se quase que igualmente de petroleiros e porta-contéineres,
seguidos por graneleiros em menor proporcdo (graficos 02 e 03), conforme a
tendéncia mundial de adocao de navios porta-contéineres. Outro tipo de navio que
pode ser utilizado como indicador da modernidade da frota € o roll on - roll off (ro-
ro)*°, utilizado para o transporte de automéveis, composicdes ferroviarias e
caminhdes. Com relagcédo aos ro-ro, segundo a ANTAQ, a frota brasileira atual conta
com apenas cinco navios deste tipo, todos afretados e bastante antigos (idade

média de 24 anos).

Composicéo da frota mercante brasileira em 2011

Qutros
14%
Porta-contéineres
Petroleiros
44%

10%

Carga geral

9%

Graneleiros
23%

Gréfico 02 — Composicao da frota mercante brasileira

Fonte: baseado em dados de UNITED NATIONS CONFERENCE ON
TRADE AND DEVELOPMENT, 2011b.

" Inicio de 2011.

'8 As idades médias foram calculadas com base nos dados da Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios (ANTAQ) referentes a frota brasileira de longo curso e de cabotagem em 2011, ndo
consideradas as entregas efetuadas neste ano.

!9 Navio especialmente construido para transportar veiculos. Estes sdo embarcados utilizando seu
proprio motor, através de uma porta e rampa, situadas na popa do navio (SOCIEDADE BRASILEIRA
DE ENGENHARIA NAVAL).
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Do total de porta-contéineres registrados sob bandeira brasileira, 37,5% sao
afretados, o que, em termos préticos, reduz ainda mais a participacédo deste tipo de
navio na composicdo da frota nacional. A idade média das embarcacdes deste tipo é

de 11,6 anos.

Composicao da frota mercante dos EUA no inicio de 2011

Outros Tipos Petroleiros

15% 30%

Porta-contéineres

29%

Graneleiros
18%

Carga geral

8%

Gréafico 03 — Composicao da frota mercante dos EUA

Fonte: baseado em dados de UNITED NATIONS CONFERENCE ON
TRADE AND DEVELOPMENT, 2011b.

A idade média da frota mercante brasileira € de aproximadamente 20,4 anos, idade
considerada moderadamente alta, tendo em vista que a idade média dos navios
demolidos no mundo (UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND
DEVELOPMENT, 2011) € de aproximadamente:

e 28 anos para petroleiros;

e 30 anos para graneleiros;

e 26 anos para porta-contéineres; e

e 32 anos para navios de carga geral;
e que a idade média da frota dos paises desenvolvidos era de 22,66 anos em 2010
(UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT, 2011).
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1.6.3 Navegacéo de longo curso e comeércio internacional

Navegacao de longo curso é aquela que acontece entre portos brasileiros e
estrangeiros constituindo-se, portanto, em um dos meios utilizados para 0 comércio

internacional.

Considerando-se que mais de 90% do transporte comercial internacional brasileiro é
efetuado por via maritima (NOBREGA, 2008), que o volume em dolares do comércio
internacional do Brasil evoluiu de U$ 54,42 bilhées, em 1988, para U$ 478,096
bilhdes, em 2010 (UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND
DEVELOPMENT, 2011); que a composi¢do da carteira de comércio internacional
nao sofreu mudanca significativa que justifique a suposicdo de um aumento de valor
nao acompanhado de aumento de volume; e que a frota mercante brasileira foi
significativamente reduzida, confirma-se que o transporte mercante internacional
brasileiro passou a ser realizado por um numero crescente de embarcacdes
operadas por empresas de navegacao estrangeiras. Em 2008, segundo estimativas
internas da ANTAQ, as empresas brasileiras de navegacéo participavam com cerca
de 10% do mercado de fretes internacionais, utilizando-se, principalmente, de
embarcacdes afretadas (NOBREGA, 2008).

A dependéncia de empresas de navegacdo estrangeiras para O COMeErcio
internacional gera, a nivel estratégico, uma fragilidade perigosa para a economia
brasileira. Devido ao fato do comércio internacional brasileiro ser relativamente
pouco expressivo a nivel internacional, no caso de aquecimento da demanda
internacional pelo transporte maritimo, as empresas estrangeiras de navegacao
podem vir a negligenciar o transporte de mercadorias brasileiras. Isto aconteceu em
2004/2005, quando o aquecimento do mercado internacional de fretes, causado
sobretudo pelo crescimento comercial da China, provocou um déficit de navios para

atender as exportacées brasileiras (NOBREGA, 2008).

Esta dependéncia, ainda que timidamente, tende a ser superada, como se pode
depreender da construcdo de varios navios ndo diretamente relacionados a industria
petrolifera. O fortalecimento das empresas brasileiras de navegagé&o propiciado pelo

programa EBN, a grande demanda interna de embarcacdes mercantes dos mais
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diversos tipos e a ampliacdo do numero e da capacitacdo técnica, somados ao
ganho de competitividade, dos estaleiros estabelecidos no Brasil também séo
indicadores da tendéncia de crescimento da industria naval e da frota mercante

brasileiras.

Com relagcédo a competitividade dos estaleiros, o custo de construcdo de navios dos
estaleiros estabelecidos no Brasil, que chegou a ser mais de 50% superior aos de
estaleiros estrangeiros, em 2008 estava ao redor de 30% a 45% maior que o da
concorréncia (NOBREGA, 2008). Com a modernizacio e ampliacdo dos estaleiros e
com o apoio governamental a atividade, sua competitividade estd em crescimento.
Um indicador disto é a relacé&o entre a participacdo do Estaleiro Atlantico Sul (EAS),
um dos mais novos estaleiros construidos, na carteira de encomendas dos estaleiros
brasileiros (49%) e sua participacdo no emprego de méao de obra (21%) (SINDICATO
NACIONAL DA INDUSTRIA DE CONSTRUCAO E REPARAQAO NAVAL E
OFFSHORE, 2011b), sugerindo alto nivel de automacao.

1.6.4 Navegacao de cabotagem

A navegacao de cabotagem é a que se realiza entre portos ou pontos do territorio

brasileiro, utilizando a via maritima ou esta e as vias navegaveis interiores.

Tanto a navegacdo de cabotagem quanto a de apoio portuario sdo exclusivas das
Empresas Brasileiras de Navegacao (EBN). A reserva de mercado da navegacao de
cabotagem foi reafirmada na Lei n.° 9.432, de 1997 (BRASIL, 1997a). Esta € uma
pratica, assim como a concessao de subsidios a marinha mercante e a construcao
naval, adotada por todos os paises que tém marinha mercante prépria. A Lei n.°
9.432, a0 mesmo tempo que manteve a reserva de mercado da navegacao de
cabotagem as EBN, abriu, sem qualquer restricdo, o capital das EBN ao capital
estrangeiro, tornando o Brasil um dos Unicos paises do mundo a permitir a presenca
de capital estrangeiro majoritario em suas empresas de navegacao. Por outro lado,
esta lei admite o afretamento de embarcacgdes estrangeiras por tempo ou viagem,

sujeito a prévia autorizagao:
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e Quando verificada inexisténcia ou indisponibilidade de bandeira brasileira do
tipo e porte adequados para o transporte pretendido;

e Quando verificado interesse publico;

e Em substituicho a embarcacbes em construgcdo em estaleiro brasileiro,
proporcionalmente a tonelagem de porte bruto encomendada;

e A casco nu®, com suspensdo de bandeira, independentemente de
autorizacdo, em proporcdo a tonelagem de porte bruto da frota prépria da

empresa ou das embarcacdes em construgcédo em estaleiro nacional.

Em 2004 foram concedidas 1.704 autorizacOes para afretamento de embarcacdes
estrangeiras e, em 2005, 1.399, em sua maioria para o transporte de contéineres
(NOBREGA, 2008).

Os maiores entraves ao crescimento da Marinha Mercante brasileira eram, conforme
consta em estudo datado de 2008 e desenvolvido por Elisabeth Nobrega para
discussao no Senado, os encargos trabalhistas, o custo do combustivel (onerado por
impostos), o custo de producdo de embarcacdes em estaleiros estabelecidos no
Brasil, o custo de importacdo de embarcacdes produzidas no exterior (onerado em

40% do valor por impostos) e deficiéncias na estrutura logistica e integracdo modal.

%0 Contrato em virtude do qual o afretador tem a posse, 0 uso e o controle da embarcag&o, por tempo
determinado, incluindo o direito de designar o comandante e a tripulagcdo. Fonte: BRASIL, 1997a.
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2 Metodologia

Neste capitulo é apresentada uma visdo geral do método adotado nesta pesquisa,
dos dados necessérios para a solu¢do dos subproblemas e de suas fontes. Também
sdo discutidos a forma de classificagdo e 0 processo de comparacao utilizados na
busca de indicadores sobre a efetividade das normas para os alojamentos dos
triulantes em prover boas condi¢cdes de habitabilidade e seguranca.

2.1 Viséo geral da metodologia da pesquisa

Com o objetivo de buscar indicadores sobre a efetividade das normas vigentes no
Brasil para os alojamentos dos navios mercantes em propiciar boas condi¢cbes de
habitabilidade e seguranca, esta pesquisa as confronta com recomendacdes
presentes na literatura especializada e com normas néo aplicaveis as embarcacoes
estudadas, mas dirigidas a ambientes, objetos e/ou situacdes similares, tendo em
mente 0s locais que se revelaram mais propensos a ocorréncia de acidentes

pessoais.

Segundo Leedy (1997), pesquisa qualitativa € um termo amplo que abrange uma
grande variedade de abordagens a pesquisa interpretativa, cada qual com
gualidades Uunicas. Como variagbes da pesquisa qualitativa, estas diversas
abordagens compartilham similaridades, porém se distinguem umas das outras por
seu “[...] foco unico, pelos métodos de pesquisa, pelas estratégias de coleta e
analise de dados, e por sua forma especifica de expressar os resultados.” (LEEDY,

1997, p. 155, traducdo nossa).

Complementando a assercdo de Leedy, Denzin e Lincoln (1994, p. 3-4, apud LOR,

2011, p. 6, traducéo nossa) afirmam:
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“A pesquisa qualitativa [...] cruza os campos das humanidades e das ciéncias sociais
e fisicas. [...] seus praticantes estdo comprometidos com a perspectiva naturalistica

e com o entendimento interpretativo da experiéncia humana®"”.

A comparacdo é inerente a ciéncia, incluidas as ciéncias sociais, nas quais a
pesquisa comparativa exerceu importante papel em seu desenvolvimento como
disciplina cientifica. Um dos temas discutidos nos textos sobre metodologia
comparativa é a questdo de quantos casos devem ser estudados. Geralmente, o
estudo de um Unico caso costuma ser intensivo e conduzido em grande detalhe. Ja
no caso de um estudo com grande numero de casos, estes tendem a ser analisados
com menos detalhe. No entanto, independente do nimero de casos, 0s estudos
comparativos “[...] baseiam-se em uma l6gica de inferéncia [...]**” (LANDMAN, 2008,
apud LOR, 2011, p. 8, traducédo nossa) que faz parte de um programa de teste de
hipéteses, construcdo de teoria e de predicdo. Quando o numero de casos é
pequeno, a escolha é feita por sua significancia: cada caso é cuidadosamente

selecionado para o proposito do estudo (LOR, 2011).

Considera-se que um grupo de dados com significados ou conotacfes similares
constitui-se em uma categoria, e que pela comparacdo dos dados em uma
categoria, 0 pesquisador desenvolve ideias sobre a categoria, suas dimensdes e

limitacdes, e suas relacdes com outras categorias (LOR, 2011).

Ja a analise dos dados envolve “[...] sua organizacdo, sua divisdo em partes
manejaveis, a busca de padrdes, a descoberta do que € importante e do que é para
ser aprendido, e a decisdo do que é para ser comunicado®” (BOGDAN; BIKLEN,
1982, p. 145, apud WESTBROOK, 1994).

Com base no acima exposto, pode-se afirmar que esta pesquisa é classificada como

gualitativa comparativa, uma vez que busca indicadores da adequacdo das normas

- DENZIN, Norman; LINCOLN, Yvonna S. Introduction: entering the field of qualitative research. In:
DENZIN, Norman; LINCOLN. Handbook of qualitative research. Thousand Oaks (CA); London: Sage
Publications.

2 ANDMAN, T. Issues and methods in comparative politics: an introduction; 3rd ed. London, New
York: Routledge. 2008.

% Bogdan, R.; Biklen, S. K. Qualitative research for education: An introduction to theory and method.
Boston, MA: Allyn & Bacon. 1982.
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vigentes no Brasil por meio da organizagéao dos dados coletados referentes a elas e
as recomendacdes de especialistas em categorias semelhantes, da comparagéo
entre as diversas categorias e da interpretacdo dos resultados destas analises.

2.2 Contexto

Em uma primeira etapa, com o objetivo de definir o contexto no qual se insere esta
pesquisa e de obter indicadores de seus possiveis desenvolvimentos, foi tracado um
panorama da situacdo atual da industria naval, da composi¢éo da frota mercante e
do comércio internacional brasileiros. Para tanto, efetuou-se uma coleta de dados
referentes ao historico da frota mercante e da industria naval, e a carteira de
encomendas dos estaleiros nos websites de associacfes e sindicatos ligados a
indastria naval. Também foram compilados dados estatisticos referentes a
composicdo da frota e ao comeércio exterior, provenientes da United Nations
Conference on Trade and Development e da Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios. Além disso, foram discutidas as causas e perigos do Brasil depender de
empresas de navegacao estrangeiras para seu comeércio exterior, com base em
texto de autoria de Elisabeth Nébrega (2008). Os dados foram organizados de forma
a ilustrar o desenvolvimento dos temas estudados, retratando a evolugcdo e a
interdependéncia da industria naval, do comércio exterior e da frota mercante do

Brasil, buscando indicadores de seus futuros desenvolvimentos.

2.3 Normas vigentes no Brasil

Visando responder ao primeiro subproblema, ou seja, determinar que exigéncias
relativas a habitabilidade e seguranca dos alojamentos dos tripulantes fazem as
normas vigentes no Brasil, efetuou-se um levantamento para verificar quais hormas
dispbem sobre este tema. A primeira fonte pesquisada foi a Diretoria de Portos e
Costas da Marinha do Brasil, responsavel por 30 normas, entre elas as Normas da
Autoridade Maritima para Embarcagfes Empregadas na Navegacdo em Mar Aberto

e as Normas da Autoridade Maritima para Embarca¢gfes Empregadas na Navegacao



50

Interior (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, 2005b), as quais, nos anexos

3-L e 3-M, respectivamente, determinam sobre a habitabilidade dos alojamentos.

Também foram pesquisadas as convencdes internacionais da Organizacao
Internacional do Trabalho (OIT). Das quarenta e uma convengdes internacionais
relacionadas ao trabalho maritimo lancadas pela OIT, quatro tratam dos alojamentos
dos tripulantes. Destas, duas foram ratificadas pelo Brasil: a Convengcdo 92
(ORGANIZAQAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949) e a Convencao 133
(ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1970). Com relagdo as outras
duas, a primeira data de 1946 (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO,
1946) e é citada somente com o objetivo de verificar a evolugdo das normas, e a
segunda é a mais recente convencao internacional a tratar do tema desta pesquisa,
data de 2006 (ORGANIZAQAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 2006) e, devido
ao fato de nao ter sido ratificada pelo Brasil, suas determinacdes sao tratadas como

recomendacoes.

A outra fonte pesquisada de normas internacionais vigentes no Brasil sobre os
alojamentos dos tripulantes foi a Organizacdo Maritima Internacional. Das vinte e
nove convencodes internacionais desta organizacao ratificadas pelo Brasil, segundo
lista da Comissdo Coordenadora dos Assuntos da Organizacdo Maritima
Internacional (CCA-IMO) da Marinha do Brasil em seu website?*, duas abordam o
tema dos alojamentos dos tripulantes. A primeira delas é a International Convention
for the Safety of Life at Sea — SOLAS ou Convencdo Internacional para a
Salvaguarda da Vida Humana no Mar, segundo traducdo da CCA-IMO. A segunda
convencao internacional a tratar dos alojamentos dos tripulantes € a International
Convention on Load Lines — LL (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL,
1966) ou Convencdo Internacional sobre Linhas de Carga. A International
Convention on Standards of Traininng, Certification and Watchkeeping for Seafarers
— STCW (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1978) ou Convencéo
Internacional sobre Padrbes de Instrucdo, Certificacdo e Servico de Quarto para
Maritimos, também segundo a CCA-IMO, nao trata dos alojamentos dos tripulantes,

mas de seu treinamento, horas de trabalho e repouso, e servico de quarto, 0 que

24 Disponivel em <https://www.ccaimo.mar.mil.br> Acesso: 15 dez. 2013.
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tem reflexos importantes no nivel de fadiga e no estresse destes mesmos
tripulantes. Além destas convencgdes internacionais, e também como determinacdes
de normas vigentes no Brasil, sdo tratadas as disposi¢oes do International Code for
Fire Safety Systems — FSS Code (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL,
2002), ou Cddigo Internacional para Sistemas Seguros contra Incéndios, sempre

segundo traducdo da CCA-IMO, que trata, entre outros, dos meios de escape.

As determinacdes vigentes no Brasil levantadas nesta etapa da pesquisa foram
organizadas em categorias definidas em funcéo de sua origem e do tema tratado, e
apresentadas ao longo do capitulo 5, de forma a permitir sua confrontacdo com

recomendagdes provenientes de diversas fontes obtidas na etapa seguinte.

2.4 Recomendacdes

A resposta ao segundo subproblema — determinar quais sdo as recomendacdes de
sociedades classificadoras e da literatura especializada para os alojamentos dos
tripulantes dos navios mercantes — exigiu uma investigacdo sobre as possiveis

fontes de recomendacdes.

Algumas das Sociedades Classificadoras, por seu envolvimento nos aspectos
técnicos da operacdo dos navios, além da verificacdo do cumprimento das
exigéncias das convencdes internacionais ratificadas pelo pais de registro do navio,
publicam padrdes opcionais para a obtencédo de notacdes especiais. Exemplo disto
sdo o American Bureau of Shipping, o RINA, o Det Norske Veritas e o Nippon Kaiji
Kyokai, cujas exigéncias, aqui tratadas como recomendacdes, foram levantadas e
organizadas de forma a poderem ser confrontadas com as das normas vigentes no

Brasil.

As determinacfes militares provenientes de manuais abertos ao publico publicados
pelo Department of Navy (DoN) e pelo Department of Defense (DoD) dos EUA, pelo
Ministry of Defense (MoD) do Reino Unido e pela Organizacdo do Tratado do
Atlantico Norte revelaram-se detalhados e rigorosos, 0 que 0s caracterizou como

uma valiosa fonte de dados para comparacao. As disposi¢cdes destas fontes, assim
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como determinacbes presentes em normas da Associagdo Brasileira de Normas
Técnicas, por ndo se aplicarem as embarcacoes estudadas, foram tratadas como

recomendagoes.

Além do mencionado anteriormente, buscou-se recomendacdes de especialistas
sobre temas relacionados as embarcacdes, veiculos ou aplicacdes militares, tais
como as presentes no manual de Woodson (1981) e no guia de Woodson e Conover
(1964), e a antropometria aplicada, como no livro de Panero e Zelnik (1979). As
determinagdes da Convengdo 186 (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO
TRABALHO, 2006), como citado na secao referente as normas da OIT, e outros
instrumentos da Organizagao Internacional do Trabalho e da Organizagdo Maritima
Internacional ndo vigentes no Brasil também foram, para os propositos desta

pesquisa, qualificados como recomendacdes.

Os dados tratados como recomendacdes de todas as fontes mencionadas acima
foram organizados de forma semelhante a utilizada para as determinacdes vigentes
no Brasil, de forma a permitir sua comparacdo, e expostos no mesmo capitulo

(capitulo 5).

2.5 Acidentes pessoais

A resolucdo do subproblema numero trés exigiu a consulta dos dados publicados
sobre acidentes pessoais a bordo de navios mercantes do Reino Unido. A opcao por
dados provenientes do Reino Unido deveu-se ao fato de que ndo foram encontrados
dados sobre este tipo de acidente a bordo de navios de bandeira brasileira. Os
navios do Reino Unido, assim como os de bandeira brasileira, estdo sujeitos as
disposicdes das Convencbes 92 e 133 (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO
TRABALHO, 1949, 1970), as da Convencdo SOLAS (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 1974), as da Convencdo LL (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 1966) e as do Cddigo FSS (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 2002), 0 que permite assumir que 0S arranjos de seus espacos
de alojamento sejam semelhantes. Assim sendo, as deficiéncias detectadas por

meio da andlise de estatisticas de acidentes pessoais ocorridos em navios do Reino
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Unido também devem estar presentes nos navios brasileiros construidos segundo as
mesmas normas. Os dados obtidos por meio deste levantamento foram organizados
de forma a permitir a comparagéo entre 0 numero de acidentes pessoais nas areas
de trabalho e operacédo da embarcagcdo e o nimero de acidentes pessoais nas areas
de alojamento. O objetivo desta comparacgao foi determinar se, em funcéo do risco
de acidentes, a ocorréncia de acidentes nas areas de alojamento seria
desproporcional a das areas de trabalho e operacdo da embarcacado, o que indicaria
deficiéncias em sua configuracdo. Também foram pesquisados indicativos do tipo de

acidente pessoal em fungéo dos ferimentos sofridos pelos acidentados.

Nesse estagio da pesquisa, a fadiga surgiu como fator determinante na ocorréncia
de erros humanos e, consequentemente, de acidentes maritimos. Constatou-se,
como apresentado no capitulo 3, que mas condi¢cbes ambientais sdo causadoras e

potencializadoras da fadiga entre os tripulantes.

2.6 Comentéarios, observacdes e conclusdes

A resolucdo do quarto e Ultimo subproblema exigiu a comparacdo das
determinacdes das normas vigentes no Brasil com as recomendacdes presentes na
literatura especializada, as determinacdes de convencdes nao ratificadas pelo Brasil
e normas militares e outras nao aplicaveis aos navios mercantes. Os resultados
desta comparacao sdo expostos na forma de comentarios e observacdes ao final de

cada subsecéo correspondente aos temas tratados, e no capitulo 6 — Concluséo.
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3 Acidentes e fadiga

Neste capitulo é discutido o papel dos fatores humanos na ocorréncia de incidentes
e acidentes maritimos, assim como o dos acidentes maritimos na definicdo e
aperfeicoamento das normas internacionais de cumprimento obrigatério. Também,
com o intuito de buscar indicadores que apontem para possiveis deficiéncias no
projeto dos espacos de alojamento, sdo investigadas as ocorréncias de acidentes
pessoais a bordo de navios mercantes e da marinha de guerra. Os dados referentes
aos acidentes pessoais a bordo tém sua origem em estatisticas do Marine Accident
Investigation Branch (MAIB) e do Ministry of Defense (MoD) do Reino Unido, uma

vez que nao foram encontrados dados brasileiros sobre este assunto.

Em seguida € abordado um tema que no decorrer desta pesquisa revelou-se muito
importante no meio maritimo: a fadiga dos tripulantes. Este € um assunto que, desde
o inicio dos anos 90, vem recebendo muita atencdo por parte da Organizacao
Maritima Internacional (OMI), das Sociedades Classificadoras, da Organizacdo
Internacional do Trabalho (OIT) e de muitos pesquisadores. E discutido o papel da
fadiga na ocorréncia de incidentes e acidentes maritimos, suas possiveis causas e 0

papel que os alojamentos podem exercer em seu surgimento e intensidade.

3.1 Incidentes e acidentes maritimos

Um dos principais objetivos da investigacdo de acidentes e quase acidentes
maritimos € identificar os fatores que levaram a sua ocorréncia e, por meio do
aperfeicoamento de sistemas e processos, adotar acfes corretivas, visando o
aumento da seguranca de passageiros e tripulantes e a protecdo ao ambiente
maritimo. A identificacdo das causas, que até os anos 90 preocupou-se quase que
exclusivamente  com  aspectos técnicos (ORGANIZACAO  MARITIMA
INTERNACIONAL, 1999), passou, a partir de entdo, a ocupar-se também das

guestdes relacionadas aos fatores humanos.
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Com a inclusé@o dos fatores humanos entre as possiveis causas, constatou-se que 0
erro humano é responsavel por grande parte dos acidentes maritimos. Em funcéo
disso, foram envidados esfor¢os no sentido de se aumentar a capacitacdo e reduzir
a fadiga dos tripulantes dos navios mercantes, 0 que aparentemente, como
apresentado na secao 3.1.4, surtiu efeitos positivos.

A analise das conclusbes de investigacdes de acidentes maritimos pode fornecer
dados importantes sobre o papel desempenhado pelos espacos habitaveis na
ocorréncia da fadiga e, consequentemente, do erro humano e dos acidentes

maritimos.

O texto a seguir baseia-se na analise de estatisticas de acidentes maritimos e de
acidentes pessoais a bordo de navios mercantes e de marinhas de guerra
publicados por 6rgdos governamentais, associacoes de seguradoras e de empresas
de transporte, Sociedades Classificadoras e organizacdes internacionais, em

publicacdes de especialistas e nos textos de convencgdes internacionais.

Os dados provieram fundamentalmente de documentos disponibilizados nos sites

das empresas, organizacdes e associacdes que os publicaram.

A etapa de tratamento de dados constituiu-se pela organizacéao e analise dos dados

para a obtencéo de indicadores relativos aos temas estudados.

Definicdes

O termo casualty tem vérias definicbes em inglés, entre elas, ferimento ou morte de
pessoa devido a acidente ou ato violento, baixa, e reducdo de pessoal ou
equipamento militar. Em funcdo da adocédo generalizada de terminologia proveniente
da marinha de guerra no meio naval, adotou-se a definicdo de decréscimo ou perda
da capacidade operacional da embarcac¢do devido a incapacitacdo de tripulante(s)
e/ou equipamento(s) para o servigo, bem como ferimento ou morte de passageiro(s)

e/ou contaminacdo ambiental causada por acidente. Entendendo-se acidente como
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um evento ou sequéncia de eventos ndo planejados que resultam em

consequéncias indesejadas.

Incidente Maritimo (1)

[...] ocorréncia ou evento causados pela, ou em conexdo com a,
operagdo de um navio devido ao qual qualquer pessoa é posta em
perigo, ou que, como resultado deste, poderia ocorrer sério dano ao
navio, estrutura ou ao ambiente (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 1997; p. 5, traducdo nossa).

Incidente Maritimo (2):

[...] uma sequéncia de eventos e/ou condi¢Bes ndo planejados que
resulta, ou poderia resultadar, em consequéncias indesejaveis.
(AMERICAN BUREAU OF SHIPPING, 2005 p.5, traducgéo

nossa).

A definicAo do American Bureau of Shipping (ABS) inclui acidentes e quase-
acidentes. Optou-se pela definicho da OMI, menos abrangente, de forma a

expressar um unico conceito, para nao dar lugar a duvidas.

Acidente Maritimo (marine casualty) € um evento que teve qualquer das seguintes
consequéncias:
e Morte ou ferimentos graves a pessoas, causados pela, ou em conexao com
as, operacdes de um navio; ou
e Perda de uma pessoa de um navio, causada pela, ou em conexdo com as,
operacBes de um navio; ou
e Perda, perda presumida ou abandono de um navio; ou
e Dano material a um navio; ou
e Encalhe (Stranding) ou incapacitacdo (disabling) de um navio, ou o
envolvimento de um navio em uma coliséo; ou

e Danos materiais causados pela, ou em conexdo com a, operacdo de um

navio; ou
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e Danos ao ambiente devido a dano a navio ou navios causados pela, ou em
conexdo com a, operacdo de navio ou navios (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 1997, p. 4, traducdo nossa).

Acidente maritimo muito grave (very serous casualty) significa um acidente com
um navio que acarrete a perda total do navio, perda de vida ou poluicdo grave
(ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1997, p. 4, traduc&o nossa).

Acidente maritimo grave (serious casualty) significa um acidente ndo qualificado

como acidente muito grave e que envolva:

e Fogo, exploséo, encalhe, contato, danos causados por condi¢Ges climaticas
muito desfavoraveis (heavy weather), danos causados por gelo, rompimento

do casco ou suspeita de danos ao casco, etc., resultando em:

1. Dano estrutural que deixe o navio sem condicbes de navegar, tais
como: penetracdo do casco submerso, parada dos motores principais,
grandes danos aos alojamentos, etc.; ou

2. Poluicado (independente da quantidade); e/ou

3. Danos que exijam reboque ou assisténcia de terra (ORGANIZACAO
MARITIMA INTERNACIONAL, 1997, p. 4-5, traduc&o nossa).

3.1.1 Consequéncias dos acidentes maritimos

Os acidentes maritimos tém, devido a grande capacidade de transporte de
passageiros, de carga e de combustivel para consumo proprio dos navios, um
grande potencial de perda de vidas, de contaminacdo ambiental e de prejuizo

financeiro.
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Um Ultra Large Crude Carrier (ULCC)®, por exemplo, tem uma capacidade de carga
aproximada de 500.000 m® de petréleo. Para que se tenha uma ideia, o tdo
comentado acidente com o Exxon Valdez, ocorrido no Alasca em 1989, causou um
derramamento no mar de aproximadamente 41.000 m® (1/12 da capacidade de um
ULCC), o que o situa, segundo The International Tanker Owners Pollution
Federation Limited (2012), apenas na trigésima quinta posicdo em volume de éleo
derramado entre os acidentes ocorridos no periodo de 1967 a 2010.

O maior acidente envolvendo derramamento de petrdleo, entre os ocorridos a partir
de 1967, aconteceu com o Atlantic Empress, em 1979, a 18 km da costa de Tobago.
O Atlantic Empress, um Very Large Crude Carrier (VLCC)?, chocou-se com o
Aegean Capitain (outro VLCC), ambos totalmente carregados. Depois da coliséo,
ambos os navios comecaram a derramar petroleo no mar e se incendiaram. O
incéndio a bordo do Aegean Capitain foi controlado e o navio foi rebocado para
Curacao, onde a carga remanescente foi descarregada. Ja o Atlantic Empress foi
rebocado, ainda em chamas, até uma distancia de 300 milhas nauticas da costa,
onde explodiu e naufragou (ver imagem 01). Neste acidente, 26 tripulantes perderam
a vida e foram derramados aproximadamente 318.000 m*® de petréleo no mar
(CENTRE OF DOCUMENTATION, RESEARCH AND EXPERIMENTATION ON
ACCIDENTAL WATER POLLUTION, 2006).

Imagem 01 — Atlantic Empress em chamas

Fonte: Stuart A. Horn and Captain Phillip Neal. Disponivel em:
<http://mww.cedre.fr/en/spill/atlantic/atlantic.php> Acesso: 22 out. 2013

%> Navio-tanque para o transporte de petréleo com capacidade entre 250.000 a 500.00 tdw (ou tpb).
Fonte: BUSINESSDICTIONARY. Disponivel em: <http://www.businessdictionary.com/definition/ultra-
large-crude-carrier-ULCC.html> Acesso: 15 fev. 2012.

%6 Navio-tanque para o transporte de petréleo com capacidade a partir de 180.000 tpb. Fonte:
PORTALNAVAL. Disponivel em: <http://www.portalnaval.com.br/glossario> Acesso: 15 fev. 2012


http://www.cedre.fr/en/spill/atlantic/atlantic.php
http://www.businessdictionary.com/definition/ultra-large-crude-carrier-ULCC.html
http://www.businessdictionary.com/definition/ultra-large-crude-carrier-ULCC.html
http://www.portalnaval.com.br/glossario
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Entre os acidentes com grande perda de vidas, o mais famoso é, sem duvida, o do
Titanic, ocorrido em 1912, com 1.523 mortos. Ainda que tenha sido uma grande
tragédia, este acidente foi amplamente superado por outro, ocorrido nas Filipinas,
em 1987, com o navio Dofa Paz. Este navio de a¢o, construido no Japdo em 1963,
tinha capacidade para 1.518 passageiros e 60 tripulantes. No entanto, o Dofia Paz,
com mais de 4.400 passageiros a bordo, chocou-se com o Vector, um petroleiro de
pequeno porte, no dia 20 de dezembro de 1987. Seguiu-se um grande incéndio e as
duas embarcacdes naufragaram, vitimando 4.317 das pessoas que estavam a bordo
do Dofia Paz e 69 das embarcadas no Vector. Foram resgatadas, no total, 26
pessoas, sendo 24 do Donéa Paz e 2 do Vector (ESTUDIOMAR).

3.1.2 Influéncia dos acidentes na seguranca maritima

Historicamente, a seguranca maritima evoluiu baseada na experiéncia. As praticas e
regras para a navegacao e construcado naval foram desenvolvidas e fundamentadas
na experiéncia adquirida e, em muitos casos, a partir de acidentes catastroficos
(HEIKKILA, 2006, slides 2 e 3). A seguir, sdo apresentados alguns exemplos de
aperfeicoamentos técnicos e de regulamentacao advindos de acidentes:
a) 1870: HMS Captain (500 vitimas) — importancia da estabilidade e borda - livre.
b) 1912: Titanic (1.572 vitimas) — niamero de botes salva-vidas e a primeira
Convencdo SOLAS?;
c) 1934 e 1963. Morro Castle (124 vitimas) e Lakonia (128 vitimas) —
desenvolvimento das regras de seguranca para incéndios;
d) 1987 e 1989: Herald of Free Enterprise (188 vitimas) e Exxon Valdez (grande

contaminacdo marinha) — ISM Code®® e sistemas de gerenciamento de
seguranga,;
e) 1994: Estonia (852 vitimas) — estabilidade dos ferryboats ro-ro® de

passageiros.

%" safety of Life at Sea — Salvaguarda da Vida Humana no Mar (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 1974).
%8 International Management for Safe Operation of Ships and for Pollution Prevention
Sg)RGANIZA(;AO MARITIMA INTERNACIONAL, 1993a).

roll on — roll off.
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De acordo com o disposto na regulamentacao 1/21 da Convencéao Internacional para
a Salvaguarda da Vida Humana no Mar (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 1974), no artigo 23 da Convengéao Internacional sobre Linhas de
Carga (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1966) e no artigo 12 da
Convencdo Internacional para a Prevencdo da Poluicdo por Navios
(ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1973), os paises de registro tém a
responsabilidade de investigar todos os acidentes graves e muito graves® e de
fornecer & OMI as descobertas relevantes.

A Organizacdo Maritima Internacional (OMI) adotou em 1997 a Resolucéo
A.849(20), Code for the Investigation of Marine Casualties and Incidents, com o
objetivo declarado de padronizar as investigacdes de seguranca dos acidentes e
incidentes maritimos e de identificar os fatores que contribuiram para sua
ocorréncia, visando acdes corretivas, o aumento da seguranca de passageiros e
tripulantes, e a protecdo do ambiente maritimo (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 1997). Esta Resolucao foi emendada, em 1999, pela Resolucdo
A.884(21) (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1999), que incorporou ao
texto original o apéndice 2, intitulado Guidelines for the Investigation of Human

Factors in Marine Casuaties and Incidents.

A OMI reconhece que “[...] historicamente, a comunidade maritima internacional
abordou a segurang¢a maritima sob uma perspectiva predominantemente técnica [...]”
(ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1999; p. 3, traducéo nossa) e que
os padrbes de seguranca foram primariamente dirigidos ao projeto do navio e as
necessidades de equipamentos. Apesar de todas as inovacdes técnicas
incorporadas aos novos projetos, continuaram a ocorrer incidentes e acidentes
maritimos significativos (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1999).

A OMI afirma também que os incidentes e acidentes maritimos ocorridos nos 30
anos que antecederam a publicacdo da Resolucédo A.884(21) chamaram a atencéo

da comunidade maritima internacional para a necessidade de reconhecer e dar mais

% ver definicdes.
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atencdo ao papel dos fatores humanos na seguranca maritima (ORGANIZACAO
MARITIMA INTERNACIONAL, 1999).

3.1.3 Ocorréncia de acidentes

A andlise das estatisticas publicadas pela International Union of Marine Insurance
(IUMI) dos acidentes ocorridos entre 1980 e 2009 (GRAHAM, 2009) revela que,
ainda que as perdas totais de navios devido a acidentes tenham diminuido
significativamente a nivel mundial no periodo (grafico 04), o numero de incidentes
graves sem perda total, apos um periodo de decréscimo, era, em 2009, superior ao
de 1994 (grafico 05).

— Acidentes com perda total - numero de embarcagdes e Tonelagem bruta - TB
tonelagem bruta - 1980 a 2009 X1000 (> 500 TB)
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Fonte: IUMI Hull Spring Statistics. Casualty Statistics. Phillip Graham. 31 dez.2009. £ino

Grafico 04 — Acidentes maritimos com perda total
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Numero de incidentes Acidentes e incidentes graves sem perda total
(>500TB) 1994 a 2009
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Fonte: IUMI Hull Spring Statistics. Casualty Statistics. Phillip Graham. Ano
31 dez. 2009.

Grafico 05 — Acidentes e incidentes graves sem perda total

Os dados constantes do relatério anual de 2010 publicado pelo Marine Accident
Investigation Branch®! (2010) indicam que, seguindo a tendéncia mundial, 0 niimero
de acidentes maritimos, bem como o de vitimas néo fatais, vem caindo no Reino
Unido (grafico 06).
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Gréfico 06 — Numero de acidentes e de tripulantes feridos

* Divisao do Departamento de Transportes do Reino Unido.
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Neste periodo, por iniciativa da Organizagdo Maritima Internacional (OMI) e da
Organizacdo Internacional do Trabalho (OIT), entraram em vigor ou foram
emendados trés instrumentos que tém entre seus objetivos aumentar a seguranca

da operacao dos navios mercantes:

International Management for Safe Operation of Ships and for Pollution Prevention
(ISM Code) (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1993a). Seu objetivo é
promover a seguranga no mar, prevenir ferimentos e mortes, e evitar danos ao meio
ambiente e a propriedade. Determina que as empresas de navegacao estabelecam
objetivos especificos de seguranca, baseados em sua area de operacfes, 0 que
inclui a adequacao da tripulacéo as tarefas e o controle do erro humano. Foi adotado
em 1993 e exigia que a maioria dos armadores tivesse um sistema de
gerenciamento de seguranca certificado ativo até 01/07/1998 e, a partir de
01/07/2002, tornou-se obrigatdrio a todos os navios com mais de 500 toneladas
brutas (BAKER, McCCAFFERTY, McSWEENEY, 2002). Esta em vigor no Brasil.

Standards for Training, Certification and Watchstanding Convention (STCW)
(ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1978). Esta convencéo estabelece
padrdes internacionais ao treinamento dos maritimos, a emissao de certificados de
gualificacdo para funcbes a bordo e ao servico de quarto. Foi adotada em
07/07/1978 e entrou em vigor a nivel internacional em 28/04/1984. Suas emendas
datadas de 1995 incluem a exigéncia de atendimento dos requisitos para o servico,
idade, saude, treinamento, qualificacdo, e aprovacdo em exames para a emissao
dos certificados para a tripulacdo. Também determina que o pessoal do servico de
guarto tenha, a cada 24 horas, um minimo de 10 horas de repouso divididas em, no
maximo, dois periodos, e com um periodo continuo minimo de seis horas. Além
destas, também emite varias determinacfes relacionadas ao treinamento e

capacitacdo de tripulantes e instrutores. Estd em vigor no Brasil.

Convention Concerning Seafarers’ Hours of Work and the Manning (C 180)
(ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1996). Foi adotada em 22/10/1996
e ainda nao foi ratificada pelo Brasil. Esta convencdo determina os periodos de
trabalho e repouso para os tripulantes que ndo fazem o servico de quarto,

complementando o disposto na Convencdo STCW, o atendimento as disposi¢cbes
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sobre a tripulagdo minima de seguranca, e determina a idade minima de 16 anos

para os tripulantes.

Todas estas regulamentacdes tém impacto direto no nivel de capacitacdo e de
fadiga das tripulagbes. Ainda que ndo se possa estabelecer uma relagéo direta entre
o decréscimo do numero de acidentes e de vitimas no periodo e a adocdo destas
regulamentacdes, os dados séo sugestivos.

3.1.4 Tipologia dos acidentes maritimos

A European Maritime Safety Agency (EMSA) publica anualmente uma revisdo dos
acidentes ocorridos em aguas europeias. A area abrangida pelo levantamento de
dados da EMSA abarca a Costa Atlantica da Unido Europeia (incluidos o Mar do
Norte e o Canal da Mancha), o Mar Béltico, a parte europeia do Mar Mediterréaneo, o
Mar Negro, além da Noruega e Islandia. O foco dirige-se ao tipo de acidente ocorrido

e ndo as causas, uma vez que, segundo a publicacdo de 2007,

[...] muitos dos acidentes ndo s&o investigados; as fontes de
informacédo frequentemente ndo especificam as causas; e no caso
das que o fazem, a informacéo pode nédo ser acurada. (EUROPEAN
MARITIME SAFETY AGENCY, 2007, p. 4, traducéo nossa).

O mesmo documento afirma que ha evidéncias de que a grande maioria dos
acidentes tem o erro humano entre suas causas e que os tripulantes frequentemente
cometem erros quando submetidos a circunstancias dificeis, entre elas mau tempo,
restricbes geograficas e de infraestrutura, fadiga e sobrecarga de trabalho, entre
outros. (EUROPEAN MARITIME SAFETY AGENCY, 2007)

A EMSA divide os acidentes em cinco categorias: naufradgios, encalhes,
colisdes/contatos, incéndios/explosdes e outros tipos de acidentes. A classificacédo
de um acidente é realizada de acordo com o efeito final do evento. Assim sendo, no
caso de falha de maquinas que venha a resultar em encalhe, o incidente sera

classificado como encalhe.
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Com relacao a classificagcéo dos tipos de navios, a EMSA divide os navios em navios
de carga (carga geral e graneleiros), navios-tanque (de todos os tipos), navios porta-
contéineres, navios de passageiros (ferryboats e navios de cruzeiro, inclusive),
embarcacdes de pesca e embarcacdes de outros tipos (principalmente embarcacdes
de apoio portuario e offshore, incluidos os rebocadores, dragas, navios de apoio a
plataformas, navios de pesquisa e navios de operacdo de ancoras, entre outros).
Como, para efeito do cumprimento de varias das normas analisadas neste estudo,
0S pesqueiros sao considerados uma categoria de embarcacdo a parte e as
embarcacdes de apoio normalmente n&do atingem o deslocamento bruto de 1.000
toneladas, o que as isenta do cumprimento destas mesmas normas, os dados
referentes a estas duas categorias de embarcacdes ndo foram incluidos nas

analises e comparacdes feitas neste estudo.

Desde o inicio dos levantamentos da EMSA, em 2006, as colisbes/contatos e 0s
encalhes tém se constituido na maioria dos acidentes ocorridos (ver quadro 01). O
niamero de acidentes registrados em aguas europeias em um ano €
surpreendentemente grande, mesmo considerando-se o grande volume de trafego

maritimo nesta regiéo.

Tipo de Acidente 2007 2008 2009 2010
Naufragios 16 11 6 9
Encalhes 165 179 144 115
Colisdes/Contatos 270 259 292 224
Incéndios/Explosdes 60 58 45 58
Outros tipos 96 70 51 79
Total 607 577 538 485

Quadro 01 — Numero de embarcagBes mercantes acidentadas em aguas europeias entre
2007 e 2010

Fonte: baseado em dados de EMSA Maritime Accident Review 2010
(EUROPEAN MARITIME SAFETY AGENCY, 2010).
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3.1.5 Causas de incidentes e acidentes maritimos

Historicamente, as investigagcbes de acidentes e incidentes maritimos e em
instalacdes oceanicas focaram sua atencdo nos problemas de equipamento
(ORGANIZAQAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1999; ROTHBLUM et al., 2002).
Ainda que a maioria das investigacdes seja capaz de identificar as causas diretas
(falhas ativas) de incidentes e acidentes, a identificacdo das causas contribuintes
(condicbes latentes) é mais dificil, na medida em que estas podem ter tido sua
origem em fatos acontecidos nos dias, semanas, meses OU MesSmo anos
precedentes ao fato. As falhas ativas representam acdes, ndo acdes ou decisdes
diretamente relacionadas ao incidente, enquanto que as condi¢fes latentes séo
estados de inducdo ao erro ou situacbes que emergem quando surgem as
condicbes que revelam seus atributos de inseguranca. (ROTHBLUM , A. et al.,
2002).

No documento Guidance Notes for the Aplication of Ergonomics to Marine Systems,
o ABS afirma que: “[...] muitos estudos e autoridades citam o erro humano como o
principal componente da maioria dos acidentes maritimos [...]" (AMERICAN
BUREAU OF SHIPPING, 2003 p. xxi, tradu¢do nossa).

O’'Neil** (2001, apud BAKER; McCAFFERTY; McSWEENEY, 2002, p. 156), afirma
gue é amplamente sustentado que os erros humanos contribuem para ocorréncia de
80% dos acidentes maritimos. Estes nimeros ndo sdo inconsistentes, no que se
refere & contribuicdo dos erros humanos na ocorréncia de acidentes, como foi
observado pela National Transportation Safety Bureau (1990) e pela United States
Coast Guard (1995):

* 90% das colisbes de embarcacdes (US National Transportation Safety Board);
* 85% dos acidentes com navios (US Navy Safety Center);
* 75% dos acidentes com navios mercantes (Alemanha);

* 66% dos derramamentos de 6leo no mar (Reino Unido);

¥ O’NEIL, William A. The human element in shipping. Keynote Address. In: Biennial Symposium of
the Seafarers International Research Centre, Cardiff, Wales, 29 jun. 2001.
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* 65% dos acidentes aéreos (Boeing);

* 90% dos acidentes automobilisticos (US Department of Transportation).

O relatério do Marine Accident Investigation Branch (MAIB) sobre acidentes
envolvendo tripulantes em navios mercantes registrados no Reino Unido, ocorridos
em 1999 (MARINE ACCIDENT INVESTIGATION BRANCH, 1999) revela que a
causa de 35% dos acidentes a bordo de navios € atribuivel a fatores humanos, 23%
a métodos de trabalho e 23% a movimentag&o pelo navio (ver gréfico 07).

Mecéanicos Acessos
ou outros 1%
8% Métodos de trabalho

Varios 10% ‘ - 23%

Movimentagao
pelo navio 23% Fatores humanos 35%

Gréafico 07 — Causas de acidentes pessoais a bordo de navios
registrados no Reino Unido em 1999

Fonte: adaptado de MAIB Annual Repot 1999
(MARINE ACCIDENT INVESTIGATION BRANCH, 1999).

Considerando-se que métodos de trabalho, acessos e movimentacdo pelo navio
estdo diretamente ligados as questdes tratadas pela ergonomia, pode-se dizer que
82% dos acidentes maritimos com morte ocorridos no Reino Unido no ano de 1999

tiveram entre suas causas fatores relacionados a ergonomia.

Segundo Card, James C. et al. (2002), um estudo do American Bureau of Shipping
(ABS) de 100 relatérios de acidentes do Australian Transportation Safety Bureau

(ATSB), de 100 relatérios de acidentes do Canadian Transportation Safety Board
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(TSB Canada) e de 100 relatérios de acidentes do United Kingdom Marine Accident
Investigation Branch (MAIB) concluiu que 82% dos acidentes registrados pelo MAIB
estavam associados a ocorréncia de erros humanos, assim como 85% dos

acidentes registrados pelo ATSB e 84% dos do TSB Canada.

Um estudo realizado por Clifford Baker e Ah Kuan Seah (2004), ambos do ABS,
analisou, em uma primeira etapa, os relatorios de acidentes maritimos publicados
pelo ATSB, pelo TSB Canada e pelo MAIB citados acima. Em uma segunda etapa,
foram analisados os dados de 71.470 incidentes e acidentes maritimos registrados
no periodo entre 1991 e 2001, e publicados pelo Maritime Safety Management
System (MSMS) of the United States Coast Guard (USCG). A analise dos dados

revelou que:

e A causa primaria de 45% dos acidentes maritimos foi o erro humano, ou seja,

humanos iniciaram a cadeia de eventos que levou ao acidente.

e 35% dos acidentes foram iniciados por eventos ou situagdes que nao o erro

humano, mas houve falha na reacdo humana.

e 20% dos acidentes tiveram suas causas em eventos externos, falhas
mecanicas ou condicfes externas que foram apropriadamente enfrentados

pela tripulacao.

Entre as falhas humanas mais freqtientes, Baker e Seah citam falhas na percepcéo
e avaliacdo da situacdo, que sdo responsaveis por mais de metade dos erros

humanos que contribuem para acidentes maritimos.
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3.2 Acidentes pessoais a bordo — locais e tipologia

Os acidentes pessoais a bordo de navios mercantes sdo um importante indicador da
adequacdo dos espacos as funcdes neles desempenhadas e, por extensdo, da
atencdo dada ao projeto destes espacos. O estudo das estatisticas de acidentes
pessoais a bordo de navios mercantes pode vir a constituir-se em um instrumento

valioso na identificacdo de possiveis deficiéncias no projeto dos espacos habitaveis.

Com o objetivo de identificar as areas mais propensas a ocorréncia de acidentes, foi
feita uma classificacdo dos dados constantes do relatério de 2010 do Marine
Accident Investigation Branch (2010, p. 47). Os espacos foram divididos em
alojamentos (quadro 02) e areas de trabalho e operacdo da embarcacao (quadro
03).

Local Numero de pessoas
Alojamentos tripulacéo 25
Escadas internas (todos o0s tipos) 12
Outros conveses internos 12

Areas de servico de hotelaria

9
Alojamentos passageiros 8
Convés ou rampa em ro-ro 8

5

Escadas externas (todos o0s tipos)
Total 79

Quadro 02 — Acidentes pessoais nas areas de alojamentos
em navios mercantes britanicos em 2010

Fonte: baseado em dados de MAIB Annual Report 2010
(MARINE ACCIDENT INVESTIGATION BRANCH, 2010).
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Local NUmero de pessoas
Convés de trabalho externo 34
Praca de maquinas 25
Outros conveses externos 17
Convés de atracacao 14
Cozinha 13
Outros compartimentos de maquinas 12

Espacos de carga

Paiois gerais 4
Espaco de navegacéo ou a
comunicagao

Barcos de embarque/desembarque

Sobre a borda/mastros 2
Oficinas 1
Total 131

Quadro 03 — Acidentes nas areas de trabalho e operacéo
em navios mercantes britanicos em 2010

Fonte: baseado em dados de MAIB Annual Report 2010
(MARINE ACCIDENT INVESTIGATION BRANCH, 2010).

O numero de pessoas acidentadas em ambientes ndo classificados nestas duas
categorias foi de 13, o que perfaz um total geral de 223 pessoas vitimas de
acidentes pessoais a bordo de navios mercantes registrados no Reino Unido no ano
de 2010.

Um dado que chama a atencdo é que o numero de vitimas de acidentes ocorridos
na praca de maquinas € igual ao dos alojamentos da tripulacdo, quando seria de se
esperar, devido as condicBes presentes e atividades desenvolvidas nestes
ambientes, que o numero de vitimas de acidentes ocorridos na praca de maquinas
fosse superior. Outro dado interessante surge da comparacao entre os totais de
vitimas das duas categorias de ambientes (ver grafico 08): a diferenca dos numeros
é relativamente pequena, considerados os riscos envolvidos nas operacgdes de carga
e descarga, de atracagdo, de ancoragem, na operacdao de maquinaria de alta

poténcia, no trabalho na oficina e no preparo de alimentos.
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6% Alojamentos
35%

Areas de trabalho
e operacao
59%

Gréfico 08 — Locais de ocorréncia de acidentes pessoais a
bordo de navios mercantes registrados no Reino Unido em 2010

Fonte: baseado em dados de MAIB Annual Report 2010
(MARINE ACCIDENT INVESTIGATION BRANCH, 2010).

Os ferimentos normalmente associados a quedas foram os mais frequentes a bordo
dos navios mercantes britdnicos no ano de 2010 (MARINE ACCIDENT
INVESTIGATION BRANCH, 2010, p. 48) (ver quadro 04). De um total de 223
pessoas feridas, 57 sofreram fraturas, 32 sofreram escoriacdes e 28 sofreram

distensdes musculares e de ligamentos, perfazendo um total de 117 feridos.
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Principal ferimento Numero de pessoas
Fraturas — Outras 37
Escoriacdes 32
Distensdes musculares e de ligamentos 28
Distens@es nas costas 22

Fraturas — cranio, espinha, pélvis e principais 0ssos das pernas ou

bracos 20
Cortes, ferimentos e laceracfes 20
Esmagamentos 20
Outros 11

Queimaduras (nao elétricas)
Deslocamentos

AmputacBes de méos ou dedos

Mortes confirmadas

8
7
6
Concuss6es e/ou inconsciéncia devido a ferimento na cabeca 4
3
Ferimentos nos olhos 3

1

Queimaduras e choques elétricos

Envenenamentos e queimaduras por contato ou inalacao de produto

guimico 1
Total 223

Quadro 04 — Tipos de ferimentos ocasionados por acidentes pessoais
em navios mercantes britanicos em 2010

Fonte: baseado em dados de MAIB Annual Report 2010
(MARINE ACCIDENT INVESTIGATION BRANCH, 2010).

Estes dados séo consistentes com os da area militar, onde, segundo o Instituto de
Medicina Naval do Reino Unido® (INM R9208, 1992 apud MINISTRY OF DEFENSE,
2006, p. 17_6) cerca de 30% dos 377 acidentes ocorridos entre 1986 e 1991 a bordo
de navios da marinha britanica envolveram quedas. Do total, 12% ocorreram em
escadas de grande inclinacdo, 9% em corredores e acessos, 9% nos hangares e
conveses de voo, 8% nos refeitdrios, 5% na praca de maquinas, 4% na cozinha e

4% na operacao da embarcacéao.

¥ INSTITUTE OF NAVAL MEDICINE. INM R9208. An Analysis of the Main Causal Factors of
Shipboard Accidents in the Royal Navy - INM Report No. R9208. Reino Unido.1992.
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Considerando-se que refeitorios, escadas, corredores e acessos enquadram-se no
conceito de alojamento adotado neste trabalho, 29% dos acidentes ocorreram nos
espacos de alojamentos. Dos tripulantes envolvidos em acidentes, 25% deu baixa a
enfermaria ou a hospitais em terra e 9% foram declarados incapacitados para o
trabalho no mar, resultando na reducao do efetivo disponivel.

Um dado notavel é a menor ocorréncia de acidentes em espacos e atividades
tradicionalmente propensos a eles, tais como a praca de maquinas, a cozinha e na
operacdo da embarcacdo (espacos de trabalho), quando comparados a locais e
atividades supostamente mais seguros como corredores, refeitérios e escadas

(alojamentos).

3.2.1 Comentarios e observacdes

A analise das estatisticas de acidentes pessoais a bordo de navios mercantes revela
gue ha uma aparente despropor¢cdo entre 0 numero de acidentes ocorridos nas
areas de trabalho e operacdo das embarcacfes e o dos acidentes ocorridos nos
espacos de alojamento. Esta desproporcéo, como foi discutido na secdo 1.5., pode
ser consequéncia da diferenca entre o volume de estudos voltados as areas de

trabalho e operacdo da embarcacédo e o dos dirigidos aos espacos de alojamentos.

O fato de o numero de acidentes ocorridos nas areas de alojamentos ser
semelhante ao das areas de trabalho e operacdo da embarcacéo, onde o risco esta
muito mais presente, aponta para provaveis deficiéncias na configuracdo e uso
destes espacos. Por outro lado, h4 que se considerar que espacos inadequados sao
causadores de fadiga. Isto se deve ao fato de que podem exigir mais esforco para a
execucao de tarefas, dificultar o repouso e reduzir o conforto e a seguranca. Nesse
contexto, espacos inadequados sao responsaveis nao sO pela ocorréncia de
acidentes pessoais como também pela de alguns dos acidentes maritimos causados

por erros humanos decorrentes da fadiga e do esgotamento fisico, entre outros.
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3.3 Fadiga

O ano de 1989 constituiu-se em um marco no reconhecimento da fadiga como fator
determinante do erro humano no meio maritimo. Em margo deste ano, o petroleiro
de casco simples Exxon Valdez chocou-se com um recife na costa do Alasca e
derramou mais de 41.000 m*® de 6leo cru no mar, poluindo aproximadamente
28.500.000 km? do oceano. No momento do acidente, havia dois tripulantes na ponte
de comando: um oficial e o timoneiro. Entre as conclusdes dos investigadores do US
National Transportation Safety Bureau (NTSB) consta a afirmacédo de que a politica
de tripulagdo da Exxon Shipping Company néo “[...] considerou adequadamente o
aumento da carga de trabalho causado pela redugao da tripulagdo” (GREGORY;
SHANAHAN, 2010, p. 47, tradugcdo nossa). Até entdo, “[...] historicamente, a
comunidade maritima internacional abordou a seguranca maritima sob uma
perspectiva predominantemente técnical...]” e:
[...] os padrdes de seguranca foram primariamente dirigidos ao
projeto do navio e as necessidades de equipamentos. Apesar dessas
inovacbes técnicas, acidentes e incidentes maritimos significativos
conthuaram a  ocorrer  (ORGANIZACAO  MARITIMA
INTERNACIONAL, 1999, p.3, traducao nossa).

A OMI também afirma que os incidentes e acidentes maritimos ocorridos nos 30
anos que antecederam a adocao, em novembro de 1999, da Resolucdo A.884(21) —
Amendments to the Code for the Investigation of Marine Casuaties and Incidents —
chamaram a atencdo da comunidade maritima internacional para a necessidade de
reconhecer e dar mais atencdo ao papel dos fatores humanos na seguranca
maritima (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1999). Esta resolucéo
emendou a Resolucdo A.849(20), Code for the Investigation of Marine Casualties
and Incidents (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1997), incorporando
ao texto original o apéndice 2, intitulado Guidelines for the Investigation of Human

Factors in Marine Casuaties and Incidents.
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Definigcbes

Fatores humanos

A OMI define os fatores humanos que contribuem para a ocorréncia de incidentes e

acidentes maritimos como
[...] acdes ou omissdes, intencionais ou nao, que afetam
negativamente o correto funcionamento de um determinado sistema
ou o desempenho de uma tarefa em particular [...] (ORGANIZACAO
MARITIMA INTERNACIONAL, 1999, p. 4, traducdo nossa).

Portanto, seu entendimento
[...] requer o estudo e andlise do projeto do equipamento, da
interacdo do operador humano com o0 equipamento e dos
procedimentos seguidos pela tripulagcdo e pela administracdo [...]
(ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1999, p. 4, traducéo

nossa).

Erro humano
Um afastamento da pratica aceitavel ou desejavel por parte de um
individuo ou grupo de individuos que pode ter como consequéncia
resultados inaceitaveis ou indesejaveis (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 1999, p. 30, traducdo nossa).

Fadiga
Ainda que ndo haja uma definicdo técnica universalmente aceita para a fadiga,
existe um consenso de que ela implica em perda de desempenho (ORGANIZACAO
MARITIMA INTERNACIONAL, 2001a). N&o obstante, OMI, na Resolucio A.884(21),
apresenta a seguinte definicao:
Uma reducdo da capacidade fisica e/ou mental como resultado de
esgotamento fisico, mental ou emocional, que pode comprometer
guase todas as capacidades fisicas incluindo: forca, velocidade,
tempo de reacdo, coordenacdo, tomada de decisées ou equilibrio.
(ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1999, p. 31,

tradug&o nossa).
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3.3.1 Causas da fadiga

A fadiga é causada por um conjunto de fatores fisiol6gicos, psicologicos, ambientais
e sociais, cujos efeitos sdo cumulativos. Os fatores fisiologicos estédo relacionados
com a intensidade do trabalho fisico e mental, com os fatores psicoldgicos, com a
monotonia e a falta de motivacdo, por exemplo; os fatores ambientais, com a
iluminagdo, o ruido, e o conforto térmico; e o0s sociais, com questdes de
relacionamento social com os superiores e colegas de trabalho, entre outros (IIDA,
2005).

As causas mais comuns da fadiga que afeta os tripulantes de navios sdo a falta de
sono, a deficiéncia de repouso, o0 estresse e 0 volume excessivo de trabalho
(ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 2001b). Além destes, existem
muitos outros fatores variaveis em funcdo das circunstancias operacionais e/ou
ambientais que podem desempenhar um papel importante na ocorréncia e no nivel

de fadiga dos tripulantes.

The Nautical Institute, no nimero 13 do boletim Alert! The International Maritime
Human Element Bulletin, dedicado inteiramente a fadiga, lista entre as causas da

fadiga no meio naval:

e Falta de sono;

e Ma qualidade do sono;

e Tempo de repouso insuficiente entre periodos de trabalho;

e Ma qualidade do repouso;

e Estresse;

e Trabalho entediante e/ou repetitivo;

e Ruidol/vibracgéo;

e Ventilacdo inadequada, iluminacdo pobre, calor/frio excessivo, trocas de ar
deficientes;

e Alimentacao (periodo, frequéncia, contetdo e qualidade);

e Carga de trabalho excessiva;

e Condigbes meédicas e enfermidades; e
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e Projeto dos espacgos de trabalho inadequado (FATIGUE, 2007).

Com o objetivo de aumentar a abrangéncia e a precisdo na identificacdo dos fatores
responsaveis pela ocorréncia da fadiga, a Organizacao Maritima Internacional (OMI)

classificou as causas da fadiga em quatro grandes grupos:

e Fatores especificos da tripulacéo;
e Fatores administrativos (em terra e a bordo);
e Fatores especificos do navio; e

e Fatores ambientais.

Destas, o projeto dos espacos habitdveis tem influéncia direta nos fatores
especificos do navio, da tripulacdo e ambientais, ainda que em seu desenvolvimento

deva considerar (e seja afetado por) fatores administrativos.

3.3.1.1 Fatores especificos da tripulagcéo

Entre os fatores especificos da tripulagcdo, a OMI lista: qualidade, quantidade e
duracdo do sono; perturbacdes e distlirbios do sono; intervalos de repouso; reldgio
biologico e ciclos circadianos; estresse psicolégico ou emocional, medo, monotonia
e tédio; dieta e enfermidades; estresse relacionado as habilidades, treinamento e
conhecimentos para o trabalho; estresse causado por problemas pessoais ou
relacGes interpessoais; ingestdo de produtos quimicos: cafeina, alcool e/ou drogas
com ou sem receita; idade; turnos e programacéo de trabalho; carga de trabalho
(fisica e mental); e jet lag (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 2001b).

Alguns destes fatores estdo diretamente relacionados a fatores especificos do navio.
O projeto dos espacos habitaveis tem, por exemplo, influéncia direta na quantidade,
gualidade e duracdo do sono, bem como na qualidade do repouso, na medida em
que um ambiente inadequado em termos de ruido, temperatura, ventilacao,
umidade, iluminacéo e vibracdes pode vir a provocar a perda ou perturbacdes do

sono e/ou a impossibilidade de um repouso restaurador.
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O projeto dos espacos habitdveis também tem influéncia sobre os fatores
psicolégicos e emocionais, uma vez que o projeto destes espacgos pode interferir na
sensacao de monotonia e no estado de atencado, entre outros. Um exemplo desta
influéncia é a existéncia ou ndo de uma diferenciacao clara em termos de padrdes
de cores e mobiliario, ou de niveis de iluminagdo, entre os espac¢os e periodos de

trabalho e de repouso.

O projeto dos espacos de alojamento também influencia na ocorréncia e nivel de
estresse que pode acometer os tripulantes. O estresse pode ter sua origem em
problemas interpessoais, fruto da indisponibilidade de alojamentos em ndamero e
configuragéo suficientes para abrigar tripulantes de diferentes habitos culturais, entre

outros.

3.3.1.2 Fatores especificos do navio

Estes fatores incluem os aspectos de projeto do navio que, segundo a OMI (2001b,
anexo 3), podem influenciar na ocorréncia e no nivel de fadiga de tripulantes e
passageiros. S8o aqueles que podem interferir na carga de trabalho, na capacidade
de repousar e dormir, no nivel de estresse fisico e psicoldgico, inclusive no esforco

fisico necessario para a manutencéo do equilibrio e execucéo de tarefas.

Os fatores especificos do navio séo:

Projeto do navio.

Grau de automacao.

Grau de duplicacéo.

Fiabilidade do equipamento.

Inspecéo e manutencao.

Idade do navio.

Comodidade fisica dos locais de trabalho.

Localizacdo dos espacos de alojamento.

© 0o N o 0 s~ 0D PRE

Movimento do navio.

10.Comodidade fisica nos espacos de alojamento.
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3.3.1.3 Fatores ambientais

Os fatores ambientais podem ser divididos em externos e internos. Os fatores

internos estao diretamente relacionados ao projeto da embarcagéo. Entre estes, 0s

mais problematicos, devido a dificuldade de se tratar com eles, sdo o ruido e a

vibragéo (incluidos os movimentos do navio). Além destes, deve ser dada a devida

atencdo em definir e prover niveis adequados de temperatura, umidade, ventilacédo e

iluminacao.

Os fatores externos incluem as condi¢des portuarias, meteoroldgicas (o estado do

mar, inclusive) e o trafego maritimo.

3.3.1.4 Sono

A exposicdo a niveis excessivos de fatores ambientais, como
temperatura, umidade e ruido excessivo pode causar ou afetar na
fadiga. Uma exposicdo prolongada pode inclusive prejudicar a saude
de uma pessoa. Além disso, tendo em conta que os fatores
ambientais produzem desconforto fisico, também podem causar ou
contribuir para os problemas de sono.

Os movimentos do navio também sdo considerados um fator
ambiental. Estes movimentos afetam a capacidade de uma pessoa
de manter o equilibrio fisico o que, enquanto o navio estiver
movimentando-se, requer um dispéndio extra de energia. A
capacidade de trabalho dos tripulantes esta diretamente relacionada
aos movimentos no navio. Os movimentos excessivos também
podem causar nauseas € enjoos provocados pelo mar.
(ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 2001b, anexo 3, p.

4 - 5, traducdo nossa)

Entre as causas de fadiga mencionadas em grande numero de publicacbes, as

relacionadas com o0 sono sdo as mais recorrentes e estdo entre as que tém sido

profundamente estudadas. Segundo Calhoum (1999), o sono restaurador tem 4

componentes:
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Duracéo: minimo de 7 a 8 horas a cada vinte e quatro horas.
Continuidade: o periodo de sono deve ser ininterrupto.
Qualidade: sono profundo. REM.

0w NP

Periodo do dia: o sono diurno, devido ao ciclo circadiano, ndo tem a mesma

gualidade que 0 sono noturno.

Todos os componentes sao necessarios e a falta de qualquer um tem efeito
cumulativo no nivel de atencdo. O ambiente tem influéncia direta em trés dos quatro
elementos citados acima: qualidade, continuidade e quantidade do sono. O periodo
do dia é influenciado por aspectos organizacionais e operacionais, bem como, em

conjunto com o projeto dos espacos, a quantidade de sono.

Moreno, Fischer e Rotenberg (2003) em seu artigo A Saude do Trabalhador na
Sociedade 24 hs afirmam que um estudo apresentado no XIV International

Symposium on Night and Shiftwork, em Wiesensteig, demonstra que os turnos de 12
horas resultam em excessiva fadiga, na reducdo dos padrdes de seguranca e de
confiabilidade no trabalho (BOURDOUXHE et al.** 1999, apud MORENO, FISCHER
e ROTENBERG, 2003, p. 36). Também afirmam que as causas que envolvem a
fadiga no trabalho sdo multiplas e geralmente decorrentes de associacdes entre mas
condicBes de trabalho e o desencontro entre os ritmos biolégicos e os horarios de
trabalho. E que a idade é um fator de risco adicional para o desenvolvimento do
“‘envelhecimento funcional precoce”, que pode atingir os trabalhadores em turnos em

idade produtiva.

Rosa et al.*® (1990, apud MORENO, FISCHER e ROTENBERG, 2003, p. 43)
recomendam que um trabalhador durma no minimo seis horas, mas lembram que a

maioria das pessoas necessita dormir mais do que seis horas diarias.

% BOURDOUXHE, M.; QUEINNEC, Y.; GUERTIN, S. The interaction between work schedule and
workload: case study of 12-hour shifts in a Canadian refinery. Shiftwork International Newsletter.
Karlsruhe: University Karlsruhe, v.12, n.2, p.19, 1999.

% ROSA, R.R. et al. Intervention factors for promoting adjustment to nightwork and shiftwork. Occup.
Med., n.5, p. 391-415, 1990.



81

Com pequenas diferencas, a Organizagdo Maritima Internacional (2001b), o
American Bureau of Shipping (2001a e 2001b) e varios especialistas, como, por
exemplo, Calhoum (1999), Dobie (2003) e McCafferty e Baker (2002), consideram o0s
fatores abaixo como contribuintes na perda ou ma qualidade do sono, bem como na

gueda dos niveis de atencao, entre outros:

a) lluminacéo;

b) Ruido;

c) Vibragoes;

d) Umidade;

e) Ventilagao;

f) Temperatura, e;

g) Movimentos do navio.

As diferencas mencionadas anteriormente restringem-se ao fato de que a OMI e o
ABS incluem a umidade como um destes fatores e que considerem a movimentacao

do navio como uma subcategoria das vibracoes.

Considerando-se que temperatura, umidade e ventilacdo sdo os trés fatores
determinantes da zona de conforto térmico segundo varios especialistas (WEBB*;
OLGYAY?"; KOENIGSBERGER® et al. apud FROTA; SCHIFFER, 2003, p. 26 - 29),

optou-se por inclui-la na lista dos fatores condicionantes do conforto.

As orientacdes relativas aos niveis indicados para cada um destes fatores levam em
conta, com raras excecoes, o desempenho desejado para tarefas especificas e a
prevencao de danos a saude causados pela longa exposicéo, e ndo o bem-estar e o

conforto, visando o repouso necessario a prevencao da fadiga (CALHOUM, 1999).

Uma atitude que pode aumentar o nivel de alerta durante a noite é a exposicéo a luz

intensa no final da tarde. Diversas pesquisas demonstraram que a luz intensa pode

% WEBB, C.G. A confort graph for life in tropics. New Scientist. Volume 8, p. 1643 - 1645.

¥ OLGYAY, V. Design with climate. New Jersey, Princeton University, 1963.

¥ KOENIGSBERGER, O. et alii. Vivienda y edificios en zonas célidas y tropicales. Trad. Emilio
Romero Ros. Madrid, Paraninfo, 1977.
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afetar a ritmicidade biolégica (ROSA et al.** 1990, apud MORENO, FISCHER e
ROTENBERG, 2003, p. 43). A luz intensa altera a liberacdo de melatonina, hormdénio
gue geralmente € liberado pela glandula pineal na primeira por¢do do sono noturno.
O aumento dos niveis de melatonina de um individuo induz ao sono, logo sua

reducdo interfere no grau de sonoléncia e de alerta deste mesmo individuo.

3.3.1.5 Vibracdes e enjoo

Entre os fatores citados anteriormente, a preocupacdo com as vibracdes é a mais
recente e tem ganhado muita relevancia nos meios especializados em funcéo de sua

influéncia no desempenho e saude dos tripulantes.

As vibragcbes podem ser classificadas em movimentos de baixa frequéncia,
induzidos pelas condicdes do mar (movimentos do navio), e em vibracdes de
frequéncias mais altas, originarias dos motores, propulsores e maquinaria de grande
porte. As vibracdes de alta frequéncia também podem ter sua origem em respostas
do casco a grandes impactos contra a superficie da agua em condi¢cdes severas de
mar (DOBIE, 2003).

Ainda segundo Dobie, além de sua influéncia negativa em atividades fisicas
exigentes e motoras finas, as vibracdes sdo responsaveis pela fadiga induzida pelo

movimento e pelo enjoo.

Os aspectos relativos a fadiga induzida pelo movimento e pelo enjoo devem ser
considerados quando se objetiva a eficiéncia da tripulagdo. “Entretanto, as
implicacbes em longos periodos de paz, como retencdo da tripulacdo, devem ser
levadas em conta [...]” (ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO NORTE,
2000, Section 11.2. 4154*° apud Dobie, 2003, traduc&o nossa).

¥ ROSA, R.R. et al. Intervention factors for promoting adjustment to nightwork and shiftwork. Occup.
Med., n.5, p. 391-415, 1990.

“ ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO NORTE. STANAG 4154. NATO Standardization
Agreement (STANAG) 4154, Common Procedures for Seakeeping in the Ship Design Process (12-13-
2000).
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Dobie recomenda “[...] localizar as areas de trabalho-chave no centro de rotacao do
navio e posicionar suas estacdes de trabalho alinhadas aos eixos principais do
cascol...]” (2003, p. 10, tradugdo nossa). Também afirma que o0s camarotes
poderiam ser localizados de tal forma que seus ocupantes experimentassem um

movimento suave que poderia induzir o sono.

As vibragdes, considerando-se o conceito que inclui os movimentos do navio, podem
ser, como enfatizado por Dobie, responsaveis pela perda de capacidade operacional
em condi¢des de mar desfavoraveis. No quadro 05 sdo apresentados os efeitos do
estado do mar na capacidade de combate de uma fragata de 3000 ton (108 m),
levantados por Brown*! (1985, apud Dobie, 2003, p. 3-4).

% de perda da

Estado do mar  Altura das ondas Efeito capacidade de
(m) combate
1-4 Até 2,5 Nulo =

Inconveniéncia, o trabalho é mais

5 25-7 demorado. Alguns efeitos nos 10
sensores.
Até 50% da tripulagdo enjoada. Sono
dificil. Todos cansados, alguns

6 4-6 exaustos. Operacéo de helicopteros 30
dificil. Varios sistemas de armas
degradados.
O navio é inoperante como uma

7 e acima Acima de 6 unidade de combate. 95

Quadro 05 — Efeitos do estado do mar na capacidade de combate de uma fragata
de 3.000 toneladas

Fonte: Brown (1985, apud Dobie, 2003, p. 3-4).

1 Brown, D. K. The value of reducing ship motions. Naval Engineers Journal, March,
1985.
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3.3.2 Efeitos da fadiga

Entre as consequéncias da fadiga, Itiro lida (2005) cita a reducdo nos padrdes de
precisdo e seguranca, da forca, da velocidade e precisdo dos movimentos, da

coordenacao dos movimentos e 0 aumento da frequencia de ocorréncia de erros.

Ainda que a fadiga afete as pessoas de diferentes formas, “[...] o importante € que
diminui o nivel de atengdo e compromete o desempenho [...]* (CALHOUM, 1999, p.

3, traducéo nossa). A maioria das pessoas apresenta 0s seguintes problemas:

a) diminuicdo da habilidade de resolver problemas;
b) aumento da predisposicdo em assumir riscos;
c) perda do tempo de reacéo;

d) alteracbes de humor;

e) incapacidade de concentracao; e

f) desatencéao.

A fadiga afeta o raciocinio l6gico e a tomada de decisdes, e
habilidades fisicas tais como forca, velocidade, coordenacdo e
equilibrio. Além destes efeitos, a fadiga causa sonoléncia, prejudica a
percepcéo (dificultando a deteccdo de estimulos visuais ou sonoros),
compromete o julgamento, retarda as reacgfes (fisicas e mentais) e
reduz a motivacdo, levando a apatia (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 2001, anexo 9, p. 2, tradu¢do nossa).

A OMI, no documento Role of Human Element (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 2001) do Comité de Seguranca Maritima (MSC), afirma que a
fadiga é a causa da maioria dos erros humanos. E que estes, por sua vez, sao
responsaveis por grande parte dos acidentes maritimos, entre eles o do Exxon

Valdez, por exemplo.
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3.3.3 Comentérios e observacgdes

A fadiga é um dos fatores desencadeantes do erro humano e o erro humano € uma

das principais causas dos acidentes maritimos.

A gualidade dos alojamentos pode ter grande influéncia na ocorréncia e no nivel de
fadiga dos tripulantes. O nivel de ruido, a iluminagéo, a temperatura, a umidade e a
ventilagcdo exercem importante papel na qualidade do sono e do repouso em geral. A
localizacdo dos alojamentos no navio e a orientagdo dos beliches também
influenciam no nivel de conforto, uma vez que, dependendo de sua orientacdo e
posicédo, podem submeter seus ocupantes a esforcos decorrentes dos movimentos
de maior ou menor intensidade do navio. A localizacdo de apoios e barreiras de
protecdo, a orientacdo e declividade das escadas, a iluminagéo e as distancias a
serem percorridas, entre outros fatores, tém influéncia no dispéndio de energia e no
nivel de risco para a execucdo das tarefas. Quando ndo ha diferenciacdo entre
espaco de trabalho e de repouso, por meio de, por exemplo, diferentes esquemas de
cores e de iluminacdo, pode haver queda no nivel de atencdo e o surgimento da

sensacao de tédio.
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4 Principais atores

Neste capitulo é feita uma breve apresentacdo das entidades e organizacdes
responsaveis pelas normas de cumprimento obrigatério vigentes no Brasil
analisadas neste trabalho: a Diretoria de Portos e Costas (DPC), a Organizagao
Maritima Internacional (OMI) e a Organizacdo Internacional do Trabalho (OIT).

Também € descrito o surgimento e o papel de algumas das Sociedades
Classificadoras mais influentes, fonte de recomendac¢des analisadas neste trabalho.

4.1 Diretoria de Portos e Costas da Marinha do Brasil*?

A abertura dos portos do Brasil, em 28 de janeiro de 1808, significou o surgimento
do conceito de controle da navegacdo maritima no pais. Em 1809 foi criado o
Despachante das Embarcacdes, que controlava as embarca¢cdes que deixavam 0s
portos brasileiros. Em 1810 foi criada a Mesa de Despacho Maritimo que, entre
outras atribuicbes, regulava a maneira pela qual eram feitos os Despachos. Estas
Mesas situavam-se nos principais portos do pais e, a partir de 1833, passaram a

tratar também da arqueacao das embarcacdes, de seu registro, etc.

Em 1845 foram estabelecidas as Capitanias nas Provincias Maritimas, as quais foi
atribuida a funcdo de policia naval, conservacdo dos portos, inspecdo e
administracdo dos faréis, balizamento, matricula do pessoal maritimo, entre outras.

Estas Capitanias eram subordinadas diretamente ao Ministro da Marinha do Império.

Com o advento da Republica, as Capitanias deixaram de ser subordinadas ao
Ministério da Marinha e foram concentradas em um Unico 6rgdo, a Inspetoria de
Portos e Costas. Em 1908, sua primeira sede situava-se na antiga residéncia do

Vice-Inspetor do Arsenal de Marinha, no Rio de Janeiro.

*2 Fonte: Diretoria de Portos e Costas. Disponivel em:
<https://www.dpc.mar.mil.br/info_dpc/historico.htm> Acesso: 25 jan. 2014.


https://www.dpc.mar.mil.br/info_dpc/historico.htm
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Em 1911, com inspiragdo na marinha britanica, a estrutura da Marinha foi modificada
e o Inspetor de Portos e Costas passou a fazer parte do Almirantado e a denominar-
se Superintendéncia de Portos e Costas.

Em 1923, uma nova reorganizacdo administrativa alterou a denominacdo da
Superintendéncia de Portos e Costas para Diretoria de Portos e Costas, manteve

suas atribuicdes e a subordinou diretamente ao Ministério da Marinha.

Entre 1931 e 1967 ocorreram trés novas reorganiza¢gdes administrativas, sendo que
na ultima delas a Diretoria de Portos e Costas passou a ser subordinada a Diretoria
Geral de Navegacao que, por sua vez, € subordinada diretamente ao Comandante
da Marinha.

Segundo o Regulamento da Diretoria de Portos e Costas (DPC)*, a DPC tem entre
seus propositos contribuir para a seguranca do trafego aquaviario e para
implementar e fiscalizar o cumprimento de leis e regulamentos. Entre suas tarefas
estd a elaboracdo de normas para a realizacdo de inspecdes e vistorias, a
determinacdo da tripulacdo de seguranca, 0 estabelecimento de requisitos
referentes as condicbes de seguranca e habitabilidade e para a prevencdo da
poluicdo por parte das embarcacdes, plataformas ou suas instalacbes de apoio;
aléem da execucdo de vistorias diretamente ou por intermédio de delegacdo a

entidades especializadas.

Atualmente existem trinta Normas da Autoridade Maritima sobre diversos assuntos.
Entre elas, as que tratam dos alojamentos dos tripulantes sdo as Normas da
Autoridade Maritima para Embarcacdes Empregadas na Navegacdo em Mar Aberto
(NORMAM 01) (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS 2005a) e as Normas da
Autoridade Maritima para Embarcacbes Empregadas na Navegacao Interior
(NORMAM 02) (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS 2005b).

*® Fonte: Diretoria de Portos e Costas. Disponivel em:
<https://www.dpc.mar.mil.br/info_dpc/missao.htm> Acesso: 25 jan. 2014.


https://www.dpc.mar.mil.br/info_dpc/missao.htm
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4.2 Organizacéo Maritima Internacional

A Organizacdo Maritima Internacional (OMI) € uma agéncia especializada das
Nacdoes Unidas. Originalmente, chamava-se Inter-Governamental Maritime
Consultive Organization (IMCO) e foi criada em uma conferéncia internacional

realizada em Genebra no dia 6 de margo de 1948.

A Convencdo OMI (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1948) entrou em
vigor em 1958 e a nova organizagao reuniu-se pela primeira vez no ano seguinte.

Seu propésito é:

[...] prover instrumentos para cooperacdo entre governos no campo
das regulamentacbes governamentais e praticas relacionadas com
assuntos técnicos de todos os tipos que afetem a navegacdo no
comércio internacional [...] e [...] estimular e facilitar a adocédo
generalizada dos mais altos padrBes possiveis em temas relativos a
seguranca maritima, a eficiéncia da navegacdo e a prevencéo e
controle da poluichio marinha por todos os navios |[..]
(ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1948, Artigo 1.°,

traducdo nossa).

A primeira tarefa da OMI foi adotar a nova versdao da Convencao Internacional para
a Salvaguarda da Vida Humana no Mar (SOLAS) (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 1974)*, o mais importante de todos os tratados relacionados &
seguranca maritima. Isto aconteceu em 1960 quando, a partir desta data, a OMI
voltou sua atencado a temas como a facilitacao do trafego maritimo, linhas de carga e
transporte de mercadorias perigosas. Neste periodo, o sistema de medicdo de

tonelagem das embarcacdes foi revisado.

Ainda que a seguranca seja a responsabilidade mais importante da OMI, um novo
problema comecou a surgir: a poluicdo. O aumento da quantidade de 6leo sendo

transportado por mar e do tamanho dos petroleiros eram uma preocupacgao especial

* Convencao ratificada pelo Brasil em 22/05/1980 e em vigor desde 25/05/1980, e Protocolo de 1988
ratificado pelo Brasil em 24/03/2010, ainda nado vigente, segundo
<www.ccaimo.mar.mil.br/convencoes_e_codigos/convencoes/seguranca_maritima/solas> Acesso: 16
nov. 2011.
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e 0 desastre do Torrey Canyon, em 1967, no qual vazaram ao mar 120.000

toneladas de 6leo, demonstrou a escala do problema.

Durante os anos seguintes, a OMI introduziu uma série de medidas para prevenir
acidentes com petroleiros e minimizar suas consequéncias. Também enfrentou a
ameaca ambiental representada por operacoes de rotina como a limpeza de tanques
de 6leo e o despejo de residuos das salas de maquinas que, em termos de
tonelagem, representavam uma ameaga maior que a poluicdo acidental. A mais
importante destas medidas foi a Convencao Internacional para a Prevencdo da
Poluicdo por Navios (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1973)
modificada pelo Protocolo de 1978 (MARPOL 73/78) e pelo Protocolo de 1997, que
acrescentou um anexo VI & Convencdo®. Esta Convencdo cobre n&o s6 a poluicdo
acidental e operacional por d6leo, como também a polui¢éo por substancias quimicas,

mercadorias embaladas, esgotos e polui¢cao do ar.

Em 1969 e 1971, foram adotados dois tratados que possibilitaram as vitimas de
poluicédo por o6leo receber compensacfes muito mais simples e rapidamente do que
era possivel anteriormente. Ambos receberam emendas, em 1992 e 2000, que
aumentaram os limites das compensacdes as vitimas. Varias outras convencoes
foram desenvolvidas desde entdo, a maioria delas relativa a responsabilidades e

compensacoes.

Entre os anos 1970 e 1990 foram implantados a International Mobile Satellite
Organization (IMSO) e o Global Maritime Distress and Safety System (GMDSS), que
aumentaram significativamente a capacidade de comunicacdo dos navios e dos

sistemas de busca e salvamento.

Duas iniciativas que tiveram lugar nos anos 90 sdo especialmente importantes na
medida em que estao relacionadas com o elemento humano. O International Safety
Management Code (ISM Code) (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL,

> Convencao ratificada pelo Brasil em 29/01/1988 e em vigor desde 04/04/1996. Protocolo de 1978
ratificado em 29/01/1988 e em vigor desde 04/04/1996, protocolo de 1997 ratificado em 23/02/2010 e
ainda nédo vigente segundo
<www.ccaimo.mar.mil.br/convencoes_e_codigos/convencoes/prevencao_da_poluicao_marinha/marp
ol> Acesso: 16 nov. 2011.


http://www.ccaimo.mar.mil.br/convencoes_e_codigos/convencoes/prevencao_da_poluicao_marinha/marpol
http://www.ccaimo.mar.mil.br/convencoes_e_codigos/convencoes/prevencao_da_poluicao_marinha/marpol
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1993a) entrou em vigor em 1.° de julho de 1998 e se tornou aplicavel a embarcacfes
de passageiros, navios-tanque de Oleo e quimicos, graneleiros, gaseiros e
embarcacbes de carga de alta velocidade de 500 ou mais toneladas de
deslocamento bruto. A segunda iniciativa foi a entrada em vigor das emendas a
Convencao Internacional sobre Padrdes de Instrucdo, Certificacdo e Servigco de
Quarto para Maritimos (STCW), de 1978 (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 1978).

Os objetivos da OMI para a década séo prevenir os atos de pirataria, atuar para a
reducdo das emissdes dos gases que contribuem para o efeito estufa pelos navios,
e manter a seguranca da vida no mar e o elemento humano como o centro de seu
trabalho. A Resolucdo A.1037(27) (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL,
2011) que define o plano estratégico da organizagéo para o periodo compreendido
entre 2012 e 2017, afirma:

A missdo da Organizacdo Maritima Internacional (OMI), como uma
agéncia especializada das NacBes Unidas, é, por meio da
cooperagdo, promover uma navegacao segura, ambientalmente
saudavel, eficiente e sustentavel. Isto serd atingido por meio da
adocdo dos mais altos padrdes possiveis de seguranca maritima,
eficiéncia da navegacdo, e prevencdo e controle da poluicdo por
navios, bem como pela consideracdo dos assuntos legais e efetiva
implementacdo dos instrumentos da OMI visando sua aplicacéo
uniforme e universal (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL
2011, p. 3, traducédo nossa).

4.3 Organizacéo Internacional do Trabalho

A Organizacao Internacional do Trabalho (OIT) foi criada em 1919, como parte do
Tratado de Versalhes. E a Gnica das agéncias do Sistema das Nac¢des Unidas com
uma estrutura tripartite, reunindo representantes de governos, empregadores e

trabalhadores.
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A primeira Conferéncia Internacional do Trabalho foi realizada em 1919, contou com
a presenca do Brasil e adotou seis convencdes. No periodo compreendido entre
1919 e 1939 foram adotadas 67 convencdes e 66 recomendacoes.

Em 1944 foi adotada a Declaracdo de Filadélfia que, desde entéo, constitui a carta
de principios e objetivos da OIT. Esta declaracao veio a servir de referéncia a Carta
das Nacbes Unidas e a Declaracao Universal dos Direitos Humanos.

Com o final da Segunda Guerra Mundial surgiu a Organizag¢édo das Nacdes Unidas e,
em 1946, a OIT, sua primeira agéncia especializada. A OIT mantém representacao
no Brasil desde a década de 1950 (OITBRASIL, 2013) e, atualmente, conta com 185

estados-membros.

A primeira conferéncia da OIT inteiramente dedicada a assuntos maritimos foi a 2. 2
International Labour Conference realizada em Génova, em junho de 1920. Nessa
conferéncia adotou-se a Minimum Age (Sea) Convention, que entrou em vigor em 27
de setembro de 1921 e foi emendada pela Minimum Age Convention (Revised) em
1936 e em 1973. Seguiram-se varias outras convencdes e recomendacdes
relacionadas com as condi¢cbes de emprego, horas de trabalho, salarios, condicbes
de saude, repatriacdo, treinamento, recrutamento, férias, prevencdo de acidentes,

seguranca e condi¢des de alojamento das tripulacdes, entre outras.

O Brasil ratificou 20 convencdes internacionais da OIT relacionadas com trabalho
maritimo®®. Destas, 14 estdo em vigor e apenas duas dispdem sobre os alojamentos
dos tripulantes. A primeira delas € a Convencédo Alojamento da Tripulacdo a Bordo
(Revisdo) — C 92 — datada de 1949 (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO
TRABALHO, 1949), e a segunda, datada de 1970, € a Convencado Alojamento a
Bordo de Navios (Disposicdes Complementares) — C 133 (ORGANIZACAO
INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1970a).

Recentemente, a 94.2 Secdo Maritima da Conferéncia Internacional do Trabalho

adotou a Convencao sobre Trabalho Maritimo (Maritime Labour Convention — MLC),

*® Fonte: Organizac&o Internacional do Trabalho. Disponivel em:
<http://www.ilo.org/dyn/normlex/en/f?p=1000:11200:2947893341871209::::P11200_INSTRUMENT_S
ORT:2> Acesso 05 out. 2013.


http://www.ilo.org/dyn/normlex/en/f?p=1000:11200:2947893341871209::::P11200_INSTRUMENT_SORT:2
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de 2006 (ORGANIZA(;AO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 2006), que consolida
e atualiza 68 normas do trabalho maritimo adotadas ao longo dos ultimos 80 anos.
Entrou em vigor no dia 20 de agosto de 2013 e foi ratificada*’ por 47 estados-
membros® com uma participacdo de mais de 75% da tonelagem bruta da frota

mercante mundial.

4.4 Sociedades Classificadoras®

A primeira Sociedade Classificadora foi a Register Society, posteriormente Lloyd’s
Register. Foi fundada em 1760, em Londres, com o propésito final de avaliar o risco
de investimento representado pelos navios. Estes eram avaliados por meio da
classificacdo das condi¢cbes do casco e dos equipamentos. A condicdo do casco
recebia a classificacao A, E, I, O ou U de acordo com seu estado; e o equipamento

recebia as classificacdes G, M ou B, para good, middling ou bad.

Em 1828, em Antuérpia, foi fundado o Bureau Veritas (BV) que, em 1832, mudou-se
para Paris. Em 1834, a Lloyd's Register reconstituiu-se como Lloyd’s Register of
British and Foreign Shipping. As inspecdes, que anteriormente eram feitas por
capitdes aposentados, passaram a ser feitas por inspetores contratados. Neste
mesmo ano publicou as primeiras regras para a inspecdo e classificacdo de
embarcagdes e alterou seu nome para Lloyd’s Register of Shipping (LR). Seguiram-
se varias outras Sociedades Classificadoras; entre as mais importantes encontram-
se 0 RINA (anteriormente Registro Italiano Navale), constituido em 1861; o American
Bureau of Shipping (ABS), em 1862; o Det Norske Veritas (DNV), em 1864; o
Germanisher Lloyd (GL), em 1867; e o Nippon Kaiji Kyokai (Class NK), em 1899.

*" Fonte: Orrganizac&o Internacional do Trabalho. Disponivel em:
<http://www.ilo.org/global/standards/maritime-labour-convention/lang--en/index.htm> Acesso 05 out.
2013.

*® N&o ratificada pelo Brasil até 05/10/2013.

* Fontes: IACS. Disponivel em:
<http://www.iacs.org.uk/document/public/explained/Class_WhatWhy&How.PDF> Acesso: 08 out.
2013.

<http://www.maritimeindustryfoundation.com/guide/id/155.htm> Acesso: 08 out. 2013.


http://www.ilo.org/global/standards/maritime-labour-convention/lang--en/index.htm
http://www.iacs.org.uk/document/public/explained/Class_WhatWhy&How.PDF
http://www.maritimeindustryfoundation.com/guide/id/155.htm
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4.4.1 As Sociedades Classificadoras hoje

Os navios frequentemente enfrentam condi¢cBes climaticas extremas e
constantemente sofrem grandes esforcos estruturais. Em funcdo disto, € muito
importante que sejam projetados, construidos e mantidos de forma a suportar as
piores condicbes que possam encontrar no decorrer de sua operagdo no ambiente

maritimo.

Uma sociedade classificadora tem como objetivos prover, a inddstria naval e aos
orgaos regulamentadores, classificacdo, servicos legais e assisténcia relativos a
seguranca maritima e a prevencdo da poluicdo. As Sociedades Classificadoras
visam o cumprimento destes objetivos por meio do desenvolvimento e aplicacéo de
regras proprias e pela verificacdo do cumprimento das regulamentacdes
internacionais e/ou nacionais em nome das administracbes de registro das

embarcacdes.

A classificacdo de um navio verifica, desde a construcao e ao longo de sua vida Uutil,
a resisténcia estrutural e a integridade de partes essenciais do casco e seus
apéndices, a confiabilidade e funcionamento dos sistemas de propulsédo e governo,
de geracao de energia, e outros componentes e sistemas auxiliares que tém como

funcdo manter os servicos essenciais a bordo.

Além das regras para a classificacdo, véarias das Sociedades Classificadoras
desenvolveram notacdes opcionais que podem ser conferidas a uma embarcacao e
gue indicam o cumprimento de algumas recomendacfes adicionais voluntarias
especificas aquele tipo de embarcacédo ou que superam os padrdes exigidos para a

classificacao.

Das Sociedades Classificadoras cujas recomendacdes sao analisadas neste
trabalho, segundo artigo publicado na internet pelo Lloyd’s Register of Shipping

(LR)*®, o Class NK era, no final de 2012, a maior sociedade classificadora em

% Disponivel em: <http://www.lloydslist.com/ll/news/top100/classification/> Acesso: 31 out. 2013


http://www.lloydslist.com/ll/news/top100/classification/
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tonelagem classificada, com 321,6 milhdes de tdw, o que representava uma
participagdo de cerca de 20% da frota mundial, seguido pelo ABS com 280,5
milhdes de tdw. Segundo o mesmo artigo, DNV era o quarto, com 216,5 milhdes de
tdw; e o RINA, o nono, com 34,2 milhdes de tdw. Assim sendo, as Sociedades
Classificadoras cujas recomendacdes sao analisadas neste trabalho atualmente sé&o

responsaveis pela classificacdo de aproximadamente 53% da frota mundial.

4.4.2 Sociedades Classificadoras no Brasil®!

Sociedades Classificadoras sdo empresas, entidades ou organismos reconhecidos
para atuarem em nome da Autoridade Maritima Brasileira na regularizacdo, controle
e certificacdo de embarcacdes nos aspectos relativos a seguranca da navegacao,
salvaguarda da vida humana e da prevencao da poluicdo ambiental. As normas e
procedimentos previstos nas Normas da Autoridade Maritima para Reconhecimento
de Sociedades Classificadoras para Atuarem em Nome do Governo Brasileiro
(NORMAM 06) (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2003) complementam 0s
dispositivos legais em vigor, ndo desobrigando os utilizadores de conhecer esses
dispositivos, em especial a Lei n.° 9537 (BRASIL, 1997b) de 11/12/1997 que dispde
sobre a seguranca do trafego aquaviario (LESTA) e o Decreto n.° 2.596 (BRASIL,
1998) de 18/05/1998 (RLESTA). Além dos Representantes da Autoridade Maritima
devidamente designados, somente as Sociedades Classificadoras formalmente
reconhecidas por meio de Acordo de Reconhecimento poderéo realizar, em nome da
Autoridade Maritima Brasileira, as auditorias, inspecfes, vistorias e emissdes de
certificados e demais documentos previstos nas Convencdes e Caodigos
Internacionais das quais o0 pais € signatario e/ou na legislacdo nacional aplicavel
(DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2006).

Atualmente®?, as Sociedades Classificadoras reconhecidas pela Autoridade Maritima

Brasileira sdo as seguintes:

5! Fonte: DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2003.
2 Novembro de 2011.
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American Bureau of Shipping (ABS), Bureau Veritas (BV), Det Norske Veritas (DNV),
Germanisher Lloyd (GL), Lloyd’s Register (LR), Nippon Kaiji Kiokai (NK), Registro
Italiano Navale (RINA), Bureau Colombo e Registro Brasileiro de Navios e
Aeronaves (RBNA).*

4.5 International Association of Classification Societies (IACS)

Atualmente existem dezenas de Sociedades Classificadoras. No entanto, muitas
seguradoras exigem que 0s navios sejam classificados por membros da International
Association of Classification Societies (IACS) como condi¢cdo para a cobertura do

seguro.

A IACS surgiu como consequéncia da Convencéao Internacional sobre as Linhas de
Carga™, de 1930, e suas recomendacbes. Esta convencdo recomendou a

“

colaboragdo entre as Sociedades Classificadoras para assegurar “[...] a maior
uniformidade possivel na aplicacdo dos padrdes de resisténcia nos quais se baseia
a borda livre [...]” (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1930 apud
INTERNATIONAL ASSOCIATION OF CLASSIFICATION SOCIETIES, 2011, p. 6,

traducao nossa).

O RINA organizou a primeira conferéncia das principais Sociedades Classificadoras
em 1939, a qual compareceram o ABS, o BV, o DNV, o0 GL, o LR e o Class NK, que

concordaram com a cooperacéao entre as Sociedades Classificadoras.

Uma segunda conferéncia aconteceu em 1955 e levou a criacdo dos grupos de
trabalho para temas especificos e, em 1968, a criacdo da IACS por sete das maiores
Sociedades Classificadoras. Em 1969, a IACS, recebeu o status de consultora da
Organizacdo Maritima Internacional (OMI). E a U(nica organizacdo nao
governamental com status de observador que € capaz de desenvolver e aplicar

regras.

*3 Fonte: Diretoria de Portos e Costas. Disponivel em:
<www.dpc.mar.mil.br/gevi/soc_class/soc_class.htm> Acesso: 21 nov. 2011.
** ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL. Convention on Load Lines. Genebra, 1930.


http://www.dpc.mar.mil.br/gevi/soc_class/soc_class.htm
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5 Normas e recomendagdes

Neste capitulo sdo apresentadas as determinacfes de cumprimento obrigatorio no
Brasil e as recomendacgOes das diversas fontes consultadas, classificadas segundo
sua origem e o tema tratado, seguidas por comentarios e observacdes decorrentes
de sua comparacéo. Inicialmente sdo tratados os temas gerais: acustica, vibracdes,
iluminacdo e conforto térmico. Em seguida, sao abordados os temas especificos, ou

seja, meios de circulagéo e escape, e camarotes.

5.1 Conforto acustico

Ha numerosos aspectos da acustica envolvidos na operagédo dos navios. A acustica
influencia a operacdo das embarcacbes na medida em que as comunicacdes a
bordo devem ser inteligiveis, de modo que as ac¢des sejam executadas corretamente
e em seu devido tempo. Também influi na seguranca dos tripulantes, uma vez que
um alarme deve ser audivel em todos os compartimentos do navio, em todas as
condicBes climaticas e de operacdo. Interfere, também, na salde destes mesmos
tripulantes uma vez que ruidos excessivos podem causar perdas de audicdo e

transtornos do sono.

A perda de audicdo como consequéncia da exposicdo a ruidos de alta intensidade é
bem conhecida e documentada. Outros efeitos do ruido ndo estdo tdo bem
definidos. O ruido intermitente € mais perturbador que o continuo, da mesma forma
gue os ruidos agudos em relacdo aos graves. O ruido ndo localizado é mais
perturbador que o localizado. Em termos gerais, o ruido pode atuar como fonte de
fadiga e estresse (DOBIE, 2003). O ruido exerce importante papel na ocorréncia e
no nivel de fadiga dos tripulantes, uma vez que, na area de alojamentos, pode

perturbar ou mesmo impossibilitar o repouso e o0 sono.

A Organizacdo Maritima Internacional define ruido, para os propositos da Resolugéo
A.468(XIl) — Code on Noise Levels on Board Ships (ORGANIZACAO MARITIMA
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INTERNACIONAL, 1981), como todo som que possa resultar em perda de audicdo
Ou que possa ser perigoso ou prejudicial a saude. Os niveis maximos de ruido
definidos como aceitaveis por esta Resolucao visam evitar danos diretos a saude e
ndo consideram que a exposicdo continua a niveis mais baixos de ruido de fundo
pode romper os padrées de sono e acelerar o surgimento da fadiga. Niveis entre 40
e 50 dB(A) comecam a interferir no sono e niveis de 70 dB(A) interrompem 0 sono
de praticamente todas as pessoas. (GREGORY, SHANAHAN, 2010, p. 52). A OMI,
na Resolucdo MSC.337(91) de 2012, acrescentou 0s sons perturbadores a esta
definicdo e seu objetivo declarado foi ampliado para, além de proteger a saude,
prover um ambiente aceitavel aos maritimos (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 2012).

Historicamente, as organiza¢des internacionais e Sociedades Classificadoras
enfatizaram as questdes operacionais e de saude dos tripulantes. A este respeito, a
Organizacao Internacional do Trabalho (OIT) adotou, em 1970, a Crew
Accomodation (Noise Control) Recomendation (ORGANIZACAO INTERNACIONAL
DO TRABALHO, 1970b), cujo tema principal consiste nos ruidos prejudiciais a
saude, mas que insta os paises-membros a desenvolverem pesquisas voltadas a
investigacao dos efeitos da exposicéo ao ruido excessivo na audi¢do, na saude e no
conforto dos tripulantes. As pesquisas a serem desenvolvidas também deveriam ser

voltadas a reducéo do ruido a bordo e/ou a protecéo dos tripulantes do ruido.

Definicdes

O RINA define ruido como um som audivel, geralmente de natureza aleatoria, entre
as frequéncias de 20 a 18.000 Hz (RINA, 2012).

dB(A): unidade de pressédo sonora medida com a utilizacdo de um filtro que simula a

sensibilidade do ouvido humano as véarias frequéncias entre 20 Hz e 20 kHz.
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5.1.1 Normas vigentes no Brasil

5.1.1.1 Normas da Autoridade Maritima

A Unica referéncia que as Normas da Autoridade Maritima fazem ao ruido a bordo
das embarcacBes € no caso de embarcacdes para o transporte de passageiros.
Estas, quando tiverem o motor propulsor principal e o local de transporte de
passageiros instalados no centro da embarcacdo, deverdo contar com isolamento
térmico e acustico, de forma a possibilitar o conforto aos passageiros (DIRETORIA
DE PORTOS E COSTAS, 2005a, 2005b).

5.1.1.2 Convencdes ratificadas pelo Brasil

A Convencao 92 da OIT determina que os alojamentos da tripulacdo devem ter seus
meios de acesso, construcao e disposicdo em relacdo as outras partes do navio, de
forma que seja garantida a protecdo contra o ruido excessivo proveniente de outras
partes do navio (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949).

N&o ha referéncia ao conforto acustico na Convencao 133 da OIT.

A Resolucdo A.468(XIl) da OMI (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL,
1981), cujo propésito é prevenir a ocorréncia de niveis de ruido potencialmente
perigosos, determina que o nivel maximo de ruido aceitdvel nos camarotes dos
tripulantes e enfermarias € de 60 dBA, e de 65 dBA nos refeitérios e salas de

recreacédo fechadas.

A Resolucio MSC.337(91) de 2012 (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL,
2012) determina, para navios com tonelagem bruta igual ou superior a 1.600 tpb e
abaixo 10.000 tpb, os mesmos niveis maximos de ruido aceitos pela Resolucao
anterior. Para os navios com tonelagem bruta igual ou superior a 10.000 tpb, o ruido
maximo admitido é de 55 dB(A) nos camarotes e enfermarias, e de 60 dB(A) nos

refeitorios e salas de recreacdo fechadas. Os niveis de ruido maximo das areas
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externas de recreagdo permaneceram 0S mesmos que o0s determinados pela
Resolugcdo A.468(XIl). A Resolucdo MSC 337(91) sera incorporada a Convencao
SOLAS e entrard em vigor no dia 1.° de julho de 2014.

5.1.2 Recomendacg®des de especialistas

5.1.2.1 Convencéo sobre Trabalho Maritimo — C186

A Convencédo 186 (ORGANIZAC;AO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 2006)
possui uma diretriz especifica relativa a prevencao de ruido e vibracdo. No paragrafo
1.° da diretriz de carater ndo obrigatorio B3.1.12., esta Convencéo recomenda que o
alojamento, as instalactes de lazer e os refeitorios sejam localizados o mais longe
possivel das fontes de ruido, entre elas a sala de maquinas e do aparelho de leme,
0s guinchos de convés e o0s equipamentos de ventilacdo, calefacdo e ar

condicionado, entre outros.

Em seu paragrafo 2.9, esta diretriz orienta que seja instalado isolamento acustico na
construcdo e acabamento de anteparas, tetos e cobertas nos espacos fonte de

ruido, assim como portas automaticas que isolem o som nas pracas de maquinas.

Recomenda, também, que os niveis de ruido nos locais de trabalho e no alojamento
estejam de acordo com as diretrizes da OIT e da OMI e que haja uma coOpia destes

instrumentos a bordo para consulta pelos tripulantes.

Ainda a titulo de recomendacdo, aconselha que os sistemas de ar condicionado

sejam concebidos de forma a ndo produzir ruidos ou vibracdes excessivos.

Em sua Diretriz B4.3.2, a Convencdo 186 aborda novamente o tema do ruido,
instando a que o problema do ruido seja examinado continuamente com o objetivo
de proteger os maritimos. Entre os tépicos a serem estudados estdo os efeitos do
ruido sobre a audicdo, a saude e conforto, bem como as medidas a serem prescritas

ou recomendadas para a reducao do ruido a bordo.
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5.1.2.2 Padrdes militares

Com o proposito de estabelecer parametros de comparacdo e de verificar a
tendéncia de evolucdo dos padrées ao longo do tempo, sdo apresentados o0s
padrdes relativos aos ruidos da Marinha de Guerra (DEPARTMENT OF NAVY,
1995) e do Departamento de Defesa (DEPARTMENT OF DEEFENSE, 2012) dos
EUA.

Enquanto que o principal objetivo de um navio mercante é prover servigo comercial
no qual a protecdo a vida e ao meio ambiente é fundamental, os navios de guerra
tém como proposito principal a manutencdo de sua capacidade de combate e, em
alguns casos, o cumprimento de sua missao ainda que com o sacrificio do navio e
de sua tripulacdo (ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010).
Em funcéo disso, e devido ao fato de que os alojamentos de um navio de combate
devem ser funcionais, ndo interferir na eficiéncia operacional do navio e propiciar
niveis de conforto que mantenham o alistamento e estimulem a permanéncia em
servico do pessoal treinado (ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO
NORTE, 2010), os padrdes de habitabilidade tendem a ser menos exigentes que 0s

dos navios mercantes.

O manual de habitabilidade da Marinha de Guerra dos EUA (DEPARTMENT OF
NAVY, 1995) classifica os ruidos a bordo dos navios em cinco categorias (de A a E)

definidas em funcéo das necessidades operacionais nos varios compartimentos.

A categoria A aplica-se aos compartimentos onde a comunicacdo falada deve ser
entendida com o menor erro possivel e sem necessidade de repeticdo. Esta se
divide em A-3, para distancias entre interlocutores inferiores a 1,83 m (6’), e A-12

para distancias de 1,83 m (6’) ou superiores.

A categoria B destina-se a espacos nos quais o conforto dos tripulantes é a principal

preocupacao.

Os espacgos classificados na categoria C sdo aqueles nos quais € essencial que

sejam mantidas condi¢des especiais de siléncio.
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Os espacos da categoria D e E sdo espagos muito ruidosos onde a comunicagao
verbal ndo é importante ou € amplificada por mecanismos ou telefone,

respectivamente.

Os alojamentos dos tripulantes classificados como de categoria B, incluidos os
camarotes, refeitorios, salas de estar e de recreacdo, tém, neste manual
(DEPARTMENT OF NAVY, 1995), um nivel de ruido maximo admitido de 70 dB(A).

Entre os espacos de categoria C estdo os destinados ao tratamento médico, ao
sonar, a biblioteca e a capela. Nestes espacos, o nivel maximo aceitavel era de 65
dB(A).

O menor nivel de ruido admitido em 1995 em embarcacdes da Marinha de Guerra
dos EUA era de 60 dB(A) nos compartimentos classificados na categoria A-12
(DEPARTMENT OF NAVY, 1995).

Estes padrdes foram revistos em 2012 e o ruido maximo admitido nos camarotes foi
reduzido de 70 dB(A) para 60 dB(A) com recomendacdo de 50 dB(A)
(DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012, p. 154-156).

Ja os espacos definidos como de categoria C pelo manual de habitabilidade citado
anteriormente tiveram o nivel maximo de ruido admitido reduzido de 65 dB(A) para
60 dB(A), com recomendacédo de 45 dB(A) (DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012).

Note-se que as determina¢cBes do Departamento de Defesa dos EUA evoluiram ao
longo do tempo e atingiram os mesmos niveis de exigéncia que os da Resolucéo A
468(XIl) da OMI, com recomendacdo de niveis maximos de ruido equivalentes aos

especificados pelas Sociedades Classificadoras para os alojamentos dos tripulantes.
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5.1.2.3 American Bureau of Shipping — ABS

O ABS definiu os critérios de ruido em funcdo do aumento do desempenho, da
facilitacdo da comunicagcdo e do conforto da tripulacdo (AMERICAN BUREAU OF
SHIPPING, 2001a). Por conforto da tripulacdo, o ABS entende a possibilidade desta
usar um espaco para seu fim proposto com a minima interferéncia ou perturbacéo

devido ao ruido.

No quadro 06 sédo apresentados os niveis de ruido necessarios para a obtencao das
notacbes HAB e HAB+ para tripulantes (AMERICAN BUREAU OF SHIPPING,
2001a) e, a titulo de comparacgéao, os necessarios para a obtencdo COMF e COMF+,
para passageiros (AMERICAN BUREAU OF SHIPPING, 2001b).

Niveis de Ruido por Ambiente em dB(A)

Compartimento Niveis de conforto
HAB/COMF HAB+/COMF+

Camarotes passageiros (PAX) 45
Refeitorios passageiros (PAX) 55
Corredores e escadas alojamentos PAX 55
Camarotes tripulantes (TRIP) 50
Refeitorios 55

Corredores e escadas alojamentos TRIP 60

Quadro 06 — Niveis maximos de ruido admitidos pelo ABS

Fonte: baseada em dados de Guide for Crew Habitability on Ships e Guide for Passenger
Comfort on Ships (AMERICAN BUREAU OF SHIPPING, 2001a, 2001b).

As medicBes dos niveis de ruido devem ser realizadas segundo rigorosas condi¢cdes
especificadas nestes guias, entre elas a poténcia minima de funcionamento do
sistema propulsor, o funcionamento dos sistemas de ventilagdo, ar condicionado e
aquecimento, operacdo da lavanderia, condicdo de carga do navio, profundidade

das aguas, angulo do leme, e locais e posi¢cdes de medicéo, entre outras.
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5.1.2.4 Associacao Brasileira de Normas Técnicas — ABNT

A norma NBR 10152, Niveis de Ruido para Conforto Acustico (ASSOCIACAO
BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 1987) tem como objetivo a determinacio
dos niveis de ruido compativeis com o conforto acustico e ndo abrange as questdes
relativas a riscos de dano a saude em decorréncia do ruido, que sao estudadas em
normas especificas. Os valores indicados por esta norma sdo fixados para
ambientes em terra e apresentados no quadro 07 com o objetivo de se estabelecer

termos de comparagao.

Note-se que o valor inferior representa o nivel sonoro para conforto, enquanto o
superior significa um nivel aceitavel para a finalidade. Niveis superiores aos
estabelecidos neste quadro sdo considerados de desconforto sem,

necessariamente, implicar em risco de dano a saude.

Local dB(A)
Apartamentos, enfermarias e bercarios em hospitais,

apartamentos em hotéis, bibliotecas em escolas,

35-45
dormitorios em residéncias, salas de conferéncias,
cinemas e salas de geréncia em escritorios.
Salas de estar em residéncias e hotéis, e

40 - 50
restaurantes
Circulacdo em escolas e hotéis 45 - 55

Quadro 07 — Valores dB(A) segundo a NBR 10152.

Fonte: adaptado de ABNT NBR 10152 )
(ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 1987, p. 2).

5.1.2.5 Det Norske Veritas — DNV

O DNV concede a notagdo COMF-V para 0s navios que cumprirem suas exigéncias
relativas a ruido e vibracdo (DET NORSKE VERITAS, 2011). Esta notacao é dividida
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em trés niveis de conforto (confort rating number — crn). O nivel 1 corresponde ao

mais alto padréo de conforto e o nivel 3, ao nivel aceitavel de conforto.

A notacdo COMF-V1 é concedida aos navios que obtém a avaliacdo nivel 1 para
ruido e vibracdo. A notacdo concedida acompanha a do nivel mais baixo obtido em
gualquer dos dois requisitos. Isto significa que se um navio obtiver crn 3 em qualquer
das avaliacdes, sua notacdo serd COMF-V3 para qualquer resultado obtido na outra

avaliacdo, desde que igual ou superior a 3.

No caso dos navios de passageiros, a notacdo de conforto se aplica somente aos
espacos destinados aos passageiros. Nos navios cargueiros, os alojamentos dos
tripulantes devem, no minimo, cumprir com o exigido para a obtencao do nivel 3 de

conforto.

Com o proposito de se prover termos de comparacdo, no quadro 08 séo
apresentados 0s niveis maximos de ruido admitidos para compartimentos
destinados ao uso por duas classes de passageiros e para compartimentos

destinados aos tripulantes.

Niveis de Ruido por Ambiente em dB(A)

Compartimento Niveis de conforto (crn)

1 2 3
Camarotes passageiros 1.2 classe 44 47 50
Camarotes passageiros turista 49 52 55
Camarotes tripulantes 50 55 60
Espacos coletivos da tripulacdo 55 60 65
Espacos coletivos dos passageiros 55 58 62
Hospitais 55 55 60

Quadro 08 — Niveis maximos de ruido admitidos pelo DNV

Fonte: baseada em dados de Rules for Classification of Ships (DET NORSKE VERITAS, 2011).
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Além dos niveis de ruido maximos admitidos apresentados no quadro 07, o DNV
define os niveis de isolamento acustico entre compartimentos em funcdo da soma
do ruido relevante (relevant noise) L, com o indice de isolamento acustico
ponderado aparente RW’. Isto implica em que quanto menor o ruido de fundo em
determinado compartimento, mais rigoroso o nivel de isolamento acustico exigido.
No caso de camarotes situados em area com baixo ruido de fundo (abaixo de 45 dB
(A)) e com uma de suas laterais adjacente a espacos de entretenimento, o0 DNV
recomenda um indice de isolamento acustico de 65 dB. Também adverte para que
seja tomado cuidado com a fixacao de alto-falantes na estrutura, de modo a evitar a

transmissao do som a estrutura.

O nivel de pressdo sonora de impacto nos camarotes para passageiros nao deve
exceder 50 dB. No caso de que estes camarotes estejam situados sob conveses
revestidos com madeira, marmore ou materiais similares, o nivel admitido, em

funcao de limitacdes construtivas, pode ser ampliado para 60 dB.

O nivel de presséo sonora de impacto nos camarotes para passageiros situados sob

espacos de danca, palcos e ginasios nao deve exceder 45 dB.

5.1.2.6 Nippon Kaiji Kyokai — NKK

A Sociedade Classificadora Nippon Kaiji Kyokai (Class NK) concede a notacéo
opcional Noise and Vibration Comfort (NVC) aos navios — que ndo os de
passageiros — gue cumprem com suas exigéncias relativas ao ruido e a vibracédo nos
alojamentos dos tripulantes (NIPPON KAIJI KYOKAI, 2011). Esta notacéo € dividida
em trés categorias: NVC-A, NVC-B e NVC-C (quadro 09) da mais alta a mais baixa.
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Niveis de Ruido por Ambiente em dB(A)

Compartimento Niveis de conforto (NVC)

A B C

Camarotes e hospitais 50 55 60

Espacos coletivos (refeitdrios, estar, etc.) 55 60 65
Recreacéo 60 60 65

Quadro 09 — Niveis maximos de ruido admitidos pela NKK

Fonte: baseada em dados de Noise and Vibration Guideline (NIPPON KAIJI KYOKAI, 2011).

5.1.2.7 RINA

O RINA concede a notagédo opcional COMF-NOISE, relativa ao ruido a bordo dos
navios. Esta notacdo € acompanhada da letra A, B ou C, na qual a letra A
corresponde ao menor nivel de ruido e melhor isolamento acustico, e pelo sufixo

PAX para passageiros, ou CREW, para tripulantes.

Para efeito desta notacdo, ruido € um som audivel, geralmente de natureza

aleatdria, entre as frequéncias de 20 a 18.000 Hz.

A menos que especificado em casos especiais, as medicdes para o cumprimento
destas exigéncias sao feitas nas frequéncias entre 31,5 e 8.000 Hz e sob condicbes
determinadas de poténcia de funcionamento das maquinas (medicdes em dois
diferentes regimes de funcionamento), propulsdo, equipamento em funcionamento,

condicBes de carga, profundidade das aguas, vento e ondas, entre outras.

Para a concessdo desta notacdo, as embarcacdes devem cumprir com as
exigéncias de isolamento acustico e de niveis maximos de ruido a bordo constantes
dos quadros 09, 10 e 11. Além disso, o interessado (armador) devera apresentar
uma série de documentos, entre 0s quais 0 projeto de isolamento acustico, o
certificado laboratorial do indice de isolamento acustico de cada tipo de divisdo
instalada no navio, o detalhamento de todos os painéis e acabamentos para

fechamentos e forros, a predicédo do indice de isolamento acustico aparente (R’'w)
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das divisérias e a predi¢gao do indice de isolamento acustico de impacto (L'n,w) dos

forros e pisos.

O RINA classifica os espagos em:

A — Espacos de entretenimento. Espacos fechados para recreacdo e/ou
permanéncia prolongada de passageiros onde, quando em uso, o nivel de ruido é
normalmente alto (discotecas, teatros, cinemas, cassinos, salas de espetaculos,

etc.).

B — Espacos publicos fechados para recreacdo e/ou permanéncia prolongada de
passageiros, onde o nivel de ruido, quando em uso, normalmente ndo é alto
(restaurantes self-service e principais, salas de estar, bares, ginasios, salas de

conferéncia e espacos semelhantes).

C — Espacos publicos para recreacdo e/ou permanéncia prolongada de passageiros
onde o nivel de ruido é baixo (salas de leitura, bibliotecas, salas de carteado,

capelas, restaurantes especiais, spas, salas de estar e espacos semelhantes).

D — Espacos publicos para curta permanéncia de passageiros (lojas, corredores

internos, atrios, lavanderias de passageiros, halls e espacos semelhantes).

E — Espacos de transito. Espacos onde os passageiros normalmente permanecem

curto espaco de tempo (corredores, escadas, etc.).

F — Espacos abertos. Espacos de recreacdo externos para permanéncia prolongada

(piscinas, hidromassagem, passagens externas, solarios, etc.).

O ruido de uso maximo previsto no interior dos espacos € apresentado no quadro

10, a sequir.
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Espaco dB(A)
Camarote 1.2 classe passageiro 75
Camarote standard passageiro 75
Tipo A: discoteca / boate 105
Tipo A: teatro / salas de espetaculos 100
Tipo A: cinema 95
Tipo A: outros espacos 90
Tipo B: espacos publicos 85
Tipo C: espacos publicos 80
Tipo D: espacos publicos 80
Hospital 75
Camarote tripulante 75
Espacos de trabalho 85
Praca de maquinas 110

Quadro 10 — Ruido de uso maximo previsto por compartimento

Fonte: Rules for the Classification of Ships (RINA, 2012, p. 137).

Baseado nos indices de ruido apresentados acima, o RINA define o nivel minimo
necessario, em decibéis, de isolamento acustico de divisorias (R’w) e de isolamento
de sons de impacto de forros e pisos (L'n,w) entre compartimentos. Este valor é
baseado na EN ISO 717-1: 1996 e na EN ISO 140-4: 1998 e representa o resultado
de medi¢des de campo do isolamento acustico entre compartimentos. No quadro 11
sdo apresentados trés niveis de isolamento acustico entre compartimentos exigidos
para a concessao das notacbes COMF-NOISE A, B e C para as divisérias entre

compartimentos.



Diviséria entre:

Camarote 1.2 classe / Camarote
Camarote turista / Camarote
Camarote / Discoteca
Camarote / Espaco tipo A
Camarote / Espaco tipo B
Camarote / Espaco tipo C
Camarote / Espaco tipo D
Camarote 1.2 classe / Corredor
Camarote turista / Corredor
Camarote tripulante / Espaco de trabalho
Camarote tripulante / Camarote

Camarote tripulante / Corredor

Quadro 11 — Niveis de isolamento acustico de divisorias entre compartimentos

Fonte: Rules for the Classification of Ships (RINA, 2012, p. 136).

A
43
40
65
60
55
50
50
40
37
50
37
33

R'w (dB)
B
40
37
60
55
50
45
45
35
33
47
35
30

35
35
55
50
45
40
40
33
30
45
30
27
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O nivel de isolamento acustico de pisos e forros é representado por L’n,w, medido

em dB e definido em funcdo do tipo de piso do compartimento situado sobre os

compartimentos analisados. Os pisos sao classificados em macios se revestidos

com carpete, tapete ou similar; ou duros, quando revestidos com pedras, ceramica,

madeira, resinas ou similares. Os valores minimos de isolamento acustico de pisos e

forros sdo apresentados a seguir, no quadro 12.

Tipo de piso sobre compartimento
Piso macio
Piso duro

Piso de danca, palcos e ginasios

L’n,w (dB)

50
55
45

Quadro 12 — Valor minimo de isolamento acustico de impacto de pisos e forros sobre

compartimentos

Fonte: Rules for the Classification of Ships (RINA, 2012, p.137).
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O ultimo componente da notacdo COMF-NOISE € o nivel maximo de ruido admitido

nos compartimentos do navio, presente no quadro 13 a seguir.

Compartimento La Ls

Camarotes 1.2 classe 45 50
Camarotes turista 50 55
Espacos tipo A, B e D (inclusive corredores internos) 55 60
Espacos tipo C 52 57
Espacos tipo E 60 65
Espacos tipo F @ 65 70
R
Camarotes tripulantes ndo graduados 55 60
Camarotes oficiais 52 55
Espacos de navegacao 58 60
Sala de radio 58 60
Hospital 50 55
Espacos coletivos da tripulacdo 60 65
Escritorios 58 65
Refeitorio / Recreagéo 60 65
Sala de controle de maquinas 70 75
Espacos abertos da tripulagéo @ 70 75

(1) +10 dB(A) se menos de 1 m de entrada ou saida de ventilagédo

(2) + 5dB(A) se menos de 1 m de entrada ou saida de ventilagédo

Quadro 13 — Niveis maximos de ruido admitidos pelo RINA

Fonte: adaptado de Rules for the Classification of Ships (RINA, 2012, p. 140).
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A classificacdo do nivel de conforto relativa ao ruido para os espacos da tripulacédo

sera A, se:

e todos os niveis médios de ruido (Laeq) NOS espagos forem menores ou iguais a

La; Oou

e todos os espacos da tripulacdo tiverem niveis inferiores ou iguais a La, com
excecao de no maximo 10% do total dos espacos, onde o nivel devera ser igual

ou inferior a Lg.

A exigéncia para a notacdo A para 0s passageiros é a mesma, com excec¢ao de que

a percentagem admitida para as excecoes é reduzida de 10% para 5%.

O nivel de conforto dos espacos da tripulacéo recebera a notacdo B para ruido se
todos os valores médios de ruido (Laeq) destes compartimentos for menor ou igual a
L.

O mesmo critério € aplicado aos espacos para passageiros.

Para os espagos da tripulagéo, a notagcédo C para ruido sera concedida se todos Laeq
forem menores ou iguais a Lg, com excecdo dos camarotes de oficiais, espacos de
navegacao, sala de radio e hospital, cujos valores devem ser iguais ou inferiores a
Lg + 5 dB(A).

No caso dos espacos para passageiros, a notacdo C serd concedida quando os
valores Laeq forem menores ou iguais a Lg, com excegdo de no maximo 10% destes

espacos, cujo Laeq deve ser menor ou igual a Lg + 5 dB(A).

Esta exigéncia iguala os niveis de ruido maximo aceitavel dos camarotes para
oficiais e hospitais aos dos camarotes dos tripulantes ndo graduados, ou seja, 60
dB(A). No caso dos compartimentos para passageiros, um camarote da classe
turistica incluido nos 10% permitidos pela regra teria um limite maximo de 60 dB(A),

igual ao dos camarotes para tripulantes.
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A notacdo COMF-NOISE A CREW ou PAX é concedida as embarcacdes que obtém
classificacdo A nas duas medi¢cbes de nivel de ruido e nas medi¢cdes de nivel de
isolamento acustico de divisérias, forros e conveses nos compartimentos destinados

a tripulacédo ou passageiros, respectivamente.

A notacdo COMF-NOISE B CREW ou PAX é concedida as embarca¢des nas quais
gualquer das trés avaliacdes dos espacos destinados aos tripulantes ou passageiros
tenha sido B, desde que as outras avaliagdes tenham sido A ou B.

A notacdo COMF-NOISE C CREW ou PAX é concedida as embarcac¢des nas quais
gualquer das trés avaliacfes dos espacos para tripulantes ou passageiros tenha sido

C, desde que nenhuma outra tenha sido inferior a C.

5.1.3 Comentarios e observacdes

A Convencao 92 da OIT (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949)
determina que os alojamentos sejam dispostos de forma que sejam protegidos
contra o ruido excessivo. No entanto, esta determinacdo nado especifica 0 que €&
considerado ruido excessivo. A Convencdo 133 nao faz mencdo ao ruido nos
alojamentos dos tripulantes e a Convencao 186, nao ratificada pelo Brasil, apenas
faz recomendacbes de cumprimento ndo obrigatorio. Estas recomendacdes
assumem carater ainda mais opcional em funcdo do uso de expressfes tais como
“tdo longe quanto for possivel” e, a exemplo de convengdes anteriores, da

indefinicdo do que é considerado “ruido excessivo”.

A comparacdo dos indices recomendados ou determinados pela Organizacéo
Maritima Internacional (OMI), pela Marinha de Guerra dos EUA, pelo Departamento
de Defesa dos EUA e pelas varias Sociedades Classificadoras analisadas revela
gue os niveis maximos recomendados ou permitidos de ruido vém sendo reduzidos
ao longo do tempo. Exemplo disso sdo os niveis maximos de ruido determinados no
manual de habitabilidade da Marinha de Guerra dos EUA (DEPARTMENT OF
NAVY, 1995), e os presentes no manual de design do Departamento de Defesa
deste mesmo pais (DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012).
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As ac¢les para reduzir os efeitos negativos do ruido a bordo devem ser tomadas em

trés niveis:

1. Reducéao da emisséo na fonte;

2. Reducao da transmissao no trajeto entre a fonte e o receptor; e

3. Reducdo do tempo de exposicao e/ou da intensidade do ruido que chega ao
receptor por meio de protetores e isolamento acustico (DOBIE, 2003).

O RINA, por exemplo, exige a apresentacao do projeto de isolamento acustico do

navio para a concessao de suas notagdes de conforto.

Durante a fase de projeto deve ser dada atencdo as possiveis fontes de ruido,
tendo-se também em mente os movimentos e vibracbes aos quais 0 navio esta
sujeito. Além das fontes de ruido mais evidentes como a praca de maquinas, 0s
sistemas de ar condicionado, o sistema propulsor e de carga e descarga, as portas
de passagem e de armarios, as luminarias, e as grades ou telas de sistemas de
ventilacdo, por exemplo, devem estar bem fixados e/ou contar com amortecedores

de forma a néo produzirem ruido.

A estrutura metalica dos navios é um excelente transmissor de vibracdes e de som.
O distanciamento dos alojamentos das fontes de vibracdo e ruido pode ajudar no

aumento do conforto.

O isolamento acustico no receptor exige a aplicacdo de isolamento nas anteparas,
pisos e tetos dos compartimentos, como foi determinado pelo RINA. Outra
possibilidade é a adocédo de solucdes similares as adotadas nos hotéis-capsulas
surgidos no Japédo (ver fig. 01). O uso de beliches produzidos em série com
isolamento acustico, amortecimento de vibragdes, protecdo contra queda dos
usuarios, climatizacdo e iluminacao individuais, além da possibilidade de instalagéo
de equipamentos eletrbnicos tais como radio, televisdo, conexdo com internet e

outros pode vir a constituir-se em uma solugao para o alojamento dos tripulantes dos
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navios mercantes. Neste caso, deve ser tomado especial cuidado com a eficiéncia

dos alarmes.
Lapyle Jni foom ~.» fir Conditioner
— \";:__;).; Lights
Ll = Lonirol Pane
e
— T Tille

S fsiiiieas
Blinds (curtains)
Figura 01 — Dormitério-capsula de hotel em Shangai

Fonte: Disponivel em:
<http://mww.viajeshoteles.net/china/hotel-capsula-en-shangai/>
Acesso: 20 jan. 2014.

Um fato que chama a atencdo € que os niveis maximos de ruido exigidos para a
concessdo de notacbes de conforto para tripulantes e passageiros das varias
Sociedades Classificadoras sdo muito diferentes. Os niveis maximos de ruido
admitidos para a concessdo das mais baixas notacdes de conforto para o0s
passageiros das classes turisticas sdao, na maioria dos casos, inferiores aos exigidos

para a concessao dos mais altos indices de conforto para tripulantes.
Isto leva a formulacdo da seguinte questéo:

A qualidade dos alojamentos de um tripulante que esta embarcado a trabalho, que
passa longos periodos de tempo no mar e deve trabalhar em qualquer condicdo de
mar e clima, deve ser inferior a dos alojamentos destinados a um passageiro que

estd a bordo por lazer e permanece embarcado por curtos periodos de tempo?


http://www.viajeshoteles.net/china/hotel-capsula-en-shangai/
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5.2 Vibracdes

A vida a bordo de embarcac¢fes impde ao corpo humano uma série de vibracfes de
alta e de baixa frequéncia, assim como cargas de impacto.

As vibragdes de baixa frequéncia sdo compostas principalmente pelos movimentos
oscilatérios do navio (balanco lateral e arfagem). Estes movimentos sé&o
responsaveis pelo enjoo, pela fadiga proveniente do esfor¢o para manter o equilibrio
e, em condi¢cbes de mar revolto, pelo risco fisico causado pelas pancadas da proa
do navio contra as ondas ou do fundo do navio contra a superficie do mar
(AMERICAN BUREAU OF SHIPPING, 2001a). Segundo a Organizacdo Maritima
Internacional, manter o equilibrio em uma embarcac&o pode exigir de 15% a 20% de
esforco extra (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 2001c).

A influéncia determinante do estado do mar na eficiéncia de combate de uma fragata
de 3.000 toneladas foi estudada por Brown>® (1985, apud DOBIE, 2003, p. 3-4), e

consta do quadro 05 apresentado na secéo 3.3.1.5.

Woodson e Conover (1964) afirmam que as pessoas tém uma sensacao bastante
desagradavel quando o estimulo ressonante se aproxima da frequéncia de 5 Hz, a
frequéncia de ressonancia do corpo humano. Quando do projeto de equipamentos
ou espacos habitaveis sujeitos a vibracdes, recomendam considerar que operadores
sentados sao mais afetados por vibracdes verticais, enquanto operadores em pé sao
mais afetados por vibracdes horizontais; que a percepcéo de profundidade se torna
deficiente quando da exposicéo as frequéncias entre 25 e 40 Hz e entre 60 e 90 Hz;
e que a acuidade visual binocular é mais afetada pelas vibracbes do que a
monocular (WOODSON; CONOVER, 1964).

No grafico 09 sdo apresentados os graus de resposta sensorial humana as

vibracGes segundo Woodson e Conover (1964).

% Brown, D. K. The value of reducing ship motions. Naval Engineers Journal, March,
1985.
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Grafico 09 — Percepcdo da vibracdo em fungéo de sua frequéncia e amplitude

Fonte: adaptado de (WOODSON, CANOVER, 1964, p 2-235).

As limitac@es fisicas impostas pelas vibracdes incluem interrupcdes causadas pelo
movimento (motion induced interruptions) que ocorrem quando os movimentos do
navio causam, por exemplo, a perda do equilibrio, levando a interrup¢édo da tarefa

gue estava sendo executada (DOBIE, 2003).

As vibracfes de alta frequéncia, que tém sua origem principalmente nas maquinas
das embarcacgfes e na ressonancia do casco em consequéncia de pancadas contra

a agua, podem gerar desconforto e prejudicar a saude e a performance da

tripulagéo.
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Os niveis de vibracdo considerados seguros séo altos o suficiente para alterar os
padrbes de sono dos tripulantes. Seus efeitos negativos podem incluir alteragdes na
pulsacado, no fluxo e na pressdo sanguinea e na respiracdo. Os tripulantes podem
experimentar dores, nauseas, alteracées na percepc¢ao e problemas de coordenacéo
e de foco visual. Todos os fatores mencionados acima sao fontes de estresse e de
fadiga (GREGORY, SHANAHAN, 2010).

Ha divergéncias sobre os efeitos das vibracdes e sobre os métodos de medicéo e
niveis recomendados (BIOT; DE LORENZO, 2007). Um exemplo disso € a adoc¢édo
pelo RINA, em 2012, da norma I1SO 6954, de 1984, em detrimento da revisao desta
norma, datada de 2000, para a definicdo dos padrbes para a concessao de suas

notacBes de conforto relativas a vibragdo.

Outro exemplo é a adocdo do BS 6841°", de 1987, para a definicdo dos niveis de
vibragcdo necessarios para a obtencdo das notacbes de conforto relativas as
vibracdes do American Bureau of Shipping (ABS), presentes em seus guias® de
2001.

Para a definicdo dos niveis de vibracdo considerados aceitaveis, o RINA*® adota
indices de aceleracédo (em mm/s?) para vibracdes abaixo de 5 Hz, e de amplitude
(em mm), para vibracdes de 5 a 100 Hz; o Departamento de Defesa dos EUA®
considera as aceleracdes (em m/s®) para as vibracdes entre 0,5 e 80 Hz; o Det
Norske Veritas (DNV) utiliza a amplitude (em mm/s) para as vibracdes até 100 hz; o
American Bureau of Shipping®, & semelhanca do Department of Defense dos EUA,
adota a aceleracdo (em m/s?) para frequéncias entre 0,5 e 80 Hz, mas inclui um
indice para o conforto relativo ao enjoo para a classificagdo mais alta destinada aos

espacos para passageiros.

°® Rules for the Classification of Ships (RINA, 2012).

*" Guide to measurement and evaluation of human exposure to whole-body mechanical vibration and
repeated shock (British Standard).

*8 Guide for Crew Habitability on Ships (AMERICAN BUREAU OF SHIPPING, 2001a) e Guide for
Passenger Comfort on Ships (Id., 2001b).

% Ver secdo 5.2.2.5.

% ver secdo .5.2.2.2.

®® Ver secdo .5.2.2.3.
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Definicbes (AMERICAN BUREAU OF SHIPPING, 2001a):

Frequéncia: niumero de ciclos completos de um processo periddico por unidade de
tempo. A frequéncia é expressa em Hertz (Hz), que corresponde a um ciclo por

segundo.

O valor quadratico médio ponderado ou RMS®? (root mean square) ponderado, da

aceleracéo (a,) é dado em m/s? pela expressao:
aw = (M. TTo @2w(t)dt)*?

onde au(t) é a aceleracéo ponderada em funcdo do tempo, em m/s?, e T é a duracao

das medi¢des em segundos.

Vibracao: variacdo ao longo do tempo do valor que descreve o movimento ou
posicdo de um sistema mecéanico, quando o valor é alternadamente superior e

inferior a um determinado valor médio.

Vibracdo multiaxial: vibracdo ou choque que atua simultaneamente em mais de

uma direcao.

Vibracdo de todo o corpo: vibragdo mecanica (ou choque) transmitida ao corpo
humano como um todo, frequentemente em consequéncia da vibracdo da superficie

que suporta o corpo.

2 A unidade utiizada pelo ABS ¢ m/s’, diferentemente do RINA, por exemplo, que utiliza mm/s e
mm/s®.
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5.2.1 Normas vigentes no Brasil

N&o hé& referéncia as vibragcbes nos alojamentos dos tripulantes nas Normas da
Autoridade Maritima do Brasil (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a,
2005b), nas Convencgdes 92 (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO,
1949) e 133 (ORGANIZAQAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1970a) da OIT e
na Convencdo SOLAS (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974).

5.2.2 Recomendacg®des de especialistas

5.2.2.1 Convencéao sobre Trabalho Maritimo — C186

A exemplo do ruido, as vibracdes e seus possiveis efeitos nos tripulantes a bordo
dos navios mercantes sdo abordados pela Convencdo 186 (ORGANIZACAO
MARITIMA INTERNACIONAL, 2006) sob a forma de recomendacdes. A Diretriz
B3.1.12 especifica que os alojamentos e instalacbes de lazer ndo deverdo ser

expostos a vibracao excessiva.

A Diretriz B4.3.3. recomenda examinar continuamente o problema da vibracdo nos
navios, levando em conta, quando for apropriado, as normas internacionais
relevantes. Recomenda também a verificacdo do efeito da exposicdo da vibracao
excessiva a saude e conforto e medidas prescritas ou recomendadas para reduzir a

vibracdo a bordo com o propdsito de proteger os maritimos.

5.2.2.2 Padrdes militares

Os padrdes militares, pelos motivos apresentados anteriormente, normalmente sao
mais tolerantes com relagéo ao desconforto dos tripulantes dos navios guerra do que
0s adotados pela marinha mercante. Ainda assim, abordam questbfes nao

mencionadas pelas Sociedades Classificadoras e seu estudo, a exemplo do que
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acontece com o conforto acustico, revela a evolu¢cdo dos niveis de exigéncia de

conforto ao longo do tempo.

O manual do Departamento de Defesa dos Estados Unidos (DEPARTMENT OF
DEFENSE, 2012) determina que a avaliagdo das vibracdes nos veiculos militares
dos EUA e de seus possiveis efeitos na saude, no desempenho, no conforto, na
percepcdo e na ocorréncia de enjoo por movimento estejam de acordo com a ISO
2361. Especifica que os padrBes nele determinados se aplicam as frequéncias
situadas entre 0,1 e 80 Hz, aponta as frequéncias situadas entre 0,1 e 0,5 Hz como
responsaveis pelo enjoo provocado pelo movimento e as frequéncias entre 0,5 e 80
Hz por efeitos nocivos a saude, ao desempenho, a percepcdo e ao conforto
(DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012).

Este manual define vibracdo de todo o corpo como a vibracdo transmitida ao corpo
humano como um todo pelas superficies que o sustentam, incluidos os pés, e
diferentemente das Sociedades Classificadoras estudadas, as costas e as nadegas.
Define também categorias de ambientes onde sédo esperadas vibracdes durante a

operacao de veiculos militares.

As frequéncias e seus potenciais de riscos a saude em funcdo do tempo de

exposicao sao apresentados no grafico 10.
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Gréfico 10 — Potencial de risco a saude nas vibragdes entre 0,1 e 80 Hz em funcao da
aceleracédo e tempo de exposi¢édo segundo o Departamento de Defesa dos EUA

Fonte: baseado em grafico em Department of Defense Design Criteria Standard —
Human Engineering (DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012, p 159).

Segundo o grafico apresentado acima, a exposicdo por 24 horas a qualquer
aceleracdo superior a aproximadamente 0,15 m/s? entra na zona de atencéo. Isto
significa que, segundo o Departamento de Defesa dos EUA, os niveis exigidos pelo
American Bureau of Shipping para a concessdo das notacées HAB e HAB+°® estdo
na zona de atencdo e que os mais altos valores determinados pelo RINA® para a
concesséao de suas notacdes de conforto estdo na regido de risco minimo a saude.

% Ver secdo0 5.2.2.3..
% Ver secd0 5.2.2.5..
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Outro dado importante deste gréfico é que, segundo o Departamento de Defesa dos
EUA, a exposicdo por 24 horas a qualquer aceleracdo superior a 0,5 m/s?

provavelmente causara danos a saude.

5.2.2.3 American Bureau of Shipping — ABS

Para a concessao da notacdo opcional de conforto HAB, o American Bureau of
Shipping (ABS) define os niveis maximos de vibracdo para prevenir severo
desconforto e interferéncia no desempenho de tarefas por parte dos tripulantes. Ja
0s niveis maximos de vibragcdo necessarios para a concessao da notacdo HAB+
visam aumentar o conforto da tripulacéo, entendendo-se por conforto a capacidade
de utilizacdo de um espaco para seu fim com a minima interferéncia ou perturbacao
devido a vibracdo (AMERICAN BUREAU OF SHIPPING, 2001a).

Para a concesséo das notacbes COMF e COMF+, o ABS define os niveis maximos
de vibracdo para o conforto dos passageiros. Além disso, para a concessao da
notacdo COMF+, determina o nivel maximo de vibracdes de baixa frequéncia (entre
0,1 e 0,5 Hz) no eixo vertical para evitar o enjoo (MSDV2)®® (AMERICAN BUREAU
OF SHIPPING, 2001b).

As medicOes devem ser feitas para cada eixo isoladamente e para o conjunto dos
trés eixos (X e y para movimentos no plano horizontal e z, para movimentos
verticais). Para a obtencdo das notacdes as medicdes de cada eixo e do conjunto
dos trés eixos devem ser iguais ou inferiores aos valores apresentados no quadro
14.

% Motion Sickness Dose Value Level, medido exclusivamente no eixo vertical.



Notacéo
HAB
HAB+
COMF

COMF+

Frequéncia
0,5a80Hz
0,5a80Hz
0,5a80Hz
0,5a80Hz
0,1a0,5Hz

Valor medido

aw

MSDV;

Quadro 14 — Niveis maximos do RMS ponderado de aceleragéo

aw maximo
0,4 m/s*

0,315 m/s?

0,315 m/s?
0,2 m/s?
30 m/s*?

Fonte: baseado em dados de Guide for Crew Habitability on Ships e Guide for Passenger
Comfort on Ships. (AMERICAN BUREAU OF SHIPPING, 2001a, p. 17, Id., 2001b, p. 18)

5.2.2.4 Det Norske Veritas — DNV
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O Det Norske Veritas exige o cumprimento de suas exigéncias relativas a ruido e

vibracBes para a concesséo da notagdo COMF V®°

Os valores maximos admitidos pelo DNV para as vibracdes a bordo dos navios séo

apresentados no quadro 15. Estes sdo dados em velocidade de vibracdo, medida

em mm/s. Sua conversao para RMS pode ser feita por meio de da divisdo dos

valores por 22,

% Ver secdo 5.1.2.5.
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_ Nivel de conforto (crn)
Compartimento

1 2 3
Camarote passageiro 1.2 classe 15 2,0 2,5
Camarote passageiro classe turista 15 2,5 4,0
Espacos coletivos 15 2,5 4,0
Recreacdo em convés aberto 2,5 3,5 5,0
Camarote tripulante 2,5 3,5 5,0
Refeitério/recreacao tripulantes 2,5 3,5 5,0
Escritérios 2,5 3,5 50
Navegacao 2,5 3,5 5,0
Salas de controle 3,5 4,5 6,0
Espacos de trabalho 3,5 4,5 6,0

Quadro 15 — Niveis maximos de vibracdo medidos em mm/s para frequéncias entre 5 e
100 Hz, segundo o DNV

Fonte: baseado em Rules for the Classification of Ships (DET NORSKE VERITAS, 2011, p. 9-10).

5.2.2.5 RINA

Os valores maximos de vibragbes (Vim) admitidos pelo RINA para varios tipos de
espaco medidos com as maquinas do navio na poténcia normal de servico sao

apresentados a seguir, no quadro 16.
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Tipo de
VA VB
espago

1Hz < f < BHz 5Hz < f < 100Hz 1Hz < f< 5Hz B5Hz < f < 100Hz

Espacos para ) . ; , . p
Acel. 0 — max. Vib. 0 — max. em Acel. 0 — max. Vib. 0 —max. em

Passageiros

em mm/s? mm/s em mm/s? mm/s
Camarotes 1.2
31,4 1,0 78,5 2,5

classe
Camarotes

. 47,1 1,5 94,3 3,0
turista
Espacos tipo A,

e : 62,8 2,0 125,7 4.0
BeD
Espacos tipo C 47,1 15 94,3 3,0
Espacos tipo E 62,8 2,0 157,1 5,0
Espacos tipo F 94,3 3,0 157,1 5,0

1Hz < f < 5Hz 5Hz < f < 100Hz 1Hz < f < 5Hz 5Hz < f < 100Hz

Espacos para : :
Acel. 0 — méx. Vib. 0 —max. em  Acel. 0—méax. Vib. 0 —max. em

Tripulantes ) )
em mm/s mm/s em mm/s mm/s
Tripulantes 62,8 2,0 110,0 3,5
Oficiais 47,1 1,5 94,3 3,0
Espacos de
. 78,5 2,5 125,7 4.0

navegacao
Sala de radio 78,5 2,5 125,7 4.0
Hospital 47,1 15 94,3 3,0
Espacos

) 78,5 2,5 157,1 5,0
coletivos
Espacos de

} 78,5 2,5 157,1 5,0
servico
Escritorios 78,5 2,5 125,7 4.0
Refeitorios 78,5 2,5 125,7 4.0
Convés aberto 94,3 3,0 157,1 5,0

Quadro 16 — Niveis maximos de vibragdo na poténcia de servi¢o continuo segundo
o RINA

Fonte: baseado em Rules for the Classification of Ships (RINA, 2012, p. 150).
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Para as medicfes feitas com as maquinas na poténcia normal de servico, RINA
admite que sejam desprezados os resultados superiores a Vi,m, em até 10% da area
do convés analisado e desde que sejam inferiores a:

Viim + 1.5 mm/s para uma frequéncia f: 5Hz < f < 100Hz e

amis < @im + 47,1 mm/s? para uma frequéncia f: 1Hz < f < 5Hz.

As medicdes feitas em condi¢des diferentes das de poténcia normal de servico tém
como objetivo verificar que os niveis de vibragdo em cada convés nao sejam
excessivos. Estas sdo feitas nas areas determinadas como criticas em até 10% das

medi¢cdes em poténcia normal de servico em cada conves.

Os limites de vibracdo para as areas criticas em condi¢bes diferentes das de

poténcia normal de servico sao:

Vis < Viim + 2,0 mm/s para uma frequéncia f: 5Hz < f < 100Hz; e

amis < ajm + 62,8 mm/s? para uma frequéncia f: 1Hz < f < 5Hz.

A notacdo A para nivel de conforto € concedida quando:

Vmis < Va, € 0s critérios para as condi¢cdes que ndo as de poténcia normal de servico

sejam cumpridos.

A notacdo B sera concedida quando:

Vmis € Va na condicdo de poténcia normal de servico, e em condi¢cdes que néo as de
poténcia normal de servico Vs < Vg € nas areas criticas os valores nao deverao
superar os valores limite.

A notacéo C é concedida quando:

Vmis £ Vg + 1,5 mm/s para uma frequéncia f: 5Hz < f < 100Hz e
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amis < ag + 47,1 mm/s? para uma frequéncia f: 1Hz < f < 5Hz.

5.2.3 Comentérios e observacdes

Tanto as Normas da Autoridade Maritima quanto as convencgdes ratificadas pelo
Brasil ndo fazem mencao a vibracdo a bordo dos navios mercantes. Ja a Convencao
186, aqui tratada como recomendacdo, ndo especifica os niveis de vibracdo
considerados excessivos, deixando a determinacdo dos niveis prejudiciais a critério

das Autoridades Maritimas.

As vibracOes causadas por motores, bombas e geradores podem ser reduzidas de
varias formas. Os métodos utilizados para reduzir as vibracdes sao similares aos

adotados para a reducéo do ruido.

As vibracdes devem ser controladas em sua fonte, em sua transmissdo pela

estrutura e em sua recepgédo pelo corpo humano.

As acOes para reduzir as vibracdes devem incluir:

e Reducao da intensidade da vibracdo na fonte por meio de amortecimento;

e Reducao da ressonancia mediante escolha de materiais e amortecimento; e
e Reducao da transmissao da vibracao pela estrutura.

Os efeitos negativos das vibracdes de baixa frequéncia, responsaveis pelo enjoo,
pela fadiga, pela perda de eficiéncia e, em condicbes mais desfavoraveis, pela
incapacitacao dos tripulantes para suas tarefas, podem ser minimizados por meio da
correta localizacdo e orientacdo dos alojamentos e locais de trabalho, e da

instalacdo de corrimdos, guarda-corpos e apoios.

A instalacdo de corrimdos e apoios pode reduzir o esfor¢co necesséario para a
manutencao do equilibrio em condicBes de mar revolto, o que implica na reducéo da

fadiga e na diminuicdo da probabilidade de acidentes pessoais a bordo.
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Com relacdo a localizagdo, quanto mais proximo do centro de flutuacdo da
embarcacdo, menor a amplitude dos movimentos de balango e, consequentemente,
menor o desconforto. Além disso, a orientacdo de beliches e esta¢des de trabalho,
por exemplo, no sentido de vante a ré do navio tem efeito positivo no conforto e na
menor incidéncia de enjoo. No caso de escadas e corredores, a orientacdo de vante
a ré pode contribuir para a diminuicdo da probabilidade de acidentes e para a

reducéo da fadiga.

Outra acdo que pode auxiliar na diminuicdo da ocorréncia de enjoo entre as pessoas
embarcadas € uma boa climatizacdo, na medida em que um ambiente quente e com

o0 ar viciado pode propiciar a ocorréncia de enjoo.
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5.3 lluminagéo

A iluminacdo é um fator de extrema importancia na seguranca e conforto a bordo de
embarcacdes. Uma iluminacdo deficiente pode contribuir para a ocorréncia de
acidentes e pode ter influéncia fisica, na medida em que interfere na ocorréncia e
intensidade da fadiga, e psicoldgica, uma vez que pode influir na sensacdo de
monotonia dos tripulantes (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 2001c).

A iluminagcédo dos espacos destinados aos tripulantes deve criar um ambiente visual
adequado e facilitar o desempenho de tarefas e a movimentagdo. O projeto de
iluminacdo deve integrar estes aspectos de forma a prover iluminacdo adequada
para a seguranca e o bem-estar da tripulacdo, assim como para a execucao das

varias tarefas a bordo.

Os valores de iluminancia indicados para as tarefas visuais executadas a bordo dos
navios sao similares aos das tarefas visuais executadas em terra, uma vez que, na
maioria dos casos, estas sdo iguais ou similares. Ainda assim, como fica evidente
nas varias exigéncias e recomendacdes analisadas a seguir, ndo ha um consenso

sobre estes valores.

Além da iluminéancia, os fatores determinantes da visibilidade de um objeto no
campo de visdo sdo: o contraste em relacdo ao fundo, o tamanho do objeto
observado, o brilho, o tempo disponivel para a observacdo ou reconhecimento e a
refletdncia. Também devem ser considerados: a duracdo da tarefa visual, a fadiga
visual do observador, a importancia da tarefa, o ofuscamento, as reflex6es e a idade
e acuidade visual do observador. A estética, as cores e o0s efeitos psicolégicos da
iluminacdo também devem ser levados em consideracdo em um bom projeto de
iluminacdo, no qual todos estes fatores estdo interrelacionados e devem ser

considerados em conjunto.

Além da iluminacdo geral e localizada, deve haver um sistema de iluminacédo de
emergéncia que sinalize inconfundivelmente as rotas de fuga utilizaveis no momento
do abandono do local e possibilite o controle visual das areas abandonadas de

forma a permitir a localizagdo de pessoas impedidas de se locomoverem. A
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intensidade da iluminacdo deve ser suficiente para evitar acidentes e garantir a

evacuacao das pessoas, levando em conta a possivel penetracdo de fumaca nas
areas (ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 1999).

Os navios de passageiros com mais de 36 passageiros deverao contar, ainda, com

um sistema de iluminagcdo a baixa altura que permita, em caso de incéndio, a

orientacdo de passageiros e tripulantes em direcédo aos pontos de reunido.

Definigcbes

Adaptacéo:

Candela (cd):

Processo pelo qual o estado do sistema visual é modificado pela
exposicdo a estimulos, prévios e presentes, com iluminancias,

distribuicbes espectrais e extensdes angulares variaveis.

Notas:

a) Os termos “adaptacao a luz” e “adaptagéo ao escuro” também sao
utilizados: o primeiro, quando as luminancias dos estimulos sdo, no
minimo, iguais a varias candelas por metro quadrado; e o segundo,
guando as luminancias sdo menores do que poucos centésimos de

candela por metro quadrado.

b) A adaptacéo a frequéncias espaciais, orientagdes, extensdes, etc.,
especificas, € considerada como incluida nesta definigdo.
(ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 1991,
3.2.7).

Intensidade luminosa, numa direcdo dada, de uma fonte que emite
radiacio monocromatica de frequéncia 540 X 10" Hz e cuja
intensidade energética naquela direcdo € de 1/683 watts por
esterradiano, 1 cd = 1 Im.sr. Unidade SI de intensidade luminosa.
(ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 1991,
3.1.50)
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lluminacéo de emergéncia:

Ldmen (Im):

lux (Ix):

lluminancia (Ey, E):

lluminacdo que deve clarear é&reas escuras de passagens,
horizontais e verticais, incluindo areas de trabalho e areas técnicas
de controle de restabelecimento de servigos essenciais e normais, na
falta da iluminagdo normal. [...] (ASSOCIACAO BRASILEIRA DE
NORMAS TECNICAS,1999, 3.11).

Fluxo luminoso emitido por uma fonte puntiforme e invariavel de 1
candela, de mesmo valor em todas as dire¢Bes, no interior de um
angulo solido de 1 esterradiano. Unidade S| de fluxo luminoso.
(ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 1991,
3.1.51)

lluminancia de uma superficie plana de um metro quadrado de area,
sobre a qual incide perpendicularmente um fluxo luminoso de um
[imen, uniformemente distribuido. Unidade Sl de ilumin&ncia.
(ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 1991,
3.1.52).

Em um ponto de uma superficie, € a razdo do fluxo luminoso d®,
incidente num elemento de superficie que contém o ponto dado, para
uma area dA desse elemento. Unidade: Ix = Im.m2. (ASSOCIACAO
BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 1991, 3.1.38).

Um foot candle (fc) é igual a 10,76 lux (AMERICAN BUREAU OF SHIPPING,

2001a).
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Luminancia (L, L):

Numa direcdo e ponto dados sobre uma superficie real ou

imaginaria, € a grandeza definida pela formula:

Lv = d®d,/dA.cosb.dQ

onde d®, é o fluxo luminoso transmitido por um facho elementar que
passa pelo ponto dado e que se propaga no angulo sélido dQ, que
contém a direcdo dada; dA é a area de uma sec¢ao desse facho que
contém o ponto dado; 8 é o angulo entre a normal e essa segao e a
direcdo do facho. Unidade: cd.m? = Im.m?sr' (ASSOCIACAO
BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 1991, 3.1.35).

lluminacé&o: “Aplicagdo de luz a uma cena e/ou a objetos, e suas circunvizinhangas,

para que possam ser vistos de maneira adequada.” (ASSOCIACAO BRASILEIRA DE

NORMAS TECNICAS,

1991, 3.9.1).

lluminacdo de emergéncia: “lluminacdo a ser utilizada nos casos de falha da
iluminagdo normal.” (ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 1991,

3.9.10).

lluminacdo de escape: “Parte da iluminagao de emergéncia destinada a assegurar

gue o caminho de escape seja efetivamente identificado e utilizado.” (ASSOCIACAO
BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 1991, 3.9.11).

lluminancia vermelha ou branca de baixa intensidade:

lluminacdo para adaptacdo ao escuro, onde as tarefas visuais sédo
executadas em operagfes noturnas e em areas onde pessoas
necessitam mover-se de um ambiente iluminado para um ambiente
escuro e manter boa visdo. (DEF STAN®" 00-25 (Part 6)/2 apud ABS,
2001a, p. 48)

®" U.K. Ministry of Defence. (1997). Human factors for designers of equipment, Part 6: Vision and
lighting (DEF STAN 00-25 (Part 6)/Issue 2). Ministry of Defence, Directorate of Standardization.

Glasgow, 1997.



133

Ofuscamento:
Condicao de visdo na qual ha desconforto ou reducéo da capacidade
de distinguir detalhes ou objetos, devido a uma distribuicdo
desfavoravel das Iluminancias, ou contraste  excessivo.
(ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 1991,
3.2.52).

Ofuscamento desconfortavel: “Ofuscamento que causa desconforto visual, sem
necessariamente enfraquecer a visdo dos objetos.” (ASSOCIACAO BRASILEIRA DE
NORMAS TECNICAS, 1991, 3.2.56).

Ofuscamento perturbador: “Ofuscamento que enfraquece a visdo dos objetos, sem
necessariamente causar desconforto visual.” (ASSOCIACAO BRASILEIRA DE
NORMAS TECNICAS, 1991, 3.2.57).

5.3.1 Normas vigentes no Brasil

5.3.1.1 Normas da Autoridade Maritima

Segundo as determinacfes das Normas da Autoridade Maritima para Embarcacfes
Empregadas na Navegacdo em Mar Aberto (NORMAM 01) (DIRETORIA DE
PORTOS E COSTAS, 2005a), devera haver iluminacdo de emergéncia de acordo
com a Convencdo SOLAS (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974)
em todas as rotas de escape, incluindo corredores, condutos de escadas e em cada
porta de acesso que dé acesso as vias de escape. O que implica que, nas
embarcacdes de passageiros com mais de 36 passageiros, as portas dos camarotes
e outras que dao acesso as vias de escape devem contar com iluminagcdo de

emergéncia.

As Normas da Autoridade Maritima para Embarcac6es Empregadas na Navegacao
Interior (NORMAM 02) (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005b) exigem um

sistema de iluminacdo de emergéncia com autonomia de trés horas na praca de
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bombas, no passadico ou local de controle da operacdo e nas areas de conveés
envolvidas na operagdo. Nao sdo contemplados os corredores e demais vias de

escape tanto dos alojamentos de passageiros quanto de tripulantes.

5.3.1.2 Convencao para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar — SOLAS

Nesta secdo serdo tratadas somente as determinacfes gerais e as relativas aos
espacos dos alojamentos dos tripulantes. Caso sejam abordados outros ambientes e
situacOes de iluminacdo que nao se apliguem aos alojamentos dos tripulantes, estes

serdo considerados em carater comparativo ou ilustrativo.

A Convencdo SOLAS (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974)
determina que o alagamento de um compartimento ndo torne inoperante a energia
elétrica, a iluminacédo de emergéncia, as comunicacdes interiores, 0s sinais e outros

dispositivos de emergéncia em outros compartimentos®.

Na regra 41, paragrafos 2.1 e 2.2, esta mesma Convencao dispde que o sistema de
iluminacdo dos setores normalmente ocupados por passageiros e tripulantes deve
ser alimentado pela fonte principal de energia elétrica do navio e que um sistema de
iluminacao (principal ou de emergéncia) ndo deve interferir no funcionamento do
outro. Também determina que deva haver uma iluminacao suplementar em todos os
camarotes dos navios de passageiros. Esta iluminacdo tem como objetivo indicar
claramente a saida, pode estar ligada a uma fonte de energia de emergéncia ou ter
uma fonte independente, deve acender quando for perdida a energia para
iluminacdo normal do camarote e devera permanecer acesa por, ho minimo, 30

minutos®.

Nos navios de passageiros, devera haver iluminacdo de emergéncia por um periodo
de 36 horas em todos os postos de reunido, estacdes de embarque e nos bordos,
em passagens, escadas e saidas que levem aos postos de reunido e estacdes de
embarque, nas passagens de servico e dos compartimentos habitaveis, escadas,

saidas e elevadores para pessoal, além de compartimentos necessarios a operacao

*® ORGANIZAGAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974, regra 9, § 8.1.
* ORGANIZAGAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974, regra 41, § 6.
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do navio, tais como praca de maquinas, geradores, estacdes e centros de controle,

governo, bombas de incéndio, de borrifo e de pordo, entre outros ™.

Os navios ro-ro de passageiros deverdo contar, além do disposto acima, com
iluminacao elétrica suplementar que possa operar quando todas as outras fontes de
energia elétrica falharem e em qualquer condicdo de inclinagdo do navio. Esta
iluminacdo devera ser tal que o acesso aos meios de salvamento seja facilmente
visivel. Em cada corredor dos compartimentos da tripulacdo, de recreacdo e de
servico, caso nao haja o sistema de iluminagcdo suplementar mencionado acima,
devera ser instalada uma lampada portatil operada por bateria recarregavel .

Nos navios de passageiros, aléem da iluminacdo de emergéncia, os meios de
escape, inclusive as escadas e saidas, deverdo ser marcados com tiras indicadoras
luminosas ou fotoluminescentes colocadas a ndo mais de 300 mm acima do piso,
em todos os pontos das rotas de escape, inclusive nos cantos e intersecc¢oes. Se for
utilizada iluminacao elétrica, esta devera ser alimentada pela fonte de energia de
emergéncia e ter sua eficiéncia mantida mesmo com a falha de uma unica luz ou a
perda de uma faixa luminosa. Além disso, o0s sinais indicadores da rota de escape e
da localizacdo de equipamentos de incéndio deverdo ser feitos de material
fotoluminescente ou devem ser iluminados. Nos navios de passageiros com mais de
36 passageiros, estas exigéncias também deverdo ser aplicadas as areas de

alojamento da tripulacéo’.

Os navios de carga deverdo contar com iluminacdo de emergéncia em todos 0s
postos de reunido, estacdes de embarque e bordos por um periodo de trés horas. A
iluminacdo de emergéncia devera operar por um periodo minimo de 18 horas em
todas as passagens de servico e dos compartimentos habitaveis, escadas e saidas,
elevadores de pessoal e seus tuneis verticais; além de compartimentos necessarios
a operacao do navio, tais como praca de maquinas, geradores, estacdes e centros

de controle, governo, bombas de incéndio, de borrifo e de pordo, entre outros’>.

©bid., regra 42, § 2.1

™ Ibid., regra 42-1, § 1.1e 1.2.

2 ORGAN|ZA(;AO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974, regra 13, § 3.2.5.1 € 3.5.2.2
® Ibid.,regra 43, § 2.1 e 2.2.
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5.3.1.3 Cdédigo Internacional para Sistemas de Seguranca contra Incéndios —
FSS

Como consta em seu preambulo:

O propoésito deste Codigo é fornecer normas internacionais para
especificacbes de engenharia especificas para sistemas de
seguranca contra incéndio exigidos pelo capitulo 11-2 da Convencédo
Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar, de 1974,
como emendada (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL,
2002, preambulo).

Este Codigo, em seu capitulo 11, determina que os sistemas de iluminagcéo a baixa
altura em navios de passageiros sejam aprovados pela Administracdo com base nas
Diretrizes para avaliagcdo, teste e emprego adotadas através da Resolucéo
A.752(18) da OMI (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1993b) ou numa
norma internacional que seja aceitavel pela OMI, neste caso a publicacdo da

Organizacao Internacional para a Padronizagéo 1ISO 15370:2001.

5.3.1.4 Resolucao A.752(18) da Organizacédo Maritima Internacional

Esta Resolucdo se aplica somente aos navios de passageiros com mais de 36
passageiros e tem como obijetivo orientar a aprovacgao, instalacdo e manutencéo da
iluminacdo a baixa altura, cujo proposito € possibilitar que a rota de escape dos
passageiros seja rapidamente identificada quando a iluminacdo de emergéncia for

menos eficiente devido a fumaca.

Além do disposto pela Convencdo SOLAS, em sua regra 13, § 3.25.1 e 3.5.2.2, a
iluminacdo a baixa altura deve ser continua, exceto quando interrompida por
corredores e portas, de forma a delinear visivelmente a via de escape. Esta
iluminacdo deve ser instalada no minimo em um lado dos corredores em uma

antepara a no maximo 300 mm do piso ou no piso a no maximo 150 mm da
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antepara. A iluminagédo deve ser instalada em ambos os lados de corredores com

mais de dois metros de largura.

Em corredores sem saida, a iluminacao a baixa altura devera ter, em intervalos nao
superiores a um metro, setas ou indicadores de direcdo equivalentes apontando em

direcdo a saida.

Em no minimo um dos lados das escadas, a iluminacao de baixa altura devera ser
instalada a uma altura inferior a 300 mm dos degraus. Esta devera possibilitar a
rapida identificacdo de um degrau para qualquer pessoa que esteja acima ou abaixo
dele. No caso de escadas com dois metros de largura ou mais, a iluminagéo devera
ser instalada em ambos os lados. Os degraus do topo e da base da escada deverao

ser identificados de forma a mostrar que ndo ha mais degraus.

Os simbolos aprovados pela OMI deverdo estar presentes na iluminacdo a baixa

altura para direcionar 0s passageiros para 0s pontos de reunido.

Todos o0s camarotes de passageiros deverdo ter um cartaz explicando o

funcionamento da iluminacéo a baixa altura.

Na figura 02 é apresentado um exemplo de cartaz que deve estar presente nos

camarotes dos passageiros.



138

0 ITAAMOL ITTKENTRIEMEI ZAT EINA
IL VOSTRO FOSTQ DI RIUNIDNE £

YOUR, ASSEMBLY STATIO IS
IHRE SAMMELPLATZ IST ‘

BAl o

LA SUA CABINA E
nloale |a | o ] a

pramic 10109

’ AMAPOMOE ALMTTHE

USCITA D'ENERGENZS
ESCAPE ROUTE

HAUPTFLUCHTVEG "

E4EAPHIE. ABAPOMOT ATTHE
USCITA D'ENERGENZA [ SECOUNDARY
SECONDARY ESCAFE ROUTE

DECK 10 ALTERNATIVE FLUCHTWEZ  Rmmmiilh

GENERAL EMERGENCY ALARM H H N H B B N N—

MENND THNA KRATHOT TEONALE GENERALE DY ALLARKWE CENERAL EWERGENCY ALARN YEFHALTEN IN NDTFALL
TO MO(RD D44 HRSWIT ANOTENITA AD 7 FEDM OYTW £ | UNGO THE CENERAL. ] 7
7 B ITFTWOTT N7 ACVOTGETM N0 ARINCA FECAAA M POST DU SHOT AND ONE LONG MLAIZ UG 1 LANT TON BEN
Bk WEPT KA ZHUAETE WE TA RUM LSEO LE VE O aAsT. ALY
KOTSUTHA KN THN ISTRRETPS TOT NXJOf. ENERCEN 24 LE QLA BOHO WHEM YU HEAR THE TEHEN T BITE VAMNE KUEOUNG
FERULATE NEL MO AT (N RN CLITHRE 40 LMD NETTUNZSVESTE AN,
TN MDTIZTE ATTD TO TNA SOPEITE TA TETTA E= T TOUR B FEGEHEN SE RCH BITTE 2V 1PN
RREDNNELY R YR BAAMELFLATZ BENUTEN S€ NE
DE POTG IWFTE TO IIEB0D DE KA KIENETE N CASO 4 VERILITA LINITA] ASTURY STATOR FLIKHTVECE. CEXENNZEXHNI
IO 1) ZWHENTPUIHL TIT (LDNT 0K CIPRDN E TULLE JOME LA 0 1 28s LEAD YL W EENNREN JE PUHE
ON0E NHKETE B H THWATOXITHIH KA T4 POST O AUNONE S4RA WOCATA COW
TCA B4 DT GUHIEITH 2 ATTOK HL H THE UNLKELY EVENT OF 09 GNEDA ZURAGUOEN ARDLEZETON
T TYH (EPYTIONY 0T EXOTE e FEDLCED WEEAITY IH XRAKRS ROHTBEFERH M GAENGEN LD TREPFEN
CPATITHI, A N SAANETE THY THUMTQISTHIH ND ATAKHAY, U AL MFCAENEEN ERS-EMT BN LCHTITREREN
IIOTT SASPOWNTT KA I IKG'EL JKATA WHIKT FLODA MLL ILLNINATE THE MW BXEN [ER DEN WER UM BANELALATZ
TOT MLAZWATIE TON SAPOWIN TILFE O OB L RTBLT.
HOTDRL © NUET &4 TAI (WHIE) TPEE ToH
TN TTTHENTPIO ZAL
CHTURE ALVATREG
1. $OPECITE TO ZIDAO IAT 2 2, BHITE THN Z0hH P2 A0 THY K e 3. BAVE THH ISNH AT TACTE FKA/A
1. WILAE L SALYADENTE o NEDH AT KM KASZTE THH NE &= 2. STAMOENE B L DHEHA
1. RUT M YILR LIRS JWORET .. KA ATWEND AT 3. FUT HE GELT AMD TIGHTEN WELL
1. FETTUNGEVESTE AN T PASGARE LA CHIHA ATTORND W 207 3 1 5 00 DIRTIL AN LWO
Y, FIANDHI & CADGIE OO L GAKSD ] \ TEHEN T 0K FST

) CEDITII
A --} 2 PLYCE THE BELT AROUND VEUR 'WiST
¢ g AO QI ar

Figura 02 — Cartaz ilustrativo das vias de escape e procedimentos
de emergéncia

Fonte: Catalogo comercial de Prolink International AS. Disponivel em:
<www.prolink.no > Acesso: 07 ago. 2013.

Note-se que ha indicacdo do ponto de reunido (A) e marcacdo da rota de escape
principal (linha continua) e secundaria (linha tracejada). Ha, também, uma planta do
convés onde esta localizado o camarote e do convés das embarcacfes salva-vidas,

com a indicacédo dos pontos de reunido.

A iluminacdo a baixa altura deve dirigir a maganeta da porta de saida. Para evitar

confuséo, nenhuma outra porta deve receber iluminacao similar (ver figura 03).


http://www.prolink.no/
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Instalagéo para Instalacéo para Instalagéo para
porta de correr porta dupla pivotante porta pivotante
“ . 2 7T " | [E

Figura 03 — lluminag&o de baixa altura em portas ndo estanques

Fonte: Baseado em catalogo comercial de Prolink International AS. Disponivel em:
<www.prolink.no > Acesso: 07 ago. 2013.

A iluminacao a baixa altura deve indicar a forma de abertura de portas de correr e de

portas estanques.

Os sinais e marcacfes das vias de escape e da localizagcdo dos equipamentos de
combate a incéndio deverdo ser feitos com material fotoluminescente ou marcados
por iluminacédo e deverdo estar situados nos 300 mm inferiores das anteparas. Em
todas as saidas deverd haver simbolos iluminados de saida que deverdo estar
localizados nos 300 mm inferiores da porta do lado em que estiver a macaneta.
Todos os sinais deverdao ser de cor contrastante com a do fundo em que forem

colocados (antepara ou piso).

As tiras fotoluminescentes (ver imagem 02), a menos que especificado, ndo poderéo
ter largura inferior a 75 mm. SO serdo aceitas faixas de menor largura nos casos em
gue sua Iluminadncia seja aumentada proporcionalmente. Os materiais
fotoluminescentes dever&o prover no minimo 15 mcd/m? medidos 10 minutos apds a

remocao da fonte externa de iluminacéao.


http://www.prolink.no/
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Imagem 02 — Sistema de iluminacdo a baixa altura com material fotoluminescente

Fonte: Imagem capturada de video disponivel em:
<http://mww.youtube.com/watch?v=eU8arO5Rhaw> Acesso: 11 set. 2013.

Os sistemas alimentados por energia elétrica deverdo estar conectados a fonte de
energia de emergéncia. Em navios existentes, estes poderado ser conectados a fonte
principal de energia desde que seu sistema independente de baterias forneca uma

autonomia de pelo menos 60 minutos.

Os sistemas alimentados por energia elétrica devem ter em suas partes ativas uma
iluminancia minima de 10 cd/m? e as fontes pontuais devem prover ndo menos do
gue 150 mcd de intensidade esférica média com um espacamento maximo de 100

mm entre [ampadas (ver imagem. 03).


http://www.youtube.com/watch?v=eU8arO5Rhaw
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Imagem 03 — lluminacao de baixa altura com LEDs

Disponivel em:
< http://www.maritimejournal.com/news101/industry-news/low_location_lighting_system>
Acesso: 23 set. 2013.

Os sistemas com fontes pontuais de LEDs devem ter uma intensidade pico de, no

minimo, 35 mcd.

5.3.1.5 Convencéo sobre Alojamento da Tripulacdo a Bordo (Revisao) — C92

Os camarotes e refeitorios dos navios que ndo os de passageiros deverdo ser

convenientemente iluminados por luz natural e contar com luz artificial adequada™.

Todos os locais reservados a tripulacdo deverdo ser convenientemente iluminados.
A iluminacéo natural nos alojamentos devera ser tal que permita a uma pessoa com

visdo normal ler a luz do dia, em tempo claro, um jornal comum. Quando né&o for

* ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949, parte III, artigo 9°, alinea 1.


http://www.maritimejournal.com/news101/industry-news/low_location_lighting_system
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possivel obter um sistema de iluminacdo natural conveniente, instalar-se-4 um

sistema de iluminacéo artificial que produza o mesmo resultado” .

Todo navio deve contar com um sistema de iluminacgdo elétrica nos alojamentos da
tripulacdo. Se ndo existirem duas fontes independentes de energia elétrica, devera
ser previsto um sistema de iluminacdo de emergéncia por meio de lampadas ou

aparelhos de modelo aprovado’.

A iluminacdo artificial devera ser tal que beneficie ao maximo os ocupantes do

recinto”’.

Deveré ser instalada uma lampada de leitura sobre cada beliche®.

5.3.1.6 Convencdo sobre Alojamento da Tripulacdo (Disposicdes

Complementares) — C133

A Convencao 133, em seu artigo 11.°, dispde praticamente 0 mesmo que O
determinado pela Convencdo 92, com a diferenca de que substitui o rudimentar
sistema de avaliacdo proposto pela Convencao anterior pela determinacdo de que a
Autoridade Maritima adote as normas apropriadas para iluminac&o natural e artificial.
Estas normas ndo estdo especificadas nas Normas da Autoridade Maritima

brasileira.

» ORGAN|ZA(;AO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949, parte lll, artigo 9°, alinea 2.
® Ibid., Parte IlI, artigo 9°, alinea 3.
" bid., Parte Ill, artigo 9°, alinea 4.
® Ibid., Parte IlI, artigo 9°, alinea 5.
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5.3.2 Recomendacg®bes de especialistas

5.3.2.1 Convencéo sobre Trabalho Maritimo — C186

Esta Convencdo mantém a exigéncia das Convencdes anteriores de que, com a
possivel excecdo dos navios de passageiros, 0s camarotes e refeitérios dos
tripulantes sejam iluminados por luz natural e contem com iluminagéao artificial

adequada.

Com excecao do paragrafo anterior, todas as determinagfes desta Convencao
relativas a iluminacdo das embarcacbes séo feitas em carater de diretrizes de

cumprimento ndo obrigatorio.

Um aspecto curioso é que esta Convencdo mantenha a redacéo da C 133 no que
diz respeito a existéncia de um sistema ndo necessariamente elétrico de iluminagao
de emergéncia em desacordo com a Convencdo SOLAS, que exige um sistema de
iluminacdo de emergéncia por meio de energia elétrica. Isto talvez se deva ao fato
de que esta Convencéao se aplica a todas as embarcacdes salvo as de construcao

tradicional e aos navios de guerra, ou seja, também a embarcacdes ndo SOLAS.

Diferentemente das Convencdes anteriores, dispbe sobre a iluminacdo dos
sanitarios — que deve ser “suficiente” — e sobre a iluminacdo da enfermaria, que

deve assegurar o conforto e facilitar o tratamento dos pacientes.

5.3.2.2 Padrdes militares

Em funcdo das exigéncias de combate, ao contrario do que acontece com 0s niveis
de ruido recomendados, os padrdes de iluminacdo do Departamento de Defesa dos
EUA (DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012) sdo mais rigorosos do que os das

Marinhas Mercantes.
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7

O rigor das especificacbes € ilustrado por determinacBes aparentemente Gbvias,
como a de que deve haver controles de iluminacdo na entrada e saida dos espacos
fechados. Uma exigéncia interessante € a de que os controles de iluminacdo em

espacos normalmente escuros sejam iluminados.

Onde ha iluminacdo natural externa ou outra fonte de iluminacéo variavel, deve
haver a possibilidade de regulagem da iluminacdo em funcdo das condi¢cdes do
ambiente e da necessidade de iluminacdo de baixa intensidade para adaptacéo ao

escuro.

A regulagem fina e continua de intensidade deve estar disponivel em todos os

painéis, teclados retro-iluminados, saidas e iluminacdo de tarefas.

As fontes de luz ndo deverdo piscar de forma perceptivel. A iluminacdo deve ser

distribuida de forma a reduzir o ofuscamento e a reflexao.

Algumas tarefas de inspecéo poderao exigir fontes pontuais de iluminacao das quais

nao se possa evitar o ofuscamento.

As fontes de luz ndo devem ser localizadas de forma que pessoas subindo escadas
possam olha-las diretamente e devem ser posicionadas de maneira que facilite a

manutencao.

N&o se deve instalar iluminacdo vermelha onde seja necesséario o reconhecimento

de cores, a leitura de mapas e da simbologia de cores.

Onde for necesséria a adaptacdo ao escuro, todos os displays e fontes de emisséo
de luz deverdo ter sua intensidade regulavel a um nivel de baixa iluminancia de pelo
menos 0,000035 cd/m?.

A iluminacdo de emergéncia devera ser provida quando falhar o fornecimento para a
iluminacdo normal. A fonte de suprimento da iluminacdo de emergéncia devera ser

independente da fonte de energia da iluminacdo normal.
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No quadro 17 sdo apresentados os niveis de iluminancia exigidos pelo
Departamento de Defesa dos EUA para espacos e tarefas especificos ndo sujeitos
as exigéncias da iluminacdo de baixa intensidade. A iluminancia € medida no objeto

da tarefa ou a 76 cm acima do solo.

_ _ lluminancia
Ambiente (por tipo ou tarefa) > .
Desejavel (Ix) Minima (Ix)

Passagens e corredores 215 150
Escadas normais e de grande inclinacao 215 110
Salas de estar 540 300
lluminag&o de emergéncia 55 30
Abrigos subterraneos e moveis 20 10
Refeitorio 540 300
Leitura (tamanho jornal) 540 325
Salas de recreacao 540 300
Biblioteca 755 540
Espacos sanitarios (geral) 540 325
Espacos sanitarios (pias e espelhos) 540 540
Espacos sanitarios (sanitarios) 540 150

Quadro 17 — Exigéncias militares de iluminacao para espacos e tarefas especificos

Fonte: adaptado de Department of Defense Design Criteria Standard —
Human Engineering (DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012, p. 145-146).
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5.3.2.3 American Bureau of Shipping — ABS

O ABS concede as notagdes opcionais HAB e HAB+ (AMERICAN BUREAU OF
SHIPPING, 2001a) aos navios que cumprem seus padrdes minimos. Os objetivos
declarados destas nota¢cdes sdo a adequacao ao desempenho das tarefas visuais, a
facilitacdo da movimentagédo e o bem-estar da tripulagdo a bordo dos navios. Os
requisitos para a concessédo das duas notacdes sao idénticos e ndo incluem a
iluminacdo de emergéncia coberta pela Convencdo SOLAS e por resolucdes da
OMI. As medicOes sao feitas segundo condi¢cdes determinadas e de acordo com
procedimentos e equipamentos constantes em IESNA RP-12-97. Em espagos com
janelas ou vigias e onde houver necessidade de determinar os niveis minimos de
iluminancia de fontes artificiais, as medi¢cdes deverdo ser feitas a noite. Para as
medicdes de iluminacdo maxima de camarotes, as medicbes devem ser feitas com
todas as luzes apagadas e todas as cortinas e protecdes contra iluminagao
fechadas. O ofuscamento perturbador e o ofuscamento desconfortavel sé&o
verificados por meio de inspecéo visual e somente nos postos de trabalho criticos

tais como a ponte de comando, a sala de radar e postos de controle.

Os espacos contemplados no guia do ABS sao divididos em alojamentos dos
tripulantes, espacos de navegacao e controle, espacos de servico e espacos de

operacéo e manutencao.

Os indices de iluminacdo geral e de tarefas nos espacos estudados sao
apresentados no quadro 18. Os valores entre parénteses sdo 0s niveis ergonémicos
recomendados, de cumprimento ndo obrigatorio para a obtencdo das notacdes

opcionais.
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Espaco llumin&ncia em lux
Passagens, corredores, escadas e acessos internos 110 (215)
Passagens, corredores, escadas e acessos externos 110
(noite)

lluminac&o geral de camarotes e sanitarios 5
(unidade sanitaria, vestiario, etc.)

lluminacdo maxima quando ha tripulantes dormindo 30
lluminagé&o geral para banho 325
Leitura e redacéo

(escrivaninha ou luz de leitura do beliche) >40
Espelhos 540
Refeitorio 300
Salas de estar 300
Biblioteca 540
Salade TV 150
Ginasios 300 (500)

Quadro 18 — lluminancias exigidas pelo ABS para a concesséao das notacdes HAB e HAB+

Fonte: Guide for Crew Habitability on Ships (AMERICAN BUREAU OF SHIPPING, 2001a, p. 50).

As iluminancias maximas exigidas pelo ABS para os espacos onde ha necessidade

de adaptacao ao escuro sdo apresentadas no quadro 19.

Area llumin&ncia em lux
Escadas, corredores e espacos interiores 5a20

Areas da ponte de comando (incluindo mesa de 0 a 20 (com ajuste de
mapas, obstaculos e corredores e espacos poténcia continuo)
adjacentes)

Quadro 19 — lluminancia para adaptacéo ao escuro segundo ABS

Fonte: Guide for Crew Habitability on Ships (AMERICAN BUREAU OF SHIPPING, 2001a, p. 54)
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5.3.2.4 ltiro lida

O olho humano € sensivel a luz com comprimentos de onda entre 400 nm (azul) e
750 nm (vermelha). Dentro desta faixa, a sensibilidade néo é uniforme, atingindo seu
ponto maximo em torno dos 550 nm (amarelo esverdeado).

O rendimento visual tende a crescer, a partir de 10 lux, com o logaritmo do
iluminamento, até cerca de 1.000 lux. A partir deste ponto os aumentos do
iluminamento ndo provocam melhoras sensiveis no rendimento e a fadiga visual
comeca a aumentar. Recomenda-se utilizar 2.000 lux como iluminamento maximo,
com excecdo de casos como o de montagens ou inspecdes de pecas pequenas e
complexas, com pouco contraste, quando se pode atingir os 10.000 lux (IIDA, 2005).

No quadro 20 séao apresentados os niveis de iluminamento recomendados por Itiro

lida em seu livro Ergonomia: projeto e producéo (IIDA, 2005).
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_ lluminamento .
Tipo Exemplos de aplicacéao
recomendado (lux)

lluminacao geral de

_ 5-50
ambientes externos
20-50
lluminacao geral para
locais de pouco uso
100-150
200 - 300
lluminacao geral em locais
de trabalho
400 - 600
1.000 - 1.500
lluminacao localizada 1.500 — 2.000

lluminacao externa de
locais publicos como
estradas, ruas e patios.
lluminagdo minima de
corredores e
almoxarifados.

Escadas, corredores,
banheiros, zonas de
circulacdo, depdsitos e
almoxarifados.
lluminagdo minima de
servico. Fabricas com
maquinaria pesada.
lluminacgao geral de
escritorios, hospitais e
restaurantes.

Trabalhos manuais pouco
exigentes. Oficinas em
geral. Leitura ocasional e
arquivo. Sala de primeiros
socorros

Trabalhos manuais
precisos, com revisdo e
desenhos detalhados.
Trabalhos minuciosos e
muito detalhados,
manipulacdo de pecas

pequenas e complicadas.

Quadro 20 — Niveis de iluminamento indicados para distintas aplica¢cdes segundo lida

Fonte: Ergonomia: projeto e producéo (IIDA, 2005, p. 464).
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5.3.2.5 Sistema de lluminacdo de Emergéncia — NBR 10898 : 1999"°

Devido ao fato desta norma ndo ser destinada as embarcacdes, ela é apresentada
juntamente com as recomendacdes, a titulo de comparacdo entre os padrdes

adotados para instalacdes em terra e os destinados as embarcacoes.

A iluminagéo de emergéncia deve garantir um nivel minimo de iluminamento no piso
de 5 lux em locais com desnivel (escadas ou passagens com obstaculos) e de 3 lux
em corredores e locais de refugio planos.

As luminarias devem ser instaladas abaixo do ponto mais baixo do colchdo de
fumaca possivel de se formar no ambiente. A altura a que pode baixar este colchdo
€ a das saidas naturais e de ventilacdo forcada com fluxo adequado existentes no

local.

Em corredores e escadas, quando a fumaca puder invadir totalmente o local em
funcdo da falta de ventilacdo adequada € indicada a instalacdo de faixas no piso

com iluminacgéo prépria ou pintura fosforescente na parede ou no chao.

A iluminacdo deve permitir o reconhecimento de obstaculos por aclaramento do
ambiente ou por sinalizacdo luminosa e nao deve permitir sombras nos degraus de

escadas ou obstaculos.

A iluminacdo de sinalizacdo deve ter um fluxo luminoso de no minimo de 30 Im e
deve assinalar todas as mudancas de direcdo, obstaculos, saidas, escadas, etc. e

nao deve ser obstruida por anteparos ou arranjos decorativos.

Nas areas com possibilidade de incéndio e/ou fumaca propde-se que também seja
instalado um pisca-pisca ou equipamento similar para a indicacédo de saidas. Deve-

se evitar o ofuscamento por intensidade pontual.

" Associacgdo Brasileira de Normas Técnicas (1999)
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Os textos devem ser escritos em portugués com letra Universal 65, conforme
recomendado na NBR 14100. No caso de necessidade de acrescentar textos em
outros idiomas, estes deverdo seguir as mesmas caracteristicas do texto em

portugués.

Os textos apostos a luminaria deverdo ter fundo na cor branca reflectante, refletindo
a luz da fonte, ou transparente. Os simbolos gréaficos ou textos deverdo ser na cor
verde ou vermelha, com letras reflectantes. Também pode ser utilizado o fundo
vermelho ou verde com letras brancas. Os simbolos e textos ndo apostos a
luminaria deverao ter o fundo na cor branca e os simbolos e textos na cor verde ou
vermelha.

Recomenda-se o0 uso de faixas reflexivas ou “olho-de-gato” no nivel do piso ou
rodapé dos corredores e escadas, bem como faixas antiderrapantes de cores
chamativas.

Nos locais de trabalho, onde ndo pode haver interrupcao da iluminacédo, recomenda-
se que o nivel de iluminamento do sistema nao seja inferior a 70% no nivel de
iluminacao normal.

Anexo Informativo E

O limite minimo de iluminacdo adequada ao olho humano é de 1 a 2 lux.

Uma variacao instantanea de luz, de alta para baixa iluminacéo, de até 20 para 1 &

considerada aceitavel para a oftalmologia.

Uma iluminacgéo inferior a 3 Ix ndo permite a distin¢cdo de cores.

Entre as areas consideradas criticas estao:

e As saidas de ambientes iluminados para corredores ou escadas;

e As rampas com inclinagéo superior a 5%;
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e As saidas de locais bem iluminados para locais de menor iluminacéo;

e Os ambientes com desvios ou obstaculos.

5.3.3 Comentérios e observacdes

As determinagcbes da C 92 estipulam um processo rudimentar de avaliacdo da
iluminagdo. J4 a Convencdo 133 determina que as Autoridades Maritimas adotem
normas apropriadas para iluminagdo natural e artificial. Normas estas n&o

especificadas nas Normas da Autoridade Maritima brasileira.

Uma questdo importante presente nas determinacdes e recomendacdes analisadas,
€ a das diferencas de iluminancia entre ambientes adjacentes.

Se, por exemplo, a iluminacéo geral de um camarote for de 200 Ix, a iluminagcédo do
corredor adjacente devera ser de 10 Ix ou superior para manter a relacdo maxima de
iluminancia de 20 para 1, presente no anexo E (informativo) da NBR 10898
(ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 1999).

Outro aspecto que deve ser considerado a respeito da iluminacdo minima € o fato de

gue abaixo de 3 Ix ndo é possivel a distincao de cores.

Considerando-se a adaptacdo ao escuro, a iluminacdo dos ambientes que levam ao
exterior deve adequar-se a variacdo de luminosidade entre os periodos noturno e
diurno. Segundo recomendacdo do ABS, a iluminadncia de escadas e corredores
internos com necessidade de adaptacédo ao escuro deve estar entre 5 e 10 IX. Neste
caso, a iluminancia de um camarote adjacente a este corredor deve estar entre 100
e 200 Ix. Sendo assim, pode vir a ser interessante variar a iluminacdo de corredores
e camarotes de acordo com o periodo, mais intensa durante o dia e menos intensa a

noite.

Outro aspecto importante € o uso da iluminagdo para chamar a atencdo para

possiveis perigos ou obstaculos. Isto pode ser feito por meio do aumento da
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iluminacdo localizada ou de sinalizacdo luminosa. As estatisticas mostram que as
escadas sdo uma area critica com relagcdo aos acidentes pessoais a bordo (ver
secdo 3.2.). A iluminacdo proxima ao piso em corredores e escadas evita que o
usuario projete sombras no piso ou nos degraus e pode ser uma boa alternativa

inclusive para uso em conjunto com a iluminagéo de emergéncia a baixa altura.

A adequacao da iluminacéo aos ciclos circadianos dos tripulantes € uma atitude que
pode resultar em reducéo dos efeitos da fadiga nos tripulantes em servigco de quarto.
Isto pode ser conseguido por meio do aumento da intensidade da iluminagédo e da
exposicdo a certas frequéncias de luz por curtos periodos de tempo (CALHOUM,
1999). Ja os tripulantes em seu periodo de repouso, mesmo que durante o dia,
podem se beneficiar de menores niveis de iluminamento que induzam a sensacao

de periodo noturno.

A iluminacédo também deve levar em conta o aspecto psicolégico. Pode-se criar um
ambiente mais alegre e dindmico por meio da utilizacdo de dois ou mais graus de
luminosidade. A monotonia pode ser reduzida pela composicdo com cores

diferentes, desde que nao se exagere na complexidade visual (1IDA, 2005).

A iluminacdo dos camarotes e espacos de repouso deve ser mais suave que a dos
espacos de trabalho. Por outro lado, os padrbes de cores, 0s revestimentos de
pisos, anteparas e forros, conjuntamente com o mobiliario utilizado, podem contribuir
para criar um ambiente menos “institucional”. Esta diferenga na iluminagédo, nos
revestimentos, no mobiliario e nos padrdes de cores, além de tornar os alojamentos
mais acolhedores, contribuira para a diferenciacdo entre os espacos de trabalho e

de repouso e para a reducdo da monotonia.

Ainda que a sinalizacdo de emergéncia de piso ou na base das anteparas dos
compartimentos destinados tanto para passageiros quanto para tripulantes s6 seja
obrigatéria nos navios de passageiros com mais de 36 passageiros
(ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974, parte D, regra 13), seria
recomendavel que esta sinalizacéo fosse instalada nos alojamentos dos tripulantes
de todos os navios mercantes. Ainda que os tripulantes de um navio mercante

estejam familiarizados com as possiveis rotas de fuga, é possivel que devido a
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fumacga e ao choque Ihes seja dificil encontra-las. Por outro lado, a instalacdo de
faixas adesivas fotoluminescentes n&do implicaria em um aumento de custo

significativo.

O ofuscamento é provocado por objetos ou superficies de grande luminancia
presentes no campo visual e aos quais os olhos nédo estdo adaptados. A adaptacao
a diferentes niveis de lumindncia é possivel desde que o contraste ndo seja
demasiado elevado. Assim sendo, quando nao for possivel reduzir a intensidade ou
recobrir a fonte luminosa, pode-se aumentar o nivel de iluminacdo do ambiente para
reduzir o contraste (IIDA, 2005).

Com relacao ao ofuscamento, a determinacédo do Departamento de Defesa dos EUA
(DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012) de que a iluminagéo de escadas ndo deva ser
instalada de forma que uma pessoa que esteja subindo a escada possa ser
ofuscada, apesar de aparentemente Obvia, € importante e deveria ser levada em

conta quando do projeto de iluminacao de corredores e escadas.

Outra determinacao interessante presente nos padrdes de projeto do Departamento
de Defesa dos EUA (DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012) é a de a iluminacéo de
ambientes sujeitos a iluminacdo natural ou proveniente de outras fontes variaveis
deve ser regulavel para permitir a adaptacdo as condi¢cdes externas. Também neste
documento, ha a exigéncia de que os controles de iluminacdo de ambientes

normalmente escuros sejam iluminados.

Um aspecto importante com relacdo aos interruptores e controles de iluminacéo € a
sua localizacdo. Uma pessoa tende a buscar estes elementos onde, por sua
experiéncia, normalmente estariam localizados. Portanto, é importante que sua
instalacdo siga os padrbes adotados na construcdo civil, ou seja, no interior do
compartimento a que se destinam, proximos ao ponto de abertura das portas e a
aproximadamente 1,10 m de altura. No caso de controles de nivel de iluminacgéo, a
rotacdo no sentido horario, o movimento para a direita ou para cima devem

aumentar a intensidade da iluminacéo.
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5.4 Conforto térmico

Com relacao ao conforto térmico, 0s navios sdo um caso especial, uma vez que ndo
mantém uma orientacdo fixa em relagdo ao Sol, podem se mover para qualquer
regido climatica da Terra, sdo, na maioria dos casos, construidos em aco, um
material com alta condutividade térmica, e tém em suas maquinas de propulsao e

sistemas de vapor, entre outros, fontes de calor de alta poténcia.

O organismo humano necessita que sua temperatura interna se mantenha ao redor
dos 37° C. Isto é feito por meio de trocas de calor com o ambiente. Quando estas
trocas de calor ocorrem sem esforco, a sensagao é de conforto térmico. As principais
variaveis do conforto térmico sédo a temperatura, a umidade e velocidade do ar, e a
incidéncia de radiacéo solar (FROTA; SCHIFFER, 2012).

Se um individuo tem a sensacdo de frio ou calor, isto significa que ele esta
perdendo, respectivamente, mais ou menos calor do que 0 necessario para a
manutencado de sua temperatura ideal. Neste caso, o organismo é submetido a um
esforco adicional, o que pode resultar em fadiga, estresse e, sob condicbes
extremas, “[...] perda total da capacidade de trabalho e/ou problema de saude.”
(FROTA; SCHIFFER, 2012, p. 17).

Nesta secdo serdo apresentadas as determinacdes presentes nas Normas da
Autoridade Maritima, NORMAM 01 e 02, e nas Convencbes da Organizacdo
Internacional do Trabalho ratificadas pelo Brasil, Convencdes 92 e 133. Em seguida,
serdo apresentadas as determinacfes presentes na Convencao 186 da OIT, ainda
nao ratificada pelo Brasil e, por este motivo, tratada como recomendacdo; as
determinacdes no Departamento de Defesa dos EUA, também tratadas como
recomendacdes em funcdo de ndo se aplicarem a marinha mercante; e as
recomendacdes de especialistas e da Sociedade Classificadora American Bureau of
Shipping (ABS).
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5.4.1 Normas vigentes no Brasil

5.4.1.1 Normas da Autoridade Maritima

Segundo as determina¢gBes das Normas da Autoridade Maritima para Embarcacdes
Empregadas na Navegacdo em Mar Aberto (NORMAM 01) (DIRETORIA DE
PORTOS E COSTAS, 2005a) e das Normas da Autoridade Maritima para
Embarcacdes Empregadas na Navegacao Interior (NORMAM 02) (DIRETORIA DE
PORTOS E COSTAS, 2005b), nos camarotes dos tripulantes devera ser prevista
ventilag&o natural por meio de janela ou alboio com no minimo 0,1 m? dando para o
exterior da embarcacdo. Este sistema pode ser substituido por ventilagdo forcada

por meio de ventilador e/ou ar condicionado®.

Apesar da determinacdo presente no artigo 8° 8 5 da Convencdo 92
(ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949) de que a Autoridade
Maritima deva prescrever as condicfes do sistema de aquecimento dos alojamentos
dos tripulantes, ndo ha mencdo a aquecimento nas NORMAM 01 e 02 (DIRETORIA
DE PORTOS E COSTAS, 2005a, 2005b).

5.4.1.2 Convencdes ratificadas pelo Brasil

A Convencdo 92%' (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949)
determina que os camarotes tenham ventilacdo controlada e suficiente para manter
o ar em condi¢cdes satisfatérias e propiciar suficiente circulacdo do ar. Também
determina que todo navio que viaje nos tropicos ou no Golfo Pérsico tenha sistemas
de ventilacho mecanico e elétrico, sendo obrigatério apenas um destes meios
guando este for suficiente. Apenas um dos sistemas de ventilacdo mencionados
anteriormente é exigido no caso de navios que naveguem fora dos trépicos; a

autoridade competente podera isentar desta exigéncia 0s navios que naveguem em

% DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, anexo 3-L, artigo 6°, § c, alineas 1 e 2. Id. 2005b,
anexo 3-M, artigo 6°, 8§ c, alineas 1 e 2.
8 ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949, Parte III, Artigo 7°, § 1 — 5.
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aguas frias. A for¢ca motriz para o sistema de ventilacdo deverd, quando possivel,

estar disponivel sempre que a tripulacdo estiver a bordo e as condi¢des o exigirem.

Esta Convencdo — a Convencdo 92 — também determina que as embarcacdes
empenhadas em viagens para regides que ndo sejam os tropicos nem o Golfo
Pérsico deverdo ter uma instalacao conveniente de aquecimento nos alojamentos da
tripulacdo®. Este sistema devera funcionar sempre que a tripulacéo estiver a bordo
e as circunstancias assim o exigirem e deverdo ser utilizados vapor, agua ou ar
quente, ou eletricidade®. Sempre que for utilizada estufa, esta serd de tamanho
suficiente, serd convenientemente instalada e protegida e serdo tomadas medidas
para que o ar ndo fique viciado®. O sistema devera manter a temperatura em um
nivel satisfatorio. A autoridade competente devera prescrever as condi¢cdes para
este sistema®®. Os radiadores e outros aparelhos de aquecimento serdo instalados
de forma a evitar o risco de incéndio e a nao constituir fonte de perigo ou

desconforto para os ocupantes dos locais onde forem instalados®®.

A Convencéo 133 (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1970a) néo
faz determinacdes relativas a ventilagdo e ao aquecimento e dispde em seu Artigo
3.° que sejam aplicadas as determinacbes da Parte Ill da Convencdo 92

mencionadas anteriormente.

5.4.2 Recomendacfes de especialistas

5.4.2.1 Convencéo sobre Trabalho Maritimo — C186

Na Convencéo 186 (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 2006), as
determinacdes presentes na Convencado 92 e apresentadas anteriormente, de que o

sistema de ventilacdo deva propiciar suficiente circulacdo do ar e manté-lo em

82 ORGAN|ZA(;AO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949, parte lll, artigo 8°, § 1.
% |bid., parte Ill, artigo 8°, § 2 e 3.

® Ibid., parte IlI, artigo 8°, § 4.

% |bid., parte IlI, artigo 8°, § 5.

% Ibid., parte IlI, artigo 8°, § 6.
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condicdes satisfatorias e sobre a disponibilidade da forgca motriz necesséria ao seu
funcionamento, passaram & categoria de orientacdes®” de cumprimento n&o
obrigatdrio, o que parece representar um retrocesso em relacdo as Convencgoes

anteriores.

Por outro lado, a C 186determina que seja instalado um sistema de ar condicionado
nos alojamentos dos tripulantes quando o clima da regido de navegacao do navio
assim o exigir®, o que representa um avanco no que tange as Convencées

anteriores.

A disponibilidade de energia para o funcionamento do sistema de ar condicionado
esta presente na forma de orientacdo de cumprimento ndo obrigatério, assim como a
recomendacdo de que os sistemas de ar condicionado central ou individual sejam
instalados com o proposito de manter a temperatura e umidade do ar em niveis
satisfatorios e de assegurar suficiente nimero de trocas de ar. Ainda como
orientacdo, esta Convencdo recomenda que a instalacdo do sistema de ar
condicionado leve em conta as particularidades das operacdes no mar e que facilite
sua limpeza e desinfeccdo para prevenir e controlar a propagacdo de doencas.

Também orienta que este sistema ndo produza ruido e vibracdes excessivos.

5.4.2.2 Frota e Schiffer

Os parametros de ventilacdo apresentados no Manual de Conforto Térmico (FROTA;
SCHIFFER, 2012) das professoras Anésia Barros Frota e Sueli Ramos Schiffer séo,
juntamente com os do Departamento de Defesa dos EUA, os Unicos entre os
analisados que definem valores mensuraveis e variaveis em funcado do volume do

ambiente e do niumero de ocupantes.

Segundo Frota e Schiffer “[...] o primeiro critério de ventilagdo dos ambientes se
baseia nos requisitos basicos das exigéncias humanas [...]” (FROTA; SCHIFFER,

2012, p. 126), ou seja, suprimento de oxigénio e diluicdo do gas carbodnico presente

*" Orientagéo B 3.1.2.
8 ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 2006, norma A 3.1. artigo 7°, alinea b.
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no ar. Além desses papéis, a ventilacdo atua, entre outros, no controle da umidade
emitida por meio da exsudacgao e da respiracdo das pessoas presentes no ambiente,
no controle da temperatura, por meio da remocdo do excesso de calor, e na

dissipacéo de odores corporais.

Segundo recomendagbes da American Society of Heating, Refrigerating and Air
Condictioning Engineers (A.S.H.R.A.E.) e da American Conference of Governmental
Industrial Hygienists (A.C.G.I.H.) (TOLEDO®®, 1967, apud FROTA; SCHIFFER, 2012,
p. 223), para um camarote para dois tripulantes que tem no minimo, segundo as
Normas da Autoridade Maritima, 5,64 m* (1,90 m X 1,50 m X 1,98 m), deve haver
uma vaz&o minima de ar por ventilagdo de aproximadamente 12 m%hora para evitar
concentracdo de CO, acima de 0,6% e de aproximadamente 90 m%hora
(aproximadamente 16 trocas/hora) para a dissipacéo de odores corporais de adultos

em atividade sedentaria (ver gréafico 11).
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B - Vazao para evitar a concentragao de CO, além de 0,6%
C - Vazao para a dissipagao de odores corporais de adultos em atividade sedentaria
D - Curva C acrescida de 50% para o caso de adultos em atividade fisica moderada

Grafico 11 — Vazao de ar segundo necessidades

Fonte: adaptado de gréfico em Manual de Conforto Térmico (Frota; Schiffer, 2012, p223).

¥ TOLEDO, E. Ventilacéo Natural dos Edificios. Lisboa, Laboratério Nacional de Engenharia Civil,
1967.
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No caso de um camarote para nove tripulantes com 2,22 m? de area de piso por
tripulante (NORMAM 01)® e pé direito de 1,98 m (C 133)*!, cujo volume total seria
de 39,56 m*® ou de 4,40 m® por pessoa, a vazdo minima recomendada para a
dissipacdo de odores corporais de adultos em atividade sedentaria seria de
aproximadamente 297 m?® por hora (aproximadamente 7,5 trocas/hora), ou 33
m®hora por pessoa. Para as embarcacdes empregadas na navegacao interior, 0
volume minimo correspondente a cada tripulante em um camarote para nove
tripulantes é de 2,97 m® (NORMAM 02)%, 0 que aumenta o volume minimo de
ventilagdo para a dissipacdo de odores corporais de adultos em atividade sedentéaria

para aproximadamente 45 m*/hora por pessoa (aproximadamente 15 trocas/hora).

Em seu manual, Frota e Schiffer apresentam trés indices para a determinacao das
zonas de conforto térmico, que se aplicam tanto para refrigeracdo quanto para
aquecimento. O primeiro deles, a Carta Bioclimatica de Olgyay (ver grafico 12),
considera a temperatura de bulbo seco, a umidade relativa do ar, a velocidade do ar,
a insolacéo e que a pessoa estara usando uma vestimenta leve e em atividade fisica
leve em um local de clima quente (FROTA, SCHIFFER, 2012, p. 178).

% DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, anexo 3-L, artigo 6°, § b, alineas de 1 a 5.
- ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1970a, parte II, artigo 10°.
2 DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005b, anexo 3-M, artigo 6°, § b, alineas 1 — 5.
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Grafico 12 — Carta Bioclimatica

Fonte: KOENIGSBERGER, O et alli®®, 1977, apud FROTA, AB; SCHIFFER, SR, 2012, p 178.

Note-se que o incremento da velocidade do ar aumenta a area da zona de conforto
em direcdo a regido de temperaturas mais altas, ja a incidéncia de radiacdo leva a

zona de conforto para as temperaturas mais baixas.

O segundo € o Indice de Temperatura Efetiva, de Yaglow e Houghten (ver gréafico
13), um indice subjetivo definido em funcédo da correlacdo entre as sensacfes de
conforto e as condi¢Bes de temperatura, umidade e velocidade do ar para pessoas
em atividade fisica leve, usando roupas leves em climas quentes (FROTA,
SCHIFFER, 2012, p. 27).

% KOENIGSBERGER, O et alli Vivienda y edificios en zonas calidas y tropicales Trad Emilio Romero
Ros Madrid, Paraninfo, 1997
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Grafico 13 — Nomograma de Temperatura Efetiva

Fonte: Koenigsberger, O et alli**, 1997 apud FROTA, AB; SCHIFFER, SR 2012, p 179.

A temperatura medida no termémetro de globo indica a temperatura de radiacao
uma vez que o bulbo do termémetro é envolto por uma esfera de vidro negro que

absorve as radiacdes da envoltoria.

A temperatura de bulbo Umido é um indicador da umidade do ar. O bulbo do
termdmetro € envolto em material poroso que € permanentemente umedecido com
agua destilada. Quanto menor a umidade relativa do ar, maior a evaporacdo da agua
do material que envolve o bulbo e, devido ao fato de que a evaporacdo consome

calor (resfriamento evaporativo), menor a temperatura registrada pelo termémetro.

% KOENIGSBERGER, O et alli Vivienda y edificios en zonas clidas y tropicales Trad Emilio Romero
Ros Madrid, Paraninfo, 1997
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Para a verificagdo da situagdo de conforto térmico de um determinado ambiente
traca-se uma reta ligando os pontos correspondentes a temperatura indicada pelo
termdmetro de bulbo seco ou pelo termémetro de globo e a temperatura de bulbo
umido. Se a reta cruzar a area verde do nomograma, a temperatura do ambiente

esta na zona de conforto.

Por exemplo, a uma temperatura de 30° C e umidade relativa de 70%, a temperatura
de bulbo Umido sera de 26° C no nivel do mar (FROTA, A.B.; SCHIFFER, S.R. 2012,
p. 180). Tracando-se a reta unindo os pontos correspondentes as temperaturas de
bulbo seco e umido, verifica-se que a velocidade do ar deveria estar entre 0,5 m/s e

1,5 m/s para permanecer na zona de conforto.

O terceiro indice apresentado no Manual de Conforto Térmico é o indice de Conforto
Equatorial de Webb (ver gréafico 14). Este indice foi desenvolvido para ser aplicado
as regides de clima quente e Uumido e baseou-se em observacdes feitas em
habitacdes correntes em Cingapura e em uma escala climatica desenvolvida

especialmente para climas tropicais.

O processo de determinacéo da temperatura resultante é semelhante ao do indice
de Temperatura Efetiva: traca-se uma reta ligando a temperatura de bulbo seco a
temperatura de bulbo Umido. A interseccao desta reta com as curvas de velocidade

do ar indicara a temperatura resultante.

Para a determinacédo da zona de conforto Webb elaborou o Grafico de Conforto de
Cingapura baseado em dados obtidos por meio de psicologia experimental e analise
de testes. Estes testes foram aplicados em individuos aclimatados a regido. Este
grafico indicou uma regido de optimum climéatico em torno dos 25,5° C da escala do

indice de Conforto Equatorial.
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Gréfico 14 — Nomograma de indice de Conforto Equatorial

Fonte: WEBB,**1960, apud, AB; SCHIFFER, SR 2012, p 182.

Aplicando-se 30° C de temperatura de bulbo seco e 26° C de temperatura de bulbo
umido, os mesmos valores utilizados no exemplo de aplicacdo do indice de
Temperatura Efetiva, obtém-se 1,0 m/s de velocidade do ar para que se chegue ao
optimum de 25,5° C.

5.4.2.3 American Bureau of Shipping — ABS

O American Bureau of Shipping (ABS), em seu Guide for Crew Habitability on Ships
(AMERICAN BUREAU OF SHIPPING, 2001l1a), estipula que os camarotes dos

% WEBB, C G A Confort Graph for life in tropics New Scientist Volume 8, p 1634/1645
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tripulantes deverdo ter um sistema de aguecimento, ventilagcdo e condicionamento
do ar (HVAC) para obtencdo da notacdo HAB ou HAB+. A Unica referéncia a
ventilagdo, além de sua definicdo, € a de que velocidade do ar ndo deve superar 0,5

m/s no interior dos ambientes.

Os parametros de conforto térmico levados em conta pelo American Bureau of
Shipping (2005a) para a concessao das notagbes HAB e HAB+ para os alojamentos
dos tripulantes consideram que as condi¢cbes térmicas de um ambiente serdo

aceitaveis quando satisfizerem 80% de seus ocupantes.

As variaveis consideradas nos dois guias analisados®® para definir o grau de conforto
térmico de um ambiente incluem temperatura do ar, umidade relativa, gradiente
horizontal e vertical de temperatura nos camarotes e velocidade maxima do ar, que

nao deve ultrapassar 0,5 m/s no interior do ambiente.

Para a obtencdo da notacdo HAB, os camarotes deverdo ter um sistema de
aquecimento, ventilacdo e condicionamento do ar (HVAC) capaz de prover uma
temperatura de retorno de 22° + 1° C para cada zona HVACY'. Além disso, cada
zona devera ter um termostato para reaguecimento e desumidificacdo de um grupo

de ambientes.

Para a obtencdo da notacdo HAB+, os camarotes dos tripulantes deverdo contar
com um sistema HVAC ajustavel capaz de manter a temperatura dos camarotes
entre 18° C e 26,5° C. Devera haver um termostato por camarote para regulagem de

temperatura e desumidificacéo.

Em ambos os casos (HAB e HAB+), a umidade relativa do ar deve ser mantida entre
30% e 70%; a diferenca de temperatura entre os niveis 100 mm e 1700 mm acima
do piso deve ser mantida em, no maximo, 3° C. Além disso, a velocidade do ar ndo
deve ultrapassar 0,5 m/s e a diferenca de temperatura entre a superficie da antepara

adjacente aos beliches e a temperatura do ar do camarote deve ser inferior a 10° C.

% Guide for Crew Habitability on Ships (AMERICAN BUREAU OF SHIPPING, 2001a) e Guide for
Passenger Confort on Ships (Id., 2001b)

" Um espaco ou grupo de espacos que tem sua temperatura, umidade, limpeza e distribuicéo do ar
controladas independentemente. (Id., 2001a).
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As exigéncias do ABS para a concessao das notacdes HAB e HAB+ sdo as Unicas,
juntamente com as do Departamento de Defesa dos EUA, que consideram as
diferengcas de temperatura vertical e horizontal no interior dos camarotes. Estes
parametros sdo importantes na medida em que estdo relacionados ao isolamento

térmico de conveses e anteparas.

5.4.2.4 Padrdes militares

O Departamento de Defesa dos EUA determina que em espacos fechados onde
haja um volume de 4,25 m® ou menos por pessoa, seja suprida uma ventilacéo de,
no minimo, 0,85 m®min (51 m*h) por pessoa, sendo que aproximadamente dois
tercos deste ar deve provir do exterior (DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012). Note-

se que este volume de ventilagdo € superior ao da curva C do grafico 11.

Para espacos onde haja um volume maior por pessoa, a ventilacdo determinada &

semelhante a apresentada no grafico 11.
Os espacos fechados deveréo ter, no minimo, seis trocas de ar por hora.

A velocidade do ar deve ser de, no maximo, 0,3 m/s onde haja papéis soltos ou
manuais em uso, 0,5 m/s em situacdes normais, e de, no maximo, 1 m/s quando

haja necessidade de ventilagdo dirigida ao pessoal.

Segundo o Departamento de Defesa dos EUA, todos os espacos ocupados por
pessoal por um periodo continuo de 20 minutos ou mais deverdo contar com um
termostato destinado a regulagem da temperatura e a desumidificacdo
(DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012).

A temperatura efetiva a bordo de embarcac¢fes deve ser de, no minimo, 18° C e de,
no maximo, 29,5° C. A temperatura maxima recomendada é de 25,5° C. O calculo da
temperatura efetiva é realizado por meio do indice de Temperatura Efetiva

apresentado no grafico 13.
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A umidade relativa do ar deve situar-se entre 30% e 70%.

O objetivo com relagcdo a temperatura e a umidade relativa do ar é de uma

temperatura situada entre 21° C e 25° C, e a umidade relativa do ar de 45%.

Outro aspecto considerado € a diferenca entre a temperatura no nivel do piso e a no
nivel da cabeca de uma pessoa, que nao deve ser superior a 5,5° C, sendo que a
diferenca recomendada € de 3° C ou menos. Nos camarotes, uma diferenca de até
10° C entre a temperatura da antepara adjacente aos beliches e a temperatura

média do ar ambiente é considerada aceitavel.

5.4.3 Comentarios e observacdes

Com relacao a ventilacdo, as determinacdes das Normas da Autoridade Maritima 01
e 02 (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, 2005b) ndo tém efeito real na
guantificacdo da renovacao do ar e, portanto, na qualidade da ventilacédo. Isto ocorre
porque a determinacdo da instalagcdo de uma janela ou alboio com area minima de
0,1 m? independe do nimero de ocupantes do camarote, que pode ser de um a nove
tripulantes, e de seu volume, que pode variar de 5,64 m*, para quatro tripulantes, a

39,56 m*, para nove tripulantes.

A Convencdo 92 (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949)
determina que a ventilacdo seja suficiente para que as condicbes do ar sejam
satisfatorias. No entanto, ndo especifica o0 que seria suficiente em termos de
ventilacdo, tampouco quais seriam as condi¢cdes do ar consideradas satisfatorias.
Por outro lado, a exigéncia de disponibilidade de forca motriz para o funcionamento
do sistema de ventilacdo quando a tripulacdo estiver embarcada perde forca devido

ao uso da expressao “quando possivel”.

No que tange a ventilagdo, a Convencdo 186 (ORGANIZACAO INTERNACIONAL
DO TRABALHO, 2006) parece representar um retrocesso em relagdo as

Convencdes anteriores. Isto se deve ao fato de que as determinacfes relativas a
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disponibilidade de forca motriz para o sistema de ventilacdo tenham passado a

categoria de orienta¢cdes de cumprimento nao obrigatério.

O principal papel da ventilacdo é o do suprimento de oxigénio e diluicdo do gas
carbonico presente no ambiente, com importantes repercussdes na fisiologia
humana. Além disso, exerce a funcéo de dissipar odores (corporais e outros) e de
auxiliar no controle da umidade e da temperatura. Como discutido na sec¢éao 3.3.1,
também pode atuar na prevencao da fadiga e do enjoo causado pelos movimentos
do navio. Assim sendo, € importante que seja dada atencdo a qualidade da
ventilagdo. Como regra geral, quanto mais ventilacdo, melhor, desde que a
velocidade do ar ndo atinja niveis que possam causar desconforto, mover folhas

soltas ou virar as paginas de um livro ou de um manual, por exemplo.

As Normas da Autoridade Maritima 01 e 02 (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS,
2005a, 2005b) nao fazem determinacdes relativas a refrigeracédo, umidade do ar e,
ainda que exigido pela Convencdo 92 (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO

TRABALHO, 1949), sobre aquecimento dos alojamentos dos tripulantes.

A Convencéao 92, ainda que exija a instalacdo de um sistema de aquecimento, nao
especifica os niveis de aquecimento considerados adequados. Um aspecto
importante desta determinacdo é que define a zona de atuacdo dos navios que
contam com tal sistema, o que implica no fato de que a ndo instalacao do sistema de
aquecimento limita a area de atuacdo do navio as regides tropicais e ao Golfo

Pérsico.

Outro aspecto notavel nas determinacfes da Convencédo 92 é que, diferentemente
da determinacdo sobre a disponibilidade do sistema de ventilacdo, o sistema de
aquecimento devera funcionar sempre que a tripulacdo estiver a bordo e as

circunstancias assim o exigirem e ndo somente quando possivel.

A Convencao 92 define os meios de aguecimento, limitando-os ao vapor, agua ou ar
guente e eletricidade, provavelmente com o objetivo de evitar que tal sistema utilize
combustivel ou outros meios que possam colocar os tripulantes e o navio em perigo.

Por outro lado, as exigéncias para as estufas ndo especificam o processo para se
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determinar seu tamanho suficiente e os sistemas de instalagdo e protecao
considerados adequados. Nao € definido o sistema de instalacdo de radiadores e
outros aparelhos de aquecimento de forma que estes nao representem perigo ou

desconforto para os ocupantes dos locais de sua instalacao.

A Convencédo 186 (ORGANIZAQAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 2006)
determina a instalacao de sistema de ar condicionado quando o clima e a regiao de
navegacao assim o exigirem, o que ndo implica, por si s6, em um numero suficiente
de trocas de ar ou na manutencdo da temperatura e umidade do ar em niveis
satisfatorios. Assim como as Normas da Autoridade Maritima e a Convencgéo 92, a C
186 nao especifica os niveis adequados de temperatura e umidade do ar e quais
seriam as condi¢cdes satisfatorias. A preocupacao com o ruido e as vibracdes que
poderiam ter sua origem no sistema de ar condicionado surge pela primeira vez em

uma Convencao da Organizacao Internacional do Trabalho.

Os indices de conforto téermico apresentados por Frota e Schiffer (2012) consideram
o nivel de atividade fisica, a vestimenta, a umidade, a temperatura e a velocidade do

ar para a sua definicao e se baseiam em estudos de varios especialistas.

O American Bureau of Shipping (2005a) situa a zona de conforto térmico entre 18° C
e 26,5° C e umidade relativa do ar entre 30% e 70% para a concessao da notacao
opcional HAB+. Além disso, os compartimentos deverdo contar com termostato para

reaquecimento e desumidificacéo.

Um aspecto importante presente nas determinacfes do ABS é diferenca maxima
admitida de 3° C entre a temperatura a 100 mm do piso e a 1700 mm do piso, e a de
10° C entre a superficie da antepara adjacente aos beliches e o ar ambiente. Esta
preocupacao se justifica devido as caracteristicas de condutividade térmica do aco,

principal material utilizado na construcédo de navios.

O Departamento de Defesa dos EUA (DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012), da
mesma forma que o ABS, exige termostato para o reaquecimento e desumidificagao
dos ambientes e admite uma variagdo de até 10° C entre a superficie da antepara

adjacente aos beliches e o ar ambiente. Também recomenda uma diferenca de
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temperatura de 3° C entre o nivel do piso e o da cabeca de uma pessoa, mas,
diferentemente do ABS, admite uma diferenca de até 55° C. A temperatura
ambiente recomendada pelo Departamento de Defesa dos EUA situa-se entre 21° C

e 25° C, e a umidade relativa do ar, em 45%.
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5.5 Meios de escape e de circulacao

Os meios de escape das embarcacdes constituem-se de corredores, escadas,
dutos, portas, escotilhas e escotilhGes, entre outros, e tém como objetivo
proporcionar “...] que as pessoas a bordo possam escapar com seguranca e
rapidamente para o convés das embarcacbes e balsas salva-vidas”
(ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974, capitulo II, regra 13). As
especificacdes para a disposicdo dos meios de escape sdo detalhadas no Cdadigo
Internacional para Sistemas de Seguranca contra Incéndio (ORGANIZACAO
MARITIMA INTERNACIONAL, 2002), e as relativas a estanqueidade de
compartimentos, portas e vigias, entre outras, constam na Convencao Internacional
sobre Linhas de Carga (ORGANIZAQAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1966). As
determinacdes presentes nestes instrumentos, juntamente com as disposi¢cOes
relacionadas ao tema dos meios de escape e ao dos eixos de circulagdo e seus
componentes, presentes nas Normas da Autoridade Maritima e em Convencdes
Internacionais vigentes no Brasil, serdo apresentadas e confrontadas com
recomendacdes de especialistas, de Sociedades Classificadoras e com

especificacoes militares.

Os meios de circulacdo, incluidos os de escape, sdo de fundamental importancia
para a eficiéncia e seguranca da operacdao dos navios. Em seu projeto, além dos
fatores que normalmente sao considerados quando do projeto de eixos de circulacao
de espacos de alojamento ou de servico em terra, tais como quantidade de usuarios,
distancias a serem percorridas, tempo de percurso e situacbes de emergéncia,
também deve ser levado em conta o ambiente instavel, consequéncia dos
movimentos do navio. Devido a estes movimentos, o angulo de inclinacdo de uma
escada pode sofrer grandes variacdes durante o tempo que uma pessoa leva para
percorré-la. Pelos mesmos motivos, deve ser dada a devida atencéo a fixacdo de
portas, escotilhas e outros objetos méveis para que estes ndo venham representar

perigo.

A industria naval parece ter a tendéncia de seguir padrdes tradicionalmente
adotados, padrOes estes que preveem escadas de grande inclinagdo, muitas vezes

com corrimaos deficientes ou inexistentes, e a locacdo de escotilhdes, portas de
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visita e outros elementos necessarios a operac¢do do navio em locais que dificultam

a locomocgéo e que, muitas vezes, representam perigo (FATIGUE, 2007).

Os acessos, corredores e escadas dos alojamentos dos tripulantes estdo entre os
locais dos navios mercantes com maior ocorréncia de acidentes pessoais (ver se¢ao
2.2). A maioria dos acidentes ocupacionais a bordo de navios consiste em
escorregdes, tropecos e quedas. Estes acidentes sdo conhecidos pela sigla STF's
(slips, trips and falls) e suas causas mais frequentes sao a iluminacao imprépria, o
projeto inadequado de escadas e corrimdos, as superficies escorregadias e/ou
irregulares, as soleiras de portas, tapetes ou carpetes enrugados, a falta de
sinalizacdo de obstaculos e a desatencao (MITIGATING, 2008).

A previsao de apoios e corrimaos e a locacdo e declividade adequadas de escadas
podem ter papel importante na diminuicdo da ocorréncia de fadiga entre os
tripulantes — uma vez que o esforco para manter o equilibrio e compensar o balanco
lateral e a arfagem pode chegar a exigir de 15 a 20% mais energia dos tripulantes
(ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 2001c) — e na reducéo do nimero

de acidentes pessoais a bordo dos navios mercantes.

A sinalizacao e iluminacdo de emergéncia dos meios de escape séo tratadas na

secao 5.3 — lluminacéao.

Definicdes

Compartimentos de categoria especial: compartimentos fechados para veiculos
com acesso aos passageiros, localizados acima e abaixo do convés das anteparas,
para os quais, e dos quais, 0s veiculos podem ser conduzidos. Os compartimentos
de categoria especial podem estar localizados em mais de um convés, desde que a

altura total maxima livre para os veiculos nao ultrapasse 10 m.

Compartimentos de maquinas de categoria A: sdo 0s compartimentos e condutos
para esses compartimentos que contém magquinas de combustdo interna utilizadas

para a propulsdo principal; maquinas de combustdo interna utilizadas para outras
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finalidades que ndo seja a propulsdo, em que essas maquinas tenham, em conjunto,
uma poténcia total de saida nao inferior a 375 KW; ou qualquer caldeira a 6leo ou
unidade de 6leo combustivel.

Escadas de grande inclinagcdo: sdo aquelas com inclinagdo entre 50° e 75° com
relacdo ao plano horizontal (DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012).

Escadas verticais: sdo aquelas com inclinacdo entre 75° e 90° com relacdo ao
plano horizontal (AMERICAN BUREAU OF SHIPPING, 2003).

Largura livre: distancia entre o corrimdo e a antepara localizada do outro lado ou

entre corrimaos.

Navio de carga: € toda embarcacdo que nado seja destinada ao transporte de

passageiros, a pesca ou rebocadores e empurradores.

Navio de passageiro: navio que transporte 12 ou mais passageiros.

5.5.1 Normas vigentes no Brasil
5.5.1.1 Normas da Autoridade Maritima

As prescricfes das Normas da Autoridade Maritima do Brasil ndo sdo expostas em
seu texto literal, mas resumidamente e de forma a ressaltar os temas abordados
nesta pesquisa. Assim sendo, a cada determinacao corresponde uma nota com sua
origem nas Normas da Autoridade Maritima. Estas foram organizadas por temas
com o proposito de facilitar sua comparacdo com as outras normas vigentes no

Brasil e com as recomendacdes de especialistas apresentadas nesta secao.
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5.5.1.1.1 PrescricOes gerais

Com relacdo as vias de escape, todas as embarcagdes com arqueacdo bruta

superior a 50 deverdo obedecer aos requisitos a seguir:

e Em todos os niveis de acomodacdes, de compartimentos de servicos ou da
praca de maquinas devera haver pelo menos duas vias de escape amplamente
separadas, provenientes de cada compartimento restrito ou grupo de

compartimentos®®.

e Abaixo do conveés aberto mais baixo, a via de escape principal devera ser uma

escada e a outra podera ser um conduto ou uma escada®.

e Acima do convés aberto mais baixo, as vias de escape deverdo ser escadas,

portas ou janelas, ou uma combinacéo delas, dando para um convés aberto®.

e As rotas de escape deverdo ser marcadas por meio de setas sinalizadoras
pintadas na cor vermelha com a indicagdo “Saida de Emergéncia” e deverao
permitir aos passageiros e tripulantes a identificacdo de todas as rotas de

evacuacao e a rapida identificacéo das saidas™®".

Os meios de escape deverdo contar com iluminacdo de emergéncia de acordo com
a Convencao SOLAS, a fim de possibilitar boa visibilidade em todas suas rotas. Tal
iluminacao de emergéncia devera ser instalada em corredores, condutos de escadas
e em cada porta que dé acesso a tais vias de escape, inclusive em cada porta de

acesso do compartimento de maquinas de categoria “A %,

% DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, capitulo 4, 0449, a.
% |bid., capitulo 4, 0449, b.
19 1pid., capitulo 4, 0449, c.
101 |hid., capitulo 4, 0449, f.
192 1hid., anexo 3-M, 8, c, 1.
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As embarcagbes SOLAS, as de passageiros com AB maior que 300 e as demais
com AB maior que 500 deverdo adotar os cartazes e simbolos de instrugdo ou

adverténcia recomendados pela OMI'%,

5.5.1.1.2 Corredores e passagens

A circulacdo nas areas de embarque e desembarque, nos corredores e escadas
deve ser livre e independente das demais areas da embarcacdo e devera ter, no
maximo, duas portas entre o compartimento de acomodacfes e a area externa da

embarcacdo numa rota de fuga®®.

As embarcac0Oes tripuladas que transportem passageiros ou necessitem de pessoal
a bordo e nao sujeitas a atribuicdo de uma borda-livre deveréo ter uma passagem
permanentemente desobstruida de proa a popa da embarcacéo, e esta ndo podera
ser efetivada sobre tampas de escotilha ou qualquer outro obstaculo que dificulte o

deslocamento®®,

As anteparas, forros e painéis ndo combustiveis instalados em compartimentos
habitaveis e de servico poderdo conter um laminado combustivel com superficie
exposta com espessura de 2 mm. Nos corredores e condutos de escada, a

espessura maxima destes materiais é de 1,5 mm®®,

N&do € permitido nenhum corredor ou parte de corredor com mais de 7 m de

comprimento a partir do qual s6 ha uma via de escape®’.

Os corredores de circulacdo e/ou acesso aos camarotes deverdao apresentar largura

minima de 800 mm para um comprimento maximo de 10 m. Para comprimentos

193 DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, 0453.
194 pid., anexo 3-L, 2, c.

1% 1pid., capitulo 4, 0458, 1.

1% |pid., anexo 3-M, 8, i.

197 bid., capitulo 4, 0449, f
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maiores, deverdo ser acrescidos 50 mm para cada 2 m ou fragdo até um maximo de
1.000 mm*®,

5.5.1.1.3 Aberturas, acessos e escape

Os corredores sem saida, conforme definidos pela Convencdo SOLAS, deverdo
contar com janelas ou saidas de emergéncia para outro convés com tamanho

suficiente para permitir o escape de uma pessoa’®.

As dimensfes minimas para a utilizacdo como vias de escape de aberturas e portas
de visitas verticais em anteparas é de 600 mm X 800 mm. As aberturas, escotilhas
ou portas de visitas horizontais, para serem utilizadas como vias de escape, tém

dimensdes minimas de 600 mm X 600 mm™*°.

Nas embarcacdes ndo SOLAS, as soleiras das portas externas de acesso ao interior

de qualquer compartimento dever&o ser de, no minimo, 380 mm***.

Os escotilhdes existentes no convés de borda-livre deverdo apresentar uma bracola
com, no minimo, 380 mm de altura. Os escotilhdes de qualquer outro conves
deverdo possuir uma bragcola com, no minimo, 150 mm. O fechamento dos
escotilhbes devera ser realizado por meio de tampas com atracadores

permanentemente fixados™?.

As bracolas de escotilhas no convés da borda-livre deverdo ter uma altura minima
de 600 mm. As bracolas de escotilhas em qualquer outro convés deverdo ter uma

altura minima de 150 mm*%3.

1% HIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, anexo 3-L, 6, a.
199 Ipid., anexo 3-M, 8, c, 2.

119 pid., capitulo 4, 0449, e.

1 pid., capitulo 7, 706, a.

12 1pid., capitulo 7, 706, b, 1.

13 |pbid., capitulo 7, 706, b, 2.
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As tampas de fechamento de escotilhas e de escotilhdes deverao ter resisténcia e
elementos suficientes para satisfazer e assegurar as condi¢cdes de estanqueidade

previstas™.

Portas de visita fechadas por intermédio de tampas aparafusadas e que sejam
estanques a agua (watertight) ndo estdo sujeitas a qualquer requisito de altura

minima de bracola'*®.

As vigias e olhos-de-boi existentes nos costados abaixo do convés da borda-livre
deverdo ser estanques a agua ou ter dispositivo de fechamento estanque a agua,
ser de construcéo solida e providos de vidros temperados de espessura compativel
com seu didmetro. Estes e todas as aberturas no costado deverdo estar
posicionados de forma que sua aresta inferior esteja a pelo menos 500 mm acima da

linha d’agua carregada em qualquer condi¢ao de trim™*®.

5.5.1.1.4 Protecdes e apoios

Em todas as partes expostas dos conveses principais e superestruturas devera
haver balaustradas ou bordas falsas com altura minima de 1,0 m. Estas poderéo ser
removiveis e, quando interferirem na operacdo normal da embarcacao e desde que
seja garantida uma protecdo adequada a tripulacdo e aos passageiros, poderdo ter
sua altura reduzida ou serem suprimidas a critério da Autoridade Maritima. A
abertura inferior da balaustrada deverd ter altura igual ou inferior a 230 mm e os
demais vaos ndo poderdo apresentar espagamento superior a 380 mm. Os suportes
das balaustradas deverdo ser colocados no convés sobre uma superficie plana®*’

(ver figura 04).

' DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 20054, capitulo 7, 706, b, 3.

15 1pid., capitulo 7, 706, b, 4.

18 |pid., capitulo 7, 706, c.

7 bid., capitulo 4, 0458, 2 e 3, para embarcacdes SOLAS; Ibid., capitulo 7, 706, h para
embarcacdes ndo SOLAS.
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|

380 mm maximo

1.000 mm minimo

230 mm maximo

Figura 04 — Dimensdes de balaustradas segundo NORMAM 01

Fonte: Baseado em dados de
Diretoria de Portos e Costas (2005a , cap. 4 e cap. 7).

5.5.1.2 Convencéo para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar — Solas

As determinagdes da Convencdo SOLAS (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 1974) relativas aos meios de escape e de circulacdo séao
apresentadas de forma resumida e com énfase nos temas abordados neste trabalho.
Todas as determinacdes sdo acompanhadas por nota indicativa de sua localizagcéo
na referida convencéo. Estas foram organizadas de forma a permitir a comparacéo
entre as determinagdes para os diferentes tipos de navios e agrupadas por temas,
com o objetivo de facilitar sua confrontacdo com as disposi¢des das outras normas e

recomendacdes pesquisadas.
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5.5.1.2.1 PrescricOes Gerais

Todos os corredores, escadas e rotas de escape dos compartimentos habitaveis
dever&o contar com sistema de deteccdo de fumaca™®.

Devera haver pelo menos duas rotas de escape amplamente separadas e meios de
escape disponiveis para todos os compartimentos ou grupos de compartimentos, a

menos que expressamente disposto em contrario™*®.

Tanto nos navios de passageiros quanto nos de carga, a largura, a quantidade e a
continuidade dos escapes deverdo estar de acordo com as prescricdes do Codigo
de Sistemas de Seguranca contra Incéndio™?°.

Nos navios de carga, em todos os niveis dos alojamentos devera haver pelo menos
dois meios de escape amplamente separados, saindo de cada compartimento ou

grupo de compartimentos restritos*?*.

Nos navios de passageiros, abaixo do convés das anteparas, devera haver dois
meios de escape saindo de cada compartimento estanque a agua, ou de cada
compartimento ou grupo de compartimentos semelhantemente restritos, sendo que
pelo menos um deles devera ser independente das portas estanques & agua*?.
Além disso, pelo menos um destes meios de escape devera consistir em uma
escada fechada, de facil acesso, e que proporcione abrigo continuo contra fogo
desde sua origem até o convés de embarque nas embarcacdes e balsas salva-vidas
ou, se o0 convés de embarque ndo se estender até a zona vertical considerada, até o

convés exposto ao tempo mais elevado™®.

Nos navios de carga, abaixo do convés aberto mais baixo, o principal meio de

escape devera ser uma escada e o segundo podera ser um duto ou uma escada®*.

118 ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974, capitulo 11-2, parte C, regra 7, 5.1.
119 1pid., capitulo I-2, parte D, regra 13, 2.

129 1pid., capitulo II-2, parte D, regra 13, 3.2.4.5; Ibid., capitulo II-2, parte D, regra 13, 3.3.5.
21 pid., capitulo II-2, parte D, regra 13, 3.3.

122 pid., capitulo I-2, parte D, regra 13, 3.2.1.1.

123 pid., capitulo I-2, parte D, regra 13, 3.2.4.1.

2% |bid., capitulo II-2, parte D, regra 13, 3.3.2.
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Nos navios de passageiros, acima do convés das anteparas, devera haver dois
meios de escape saindo de cada zona vertical principal ou de cada compartimento
ou grupo de compartimentos semelhantemente restritos, sendo que pelo menos um
deles devera dar acesso a uma escada que faca parte de uma rota de escape

I'* Pelo menos um destes meios de escape devera consistir em uma

vertical
escada fechada, de facil acesso, e que proporcione abrigo continuo contra fogo
desde sua origem até o convés de embarque nas embarcacdes e balsas salva-vidas
ou, se o convés de embarque ndo se estender até a zona vertical considerada, até o
conves exposto ao tempo mais elevado. Neste ultimo caso, devera haver acesso
direto ao convés de embarque através de escadas abertas e escadas externas que

contem com iluminac&o de emergéncia e piso antiderrapante'®.

Nos navios de carga, acima do convés aberto mais baixo, 0 meio de escape devera
ser uma escada ou portas, ou uma combinacdo de ambos, que deem para um

convés aberto'?’.

Nos navios de passageiros, as superficies expostas nos corredores e recintos de
escadas e de revestimentos de anteparas e de tetos nos compartimentos habitaveis,
de servico e nas estacOes de controle, entre outros, deverdo ter caracteristicas de
baixa propagacdo de chamas, ter um valor calorifico ndo superior a 45 MJ/m? e o
volume total destes materiais ndo deve ultrapassar o equivalente a uma camada

superficial de 2,5 mm na &rea total de paredes e tetos™®.

Nos navios ro-ro de passageiros, o meio metro inferior das anteparas e outras
divisorias verticais ao longo das rotas de escape devera ser capaz de suportar uma
carga vertical de 750 N/m de forma a permitir que esta parte seja utilizada como
superficie sobre a qual se possa andar quando o navio estiver com angulo de banda

acentuado?.

125 ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974, capitulo 11-2, parte D, regra 13, 3.2.2.
128 pid., capitulo II-2, parte D, regra 13, 3.2.4.1.

27 pid., capitulo II-2, parte D, regra 13, 3.3.3.

128 1pid., capitulo II-2, parte B, regra 5, 3.2.2; 3.2.3.

129 pid., capitulo II-2, parte D, regra 13, 7.3.2.
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Nos navios ro-ro de passageiros, a rota de escape que vai dos camarotes para 0s
recintos das escadas ndo devera exigir que se atravesse 0 navio de um bordo ao
outro e que se suba ou desca mais de dois conveses para se chegar a um posto de

reunido ou a um convés aberto™*,

5.5.1.2.2 Corredores e passagens

Nos navios de passageiros, os corredores, sagudes e partes de corredores a partir
dos quais s6 haja uma rota de escape, sao proibidos. Serdo permitidos corredores
sem saida desde que sejam necessarios para a utilidade pratica do navio nas areas
de servico, estejam separados das areas de alojamento da tripulacdo e sejam
inacessiveis para quem vem das areas de alojamento dos passageiros. Uma parte
de um corredor que tenha uma profundidade igual ou menor que sua largura é

considerada uma reentrancia ou uma extensao local e é permitida™".

Nos navios de carga, ndo deverdo ser aceitos corredores sem saida que tenham um

comprimento superior a 7 m**.

Nos navios de passageiros, ndo sao permitidos méveis nos corredores na area dos
camarotes dos passageiros e da tripulacdo que facam parte da rota de escape. Em
escadas e corredores, poderdo ser permitidos bebedouros, maquinas de cubos de
gelo, flores decorativas ou arranjos de plantas, estatuas e outros objetos de arte

desde que estejam fixados e n&do reduzam a largura das rotas de escape®.

13 ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974, capitulo 1I-2, parte D, regra 13, 7.1.2.
31 pid., capitulo II-2, parte D, regra 13, 3.1.2.

32 pid., capitulo II-2, parte D, regra 13, 3.3.4.

'3 |bid., capitulo I-2, parte B, regra 5, 3.3.
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5.5.1.2.3 Escadas

A menos que a Administracdo autorize o uso de outro material equivalente, todas as
escadas existentes nos compartimentos habitaveis e de servico e nas estacdes de

controle deverao ter uma estrutura de aco™*,

Nos navios de passageiros, 0s recintos de escadas localizadas em compartimentos
habitaveis e de servico deverdo ter um acesso direto proveniente dos corredores e,
tendo em vista 0 numero de pessoas que provavelmente as utilizardo em uma
emergéncia, deverdo possuir uma area suficiente para impedir congestionamentos.
Nestes recintos s6 sdo permitidos banheiros publicos, armarios feitos de material
nao combustivel para equipamentos de seguranca nao perigosos, e balcbes de

informagdes abertos.

Os seguintes compartimentos poderao ter acesso direto aos recintos de escadas:

e escadas provenientes de corredores;
e elevadores;

e banheiros publicos;

e compartimentos de categoria especial;

e compartimentos ou espacos publicos™>.

Nos navios de passageiros, se a rota de escape exigida for independente das portas
estanques a agua, a Administracao podera, excepcionalmente, dispensar um dos
meios de escape para 0os compartimentos da tripulacdo em que as pessoas sO
entrem ocasionalmente. Neste caso, a largura livre minima das escadas devera ser

800 mm, tendo corrimdo em ambos os lados™®.

Nos navios de passageiros, nos recintos de escadas, o0 mobiliario esta restrito a seis
assentos por convés. Estes deverdo estar fixados, apresentar um risco de incéndio

reduzido e n&o poderdo restringir a rota de escape dos passageiros. A

13 ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974, capitulo 11-2, parte D, regra 13, 3.1.3.
%5 |pid., capitulo II-2, parte D, regra 13, 3.2.3.
1% |bid.,capitulo 1I-2, parte D, regra 13, 3.2.1.2.
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Administracdo podera permitir outros assentos na area de recepc¢ao principal de um
recinto de escadas desde que ndo sejam combustiveis, ndo restrinjam a rota de

escape e estejam fixados™®’.

5.5.1.2.4 Aberturas, acessos e escape

As portas existentes nas rotas de escape deverdo abrir no sentido da direcdo de

escape com as seguintes excecoes:

e as portas de camarotes poder&o abrir para dentro do camarote para evitar causar

ferimentos as pessoas que estiverem no corredorno momento de sua abertura; e

e as portas existentes nos dutos verticais de escape em emergéncia poderao abrir
para fora do duto, para permitir que ele seja utilizado tanto para escape como

para acesso™®,

Nos navios de passageiros, as portas dos camarotes e dos saldes ndo deverao
precisar de chave para destranca-las pelo lado de dentro. Nao devera haver, ao
longo das rotas de escape, uma porta que necessite de chave para ser destrancada

por quem estiver se deslocando no sentido do escape™®®.

Os mecanismos de liberacdo rapida de reténs das portas de escape dos
compartimentos publicos deverdo consistir em barras ou painéis que se estendam
ao longo de pelo menos metade da largura da porta, estejam localizados entre
760mm e 1.120 mm acima do convés, necessitem de uma for¢ca de, no maximo, 67
N para operarem e ndo estejam dotados de dispositivo que impeca a liberacdo do

retém quando for exercida presséo sobre o dispositivo de liberacao*.

137 ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974, capitulo 11-2, parte B, regra 5, 3.3.
*81hid., capitulo 1I-2, parte D, regra 13, 3.1.5.

139 pid., capitulo II-2, parte D, regra 13, 3.2.6.1.

149 pid., capitulo I-2, parte D, regra 13, 3.2.6.2.
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Os acessos através de aberturas, escotilhas ou portas de visita horizontais nédo

deverio ter medidas inferiores a 600 mm X 600 mm**,

Os acessos através de aberturas, escotilhas ou portas de visita verticais nao
deverao ter medidas inferiores a 600 mm X 800 mm™*%,

5.5.1.2.5 Protecdes e apoios

Nos navios ro-ro de passageiros, deverdo ser instalados corrimdos nos dois lados
dos corredores longitudinais com mais de 1,8 m de largura e dos corredores
transversais com mais de 1,0 m de largura. Estes deverdo suportar uma carga
horizontal distribuida de 750 N/m em direcdo ao centro do corredor ou
compartimento e uma carga vertical distribuida de 750 N/m aplicada de cima para

baixo*.

5.5.1.3 Codigo Internacional para Sistemas de Seguranca contra Incéndio —
Cdodigo FSS

As determinacdes do Codigo Internacional para Sistemas de Seguranca Contra
Incéndio sdo organizadas de forma distinta da utilizada para as duas convencdes
apresentadas anteriormente. Isto se da devido ao fato de que as disposi¢cdes para 0s
navios de passageiros sdo muito mais extensas e detalhadas do que aquelas para
0S navios de carga, que se restringem a apenas um paragrafo. Por este motivo, as
disposicbes para os dois tipos de navios sao agrupadas por tipo de navio e ndo por

tema.

11 ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974, capitulo Il-1, parte A-1, regra 3-6, 5.1.
12 pid., capitulo II-1, parte A-1, regra 3-6, 5.2.
“31bid., capitulo 1I-1, parte D, regra 13, 7.3.1.
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5.5.1.3.1 Navios de passageiros

Escadas em vias de escape

A largura livre das escadas devera ser de, no minimo, 900 mm e devera ser
aumentada em 10 mm para cada pessoa considerada acima de 90 pessoas'**. O
namero total de pessoas a ser considerado no calculo é de dois tercos da tripulacéo
e o total de passageiros existentes nas areas servidas pelas escadas. A largura das
escadas ndo devera ser inferior a determinada pelo método de calculo apresentado
a sequir.

O método de calculo!®®

para determinacdo da largura minima de uma escada
considera as escadas consecutivas que levam a escada em questao, a evacuagao
de cada compartimento fechado em cada zona vertical principal e todas as pessoas
gue utilizam os recintos das escadas existentes em cada zona, mesmo que venham
de outra zona vertical. Os calculos deverdo ser feitos para os periodos diurno e
noturno e devera ser usada a maior dimenséao obtida. O projetista devera estimar o
numero de ocupantes dos compartimentos habitaveis para tripulantes e passageiros,
dos compartimentos de servico e dos compartimentos de maquinas da categoria A.
A capacidade maxima de um espaco publico devera ser definida pelo numero de
assentos ou dispositivos semelhantes, ou pelo nimero obtido atribuindo 2 m? da

area total da superficie do piso para cada pessoa.

As férmulas a serem utilizadas para o dimensionamento da largura das escadas séo

as seguintes:

Unindo dois conveses: W = (N;+N3).10 mm

Unindo trés conveses: W = (N1+N»+0,5N3).10 mm

Unindo quatro conveses: W = (N1+N»+0,5N3+0,25N,4).10 mm, onde:

W é a largura do piso do degrau entre os corriméos da escada;

N é o numero total de pessoas que se espera que usem a escada vindo de cada

convés consecutivo ao convés que estiver sendo considerado. Sendo que N;j é

1“4 ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 2002, capitulo 13, 2.1.1.
“*|bid., capitulo 13, 2.1.2.
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usado para 0 convés com maior numero de pessoas que entrem diretamente no
fluxo da escada, N, é usado para o segundo maior nimero de pessoas que entrem
no fluxo da escada e assim por diante, de forma que N1>N2>N3>N4. Estes
conveses sdo considerados como estando na dire¢cdo oposta ao fluxo, isto é,
afastando-se do convés das embarcacdes.

Quando a escada estiver unindo cinco ou mais conveses, devera ser aplicada a
formula para quatro conveses, considerando-se os quatro conveses anteriores, no
sentido do movimento de evacuacgédo, ao convés considerado.

Um exemplo de calculo é apresentado na figura 05.

. N=200 5 =

— :’osto de reuniao _\ T

Conves7 N =283 o D = 200 + 9355 = 11355
o

Convés6 N=419 |~ W = [425 + 419 + (0,5 X 158) + (0,25 X 50)] X 10 = 9355
~

Convés5 N=425 R~ W = [425 + 200 + (0,5 X 158) + (0,25 X 50)] X 10 = 7165
~

Convés4 N=158 ' W = [200 + 158 + (0,5 X 50)] X 10 = 3830
~

Convés3 N=50 " W = (200 + 50) X 10 = 2500
b

Convés2 =200 | 7 W =200 X 10 = 2000

Figura 05 — Exemplo de célculo de largura minima de escada

Fonte: baseado na figura 2 do Cadigo FSS (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 2002).
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No exemplo apresentado acima, N € o numero de pessoas de cada convés que
entram diretamente no fluxo da escada e D ¢é a largura da porta de acesso do posto

de reuniao.

No texto do Cédigo FSS, consta uma observacdo segundo a qual a largura da porta
de acesso ao posto de reunido € 10.255 mm. Esta dimensdo é idéntica a
apresentada na Resolugdo A.757(18) da OMI (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 1993c), onde a largura da escada que desce do convés 8 € de
900 mm (e nao 2.000 mm), valor que somado aos 9.355 mm resultantes do célculo
dos conveses inferiores ao posto de reunido resulta em 10.255 mm.

Em nenhum destes dois documentos ha explicacdo para a reducédo da largura da

escada proveniente do convés 8.

O numero N pode ser reduzido (ver figura 06), o que implica na diminuicdo da
largura livre da escada (W), se houver uma area disponivel (S) para a base da
escada no nivel definido. Neste caso,

N =Z-P, onde:

Z € numero total de pessoas a serem evacuadas do convés determinado; e

P = S X 3,0 pessoas/m? desde que P < 0,25Z



188

Corrimaos

Area para o fluxo
da escada e para
0 acesso a escada

Area de abertura
da porta

Z
Legenda
(S) area disponivel na (Z) namero total de pessoas a
base da escada serem evacuadas do convés
(D) largura da porta de saida (N) numero de pessoas que entram
para a base da escada diretamente no fluxo da escada
(W) largura livre da escada (P) numero de pessoas que se

refugiam na base da escada

Figura 06 — Calculo do nimero de pessoas (N) que entram diretamente no
fluxo de uma escada

Fonte: baseado na figura 1 do Cddigo FSS
(ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 2002).

O namero total de pessoas a serem evacuadas de um convés (Z) deve ser calculado

para duas situagoes:

Situacdo 1: todos os passageiros nos camarotes; dois tercos dos tripulantes nos

camarotes e um tergo dos tripulantes nos compartimentos de servico.
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Situacao 2: trés quartos da capacidade maxima dos espacgos publicos ocupados por
passageiros; um terco da tripulagdo em espacos publicos; um terco em espacos de

servico e um terco nos alojamentos.
Detalhes das escadas:

e Todas as escadas dimensionadas para mais de 90 pessoas deverdo estar
alinhadas para vante e para ré**.

e O angulo méaximo de inclinacdo das escadas é de 45°*'.

e A elevacdo vertical maxima entre patamares é de 3,5 m'*.

e As escadas deveréo ter corrimdos em ambos os lados e a largura maxima entre
corriméos é de 1.800 mm™*.

e As bases das escadas ndo deverdo ter area inferior a 2 m? e, para além de 20
pessoas, deverdo ser aumentadas em 1 m? para cada dez pessoas
consideradas, com excecao das bases de escadas que sirvam espacos publicos

150

gue tenham acesso direto ao recinto da escada
de 16 m?.

, que néo necessitam ter mais

Portas:

e As portas e corredores e as bases intermediarias da escada contidos nos meios

de escape deverdo ser dimensionados da mesma maneira que as escadas™”.

e A largura total das portas de saida das escadas para o posto de reunido nao

devera ser inferior & largura total das escadas que servem aquele convés™?,

16 ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 2002, capitulo 13, 2.2.2.
7 bid., capitulo 13, 2.2.3.
%8 bid., capitulo 13, 2.2.3.
49 1pid., capitulo 13, 2.2.1.
%0 |pid., capitulo 13, 2.2.4.
L pid., capitulo 13, 2.3.1.
%2 |pid., capitulo 13, 2.3.2.
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5.5.1.3.2 Navios de Carga™®

A largura minima das escadas e corredores utilizados como meio de fuga é de
700 mm.

Escadas e corredores utilizados como meio de fuga deverao ter corrimao em um dos

lados. A distancia méxima entre corriméos é de 1.800 mm.

A inclinacdo das escadas, de modo geral, deve ser de 45° mas n&ao superior a 50°.
Nos compartimentos de maquinas e nos compartimentos pequenos, a inclinacdo

maxima é de 60°.

Portas que deem acesso para uma escada devem ser da mesma dimenséo que a

escada.

5.5.1.4 Convencéo Internacional sobre Linhas de Carga—LL

As disposicOes da Convencao Internacional sobre Linhas de Carga apresentadas a
seguir sédo aplicaveis tanto aos navios de passageiros quanto aos de carga. Assim
sendo, sdo apresentadas de forma resumida, acompanhadas por nota referente a
sua localizacdo na citada convencdo, e organizadas por tema, para facilitar sua
comparacdo com as outras determinacfes vigentes no Brasil e com as

recomendacdes de especialistas.

5.5.1.4.1 Acessos

Todas as aberturas de acesso nas extremidades de superestruturas fechadas
deverdo ser dotadas de portas de aco ou material equivalente, reforcadas e
estanques ao tempo. Tais portas devem poder ser operadas pelos dois lados da

antepara a qual estdo instaladas e, a menos que autorizado pela Administracéo,

153 Eonte: Codigo FSS (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 2002, capitulo 13, 3)
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deverdo abrir para fora para proporcionar seguranca adicional contra o impacto do
mar. Além disso, a menos quando disposto nesta Convenc¢do, suas soleiras deverao
ter altura de pelo menos 380 mm acima do conves. Poderdo ser instaladas soleiras
desmontaveis para facilitar o carregamento de material pesado desde que sejam
instaladas antes que 0 navio deixe 0 porto e que sejam engaxetadas e fixadas por

parafusos com pequeno espacamento entre eles®,
A altura minima das bracolas das escotilhas'® devera ser de:

e 600 mm quando estiverem localizadas nos conveses expostos da borda livre em
tombadilhos expostos, e nos conveses expostos da superestrutura situados no
guarto de vante do comprimento do navio, medido a partir da perpendicular de

vante.

e 450 mm nos conveses expostos da superestrutura situados nos trés quartos de
ré do comprimento do navio, medido a partir da perpendicular de vante, e
localizados acima do convés da borda livre a pelo menos o equivalente a uma
altura padrdao de uma superestrutura; e nos localizados no quarto de vante do
navio a uma altura pelo menos equivalente a altura padrdo de duas

superestruturas.

5.5.1.4.2 Vigias e janelas

Vigias s&o aberturas redondas ou ovais com area ndo superior a 0,16 m% As
aberturas redondas, ovais com &rea superior a 0,16 m? ou retangulares com 0s

cantos arredondados sdo tratadas como janelas™®.

As vigias dos compartimentos abaixo do convés da borda livre, dos compartimentos
localizados no primeiro convés das superestruturas fechadas e situadas no primeiro

convés das estruturas que protegem aberturas de acesso ao convés inferior ou de

15 ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 2002, capitulo II, regra 12.
%5 |pid., capitulo Il, regra 13, 14 e 14-1.
%8 |pid., capitulo II, regra 23, 2 e 3.



192

convés considerado com flutuabilidade nos calculos de estabilidade deverdo ser

dotadas de tampas internas do tipo vigia de combate®®’

articuladas com dobradicas.
Abaixo do convés da borda livre, as vigias de combate deverdo ser capazes de ser
fechadas e tornadas estanques a agua. Acima deste convés, deverao ser estanques

ao tempo™®.

N&o é permitido instalar janelas abaixo do convés da borda livre, no primeiro convés
das anteparas extremas ou laterais das superestruturas fechadas, e no primeiro
convés das estruturas localizadas no convés que sejam consideradas com

flutuabilidade nos calculos de estabilidade®®.

5.5.1.5 Convencéo sobre Alojamento da Tripulacédo a Bordo (Revisdo) — C 92

As determinacdes da Convencao sobre Alojamento da Tripulacdo a Bordo relativas
aos meios de circulacdo sdo bastante genéricas ou, no caso dos meios de escape,
inexistentes. Em funcdo disto, suas disposicoes a respeito destes temas sao
classificadas como prescri¢cdes gerais e, tal como as determinacdes das convencdes
e codigos apresentados anteriormente, expostas de forma resumida e

acompanhadas de nota sobre sua localizacdo na referida convencao.

5.5.1.5.1 PrescricBes gerais

A localizacdo, meios de acesso™®, construcdo e disposicdo dos alojamentos da
tripulacdo deverdo garantir a seguranca, a protecdo contra as intempéries e o matr,
bem como o isolamento contra o calor, frio, ruido excessivo, odores ou emanac¢des

provenientes de outras partes do navio'®*.

%7 As vigias de combate s&o tampas instaladas na parte interna das janelas e vigias, diferentemente

das tampas de mau tempo, que séo instaladas na parte externa das janelas, onde acessivel, e podem
ser fixas ou portateis (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1966, regulation 23).

8 ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 2002, capitulo Il, regra 23, 4.

%9 1pid., capitulo II, regra 23, 7.

%% Grifo nosso.

11 ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1949, parte IIl, artigo 6, § 1.
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As redes principais de vapor e as redes auxiliares de vapor para guinchos e outros
aparelhos similares, sempre que for tecnicamente possivel, ndo passardo pelos
corredores de acesso aos alojamentos da tripulacdo. Se isto ndo for possivel,

deverao ser convenientemente isolados e embutidos!®?.

Dever4 haver espacgos independentes dos camarotes, facilmente acessiveis e
adequadamente ventilados para a guarda dos impermeaveis*®.

Todos os locais reservados a tripulacéo deverdo contar com iluminacgao elétrica, cujo
método de avaliacdo de sua adequacédo € a possibilidade de uma pessoa com visao

normal ler um jornal comum em qualquer posicéo do local avaliado™®*.

Os revestimentos dos pisos deverdo ser impermeaveis a agua e de facil limpeza e,
guando de matéria composta, sua juncdo com as anteparas devera ser arredondada

de forma a evitar fendas'®.

5.5.1.6 Convencdo sobre Alojamento da Tripulacdo (Disposicdes
Complementares) — C 133

A Convencédo sobre Alojamento da Tripulacdo (Disposicdées Complementares) nao
menciona 0s meios de circulacdo e escape. As Unicas referéncias aplicaveis a estes
elementos sdo apresentadas a seguir, classificadas como prescricdes gerais.

5.5.1.6.1 PrescricOes gerais

Em todas as acomodacdes da tripulagdo em que se deva assegurar a liberdade de

movimento o pé direito minimo é de 1,98 m. A Autoridade Competente podera

1821 ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1949, parte |lI, artigo 6, § 6.
183 pid., parte IllI, artigo 15, § 1.

%% bid., parte Ill, artigo 9, § 2 e 3.

%% |bid., parte IlI, artigo 6, § 11 e 12
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permitir uma certa reducdo quando julgar razoavel e quando ndo prejudicar o

conforto da tripulagdo™®®.

A Autoridade Competente devera definir normas para a iluminac&o™®’.

5.5.2 Recomendacgdes de especialistas

Com o proposito de estabelecer parametros de comparagdo, nesta se¢do serao
apresentadas, além das recomendacdes de especialistas, normas néo ratificadas
pelo Brasil e/ou ndo aplicaveis as situacdes analisadas, mas que contemplam os
temas em questdo. Entre as fontes dos dados estdo o Departamento de Defesa dos
EUA, a Organizagéo do Tratado do Atlantico Norte, o American Bureau of Shipping,
normas da Associacdo Brasileira de Normas Técnicas aplicaveis aos mesmos
elementos, mas para instalacdes em terra ou para situacdes distintas; normas néo
ratificadas pelo Brasil e recomendacdes presentes em livros e manuais de

ergonomia e antropometria de autores reconhecidos.

Em funcéo da grande quantidade de temas tratados e diferentemente do que foi feito
para conforto térmico, iluminagéo, conforto acustico e vibracdes, as recomendacdes
das diversas fontes sdo agrupadas por tema e ndo por sua origem. Assim sendo,
cada uma das recomendacfes é acompanhada por referéncia a sua fonte. Isto foi
feito com o proposito de facilitar a comparacdo entre as recomendacdes das
diferentes fontes e com as determinacdes vigentes no Brasil. Também com o mesmo
objetivo, a organizacdo geral dos temas € a mesma adotada para as normas

vigentes no Brasil.

Como veremos a seguir, as determinacdes do Naval Ship Code (ORGANIZACAO
DO TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010) e do Departamento de Defesa dos
EUA (DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012) relativas aos meios de escape sdo, em
alguns casos, mais rigorosas do que as das convengfes e codigos internacionais

vigentes no Brasil apresentados anteriormente. Provavelmente, isto se deve ao fato

166 ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1970a, parte Il, artigo 10.
%7 bid., parte Il, artigo 11, § 5.
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de que as avarias decorrentes de combate, na maioria dos casos, podem vir a ser

muito mais graves do que as ocasionadas por acidentes.

5.5.2.1 PrescricOes gerais

Da mesma forma que as duas convencgles da OIT apresentadas anteriormente, a
Convencéo sobre Trabalho Maritimo (C 186) (ORGANIZACAO INTERNACIONAL
DO TRABALHO, 2006) ndo faz mencdo aos meios de escape. Também nao

menciona os eixos de circulacéo, escadas, corredores e portas.

Os meios de escape devem facilitar o escape sob condi¢cdes adversas tais como
ambiente escuro e cheio de fumaca, sob condicdes previstas de adernamento ou
trim e devem considerar a presenca de pessoas transportadas em macas, etc.
(ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010).

As rotas de escape e saidas de emergéncia devem:

e possibilitar a movimentacdo das pessoas de qualquer compartimento da
embarcacdo para os postos de reunido (se houver) e postos de evacuacao da
forma mais rapida e segura que seja razoavelmente praticavel;

e ser 0 mais diretas possivel;

e ser flexiveis para o caso de certas rotas ndo estarem disponiveis em funcéo de
fogo, alagamento ou outro dano;

e permanecer funcionais tanto tempo quanto razoavelmente possivel durante
incéndio, alagamento, adernamento e trim;

e ser dispostas de tal forma que ndo contribuam para a propagacado de fogo,
fumaca ou outros gases toxicos para qualquer posto de reunido ou de
lancamento das embarcacdes (salva-vidas) (ORGANIZACAO DO TRATADO DO
ATLANTICO NORTE, 2010).

As rotas de escape e saidas de emergéncia também devem permitir a

movimentacdo segura e facil das pessoas embarcadas considerando:
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e seu numero, caracteristicas fisicas e distribui¢ao;

e a possibilidade de pessoas terem que ser transportadas em macas;

e 0 tamanho, localizacao, funcéo e riscos de cada compartimento do navio;

e as roupas e equipamento de protecao individual que podem ter que ser vestidos
ou transportados (coletes salva-vidas ou roupas de protecao térmica, p. ex.)
(ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010).

O pé direito livre em todas as rotas de escape deve ser de no minimo 2,00 m
(ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010).

Com a ressalva de que a Autoridade Competente podera permitir uma reducéo
limitada desta altura desde que seja razoavel e né&o acarrete desconforto aos
tripulantes, a altura livre em todo o alojamento dos tripulantes deve ser de, no
minimo, 203 cm*®® (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 2006).

A semelhanca da Convencdo SOLAS, este Cadigo (Naval Ship Code) exige que, a
menos que determinado de outra forma por ele, em todos os compartimentos ou
grupos de compartimentos haja pelo menos duas vias de escape para 0os postos de
reunido (se houver) e de evacuacdo. Estas vias deverdo estar o mais distante
possivel entre (ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010).

Os meios de escape Unicos deverdo cumprir com o determinado para a via de
escape principal, devem ser independentes de aberturas em anteparas estanques
gue limitem os compartimentos da subdivisdo principal e deverdo ter sistemas de
deteccdo de incéndio (ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO NORTE,
2010).

Elevadores ndo sdo considerados meios de escape (ORGANIZACAO DO TRATADO
DO ATLANTICO NORTE, 2010).

18 ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 2006, titulo 3, norma A 3.1., § 6.
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Pelo menos um meio de escape de cada zona vertical principal, compartimentos
estanques ou espacos ou grupos de espacos similarmente restritos, deve ser
vertical. A Administracdo Naval pode excepcionalmente permitir a passagem através
do compartimento da subdivisdo principal abaixo do limite de submerséo. Neste
caso, pelo menos um dos meios de escape deve ser independente de aberturas em
anteparas estanques dos limites destes compartimentos (ORGANIZACAO DO
TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010).

A menos que seja especificado pela Administracdo Naval, todos os itens e
equipamentos ao longo da via de escape deverao ser fixados em seu lugar de forma
a prevenir seu deslocamento se o navio balancar ou adernar (ORGANIZACAO DO
TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010).

Os revestimentos de piso devem ser fixos (ORGANIZACAO DO TRATADO DO
ATLANTICO NORTE, 2010).

N&o devera haver obstru¢cdes ou protuberancias que possam ferir as pessoas ou
prender seu vestuario, coletes salva-vidas ou roupas de protecdo térmica.
Maquinaria, tubulacbes, alavancas, elementos estruturais ou outros itens que
possam restringir a passagem ou possam ser fonte de perigo para as pessoas a
bordo devem ser mantidos longe das vias de escape. Quando estas instalagdes nao
possam ser evitadas, devem ser providenciadas guardas ou capas de protecao
(ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010).

5.5.2.2 Corredores e passagens

Segundo Woodson (1981), os corredores devem ser retilineos, com intersec¢fes ou
esquinas formando angulos de 90° e ter o piso liso e antiderrapante. No caso de
mudancas de nivel, estas devem ser feitas por meio de, no minimo, dois degraus
bem sinalizados e definidos. O uso de uma barra de diferente cor marcando o trajeto
no piso auxilia na visualizacdo de mudancas de direcdo e esquinas. Nado é

recomendado que unido das anteparas com o convés seja feita por meio de curvas
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de grande raio, as quais podem causar tropecos e quedas, principalmente nas

esquinas.

A parte de um corredor com comprimento ndo maior que sua largura € considerada
um recesso e é permitida (ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO NORTE,
2010).

As vias de escape priméarias dos camarotes e refeitérios devem ser o mais diretas
possivel, com o minimo de mudancas de direcdo (ORGANIZACAO DO TRATADO
DO ATLANTICO NORTE, 2010).

Uma via de escape primaria ndo deve cruzar de um lado ao outro do navio
(ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010).

As vias de escape externas deverdo contar com superficie antideslizante
(ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010).

Os estreitamentos de corredores devem ser feitos, preferencialmente, sem gerar
cantos vivos (figura 07) (WOODSON, 1981).

Indesejavel Preferivel

Figura 07 — Estreitamento de corredores

Fonte: adaptado de proposta de Woodson (1981, p. 303).
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N&o é recomendada a instalacdo de portas a menos de 1,5 m das esquinas de
corredores devido ao fato de que isto pode ocasionar colisdes entre uma pessoa que
deixa um compartimento e outra que acaba de virar uma esquina do corredor
(WOODSON, 1981).

Assim como o vestudrio, a altura dos calcados deve ser considerada no
dimensionamento dos pés direitos (PANERO; ZELNIK, 1979).

Os tetos baixos tendem a gerar uma sensacao de confinamento. O pé direito dos
corredores deve ser de, no minimo, 2,10 m. E recomendado que os tetos baixos
sejam pintados com cores claras (WOODSON, 1981).

Woodson (1981) afirma que o dimensionamento dos corredores deve considerar que
apesar de 76 cm serem suficientes para que uma pessoa possa utiliza-los, deve-se
levar em conta a possibilidade do uso por uma pessoa carregando ou empurrando
equipamento, ou de pessoas trafegando em ambos os sentidos simultaneamente.
No caso de duas pessoas lado a lado, Woodson recomenda uma largura de 137, 2

cm.

Panero e Zelnik (1979) definem a espessura de abrigos pesados para inverno em

7,6 cm. Considerando-se homens do 95° percentil'®

trajando abrigos de inverno,
chegam a uma largura corporal total de 65,5 cm. As dimensfes a serem
consideradas e as recomendadas por estes autores para 0s corredores Sao

ilustradas na figura 08 e apresentadas no quadro 21.

189 . STOUDT, H. W. et al.National Health Survey 1962: Weight, Height and Selected Body
Dimensions of Adults, United States 1960 — 1962 apud PANERO, ZELNIK, 1979
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Figura 08 — Dimensdes de corredores segundo Panero e Zelnik (1979)

Fonte: baseado em ilustragBes em (PANERO e ZELNIK, 1979, p. 267).

Medida

(a) comprimento do passo

(b) largura total do corpo

(c) largura de corredor para uma
pessoa

(d) largura de corredor para duas

pessoas

(e) largura total de um homem com

duas malas

Panero e Zelnik DoD
55,9>a2914 -
60,96
61,0® 81,0@
76,22c=91,4
172,7 137,09 153,0@

91,4=2d=106,7 -

(1) Largura do corpo e largura minima da passagem.

(2) Largura do corpo vestido com roupa artica e largura minima de passagem.

Dimensoes indicadas para espacos de trabalho moveis.

medidas em centimetros

Quadro 21 — Dimens0es Uteis e recomendadas para o projeto de corredores

Fontes: Human Dimension & Interior Space... (PANERO; ZELNIK,1979, p. 267) e Department of
Defense Design Criteria... (DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012).
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A dimenséo (c) de largura do corredor considera um homem do 95° percentil
trajando abrigo pesado de inverno para 0s menores valores. Para os maiores
valores, é considerado este mesmo homem portando uma maleta ou uma mala em
uma das maos ou empurrando um carrinho pequeno. A dimenséo (e), apresentada
no quadro 21, é a largura total de um homem do 95° percentil portando duas malas,

uma em cada mao.

A largura livre minima de corredores e passagens que fazem parte das rotas de
escape primarias € de 700 mm, ou o determinado pelo Cddigo FSS
(ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010).

5.5.2.3 Escadas

As escadas e escadas de grande inclinacdo poderdo ser utilizadas nas vias de
escape primarias e secundarias (ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO
NORTE, 2010).

Sempre que praticavel, as escadas em vias de escape deverdo ser alinhadas no
sentido de proa a popa e posicionadas de forma a nao interferirem nas passagens
(ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010).

N&o devera haver reducdo da largura de uma escada na direcdo do movimento de
escape (AMERICAN BUREAU OF SHIPPING, 2001a).

Todas as bordas dos degraus deverdo ter revestimento antiderrapante (AMERICAN
BUREAU OF SHIPPING, 2001a).

O pé direito das escadas devera ser de, no minimo, 1,98 m (AMERICAN BUREAU
OF SHIPPING, 2001a).

O pé direito livre em todas as rotas de fuga deve ser de, no minimo, 2,00 m
(ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010).
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As dimensbes de espelhos e pisos de uma escada devem ser constantes. E
recomendavel que, quando possivel, estas dimensdes sejam as mesmas em todas
as escadas da embarcacédo. As bordas dos degraus devem ter um avanco sobre o
degrau inferior e ser revestidas com material antiderrapante de cor brilhante e
distinguivel do resto do degrau (AMERICAN BUREAU OF SHIPPING, 2003).

A Norma 9050 da ABNT (ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS,
2004) determina que as escadas em rotas acessiveis devem estar associadas a

rampas ou equipamentos de transporte vertical e ndo devem ter espelhos vazados.

Quando viavel, os espelhos das escadas deverdo ser vazados. No entanto, deverao
ser instaladas placas ou telas metalicas na parte inferior das escadas quando
necessario para evitar ferimentos ao pessoal ou danos a equipamentos (choque
contra a parte de tras da escada ou queda de objetos sobre equipamento)
(DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012).

Escadas com a parte posterior aberta podem propiciar que pessoas (cegas ou em
condicBes de iluminacdo deficiente) se choquem contra sua estrutura (WOODSON,
1981).

Quando for utilizado bocel ou espelho inclinado, a projecdo da aresta deve avancar,
no maximo, 1,5 cm sobre o piso abaixo (ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS
TECNICAS, 2004).

A Norma 9077 (ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 2001), ao
contrario da Norma 9050, exige que a projecao da quina do espelho inclinado ou do

bocel avance, no minimo, 1,5 cm sobre o piso abaixo (ver figura 09).
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> 1,5¢m 2 1.5cm

bocel e quina e

e = espelho
p = piso
Figura 09 — Bocel, balanco da quina e dimensdes dos degraus segundo a NBR 9050

Fonte: adaptado da figura 83 da NBR 9050
(ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 2004, p.44).

Woodson (1981) afirma que o bocel ndo é adequado para 0 uso por pessoas idosas
ou com problemas de locomocdo, uma vez que o dente formado por este pode

causar tropecos; deve-se dar preferéncia ao avanco sobre o piso abaixo (ver figura
10).

avanco N

Figura 10 — Avanco sobre o piso abaixo

Fonte: baseado em figura em Human FactorsDesign Handbook ..
(WOODSON, 1981, p. 308).

Os degraus devem ser revestidos com material antiderrapante, mas que permita um

leve deslizar das solas dos calgcados, principalmente no movimento de subir as
escadas (WOODSON, 1981).
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N&o sdo indicadas escadas de grande inclinacdo ou verticais quando ha
necessidade de se transportar qualquer tipo de carga, ou escadas e degraus quando
ha necessidade de se transportar cargas volumosas ou com peso superior a 13 kg
(DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012).

Woodson (1981) afirma que estudos demonstraram que escadas com declividade de
aproximadamente 30° sdo as que requerem menos esfor¢co por parte da média dos
adultos.

Panero e Zelnik (1979) recomendam a inclinacéo entre 29° e 30°, a qual atribuem o

menor dispéndio de energia para se subir uma escada.

A inclinacao recomendada pelo American Bureau of Shipping (2003) é de 38°, mas

as declividades entre 30° e 50° sdo consideradas aceitaveis.

Para a obtencado da notacdo opcional HAB do ABS, a inclinacéo das escadas devera
ser igual ou inferior a 45°. Para a notacdo HAB+, a inclinacdo devera ser de, no
maximo, 38° (AMERICAN BUREAU OF SHIPPING, 2001a).

Segundo o Departamento de Defesa dos EUA, a escolha do angulo de inclinacdo de
rampas, escadas, escadas de grande inclinacdo e escadas verticais deve ser feita
com base nas indicacbes presentes no grafico 14, que se apresenta a seguir
(DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012).
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Graéfico 14: Angulos de inclinacdo de escadas e rampas e suas indicacdes segundo o
Departamento de Defesa dos EUA

Fonte: adaptado de grafico em Department of Defense Design Criteria Standard — Human
Engineering (DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012, p. 266).

Os angulos de inclinacdo recomendados pelo Departamento de Defesa dos EUA

sSao:

e 90° para escadas verticais;

e escadas com angulos entre 50° e 75° ndo sdo recomendadas;

e 38° para escadas;

e entre 7°e 8° para rampas para pessoal; e

e 4°para as rampas para material (DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012).

Em geral, o angulo de inclinacdo das escadas deve ser de 45°, mas nao superior a
50°. Nos espacos pequenos e nos de maquinas, o angulo de inclinacédo das escadas
deve ser de, no maximo, 60° (ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO
NORTE, 2010).

As Normas NBR 9050 (ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS,
2004) e NBR 9077 (ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 2001)
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determinam que as escadas tenham pisos e espelhos com dimensdes constantes e

definidos segundo as férmulas:

0,63m<p+2e<0,65m
para: 0,28 m<p<032me 0,16 m<e <0,18 m (ver fig. 11) (ASSOCIACAO
BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 2004)

0,63m<p+2e<0,656m
para 0,16 m < e < 0,18 m com tolerancia de 0,05 cm (ASSOCIACAO BRASILEIRA
DE NORMAS TECNICAS, 2001)

28 AIJ

32,74°

18

> 26,57

32

|

Figura 11 — Abaco para determinac&o do grau de inclinagéo de
uma escada segundo ABNT NBR 9050

Medidas em centimetros. Sem escala

Fonte: adaptado da figura 84 da ABNT NBR 9050
(ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 2004, p.45).

As dimensdes maximas, minimas e recomendadas para escadas segundo o
Department of Defense Design Criteria Standard — Human Engineering
(DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012) sao apresentadas na figura 12 e no quadro

22 a seqguir.
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Figura 12 — Dimensdes de escada com declividadeentre
20° e 50° segundo o Departamento de Defesa dos EUA

Fonte: baseado na figura 79 de Department of Defense Design
Criteria Standard — Human Engineering
(DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012, p. 268).
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Dimenséao Minima Maxima Recomendada

A . Largura do degrau

o _ 240 300 280 — 300
(incluida projec¢éao)

B. Altura do espelho 125 200 165 - 180
C. Projecéo do avanco 19 38 25

D. Largura de escada

_ 760 - 910

de um sentido

D. Largura de escada

1.220 - 1.300

de dois sentidos
E. Pé direito 1.930 - 1.980
F. Altura do corrimao

. 840 940 840
(da beira do degrau)
G. Diametro do
. 32 75 38
corrimao
H. Afastamento do
45 - 75

corrimdo da parede

Medidas em milimetros

Quadro 22 — Dimens@es maximas, minimas e recomendadas pelo
Departamento de Defesa dos EUA para escadas com declividade entre 20° e 50°

Fonte: Department of Defense Design Criteria Standard —
Human Engineering (DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012, p. 268).

As dimensbes recomendadas por Woodson (1981), por Panero e Zelnik (1979) e
pelo ABS (2003), e as determinadas pela NBR 9050 (ASSOCIACAO BRASILEIRA
DE NORMAS TECNICAS, 2004), NBR 9077 (ASSOCIACAO BRASILEIRA DE
NORMAS TECNICAS, 2001) e pelo Departamento de Defesa dos EUA (DoD)
(DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012) sao ilustradas na figura 13 e apresentadas no

guadro 23, a seqguir.
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Figura 13 — Piso, espelho, avanco, altura do corriméo e pé direito
de escada

Fonte: adaptado de figura em Human Dimension & Interior Space....
(PANERO e ZELNIK, 1979, p. 273).
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C) pé
(e) altura do (p) largura do (b) altura do (,) p
; (a) avanco - direito
espelho piso corrimao .
minimo
Woodson 16,5 27,9 25<a<3,8 86,4 218,4
Panero e
) 17,1 29,8 3,2 76,2<b<86,4 213,4
Zelnik
NBR 9050 16<e<18 28<e<32 as<15 92 -
NBR 9077 16<e<18 29<e<33 az1>5 80<b=<92 -
DoD, 2012"  16,5<e<18,0 28<e<30 2,5 84 198
ABS, 2001 e<23,0 e~ 28 2,5 b >89 198
e<23 p>23
ABS, 2003 " 2,2 89 210
20,5 27,59

(1) Dimensdes recomendadas

medidas em centimetros

Quadro 23 — Dimensodes de piso, espelho, avanco, altura do corrimao e pé direito de
escadas segundo varias fontes

Fontes: Woodson (1981), Panero e Zelnik (1979), Associacdo Brasileira de Normas Técnicas
(2004, 2001), Department of Defense (2012) e American Bureau of Shipping (2001, 2003).

A largura livre minima de escadas que facam parte de uma rota de escape primaria
é de 700 mm, ou o determinado pelo Cédigo FSS (ORGANIZACAO DO TRATADO
DO ATLANTICO NORTE, 2010).

A largura minima entre corrimdos de uma escada é, segundo Woodson, de 76 cm
para uma pessoa e de 132 cm para duas pessoas lado a lado. O pé direito livre
minimo deve ser de 218,4 cm e a altura dos corrimdos deve ser de 86,4 cm
(WOODSON, 1981).

Segundo o Naval Ship Code (ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO
NORTE, 2010), a largura livre das escadas nao pode ser inferior a 70 cm e nem
inferior ao estabelecido nos paragrafos 2.1.2 e 2.3 do Cddigo FSS, ou seja, deve ser
definida segundo o método de calculo especificado pelo Cdodigo FSS para a
determinacdo da largura de escadas, portas e corredores, apresentado na secgao
5.5.1.3.
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Para a obtengdo da notagdo opcional HAB do ABS (AMERICAN BUREAU OF
SHIPPING, 2001a), a largura minima devera ser de 71 cm para as escadas com
trafego em um sentido, e de 91,5 cm para as escadas com trafego em dois sentidos.
(112 cm nas vias de escape, para notacdo HAB+)

Deveréo ser evitados longos lan¢os de escada. Devera haver um patamar para cada
pavimento (de 2,44 m a 3,66 m) de elevacdo. De preferéncia, devera haver um
patamar entre o décimo e o décimo segundo degrau (DEPARTMENT OF DEFENSE,
2012).

Para a obtencdo da notacdo opcional HAB do ABS, os patamares das escadas
devem ter a largura da escada por, no minimo, 91,5 cm e devera haver patamares a
cada mudanca de direcdo da escada, em cada convés ou, no maximo, a cada 3,6 m
de altura nas escadas com altura de 6,1 m ou mais (AMERICAN BUREAU OF
SHIPPING, 2001a).

Os patamares deverao ter a largura da escada e uma profundidade de pelo menos
915 mm (DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012).

As escadas em vias de escape devem ter um patamar a, no maximo, cada 3,5 m de
elevacdo. Devera haver patamares no topo e na base de toda escada que faca parte
de uma rota de escape primaria. Os patamares deverdo ter uma area minima de 2
m?, que devera aumentar em 1 m? até um maximo de 16 m? a cada 10 pessoas
acima de 20 pessoas que se estima que irdo utilizar a escada (ORGANIZACAO DO
TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010).

5.5.2.4 Escadas verticais

Escadas verticais sdo aquelas com angulos entre 75° e 90° em relacdo ao plano
horizontal. Devem estar fixadas a uma estrutura permanente e ndo devem ser
utiizadas em locais onde seja necessaria a utilizacdo das duas maos para a
execucéo de uma tarefa (AMERICAN BUREAU OF SHIPPING, 2003).
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As escadas verticais poderdo ser utilizadas como vias de escape primarias ou
secundarias somente nos espacos destinados aos tripulantes e usados
ocasionalmente (ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010).

As escadas verticais e de grande inclinacdo somente séo indicadas para utilizacao
por adultos ageis (WOODSON, 1981) e seu uso como principal meio de escape
deve ser evitado (AMERICAN BUREAU OF SHIPPING, 2003).

Os corrimdos e degraus planos ndo devem ser utilizados quando o angulo de
inclinacdo de uma escada ultrapassar 75° uma vez que estes elementos podem
sugerir a descida da escada com o usuario de frente para o sentido do movimento, o
gue é perigoso (WOODSON, 1981).

As dimensfes para as escadas verticais recomendadas por Woodson (1981), pelo
American Bureau of Shipping (2003) e pelo Departamento de Defesa dos EUA
(DoD) (DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012) sédo ilustradas na figura 14 e

apresentadas no quadro 24, a sequir.

\

N
P
LN

7

Figura 14 — Dimensdes de escadas verticais

Fonte: adaptado de figura em Human Factors
Design Handbook ... (WOODSON, 1981, p. 311).



WOODSON
(A) distancia
entre os 30,6 <A <432
degraus
(B) Largura

48,3<B<61,0
dos degraus

(©)
Dimensbes
32=<C=<44

dos
montantes
(D) Espaco
livre para a D=>76,2
movimentacao
(E) Espaco
livre atras da E=>15,0
escada
(F) Altura do

_ F > 83,8
apoio
Dimensbes

dos degraus

ABS 2003 DoD, 2012
275<A<
30
30,0
B >41,0 46,0 <B <53,0
@~ 4,0 -
D > 76,0 (909
D=>76,0
D = 91,0 (75°)
E>18,0 E=20,0
F=107,0 F=91,0
B=25 @=35
o=2,5

medidas em centimetros.

Quadro 24 — Dimensdes de escadas verticais

Fontes: Woodson (1981), American Bureau of Shipping (2003) e

Department of Defense (2012)

O manual do Departamento de Defesa dos EUA recomenda que a abertura por onde
passa a escada vertical tenha uma largura minima de 76 cm (DEPARTMENT OF
DEFENSE, 2012).

Woodson (1981) chama atencéo para o fato de que montantes e degraus com secao
redonda tém melhor empunhadura do que aqueles com arestas e cita 0
espacamento incorreto dos montantes e o uso de secdes inadequadas para 0S

montantes e degraus como 0s erros de execugao mais comuns.
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Acima de 4,5 m, as escadas verticais deverao ter gaiola de protecdo, comecando a
2,10 m de altura e estendendo-se até 1,4 m acima do nivel superior (AMERICAN
BUREAU OF SHIPPING, 2001).

Quando for possivel a queda do usuério de uma escada vertical a um nivel abaixo
do convés de inicio da escada (p.ex. quando a escada estiver a menos de 1,83 m da
borda do convés) é indicada a instalacdo de gaiola de protecdo mesmo que a altura
da escada seja inferior a 4,5 m (AMERICAN BUREAU OF SHIPPING, 2003). Esta
gaiola devera estar a uma distancia igual ou inferior a 70 cm do degrau, exceto em
seu inicio, quando devera estar afastada até 78 cm do degrau (AMERICAN
BUREAU OF SHIPPING, 2001).

5.5.2.5 Escadas de grande inclinagéo

A norma Escada Inclinada de Ac¢o para Praca de Maquinas — Formatos e Dimensdes
— NBR 10909 (ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 1990),
cancelada e nao substituida, padroniza os formatos e dimensbes de escadas
inclinadas de aco a serem utilizadas entre plataformas de praca de maquinas.
Determina que a chapa de fundo s6 deva ser utilizada nas escadas principais sobre
areas de passagem e na manutencdo de equipamentos, e que a largura dos
degraus deve ser de 600 mm, mas, quando for conveniente, pode ser adotada a
dimensdo de 500 mm. Também determina que o angulo de inclinacdo deve ser de
55° em relacdo a horizontal mas, caso seja conveniente, pode ser adotado o angulo
de 60°. Ainda segundo a NBR 10909, o raio de curvatura do corrimdo deve ser de,
no minimo, 100 mm; a distancia entre os degraus deve ser de 220 a 250 mm; e a

altura maxima para escadas com lateral de barra chata € de 3550 mm.

Segundo Woodson (1981), as escadas com inclinacéo entre 50° e 75° (ver figura 15)
devem ter os pisos dos degraus planos, com profundidade de, no minimo, 10 cm e

com um espaco livre atrds da escada de, no minimo, 15 cm.
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A =
g
AR C o\
=\
. Angulo (A) | Espelho(E)] H | E, \\\
55 . 254 | T\ O\
60 26,7 | =
65 _ 279 | 914 o\ -}
70 | 292 | T\ W\
75 305 | = o\ |

Angulos em graus e medidas em centimetros

Figura 15 — Dimensdes recomendadas por Woodson para escadas inclinadas

Fonte: baseado em figura em Human Factors Design Handbook...(WOODSON, 1981, p. 311).

De acordo com os padrbes de projeto definidos pelo Departamento de Defesa dos
EUA (DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012), as escadas de grande inclinacdo devem
ter patamares entre o décimo e o décimo segundo degrau, devem ser metalicas e
ter corrimaos antiderrapantes. Se forem exteriores, devem ser construidas com telas
ou grades metalicas abertas, ou revestidas com material antiderrapante. No caso de
necessidade de movimentacdo simultdnea nos dois sentidos, deverao ser instaladas
duas escadas paralelas com os corrimaos centrais afastados preferencialmente 20

cm e no minimo 15 cm.

As dimensBes maximas, minimas e recomendadas sé&o ilustradas na figura 16 e

apresentadas no quadro 25, a sequir.
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B

Figura 16 — Dimensdes de escada com declividade
de 50° e 75° segundo o Departamento de Defesa dos EUA

Fonte: baseado em figura em Department of Defense Design
Criteria Standard — Human Engineering
(DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012, p. 270).



Dimenséao Minima
A. Largura do degrau
o 150
para declividade de 50°
A. Largura do degrau
para declividade de 75° 75
(s6 para escadas abertas)
B. Altura do espelho 180
C. Largura entre
o 530
corrimaos
D. Pé direito livre 1730
E. Altura do corriméo
_ 860
(da beira do degrau)
F. Diametro do corrimao 32
G. Afastamento do
50

corrimdo da parede
Nota:

Maxima

250

140

300

610

940

75

Recomendada

215

100

230

560

1.930

890

38

75

(1) quando D for menor que 1880 mm o teto sobre a escada

devera ser pintado de amarelo com faixas pretas.

Meddidas em milimetros

Quadro 25 — Dimens@es maximas, minimas e recomendadas pelo DoD
dos EUA para escadas com declividade de 50° e 75°

Fonte: Department of Defense Design Criteria Standard — Human Engineering

(DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012, p. 270).

5.5.2.6 Aberturas de acesso e de escape
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Quando espacos fechados forem adjacentes a um convés aberto, as aberturas deste

espaco ao convés aberto devem, quando praticavel, possibilitar seu uso com saida
de emergéncia (ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010).
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A existéncia de apenas uma saida de emergéncia € permitida para:

e 0Ss compartimentos que ndo os de maquinas e de leme com distancia de
percurso inferior a 7 m;

e 0s compartimentos de maquinas com distancia de percurso inferior a 5 m;

e 0s compartimentos de leme com distancia de percurso inferior a 7 m e acesso
direto a um convés aberto;

e 0s corredores sem saida com comprimento inferior a 7 m;

e 0s corredores sem saida nas areas de servico necessarios a operacao do navio,
tais como de acesso as estacdes de 6leo combustivel e corredores transversais
de carga, poderdo ser permitidos desde que estejam separados da area dos
alojamentos e sejam usados ocasionalmente (ORGANIZACAO DO TRATADO
DO ATLANTICO NORTE, 2010).

N&o devera haver nenhuma porta na rota de escape que necessite de chave, codigo
ou similar para abri-las na direcdo do movimento de escape (ORGANIZACAO DO
TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010).

Segundo Woodson (1981), o formato em “L” € o mais adequado para as maganetas
de portas. Isto se deve ao fato de sua forma facilitar seu acionamento e a aplicagéo
da forca necessaria, e de sua empunhadura ser mais comoda do que, por exemplo,
a de macanetas com formato redondo. As dimensdes recomendadas por Woodson

sdo ilustradas na figura 17 e apresentadas no quadro 26.
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F
D
b <
£ =%
// . -7
© a
L
Aceitavel Recomendado

Figura 17 — Formatos e dimensfes de maganetas segundo Woodson

Fonte: adaptado de figura em Human Factors Design Handbook...(WOODSON, 1981, p. 632).

(a) Comprimento 10 cm (minimo)

(b) afastamento para os dedos 2,5cm

(c) formato eliptico 2,5 cm X 1,6 cm (aproximadamente)
(d) diametro 51cm

(d) espessura 2,86 cm

(e) afastamento para os dedos 2,5 cm (minimo)

(F) forca maxima para o acionamento 88 N/m

Quadro 26 — Dimensdes de maganetas segundo Woodson

Fonte: Human Factors Design Handbook... (WOODSON,1981, p. 273, 632).

Aplicam-se as determinacdes da Convencdo SOLAS, ou seja, as portas nas rotas de
escape primarias e secundarias devem abrir no sentido do movimento de escape,
exceto quando a abertura de uma porta possa impedir o fluxo de outras pessoas
embarcadas; e as portas em dutos verticais devem abrir para fora do duto para
permitir o movimento nos dois sentidos. Além disso, as portas ndo estanques nos
compartimentos de alojamento e servico deverdo ter painéis de fuga (kick-out
panels) (ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010).
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Um painel de fuga ou um escotilhdo deverd ser instalado quando for exigido um
meio de escape secundério e ndo possa ser provido por meio de uma porta ou
escotilha (ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010).

Os painéis de fuga devem ter uma area de abertura minima de 550 mm X 550 mm e
os escotilhdes de fuga, um didmetro minimo de 610 mm. Além disso, deverdo
permitir a passagem de uma pessoa Vvestindo equipamento de protecéo
(ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010).

Os escotilhdes de fuga ndo deverédo ser instalados em locais dos conveses onde
possam impedir o escape por meio de passagens nestes conveses (ORGANIZACAO
DO TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010).

As escotilhas devem poder ser operadas de dentro ou de fora por uma pessoa. Isto
pode exigir que seja instalado mecanismo de contrabalanceamento ou escotilhdo de
escape em escotilhas grandes (ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO
NORTE, 2010).

As escotilhas devem ter tamanho suficiente para permitir a passagem de uma
pessoa trajando equipamento de protecdo (ORGANIZACAO DO TRATADO DO
ATLANTICO NORTE, 2010).

Todas as escotilhas deverao ter mecanismos que permita reté-las na posicéo aberta
em condicdo de balanco, arfagem e forcas de impacto causadas por mar pesado.
Tal mecanismo deve ser claramente visivel por pessoas que utilizem uma escotilha e
nao deve ser acessivel através da abertura. Onde as escotilhas estejam adjacentes
a anteparas, a tampa deve abrir contra a antepara (ORGANIZACAO DO TRATADO
DO ATLANTICO NORTE, 2010).

Quando praticavel, as escotilhas devem abrir no sentido de proa a popa
(ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010).

Escotilhas sem bracolas ndao devem ser instaladas em conveses de espacos

molhados. Escotilhas com bracolas (elevadas) s6 devem ser instaladas quando nao



221

representem perigo de tropecos (ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO
NORTE, 2010).

5.5.2.7 ProtecOes e apoios

Guarda-corpos e corrimaos tém os seguintes objetivos:

e prevenir quedas de locais de trabalho elevados;

e evitar quedas através de aberturas no piso, escotilhas ou escotilhdes;

e manter o pessoal afastado de areas perigosas;

e auxiliar o pessoal a vencer escadas e rampas;

e auxiliar no apoio em veiculos em movimento ou enfrentando ventos fortes,
neblina, gelo ou outros perigos (DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012).

Os navios das marinhas de guerra da OTAN devem ter corrimdos em um dos lados
das vias de escape com menos de 1,80 m de largura e nos dois lados das vias com
largura igual ou superior a 1,80 m. Em navios com espacos que se estendem por
todo o comprimento da embarcacdo ou por comprimentos substanciais, devera
haver corrimédos nos dois lados de todos os corredores longitudinais com mais de
1,80 m de largura e nos transversais com mais de 1,0 m de largura (ORGANIZACAO
DO TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010).

Os corrimdos deverdo ser resistentes o suficiente para suportar uma carga
distribuida horizontal de 750 N/m aplicada na direcdo do centro do corredor ou
espaco, e uma carga distribuida vertical de 750 N/m aplicada de cima para baixo.
N&do ha necessidade de que as duas cargas sejam aplicadas simultaneamente
((ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO NORTE, 2010).

Todas as escadas e rampas devem ser providas de corrimdos em ambos os lados.
Devera ser instalado guarda-corpo adequado quando um ou ambos os lados de
escadas ou rampas forem abertos (DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012).
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Para obtencdo da notacéo opcional HAB do American Bureau of Shipping (2001a)
no que se refere aos corrimaos, uma embarcacdo deve cumprir com as exigéncias

listadas a seguir:

e Deve haver corrimdos em ambos os lados das escadas.

e O topo dos corrimdos deve estar a uma altura de no minimo 89 cm acima da
borda dos degraus.

e Os corrimdos devem estar paralelos aos patamares e a linha que marca o angulo
de inclinagdo do lango das escadas.

e Os corrimaos devem ser continuos do topo a base da escada e devem terminar
de forma segura em ambas as extremidades.

e Os corrimaos devem estar afastados, no minimo, 7,5 cm de qualquer obstaculo.

e A distancia entre corrimdos deve ser de, no maximo, 84 cm.

e A distancia minima entre corrimaos de lancos paralelos e adjacentes de escadas

deve ser de 10 cm.

A norma NBR 9050 (ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 2004)
determina que os corrimaos sejam instalados em ambos os lados das escadas e
rampas, tenham largura entre 3,0 cm e 4,5 cm, sem arestas vivas e,
preferencialmente, de sec¢éo circular (ver figura 18). Deve haver um espaco livre
minimo de 4,0 cm entre os corrimdos e as paredes. Os corrimaos devem permitir
boa empunhadura e deslizamento e devem estar situados a 92 cm do solo, medidos
a partir de sua geratriz superior. Nas rampas e opcionalmente nas escadas, devem
ser instalados a 92 cm e a 70 cm de altura do solo, medidos a partir de sua geratriz
superior. Ainda segundo a NBR 9050, o espacamento maximo entre corrimaos deve

serde 1,20 m.
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40 mm minimo 40 mm minimo 40 mm minimo
30 mm a 45 mm - 30 mm a 45 mm 4 30 mm a 45 mm

40 mm minimo I 40 mm minimo

30 mm a 45 mm | 30 mm a 45 mm
150 mm min.

150 mm min.

Figura 18 — Formatos e afastamentos de corrimdos segundo ABNT NBR 9050

Fonte: adaptado de NBR 9050 )
(ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 2004, fig. 15).

O American Bureau of Shipping (2003) recomenda que o diametro dos corrimaos

seja de 4 cm.

Panero e Zelnick (1979) chamam a atencéo para o fato de que o afastamento do
corrimdo da antepara adjacente ou de qualquer outro obstaculo deve permitir que
este seja utilizado pelo usuario com a maior espessura de mao e que seu diametro
seja adequado para a empunhadura do menor usuario. Salientam, também, a
importancia de se prever a possibilidade de que o usuario esteja usando luva de

protecéo (figura 19).
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Perfil da mao
com luva

76,2 > 86,4

5,1min. 3,8

Altura a partir da beira do degrau

medidas em centimetros

Figura 19 — Altura, diametro e afastamento do
corrimao segundo Panero e Zelnik

Fonte: adaptado de figura em Human Dimension ...
(PANERO; ZELNIK, 1979, p. 272).

O American Bureau of Shipping (2003) sugere corrimaos duplos quando uma
escada tem um ou ambos os lados expostos (ver quadro 27). Também recomenda
gue o topo da barra superior dos corrimdos deve estar 89 cm acima da borda dos
degraus e, no caso de corrimaos duplos, a barra inferior deve estar a meia altura

entre a barra superior e as bordas dos degraus.
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Largura da escada e existéncia de _ -
Tipo de corriméo

anteparas
1,12 m ou mais com anteparas em Corrimao simples em ambos 0s
ambos os lados lados

Corriméo simples em um dos lados,
Menos de 1,12 m com anteparas em _ o

preferencialmente a direita do
ambos os lados _ )

movimento de descida
1,12 m ou mais com um lado exposto e  Corrimao duplo do lado exposto e
um com antepara simples do lado com antepara
Menos de 1,12 m com um lado exposto .

Corrim&o duplo no lado exposto
€ um com antepara
Todas as larguras com os dois lados

Corrim&o duplo nos dois lados
expostos

Quadro 27 — Disposicao de corrimdos segundo ABS

Fonte: baseado em quadro apresentado em Guidance Notes for the Application of Ergonomics
to Marine Systems (AMERICAN BUREAU OF SHIPPING, 2003, p. 116).

A altura dos guarda-corpos deve ser de 1,10 m; o diametro da barra superior deve
estar entre 20 mm e 75 mm e em sua base deve haver uma tela de protecao
metéalica com 525 mm de altura (DEPARTMENT OF DEFENSE, 2012).

A NBR 15450 (ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 2006)
determina que os guarda-corpos tenham 1,10 m de altura e sejam construidos
conforme a NBR 9077 (ver figura 20).

Segundo a NBR 9077, os guarda-corpos devem ter altura de 1,05 m ao longo de
“[...] patamares, corredores, mezaninos, e outros [...], podendo ser reduzida para até
92 cm nas escadas internas, quando medida verticalmente do topo da guarda a uma
linha que una as pontas dos bocéis ou quinas dos degraus [...]” (ASSOCIACAO
BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 2001, 4.8.1.2). Mas quando estes

elementos estiverem a 12 m ou mais do solo adjacente, a altura do guarda corpo
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devera ser de 1,30 m. Sua resisténcia e espacamentos devem ser como 0S

ilustrados na figura 20.

resist. min.730 N/m

resist. min.1200 Pa

T

105 cm min.
v
15 cm max.
A4
resist. min.730 N/m ——> §g A
resist. min.1200 Pa E 105 cin'min.
e
15 cm max. J

Figura 20 — Guarda-corpo, resisténcias e afastamentos segundo NBR 9077

Fonte: adaptado de figura em NBR 9077 )
(ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 2001, p.19, fig. 17).

5.5.3 Comentarios e observacdes

Normalmente, no que se refere ao conforto do pessoal, os padrdées militares séo
menos exigentes do que os adotados em outras areas. Ndo obstante, algumas das
praticas adotadas pela inddstria naval para a marinha mercante nao s&o
recomendadas pelo manual de projeto do Departamento de Defesa dos EUA. As

escadas de grande inclinacdo sdo exemplo disto.

Nos navios de passageiros, as escadas que fazem parte dos meios de escape, tanto
para passageiros quanto para tripulantes, devem seguir o determinado pelo Cédigo
para Sistemas de Seguranca contra Incéndio (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 2002). Assim sendo, devem ter um angulo méaximo de inclinacéo

de 45°, devem ter corrimdo em ambos os lados, devem ter largura maxima entre
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corrimdos de 1,80 m, a elevacdo maxima entre patamares deve ser de 3,50 m, e
deverao ser alinhadas de vante a ré quando utilizadas por mais de 90 pessoas. Além
disso, deverao ter largura minima de 900 mm para o uso por até 90 pessoas, e 10
mm a mais para cada pessoaque ultrapassar as 90. As escadas consecutivas das
vias de fuga devem ser dimensionadas segundo método determinado pelo Codigo
FSS (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 2002) e descrito na secio
5.5.1.3.1.

Imagem 04 — Escada em via de escape para tripulantes no navio de passageiros
Costa Fascinosa

Fonte: imagem capturada de video disponivel em:
<http://www.youtube.com/watch?v=eU8arO5Rhaw > Acesso: 20 set. 2013.

A escada apresentada na imagem 04 ndo tem corrimdo em um dos lados, faz parte
dos meios de escape e é destinada ao uso pelos tripulantes no navio de passageiros

Costa Fascinosa. No mesmo navio, outra escada, também sem corrimao em um dos


http://www.youtube.com/watch?v=eU8arO5Rhaw
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lados em seu final, termina em obstaculo com estrutura metalica, arestas vivas e

cabos (imagem 05).

Imagem 05 — Obstaculo ao final de uma escada destinada aos tripulantes no
navio de passageiros Costa Fascinosa

Fonte: imagem capturada de video disponivel em:
<http://mww.youtube.com/watch?v=eU8arO5Rhaw> Acesso: 20 set. 2013.

O numero de passageiros a bordo dos atuais navios de passageiros pode chegar a
alguns milhares. Estes sédo alojados em camarotes situados em um dos varios
conveses destinados a este fim e, em muitas ocasides, concentrados em espacos
coletivos de grande afluéncia, tais como refeitdrios ou salas de espetaculo. Além dos
aspectos normalmente levados em conta neste tipo de projeto, o projeto dos meios
de circulagéo e de escape deve considerar o fato de que os passageiros, apesar dos
exercicios obrigatorios, ndo tém treinamento e conhecimento da disposicdo dos
meios de escape do navio e podem ser de praticamente qualquer nacionalidade,
idade e tipo fisico, o que tem implicagfes tanto no dimensionamento quanto na

sinalizagéo.

O mesmo se da com os tripulantes de hotelaria, que sdo a maioria dos tripulantes
deste tipo de navio e cujo nimero pode chegar a se aproximar ao dos passageiros.


http://www.youtube.com/watch?v=eU8arO5Rhaw
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Ao contrario dos tripulantes das outras sec¢des, muitos dos tripulantes de hotelaria
ndo sdo profissionais. E comum encontrar jovens estudantes trabalhando em seu
periodo de férias. Assim sendo, seu nivel de treinamento é pouco superior ao dos
passageiros e a variedade de nacionalidades, similar.

Estes aspectos justificam um maior rigor das normas para este tipo de navio do que
para 0s navios de carga que ndo transportam passageiros e cuja tripulacdo é mais
bem treinada e muito mais reduzida. Considerando-se a amplitude de idades dos
usuarios que os navios de passageiros tém que atender, parece estranho que sejam
admitidas escadas com inclinacdo de até 45° para as vias de escape. Por outro lado,
a grande incidéncia de acidentes pessoais nas escadas de todos os tipos de navios
mercantes (ver secdo 3.2) parece indicar que as configuracdes admitidas pelas

normas internacionais propiciam a ocorréncia de acidentes.

No caso dos navios que ndo os de passageiros, as escadas destinadas aos
tripulantes ndo necessitam ter corrimdos em ambos os lados, podem ter inclinacéo
de até 50° nos espacos de alojamento, e de até 60° em outros espacos. Segundo a
NORMAM 01 (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a), os corredores de
acesso aos camarotes devem ter uma largura minima de 800 mm quando tiverem
até 10 m de comprimento. Esta largura que devera ser acrescida em 50 mm para

cada 2 m ou fracdo além dos 10 m, até um maximo de 1.000 mm.

A exigéncia do alinhamento no sentido de vante a ré das escadas dos meios de
escape destinadas ao uso por mais de 90 pessoas (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 2002) deve-se ao fato de que a locacdo das escadas e
corredores paralelos ao eixo longitudinal do navio diminui os efeitos negativos do
movimento normalmente mais acentuado dos navios: o balanco lateral. Este é o
mesmo motivo da exigéncia de que os corredores com mais de 1,0 m de largura
locados perpendicularmente ao eixo longitudinal dos navios ro-ro de passageiros
tenham corrimdos em ambos os lados (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 1974). Ainda que a disposi¢cdo no sentido de vante a ré amenize
os efeitos do balanco lateral do navio, ndo evita a variagdo da declividade das
escadas em fungao da arfagem, movimento de rotagéo ao redor do eixo transversal

do navio. Por outro lado, deve-se considerar que 0s movimentos tornam-se mais
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pronunciados o quanto mais afastado do eixo de rotagcdo do movimento estiver o
observador. Assim sendo, uma escada em um dos extremos do navio sera mais

perigosa do que outra que estiver mais préxima do centro de flutuacédo do navio.

Em funcdo do exposto acima, a instalagdo de corrimdos em ambos os lados de

escadas e corredores deveria ser obrigatéria em todos 0s casos.

Além disso, sempre que for possivel, o projeto destes elementos dos navios

mercantes deveria:

e locar as escadas paralelamente (e de preferéncia sobre) ao eixo longitudinal
do navio;

e locar as escadas proximas do centro de flutuacao;

e evitar escadas de grande inclinacéo;

e prever a instalacédo de revestimentos antiderrapantes;

e prever iluminacdo demarcatoria e sinalizac&o no inicio e no final de escadas e
obstaculos; e

e evitar escadas de grande inclinacdo e verticais como vias de escape

primarias.

As pessoas tém a expectativa de que a inclinacdo, a altura e a profundidade dos
degraus de uma escada sigam um padrdo similar a0 que estdo acostumadas
(WOODSON, 1981).

Como, devido a grande variedade de espacos e atividades, seria muito dificil manter
um padréo uniforme de inclinacdo de escadas em todo o navio, seria recomendavel
gue pelo menos houvesse uma padronizacdo segundo espacos e usos. Assim
sendo, todas as escadas dos espacos dos alojamentos, por exemplo, teriam a
mesma inclinacdo. O objetivo seria estabelecer o menor numero possivel de
padrdes de inclinacdo de escada a serem adotados em um navio, com a utilizacéao

de padréo de inclinacdo para o maior numero possivel de espacos.
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Os acessos, escadas e corredores devem ser dimensionados para, ndo s suportar
a passagem dos tripulantes como também destes portando equipamento e objetos
gue necessitem transportar (macas, inclusive) em condi¢bes de iluminacdo de
emergéncia, inclinacédo, alagamento e fumaca. Sua configuracdo deve ser tal que
reduza o percurso e o tempo para a execugcao de uma tarefa, contribuindo para a
reducdo da fadiga entre os tripulantes. Em todos os tipos de navio e ndo s6 nos ro—
ro de passageiros, como determina a Convencdo SOLAS (ORGANIZACAO
MARITIMA INTERNACIONAL, 1974), os corredores deveriam ter a base das
anteparas reforcadas para que estas sejam usadas como superficie sobre a qual se

possa andar quando o navio estiver com angulo de banda acentuado.

Os meios de escape e eixos de circulagdo devem ser concebidos de forma que nao
tenham objetos moveis, obstaculos ou protuberancias que possam causar
ferimentos ou dificultar a movimentacdo. Também devem ser 0 mais diretos
possivel, dispostos de forma a ndo propagar fogo, fumaca e gases toxicos, e ter o

revestimento de piso fixo.

No dimensionamento de corredores devem ser considerados a largura, a altura e a
profundidade do corpo masculino do 95° percentil da populacdo usuaria. Outro fator
gue deve ser levado em conta é o comprimento do passo de seus usuarios, uma vez
gue define a distdncia minima entre duas pessoas caminhando. Ja para o
posicionamento dos corrimdos, dever-se-ia considerar o alcance feminino do 5°
percentil desta mesma populacdo. Os dados antropométricos nos quais se baseiam
os dimensionamentos normalmente sdo coletados com as pessoas despidas,
descalcas e estaticas. Assim sendo, o0 vestuario e a possivel movimentacdo dos
usuarios devem ser considerados quando da utilizacdo destes dados. Exemplo disto
€ o fato de que uma pessoa pode ter sua altura aumentada em 7,5 centimetros se
estiver usando capacete de protecao, e em 2,5 centimetros, se estiver usando botas
de seguranca (AMERICAN BUREAU OF SHIPPING, 2003).

Um corredor dos alojamentos dos tripulantes do navio tanque Iver Express é
apresentado na imagem 06. Ao fundo do corredor em questdo had uma porta
estanque, a esquerda esta localizada a porta dupla de entrada da enfermaria e a

direita, o Unico corrimdo deste corredor. Pode-se notar que o afastamento do
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corrimdo da antepara adjacente parece ser mais que suficiente e que seu diametro
esta, aparentemente, proximo ao indicado. O inicio do corrimdo, com arestas vivas,
€ inadequado em funcdo do perigo que representa para uma pessoa que,
desequilibrada, venha a chocar-se com ele.

A direita do corredor, pouco antes do inicio do corrimio, situa-se a porta do
compartimento de maquinas do ar condicionado, um compartimento muito ruidoso

situado préximo a enfermaria.

Imagem 06 — Corredor dos alojamentos do navio tanque Iver Express

Fonte: Imagem capturada de video disponivel em:
<http://www.youtube.com/watch?v=Bi_ghzizj4Q> Acesso: 20 set. 2013.


http://www.youtube.com/watch?v=Bi_ghzizj4Q

233

Imagem 07 — Declividade da escada no navio-tanque Iver Express

Fonte: Imagem capturada do video disponivel em:
<http://mww.youtube.com/watch?v=Bi_ghzizj4Q> Acesso: 20 set. 2013.

Na imagem 07 pode-se ver que as bordas dos degraus sao revestidas com material
de cor diferente do resto do piso e presumivelmente antiderrapante.

A declividade acentuada é um aspecto negativo.

A adverténcia presente no Naval Ship Code (ORGANIZACAO DO TRATADO DO
ATLANTICO NORTE, 2010) de que os escotilndes ndo devem ser instalados em
locais onde possam impedir 0 escape de pessoas deveria, sempre que possivel, ser

estendida para os casos onde possam interferir na circulacdo ou causar acidentes.

As determinacdes de que todas as portas que fazem parte dos meios de escape —
exceto as dos camarotes e dutos verticais — abram no sentido do movimento de
escape e nao necessitem chaves ou senhas para sua abertura no sentido do
escape; e de que os mecanismos de liberacdo rapida dos reténs das portas de

compartimentos publicos sejam acionados por barras ou painéis que se estendam


http://www.youtube.com/watch?v=Bi_ghzizj4Q
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ao longo de pelo menos metade da largura da porta, poderiam ser complementadas
com a exigéncia do Naval Ship Code (ORGANIZACAO DO TRATADO DO
ATLANTICO NORTE, 2010) de que as portas ou anteparas dos camarotes que nao
contem com uma segunda saida tenham um painel de escape (kick panel). Nos
navios das marinhas de guerra da OTAN, estes painéis sdo instalados em portas e
anteparas de compartimentos que ndo contam com uma segunda via de escape ou
para prevenir o travamento de portas devido a deformagdes da estrutura onde

estiverem instaladas.

Conforme determinado pela Convencdo 92 da Organizagdo Maritima Internacional
(1949), deve haver um espaco independente dos camarotes para a guarda dos
impermeaveis. Neste caso, este espaco deveria ser localizado proximo a entrada de
compartimentos desde um convés descoberto e destinar-se a troca, guarda e
secagem das roupas de mau tempo, o0 que evitaria molhar as vias de circulacao,

tornando-as escorregadias.
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5.6 Camarotes

Em um ambiente instavel e exiguo, no qual os tripulantes tém, garantidas por lei
(ORGANIZAQAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1978), apenas seis horas continuas
de descanso a cada 24 horas, e onde muitas vezes trabalham e residem por varios
meses seguidos, 0s camarotes dos tripulantes cumprem a dupla funcéo de ser o
local de repouso e um dos poucos onde é possivel algum isolamento e privacidade.
Em funcéo disto, é fundamental que reinam condi¢Bes necessarias para propiciar o
repouso adequado, de forma a minimizar a ocorréncia da fadiga e auxiliar na
manutencdo do equilibrio emocional, por meio de sua utilizagdo como espaco de

estar, de leitura ou de estudos, por exemplo.

Atualmente, os camarotes para tripulantes dos navios mercantes de bandeira
brasileira devem cumprir com o disposto no anexo 3-L das Normas da Autoridade
Maritima para Embarcacdes Empregadas na Navegacdao em Mar Aberto - NORMAM
01 — (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a) e no anexo 3-M das Normas da
Autoridade Maritima para Embarcacbes Empregadas na Navegacdo Interior —
NORMAM 02 (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005b). Com relagdo as
Convencdes Internacionais ratificadas pelo Brasil, devem cumprir as determinacdes
presentes nas partes Il e lll da Convencao sobre Alojamento da Tripulacdo a Bordo
(Revisdo) — Convencdo 92, de 1949 — (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO
TRABALHO, 1949) e na parte Il da Convencao sobre Alojamento a Bordo de Navios
(Disposicbes Complementares) — Convencdo 133, de 1970 — (ORGANIZACAO
INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1970), ambas da Organizacao Internacional do
Trabalho (OIT). Além disso, devem adequar-se as exigéncias da Convencao SOLAS
(ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974), do Codigo para Sistemas de
Seguranca contra Incéndio (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 2002) e
da Convencdo Internacional sobre Linhas de Carga (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 1966), da Organiza¢do Maritima Internacional (OMI).

As determinacbes das Convencgdes Internacionais relativas aos camarotes dos
tripulantes passaram por grandes mudancas desde a primeira Convencao
Internacional que tratou de regulamentar os alojamentos dos tripulantes, a
Convencdo 75 (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1946), até a
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Convencao 186 (ORGANIZA(;AO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 2006), a mais
recente e ainda nao ratificada pelo Brasil. Neste periodo, devido a crescente
automacao das operacdes a bordo, as tripulacbes dos navios que ndo os de
passageiros foram grandemente reduzidas. Como consequéncia, a disponibilidade
de espaco para os camarotes dos tripulantes aumentou, 0 que em muitos casos
levou a instalacdo de camarotes com dimensdes superiores as minimas
determinadas pelas Convencgfes Internacionais. Também no caso dos navios de
passageiros houve mudancas para melhor: 0 nimero maximo de tripulantes por
camarote foi sendo reduzido ao longo do tempo. Segundo a mais recente convencao
da OIT, a Convencdao sobre Trabalho Maritimo de 2006, a ocupacdo maxima de um
camarote destinado a tripulacéo € de dois tripulantes.

Inicialmente, serd apresentado um resumo das determinacdes presentes nas
Normas da Autoridade Maritima e nas Convencdes e Codigos da Organizagao
Maritima Internacional e da Organizacao Internacional do Trabalho ratificados pelo
Brasil. Em seguida, com o proposito de estabelecer parametros de comparacéo e de
verificar a evolugdo das normas, sera apresentado um resumo das determinacdes
presentes na Convencdo sobre Trabalho Maritimo - C 186, da OIT -
(ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 2006) ainda nio ratificada
pelo Brasil, assim como de determinacdes militares ndo aplicaveis a marinha
mercante, além de recomendacfes de especialistas e da Sociedade Classificadora

American Bureau of Shipping.

Com o objetivo de facilitar a comparacdo entre as exigéncias das convencodes
ratificadas pelo Brasil e as recomendacfes de especialistas, a organizacdo dos
temas segue a adotada nas convencdes da OIT, partindo de temas mais gerais, tais
como localizacdo e materiais de anteparas e conveses, para mais especificos, como

dimensdes, ocupacado e mobiliario.

As determinacdes relativas ao niamero e dimensionamento das aberturas destinadas
ao acesso ou saida dos camarotes sdo tratadas na secdo 5.5; as relacionadas a
ventilagcdo e ao conforto térmico, na se¢éo 5.4; as a iluminagéo, na se¢do 5.3; e as

ao ruido e vibragdes, nas secdes 5.1 e 5.2, respectivamente.
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As disposicbes relativas a area minima de piso por tripulante em camarote das
Normas da Autoridade Maritima, das Convengfes 92 e 133 da OIT, da Convencéo
186 e de recomendacdes da Sociedade Classificadora American Bureau of Shipping
(ABS) sao apresentadas em quadros na secdo 5.6.3, de forma a facilitar sua
comparagao e para que se possa visualizar a evolugao das exigéncias ao longo do

tempo.

5.6.1 Normas vigentes no Brasil

Assim como na sec¢ao 5.5.1.1, as prescricoes das Normas da Autoridade Maritima
do Brasil sdo apresentadas resumidamente e de forma a ressaltar os temas
abordados nesta pesquisa. Assim sendo, a cada determinacdo corresponde uma
nota com sua origem nas Normas da Autoridade Maritima. Estas foram organizadas
por temas com o proposito de facilitar sua comparagdo com as outras normas
vigentes no Brasil e com as recomendacdes de especialistas apresentadas na secéo
5.6.2e5.6.3.

5.6.1.1 Normas da Autoridade Maritima

5.6.1.1.1 Disposicdes gerais

N&do ha determinacfes relativas a localizacdo dos camarotes dos tripulantes dos
navios mercantes nas Normas da Autoridade Maritima para as Embarcacdes
Empregadas na Navegacdo em Mar Aberto e para as Embarcacfes Empregadas na

Navegacdo Interior.

Com relacédo aos materiais utilizados nos compartimentos habitaveis, as Normas da

Autoridade Maritima determinam que:

As anteparas, forros e painéis ndo combustiveis instalados em
compartimentos habitaveis e de servico poderdo conter um laminado

combustivel, com superficie exposta de 2 mm de espessura dentro
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de qualquer destes compartimentos, com excecdo dos corredores,
dos condutos de escada e das estacdes de controle, nos quais o

laminado ndo deve ter mais de 1,5 mm de espessuram.

5.6.1.1.2 Dimensdes e ocupagéo

Como mencionado anteriormente, as disposi¢des relativas a ocupacdo maxima e a
area minima de piso por tripulante em camarote das Normas da Autoridade Maritima
expostas nesta secdo sdo apresentadas em quadros na se¢ao 5.6.3, de forma a
facilitar sua comparacado com as determinagdes e recomendacdes analisadas e para

gue se possa visualizar a evolucdo das exigéncias ao longo do tempo.

As Normas da Autoridade Maritima ndo mencionam o pé direito minimo permitido
nos camarotes dos tripulantes. Assim sendo, considera-se que seja de 1,98 m,
medida determinada pela mais recente convencdo ratificada pelo Brasil, a
Convencao sobre Alojamento a Bordo de Navios (Disposi¢cdes Complementares) — C
133 — (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1970).

Os camarotes individuais deverdo ter area minima de piso de 2,60 m? por

tripulante'’,

Os camarotes para dois tripulantes ou passageiros deverdo ter dimensées minimas

de 1900 mm por 1500 mm, contendo um beliche duplo®".

Os camarotes para até quatro tripulantes ou passageiros deverdo ter dimensdes
minimas de 1900 mm por 3000 mm, contendo um beliche simples e um duplo, ou

dois beliches duplos*”.

Os camarotes para tripulantes em embarcacdes empregadas na navegacdo em mar

aberto poderao ter, no maximo, nove ocupantes, sendo que a area minima de piso

"% DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, anexo 3-M, 8 i.

™ pid,, anexo 3-L, artigo 6°, b, 1; Id., 2005b, anexo 3-M, artigo 6°, b, 4.

12 1d., anexo 3-L, artigo 6, b, 1; Id., 2005b, anexo 3-M, artigo 6°, b, 1.

% 1d., 2005a, anexo 3-L, artigo 6°, b, 2; Id., 2005b, anexo 3-M, artigo 6°, b, 2.
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por ocupante seré de 2,22 m? para havios com arqueacdo bruta superior a 300%™,

As embarcacdes empregadas na navegacao interior também tém um méaximo de até
nove ocupantes por camarote, mas com uma area minima de piso de 1,5 m? por

tripulante’”.

5.6.1.1.3 Mobiliario e equipamentos

As Normas da Autoridade Maritima determinam que as dimensdes minimas dos
beliches'’® devam ser de 1900 mm por 680 mm. Segundo estas mesmas normas, 0
topo do colch&o do beliche inferior devera estar a, no minimo, 300 mm do piso*’’. A
distdncia minima entre o topo de um colch&o e qualquer obstaculo imediatamente

acima®’® é de 600 mm.

5.6.1.2 Convencdes ratificadas pelo Brasil
5.6.1.2.1 Disposicdes gerais

A Convencéo 92 da OIT (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949)
determina que a localizacdo, meios de acesso, construcdo e disposicdo dos
alojamentos dos tripulantes devera ser tal que garanta a seguranca, protecao contra
intempéries e o mar, e propicie isolamento contra frio e calor, ruido excessivo,
odores e emanacdes provenientes de outras partes do navio'’®. Também determina
gue, nos navios que ndo os de passageiros ou para fins especiais, os camarotes dos
tripulantes sejam localizados a meia nau ou a ré e acima da linha d’agua carregada.
No caso dos navios de passageiros ou para fins especiais, 0s camarotes poderéo
ser localizados na regido de vante do navio, desde que estejam situados atras da

antepara de colisdo; ou abaixo da linha de carga, com a autorizacdo da autoridade

1" DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, anexo 3-L, artigo 6°, b, 3.

75 1d., 2005b, anexo 3-M, artigo 6°, b, 3.

78 1d., 2005a, anexo 3-L, artigo 6°, b, 6.

7 bid., anexo 3-L, artigo 6°, b, 7.

78 bid., anexo 3-L, artigo 6°, b, 8.

9 ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949, parte I, artigo 6°, § 1°.
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competente e desde que sejam tomadas providéncias satisfatorias com relacdo a

iluminacao e ventilagdo e n&o estejam localizados sob os passadicos de servico™®.

A Convencéo 133 (ORGANIZAQAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1970) nao
dispbe sobre a localizacdo dos camarotes da tripulagdo, aplicando-se, como

disposto em seu artigo 3°, o disposto na parte Il da Convencao 92.

A Convencao 92 (ORGANIZAC}AO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949) dispbe
gue ndo deverdo existir aberturas diretas dos camarotes aos espacos de carga, a
praca de maquinas e caldeiras, as cozinhas, aos paidis de eletricidade, de tinta, das
maquinas ou outros paidis gerais, aos compartimentos de lavanderia e aos
lavatorios comuns ou sanitarios coletivos (water-closets). As anteparas que separam
estes locais dos camarotes, assim como as anteparas exteriores, devem ser

construidas em aco ou outro material aprovado, estanques a 4gua e ao gas*®.

As anteparas externas dos camarotes e saldes de refeicbes devem ser
convenientemente isoladas. As anteparas de locais onde seja produzido calor
devem ser isoladas sempre que este calor possa afetar alojamentos contiguos ou
corredores. Também devem ser tomadas disposicdes para evitar os efeitos

calorificos de tubulaces de vapor ou de 4gua quente®®.

As divisodrias das classes “A”, “B” ou “C” dos navios de passageiros e as anteparas,
tetos e revestimentos de material ndo combustivel existentes nos compartimentos
habitaveis e de servico dos navios de carga deverdo ter um volume total de
revestimentos, molduras e camadas superficiais combustiveis ndo superior ao
correspondente a uma camada superficial de 2,5 mm na area total de paredes e
tetos do compartimento em questao’®®. Os materiais combustiveis utilizados deveréo

ter um valor calorifico ndo superior a 45 MJ/m? da area para a espessura utilizada®*.

180 ORGAN|ZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949, parte I, artigo 10°, § 1°, 2° e 3°.
®11hid., parte 111, artigo 6°, § 2°.

82 pid., parte I, artigo 6°, § 3°.

18 ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974, capitulo 11-2, parte B, regra 5, 3.2.3.
'8 |bid., capitulo I-2, parte B, regra 5, 3.2.2.
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Os camarotes, os sales de refeicdes, os saldes de recreio e os corredores situados
no interior do alojamento da tripulagdo devem ser convenientemente isolados de
forma a evitar qualquer condensacao ou calor excessivo e as anteparas devem ser

construidas com material aprovado e nado suscetivel de bichar *¢°.

As redes de vapor e as redes auxiliares de vapor para guinchos e aparelhos
similares ndo devem passar pelo alojamento da tripulagdo nem — sempre que
tecnicamente possivel — pelos corredores de acesso aos alojamentos. Caso nao

seja possivel, serdo convenientemente isolados e embutidos*®.

Sempre que possivel, deve-se evitar que os tripulantes que dao servico de quarto
sejam locados em camarotes também ocupados por tripulantes que dao servi¢co

durante o dia'®’.

Em navios com tripulantes de habitos e costumes nacionais muito diferentes, seréo
previstos camarotes e outros locais de habitacdo separados e adequados de forma a

atender as necessidades dos diferentes grupos*®.

Todo navio terd um sistema que permita iluminar artificialmente os alojamentos dos
tripulantes. Caso ndo haja duas fontes independentes de energia, sera previsto um

sistema suplementar de iluminacdo de emergéncia™®.

A Convencdo SOLAS™ determina que nos navios de passageiros haja uma

iluminacao suplementar que indique a saida de todos os camarotes.

18 ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949, parte Ill, artigo 6°, § 4° e 5°.

'8 |pid., parte I, artigo 6°, § 6°.

¥ bid., parte IlI, artigo 10.°, § 28

%8 |bid,, parte I, artigo 16, § 3.°

189 |pid., Artigo 99, § 3°.

19 ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974, capitulo II-1, parte D, regra 41, § 6°.
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5.6.1.2.2 Dimensdes e ocupagao

Assim como no caso das determinacdes das Normas da Autoridade Maritima e com
0 mesmo propdésito, as disposicdes das convencdes ratificadas pelo Brasil relativas a
ocupacdo maxima e a area minima de piso por tripulante em camarote s&o

apresentadas em quadros na secao 5.6.3.

A Convencao 92 determina que o pé direito minimo nos camarotes dos tripulantes*®
seja de 1,90 m.

O pé direito minimo admitido pela Convencdo 133 para os alojamentos dos
tripulantes é de 1,98 m. Esta convencdo admite que a Autoridade Competente
autorize a reducao desta dimensdo quando julgar razoavel e quando esta reducao

nao prejudicar o conforto da tripulagéio®® .

5.6.1.2.3 Mobiliario e equipamento

Os camarotes devem ser planejados e mobiliados de forma a facilitar a boa

arrumacéo e limpeza e a assegurar um conforto razoavel aos seus ocupantes™®.

O mobiliario sera construido de material liso e duro, ndo suscetivel a deformacdes

ou corrosdes®®,

Cada ocupante deverd contar com um armario para roupas cujas dimensdes
minimas serdo de 1,52 m de altura e 0,193 m? de secdo transversal. Este armario
devera contar com uma prateleira e uma argola para cadeado. O cadeado sera

fornecido pelo ocupante®®.

1ot ORGAN|ZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949, parte lll, artigo 10.°, § 7.°
192 1pid., parte II, artigo 10.°

198 |pid., artigo 10°, § 21.

% |bid., artigo 10°, § 24.

1% |pid., artigo 10°, § 22.
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Cada ocupante terd uma gaveta ou espaco equivalente com capacidade minima'®

de 0,056 m®.

Os camarotes serdo providos de espelho, pequenos armarios embutidos para
artigos de toalete, estante para livros e um nimero suficiente de cabides®®’.
Cada camarote tera uma mesa ou escrivaninha fixa, rebativel ou corrediga, com

assentos confortaveis, de acordo com as necessidades!®.

Os membros da tripulacdo deveréo dispor de beliches individuais, que ndo poderao
ser colocados lado a lado, de forma que o acesso a um deles sO possa ser obtido

passando-se por sobre o outro®°.

O material da armacéao e, se houver, da borda de protecdo dos beliches devera ser
aprovado, duro e liso, ndo suscetivel a corroséo a infestagédo de bichos. No caso de
armacoes tubulares, estas serdo completamente fechadas e sem perfuracdes, de

forma a impedir o acesso de bichos®®.

Cada beliche devera ter um fundo ou enxergdo de molas, assim como um colch&o
com enchimento de material aprovado, ndo suscetivel ser infestado por bichos. No
caso de beliche sobreposto, este contara com um fundo a prova de poeira, de

madeira ou outro material apropriado®®*.

N&o é permitida a superposicdo de mais de dois beliches ou a superposi¢cao onde
haja uma vigia sobre um beliche. No caso de beliches superpostos, a altura minima
do beliche inferior para o solo é de 30 cm e o beliche superior deve ser situado a
meia altura entre o fundo do beliche inferior e a superficie inferior dos vaus do

teto?®?,

1% ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949., artigo 10°, § 25.
7 pid., artigo 10°, § 27.

%8 |pid., Artigo 19, § 23.

199 pid., Artigo 10°, § 12 e 13.

299 |bid., artigo 10°, § 16

*M1pid., artigo 10°, § de 12 a 20.

292 |bid., artigo 10°, § 14 e 15.
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A Convencdo 92 determina que as dimensées minimas de um beliche®®

1,90 m por 0,68 m.

sejam de

Segundo a Convencéo 133, as dimensées internas minimas de um beliche®* devem
ser de 1,90 m por 0,80 m.

Nos camarotes serd instalada uma luz de leitura sobre cada beliche®®.

Os camarotes terdo cortinas para as vigias®*®.

5.6.2 Recomendac®des de especialistas

5.6.2.1 Disposic¢des gerais

Em funcéo de a localizacdo dos camarotes, assim como 0s materiais utilizados em
sua construcdo, serem temas especificos das embarcacdes, as recomendacdes de
especialistas referentes a estes aspectos limitam-se as do American Bureau of

Shipping e as da Convencéo 186.

As determinacfes da Convencédo 186 relativas a localizacdo dos camarotes dos
tripulantes®®’ sdo praticamente idénticas as da Convencdo 92, com a excec¢do de
gue na Convencao 186 foram suprimidas as determinacdes referentes a protecao
contra as intempéries e ao isolamento contra o calor, frio, ruido excessivo, odores ou
emanacfes. As prescricdes desta Convencédo relacionadas a estes aspectos sao
apresentadas no Titulo 3, Parte B 3.1.1., ou seja, nas diretrizes de cumprimento nao

obrigatério.

298 ORGANIZAGCAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949, artigo 10°, § 16.
294 1d., 1970, parte |1, artigo 10°.

295 1d., 2006, 1949, artigo 9°, § 5°.

2% 4., 1949., artigo 10°, § 26.

271d., 20086, Titulo I, Norma A3.1, § 6°, alineas “c” e “d”.
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A Convencdo sobre Trabalho Maritimo (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO
TRABALHO, 2006) mantém as determinacbes da C 92 (ORGANIZACAO
INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949) no que se refere as restricbes a aberturas
dos camarotes aos espacos de carga, de maquinas, paibis, sanitarios e outros.
Também mantém as exigéncias presentes na C 92 relacionadas com o isolamento a
agua e gases e a qualidade dos materiais. Por outro lado, as determinacdes sobre
isolamento térmico das anteparas, como foi discutido na secdo 5.4, e as que
estabelecem que o material das anteparas e conveses tenha caracteristicas que
facilitem a limpeza e evitem a ocorréncia de bichos passaram a categoria de

recomendac¢des de cumprimento ndo obrigatorio.

Para a concessao das notagdes HAB e HAB+, o American Bureau of Shipping
(2001a) exige que os camarotes dos tripulantes cumpram com o disposto na
Convencao 92 da OIT e que ndo estejam a vante de um plano localizado a uma
distancia de 5% do comprimento da embarcacdo a ré da roda de proa da
embarcacdo na linha de carga de verdo (summer load water line). Além disso, as
tubulacdes de vapor e de escape, 0s circuitos elétricos, tubulacbes e equipamentos
similares ndo deverdo passar pelos alojamentos dos tripulantes e por seus
corredores de acesso. Os camarotes dos tripulantes deverédo estar separados dos

camarotes dos passageiros e agrupados por sec¢des.

5.6.2.2 Dimensdes e ocupacao

Como mencionado anteriormente, as disposicdes relativas a area minima de piso
por tripulante em camarote da Convencao 186 e de recomendacdes da Sociedade
Classificadora American Bureau of Shipping (ABS) sdo apresentadas em quadros na

secao 5.6.3.

Nesta secdo sdo apresentadas as determinacfes do Department of Navy (1995) dos
EUA e do Ministry of Defense (2002) do Reino Unido, além de recomendacdes do
American Bureau of Shipping (2001la) e de determinagbes da Convencao 186
(ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 2006).
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A Convencdo sobre Trabalho Maritmo - C 186 - (ORGANIZACAO
INTERNACIONAL DO TRABALHO, 2006) determina que o pé direito minimo nos

alojamentos da tripulagéo®®

seja de 2,03 m. Porém, assim como a Convenc¢ao 133,
admite reducéo limitada da altura livre, desde que esta seja razoavel e ndo acarrete

em desconforto para os tripulantes.

Com relacdo a ocupacdo maxima por camarote, a Convencdo 186 exige que 0sS
navios que nado os de passageiros e para fins especiais tenham camarotes
individuais para todos os tripulantes®®. No caso de navios com arqueacdo bruta
inferior a 3.000, a autoridade competente podera, apds consulta as organizacdes

representativas de armadores e maritimos, eximi-los deste requisito.

Os tripulantes ndo graduados dos navios de pequeno porte da Marinha do Reino
Unido devem ser alojados em camarotes para quatro pessoas com uma area
minima de 2,5 m? por ocupante (MINISTRY OF DEFENSE, 2002).

Os camarotes para os tripulantes ndo graduados dos navios de grande porte da
marinha do Reino Unido devem alojar quatro tripulantes, destinando um minimo de
2,25 m? por ocupante (MINISTRY OF DEFENSE, 2002)

Conforme a Convencdo 186, os camarotes para tripulantes dos navios de
passageiros poderdo abrigar até quatro ocupantes, desde que a area minima de
piso disponivel para cada tripulante ndo seja inferior a 3,625 m?. J& os navios para
fins especiais poderdo ter camarotes para mais de quatro tripulantes com uma area

minima de piso de 3,6 m? por ocupante®*°.

Nos submarinos da Marinha de Guerra do Reino Unido, a area minima de piso nos
compartimentos para seis beliches deve ser de 1,50 m? por tripulante ndo graduado.
Nos compartimentos com quatro beliches, cada tripulante ndo graduado tem direito a
uma area minima de piso de 1,75 m? (MINISTRY OF DEFENSE, 2002).

208 ORGAN|ZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 2006, titulo 3, norma A3.1, § 6°, alinea a.
299 |pjd., titulo 3, norma A3.1, § 9°, alinea a.
219 |bid., titulo 3, norma A3.1, § 9°, alineas i — j.
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O pé direito minimo exigido pela Marinha de Guerra dos EUA é 1,95 m (6’ 5”)
(DEPARTMENT OF NAVY, 1995).

O ABS exige pé direito minimo de 1,98 m para a concessdo da notacdo HAB e de
2,05 m para a concesséo da notacdo HAB+ (AMERICAN BUREAU OF SHIPPING,
2001a).

5.6.2.3 Mobiliario e equipamento

O armario minimo recomendado por Woodson (ver figura 21) tem um volume de 420

litros.

40,64 cm
~ interna "™
, e L (L
— [ =

187,96 cm
max.

134,62 cm

|t

55,80 cm
-

interna

Figura 21 — Armario minimo recomendado
por Woodson

Fonte: Adaptado de figura em Human Factors
Design Handbook...(WOODSON, 1981, p. 340)

A Convencao 186 determina®** que cada ocupante de um camarote deve contar com
um amplo armario para roupas com volume minimo de 475 litros e uma gaveta ou

espaco equivalente com volume minimo de 56 litros. No caso deste espago ser

' ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 2006, norma A.3.1. § 9°, alinea n.
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incorporado ao armério, o volume minimo resultante sera de 500 litros. Este armario
devera contar com uma prateleira e poder ser trancado pelo usuério. Esta
Convencdo também dispfe que em cada camarote deverd haver uma mesa ou

escrivaninha fixa, rebativel ou de correr com assento confortavel.

O inventdrio do mobiliario de um compartimento para quatro tripulantes néo
graduados em um navio da Marinha de Guerra do Reino Unido inclui quatro ganchos
para abrigo e/ou quepe, quatro beliches com cortina de fechamento, quatro
prateleiras laterais aos beliches, dois armarios com prateleiras para uniformes, dois
armarios com espelhos, quatro gavetas sob os beliches, quatro sapateiros, uma
escrivaninha e estiva para computador, duas cadeiras com braco dobraveis, dois
bancos dobraveis e quatro toalheiros (MINISTRY OF DEFENSE, 2002).

A Marinha de Guerra dos EUA (DEPARTMENT OF NAVY, 1995) exige um volume
minimo de 425 litros (15 pés cubicos) de gavetas, 127 litros (4,5 pés cubicos) de
armario e espaco para pendurar em cabides 24 pecas pequenas (94 cm de
comprimento) e 12 pecas grandes (165 cm de comprimento) por compartimento com
ocupacdo maxima de 6 pessoas em beliches sobrepostos (bunkroom). Isto resulta
em um volume de aproximadamente 71 litros de gavetas, 21 litros de armario, e

espaco para pendurar 4 pecas de vestuario pequenas e 2 grandes por pessoa.

A Convencédo 186 estipula que as dimensdes minimas de um beliche devem ser de
1,98 m por 0,80 m. (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, Titulo Il

Norma A3.1, 89, alinea e).

O Departamento de Marinha dos EUA (DEPARTMENT OF NAVY, 1995) determina
gue o espaco livre minimo acima do colchdo de um beliche deve ser de 0,508 m
(20”) e que todos os beliches deverdo contar com luz individual e cortinas. No
minimo 70% dos beliches deverdo ser orientados paralelamente ao eixo longitudinal

do navio.

De acordo com as determinagbes do Ministério da Defesa do Reino Unido
MINISTRY OF DEFENSE, 2002), os beliches devem ser orientados no sentido de

vante a ré do navio, com a cabeca para frente. Quando instalados no sentido
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transversal do navio, a cabeca deve ser orientada para o interior do navio. Nos
navios de superficie ndo sdo permitidos beliches sobrepostos com mais de duas
unidades. O dimensionamento dos beliches é baseado em levantamento
antropométrico feito pelo Institute of Naval Medicine®® (apud MINISTRY OF
DEFENSE, 2002, anexo C) do Reino Unido, publicado no ano de 1996. Para os
valores minimos, considera as dimensdes estimadas para o ano de 2030 do 95°
percentil dos homens da Marinha do Reino Unido, e para os valores recomendados
amplia a abrangéncia para o 99° percentil. Os colchdes devem ser de tamanho n&o
inferior a 2038 mm por 816 mm, sendo que as dimensdes recomendadas sdo 2087
mm por 859 mm. A separacdo vertical minima deve ser de 991 mm e a
recomendada de 1015 mm. A separacao horizontal entre beliches deve ser de no
minimo 800 mm (MINISTRY OF DEFENSE, 2002).

Os beliches deverao ser dimensionados para colchdes de 193 cm (76”). Além disso,
10% deles deverao suportar colchdes de 203,2 cm de comprimento (80”). A largura
dos colchdes nao é especificada (DEPARTMENT OF NAVY, 1995).

Segundo Panero e Zelnik (1979, p. 154) o pé direito ideal para um camarote com
beliche de sobrepor seria o resultado da soma das alturas dos ocupantes sentados
eretos (de 2 X 965 mm a 2 X 1067 mm), com a espessura do beliche superior (de
152 mm a 203 mm), com a altura do beliche inferior (457 mm a 559 mm), e com o
espaco livre sobre as cabecas dos ocupantes (2 X 51 mm). Na fig. 23 (pag. 257),
séo ilustradas as dimensfes recomendadas por Panero e Zelnik com uma Unica
alteracao, a altura do beliche inferior, que segue o minimo permitido pela Convencéao
92 (300 mm).

%2 INSTITUTE OF NAVAL MEDICINE. Technical Report No 96045 - Bunk Spaces — A review of
previous work & recommendations for future design. Institute of Naval Medicine. Royal Navy. Ministry
of Defense. Reino Unido. nov. 1996.
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5.6.3 Quadros comparativos de dimensdes e ocupacao de camarotes

NORMAM

HAB +
01/02®

Navios com
menos de 800 1,85 m? - 450m* 1,85m° 4,80 m’

ton

800 ton <

Navios < 1000 5 - 450m> 235m° 4,80m°

ton

800 ton <

Navios < 3000 2,35 m? - 4,50 m? - -

ton

1000 ton < 2,60 m?
Navios < 3000 - 3,75m*> 450m? 3,75m® 4,80m°

ton

Navios > 3000
ton

3000 ton < 425m? 5,50 m’

Navios < 10000 2,78 m? 425m? 4,80 m?
ton

Navios = 10000

ton

2,78 m? - -

2,78 m? 4,75m? 7,00m> 4,75 m? -

Pé Direito “
. 1,90 m 198m 2,03m 1,98m 2,05m 1,90 m
Minimo
' Em camarotes individuais
©' O pé direito minimo estipulado pelas NORMAM'’s 01 e 02 aplica-se somente aos

espacos destinados ao transporte e/ou permanéncia de passageiros.

Quadro 28 — Area minima de piso por tripulante em camarotes segundo a OIT,
0 ABS e as Normas da Autoridade Maritima

Fontes: Organizacao Internacional do Trabalho (1946, 1949, 1970, 2006),
American Bureau of Shipping (2001a) e Diretoria de Portos e Costas (2005a, 2005b).



Observacoes:

1. Tripulantes que ndo desempenhem as tarefas de oficial.
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2. As areas especificadas correspondem a metros quadrados por pessoa

em navios que néo os de passageiros ou para fins especiais.

3. Os espacos ocupados por beliches, gaveteiros e assentos sao

incluidos no cbmputo de areas.

4. Nos casos da C133, da C186, da PUB 102 e das NORMAM’s 01 e 02

Y

os valores listados referem-se a area de piso por tripulante em

camarotes individuais.

NORMAM
01/02

C186 HAB +

Navios com menos de

- 3,50 m? - -
800 ton
800 ton < Navios < 3.50 m?2
- , m - -
1000 ton
800 ton < Navios < ) P
- , m - -
3000 ton ,
1000 ton < Navios < ) ) ) S ez
T 2,75 m 3,50m 2,75m 5,34 m
on
3000 ton < Navios < ) Né&o 2 2
3,25m 3,25m 5,34 m
Navios = 10000 ton ) Nao ) )
3,75m - 3,75m 5,34 m
permitido

Quadro 29 — Area de piso por tripulante em camarotes para duas pessoas,
segundo a OIT, o ABS e as Normas da Autoridade Maritima

Fontes: Organizacao Internacional do Trabalho (1970, 2006),
American Bureau of Shipping (2001a) e Diretoria de Portos e Costas (2005a, 2005b).

Observacoes:

1. Tripulantes que ndo desempenhem as tarefas de oficial.

2. As areas especificadas correspondem a metros quadrados por pessoa

em navios que ndo os de passageiros ou para fins especiais.
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3. Os espacos ocupados por beliches, gaveteiros e assentos sao
incluidos no computo de areas.

4. No caso da Convencao 186, navios que néo os de passageiros.

Organizacao Internacional do Trabalho (1949, American Bureau of
1970, 2006) Shipping (2001a)
Cc92 C133 C186 HAB HAB +

Navios com menos 2 2
- 1,85m 4,80 m

de 800 ton
800 ton < Navios < . 5
2 - 2,35m 4,80 m
1000 ton 1,67 m
800 ton < Navios < (2+)
3000 ton
1000 ton < Navios , 3,75m*®) 2.35 m? 6,00 m?
< 3000 ton 2.35m 3,83 m>® @ @)
2 (5% 2(4%)
2,22m SLEES i 375m* 6,00 m?
3,60 m**" @) @)
3000 ton < Navios 375 m2@ 3.00 m? 534 m?
= 10000 on 1,85 m? 3,00 m?*® @) @)
@ 3,00 m?®) 3,00m?>  5,87m?
Navios = 10000 ton 3,00 m*®) @ @
3,00m®*  6,20m?
@ @

) Camarotes para um tripulante.

@) Camarotes para dois tripulantes.

® Camarotes para trés tripulantes.

“) Camarotes para quatro tripulantes.

& Camarotes para mais de quatro tripulantes (no caso de certos navios de passageiros).

) Camarotes para mais de quatro tripulantes (permitidos exclusivamente em navios para
fins especiais).

@Y Camarotes para mais de quatro tripulantes em navios com varios grupos de pessoal
subalterno (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949, art. 10°, § 5°).
Neste caso, 0 nimero maximo de tripulantes por camarote é de dez (ORGANIZACAO
INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949, art. 10.°, § 10.°).

Quadro 30 — Area de piso por tripulante em navios de passageiros ou para fins especiais
em camarotes segundo a OlTe o0 ABS

Fontes: Organizacao Internacional do Trabalho (1970, 2006) e
American Bureau of Shipping (2001a)
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A NORMAM 01 (DIRETORIA DE PORTOS COSTAS, 2005a), no anexo 3-L, assim
como a NORMAM 02 (DIRETORIA DE PORTOS COSTAS, 2005b), no anexo 3-M,
determina que os camarotes para trés ou quatro passageiros ou tripulantes tenham
dimensbes minimas de 1,90 m X 3,00 m, independentemente do tipo e tonelagem do
navio, o que, no caso de quatro tripulantes, resulta em um minimo de 1,425 m? por
pessoa. Também determina que, independentemente do tipo e tonelagem da
embarcacao, é permitido o transporte de no maximo quatro passageiros ou nove
tripulantes por camarote. No caso de camarotes ocupados por mais de quatro
tripulantes, a area minima por pessoa é de 2,22 m?.

Observacoes:

1. Tripulantes que ndo desempenhem as tarefas de oficial.

2. As areas especificadas correspondem a metros quadrados por pessoa em
navios de passageiros ou para fins especiais.

3. Os espacos ocupados por beliches, gaveteiros e assentos séo incluidos no

cOmputo de areas.

5.6.4 Comentarios e observacdes

Com relacéo a localizagdo dos camarotes, a regido mais confortavel a bordo de um
navio € a situada préximo ao seu centro de flutuacdo. Nesta zona, a amplitude dos
movimentos de balanco (rotacdo ao redor do eixo longitudinal do navio) e arfagem
(rotacao ao redor do eixo transversal do navio) € a menor possivel, 0 que aumenta o

conforto e a seguranca.

A localizacdo a meia nau ou a ré e acima da linha d’agua carregada exigida pela
Convencao 92 para 0s navios que ndo os de passageiros ou para fins especiais,
justifica-se pelo fato de ser menos sujeita as pancadas de proa e, por estar acima da
linha d’agua carregada, permitir a localizagado de vigias para iluminacéo e ventilagcao
naturais. Por outro lado, a Convencdo 92 nado especifica o nivel adequado de
protecdo contra as intempéries, tampouco especifica 0 que considera adequado em

termos de temperatura e de nivel de ruido.
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A determinacdo da Convencéo 92 de que os camarotes nédo sejam locados sob os
corredores de servico visa evitar que o ruido da movimentacdo de trabalho interfira

no repouso dos tripulantes que nao estiverem em servico.

A exigéncia do American Bureau of Shipping (ABS) relativa a ndo locacdo de
tubulacdes de vapor, circuitos elétricos e instalacdes similares nos alojamentos e
seus acessos, amplia as determinagcdes da Convencdo 92, a qual admite a
possibilidade de sua instalacdo nos corredores de acesso aos alojamentos e visa
evitar a possibilidade de dissipacdo de calor e diminuir os riscos de acidentes nestas
areas. A localizacdo dos camarotes dos tripulantes em area separada da area dos
camarotes dos passageiros evita conflitos de circulacdo e interferéncias entre as
atividades de servico e lazer. Por outro lado, o agrupamento dos camarotes por
secdes nao evita que um tripulante em repouso seja molestado pelo ruido produzido
por outro que se prepara para o servico ou chega dele. Para evitar perturbagcdes no
repouso, € interessante agrupar os tripulantes por quarto de servico, como
recomenda o ABS e como a Convencdo 92 exige que seja feito sempre que

possivel.

No que diz respeito aos materiais de anteparas e conveses e aos de revestimento,
as Normas da Autoridade Maritima (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a,
2005b), a Convengdo SOLAS (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL,
1974) e o Coddigo FSS (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 2002)
determinam sobre a estanqueidade de anteparas e conveses. Além disso, com o
objetivo de reduzir da carga de incéndio nos compartimentos habitaveis, dispde
sobre a espessura maxima e valor calorifico dos revestimentos utilizados. Note-se
gue, segundo as Normas da Autoridade Maritima, a espessura de revestimento
inflamavel permitida nos corredores e condutos de escadas, que é de 1,5 mm, é
inferior aos 2,0 mm admitidos nos outros compartimentos habitaveis. Isto se deve ao
fato de que, em caso de incéndio, os condutos de escadas e corredores constituem-

se em vias de escape.

A exigéncia da Convencao 92 — também adotada pela Convencdo 186 — de que nao
existam aberturas dos camarotes a compartimentos tais como sanitarios coletivos,

paibis e compartimentos de maquinas tem como objetivo evitar que gases ou odores
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provenientes de outros compartimentos possam chegar aos camarotes, bem como

evitar a propagacao de incéndios.

Com relacdo ao pé direito dos camarotes dos tripulantes, a convencéo internacional
mais recente ratificada pelo Brasil, a Convencdo Alojamento a Bordo de Navios
(Disposicdes Complementares) — C 133 - da OIT (ORGANIZACAO
INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1970), determina que o pé direito minimo seja
de 1,98 m. Esta convencdo admite uma certa reducao no pé direito desde que seja
razoavel e nao prejudique o conforto dos tripulantes. No entanto, ndo especifica 0

que é considerado razoavel ou confortavel em termos de reducéo de pé direito.

Tendo em vista que o pé direito minimo de um camarote para tripulante é de 1.980
mm (ORGANIZAQAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1970), que a distancia
minima do topo do colch&o do beliche inferior ao solo € de 300 mm (DIRETORIA DE
PORTOS E COSTAS, 2005a, 2005b) e supondo-se que a espessura total do beliche
superior seja de 200 mm, a altura livre total seria de 1.480 mm. Isto resultaria em um
espaco livre de 740 mm sobre cada um dos beliches, valor superior aos 600 mm
exigidos pelas Normas da Autoridade Maritima, mas inferior a altura sentada do 1.°
percentil das mulheres do Exército dos EUA em 1946, que é de 762 mm
(DEPARTMENT OF DEFENSE, 1991).

Por outro lado, se a distancia vertical livre sobre um beliche deve ser suficiente para
gue um homem do 95° percentil possa sentar-se de forma ereta, o que, segundo o
Institute of Naval Medicine?®® (INM) do Reino Unido (apud MINISTRY OF DEFENSE,
2002, anexo C), exige no minimo 991 mm, o pé direito minimo dos camarotes
deveria ser de, no minimo, 2.482 mm para um beliche inferior a 300 mm do piso,
como exigem as Normas da Autoridade Maritima, e um beliche superior com
espessura total de 200 mm. Se for adotada a altura livre ideal indicada por este
mesmo Instituto, ou seja, 1015 mm, o pé direito subiria para 2.530 mm (ver figura
22).

3 INSTITUTE OF NAVAL MEDICINE. Technical Report No 96045 - Bunk Spaces — A review of
previous work & recommendations for future design. Institute of Naval Medicine. Royal Navy. Ministry
of Defense. Reino Unido. nov. 1996.
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991 -1.015

200 2.482 - 2.530

991 -1.015

300

Medidas em milimetros. Sem escala.

Figura 22 — Alturas livres sobre beliches segundo Ministério de Defesa do Reino
Unido (MINISTRY OF DEFENSE, 2002) e pé direito dos camarotes

Fonte: baseado em figura apresentada por Panero e Zelnik (1979, p. 154) e em dados de
Ministry of Defense (2002), NORMAM 01 e NORMAM 02
(DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, 2005b).

Enquanto o Ministério da Defesa do Reino Unido exige que nos navios de superficie
se considere somente a altura do 95° percentil da populacdo masculina na postura
sentada ereta, Panero e Zelnik (1979) recomendam que sejam adicionados 5,1 cm a

esta altura (ver figura 23).

Héa que se ter em mente que os dados antropométricos nos quais se baseiam estas
recomendacdes provém de levantamentos efetuados em distintas populacdes e
épocas. O primeiro foi publicado em 1996, pelo Institute of Naval Medicine do Reino
Unido, foi realizado entre os tripulantes masculinos da Marinha de Guerra do Reino
Unido e estima as dimensdes da populagdo pesquisada para o ano de 2030. O

segundo provém de publicagdo intitulada National Health Survey 1962: Weight,
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Height and Selected Body Dimensions of Adults, United States 1960 — 1962, de
autoria de Howard W. Stoudt, Albert Damon, Ross McFarland e Jean Roberts,de
1965, e considera o 95° percentil da populagdo masculina adulta dos EUA, segundo

levantamento efetuado entre os anos de 1960 e 1962.

1.016 - 1.118

200 2.532 -2.736
L
51 X
A
965 - 1.067
300

Medidas em milimetros. Sem escala.

Figura 23 — Alturas livres sobre beliches segundo Panero e Zelnik (1979)
e pé direito dos camarotes

Fonte: baseado em figura e dados de Panero e Zelnik (1979, p. 154).

Um aspecto que deve ser considerado € o0 acesso ao beliche superior para a
arrumacao ou troca da roupa de cama. Nos exemplos exibidos nas figuras 22 e 23, a
altura do colch@o superior € de, no minimo, 1,491 m e de, no maximo, 1,618 m, o
gue, em qualquer dos casos, torna o acesso a lateral da cama oposta ao usuario
bastante dificil para a maioria das pessoas, considerando-se que, segundo
levantamento efetuado em 1988 (DEPARTMENT OF DEFENSE, 1991), a altura da
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axila do 95° percentil dos homens do exército dos EUA é de 1,418 cm. Neste caso,
poderia ser interessante prever a utilizagdo de um sistema que permita que o beliche
superior seja inclinado ou mesmo posicionado na vertical para facilitar o acesso (ver
figura 24)

867

991
1.418
1.148

300

Medidas em milimetros. Sem escala.

Figura 24 — Alcance para arrumacao e troca de roupa de cama
em beliche pivotante

Fonte: baseado em dados de Military Handbook Anthropometry of U.S. Military Personnel
(DEPARTMENT OF DEFENSE, 1991), de (MINISTRY OF DEFENSE, 2002)
e de (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, 2005b).

Na figura 24 é ilustrada a utilizacdo de um sistema pivotante por um usuario com
estatura (1,528 m), altura de axila (1,148 m) e alcance funcional (ponta do polegar)
(0,677 m) iguais aos do 5° percentil das mulheres do Exército dos EUA, segundo
levantamento efetuado em 1988 (DEPARTMENT OF DEFENSE, 1991). Também é
ilustrada a utilizacdo por um homem do 95° percentil do Exército dos EUA, com
estatura de 1,867 m, altura da axila de 1,418 m e alcance funcional de 0,867 m. A
distancia vertical livre sobre o beliche inferior € a minima indicada pelo Ministério da
Defesa do Reino Unido (MINISTRY OF DEFENSE, 2002), ou seja, 991 mm.
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A Marinha de Guerra dos EUA (DEPARTMENT OF NAVY, 1995) determina que o
espaco livre minimo sobre os beliches deve ser de 0,508 m e considera somente a
possibilidade de uma pessoa poder virar-se na cama. Isto se deve ao fato de que é
permitida a sobreposicéo de até trés beliches em condi¢bes normais e de até quatro
em situagBes especiais. Nos submarinos da Marinha de Guerra do Reino Unido é
permitida a sobreposicéo de até trés beliches (ver imagem 08).

Imagem 08 — Trés beliches sobrepostos em submarino da
Marinha de Guerra do Reino Unido

Fonte: Ministry of Defense (2006, p. 10-5).
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Na imagem 08 podem ser visualizadas as cortinas e as barreiras de proteg&o contra
guedas dos beliches, bem como a cortina de fechamento do compartimento de
beliches. Segundo o Ministério da Defesa do Reino Unido, a ocupacdo maxima de
um compartimento de beliches € de seis tripulantes, inferior a permitida pelas
Normas da Autoridade Maritima do Brasil, que é de até nove tripulantes por

camarote.

Tanto o Departamento de Marinha dos EUA (DEPARTMENT OF NAVY, 1995)
guanto o Ministério de Defesa do Reino Unido (MINISTRY OF DEFENSE, 2002) e o
American Bureau of Shipping (2001la) recomendam que o0s beliches sejam
instalados paralelamente ao eixo longitudinal das embarcacdes. Esta posicdo é mais
indicada para enfrentar o balanco lateral, 0 movimento mais pronunciado dos navios,
do que a alinhada ao eixo transversal. Enquanto os ocupantes dos beliches locados
paralelamente ao eixo longitudinal do navio sdo submetidos a esforcos de rolagem,
0s ocupantes dos beliches perpendiculares a este eixo tém a pressdo do sangue no
cérebro aumentada e diminuida conforme os pés e a cabeca se alternam na posicéo

mais elevada.

As dimensdes internas minimas dos beliches devem ser, segundo as Normas da
Autoridade Maritima (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, 2005b) e a
Convencdo 92 (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949), de
1.900 mm por 680 mm. Dimensdes estas que divergem das determinadas pela
Convencdo 133 (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1970),
ratificada pelo Brasil em 1992 e vigente desde 1993, que sdo de 1.900 mm por 800
mm. O Ministério de Defesa do Reino Unido, baseado em recomendacao do Institute
of Naval Medicine, determina que as dimensdes minimas dos beliches destinados
aos tripulantes da Marinha de Guerra do Reino Unido sejam 2.038 mm por 816 mm,
com recomendacédo de 2.087 mm por 859 mm (MINISTRY OF DEFENSE, 2002).

A respeito das dimensbes dos beliches, deve ser considerado que o
superdimensionamento, assim como o0 subdimensionamento, pode ser prejudicial.
Isto se d& porque o afastamento excessivo entre 0s pontos de apoio pode exigir

esforco de seu ocupante para evitar o movimento de rolagem.
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Em muitos casos sao instaladas barreiras laterais rigidas nas extremidades ou na
cabeceira dos beliches, as quais tém a fungdo de evitar quedas quando em

condi¢cdes de balango acentuado (ver imagem 09).

Imagem 09 — Beliches simples com prote¢do antiquedas

Fonte: Gena Anfimov (foto). Navio: Balandis, Lituania.

4.000 tpb. Disponivel em:
<http://www.shipspotting.com/gallery/photo.php?lid=1861487>
Acesso: 25 out. 2013

Os beliches da imagem 09 apresentam arestas vivas, o que possibilita a ocorréncia
de acidentes pessoais e contraria recomendac¢fes de varias fontes, tais como o
Departamento de Defesa dos EUA (DEPARTMENTO OF DEFENSE, 2012) e o
Ministério da Defesa do Reino Unido (MINISTRY OF DEFENSE, 2002), que


http://www.shipspotting.com/gallery/photo.php?lid=1861487
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orientam a evita-las. Na mesma imagem é possivel ver as vigias com tampas de

combate e a porta com painel de fuga.

Em algumas embarcacdes, especialmente nas de pequeno porte, tais como veleiros
de cruzeiro, estas barreiras rigidas sédo substituidas por tecido resistente ou redes de
protecéo fixadas sob o colchdo e ao beliche superior ou ao teto do compartimento.
Existe a possibilidade de se utilizar material resistente nas cortinas de fechamento
dos beliches de maneira que estas cumpram a dupla fungéo de proporcionar

privacidade e protecao contra quedas.

De acordo com a Convengdo 92 (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO
TRABALHO, 1949), cada tripulante ndo graduado devera contar com um volume
minimo de 0,056 m® destinado & guarda de vestuario e pertences pessoais em
gaveta ou espaco equivalente, e mais 0,293 m* (1,52 m X 0,193 m?) em armario, o
que representa um total de 0,349 m®. Este volume € inferior ao minimo recomendado
por Woodson (1981) (0,420 m®) e pela Convencédo 186 (0,50 m®) (ORGANIZACAO
INTERNACIONAL DO TRABALHO, 2006). Para uma largura de 0,40 m, o armario
minimo exigido pela Convencédo 92 tem uma profundidade de 0,483 m (ver figura 25,
pag. 264).

Segundo a Convencgdo 133 (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO,
1970), O numero maximo de tripulantes a ocupar um camarote em navios de
passageiros € de quatro, e dois, em navios que ndo os de passageiros. Ja a
NORMAM 01 (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a) autoriza um numero
maximo de nove tripulantes por camarote, independente do tipo de navio. Além
disso, as dimensdes minimas determinadas pelas Normas da Autoridade Maritima
para 0s camarotes para tripulantes sdo muito inferiores as determinadas pela

Convencao 133 da OIT, ratificada pelo Brasil.

Na Convencdo 133 (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1970,

parte |, artigo 1.°, § 6.°) consta que:
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A plena aplicacdo de qualquer das prescri¢cdes referidas no art. 3.°
podera ser modificada, em relacéo a qualquer navio, se a autoridade
competente, ap0s consulta as organizacdes de armadores e/ou aos
armadores e aos sindicatos bona fide dos maritimos, considerar que
essas modificagbes trardo vantagens que resultem no
estabelecimento de condi¢cbes que, em seu conjunto, ndo sejam
menos favoraveis que as que decorreriam da plena aplicacdo da
presente Convencdo. Os pormenores sobre todas modificacdes
dessa natureza serdo comunicadas pelo Membro interessado ao

Diretor-Geral da Reparti¢cdo Internacional do Trabalho.

E evidente que a reducéo da area de piso por tripulante em camarotes e 0 aumento
do nimero maximo de quatro para nove tripulantes por camarote ndo pode resultar
em condicdbes que, em seu conjunto, sejam tdo favoraveis quanto as que
decorreriam da aplicacao plena da Convencédo 133. Ainda assim, em alguns casos,
as Normas da Autoridade Maritima imp8&e condicdes mais desfavoraveis que as
determinadas pela Convencéo 75, de 1946 (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO
TRABALHO, 1946). Exemplo disto é o caso da area minima de piso por tripulante
em camarotes para até nove tripulantes em embarcacbes empregadas na
navegacao interior, que é de 1,5 m?, em comparacéo com 1,67 m?, determinado pela
Convencao 75 para situacdes especiais onde seja necessario empregar um numero

de tripulantes muito acima do normal em embarcacdes abaixo de 3.000 toneladas.

A Convencédo 133 determina que nos navios entre 1.000 e 3.000 toneladas, o pior
dos casos previstos por esta Convencdo, cada ocupante de camarote para dois
tripulantes de navios que ndo os de passageiros deve contar com uma area de piso
minima de 2,75 m® J& as Normas da Autoridade Maritima determinam que os
camarotes para dois tripulantes devem medir, no minimo, 1,90 m por 1,50 m, o que

resulta em uma area de piso de 1,425 m? por ocupante.

Para a definicdo do layout de um camarote para dois ocupantes segundo as normas
vigentes no Brasil deve-se considerar que cada tripulante deve contar com um
beliche de dimensdes internas minimas de 1900 mm por 680 mm (DIRETORIA DE
PORTOS E COSTAS, 2005a, 2005b), um armério cuja secao transversal meca, no
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minimo, 0,193 m? (ORGANIZAQAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1949) e gavetas
ou espaco equivalente com volume minimo de 0,056 m® (ORGANIZACAO
MARITIMA INTERNACIONAL, 1949). Além disso, os camarotes devem ter uma
escrivaninha do tipo fixo, corredico ou rebativel com assentos confortaveis (ver
figura 25).

483

700 >

1900

______________

1500

Medidas em milimetros. Sem escala.

Figura 25 — Exemplo de camarote para dois tripulantes
segundo a NORMAM 01, NORMAM 02 e C 92

Fontes: NORMAM 01 (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a),
NORMAM 02 (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005b) e C 92
(ORGANIZAGCAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949).

Na figura 25, além dos beliches sobrepostos, estdo representados dois armarios
com secdo transversal de 0,193 m? (0,400 m X 0,483 m), conforme determina a
Convencédo 92 da OIT (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949).
De acordo com esta mesma convencao, a altura destes armarios deve ser 1,52 m. A

Convencdo 92 também exige que haja uma mesa ou escrivaninha e um assento
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confortavel por camarote. Em linha tracejada est4d demarcado o espaco ocupado
(600 mm X 500 mm) por uma pequena escrivaninha rebativel quando aberta e, em
verde, uma cadeira de 400 mm X 350 mm, a qual deve ser movida de lugar para
permitir a abertura dos armarios. As gavetas com volume de 0,056 m® por tripulante,
exigidas pela Convencdo 92, estariam situadas sob o beliche inferior e, caso

necessario, sob os armarios.

A &rea minima de piso de 1,5 m? por ocupante de camarote para nove tripulantes
admitida pela NORMAM 02 (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005b) para as
embarcacdes empregadas na navegacdo interior é igual a determinada pelo
Ministério da Defesa do Reino Unido (MINISTRY OF DEFENSE, 2002) para os
compartimentos de beliches dos submarinos de sua Marinha de Guerra. Além disso,
a area minima de piso 1,425 m? por tripulante aceita pela NORMAM 01 (DIRETORIA
DE PORTOS E COSTAS, 2005a) e pela NORMAM 02 (DIRETORIA DE PORTOS E
COSTAS, 2005b) para camarotes destinados a dois e quatro tripulantes é ainda
mais limitada. No caso dos navios empregados na navegacdo em mar aberto, a
NORMAM 01 determina que a area minima de piso por tripulante em camarote para
mais de quatro ocupantes seja de 2,22 m?, enquanto no pior dos casos dos navios
de superficie da Marinha de Guerra do Reino Unido este valor é de 2,25 m?. Como
mencionado anteriormente, outro aspecto que chama a atencdo é que a ocupacao
maxima nos compartimentos destinados aos beliches das embarcacdes da Marinha
de Guerra do Reino Unido é de seis tripulantes, enquanto as Normas da Autoridade

Maritima do Brasil aceitam um maximo de nove tripulantes por camarote.

A admissdo de uma lotacdo de até quatro tripulantes por camarote nos navios de
passageiros, presente na Convencédo 133 (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO
TRABALHO, 1970) e mantida na Convencdo 186 (ORGANIZACAO
INTERNACIONAL DO TRABALHO, 2006), justifica-se devido a grande quantidade
de tripulantes dedicados ao servico de hotelaria neste tipo de navio. Para os navios
de passageiros entre 1.000 e 3.000 toneladas, a Convencéo 133 exige, no minimo,
2,35 m? de area de piso por tripulante em camarote. Para os navios com mais de
3.000 toneladas, esta mesma convencéo determina que haja, no minimo, 3,00 m? de
area de piso por tripulante em camarote para mais de um ocupante. Ja a Convencgao

186 exige, no minimo, 3,625 m? por tripulante em camarote para quatro ocupantes
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em navios de passageiros de qualquer tonelagem. Ainda segundo a Convencgéo 186,
a area minima de piso por ocupante em camarotes para dois tripulantes em navios

de passageiros deve ser 3,75 m?.

Nota-se na Convencdo 186 um grande incremento na area minima de piso exigida
por tripulante em camarote em relacdo a Convencao 133. Um aspecto interessante
presente na Convencdo 186 € a pequena diferenca entre a area minima de piso por
ocupante exigida para os camarotes para dois (3,625 m?) e quatro tripulantes (3,75
m?). Isto, em funcdo do aumento de privacidade e conforto, pode estimular a
instalacdo de camarotes para dois ocupantes em detrimento dos para quatro

ocupantes.

Imagem 10 — Camarote para dois tripulantes no navio de cruzeiro Costa Fortuna,
vista do interior

Fonte: imagem capturada de video publicado por Fabiana Publio.
Disponivel em: <http://mww.youtube.com/watch?v=bjjT54r6hkc> Acesso: 15 jan. 2014.

A porta no centro da imagem 10 é a de entrada ao camarote; a situada a esquerda

da acesso ao banheiro, cuja largura pode ser estimada em aproximadamente 1,00


http://www.youtube.com/watch?v=bjjT54r6hkc
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m, uma vez que sua largura é aproximadamente 20 cm superior a dos beliches. A
direita da imagem, em primeiro plano, estdo os armarios e, em seguida, a
escrivaninha. Os beliches tém cortina de fechamento e o superior conta com barreira
de protecdo antiguedas. O navio Costa Fortuna arvora bandeira italiana, pais no

qgual a Convencéao 186 entrard em vigor em novembro de 2014.

Imagem 11 — Camarote para dois tripulantes no navio de cruzeiro Costa Fortuna,
vista da entrada

Fonte: imagem capturada de video publicado por Fabiana Publio. Disponivel em:
<http://www.youtube.com/watch?v=bjjT54r6hkc> Acesso: 15 jan. 2014.

Na imagem 11 é possivel observar a escada de acesso ao beliche superior — a qual

nao é fixa — e o armario, que vai do piso ao teto.

As Normas da Autoridade Maritima determinam que 0S camarotes para quatro
tripulantes devem medir, no minimo, 1,90 m por 3,00 m, dimensdes estas que
resultam da duplicacdo das dimensdes de um camarote para dois tripulantes e que
mantém a &area de piso em 1,425 m? por ocupante. Da mesma forma que as

determinacdes da Convencédo 186 para os camarotes dos tripulantes em navios de


http://www.youtube.com/watch?v=bjjT54r6hkc
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passageiros, esta exigéncia parece dirigir a instalagdo de camarotes para dois

tripulantes (ver figuras 26 e 27).

483

400 400 400 400
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< 1600 >

H

3000

Medidas em milimetros. Sem escala.

Figura 26 — Exemplo de camarote para quatro tripulantes segundo NORMAM 01,
NORMAM 02 e C 92

Fontes: NORMAM 01 (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a), NORMAM 02
(DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005b) e C 92
(ORGANIZACAO NTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949).
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483
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1900

______________________________

3000

Medidas em milimetros. Sem escala.

Figura 27 — Exemplo 2 de camarote para quatro tripulantes segundo
NORMAM 01, NORMAM 02 e C 92

Fontes: NORMAM 01 (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a),
NORMAM 02 (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005b) e
C 92 (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949).

A divisdo em dois do camarote destinado a quatro ocupantes tem como vantagem o
aumento da privacidade e a diminuicdo da probabilidade de que um ocupante seja
molestado por ruido provocado por outro. Por outro lado, a duplicacdo das portas de
entrada e, conforme a Convencédo 92, da escrivaninha e da cadeira, faz com que o
espaco livre de um camarote para dois tripulantes seja mais limitado do que o de um

camarote para quatro ocupantes.

1900
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6 Concluséo

Neste capitulo sdo feitas consideragfes finais sobre os resultados obtidos nesta
pesquisa, uma breve analise de seu desenvolvimento e sugestfes de temas a serem

abordados em futuras pesquisas.

6.1 Consideracoes finais

No decorrer desta pesquisa, a fadiga revelou-se um fator de grande importancia no
meio maritimo. A fadiga reduz os padrdes de precisdao e seguranca, a velocidade,
exatiddo e coordenacdo dos movimentos, e aumenta a frequéncia dos erros (IIDA,
2005). Aléem disso, diminui a habilidade de resolver problemas e aumenta a
predisposicdo em assumir riscos e a desatencdo (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 2001). Por estes motivos, pode-se afirmar que a fadiga € um dos

principais fatores desencadeantes do erro humano.

Comprovou-se que cerca de 80% dos acidentes maritimos tém entre suas principais
causas o erro humano, como exposto na se¢ao 3.1.6. Em um primeiro contato com
os dados, poder-se-ia concluir que, a partir do momento em que se reconheceu a
importancia do fator humano no meio maritimo, houve, por parte das organizacdes
envolvidas nas investigacdes de acidentes, uma tendéncia em atribui-lo como causa
de grande parte dos acidentes. O estudo de Baker e Seah (2004), ao especificar 0s
eventos que desencadearam o0s acidentes por eles analisados, reafirma a

importancia do erro humano na ocorréncia dos acidentes maritimos.

O conforto ambiental dos alojamentos, definido, entre outros, pelo ruido, vibracoes,
temperatura, umidade, ventilacdo e iluminacdo tem grande influéncia na qualidade
do sono dos tripulantes e em seu repouso. Assim sendo, como discutido na secéo
3.3.2., também influencia no surgimento e no nivel de fadiga entre os tripulantes e,
consequentemente, na ocorréncia de erros humanos. No que se refere ao conforto
ambiental dos espacos estudados, as normas vigentes no Brasil revelaram-se
incompletas quando comparadas com recomendacdes de especialistas e normas

aplicaveis a outras situagfes. Isto se deve ao fato de que determinam que as
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condicbes ambientais sejam adequadas, mas ndo especificam quais seriam 0s
niveis adequados de ruido, vibracdes, iluminacdo, ventilacdo, temperatura e

umidade, conforme apresentado nas se¢bes 5.1., 5.2.,5.3. e 5.4.

No que tange aos aspectos dimensionais dos espacos de alojamento dos
tripulantes, verifica-se que as Normas da Autoridade Maritima, quando comparadas
com recomendacOes e determinacdes de diversas fontes, estdo entre as que
admitem espacos mais limitados, como consta na secao 5.6.3. Exemplo disto é a
area minima de piso por tripulante em camarote para dois ou quatro ocupantes, que,
contrariando as determinacfes da Convencao 133, da qual o Brasil é signatério, é
inferior a minima aceita pelo Ministério da Defesa do Reino Unido para os
submarinos de sua Marinha de Guerra. Além disto, as Normas da Autoridade
Maritima permitem até nove tripulantes por camarote, independente do tipo de navio,
enquanto a Convencdo 186 (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO,
2006) admite uma ocupacédo maxima de até dois tripulantes em navios de até 3.000
toneladas e em navios de passageiros, e de um tripulante por camarote nos demais

navios, excluidos os navios para fins especiais.

Outro aspecto que chama a atencéo € o de que as Normas da Autoridade Maritima
nao fazem distincdo entre os diferentes tipos de navios e tripulagcdes. Um navio de
passageiros pode chegar a ter milhares de tripulantes, o que impde condicdes
totalmente diferentes das dos navios de carga, os quais, em funcdo da automacéao
das operacdes, vém tendo suas tripulacdes reduzidas. Além da diferenca no nimero
de tripulantes, estes dois tipos de embarcacao também se diferenciam pelo nivel de
treinamento destes mesmos tripulantes. Os navios de passageiros normalmente tém
uma grande quantidade de trabalhadores temporarios na secao de hotelaria com um
nivel de treinamento para emergéncias pouco superior ao dos passageiros. Isto
implica em necessidades semelhantes as dos passageiros em termos de

configuracdo dos meios de fuga, por exemplo.

As ocorréncias de acidentes pessoais a bordo de navios mercantes apontam para a
existéncia de deficiéncias nos espacgos de alojamento dos tripulantes. Isto se da,
como discutido na secdo 3.2., pela aparente despropor¢cdo entre o numero de

acidentes ocorridos nas areas de trabalho e operacdo da embarcacéo e os ocorridos
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nos espacgos de alojamentos. Entre 0os espagos com maior ocorréncia de acidentes

pessoais e, portanto, mais problematicos estdo as escadas e os corredores.

De acordo com as normas vigentes no Brasil, as escadas para tripulantes tém uma
declividade maxima permitida de 45° com corrimdos em ambos os lados nos navios
de passageiros com mais de 36 passageiros. JA nos outros tipos de navio, a
declividade permitida é de até 50° com corrimdo em apenas um dos lados.
(ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 2002). Ambas as determinacdes
contrariam as determinacdes da ABNT para escadas em terra (ASSOCIACAO
BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 2001, 2004) e recomendactes de diversas
fontes, entre elas a OTAN (ORGANIZACAO DO TRATADO DO ATLANTICO
NORTE, 2010) e o Departamento de Defesa dos EUA (DEPARTMENT OF
DEFENSE, 2012), conforrme discutido na se¢éo 5.5.

Além da ocorréncia de acidentes pessoais, a declividade e a orientacdo das
escadas, assim como a localizagdo de apoios, pode influir no surgimento e no nivel
de fadiga entre os tripulantes dos navios mercantes, uma vez que um arranjo
inadequado pode acarretar em maior dispéndio de energia para a execucao de

tarefas.

6.2 Consideracfes sobre o desenvolvimento da dissertacéo

Considera-se que a metodologia utilizada foi adequada a consecucdo dos objetivos
gerais e especificos desta pesquisa. A forma de organizacdo dos dados facilitou a
comparacao entre as determinacdes analisadas e as recomendacfes das diversas
fontes. O levantamento de recomendacfes procedentes de fontes ligadas a
navegacado mercante, as marinhas de guerra, a definicdo de normas aplicaveis em
terra e de recomendacdes para 0os mais diversos ambientes gerou um arcabouco de
informacBes sobre os aspectos estudados que pode vir a subsidiar o projeto de
espacos de alojamento em embarcagcbes e a elaboracdo de novas normas

brasileiras para estes projetos.
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Por outro lado, a comparacdo de cada determinagdo examinada com um numero
relativamente grande de recomendacdes reforgcou os resultados obtidos, uma vez
gue as recomendacOes de uma determinada categoria frequentemente apontam

para uma mesma solucdo aproximada.

Outro aspecto positivo da utilizacdo de recomendacbes de fontes de diversas
origens foi a possibilidade de se verificar as diferengas existentes entre as normas

destinadas aos navios mercantes, aos navios de guerra e a aplicacbes em terra.

Além disto, o exame de disposi¢cdes de diferentes datas de uma mesma fonte
permitiu a avaliagdo de sua evolucdo ao longo do tempo.

6.3 Recomendacdes para o desenvolvimento de futuras pesquisas

Em funcdo dos resultados desta pesquisa, sugere-se o0 desenvolvimento de
pesquisas voltadas a revisdo de algumas das determinacdes presentes nas Normas

da Autoridade Maritima.

Entre os aspetos a serem abordados por estas pesquisas estaria a definicdo dos
niveis de temperatura, umidade, ventilacdo, iluminacdo, ruido e vibracbes

adequados ao conforto e seguranca dos tripulantes.

Também é sugerida uma revisdo das determinacdes relativas a localizagdo no navio,
orientacdo, dimensionamento, ocupacdo e mobiliario dos camarotes considerando o

tipo de navio e o numero de tripulantes a serem atendidos.

Em uma revisdo das determinacfes presentes nas normas vigentes no Brasil, 0os
meios de escape e de circulagdo deveriam receber especial atencdo, uma vez que
estdo entre os locais dos navios mais propensos a ocorréncia de acidentes
pessoais. Destes, as escadas estdo entre os mais criticos e deveriam ter sua
declividade, orientagdo em relagcdo aos eixos do navio, dimensdes, sinalizagéo,
revestimentos e iluminagdo definidos com base em estudos cuidadosos. Nao

obstante, também deveria ser dada atencdo a sinalizacdo, iluminacdo e disposi¢ao
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de apoios e protecoes, e a todos os elementos dos meios de escape e circulagao,

tais como portas, escotilhdes, corredores e dutos.

Finalmente, se expressa a expectativa de que este trabalho forneca subsidios ao
projeto de espacos habitdveis em embarcacbes e ao desenvolvimento de futuros

estudos sobre os temas tratados.
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Glossario

Os termos aqui apresentados serdo acompanhados de sua traducao para o inglés
guando disponivel na fonte consultada.

Administragdo — Governo do Estado cuja bandeira o navio estd autorizado a
arvorar (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974, Cap. |, Regra 2, b).

Aframax — Navio petroleiro de 6leo cru ou de produtos, com capacidade entre 75 mil
e 120 mil TPB ou cerca de 800 mil barris (PORTALNAVAL).

Alojamentos da Tripulacdo — Dormitérios, refeitorios, instalacdes sanitarias,
enfermarias e local de recreio previstos para serem utilizados pela tripulacdo
(ORGANIZA(;AO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949).

Amador — Todo aquele com habilitacdo certificada pela autoridade maritima para
operar embarcacdes de esporte e recreio, em carater ndo profissional (BRASIL,
1997).

Antepara — Bulkhead - Estrutura vertical que subdivide uma embarcacdo em

compartimentos ou em regides estanques (PORTALNAVAL).

Antepara de colisdo de ré — After peak bulkhead — Antepara de colisdo mais
afastada da secdo mestra para ré e em posicao tal que sirva para encerrar o tubo
telescopio ou a bucha interna do eixo em um compartimento estanque a agua. O
mesmo que antepara da bucha (PORTALNAVAL).

Antepara de colisdo de vante — Forward peak bulkhead — Primeira antepara
transversal estanque, a contar de vante. Destina-se a impedir ou limitar a entrada de

agua em caso de abalroamento pela proa (PORTALNAVAL).

Antepara estanque — Tight bulkhead — Antepara que ndo possui furo, costura ou

emenda que permitam passagem de fluido (PORTALNAVAL).
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Aquaviario — Todo aquele com habilitacdo certificada pela autoridade maritima para

operar embarcacdes em carater profissional (BRASIL, 1997).

Area de carga — Parte do navio que contém os pordes de carga, os tanques de
carga, os tanques de residuos e os compartimentos das bombas de carga, inclusive
0s compartimentos de bombas, os coferdams, os espacos de lastro e 0os espagos
vazios adjacentes aos tanques de carga, bem como as areas de convés ao longo de
todo o comprimento e de toda a boca da parte do navio acima dos compartimentos e
espacos acima mencionados (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL,
1974).

Armador — Pessoa fisica ou juridica que, em seu nome e sob sua responsabilidade,
apresta a embarcacédo com fins comerciais, pondo-a ou ndo a havegar por sua conta
(BRASIL, 1997).

Apoio maritimo — E a navegacao realizada para o apoio logistico a embarcacées e
instalacdes em aguas territoriais nacionais e na Zona Econdmica Exclusiva que
atuem nas atividades de pesquisa e lavra de minerais e hidrocarbonetos
(DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, CAP. 2 SECAO 1).

Arfagem — Dogsleep — Mergulho da proa da embarcacdo, no balanco longitudinal
(PORTALNAVAL).

Arqueacdo Bruta (AB) — E a expressdo do tamanho total de uma embarcacao,
determinada de acordo com as prescricdes dessas regras, sendo funcédo do volume
de todos os espacos fechados. A arqueacdo bruta € um parametro adimensional.
(DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a CAP.8 SECAO 1).

Arqueacdo Liguida (AL) — E a expressdo da capacidade util de uma embarcacao,
determinada de acordo com as prescrigcdes destas regras, sendo funcado do volume
dos espacos fechados destinados ao transporte de carga, do numero de
passageiros transportados, do local onde serédo transportados os passageiros, da

relacdo calado/pontal e da arqueacgdo bruta. A arqueacdo liquida também é um
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parametro adimensional (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a CAP.8
SECAO 1).

Balan¢co — Rolling, pitching — Movimento pendular da embarcagdo, nos planos

longitudinal ou transversal, causado pelas ondas do mar (PORTALNAVAL).

Balang¢o longitudinal — Pitch, pitching — Balango de uma embarcagao no sentido
de proa a popa (PORTALNAVAL).

Balanco transversal — Roll, rolling — Balan¢co de uma embarcacgao no sentido de

um bordo ao outro. O mesmo que jogo. (PORTALNAVAL).

Balaustrada — Rail, open rail — Conjunto dos balaustres, correntes, cabos de arame,
vergalhdes ou tubos que guarnecem a borda dos navios para protecdo do pessoal
(PORTALNAVAL).

Balaustre — Stranchion — Colunas ou hastes metalicas (fixas, desmontaveis ou
rebativeis) que sustentam o corrimdo da borda ou os cabos de arame ou, ainda, as
correntes que guarnecem a borda de um navio, uma escada, uma plataforma, ou
uma bracola de escotilha (PORTALNAVAL).

Banda — Heel, list — Inclinacdo permanente da embarcacdo para um dos bordos,

resultante da ma distribuicdo de pesos ou de avaria (SOBENA).

Boca (B) — Breadth — Largura da embarcacao na secao transversal a que se referir.
Exemplo: boca na caverna 32, etc. Quando néo for especificada a sec¢éo, refere-se a
boca na secdo-mestra (PORTALNAVAL).

Boca maxima — Extreme breadth — Maior largura do casco, tomada por fora dos

apéndices. O mesmo que boca externa e boca extrema (PORTALNAVAL).

Bombordo — Port — Bordo esquerdo de uma embarcagéo, considerando-se a sua
proa como a frente (PORTALNAVAL).
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Borda — Board, edge — Limite superior do costado (SOBENA).

Borda-falsa — Bulwark — Parapeito que se ergue acima dos conveses expostos ao
tempo com a finalidade de dar protecdo ao pessoal e ao material, evitando que

caiam ao mar. Elevacao da borda acima do convés (PORTALNAVAL).

Borda livre — Free board — Distancia vertical entre a superficie da 4gua e o convés
da borda livre, medida em qualquer ponto da extenséo do navio. A expressao borda-
livre, sem outra qualificagdo, refere-se ao menor valor da borda-livre
(PORTALNAVAL).

Bordo — Side, shipboard — Cada uma das duas partes simétricas em que 0 casco &
dividido pelo plano diametral (PORTALNAVAL). 2. Lado do navio (SEA TALK).

Boreste — Starboard — Bordo direito de uma embarcacao, considerando-se a sua

proa como a frente. Também chamado de estibordo em Portugal (PORTALNAVAL).

Bracola — Coaming — Chapa vertical colocada no contorno de uma escotilha,
escotilhdo ou agulheiro, destinada a suportar a sua tampa e impedir a passagem de

agua ou de objetos diversos para o compartimento inferior (PORTALNAVAL).

Cabotagem — Navegacao realizada entre portos ou pontos do territorio
brasileiro, utilizando a via maritima ou esta e as vias navegaveis interiores
(DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, CAP. 2 SECAO 1).

Calado — Draugth, draft — Distancia vertical, tirada sobre um plano transversal, entre
a parte extrema inferior da embarcacdo nesse plano e o plano de flutuacéo
(PORTALNAVAL).

Camarote — 1. Compartimento destinado a acomodacao de passageiros ou
tripulantes em beliches ou camas (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, ANEXO 3-
L).

2. Compartimento destinado a alojar normalmente, de um a quatro tripulantes ou
passageiros (SOCIEDADE BRASILEIRA DE ENGENHARIA NAVAL).
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Casco — Hull — Corpo da embarcacdo sem mastreacdo, aparelhos, acessorios ou
gualquer outro arranjo (PORTALNAVAL).

Caverna — Frame — Peca de reforco colocada transversal ou longitudinalmente,
formando o arcabouco do navio e servindo para dar apoio ao forro exterior e manter
a forma do casco. E chamada caverna transversal ou longitudinal segundo sua
posicdo (PORTALNAVAL).

Certificado de Classe — Certificado emitido pela Sociedade Classificadora para
uma embarcacao atestando o atendimento as suas regras especificas (DIRETORIA
DE PORTOS E COSTAS, 2003).

Certificado Estatutario — Certificado emitido para atestar a conformidade da
embarcacdo com as regras especificas constantes das Convencdes e Codigos
Internacionais e/ou Normas da Autoridade Maritima Brasileira (DIRETORIA DE
PORTOS E COSTAS, 2003).

Certificado Provisorio — Certificado estatutario com validade reduzida que

pode ser emitido para embarcacfes onde ndo foram detectadas deficiéncias, mas
gue apresentam restricbes diversas que impedem a emissdo imediata dos
certificados definitivos (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2003).

Classificacdo — Classification — Enquadramento de um navio, por sua construcao,

numa das categorias estabelecidas pelas Sociedades Classificadoras (SOBENA).

Classificacdo das embarcacdes — As embarcacfes serdo classificadas como

abaixo descrito:
a) Tipos de navegacao de mar aberto:
1) Longo Curso;

2) Cabotagem; e
3) Apoio Maritimo.
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b) Atividades ou servigos

1) Passageiro;

2) Carga;

3) Rebocador e Empurrador;

4) Pesca;

5) Esporte e/ou Recreio; e

6) Outra atividade ou servico (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, CAP. 2
SECAO 1).

Cddigo Internacional de Gerenciamento de Seguranca (Codigo ISM) —

Significa o Codigo Internacional de Gerenciamento para a Operacdo Segura de
Navio e para a Prevencédo da Poluicdo, como adotado e realizado pela Assembléia
da IMO, podendo receber emendas daquela organizacdo (DIRETORIA DE PORTOS
E COSTAS, 2005a, CAP. 15 SECAO 1).

Cdodigo ISPS — Cadigo Internacional para a Protecao de Navios e Instalacfes
Portuarias como definido na regra 1.1.12 do capitulo XI-2 da Convencao
Internacional para Salvaguarda da Vida Humana no Mar — 1974 e suas emendas em
vigor (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, CAP. 16 SECAO 1)

Coferdam — Cofferdam — Espaco celular entre duas anteparas transversais
contiguas destinado a isolar um tanque de 6leo de um tanque de agua, de um
compartimento habitavel, paiol, praca de maquinas, etc. O mesmo que espaco de ar

ou espaco de seguranca (SOBENA).

Comandante (também denominado mestre, arrais ou patrdo) — Tripulante
responsavel pela operacdo e manutencdo de embarcacdo, em condicbes de
seguranca, extensivas a carga, aos tripulantes e as demais pessoas a bordo
(BRASIL, 1997).

Compartimento — Compartment — Designacao de qualquer subdivisao interna da
embarcacao (SOBENA).
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Compartimento de categoria especial — S&o aqueles compartimentos fechados
para veiculos, localizados acima e abaixo do convés das anteparas, para os quais, e
dos quais, os veiculos podem ser conduzidos e aos quais 0S passageiros tém
acesso. Os compartimentos de categoria especial podem estar localizados em mais
de um convés, desde que a altura total maxima livre para os veiculos ndo ultrapasse
10 m (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974).

Compartimentos de Maquinas — Sao compartimentos de maquinas da categoria A
e outros compartimentos contendo maquinas propulsoras, caldeiras, unidades de
oleo combustivel, maquinas a vapor e de combustéo interna, geradores e maquinas
elétricas principais, postos de recebimento de 6leo, maquinas de refrigeracdo, de
estabilizacdo, de ventilacdo e de ar condicionado, e compartimentos semelhantes, e
dutos de acesso a estes compartimentos (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 1974).

Compartimento de Maquinas da categoria A — S&o aqueles compartimentos e
dutos de acesso que contém:
1. maquinas de combustéo interna utilizadas para a propulséo principal; ou
2. magquinas de combustéo interna com outras finalidades que ndo a propulsédo
principal, quando estas maquinas tiverem uma poténcia total conjunta nao
inferior a 375 KW; ou
3. qualquer caldeira que queime 6leo ou qualquer unidade de 6leo combustivel,
ou qualquer equipamento que queime Oleo, que ndo seja caldeira, tais como
geradores de gas inerte, incineradores, etc. (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 1974).

Compartimento habitavel — Compartimento utilizado como compartimento publico,
corredores, banheiros, camarotes, escritérios, hospitais, cinemas, salas de jogos e
de diversbes, barbearias, copas que ndo contenham equipamentos de cozinha e
compartimentos semelhantes (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL,
1974).
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Compartimentos publicos — Sao as partes dos compartimentos habitaveis que sédo
utiizadas para saldes, refeitérios, sagudes e compartimentos semelhantes
permanentemente fechados (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974).

Compartimento sanitario — Todo compartimento que apresente pelo menos uma
unidade sanitaria, uma unidade de chuveiro ou uma unidade de banheiro
(DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, ANEXO 3-L).

Compartimentos de servico — Compartimentos utilizados para cozinhas, copas
contendo equipamentos de cozinha, armarios, salas da mala postal e salas do
género, paidis, oficinas, outros que ndo os que fazem parte dos compartimentos de
maquinas, e compartimentos semelhantes e dutos de acesso a tais compartimentos
(ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974).

Compartimentos para veiculos — Compartimentos de carga destinados ao
transporte de veiculos com combustivel para a sua propria propulsdo em seus
tanques (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974).

Comprimento total — Distancia horizontal medida entre os pontos extremos de proa
e popa, sendo que, no caso de veleiros, ndo se deve considerar 0 mastro de proa
(DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, CAP.7 SECAO 1).

Contramestre — Petty officer — Todo membro do pessoal subalterno que exerca
uma fungéo supervisora ou assuma uma responsabilidade especial, sendo assim
considerado pela legislacdo nacional ou, na falta desta, por convencdes coletivas ou
0 costume (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 1949).

Convés — Deck — Estrutura que divide horizontalmente a embarcacdo. O mesmo
gue pavimento (SOBENA).

Convés das anteparas — Bulkhead deck — 1. Convés onde se fixa a extremidade
superior das anteparas transversais estanques a agua (SOBENA). 2. Convés mais
alto até onde vdo as anteparas estanques a agua (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 1974).
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Convés da borda livre — Freeboard deck — Convés a partir do qual € medida a
borda livie. E o mais alto convés continuo, dotado de meios permanentes de
fechamento de todas as aberturas expostas ao tempo (SOBENA).

Normalmente o convés completo mais elevado, exposto ao tempo e ao mar, que
possui dispositivos de fechamento permanentes em todas as aberturas existentes na
sua parte exposta ao tempo, e abaixo do qual todas as aberturas existentes no
costado do navio sdo dotadas de dispositivos de fechamento permanentes
estanques a agua (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1966, Anexo I,
Regra 3, 9).

Conveés exposto ao tempo — Convés completamente exposto ao tempo por cima e
pelo menos em dois lados (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974).

Convés parcial — Partial deck — Convés que nao é continuo de proa a popa
(PORTALNAVAL).

Convés principal — Main deck — Mais alto convés continuo de proa a popa, total ou
parcialmente descoberto (PORTALNAVAL).

Convés superior — Upper deck — Convés parcial acima do convés principal,
localizado a meia-nau (PORTALNAVAL).

Convés do tombadilho — Poop-deck — Convés parcial acima do convés principal,
localizado na popa (PORTALNAVAL).

Corredor — Passageway — Passagem estreita entre anteparas, comunicando entre

si 0s compartimentos de um mesmo compartimento (SOBENA).

Corrimédo — Rail, guard rail, storm rail — Peca de aco, madeira ou bronze disposta
horizontalmente a uma altura adequada, ao longo dos conveses, em escada, junto a
aberturas nos conveses, motores, etc. para prover apoio e proteger pessoas contra

0 contato com partes méveis de maquinas e outros riscos (PORTALNAVAL).
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Deslocamento leve — Deslocamento de um navio em toneladas, sem carga, sem
combustivel, sem 6leo lubrificante, sem agua de lastro, sem 4gua doce e sem agua
de alimentacdo dos tanques, sem suprimentos consumiveis e sem passageiros, sem
tripulacdo e seus pertences (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974).

DP - Dynamic positioning — Navio sofisticado de grande porte utilizado em
operacdes de alivio das plataformas de producdo e estoque de petréleo (FSOs e
FPSOs), geralmente adaptado de petroleiros, que além do sistema de propulséo
principal possui propulsores (SOBENA).

Divisérias da classe “A” — Divisérias formadas por anteparas e conveses que
atendam aos seguintes critérios:

1. sejam confeccionadas de aco ou de outro material semelhante;

2. sejam adequadamente reforcadas;

3. sejam isoladas com material ndo combustivel aprovado, de modo que a
temperatura média da parte exposta ndo se eleve a mais do que 140°C acima
da temperatura original nem a temperatura em qualquer ponto, inclusive
qualguer juncao, se eleve mais do que 180°C acima da temperatura original

no tempo a seguir relacionado:

classe “A-60" — 60 minutos
classe “A-30” — 30 minutos
classe “A-15" — 15 minutos

classe “A-0” — 0 minutos

4. sejam construidas de modo a serem capazes de impedir a passagem de
fumaca e de chamas até o fim de um periodo de teste de incéndio normal
com uma hora de duracéo; e

5. a Administracdo tenha exigido um teste de um protétipo de uma antepara ou
de um convés, de acordo com o Cdédigo de Procedimentos de Teste de
Incéndio, para verificar se ele atende as exigéncias acima com relacdo a sua
integridade e & elevacdo da temperatura (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 1974).
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Divisérias da classe “B” — Divisérias formadas por anteparas e conveses que

atendam aos seguintes critérios:

1. sejam construidas com materiais ndo combustiveis aprovados e todos o0s
materiais utilizados na construgdo e montagem das divisérias da classe “B”
sejam nao combustiveis, com a excecdo de que poderdo ser aceitos
revestimentos superficiais de material combustivel, desde que atendam a
todas as outras exigéncias adequadas deste capitulo;

2. tenham uma tal capacidade de isolamento que a temperatura média da parte
isolada n&o se eleve mais do que 140°C acima da temperatura original, nem a
temperatura em qualquer ponto, inclusive em qualquer juncéo, se eleve mais

do que 225°C acima da temperatura original, no tempo abaixo relacionado:

classe “B-15" — 15 minutos

classe “B-0” — 0 minutos

3. sejam confeccionadas de modo a serem capazes de impedir a passagem de
fumaca e de chamas até o fim de um periodo de teste de incéndio normal
com meia hora de duracgéo; e

4. a Administracdo tenha exigido um teste de um protétipo de uma antepara, de
acordo com o Caodigo de Procedimentos de Teste de Incéndio, para verificar
se ele atende as exigéncias acima com relacdo a sua integridade e a
elevacdo da temperatura (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL,
1974).

Divisérias da classe “C” — Divisorias confeccionadas de materiais nao
combustiveis aprovados. Nado precisam atender a qualquer exigéncia relativa a
passagem de fumaca e de chamas, nem as limitacdes relativas a elevacdo da
temperatura. Sao permitidos revestimentos superficiais de material combustivel,
desde que atendam as exigéncias do capitulo II-2 da Convencdo SOLAS
(ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974).
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Edificagdo — Qualquer estrutura situada acima do convés superior, limitada total ou
parcialmente por anteparas ou divisdes e por conveses ou coberturas (exceto toldos
fixos ou moveis) (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a CAP.8 SECAO 1).

Embarcacao — Qualquer construcao, inclusive as plataformas flutuantes e, quando
rebocadas, as fixas, sujeita a inscricdo na autoridade maritima e suscetivel de se
locomover na agua, por meios proprios ou nao, transportando pessoas ou cargas
(BRASIL, 1997).

c) Propulséao
1) Com propulséo; e
2) Sem propulsao.

Embarcacdo miuda: sera considerada embarcacao miuda qualquer tipo de
embarcacao ou dispositivo flutuante:

1) com comprimento inferior ou igual a cinco (5) metros; ou

2) com comprimento total inferior a 8 m e que apresentem as seguintes
caracteristicas: convés aberto, convés fechado mas sem cabine habitavel e sem
propulsdo mecanica fixa e que, caso utilizem motor de popa, este ndo exceda 30
HP.

Considera-se cabine habitavel aquela que possui condicdes de habitabilidade
(DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, CAP. 2 SECAO 1).

Embarcacéo de Passageiro — E toda embarcacdo que transporte mais de 12
passageiros. (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, CAP. 3, SECAO 1).

Embarcacdo salva-vidas — Embarcacdo salva-vidas é normalmente do tipo
baleeira, isto é, tem proa e popa afiladas. E rigida, tem propulsdo propria e é
normalmente arriada por turcos ou lancada por queda livre. A embarcacédo salva-
vidas nao podera possuir lotacdo superior a 150 pessoas e pode ser dos tipos:

1) embarcacao salva-vidas totalmente fechada: é dotada de propulsédo a motor,

€ auto-aprumante, podendo ser de trés modelos, conforme a aplicacao:

(a) totalmente fechada,

(b) totalmente fechada munida de um sistema autdnomo de abastecimento de ar; e
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(c) totalmente fechada munida de um sistema autbnomo de abastecimento de ar e a
prova de fogo;

2) embarcacao salva-vidas parcialmente fechada: é dotada de propulsdo a motor,
podendo ser auto-aprumante;

3) embarcacéo salva-vidas aberta: pode ser com propulsdo a motor, a remo, a vela
ou outro meio mecanico e sem caracteristicas de auto-aprumacao (DIRETORIA DE
PORTOS E COSTAS, 2005a, CAP. 4, SECAO 2).

Embarcacdo ndo SOLAS — S&o todas aquelas que nao se enquadram na definicao
de “Embarcacdo SOLAS”, que consta a seguir (DIRETORIA DE PORTOS E
COSTAS, 2005a, CAP. 3 SECAO 1).

Embarcagoes “SOLAS” — Sdo todas as embarcacfes mercantes empregadas em
viagens maritimas internacionais ou empregadas no trafego maritimo mercantil entre
portos brasileiros, ilhas oceéanicas, terminais e plataformas maritimas com excecéo
de:

1) embarcacdes de carga com arqueacao bruta inferior a 500;

2) embarcacfes de passageiros com arqueacao bruta inferior a 500 e que ndo
efetuam viagens internacionais;

3) embarca¢cdes sem meios de propulsdo mecanica;

4) embarcacdes de madeira, de construcao primitiva;

5) embarcacdes de pesca; e

6) embarcac8es com comprimento de regra (L) menor que 24 metros.

(DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, CAP. 3 SECAO 1)

Embornal — Scupper — Aberturas existentes no convés que servem para
escoamento das aguas provenientes de chuva, de baldeacdo ou condensada.
Normalmente se prolongam por uma dala que afasta a descarga do costado. Furo

nos trincanizes, pavimentos ou bordas falsas (SOBENA).

Escotilha — Hatch, hatchway — Abertura feita em um convés para a passagem de ar,
luz, pessoal ou carga (PORTALNAVAL).
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Escotilha comum — Hatchway — Escotilha utilizada para o transito de pessoal entre

dois pavimentos através de escada (SOBENA).

Escotilhdo — Scuttle — Pequena escotilha que da acesso a um paiol, praca de
maquinas, etc. (PORTALNAVAL).

Espacos de carga — Espacos de carga sdo os espacgos fechados adequados ao
transporte de carga que tenha de ser descarregada da embarcacédo, com a condicéo
de que esses espacos tenham sido incluidos no célculo da arqueacdo bruta
(DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a CAP.8 SECAO 1).

Espaco pararedes — Espaco destinado ao transporte de passageiros com
redes armadas, sendo considerada a rede o Unico elemento de permanéncia do
passageiro (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, ANEXO 3-L).

Espaco para cadeiras — Espaco destinado ao transporte de passageiros

sentados em cadeiras, sendo considerada a cadeira 0 Unico elemento de
permanéncia do passageiro (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, ANEXO
3-L).

Espacos fechados — Séo todos aqueles limitados pelo costado da embarcacéo, por
anteparas ou divisdes fixas ou moveis e por conveses ou coberturas (exceto toldos
fixos ou moveis). Um espaco continuara a ser considerado como um espaco fechado
mesmo que apresente descontinuidade no convés, abertura no costado, no conves
ou cobertura ou nas divisbes ou anteparas, ou mesmo auséncia de divisdo ou
antepara em seu interior, desde que ndo seja enquadrado como espaco excluido
(DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a CAP.8 SECAO 1).

Estacbes de controle — Compartimentos em que estdo localizados o0s
equipamentos de radio ou os principais equipamentos de navegacao do navio, ou a
fonte de energia elétrica de emergéncia, ou em que estdo concentrados o0s
equipamentos de registro de incéndio ou de controle de incéndios. Os

compartimentos em que estdo concentrados 0s equipamentos de registro de
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incéndio ou de controle de incéndios sdo considerados também uma estacdo de
controle de incéndio (ORGANIZAQAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974).

Estacdo de controle central — Estacdo de controle na qual estdo concentradas as
seguintes funcdes de controle e de indicacao:
1. sistemas fixos de deteccao de incéndio e de alarme de incéndio;
sistemas automaticos de borrifo, de detec¢éo e alarme de incéndio;
painéis indicadores das portas de incéndio;
fechamento das portas de incéndio;
painéis indicadores das portas estanques a agua;
fechamento das portas estanques a agua,
ventiladores de ventilacéo;

alarmes gerais/de incéndio;

© 0 N o gk wbd

sistemas de comunicacéo, inclusive telefones; e
10. microfones dos sistemas de fonoclamas (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 1974).

Estanque ao tempo — Weathertight — Qualquer acessorio ou componente estrutural
gue apresente um desempenho satisfatério de forma a impedir a passagem de agua
guando submetido a um ensaio de acordo com o procedimento descrito no item
0704 a da NORMAM 01 (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a CAP.7
SECAO 1).

Estanque a dgua — Watertight — Qualquer acessério ou componente estrutural que
apresente um desempenho satisfatério de forma a impedir a passagem de agua
guando submetido a um ensaio de acordo com o procedimento descrito no item
0704 B da NORMAM 01 (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a CAP.7
SECAO 1).

Estibordo — Starboard — O mesmo que boreste (termo utilizado em Portugal)
(SOBENA).

Forro — Skin, lining — Revestimento de qualquer parte do navio ou do seu
equipamento (PORTALNAVAL).
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FPSO - Floating Production Storage and Offloading — Plataforma flutuante de

producgéo, armazenamento e descarregamento (PORTALNAVAL).

FSO - Floating Storage and Offloading — Plataforma offshore de armazenamento e
descarregamento (PORTALNAVAL).

Guincho — Winch — Aparelho constituido por um ou dois tambores (saias), ligados a
um eixo horizontal acionado por motor elétrico (com transmissdo mecéanica ou
hidraulica), maquina a vapor ou manualmente, destinado a icar espias, movimentar
aparelhos de carga, etc. (PORTALNAVAL).

Inscricdo da embarcacédo — Cadastramento na autoridade maritima, com atribuicéo
do nome e do numero de inscricdo e expedicdo do respectivo documento de
inscricao (BRASIL, 1997).

Inspecao naval — Atividade de cunho administrativo que consiste na fiscalizacdo do
cumprimento desta Lei (BRASIL, 1997), das normas e regulamentos dela
decorrentes, e dos atos e resolucdes internacionais ratificados pelo Brasil, no que se
refere exclusivamente a salvaguarda da vida humana e a seguranca da navegacao,
no mar aberto e em hidrovias interiores, e a prevencao da poluicdo ambiental por
parte de embarcacdes, plataformas fixas ou suas instalacbes de apoio (BRASIL,
1997).

Instalacdo de apoio — Instalacdo ou equipamento, localizado nas aguas, de apoio a
execucao das atividades nas plataformas ou terminais de movimentacdo de cargas
(BRASIL, 1997).

Janela — Aberturas, geralmente retangulares, tendo uma curvatura em cada canto
com um raio proporcional ao tamanho da janela, ou aberturas redondas ou ovais
cuja area exceda a 0,16 m? (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1966).

Licenca de reclassificacdo — Documento emitido para atestar que o projeto

apresentado de adequacdo de embarcacéo ja regularizada para operacdo em nova
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area de navegacao e/ou tipo de servico/atividade encontra-se em conformidade com
0s requisitos estabelecidos nas normas nacionais aplicaveis (DIRETORIA DE
PORTOS E COSTAS, 2003).

Longarina — Girder, keelson — Peca estrutural longitudinal do esqueleto do navio.
(PORTALNAVAL).

Longo curso — Navegacdo realizada entre portos brasileiros e estrangeiros
(DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, CAP. 2 SECAO 1).

Lotagcdo — Quantidade maxima de pessoas autorizadas a embarcar (BRASIL, 1997).

Mastreacdo — Masting — Conjunto de mastros, mastaréus e vergas de uma
embarcacdo (PORTALNAVAL).

Mastro — Mast — Longa peca de madeira ou aco, de secdo geralmente circular,
erguida acima do convés principal para sustentar antenas, paus de carga, luzes de
posicdo e de marcha e outros acessorios necessarios aos servicos realizados na
embarcacdo (PORTALNAVAL).

Meia-nau — 1. A meia-nau esta localizada no meio do comprimento de regra (L),
sendo esse comprimento medido a partir do ponto de intersecdo da face externa da
roda de proa com a linha de flutuacao na qual o mesmo foi definido (DIRETORIA DE
PORTOS E COSTAS, 2005a CAP.8 SECAO 1).

2. Zona a meia distancia entre a proa e a popa da embarcacdo. Em seu significado
original o termo referia-se a regidao préxima do plano diametral, isto €, equidistante
das bordas. Ainda hoje se diz assim em Portugal. (PORTALNAVAL).

Milha nautica — Nautical mile — 1.852 metros (BUSINESSDICTIONARY).

Navio — Vessel, ship — Embarcacdo de grande porte dotada de meios proprios de
propulséo (SOBENA).
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Navio de carga — Cargo ship — Navio mercante destinado exclusiva ou
principalmente ao transporte de mercadorias e cargas, podendo transportar no
maximo 12 passageiros. (SOBENA).

Navio de carga geral — General cargo ship, freighter — Navio construido
especialmente para o transporte de cargas embaladas ou produtos manufaturados,
gue nado sejam a granel, dotado de guindastes ou paus de carga para manuseio da
carga (SOBENA).

Navio graneleiro — Bulk carrier — Navio de construcdo especial adequada para o
transporte de carga a granel, ndo possuindo assim guindastes ou paus de carga.
Possui caracteristicas estruturais diferentes conforme se destine ao transporte de

granéis pesados (minérios, por exemplo) (SOBENA).

Navio graneleiro combinado — Ore-oil carrier — Navio graneleiro destinado ao
transporte de granéis solidos e liquidos, a fim de evitar viagens em lastro. Possui,
em adicdo as instalacdes do graneleiro comum, um sistema de

bombas e respectivas redes para o trato da carga liquida (SOBENA).

Navio mercante — Merchant ship, merchant vessel — Qualquer navio empregado no

comeércio maritimo, isto é, que transporta carga ou passageiros a frete (SOBENA).

Navio misto — Cargo-passenger ship — Navio destinado ao transporte simultdneo de

carga e passageiros. (SOBENA).

Navio de passageiros — Navio que transporta mais de doze passageiros
(ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974, Cap. |, Regra 2, f).

Navio petroleiro — Oil tanker — Navio de constru¢cdo especial adequado ao

transporte de petréleo bruto ou refinado. O mesmo que petroleiro (SOBENA).

Navio porta-carretas ou roll-on roll-off — Navio especialmente construido para
transportar veiculos. Estes sdo embarcados utilizando seu préprio motor, através de

uma porta e rampa, situada na popa do navio (SOBENA).
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Navio porta-conteiner — Container ship — Navio para transporte de cargas em
contéineres. Pode ser um full container, ou seja, transportar somente carga em

contéineres, ou misto, transportando granéis em seus pordes (SOBENA).

Navio tanque — Tanker — Navio de construcdo especial, adequada ao transporte de
carga liquida, que pode ser petréleo bruto, 6leo combustivel, gasolina, vinho, 6leo
comestivel, etc. (SOBENA).

Navegacéo costeira — E aquela realizada em mar aberto, até o limite de

visibilidade da costa, estabelecida em 20 (vinte) milhas nauticas. Para o apoio
maritimo estende-se a navegacao costeira até o limite de 200 (duzentas) milhas
néuticas da costa (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, CAP. 2 SECAO 1).

Navegac&o interior — E a realizada em hidrovias interiores, assim considerados
rios, lagos, canais, lagoas, baias, angras, enseadas e areas maritimas consideradas
abrigadas (BRASIL, 1997).

Navegacdo em mar aberto — E a realizada em aguas maritimas consideradas
desabrigadas; e aplicam-se as definicbes constantes do Artigo 2° da Lei n°® 9.537 de
11/12/1997 que dispbe sobre a seguranca do trafego aquaviario (LESTA) e sua
regulamentacao (Decreto n° 2.596 de 18/05/1998 - RLESTA).

Oficial — Officer — Toda pessoa com excecdo do comandante que tenha patente de
oficial reconhecida pela legislacdo nacional ou, na falta de tal legislacdo, por
convencdes coletivas ou o costume (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO
TRABALHO 1949).

Paiol — Locker, store room — Compartimento destinado a guarda ou armazenamento
de material de qualquer espécie. Seu nome é em funcao da utilizacdo. Ex.: paiol da

amarra, paiol do mestre, etc. (SOBENA).
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Panamax — Navio petroleiro de 6leo cru ou de produtos com dimensbes que
permitem sua passagem pelo Canal do Panama. Sua capacidade de carga varia
entre 70 mil e 80 mil TPB, ou cerca de 500 mil barris (SOBENA).

Passadico — Bridge — Pavimento imediatamente abaixo do tijupd, de onde o
comandante dirige a manobra do navio. Nele ficam, usualmente, os camarins do
leme, de navegacdo, de radio, etc. Também chamado de ponte na marinha
mercante (SOBENA).

Passageiro — (1) Todo aquele que, ndo fazendo parte da tripulagdo nem sendo
profissional néo tripulante prestando servigo profissional a bordo, é transportado pela
embarcacao (BRASIL, 1997).

2) Passageiro € toda pessoa que nao seja:

() o Comandante e os membros da tripulagdo ou outras pessoas empregadas ou
engajadas em qualquer capacidade a bordo de um navio, em servicos que a esse
digam respeito; e

(i) crianca de menos de um ano de idade (ORGANIZACAO MARITIMA
INTERNACIONAL, 1974, Cap. |, Regra 2, e).

Pessoal subalterno — Rating — Todo membro da tripulacdo que nédo seja oficial
(ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO 1949).

Plataforma — 1. Instalacdo ou estrutura, fixa ou flutuante, destinada as atividades
direta ou indiretamente relacionadas com a pesquisa, exploracdo e explotacdo dos
recursos oriundos do leito das aguas interiores e seu subsolo ou do mar, inclusive da
plataforma continental e seu subsolo (BRASIL, 1997).

2. Pavimento mais elevado de uma superestrutura.

3. Qualquer pavimento parcial, elevado e a descoberto (SOBENA).

Pontal moldado (P) — E a distancia vertical, em metros, medida junto ao bordo na
meia-nau, desde a face superior da quilha até o topo do vau do convés de borda-
livre.

Nos navios de madeira ou de construcdo mista esta medida serd tomada a partir da

aresta inferior do alefriz da quilha.
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Quando a parte inferior do navio, em seu centro, apresentar uma concavidade

ou quando existirem chapas de resbordo de grande espessura, esta distancia sera
medida desde o ponto em que a superficie interna do chapeamento do fundo,
prolongada para o interior, intercepte a face lateral da quilha.

Nos navios que tiverem trincaniz arredondado, o pontal moldado sera medido

até o ponto de intersecdo das linhas imaginérias correspondentes ao prolongamento
das linhas moldadas do convés e do costado.

Quando o convés de borda-livre apresentar um degrau e a parte elevada desse
convés se estender além do ponto em que sera determinado o pontal moldado, este
sera medido até a linha de referéncia correspondente ao prolongamento da parte
inferior desse conves, paralelamente a parcela mais elevada (DIRETORIA DE
PORTOS E COSTAS, 2005a CAP.8 SECAO 1).

Ponte — Bridge — 1. Construcao ligeira, localizada acima do convés principal,
destinada a servir de passagem entre o conves do castelo ou do tombadilho e o de
uma superestrutura, ou entre os de duas superestruturas.

2. O mesmo que passadico, ha marinha mercante (SOBENA).

Popa — Stern — Extremidade posterior da embarcacéo (SOBENA).

Porte bruto — Diferenca em toneladas entre o deslocamento de um navio em uma
agua com uma densidade de 1,025 na linha d’agua de carga correspondente a linha
de carga de verdo que lhe foi atribuida e o deslocamento minimo do navio
(ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974).

Praca — Room — Nome genérico dado a compartimentos a bordo onde séo
instalados equipamentos de maquinas, caldeiras, artilharia, etc. Compartimento ou
espaco destinado ao alojamento de certo equipamento ou a dado servico; assim

temos a praca de maquinas (SOBENA).

Pratico — Aquaviario ndo tripulante que presta servicos de praticagem embarcado
(BRASIL, 1997).

Proa — Bow — Extremidade anterior da embarcacao (SOBENA).
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Profissional n&o tripulante — Todo aquele que, sem exercer atribuicoes
diretamente ligadas a operag¢do da embarcacdo, presta servigos eventuais a bordo
(BRASIL, 1997).

Proprietario — Pessoa fisica ou juridica em nome de quem a propriedade da
embarcacdo € inscrita na autoridade maritima e, quando legalmente exigido, no
Tribunal Maritimo (BRASIL, 1997).

PSV — Plataform Supply Vessel — Barco de apoio a plataformas de petroleo
(SINAVAL).

Ré — Aft, after, back — O termo ndo € usado isoladamente, mas nas locucdes a
seguir: a ré — na metade traseira da embarcacao; de ré — de traz, traseira; por ante a
ré — pela retaguarda, considerando-se como sentido de referéncia o que aponta para

a proa da embarcacdo (SOBENA).

Registro de propriedade da embarcacdo — Registro no Tribunal Maritimo, com a

expedicdo da Provisédo de Registro da Propriedade Maritima (BRASIL, 1997).

Roda de proa — Stem — Peca robusta de aco, montada na extremidade de vante da

quilha, fechando a ossada do navio a vante (SOBENA).

Sanitario coletivo — Compartimento que normalmente abriga uma ou mais

unidades sanitarias e de chuveiro e ainda mictorios e lavatorios, com a caracteristica
principal de que pode ser utilizado por mais de uma pessoa simultaneamente
(DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, ANEXO 3-L).

Seteira — Loop hole — Pequena abertura praticada em torre ou passadico com o fim

de permitir a observacao do exterior (SOBENA).

Sociedade classificadora — Empresas, entidades ou organismos reconhecidos
para atuarem em nome da Autoridade Maritima Brasileira na regularizagéo, controle

e certificacdo de embarcagbes nos aspectos relativos a seguranga da navegacdo,
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salvaguarda da vida humana e da prevencéo da poluicdo ambiental (DIRETORIA DE
PORTOS E COSTAS, 2003).

SOLAS - Convencao Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar
(ORGANIZAQAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974).

Suezmax — Navio petroleiro de 6leo cru ou de produtos com dimensdes que
permitem sua passagem pelo canal de Suez. Sua capacidade de carga varia entre
150 mil e 200 mil TPB, ou cerca de 1,1 milhdo de barris (PORTALNAVAL).

Superestrutura — Superestructure — Construcdo feita sobre o convés principal,
estendendo-se ou ndo de um bordo a outro da embarcacdo e cuja cobertura €,

normalmente, também um convés (SOBENA).

Tetos ou revestimentos continuos da classe “B” — S0 os tetos ou revestimentos
da classe “B” que terminam em uma diviséria da classe “A” ou “B” (ORGANIZACAO
MARITIMA INTERNACIONAL, 1974).

Tijupa — Compass bridge — Convés em cima do passadico, geralmente aberto, onde
moram a agulha magnética padrdo e outros instrumentos que ndo devam ficar

cobertos. O mesmo que ponte alta (SOBENA).

Tombadilho — Poop — Superestrutura situada na popa (SOBENA).

Tonelada de arqueacédo (Ton) — Unidade de volume convencionalmente fixada em
100 pés cubicos (2,832 m3). Empregada para exprimir a tonelagem de arqueacao
(PORTALNAVAL).

Tonelagem — Tonnage — Volume de todos os espacos internos do navio, expresso
em toneladas de arqueacdo. O mesmo que tonelagem de arqueacdo e argueacgao
(PORTALNAVAL).

Tonelagem de arqueagcdo - Tonnage - O mesmo que tonelagem
(PORTALNAVAL).
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Tonelagem bruta — Gross tonnage — Soma de todos os volumes dos espacgos
cobertos, fechados de modo permanente e estanques a agua que néo estejam sob
pressdo. Os espacos isentos ndo entram no calculo da tonelagem bruta. O mesmo
gue arqueacao bruta (PORTALNAVAL).

Tonelagem liquida — Net tonnage — Medida que exprime o volume de todos os
espacos internos, utilizaveis comercialmente, de um navio mercante. E igual a
tonelagem bruta menos os espacos deduzidos, e seu célculo varia de acordo com a
legislacdo de cada pais (PORTALNAVAL).

Toneladas de porte bruto (tpb) ou Deadweight (tdw) — O porte bruto é definido
como a diferengca entre o deslocamento carregado e o deslocamento leve e
caracteriza a quantidade de carga que uma embarcacdo pode transportar (nao
apenas a carga paga que normalmente € alocada nos pordes ou tanques de carga,
mas todo e qualquer item transportado a bordo, exceto quando considerado como
item componente do deslocamento leve), sendo normalmente expresso em
“toneladas de porte bruto” (tpb) ou “toneladas de deadweight” (tdw). O porte bruto
deve necessariamente incluir, entre outros, o peso dos seguintes elementos:

1) combustiveis (6leo pesado, diesel, carvao, etc.);

2) lubrificantes (6leos ou graxas);

3) aguas potaveis, doces, de alimentacao e lastro;

4) provisoes;

5) tripulacdo com seus pertences;

6) passageiros com bagagens;

7) carga paga transportada (geral, granel, contentores, frigorificada, etc.);

8) hélice e eixo porta-hélice sobressalentes;

9) sobressalentes de convés, maquinas e eletricidade;

10) pecas removiveis, tais como esticadores, cabos, pecas de encaixe, etc.,

usados para peiamento ou limitacdo de cargas de granéis, madeira, contentores,
etc.;

11) pecas removiveis para manobra de cargas, tais como cagambas,

empilhadeiras, sugadoras de granéis, bombas portateis para carga liquida, etc.;

12) agua e oleo residuais nos tanques e tubula¢des do casco (exceto 0s
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residuos de liquidos no interior das canaliza¢cbes considerados na determinagédo do
deslocamento leve); e

13) fornecimentos usuais do armador, tais como roupa de cama e mesa,

talheres, cutelaria, artigos de consumo, etc. (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS,
2005a CAP.8 SECAO 2).

Través — Across, athwart — Direcdo normal ao plano diametral da embarcacéo, na
altura da meia-nau (PORTALNAVAL).

Trim — Trim = Valor da diferenca entre os calados a vante e a ré. Se o calado a
vante € maior, 0 navio é dito estar com trim pela proa. Se o calado a ré € maior, é
dito estar com trim pela popa. O mesmo que compasso (SOBENA).

Tripulagdo de seguranca — Quantidade minima de tripulantes necessaria a operar,

com seguranca, a embarcacéo (BRASIL, 1997).

Tripulante — Aquaviario ou amador que exerce funcdes, embarcado, na operacéo
da embarcacao (BRASIL, 1997).

ULCC — Ultra Large Crude Carrier — Navio-tanque para o transporte de petréleo com
capacidade de 250.000 a 500.000 tdw (BUSINESSDICTIONARY).

Unidade de banheiro — Compartimento que abriga um vaso sanitario, um
chuveiro, um lavatério e seus acessorios (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS,
2005a, ANEXO 3-L).

Unidade de chuveiro — Compartimento que abriga um chuveiro e seus
acessorios (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, ANEXO 3-L).

Unidade sanitaria — Compartimento que abriga um vaso sanitario e seus
acessorios (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, ANEXO 3-L).

Vante — Afore, fore, fore body, forward — O termo nao é utilizado isoladamente, mas

sim nas locugles abaixo: a vante — na metade dianteira da embarcacao; por ante a
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vante — pela frente, considerando-se como sentido de referéncia o que apontar para

a proa da embarcacao (SOBENA).

Varao — Elemento de suporte para amarracao das redes, localizado junto ao

teto do espaco para redes (DIRETORIA DE PORTOS E COSTAS, 2005a, ANEXO 3-
L).

Vau — Viga estrutural, colocada no sentido transversal da embarcacéo, ligando os
dois ramos de baliza. O seu conjunto serve para sustentar o forro dos conveses
(PORTALNAVAL).

Vida util — Useful life — maximo espaco de tempo em que um navio mercante pode
operar em condicbes econdmicas, ou em que um navio de guerra pode operar com
uma eficiéncia aceitavel (PORTALNAVAL).

Vigia — Sidelight, port light, porthole, side scuttle, air port — 1. Abertura circular
praticada no costado ou na antepara de uma superestrutura destinada a arejar ou a
iluminar um compartimento. Sao guarnecidas de uma gola de metal na qual se fixam
ou se articulam suas tampas (PORTALNAVAL).

2. Aberturas redondas ou ovais com uma &area ndo superior a 0,16 mZ
(ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1966).

Vistoria — Agao técnico-administrativa, eventual ou periddica, pela qual é verificado
0 cumprimento de requisitos estabelecidos em normas nacionais e internacionais,
referentes a prevencdo da poluicdo ambiental e as condicbes de seguranca e
habitabilidade de embarcacdes e plataformas (BRASIL, 1997).

VLCC - Very Large Crude Carrier — Navio-tanque para transporte de petréleo com
capacidade superior a 180 mil Tbp (PORTALNAVAL).

Zonas verticais principais — S&o aquelas se¢fes nas quais 0 casco, a
superestrutura e as estruturas existentes no convés sdo divididas por divisorias da
classe “A”, cujo comprimento e cuja largura média em um convés nao ultrapassem
de um modo geral 40 m (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL, 1974).


http://www.portalnaval.com.br/glossario

