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No mundo ha trés tipos de homens: os
Vivos, 0S mortos e 0s que navegam. SO aos
homens do mar deve ser dada a capacidade
para julgar as decisées tomadas no mar,
por qguem vive no mar.

(HUGO, Victor, 1866)



RESUMO

Atualmente esta em desenvolvimento uma nova catedemavios mercantes, 0s autbnomos.
Tais navios possuem diversos niveis de automag@&opdginam insegurancas em relacao a
sua regulacéo e em especial as normas que pronsseguranca do trafego aquaviério.

Os navios nao tripulados alteram as regras refafiveeguranca da navegacao e ao papel do
ser humano no setor dos transportes maritimosmAgs#evido as caracteristicas maritimas
nacionais, torna-se necessario que o Brasil sequedas necessidades de adequacédo da
Legislacdo Nacional em relacdo as operacoes MAS3JA.

O objetivo central do trabalho é abordar e analrmas normas reguladoras internacionais
e as normas nacionais relativas a seguranca dagagde ilustrando a importancia do
conhecimento e a inclusdo dos navios autbnomosgaacao interna. Propde-se assim,
apresentar quais os aspectos devem ser levadosrsimderacao pelo legislador brasileiro ao
pretender regular as operacdes MASS nas AJB.

Palavras-chave: Seguranca da Navegacao, OperamdeBrbarcacdes Autbnomas, MASS,
IMO, regulamentacéo internacional, regulamentagé@oonal.



ABSTRACT

Currently a new category of merchant ships is urdiarelopment, the autonomous. Such
ships have several levels of automation, which e@usecurities in relation to their regulation
and in particular the standards that promote thdetysaof waterway traffic.
Unmanned ships change the rules on the safety ofjat&on and the role of man in the
maritime transport sector. Thus, due to nationalitm@ characteristics, it is necessary that
Brazil dedicates itself to the needs of adaptatibnational legislation in relation to MASS
operations in AJB.

The main objective of the work is to address andly@m® some international regulatory
standards and national standards on navigationtysall@strating the importance of
knowledge and the inclusion of autonomous shipsternal regulation. Thus, it is proposed
to present which aspects should be taken into atdmyithe Brazilian legislator to regulate
MASS operations in AJB,;

Keywords: Safety of Navigation, Operations with #dmbmous Vessels, MASS, IMO,
international regulations, national regulations.
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PARECER N° /

ASSUNTO: EMBARCACOES AUTONOMAS DE SUPERFICIE E A SEGURANCAMD
TRAFEGO AQUAVIARIO EM AGUAS SOB JURISDICAO NACIONAIBRASILEIRA.

EMENTA: DIREITO MARITIMO. Seguranca da Navegac&o, Operagiies Embarcacdes
Auténomas, Projetos de Pesquisa de Navios Autonaledduperficie, Importancia da IMO,

regulamentacdao internacional, regulamentacao naicion

1.  PROPOSITO

A Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANQ)A autarquia especial com
autonomia administrativa e funcional, vinculaddwinistério da Infraestrutura e responsavel
pela regulamentacéo, controle tarifario, estudesedvolvimento do transporte aquaviario no
Brasil, verificou a necessidade de adequacdo daaimacdo nacional, principalmente no
tocante a promocdo da seguranca do trafego agisaedr dguas sob jurisdicdo nacional
(AJB) em relagcdo a nova categoria de navios civies autbnomos — que sdo chamados de
“Maritime Autonomous Surface SHIp@MASS), e solicitou o presente parecer com a
finalidade de analisar a questdo “ Que aspectoendeser levados em consideracdo pelo

legislador brasileiro ao pretender regular asagis MASS nas AJB”.

2. ANALISE INTRODUTORIA

Diversos paises ja realizaram estudos especiaizadbre essa nova categoria de
naviog, e é necessario que o Brasil também se defromeasmnecessidades de adequacéo da
normatizacao nacional. Ademais, as responsabilgdpde acidentes e incidentes em navios
ndo tripulados devem ser regulamentadas e, atutdmied pouquissima legislacdo sobre o
assunto.

Mudancas na legislacdo e nos regulamentos brasilserédo necessarias para tornar
legais e seguras as operacdes de navios néo ¢lgsulao Brasil, e esse parecer pretende
contribuir para esse exercicio estratégico e ré@udade forma a apontar quais 0s aspectos

mais relevantes devem ser abordados na nova Igisla

' China, Dinamarca, EUA, Japdo, Noruega; O Reino &Jnidlém de realizar estudos especializados,

confeccionou um cédigo de conduta para a orientdodtesenvolvimento dessa categoria de navios.



13

Para isso, o presente parecer se enquadra comizagixpl e utilizard o método
indutivo. Pretende-se utilizar abordagem exploratérqualitativa, a partir de levantamento
de dados bibliograficos e documentais. O métodacpal serd a analise de leis,
regulamentos, normas brasileiras, normas internatse@ convencgoes.

O presente parecer tera a seguinte estrutura: picotétrodutorio, no qual constardo
0os niveis de automagdo dos MASS, e um breve relatsca dos desafios técnicos,
regulamentares e operacionais a serem enfrentaties @e colocar navios nédo tripulados em
operacdo. O tépico seguinte constara relatos dosqueem na atualidade em relacdo ao
MASS, como os projetos de navios autbnomos, e ojaexiste em relacdo a regulagéo
internacional. Um tdpico das posi¢cdes prévias destinado a situacdo atual do Brasil em
relacdo a projetos e legislacédo e, por ultimo, sprésentada uma revisdo de literatura que
sera destinada a abordar, nos artigos pesquisaslgsiestdes por eles apresentadas, com foco
nas preocupacdes dos principais autores do tema.

E, por fim, uma concluséo, que apresentara possigeomendacdes acerca do estudo
realizado, tais como: que tipo de norma deveralaeguMASS em AJB, requisitos para a
classificacéo e inscricdo de MASS no Brasil, aglestdo de areas de testes para operacao
com MASS em AJB e quais as Convencdes Internaciodaverdao ser observadas e
interpretadas em relacdo aos MASS.

3. RELATORIO

3.1 INTRODUCAO

O interesse pela implantacdo dos veiculos ndoladps na sociedade civil surgiu no
contexto do avanco tecnologico, vindo a se desearofle fato, na década de 2010, fazendo
surgir, finalmente, os estudos e consorcios sobdesenvolvimento dos navios autbnomos
voltados para a area comercial. De fato, segundiateinational Maritime Organization
(IMO), cerca de 80% da carga mundial do comércio int@ynal sdo transportadas pelos
mares

Ao analisar a historia do desenvolvimento da nag@gaencontra-se 0 estreito
relacionamento do homem com o navio, e, até etuéa,tecnologia foi desenvolvida com o

foco de auxiliar o homem no comando do navio. Eamte, quando se fala em navios

2 Informacao constante na pagina oficial da Orgadiaa¢c Disponivel em:

<https://www.imo.org/en/About/Pages/Default.asp&eesso em: 11 nov. 2020.
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autdbnomos, logo a primeira relagdo pensada pami-ttef € que seriam embarcacdes sem
tripulagdo e que poderiam ser comandadas remotaneenter toda a sua navegabilidade
comandada por inteligéncia artificial. Essa forreaddfinir navios autbnomos € encontrada na
bibliografia, como, por exemplo, nos artigbefinition for autonomous merchant ships
(RODSETH; NORDAHL, 2017)Legal and engineering challenges to widespreaop#dn

of unmanned maritime vehicle€S.SHOWALTER; J.MANLEY, 2009) eRegulating
autonomous ships. Concepts, challenges and pretsdeiNGBOM, 2019)

3.1.1 Niveis de Automacédo dos Navios

Devido a relevancia dos niveis de autonomia dos $|Afara fins deste parecer, foi
escolhida para analise as definicbes apresentadas poyds Register, por ser a primeira
sociedade de classificacdo maritima do mundo, expariéncia técnica atende a clientes em
182 paises visando a melhorar a seguranca dossndao analisada também a definigcdo
apresentada no Férum Noruegués para Navios Autésoeno razdo do seu pioneirismo no
estudo e desenvolvimento do tema e, por fim, foesgntada a definicdo daternational
Maritime Organization (IMO)em face de sua importancia na regulacdo do tramspor
maritimo internacional

O nivel de autonomia diz respeito a divisdo defdarentre humanos e sistemas
automatizados em processos de tomada de decisgoe#tdo abrange um amplo leque de
situacOes que vao desde o total envolvimento humasmperacdes até sistemas totalmente
autbnomos que operam sem qualquer intervencéo fu@RANGBOM, 2019).

As questdes legais e os desafios ligados a navegat@noma, bem como as solucdes
necessdrias para resolvé-los serédo diferentesndepdgo das escolhas feitas em relacéo a
tripulacéo, localizac&o da tripulacao e nivel d@aomia.

Devido ao numero de industrias navais interessaagema, as sociedades de
classificagdo também estdo dando uma contribuig@ufisativa no desenvolvimento de
estruturas de pesquisas e projetos para garanticoogonentes fisicos e digitais de
embarcacdes autbnomas. (HFW,2017)

Levando em conta a definicdo mais comum dos naut@omos, a Lloyds Register
definiu os niveis de autonomia para sistemas agnd, operados remotamente, monitorados
remotamente e ndo tripulados referindo-se a aspeelacionados a navegacado. Na defini¢cdo
da classificadora, os niveis de autonomia (AL)ararde 'ALO’, significando navio tripulado
tradicional, a 'AL6', referindo-se a um navio totahte autbnomo com o sistema operacional

sendo capaz de calcular todas as consequéncissos & tomar decisdes por si mesmo, sem
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qualquer interferéncia humana. Os sete niveis tnamia definidos pela Lloyds Register

encontam-se descritos na tabela da figura 1.

Tabela 1: Niveis de autonomia (AL) adaptados do Lials Register

Sem fung¢des autbnomas. Todas as operacdes saoisnanua
Todas as acdes sao tomadas pelo operador humamadOs
sao fornecidos pelos sistemas de bordo.
Todas as acdes sdo tomadas pelo operador humamados
sao fornecidos pelos sistemas dentro ou fora d#obor
As decisdes e acOes sao executadas com supervis@Ena.
Os dados sao fornecidos pelos sistemas dentro raude
bordo.
As decisdes e agOes sdo executadas de forma awGon
supervisdo humana. Decisbes de alto impacto sao
implementadas de forma a dar aos operadores hunanos
oportunidade de interceder e sobrepujar.
As decisbes sao inteiramente tomadas e acionadas pe
sistema. Operacao raramente  supervisionada. O
monitoramento pode ser feito em terra.
As decisbes sao inteiramente tomadas e acionadas pe
sistema. Operacado sem supervisao.
Fonte: feito pela autora, usando dados do relatério daveysidade Técnica da Dinamarca
DTU (traducéo prépria).

Ja o Forum Noruegués para Navios Autbnomos (NFA&)rrido em outubro de
2017, elaborou um documento no qual definiu nautéraomo como

um navio que possui algum nivel de automacdo e governanca
onde Automacdo é usada como um termo geral pa@EoT®ssos,
muitas vezes computadorizados, que tornam o nayazcde realizar
certas operacdes sem o controle humano e a Autan®miresultado
da aplicacdo da automacao “avancada” a um navia pee ele
implemente alguma forma de auto governanca, ca Selecionar
alternativas sem consultar humanos. (R@DSETH; NORDA017)

(traducdo da autord)

O mesmo documento ainda classifica a autonomiaaoj@eral dos navios fazendo

uma forte relacdo com os niveis de tripulacéo, idersndo que a caracteristica chave da

% An autonomous ship is a ship, per the above digfinithat has some level of automation and selegmance.
Automation is used as a general term for the preegsoften computerized, that make the ship alile t®rtain
operations without a human controlling it. Autonomythe result of applying "advanced" automatioratship
so that it implements some form of self-governainee$ that it can select between alternativetsfyées without
consulting the human
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autonomia dos navios tem conexao com a relacadag@o x tarefas. Dessa forma, estuda-se
a possibilidade de diminuicao da tripulagdo a baroim a realizagcéo de tarefas executadas
remotamente, longe do navio. O nivel de autonoraiae$ere a divisdo de tarefas entre

humanos e sistemas e abrange desde o total codtrdlemem até sistemas que operam sem

qualquer intervencao. Essa classificacdo posstiaqoéveis, assim distribuidos:

i) Apoio a decisdo essa autonomia operacional ja € encontradanaué, em navios
avancados, que possuem radares anticolisdo, ssstinzartas eletronicas e sistemas
de automacdo comuns como o piloto automatico. Nessd, a tripulacdo ainda
comanda diretamente a operagcdo do navio e sumeraisiontinuamente todas as

operacgoes;

i) Automatico: também ja é uma realidade. Nesse nivel, os n@assuem sistemas de
automacao mais avancada que completam certas opsrexigentes sem a interacao
do homem, como, por exemplo, o sistema de posiciento dinamico. A operacéo
segue uma sequéncia pré-programada e soO seratapis intervencao da tripulacéo
caso ocorra algum evento inesperado ou quandortadan Nesse nivel, o centro de
controle em terra ou a tripulacdo da ponte estgpsemisponivel para intervir e

iniciar o controle remoto ou direto;

iii) Autbnomo limitado: esse nivel esta sendo testado na atualidadevi@ pode operar
de forma totalmente automatica na maioria das @& pois tem uma sele¢do pré-
definida de opcdes para resolver problemas com@usrrerd a intervencdo de
operadores humanos se os problemas néo puderegsslidos dentro das selecdes
pré-definidas. Os operadores de terra ou a tripolagpervisionam continuamente as

operacdes e assumirdo o controle imediato quanohitado pelo sistema;

iv) Totalmente autbnomo nesse nivel, o navio lida com todas as situagoesi s6. Ou
seja, ndo existira um centro de controle em tewrajualquer tripulacdo. Tal nivel
ainda ndo possui uma perspectiva em curto prazo & efetivagdo, pois implica

uma complexidade alta nos sistemas dos navios.



17

Quando se fala em automacdo de navios, ndo seduixi de falar nos niveis de
tripulagédo a bordo, que séo: i) tripulagdo a bamim a ponte tripulada; ii) tripulacdo a bordo
e a ponte nao tripulada; iii) ponte e navio seputecao.

Combinando os niveis de tripulacdo com os niveiguienomia operacional, teremos

0S seguintes tipos de autonomia de navios, descr#édabela da figura 2.

Tabela 2: Tipo de autonomia dos navioDefinicdo para Navios Mercantes Autbnomos.

Controle direto Controle remoto Controle remoto
Ponte automatica  Navio automatico Navio automatico
- Auténomo limitado  Auténomo limitado
- - Totalmente autbnomo

Fonte: Forum Noruegués para Navios Autbnomos (NFAS), adorem outubro de 2017
(traducao proépria).

Nesse sentido, urge trazer a tona o papelnternational Maritime Organization
(IMO), que é a maior fonte de regulamentacédo desparte maritimo internacional. Na 982
sessdo do Comité de Seguranca Maritima (MSC), ideoem 2017, houve uma proposicao
por parte dos representantes de paises envolvid@esquisas para o desenvolvimento dessa
nova categoria de navios, e foi acordado a reglizae um exercicio de escopo regulafgrio
para estudar como os navios de superficie autbn(aSS) poderiam ser introduzidos nos
instrumentos da IMO (NEPOLM, 2018).

* Exercicio de escopo regulatério — Foi realizadormpeio de um grupo de trabalho formado por delegmcids
Estados membros da IMO, integrantes do Comité dmir8eca Maritima, que foram voluntarios e que se
reuniram em quatro sessdes para abordar os désrahteis de automacao e incluir uma definicao praasio
autbnomo”, bem como seus aspectos legais. Alérdaidificar e avaliar quais os instrumentos da IM@gm

ou ndo ser aplicados aos navios autbnomos de fiped determinar a forma mais adequada de abaslar
operacg8es desses navios. O relatorio do grupinfiifado e apresentado na 1032 Sesséo do MS@.(16). O
grupo contou com a presenca de 44 delegaces dosiss Estados-membros: Africa do Sul, Alemanha,
Argélia, Argentina, Bélgica, Bolivia, Brasil, CaradChile, China, Chipre, Dinamarca, Emirados arabes
Espanha, Estados Unidos, Federacao da Russiain&djpFinlandia, Franca, Gana, Grécia, Holandasllh
Marshall, india, Indonésia, Ird (Republica Islancdapéo, Libéria, Malasia, Malta, Mocambique, Ké
Noruega, Panama, Peru, Polénia, Reino Unido, Regaibh Coréia, Singapura, Suécia, Suica, Tailafdia) e
Iémen. Contou também com a presenca da Universidddetima Mundial, de trés organizacdes
intergovernamentais e observadores de organizag@es governamentais, tais como Comité Maritimo
Internacional, Camara Internacional de Navegac@spéiacao Internacional de Pilotos Maritimos e Faagd®
Internacional de Associacdes de Comandantes de$lavi
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Assim, na 1002 MSC, a Organizacao identificou grae autonomia para fins do seu

exercicio que séo:

Tabela 3. Graus de autonomia identificados na 1004SC para o propdsito do exercicio

de escopo

Os maritimos estdo a bordo para operar e
controlar os sistemas e funcdes de bordo.
Algumas operacdes podem ser automatizadas
O navio é controlado e operado de ot
local, mas existem maritimos a bordo.
O navio é controlado e operado de outro
local. N&o ha maritimos a bordo.
O sistema operacional do navio é capaz de
tomar decisbes e determinar agdes por Si
mesmo.

Fonte: <https://www.imo.org/en/MediaCentre/MeetingSummaReges/MSC-100th-

session.aspx>.

Pode-se observar que os niveis de automacéo adqadoMSC sdo equivalentes aos
estipulados no Forum Noruegués para Navios AutdosqiiBAS).

Segundo o relatério da Universidade Técnica da maraa, a escolha do nivel de
automacao depende do modelo comercial utilizadoeRemplo,0s Estados Unidos utilizam
um modelo de trés niveis para analisar e seleciapasuas necessidades. Entretanto, a
comunidade internacional que estuda e trabalha smibema tem observado a definicdo dos
quatro niveis do NFAS desde sua edicéo; e, agom,a publicacdo dos quatros niveis de
automacao adotados pela IMO, pode-se observaraisanos artigos consultados para este
trabalho, que a comunidade académica optou pondalser seus estudos sobre o0s niveis de
automacdao definidos pela IMO. E, por esse fat@ patecer observara o grau de autonomia

identificado pela IMO.

3.1.2 Desafios

Ha muitos desafios que precisam ser enfrentades alg iniciar as operacdes com
navios nao tripulados. Essas adversidades podedivadidas em trés categorias, sendo uma
primeira categoria técnica, que esta diretamemaeiomada com a descoberta de tecnologias

e a sua integracdo com os varios sistemas existaaieforme citado em uma das conclusfes
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do projeto daRolls-Royceo Advanced Autonomous Waterborne Applicatih&WA)>; e a
outra preocupacdo técnica € como proteger essEsnas contra riscos cibernéticos. A
segunda categoria € a regulamentar e tem comors®ippl foco o fato de que as atuais
convencdes nao correspondem a navios nao tripuladsse desafio é de extrema relevancia,
pois o transporte maritimo internacional € regidib 2 égide de inUmeras normas
internacionais. Por fim, a terceira categoria @@racional, que se relaciona basicamente com
as questbes de manutencdo, respostas a situacéemergéncia e busca e regate sem
tripulacédo a bordo. Esses desafios sdo abordadakvensos artigos, os quais podemos citar,
por exemplo,Legal and engineering challenges to widespread adopof unmanned
maritime vehiclefS. SHOWALTER; J. MANLEY, 2009)The law of unmanned merchant
shipping — an exploratioVAN HOOYDONK, 2014)e oUnmanned Vessels & Unmanned
Maritime Vehicles. Prospects of a legal framewarkhe International and the Portuguese
contex PEREIRA, 2013

A primeira categoria deve ser deixada aos cuidddsesentros de pesquisas. Contudo,
a segunda e terceira categorias estao ligadasup@sfutura normatizacao tera de levar em
consideracao a capacidade operacional dos MAS&itasdo os seus niveis de automacao

Em verdade, os desafios inerentes aos navios antmedo grandes, principalmente
em relacdo a regulamentacdo operacional, haja gséa o desafio técnico esta sendo
desbravado pelos cientistas. E, nessa esteirandegu pesquisa da Organiza¢g@imdical
Nautilus InternacionalKONGSBERG, 2018 apud CAPRARIO, p.114, 2018), thmlserdo

enfrentados os seguintes desafios em relacéo emeagbes autbnomas:

. Desafios da rotina e manutencéo corretiva,;

. Falhas no equipamento e no sistema;

. Redundancia e confiabilidade de equipamentadobo
. Erros desoftware (bugs);

. Problemas de Tl e comunicagéo;

. Falhas e sensores devido ao calor e vibracao;

. Pirataria e ataques cibernéticos;

0o N o oA WDN P

. Seguranca da carga;

®> Segundo o relatério do AAWA “As tecnologias neéess para tornar 0s navios autbnomos remotamante |
existem, tais como posicionamento dinamico, as c@neom imagens térmicas, diversos sensores, @ rada
LIDAR. O desafio é encontrar a melhor maneira denltod-los de forma confidvel e econbmica. O
desenvolvimento do sistema de apoio a decisdogmabarcacdes autbnomas sera um processo gradyalte su

a testes e simulagdes”. Disponivel  em: https://welg-royce.com/~/media/Files/R/Rolls-
Royce/documents/customers/marine/ship-intel/aawiéepdiper-210616.pdf
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9. Condic¢des imprevisiveis do mar;
10. Tomadas de decisao no local em ambientes dinapa

11. A relacéo entre navios autbnomos e navios camiweais durante o periodo de transicao.

A seguranca e a legislagao séo questdes que presgsaabordadas. Do ponto de vista
da seguranca, os desafios teoricamente serianfécais de lidar, j& que os acidentes, em sua
maioria, sdo causados pela fadiga hurhafasim, com a implantacdo da nova navegacéo,
poderiamos deduzir que o numero de colisbes comareabes autbnomas sera
drasticamente reduzido em comparagdo com o0s dasreamgdbes convencionais. Entretanto,
durante a fase de transi¢céo, poderdo surgir pr@deaferentes a situagcbes em que 0s navios
autbnomos estejam operando conjuntamente com nemyEncionais.

Ja em relacéo a legislacédo, é notorio que os ceadigmnvencdes internacionais nao
foram elaborados contemplando os navios autonobm, € de suma importancia que a
IMO se envolva no trabalho de regulagdo de nawwogralados remotamente e autdnomos,
sob pena da impossibilidade de os navios autbnopesrem internacionalmente. Por outro
lado, existe a possibilidade de os Estados nédcaspe eventual regulamentacao da IMO e
iniciarem uma normatizagdo nacional que podera ifierie forma segura as operac¢des dos
MASS em aguas domésticas.

Em relacdo ao desafio da seguranca e da legisld&@oan Gogarty aponta a
Convention on International Regulations for Prewagt Collisions at Sea, 1972
(COLREGSY como o principal desafio dessas categorias. Segalgj tal como o dominio
aeroespacial, a passagem através dos oceanosrtaqaiyeuma vasta gama de leis nacionais
e internacionais. Os navios autbnomos que viereopesar no oceano serdo obrigados a
cumprir uma vasta gama de leis que abrangem o dmmmaritimo, entre eles, os tratados
promulgados sob os auspicios bdernational Maritime Organization IMO). O mais
importante destes é a Convencédo da IMO de 1972 LREGS -, que estabelece as "regras
rodoviarias" internacionais para a passagem de readizes (GOGARTY,2008).

No mesmo sentido de preocupacédo com a seguranceeessidade de adaptacao da

legislacdo existente, Natalie Klein acredita queternational convention for the safety of life

® Segundo os dados do Manual de Seguranca no Toahdlbrdos dos navios da SINCOMAR (Sindicato dos
Capitdes e Oficiais da Marinha Mercante de PorjugdSINCOMAR, 2013, p. 45).
Disponivel em: https://transportemaritimoglobal.files.wordpress2016/01/sincomar_mstbn.pdf Acesso
em: 11 nov. 2020.

" No Brasil, a COLREG foi promulgada pelo Decret® 80.068, de AGO/77 e recebeu o nome de RIPEAM
(Regulamento Internacional para Evitar Abalroamentcno Mar), e esta disponivel em:
https://www3.dpc.mar.mil.br/portalgevi/publicacassfeg/Ripeam.pdf Acesso em: ago. 2021.
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at sea(SOLASY seja o grande desafio regulamentar, haja vistarmu®s requisitos técnicos
para garantir a seguranga dos navios encontramesesios nesta convengao e precisaréo ser
revistos para torna-los adequados aos navios autismd?or exemplo, requisitos que incluem
indicacOes, alarmes, controles ou meios de comgdmcaa ponte, casa de maquinas ou
posicdo de controle centralizada etc. Além dosaepdécnicos, alguns requisitos especiais
também justificaram o exame. Outro ponto importayte justifica a preocupacdo da autora
diz respeito a varios codigos obrigatorios sob &A®que necessitardo de uma revisao por
serem obrigatérios em todos 0s navios, tais con@oaigo Internacional de Seguranca de
Navios e Instalagfes Portuérias (Codigo ISPS) édigd Internacional de Gerenciamento de
Seguranca (Codigo ISM), entre outros. (KLEIN, 2020)

3.2 DOS FATOS
3.2.1 Dos Projetos

A inddastria naval esta muito interessada no dedemvento dos navios autbnomos e,
para isso, juntamente com universidadesaetups desenvolvem programas voltados para a
tecnologia auténoma. De fato, algumas empresasp @mgricola Bird Internacionil a
construtora Rolls Roy¢® e Sea-kit de tecnolodia ja chegaram ao patamar de construcao
de navios para teste. As empresas do setor agregita a solu¢cdo do comércio maritimo esta
nessa nova tecnologia e prometem navios autdbnoperarttes até o final da década. Entre os
varios projetos, citam-se alguns mais significatieoque contribuiram para a atual situacéo

dos meios autbnomos:

1) Maritime Unmanned Navigation through Intelligence n Networks
(MUNIN): o projeto foi iniciado em 2012 e terminou em 20Fw®i
financiado pela Comissdo Europeia e tinha comotigbjenvestigar a
viabilidade técnica, econbmica e juridica de navid® tripulados. O
MUNIN utilizou um navio graneleiro para estudo @sa@ a fim de pesquisar

8 A SOLAS foi adotada internacionalmente em 1974aenpilgada no Brasil pelbecreto n.° 87.186, de 18 de
maio de 1982

° O primeiro navio autbnomo com emissdo zero. Dismdnem: <https:/www.yara.com/knowledge-
grows/game-changer-for-the-environment/&cesso em: 21 abr. 2021.

19" Até 2020, a Rolls-Royce comecara a usar carguejuesfuncionam por controle remoto. Disponivel em:
<https://br.noticias.yahoo.com/at%C3%A9-2020-a-ratigce-come%C3%A7ar% C3%Al-a-usar-cargueiros-
073134882.htmI>Acesso em: 21 abr. 2021.

1 Navio autbnomo com missdo de cruzar o Atlanticodepomudar o mundo. Disponivel em:
<https://www.portosenavios.com.br/noticias/navegaganarinha/navio-autonomo-com-missao-de-cruzar-o-
atlantico-pode-mudar-o-mundoAcesso em: 30 out. 2020
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0s problemas da navegacdo nao tripulada, e o secipal objetivo foi
mostrar a viabilidade de uma embarcacdo autonom@oetripulada. Para
além disso, o projeto visou também desenvolvenagonentes individuais
do navio autbnomo de forma a poderem ser adaptamoeavios existentes,
melhorando, assim, o seu desempenho técnico ouadegacdo a curto
prazo. Segundo o MUNIN, os navios serdo operadds gistema de
navegacao autbnoma a bordo. No entanto, deverasupervisionados e
controlados pelos operadores em terra. O projettbéan realizou uma
andlise de custo-beneficio, de seguranca e prot¢ioresponsabilidade e
chegou a conclusdo de que o0s navios autdbnomos pad@&momizar
dinheiro, podem ser seguros e protegidos e causam@ctos nos
regulamentos atuais (MUNIN, 2016).

i) Advanced Autonomous Waterborne Applications (AAWA): foi uma
iniciativa lancada pela Rolls-Royce em 2015. O gimjé financiado pela
Tekes (Agéncia Finlandesa de Financiamentos paraclagia e Inovacao),
além de contar com os principais pesquisadoreaniitdses da Universidade
de Tecnologia de Tampere, com o Centro TecnolodieoPesquisa da
Finlandia, com a universidade Abo Akademi, a Ursidade AAlto, com a
Universidade de Turku e membros lideresctister maritimo, incluindo a
Rolls Royce, NAPA, Deltamarin, DNV-GL e Inmarsats avios de
controle remoto serdo equipados com uma série dersas de alta
tecnologia, incluindo cameras, sensores de reaidadual edrones,que
estardo sempre em alerta sobre o desempenho dacagéma O projeto ja
concluiu que existem tecnologias suficientes pa&a @ havios autbnomos
sejam em breve uma realidade nos mares. Entretanpmpblema a ser
resolvido € como integra-las. A Rolls Royce afironze, até o final da
década, estara operando navios autbnomos. Os padgres da Rolls-
Royce também planejam uma série de estudos solgarasea e
ciberseguranca, que serdo usados para fazer redagdes a IMO e as
sociedades de classe sobre regras especificas nparas autbnomos
(MARITIME EXECUTIVE, 2016)*

2.0 boletim informativo online, publicado seis diper semana. Disponivel emshttps://www.maritime-
executive.com/article/rolls-royce-robot-ships-wik-trading-by-2020>Acesso em: 19.abr. 2021.
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lii) ReVolt (DNV-GL): a DNV-GL se encontra entre as maiores classifiasjor
ou seja, € uma das maiores organizacfes reconbewia delegacdo de
competéncia estabelecida de acordo com as normastoladade maritima
dos diversos paises para atuar em nome dos govedelegantes. Atua
principalmente na implementagéo e fiscalizacdo alaeta aplicagcdo dos
requisitos das convencoes e codigos internacigaigles ratificados, bem
COMO nas normas nacionais pertinentes, relatisegyaranca da navegacao,
salvaguarda da vida humana e prevencdo da polamédental.lniciou um
novo projeto de navio néo tripulado batizado de &te¥ lancado em 2014,
o projeto funcionou até 2018 e buscou um concetmalio nao tripulado
com sessenta metros de comprimento e emissdo eemoldentes, com
energia gerada por baterias para viagens curtaspaese em uma avaliagéo
dos requisitos atuais ao longo de rotas de cudtnmtia. A embarcacéo
operara a uma velocidade de seis nds, com alcancerd milhas nauticas
e capacidade de carga de cem contéineres de \édfe pe acordo com o
projeto, o futuro esta na tecnologia, entretando, acredita que a tecnologia
de fusdo de sensores e a prevencao de colisd@anessejficientemente
desenvolvidas para operarem navios autdbnomos. A -BNVjuntamente
com a Universidade de Ciéncia e Tecnologia da N@ueontinuam a
pesquisar estas tecnologias para desenvolvimestgedoulos autbnomos de
superficie (DNV, 2015).

iv) YARA BIRKELAND: em 2017, as empresas norueguesas Kongsberg e Yara
Internacional comecaram a desenvolver um navioégoert autbnomo com
previsdo de capacidade de 100-150 TEU e com emigsaode poluentes.
Segundo andlises do projeto, estima-se que o0 navi@ substituir até
guarenta mil viagens de caminhdo movido a diesalssim, reduzir as
emissbOes de Oxidos de nitrogénio (NOx) e dioxidocddono (CO2). O
navio seré langcado como uma embarcacdao tripulagtava planejado para

entrar em operagdo remota em 2019 e deveria sez cde realizar

13 Os contéineres sdo a maneira mais segura que @dsh 0 transporte de cargas. Cada contéiner é uma
unidade de carga independente, com dimensdes guerseum padréo internacional. A medida adotada para
indicar a capacidade é conhecida pela sigla TEWH, gm inglés, quer dizdwenty feet Equivalent Unjem
portugués: unidade equivalente a um contéinermte pés). Vinte pés equivalem a 6.096 metros.
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operacgOes totalmente autbnomas de 2020 em diaAiRAY2017). Porém
devido a pandemia do COVID-19 e a mudanca das @etirgps globais, a
empresa de produtos agricolas Yara teve atrasosenocronograma.
Contudo no dia 19 de novembro de 2021, o Yara Birkkteve sua viagem
inaugural para Oslo, na Noruega e agora comecandeviondo teste de dois
anos da sua tecnologia que tornara o navio auteliope, finalmente,
certificado como um navio porta-contéineres autémenotalmente elétrico
(YARA,2021)**, Nessa parceria, a Kongsberg, grupo de tecnologia
internacional que fornece sistemas e solugbes te tatnologia, €
responsavel pelo desenvolvimento e entrega de tedadecnologias
essenciais, como sensores e integracdo que sassaeos para operacoes
remotas e autbnomas de navios da Yara Birkelangori@sipais sensores
incluem cameras, radares, AlS, lidar e camera®©IlRavio operara dentro
de 12 milhas nauticas da costa (aguas territoniaiseguesas) entre trés
portos no sul da Noruega. Toda a area € coberta gigiema VTS das
Administracfes Costeiras da Noruega em Brevik. &$adcias entre 0s

portos variam de sete a trinta milhas nauticas (G€SRERG, 2017).

V) NAVIO MAXLIMER: a embarcacao foi desenvolvida pela SEA-KIT, uma
empresa de tecnologia maritima do Reino Unido,tgmeseu foco voltado
para contratos potencialmente lucrativos de apexpioracao de petrdleo e
gas no mar(offshorg. O objetivo da companhia era produzir um navio
flexivel, mais barato e seguro do que as platafsrdeaextracéo tripuladas.
O Maxlimer & controlado remotamente por um operdgi@mano que
comanda o navio do porto via radio. No oceano apertveiculo segue de
forma autbnoma os sinais gerados por um GPS ariendados em tempo
real por meio de multiplos links de satélite. A miaq foi lancada em 2017
e passou por testes ao longo dos ultimos dois am@s, mostraram
resultados animadores. A empresa prepatdnmanned Surface Vehicle
(USV) para a desafiadora travessia no Atlantice, @gve durar por volta de
trinta dias e estava prevista para dar inicio asragdes no primeiro

semestre de 2020, o que ndo ocorreu devido a pandEmCOVID-19,

1 Informacdo disponivel emhttps://www-yara-com.translate.goog/corporate-igetyara-to-start-operating-
the-worlds-first-fully-emission-free-container-shiscesso em: 03 maio 22.
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tendo seus planos adiados e até o momento desgaiggsainda nao
cumpriu a missao de cruzar o Atlantico. Entretard@aso o Maxlimer
complete com sucesso a viagem, a SEA-KIT preteadeecar a expandir a
tecnologia, pensando em desenvolver “um USV maiaom recursos
adicionais” (PORTOS E NAVIOS, 2019).

O Maxlimer, ao contrario do Yara Birkeland, ndo @ navio mercante, mas nao
poderia deixar de ser citado devido ao avanco edgsidade de seu projeto que visa a
travessia do Atlantico, enquanto o Yara Birkelamdegara por enquanto apenas portos de
cabotagem. A travessia atlantica é fator primorgiata as rotas comerciais maritimas
mundiais.

Outro projeto importante sobre navios autonomod sshdo desenvolvido na China,
que se esforca para levar sua tecnologia de treaspatdbnomo para o alto mar. Nesse
sentido, o pais oriental construiu uma base dededt pesquisa e desenvolvimento para
embarcacfes autbnomas no porto de Zhuhai, perfdadau. Essa iniciativa contou com
financiamento conjunto do governo da cidade de Zhwa China Classification Society, da
Universidade de Tecnologia de Wuhan e a Oceanalpha, empresa de embarcacdes nao
tripulada. Ainda nesse sentido, no dia 15 de deeemé 2019, a embarcacéo Jindouyun O
hao ou No, um cargueiro autbnomo que estava sezgbndolvido desde 2017 pela empresa
Yunhang Intelligent, teve seu teste bem-sucedida. \Bagem teste teve inicio na provincia
de Guangdong, partiu da ilha de Dong’ao, em Zhubathegou a ponte maritima Hong
Kong—Zhuhai—-Macau. Segundo comunicado do ConsethBstiado do pais, o experimento
foi plenamente satisfatorio. A embarcacéo foi @adsdicomo mais segura e econémica do que
um cargueiro convencional (Portos e Navios, 2019).

Apesar de o Brasil ainda estar na fase inicialekgpisa sobre a construcao de navios
autdbnomos nacionais, urge relembrar que o Brasiné nacdo maritima com uma costa
litoranea de mais de 9.000 KM, o qual realiza quasetalidade de suas transacdes de
comércio exterior pela via maritima. Ademais, ogssmaiores parceiros comerciais sao a
China, Estados Unidos, Unido Europeia, Paises Badapao, Alemanha, entre outros. Nesse
sentido, pode-se observar que muitos dos parcemogrciais brasileiros estdo na vanguarda
da navegacdo autbnoma. E tdo logo os navios mescaass projetos acima mencionados
comecem a operar no comércio internacional, semopdial para a economia nacional que o

Brasil esteja preparado para recebé-los em suas &guitoriais e portos nacionais.
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3.2.2 Do Trabalho da International Maritime Organization (IMO)

A IMO é a maior fonte de regulamentacdo do trarisporaritimo internacional e,
atualmente, conta com 174 Estados membros, trésbroemassociados, 63 outras
organizacdes intergovernamentais e 80 organizag@sgovernamentais constatus
consultivo. O Brasil ingressou na IMO em 1963 ejidiz ao seu grande potencial maritimo,
desde 1967 integra o Conselho, na categofia B.

Diante do grande desafio de normatizar as operagiasas embarcacdes autbnomas
de superficie — situacao futura e certa —, ondstaom muitos atores internacionais de varias
classes tais como grandes industrias da constrogéial, desenvolvedoras de sistemas,
organizacbes governamentais e nao-governamentas,representantes da Noruega,
Dinamarca, Estonia, Finlandia, Japao, Holanda, i@ai@ Sul, Reino Unido e Estados Unidos
propuseram, na 982 sessdo do Comité de Segurangémda(MSC) da Organizacao
Maritima Internacional (IMO), realizada entre oa @i7 e 16 junho de 2017, na sua sede em
Londres, a realizacdo de um exercicio regulatdgoescopo para determinar como a
operacdo segura, protegida e ambientalmente cadeetaavios de superficie autbnomos
maritimos (MASS) pode ser introduzida nos instrutoeda IMO (NEPOLM, 2018).

O Comité reconheceu que a IMO deve assumir ess# gagideranca dado o rapido
desenvolvimento tecnologico destinado a producdonadés mercantes operados em modo
autbnomo e nao tripulado. Como ponto de partida pasa iniciativa, o0 MSC escolheu a
realizacdo de um exercicio de escopo regulatosando a abordar as questdes que envolvem
o elemento humano, seguranca, protecao, interagdes portos, pilotagem (praticagem) e
protecdo ao meio ambiente marinho.

De acordo com a Circular MSC.1/Circ. 1604, o MS&ogou primeiramente as
diretrizes interinas para os ensaios — ensaios, agusentido de experimentos com MASS.
Essas diretrizes foram desenvolvidas com a findéidde ajudar as autoridades — estados

costeiros, estado de bandeira e estados de poetpsrtes interessadas, tais como armadores,

>0 Conselho é o Orgéo Executivo da IMO, sendo paresavel, no Ambito da Assembleia, pela superdséo
trabalho da Organizacdo. Entre as sessfes da Aeteamb Conselho desempenha todas as funcdes da
Assembleia, exceto a fungdo de fazer recomendagie&overnos sobre seguranca maritima e prevergéo d
poluicdo. E composto por quarenta membros eleits Assembleia para mandatos de dois anos, conegand
apos cada sessdo regular da Assembleia. O Conzedlai trés categorias de membros: categoria (apasia

por dez Estados com maior interesse na prestacgerdeos de transporte maritimo internacionakgatia (b)
composta por dez Estados com maior interesse nércarmaritimo internacional e categoria (c) conp@or

vinte Estados néo eleitos em (a) ou (b), que téemgases especiais no transporte maritimo ou ng&egacuja
eleicdo para o Conselho garantird a representagé&odhs as principais areas geograficas do munddis M
informacéao disponivel em: <https://www.imo.org/ebbit/Pages/Structure.aspx>.
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representantes autorizados, operadoras, a gagamtios testes de sistemas e infraestrutura
relacionados aos MASS sejam conduzidos de formaa&gcom respeito ao meio ambiente.

A diretriz determina, entre outros aspectos, quenamos 0s testes devem ser
realizados de forma a proporcionar 0 mesmo graseggiranca e protecdo que os atuais
instrumentos relevantes, que devem abordar ossriz@@ a seguranca e a protecdo do meio
ambiente, que a seguranca dos testes deve senumngnte avaliada, que devem ser
suspensos quando os parametros de seguranca sejadides e que qualquer pessoal
envolvido em teste MASS, seja remoto ou a bordee der qualificado e experiente. Deve,
ainda, ser estabelecida infraestrutura adequadn, acdinalidade de diminuir acidentes e
incluir a capacidade de responder a emergénciasfiRp determina que os detalhes dos
testes devem ser comunicados as autoridades corgsetie modo a permitir a divulgacéo
dos resultados aos interessados conforme aprofi@dd MSC, IMO, 2019)°

Na 1032 MSC, ocorrida em maio de 2021, foi conduddexercicio de escopo
regulatoério iniciado em 2017. O exercicio envolveavaliagdo de um namero substancial de
instrumentos sob a responsabilidade do MSC. Oadivatde seguranca avaliados incluem a
Convencado SOLAS e varios codigos tornados olanigest no seu ambito.

Em todos os tratados avaliados, foram identificadadisposi¢des que:

1) Podem ser aplicadas ao MASS e proibiriam operag@®so MASS,;

i) Podem ser aplicadas ao MASS, nao proibiriam asagpes com MASS e nédo
requerem acoes de atualizacao;

iii) Podem ser aplicadas ao MASS, nao proibiriam asagpes com MASS, mas
poderao necessitar de atualizacdo ou ser esclasgooit conter lacunas; e

iv) Nao se aplicam as operacdes com MASS.

O resultado destacou também uma série de queptiegarias que abrangeriam
diversos instrumentos e que precisariam ser abosdeach nivel politico, dentre eles seria a
definicdo intenacionalmente acordada de MASS eswado o significado do termo
“comandante”, “tripulagdo” ou “pessoa responsay®incipalmente para os navios graus trés
e quatro de acordo com a classificacao da IMO.

Considerou também como questbes importantes a sabemdadas os requisitos
funcionais e operacionais da estacao/centro deatememoto e a possivel designacdo de um

operador remoto como maritimo.

'8 Disponivel em : kittps://www.imo.org/en/MediaCentre/MeetingSummaResies/MSC-101st-session.aspx>
Acesso em: 22 abr. 2021.
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Por fim, o comité concluiu que a melhor maneiraabberdar o MASS na estrutura
regulatoria da IMO seria por meio do desenvolvimed# um instrumento na forma de um
“Cbédigo MASS” com objetivos, requisitos funcionagés regulamentos correspondentes,
adequados para todos os quatro graus de autonoabardando as varias lacunas e temas
identificados pelo exercicio (1032 MSC, IMO, 2021)

3.2.3 A Regulacéo da Unido Europeia (UE)

Ao observarmos 0s projetos pioneiros, acima citadgge participaram do
desenvolvimento dos navios autdnomos, € possividicae que os grandes investidores e 0s
centros de pesquisas, em sua maioria, estdo ladazm paises europeus.

Tanto a IMO quanto a Unido Europeia identificaram testes extensivos como
fundamentais para desenvolvimento de operacdes aopnMASS. Nesse sentido, a UE
entende que o estabelecimento de um ambiente e degUro proporcionara avangos no
conhecimento das &reas de monitoramento, gerenti@@municacdo e controle para as
aplicacdes comerciais do MASS (VTMIS, 2020).

Em virtude desse fato, para facilitar o desenvadvito de um ambiente seguro e com
a finalidade de garantir a seguranca da navegasiando preocupada com a questdao do
trafego misto em que navios tripulados e nao taigod estardo navegando na mesma rota, a
Unido Europeia comecou a olhar de forma pro-atara parias questdes relativas a operacdes
com os MASS. Assim, comecou em 2018 um trabalho fomm no futuro, que gerou uma
Diretriz denominadaEU Operational Guidelines for Safe, Secure and &uoable Trials of
Maritime Autonomous Surface Ships” (MASSA diretriz teve sua primeira versao
publicada em outubro de 20%0.

A Diretriz € o resultado de um esforco conjunto dasoridades maritimas dos
Estados-Membros da UE com as principais industitasetor, sob recomendacdes do grupo
de peritos em MASS, presididos pela Comissdo Eiabpe com o apoio da Agéncia de
Seguranca Maritima da BE A diretriz seque as orientacbes previstas naulir

7 Disponivel em: https://www.imo.org/en/MediaCentre/PressBriefinasfes/MASSRSE2021.aspikcesso em
30 jun.2021.

¥eU Operational Guidelines for Safe, Secure and @nable Trials of Maritime Autonomous Surface Ships
(VTMIS,2020) Disponivel em : https://ec.europa.eu/transport/sites/default/fjeslelines_for_safe mass.pdf
Acesso em 15 jul 21

19 A European Commisioé a instituicdo que é politicamente independentgue representa e defende os
interesses da Unido Européia (UE) na sua globaidRdop&e legislacdo, politica e programas de ac&o
responsavel por aplicar as decisdes do Parlamemtp&u (PE) e o Conselho da Unido Europeia (CUE)

20 A European maritime Safety Agen@MSA) é uma agéncia da Unido Europeia encarredadaduzir o risco
de acidentes maritimos e poluicdo marinha por sagia perda de vidas humanas no mar ao ajudaicaragl
pertinente legislacdo da Comunidade Europeia. laga@m Lisboa, Portugal.
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MSC.1/Circ 1604 da IMO, que aprovou as diretrizesrinas para os testes com MASS, e foi
desenvolvida para a orientagdo e uso com foco garasca do mar e do meio ambiente
marinho e costeiro. A Norma visou complementar iegtrizes interinas desenvolvidas pela
IMO, porém néo é o produto final da UE sobre o m@isslA UE pretende continuar investindo
em estudos relevantes, de forma a ajustar a pgébczontinuamente, a medida que
avancarem nos testes e consequente experiéncia bbhsS.

A diretriz ndo possui natureza obrigatoria, dessi@ana realidade a apoiar a aplicacao
de testes mais uniformes a serem realizados eneatabidesignados, visando a protecédo da
vida humana, seguranca maritima, seguranca e me@ate, sem a pretensdo de ser uma
nova norma ou de substituir as ja existentes.

O conteudo da diretriz € composto por oito tépidosabjetivo da diretriz; 2. escopo e
aplicacdo; 3. principal objetivo; 4 termos e deftids; 5. acdes a serem consideradas pela
administracdo; 6. acbes a serem consideradas @glerente; 7. exigéncias de relatorios e
compartilhamento de informagdes; e 8. documentdbad®. Para fins deste parecer, serao
analisados os topicos cinco, seis e sete.

Na terminologia da norma, considera-se como adtrag&o as organizacdes tais
como autoridade competente, autoridade nacionalresponsabilidade de bandeira, porto e 0
Estado costeiro, que serdo responsaveis pela dedigme areas de teste/zonas de seguranca
do navio e autorizacdo ou aprovacdo desses testdsodde tais areas ou zonas. E 0
requerente é o interessado que solicita formalmeesteacao de areas/zonas e apresenta todas
as informacdes necessarias a administracao (it&mM|S, 2020).

Segundo as orienta¢des contidas no tépico cinadqmem respeito as acbes a serem
consideradas pela administragdo, é fundamentalagéaeea de teste/zona de seguranca do
navio a ser designada seja adequada para a réalizbg testes eficazes de sistemas e
subsistemas MASS. Além disso, devem ser estabakeadm base nas necessidades do
requerente e outras partes interessadas ap6s umdlasdo positiva da avaliacdo de risco e
dos respectivos procedimentos administrativos. &lacéo a area geogréfica, esta dependera
dos testes que se pretende realizar e deve seiosaéa e definida a fim de reduzir o
encontro ndo planejado com outras embarcacgdes.

A Diretriz indica varias questdes que precisancsesideradas como parte da analise
de risco, ao se estabelecer uma area de testelamasclaro que esse rol ndo é exaustivo. Sao
elas:

i) Possivel localizacdo geografica da area de teste;

i) Tipo e densidade do trafego maritimo “convencional’area proposta;
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i) Alvo e tipo de teste, incluindo as caracteristices MASS a ser
utilizado;

iv) Duracdao dos testes;

V) Comunicacéo e infraestrutura de terra; e

Vi) Conformidade com a intencdo de instrumentos oliniget para o0s
navios, tais como tripulacdo, equipamentos, regtasDirecdo e
Navegacéo ( COLREG) e requisitos de relatérios (WIRS)?

A diretriz recomenda ainda que a administracaopgetnder estabelecer ou designar
uma area de teste para o ensaio MASS ou uma zosegdeanca do navio deve considerar a
densidade /volume de trafego e o grau de risca@enhas proximidades da possivel area.
As areas com densidade baixa ou média de trafegoateser preferidas nos estagios iniciais
dos testes. E ressalta que, dependendo da orgamipacional, as autoridades locais e/ou
regionais podem precisar ser envolvidas no processe 0 ensaio MASS estiver total ou
parcialmente dentro de uma akéessel Traffic Service/TS), as autoridades VTS relevantes
devem participar do processo. Além disso, devadssttificada a disponibilidade de varios
servi¢os, dados necessarios e solucfekadk-upna area, como por exemplo, 0s proprios
servicos de trafego de embarcacdes (VTS), servimsbusca e salvamento (SAR),
comunicacdes VHS, via satélite (SATCOMtomatic Identification SystefdlS), outros
meios de comunicacdo (MF/HF), redes terrestres4@BL), sistemas de navegacao tais
como fixacdo de posicdo, outras infraestruturagadéreamento (radar costeiro), Fairway
inteligente, ajudas virtuais a navegacéao (AtoN).

A EMSA? em sua missdo hospeda e opera sistemas e sereayuoscobertura
geogréfica ilimitada, que apoiam o processo detiiiiEatao de areas adequadas para testes e
durante a realizacdo destes. Dentre seus variesnsis, a norma particularizouirdgegrated
maritime service (IMS), Traffic Density Maps (TDEI)Automated Behaviour Monitoring
(ABM).

O Servico Maritimo Integrado (IMS) combina informacdes dos diversos sistemas de
trafego e monitoramento, 0 que permite a obtengialatios tais como a identificacéo e

posicionamento de embarcacfes, a coleta das inféeraespecificas da embarcacédo, a

L MRS - Mandatory ship reporting systemem portugués Sistema Obrigatério de relatériosaiéos; e

VTS —Vessel Traffic Service Significa um servico projetado para melhorar a sauya e eficiéncia do trafego
de embarcacdes e para proteger o meio ambientdeua capacidade de interagir como trafego e nelpa
situacdes de trafego em desenvolvimento na ar¥d 8e

22 European Maritime Safety AgeneyA Agéncia Europeia da Seguranca MaritirBASA) presta assisténcia
técnica e operacional para melhorar a segurancgiéimmae a prevencdo e o combate a poluicéo.
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vigilancia do tradfego nas proximidades, incluinddedec¢cédo e informacdo de embarcacdes
proximas, o fornecimento de imagens de satélitesbdervacdo da terra. O IMS acessa todos
0s sistemas porque a EMSA permite o pleno uso txfdce grafica do usuéario do
Ecossistem&afeSeaN&taos Estados-Membros da EU.

Os Mapas de Densidade de Trafego (TDM3do uma forma simples e eficaz de
exibir os padroes de movimento das embarcacdestrimgndo para uma melhor
compreensao do trafego maritimo. Dessa forma, o Tpdde fornecer suporte para
estabelecer uma area maritima de teste relevameigentificara traffego menos ou mais
denso em determinados periodos de tempo, e oudddesirregular do trafego devido, por
exemplo, as condi¢des climaticas adversas (VTMIS02p. 9).

O monitoramento Automatizado de comportamento (ABM)é uma ferramenta que
analisa relatorios de posicdo para a deteccaoria @lebre comportamentos especificos de
navios. Padrfes, tais como a entrada de um navionerérea de ensaio MASS, encontro no
mar, aproximagdo a costa, desvio da rota habitfal, detectados e os operadores serdo
automaticamente alertados em tempo real. No cantiod ensaios de MASS, o objetivo seria
que a area de teste fosse “marcada” e um alepardsse caso qualquer outra embarcacéo
entrasse ou 0 MASS saisse (item 5, VTMIS, 2020).

Dependendo do tipo de ensaio, o servico ABM reterarzona de seguranca do navio
também pode ser usado para subsidiar as autoridadpsnsaveis pelo monitoramento e
funcionaria como uma zona de seguranca movel qie cgada virtualmente ao redor do
MASS e indicaria uma area com o aviso “de néo Entsa que, em vez de ser em relagéo a
uma area, seria ao redor do MASS criando um perdrseguro e movel..

Além dos sistemas disponibilizados pela EMSA, atdir determina que o VTS deva
estar ativamente envolvido em todo o processo thbescimento de uma area de teste,
devendo receber dados relevantes relacionados A&SM a tipologia dos testes que estédo
sendo planejados. E especifica requisitos operas@ara o VTS nos testes, tais como ter a
capacidade de comunicar-se diretamente com outdifsgyds “convencionais”, bem como
verificar se 0 MASS é capaz de interagir com o \6LSmanter comunicacao direta com o
operador de controle em terra.

A diretriz, no item 5, quando trata das a¢Oes ensaonsideradas pela administracéo,
prevé a possibilidade da administracdo prescrawéatdes e recomendacgdes especificas em

2 0 SafeSeaNet é um sistema de monitoramento emafgo do trafego de embarcacées. Foi criada corao um
rede de intercdmbio de dados maritimos, ligandori@aides maritimas de toda a Europa. Ele permiteagu
Estados-Membros da Unido Europeia, a Noruega ¢aadia fornecam e recebam informacdes sobre navios,
movimentos de navios e cargas perigosas.
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relagdo a area maritima designada. Em todos os,cas@dministracdo deve considerar o
resultado da avaliagdo de risco, pois pode ideatifoutras limitagdes em relagdo especifica
dos testes de MASS. Quaisquer limitacdes deverda@amente especificadas na autorizacao

concedida. As limitacbes podem dizer respeito@datcaracteristicas tais como:

)] O préprio navio, seu comportamento e sua tripulagdo

i) Grau de autonomia;

iii) Atendimento de um navio de guarda;

iv) NuUmero de tentativas em paralelo;

V) Testes durante a noite, durante a ma visibilidegje, de dia ou de noite;

Vi) Especificidades sazonais;

vii)  Tipo de comunicacéo, nivel apropriado de conecitli] capacidade, laténcia,
confiabilidade e redundancia;

viii)  Ambiente operacional; e

iX) Qualquer outra caracteristica especifica.

A norma ainda prevé, no mesmo item 5, que a adirag&o deve ter em vigor um
procedimento contendo todos 0s passos necessarams|je se possa apresentar um pedido
para a realizacdo de testes em sistemas dos MA&&ndJma cadeia clara e acessivel de
comando e controle do navio deve ser estabeleaidagntes, durante e apds os testes. Um
plano para situactes de emergéncia deve ser defiaich cada teste. Segundo a diretriz, a
administracdo manterd a autoridade para intervisiuacdes de emergéncia, em particular
para exigir a interrupcdo dos testes, ou para fazelancas no programa, usando sempre o
contato fornecido pelo solicitante. A administragém deve, em nenhuma circunstancia,
assumir o comando do MASS em teste.

E no fim do tépico cinco, a publicagdo prevé quadministracdo pode aproveitar a
oportunidade da ocasido de ensaios com o MASS m@arna explorar futuras capacidades
operacionais e técnicas de seus proprios sistemaslveElos na avaliacdo da tecnologia
utilizada para fins de seguranca nos canais de micagéo, também pode permitir a presenca
de seus representantes a fim de desenvolver psliigra futuras operacdes e harmonizar tais
politicas internacionalmente e permitir que areastabstes sejam utilizadas por qualquer
bandeira sob os mesmos procedimentos.

O tépico seis da publicacdo é destinado a oriezggrocedimentos dos interessados

em realizar os ensaios com o0 MASS e que irdo tlitrmalmente junto a administracéo
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relevante, os quais devem se comprometer a prexilas as informacfes necessarias, a
realizacdo da avaliacdo (julgamento) acerca dayuiesiio da 4rea ou zona segura para 0S
testes.

O topico inicialmente prevé que o solicitante destabelecer uma cadeia de comando
e controle de forma clara e acessivel, especiagmpata a intervencdo em situacfes de
emergéncias. Essa cadeia deve existir, antes, tdueaapds os ensaios. Além de que, em
todos os casos, o solicitante deve disponibilizaraontato com autoridade para abortar e
suspender todo o processo de julgamento.

Ressalta a extrema importancia de a administraigé@o todas as informagdes precisas
e em tempo habil, de forma a possibilitar tomatiadecisées corretas, sendo imperativo que
0S interesses comerciais ndo impecam essa obtencéao.

E determina que, ao expor um pedido de ensaio MAS®r realizado no mar, o
solicitante devera apresentar uma avaliacdo de, riscluindo, mas nao se limitando a, tipo
de ensaios a serem realizados, riscos associaggesde risco, incluindo a¢cdes mitigadoras,
planos de ensaio, escopo, duracdo, repeticbes ceitees meios além do MASS estardo
envolvidos. E caso seja necessaria a verificacaoiste por terceiros, 0 processo e 0
verificador devem ser mutuamente acordados ergodi@tante e a administracdo. O capitulo
detalha estes procedimentos em 12 topicos paratarie solicitante. Dentre os tépicos, 0s
gue merecem uma observagdo mais atenta sdo: «ifoer@o em especial da descricdao do
tipo de tecnologia destinada a ser utilizada pamunicacdo, controle e automacéo,
especificando como a comunicacdo e o controle sididos com o MASS; fornecer planos
de emergéncia e de gerenciamento de risco cibeongtiovidenciar prova de cobertura de
seguro, cobertura de seguro de responsabilidadleacigquada ou especifica ou garantia
financeira equivalente de acordo com a Diretiva92PW0/CE; ** fornecer um plano de
salvamento marinho, especificando o processo glarsahto reparo e reflutuacdo do MASS e
da tripulagdo (se for ocaso) e outras situacOepedgo iminente e imprevisto e o de
especificar como manterd o controle do navio e caméuncdes e responsabilidade entre o
navio e o centro de controle em terra serdo estalsle exercidas. Isso inclui a necessidade
de disponibilizar na area, durante o ensaio, uniond& apoio capaz de intervir e abortar as

operacdes, no caso de perda total do controle dSS1A

24 Diretiva do Parlamento Europeu e do Conselho,3@e2abril de 2009, relativa ao seguro dos armaduaea
sinistros maritimos (Texto relevante para efeitas EEE). Disponivel enhttps://eur-lex.europa.eu/legal-
content/en/ALL/?uri=CELEX%3A32009L002Acesso em: 24 jul. 21
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A Diretriz no item 6 ainda traz um rol de exigésceaprincipais caracteristicas que o
navio (MASS) em teste deve ter e que devem seciispelas pelo requerente tais como:

i) O nivel aplicavel de automacéo/autonomia e ou tonmento de controle remoto para
0 navio;

i) O tipo de equipamento instalado, bem como os detalio navio, tais como
velocidade, sistema de propulsédo, luzes de sigélizasistemas de sensores a
bordo, software anticolisédo, algoritmos de contrideonhecimento de objetos;

iii)Os certificados validos relacionados ao navib eperacdo que se enquadram na
legislacdo nacional e/ou em convencgdes e instruwsenternacionais;

IV)As informagOes para permitir que a Administracdo Eftado de bandeira emita,
guando necessario, qualquer equivaléncia e/oudses/ou permissao para operar
durante os testes, incluindo o tamanho da zonaederanca do navio. A
autorizagdo também deve ser obtida do Estado mostéou da autoridade do

Estado de porto onde o ensaio sera conduzido;

Além dessas exigéncias, a publicacdo ainda detarque os “operadores” nomeados
pelo requerente que orientam e ou supervisionaengaios MASS, ndo importando se estao
em terra ou a bordo, devem ter as certificacOegidas pela regulamentagdo nacional e
internacional para o navio em questéao.

Igualmente, o navio candidato a MASS em teste devecapaz de demonstrar um
nivel de seguranca igual ao de seus ‘equivalemi@geacionais’ em relacdo aos instrumentos
ou convencgdes aplicaveis, ostentar marcas adisioh@es e formas diurnas, e fornecer
informacdes aos servicos de trafegos maritimosizaidlo as publicagbes nauticas
apropriadas, assim como AlS, VHfavigational text messagéSIAVTEX). E, se o0 MASS
pretende navegar tanto fora como dentro das aré&s 8feve ser capaz de se comunicar e
operar como todas as outras embarcacbes de acondaegulamentos internacionais de
radio, incluindo a comunicagdo com o centro VTSafa® os canais VHF). Se o ensaio for
conduzido com uma embarcacdo nédo tripulada, as rmoegudes devem ser feitas
indiretamente a partir do centro de controle.

Por fim, o topico seis discrimina as responsahlidé$ados requerentes durante os
testes, reafirmando que os testes devem ser madizde forma eficiente sem arriscar a
seguranca do trafego maritimo ou causar qualqussiya efeito adverso sobre o meio
ambiente, que o solicitante deve dispor de um pliceEnto para o gerenciamento de

situagbes de emergéncia especificando como ososnpadem ser abortados a qualquer
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momento e obter, ao mesmo tempo, o controle tataérdbarcacdo. O solicitante também
deve ter um plano de combate a poluicAo em vigoa pesolver qualquer incidente de

poluicdo ou perda da embarcacdo, incluindo meiosatiear o MASS, lidar com qualquer

situacdo de emergéncia ou recuperacdo de um nauidser capaz de realizar gravacoes
visuais e de audio (CCTV, Radar, AlS, VHF etc) peoketar informagdes para avaliagbes
futuras (item 7, VTMIS, 2020).

O ultimo topico a ser analisadmiopico sete da diretriz traz a exigéncia de delas e
compartilhamento de informacdes. Para isso, exigiredriz que o plano de teste inclua
reunides entre o solicitante, outras partes inteds e a administracdo. Exige também que o
relatério final de teste e documentos relevantes) prejuizo das informagfes comerciais
sensiveis, seja disponibilizado a administracdo coproposito de avaliar os resultados a
vista do uso futuro da area, com foco no desenv@nto de politicas para a operacédo do
MASS. Para a confeccdo dos relatorios, a publecagdica que devem ser usados a Diretiva
IMO MSC.1/Circ.1494°, sobre harmonizacéo de relatérios de bancos dgoeng Diretriz

IALA1107%° ‘Planejamento e relatério dos testes de emergénci

3.2.4 A Regulagéo do Reino Unido (UK)

O Reino Unido destaca-se por conta de sua tradigdoonstrucdo e operacao de
navios. Em 2018, suas industrias de transportetimarinteligente e autbnomo comecgaram a
se desenvolver em ritmo acelerado. Foi quando isohen regulamentacdo e orientacéo
provisorias para permitir o teste na agua e atémmes operacdo dos MASS em aguas
domésticas. Nesse sentido, para gerenciar estalltoale se envolver com a industria, a
Maritime and Coastguard AgencfMCA)?’ instituiu o projeto denominado Maritime
Autonomy Regulation LakMARLab). E € com o financiamento ddK Government’'s

)28

departament for Business, and Industrial StrategBEIS)™ foram criados novos modelos

% Disponivel em:https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/OurWorkéBsDocuments/enavigation/MSC.1-
Circ.1494%20-
%20Guidelines%200n%20Harmonization%200{%20Testb&Réporting%20(Secretariat).pdfAcesso em:
13 jun 2022.

%6 Disponivel emhttps://www.iala-aism.org/product/reporting-of-ristof-e-navigation-testbeds-110&tesso
em;13 jun22

2" A Maritime and Coastguard Agency (MCA) é uma agg@rexecutiva do Reino Unido que trabalha para
prevenir a perda de vidas no mar e é responsaviehvéa do Secretario de Estado dos
Transportes do Parlamento , pela implementacaoirddéadmaritimo britdnico e internacional e da pod de
seguranca.

%8 O Departamento de Negécios, Energia e Estratédiastrial (BEIS) é um departamento do governo dadRe
Unido . O Departamento de Negocios, Energia e tésfiaa Industrial é responsavel por negécios, égfiat
industrial e ciéncia e inovacdo com politicaafergia e mudancas climaticas, sendo responséveljypdar a
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de regulamentar as industrias de transporte marititeligente e autbnomo de forma a ajuda-
las a fornecer tecnologias inovadoras para o setftimo. O MARLab revisou o cenario
regulatorio relevante para os projetos da indugriexplorou como os dados do governo
poderiam ser compartilhados e usados para apoiaovacao na autonomia maritima no
Reino Unido.

Para o MARIab, o MASS apresenta um desafio, poisegslamentos foram escritos
assumindo que as pessoas estardo a bordo parzareafides, e que todas as pessoas
mencionadas estardo no navio, mesmo que nao ¢aplante declarado. O quantitativo
desses regulamentos regula em torno de mais d& tdonvencgdes internacionais e
regulamentos de apoio definidos pela IMO, alémedgslacéo regional e nacional adicional
que complementam a estrutura internacional. Embmias os regulamentos tenham sido
escritos com o pressuposto de que uma pessoa sest@grn@a a bordo, uma revisao detalhada
da legislacdo descobriu menos barreiras do queera$n. As poucas barreiras identificadas
residem nas definicbes de termo-chave, por exeropfoandante ou marinheiro.

O projeto de financiamento do BEIS para o MARLalegdu ao fim em junho de
2020, apds uma curta extensao devido a pandemidfz@¥/ Porém, o grande diferencial do
MARLab é que ele se envolveu com empresas em vast#g)ios, desde a concep¢do do
projeto até a preparacdo da embarcacdo para eatéggua. Uma vez contratado, o MARLab
trabalhou continuamente com os construtores paemtyaque sua embarcacéo, as operacoes
e sua missao geral fossem adequadas para o pm@dsittermos de cumprimento dos
requisitos regulamentares. Entre varios projetasadps pelo MARIab, podemos citar o ja
supramencionado USV Maxlimer, como exemplo de saces

Nessa esteira, é primordial citar o Cédigo de Eadtda IndUstria do Reino Unfdo
que foi preparado pelyK Maritime Autonomous Systems Regulatory Workiraum e
publicado pelaVaritime UK*® por meio daSociety of Maritime Industriesendo revisado
pela Agéncia Maritima e da Guarda Costeira do Reinmlo (MCA) e que ja esta na sua
guarta versao.

O cadigo fornece orientacao pratica para o projebostrucdo, operacado segura das

embarcacfes autbnomas e semiautbnomas com merBnded Codigo também trata do

garantir que a economia cresca fortemente em taslgmrtes do pais, com base em uma estratégidriatius
robusta.

2 4a versdo do codigo de pratica da UK. Disponiveh: ehttps://www.maritimeuk.org/media-
centre/publications/maritime-autonomous-surfac@ssiiidustry-conduct-principles-code-practice-v4/Acesso
em: 03 maio 2021.

%0 A Maritime UK é o 6rgdo guarda-chuva do setor timd, reunindo as indistrias de navegacdo, portos,
servicos, engenharia e lazer maritimo com o oletey promover e capacitar um setor maritimo pré@sper
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tema da tripulacdo a distancia e do treinamentoadifigacdes exigidas dagueles que operam
o MASS. Buscou o codigo demonstrar a equivalénoia @ legislagdo existente, sempre
referenciando em suas orientacdes quais das &gakacoes regulam o tema em relacéo aos
navios convencionais, e fornecer uma estruturaa@sem metas para que a industria de
MASS se desenvolva. O Cdédigo procura atender agrsias dos principais instrumentos
internacionais, tais como COLREGS, SOLAS e MARP@Iém disso, o Cdodigo também
introduziu conceitos originais.

A primeira versad! publicada em novembro de 2017, foi focada no o
fabricacdo das embarcacdes. E, embora o Cédigoatiegpnao seja um texto “legal” de uso
obrigatério, mas sim voluntéario, ele foi adotada fabricantes e prestadores de servicos. E
em consequéncia a sua boa aceitabilidade, muitmscdates relataram que os clientes
exigiram conformidade com as regras ali previstas\a base para futuras negociacoes.
(MARITIME UK, 2017).

O codigo esta sendo atualizado a cada ano, corjetvobde aprimorar cada vez mais
suas orientacfes para a industria MASS no ReinddJiirge esclarecer que a 52 versédo do
Caodigo esta em producéo, com previsao de publigagéo novembro de 2021.

Doravante, nesse parecer, deve-se explorar arddovelo Cbdigo de Praticas do
Reino Unido, que foi publicada em novembro20620e que possui o titulo de “Sistemas de
Navios Autbnomos (MASS) — Principios de Condutadai§o de Pratica da Industria do
Reino Unido™* Levando em consideracdo que o pioneirismo do Reimido, por meio do
projeto MARIlab, possibilitou que os MASS fossemahe®Ividos em uma enorme variedade
de tamanho e com um conjunto muito diversificade@@acidades operacionais4@aversao
foi atualizada para atender as necessidades dovidgenento tecnologico, comerciais e
regulatorios. Sendo confeccionada em duas partegarfe 1 é referente ao conjunto de
principios de conduta da indUstria, que substitddigo anterior, e a parte 2 € sobre o cadigo
de prética do Reino Unido.

O objetivo central do Codigo € designar padrogentacdes e melhores praticas para
aqueles que projetam, constroem, fabricam (nespgcadestdo incluidos os teste e

comissionamentos), possuem, operam e controlanoiavténomos e semiautbnomos com

31 Na Industry Code of PracticeDisponivel emhttps://www.maritimeuk.org/media-centre/publicatifiveing-
responsible-industry-industry-code-practiéeesso em: 11 jun. 2021.

%2 Maritime Autonomous Ships Systems (MASS) UK Indutnduct Principles and Code of Practice
Disponivel em: https://www.maritimeuk.org/media-centre/publicaémaritime-autonomous-surface-ships-
industry-conduct-principles-code-practice-v#cesso em: ago. 2021.
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menos de 24 metros enquanto a estrutura regulabdsia detalhada para o MASS é
desenvolvida de acordo conMerchant Shipping Act995°,

O Cadigo define navios de superficie e embarcacéeforme o previsto no capitulo
V do SOLAS - Seguranca da navegacdo, mas incluineg referéncias a outros meios
autbnomos, por exemplo, veiculos submarinos autéspreiculos operados remotamente e
sistemas aéreos ndo desenhados. O codigo abomgaodante tema dos centros de controle
remoto e seus requisitos técnicos e de recursoarmsn

O Cddigo assegurou a equivaléncia com as dispasigds instrumentos legais da
IMO em vigor, em especial a0 COLREGS, SOLAS, MARPOESTCW. Além de se alinhar
com outros documentos relevantes (Code of Pra@@9), p. 5).

As orientacbes contidas no Codigo se aplicam ao$S$MMBom menos de 24 metros
que devam ser registrados no Reino Unido. Os MASBtrados no Reino Unido quando
estiverem navegando em aguas internacionais, sepsgtarios/operadores deverao contatar
a administracdo desses locais para obter inforrsagélevantes, principalmente quanto a
aceitabilidade dessas normas e quaisquer outrossiteg aos quais tenham que aderir. Da
mesma forma, as embarcacdes estrangeiras, desdsingileres, que venham operar nas
aguas interiores e no mar territorial britanico etaventrar em contato com as autoridades
britAnicas acerca da aplicacdo do Cdédigo.

O Cddigo também abordou a area de operacao e dig@es de trabalho as quais os
operadores dos MASS serdo submetidos, tanto geeiisp que os projetistas e construtores
devem prestar atencdo especial a esses pontos esgéece do meio ambiente quando
especifica que as operacdes do MASS precisaraeit@sguaisquer designacdes ambientais
aplicdveis a sua area de operacdo. Além dissodquse trata de salde e seguranca indica
que o proprietario/operador do MASS € responsameépsa condicdo de qualquer pessoa que
trabalhe no navio ou ao redor dele e ressalta guegulamentos aplicaveis aos escritorios em
terra devem ser aplicados para os centros de tenérmoto (Code of Practice, 2020, p. 6).

Sobre a Parte 1 do Cddigo que é destinadeoa@unto de principios de conduta da
Industria do Reino Unido, o texto é um resumo de spiespera na area comercial de todos os
projetistas proprietarios e operadores de MASS. @aleldo complementa e ressalva as
exigéncias legais sem substitui-las e optou congoargeral pela responsabilidade dos

bY

usuarios (projetistas proprietarios e operadoredV&SS) em relagdo a compreensdo e

¥ O Merchant Shipping Act 1995 uma lei do Parlamento aprovada no Reino Unidd 885. Ele consolidou
grande parte da legislacdo maritima do Reino Umelmpgando varias leis na integra e disposicdesnaitas
outras, algumas datando de meados do século XIX.
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cumprimento das leis, regulamentos ou politicas djgem respeito a suas atividades. O
Cddigo apresenta nove principios a serem observ&#fus eles: salde e seguranca, meio
ambiente, projeto e construcdo de seguranca daufarooshformacdo ao cliente, garantia e
autorizacdo, restricbes comerciais e exportacdessponsabilidades operacionais,
conformidade regulamentar e treinamento e deseinvehto.

A Parte 2 do Cdodigo, composta por vinte capitulses fpram confeccionados para dar
maior clareza para todos os setores da sociedé#@d@iBa envolvidos no desenvolvimento do
MASS. O Cédigo com certeza tera de ser emendadorooa as organizacdes internacionais
e britanicas forem avancando e completem seuslli@bacerca do tema; contudo, ja € um
grande avanco para a regulacdo MASS nas 4guas tittaeéo Reino Unido.

A Parte 2 traz topicos fundamentais visando a vensalesafios referentes ao inicio
das operacbes com MASS, comeca com 0 topico ddetimatermos e terminologia,
aplicacdo, operacao, discorre sobre segurancauease@ cibernética e salvaguarda da vida
no mar, sobre a possibilidade de automacdo emnaasgaveis interiores, normas sobre a
fabricacdo dos MASS, sobre luzes de navegacdo, aforen sinais sonoros, controle
situacional, sistemas de comunicacédo, sobre o ccel@rcontrole remoto, certificacdo de
integridade dos sistemas MASS, treinamento dos adpees, identificagdo, registro,
certificacdo, prevencédo da poluicdo, as cargaspmtadas, a prestacdo de assisténcia a
pessoas em perigo no mar e salvamento e reboque.

Devido a grande extensdo do Codigo, para estegra@@remos sO 0s capitulos mais
importantes que sirvam de fonte para o estudo erstgo.

Segundo o Coddigo, a Agéncia Maritima Britanica eM@A serdo os 06rgaos
administrativos. Sera realizado um exame anuabn@nque podera ser geral ou parcial, que
sera efetuado em suas maquinas, equipamentoss®agepara verificar se tudo foi mantido
em conformidade com as exigéncias do Cddigo. &0o¢ seus acessorios, a direcao externa
e 0s componentes de propulsdo deverdo ser examirfatp da agua a intervalos nado
superiores a cinco anos.

Sobre a questdo de o MASS sofrer exames peridédiabs, fazer uma correlagdo com
0 que ja existe no Brasil, que possui um procedimeéa vistorias semelhante a este proposto
no Codigo do Reino Unido, destinado aos navios eotionais. Essas vistorias constam
regulamentadas no capitulo 10 da NORMAM-01 — Norm@asAutoridade Maritima para
embarcacdes empregadas em mar aberto — e sdoasxca a emissao do Certificado de
Seguranca da Navegacdo (CSN). As vistorias bnasilesdo a vistoria inicial, anual,

intermediaria e de renovacdo. A vistoria inicialkégue se realiza durante e/ou apos a
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construcdo, modificacdo ou transformacdo da emb@nceom a finalidade da expedicao do
CSN. A vistoria anual e intermediaria é realizpdea endosso do CSN. Nessas vistorias, sao
realizadas medicOes de espessura, chapeamentosdo efr., e possuem caracteristicas
proprias de acordo com a categoria do navio.

Existe também a previsdo destas vistorias para bareagdes empregadas em
navegacao em aguas interiores, que estdo espdasiceo capitulo 8 da NORMAM-02 —
Normas da Autoridade Maritima para embarcacdes egagdas na navegacao interior —,
sendo a principal diferenca entre as duas normgseénas embarcacdes de carga sem
propulsdo que operam nas vias interiores o praz@litade do CSN € de dez anos.

O primeiro topico da parte 2, que traz a ternugi@ a ser empregada nas demais
partes do Codigo, usa a palaveaxswairi em portugués timoneiro, para referir-se a qualque
pessoa controlando o MASS, seja remotamente oundpasto de controle a bordo durante
qualquer periodo de operagdo. Ja em relacdo ao teipnlacdo, o define como as pessoas
empregadas ou engajadas em qualquer atividadeda bler um navio, ou qualquer pessoa
envolvida no controle direto e operacdo do MAS@rémde um local remoto.

Outra definicdo importante encontrada € a reladareo termo mestrgue, para a
legislacéo britanica, é o individuo em comandoanga de um navio, porém, especificamente
para o0 MASS, comandandeve significar uma pessoa especifica designadalafiente pelo
proprietario do MASS para assumir a responsabiidpdlo MASS de acordo com as
disposicbes do Cadigo. Essa pessoa podera estdizémta em qualquer lugar, desde que o
nivel exigido de comando, controle e comunicacasspaer mantido para o desempenho
dessas funcoes.

O termo controladodesigna uma pessoa que desempenha fungbes deleontro
apropriadas para o nivel de autonomia do MASS.riralador pode reportar-se a um Oficial
de vigilancia ou ao Mestre, dependendo da congibuda funcdo de controle, da categoria e
do nivel requerido. Nas definicbes, est4 previsimbém o termo operador que é uma
entidade, por exemplo, uma empresa que cumpre sponEabilidades necessarias para
manter o MASS em condicbfes de navegabilidade e enformnidade com todo os
instrumentos relevantes da IMO e com a legislagioédtica, sendo responsavel também por
assegurar que todo o pessoal envolvido com o dentt®@ MASS tenha as qualificagOes
apropriadas conforme exigido pela IMO e legislaicdierna. femote control centre (RCC)”
em portugués centro de controle remoto, € um localdo navio a partir do qual o controle
de um navio autbnomo pode ser executado. O RCC ¢xide em terra ou a navegar e pode

exercer diferentes graus de controle. Um RCC podsistir de mais de uma Estagéo ou Sala
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de Controle. Armado€ aquele que possui ou opera um navio, Seja unsogqesima

corporagdo ou outra entidade legal, ou seja, qaealgessoa agindo em nome do proprietério

ou Operador (Code of Practice; Terms and Termingl2g20).

O Cadigo utilizou os graus de autonomia estabetscpkla IMO e ressaltou que nao

existe uma ordem hierarquica nesses graus, atég@as) MASS podem operar em um ou

mais graus durante uma Unica viagem. E inovou touéar os tipos de area de operacado para

0 MASS, bem como as categorias de projeto e ndleeontrole.

Para o Codigo, as areas de operacdo sdo aqueflddidgddas e promulgadas no

proprio cédigo ou em outros similares. As areasidas para operagdes envolvendo MASS
sao divididas em sete categorias, onde a cate§m@ia amais restrita e a 0 a irrestrita. O

MASS néo tripulado deve ser projetado para operaareas determinadas conforme tabela

abaixo:

Tabela 4: Areas de Operagéo

Em diregdo ao mar, a menos de 3 milhas de um piatpartida
indicado e nunca mais de 3 milhas de terra, comacé luz do die
favoraveis.

Dentro de 3 milhas de terra e num raio ndo superi8rmilhas do
ponto de partida ao mar ou do limite das aguaegidds ao largo emn
condicdes climaticas favoraveis.

Até 20 milhas de um porto seguro, em condi¢cdes atigas
favoraveis e a luz do dia.

Até 20 milhas de um porto seguro.

Até 60 milhas de um porto seguro.

Até 150 milhas de um porto seguro.

Servico irrestrito.

Fonte: MASS UK Industry Conduct Principles and Code ofddce Version 4 (traducéo

propria).

Em relacdo a categoria de projetos, o codigo detipque o design significa uma

descricdo das condi¢cBes de vento e mar para as @GuaMASS é considerado adequado. Da

mesma forma em relagdo a area de Operacdo, um MASSripulado deve ser projetado

seguindo as categorias da tabela 4 abaixo:
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Tabela 5: Categoria de design

Superior a 8 Superiora 4

Até, e inclusive, 8 Até, e inclusive, 4
Até, e inclusive, 6 Até, e inclusive, 2
Até, e inclusive, 4 Até, e inclusive, 0,5

Fonte: MASS UK Industry Conduct Principles and Code ofddce Version 4 (traducéo
prépria).

Além de adotar os graus de autonomia estabelepeladMO, o codigo se preocupou
em definir quais seriam o0s niveis de controle apbt ao MASS que estdo em uso pelos
proprietarios e operadores. As definicdes de nilelcontrole que serdo apresentadas na
tabela abaixo devem ser consideradas juntamenteosaraus de autonomia. Na pratica, 0s
niveis de controle podem ser diferentes para ditesefuncées a bordo de um unico MASS,
bem como o nivel de controle aplicado ao MASS tampéde mudar durante uma viagem,
por exemplo, nivel 1 em VTS, mas nivel 4 em martabéla varios conjuntos de defini¢des,

contudo nenhum conjunto de graus ou niveis deveossiderado definitivo.

Tabela 6: Niveis de definicdo de controle

Tripulacao O MASS é controlado por operadores a bordo.

Operado Sob o controle operado, toda a funcionalidade ¢togni
esta com o operador humano. Operador tem contagto di
como MASS, por meio de radio continuo e/ou cabo nos
casos de UUVs e ROVs amarrados. O operador tonaa tod
as decisOes. Direciona e controla todas as fursi@esvio
e da missao.

Dirigido Sob o controle direcionado, algum grau de raciocii
capacidade de resposta é implementado no MASS Ele
pode sentir o ambiente, relatar seu estado e suged ou
varias acdes. Pode também sugerir possiveis agbes a
operador, como, por exemplo, pedir informacdes ou
decisbes ao operador. Entretanto, a autoridade tparar
decisbes é do operador. O MASS agira somente s2 for
comandando e/ou autorizado a fazé-lo.

Delegado O MASS esta autorizado a executar algumas fungdes:.
pode sentir o ambiente, relatar seu estado e defides e
relatar sua intencdo. O operador tem a opcao d& s
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intencdes declaradas durante um certo tempo, apgaal®
sistema agird. A iniciativa emana do MASS e a tandel
deciséo é compartilhada entre o operador e 0 sastem

Monitorado O MASS sentird o ambiente e relatara seu estadvwASS
define acdes, decide, age e relata qual acdo to@cu.
operador pode monitorar 0s eventos.

Auténomo O MASS sentirA o ambiente, definira possiveis ac¢des
decidira e agira. As embarcacdes sem tripulacdouem
grau maximo de independéncia e autodeterminacamoden
do contexto das capacidades e limitacbes do sistAma
fungbes autonomas séo invocadas pelos sistemasrde b
em ocasides decididas pelos mesmos, sem notificar
guaisquer unidades ou operadores externos.

Fonte: MASS UK Industry Conduct Principles and Code ofddce Version 4 (traducéo
propria).

Como mencionado anteriormente, o codigo aplicateel@as os MASS com menos de
24 metros de comprimento, mas também fornece agéas de cunho geral para os grandes
MASS enquanto operados em aguas territoriais lic#@nAssim, o Codigo, em seu item 2.1,
identificou varias classes de MASS com base enusewretendido, tamanho, velocidade e
perigo potencial para outros navios e embarcagfssas classes derivam principalmente das
categorias ja existentes de navios convencionasstéo contidas tanto na convencéo
COLREG quanto na convencao LOAD LINE.

Tabela 7: Classe dos MASS

Comprimento total <7 m
Comprimento total ¥ ma <13 m
Comprimento total 33 ma<24m

Comprimento total 24 m

Velocidade de operacéo V ndo € menor que V=7¢fl nds (onde

v = deslocamento moldado, es#, da embarcacao correspondente a

linha de agua de projeto)

Fonte: MASS UK Industry Conduct Principles and Code ofddce Version 4 (traducéo
propria).

O Cadigo, no item 2.2, fornece normas que podem agEDpriadas para 0S

proprietarios/operadores selecionarem para usacaielo com a categoria MASS prevista. E



44

possivel observar que muitos dos instrumentos elaegntos existentes no cédigo séo
derivados dos Regulamentos SOLAS (Code of Pra@izaidards, 2020).

O cobdigo prevé a necessidade de certificacdo cmefons processos e praticas
nacionais e internacionais atuais, de forma queMA®BS deve cumprir todos 0s requisitos
previstos no coédigo para a classe relevante egparaa de operacao pretendida. No Cadigo,
a exigéncia de emisséo de certificados serve pasiran a comunidade maritima em geral
que o MASS nédo deve ser isento dos procedimentiadbedscidos onde quer que seja
relevante e, especificamente em relacdo aos padéegguranca. No caso do MASS, os
certificados emitidos pelas organizacdes reconhsdailtvem ser validos por um periodo ndo
superior a cinco anos (Code of Practice; Certifacgt2020).

Em relacéo as operacdes com o MASS, o Cddigo dedino capitulo o qual tem o
objetivo de ajudar os proprietarios e operadoreglemtificar e produzir informacdes
necessarias a respeito de um MASS e oferecer dwreslpraticas para obter permissées
para testes e operacoes. O tipo de operacédo déue ddinalidade do MASS e suas fases
operacionais. Por exemplo, uma viagem de navio awgac pode incluir as fases de
carregamento, partida, viagem, chegada e descareega e essas fases podem estar sujeitas
a diferentes niveis de controle.

Outro fator importante para as operacées com o MASSber qual a finalidade do
navio. Isso norteara qual os instrumentos relegaiaelMO que serdo aplicaveis. Da mesma
forma que podem influenciar o nivel de controleicaplo em certas fases da viagem. O
codigo estipulou alguns critérios para identifieafinalidade de navio, mas n&do os limitou,
s&o eles: objetivo (naval, pesquisa, carga, relmaGT e LOA? tipo de carga (quando
aplicavel) e método de propulséo.

O Reino Unido teve nos ultimos anos um aumentoider®/el de negociacdes entre a
industria do MASS e as autoridades, a fim de cduéorizacdes e aprovacdes para operacdes
com MASS. Nesse sentido, o Reino Unido ja implemedreas dedicadas a testes de espaco
aquético e instalacbes que estdo disponiveis paraoperadores. Para alcancar uma
implantacdo bem sucedida, autorizada e aprovada @aviIASS, o operador necessitara
consultar varias autoridades do espaco maritimperdtendo dos requisitos da area e da

extensdo da tarefa de avaliagéo, tais como o @saribcal do MCA, oHarbour Masters, os

3 GT - Aarqueacdo bruta (AB ou GT, do inglémss tonnage é um valor adimensional relacionado com
o volume interno total de um navio.

LOA - é a medida mais comumente usada para indicesmprimento maximo de um navio. E usado, por
exemplo, para exprimir a dimensdo de um navio @ palcular o custo de atracacdo numa marina (ex0; 2
euros por metro de LOA).
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Inner Habours Authoritiesps proprietariodnshore e offshoredepartamentos do governo
britAnico relacionados a seguranca e ao meio amebiecal. Para facilitar esse processo de
aprovacOes das operacdes, foi criado um Plano Rewado de Ensaios Operacionais e de
Avaliacdo MASS MASS Operational and Evaluations Trials Plajue fornece um formato
atil para iniciar o engajamento com as autoridades/antes do espaco maritimo. Este plano
encontra-se no Anexo A deste parecer.

O coédigo britanico atentou para os casos de segmirgibernétic com o propdsito
de assegura-la em todas as operacdes de MASSpiessaipacdo ganhou destaque quando,
em 30 de setembro de 2020, a IMO sofreu um ataifpeenético que perturbou muitos de
seus sistemas. Ademais, a gigante francesa d@dramsnaritimo e logistica CMA CGM S/A
também foi vitima de um ataque que afetou seusdeses e outros ataques similares foram
direcionados contra a Maersk, COSCO e MSC, criamgberspectiva de que o transporte
maritimo € um alvo relevante para os criminososraiéticos (CISO Advisor, 2020).

A preocupacdo com a ciberseguranca ndo € uma exdhde do Reino Unido. A
IMO j& demonstrou essa preocupacdo com a ado¢d0&ihda resolucdo MSC.428(98),
que trata do “gerenciamento de risco cibernético sistemas de gerenciamento de
seguranca”, que estabelece a intencdo de que gé&nedds regulamentares da IMO para o
gerenciamento de riscos cibernéticos fossem incadas nas disposi¢cées do Capitulo IX do
SOLAS e do Codigo ISM.

No caso do MASS, a medida que a categoria avamassjgiemas mais automatizados
e em rede, formas mais extremas de cibercrime poslagir, tais como sequestro de
embarcacdes e cargas, de terrorismo ambiental ¢antkaliberacdo de cargas quimicas ou
encalhe de navios).

A principal funcédo da seguranca cibernética é get®s dispositivos que estdo em
uso (computadores, redes, roteadores), dados erdsos contra o roubo, danos e acessos
ndo autorizados. E o Cadigo indica a necessidadeitiiaacdo de sistema robusto de
seguranca cibernética que abranja a embarcacéentyes de controle remoto e o pessoal.

Ja o capitulo 5 do Cddigo tem como objetivo forneceentacdes sobre os requisitos
dos sistemas de gerenciamento de seguranca paeg@gpe dos MASS, visando a atender as

disposicdes dos instrumentos da IMO com foco erangi@ra seguranga no mar, a prevencao

% pesquisa realizada pelo Escritério Britanico dmtisticas Nacionais sobre crimes na Inglaterra @ais de
Gales mostrando que, para 0 ano que terminou erpontr 2018, 4,5 milhdes de crimes cibernéticosniora
cometidos e afetaram cerca de 17 milhdes de ciddutitnicos e resultaram no roubo de 130 bill@esuros.

%  Resolucdo MSC.428(98) Disponivel emhttps://www.imo.org/en/OurWork/Security/Pages/Cyber
security.aspxAcesso em: 19 ago. 2021.
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de lesbes humanas ou perdas de vidas, e evitas @ganmeio ambiente, principalmente o
marinho. O Cdédigo afirma que esses objetivos poskenalcangados por meio do uso de um
sistema de gerenciamento de seguranca. E passapliwaexdetalhadamente tdpicos
considerados de relevancia para o alcance eficagedgistema, tais como, a politica de
seguranca e protecdao ambiental, responsabilidadesogeradores e documentacdo da
autoridade, politica geral de protecdo a saudegeraeca, certificacdo de codigo ISM,
avaliacao de risco, procedimentos para garantinoibnamento seguro do MASS, requisitos
de tripulacdo para navios maiores quando a pilota§enecessaria, linhas de comunicacéo
entre o pessoal, em terra e no mar, procedimeréans @ comunicacdo de acidentes,
procedimentos para responder a situacbes de emnsexgépessoal e treinamento, a
manutencdo do MASS e seus equipamentos, a rewus&gjistro de dados de navios MASS
(VDR). E, por fim, apresenta um anexo sobre regider dados da embarcacéo, por entender
que o estabelecimento de padroes de base paravac@vade dados e a subsequente
reproducdo podem auxiliar tanto a investigacdornatecomo externa de incidentes e
acidentes sendo um passo essencial para o desemsio de operacbes MASS seguras e
sustentaveis. O formulario encontra-se como Anexie®ie parecer.

Outro assunto bastante discorrido quando se ttdMASS € sobre as luzes de
navegacao, forma e sinais sonoros. O Cddigo da ésiirebu o capitulo 8 para esse tema. De
acordo com o Cadigo, a principio um MASS deve cummgs exigéncias do Regulamento
Internacional para Evitar Colisbes no mar de 19¢@forme emendado (COLREG).
Contudo, € notdrio que o cumprimento integral degulamentos é impraticavel. Por isso,
esta previsto que podera ser feito um pedido a Adimacdo, quando necessério, para a
avaliacao de isencdes e arranjos equivalentesydeveempre em conta a classe e a natureza
da operacdo em questdo. Nessa perspectiva, 0 Codigoduas tabelas, uma destinada as
luzes de navegacao e outra para aparelhos de sensiq apenas para orientacdo e que nao
cobrem todas as operacdes possiveis. Ambas aadast#io anexadas a este parecer. Tabelas
de Luzes de Navegacéo — Anexo C; e Tabela de Ayjearele Som — Anexo D.

Em uma continuidade l6gica, o Cédigo traz, no cépit0, o tema sobre sistemas de
comunicacdo. O MASS ¢é altamente dependente dognmsist de comunicacdo e
monitoramento, independentemente de qualquer exim@&agulatoria existente e o Cédigo
estipula que os requisitos de comunicacao para &$JAncluirdo a compatibilidade com
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Global Maritime Distress and Safety Systq@MDSS)’ e as comunicacbes para
monitoramento e Entrada do Sistema de Controle.

Ao tratar de MASS, nao existe a possibilidade de $& estudar eemote control
center(RCC), e o cddigo britanico dedicou o capitulo 1d4sae assunto, com o objetivo de
definir a arquitetura e as responsabilidades p@esnde um centro de controle remoto e
fornecer requisitos gerais para suas atividadema BaCddigo, o RCC é o conjunto ou
sistemas de equipamentos e unidades de controles&ueecessarios nos locais onde o
comando, controle e/ou monitoramento seguro e 2filta MASS, ou de varios MASS, é
realizado. O RCC pode estar localizado no mar, emmavio a parte, ou em terra, pode ser
uma instalacao fixa ou ser instalado dentro de umidade modular e portétil.

A arquitetura do RCC variara de sistema para s&tanmas devera permitir que as
seguintes tarefas sejam realizadas em um nivelpagdo: planejamento das operacgodes,
controle de operacédo e analise pds-operacao (Gdeiactice; Remote Control Centre- 10.3,
2020).

O Caddigo chama a atencéo para o fato de que, nariengios casos, havera varios
funcionarios envolvidos na operacdo do MASS, cderelntes niveis de responsabilidade. Os
titulos dados a esse pessoal serdo diferentespdipo do tipo de aplicagdo comercial ou
militar. E afirma a necessidade de se ter um obgrtendimento das responsabilidades de
todos os envolvidos na operacao, principalmentepgwado?®. Outro fator importante é que
0 RCC deve ser planejado para permitir ao operas&umir o controle do MASS a qualquer
momento, incluindo a capacidade de alterar o ndleelcontrole/automacédo ou desligar
completamente o MASS.

Devido ao papel importante do operador nas opesa&SS, e a medida que os
MASS aumentam em tamanho e complexidade, os mastgardo obrigados a possuir uma
certificacdo para poder opera-los. Inicialment€daligo se preocupa em fornecer orientacao
sobre o treinamento e as qualificacfes necessfiasas funcdes identificadas dentro de uma
organizacao operacional do MASS.

O capitulo destinado aos padrbes de treinament@pdvador tem por objetivo
identificar os principios e consideracdes refereate habilidades e competéncias necessarias

para operar 0 MASS com seguranca. Além disso, &isstabelecer um acordo com a

37 GMDSS - é um sistema mundial para comunicaciamattpada de sinais de emergéncia para navios no mar
desenvolvido pela Organiza¢do Maritima Internadidaa Nac6es Unidas como parte da Convencao SOLAS.

*®* AS funcgdes e responsabilidades dos funcionariopegadores estdo detalhadas no item 10. 6 e 10. 6 do
Maritime Autonomous Ships Systems (MASS) UK Ind@sinduct Principles and Code of Practi@isponivel

em: https://www.maritimeuk.org/media-centre/publicaBémaritime-autonomous-surface-ships-industry-
conduct-principles-code-practice-v4Acesso em: ago. 2021.
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indUstria sobre tais habilidades, de forma que osprigetarios/operadores de MASS
assegurem o nivel apropriado de treinamento dicaciio para todo o pessoal envolvido nas
operacdes MASS. O pessoal operacional do MASS slavigeinado e certificado pelo menos
de acordo com as mesmas normas estabelecidas ytelddade do estado de bandeira, a um
nivel equivalente ao apropriado para uma embarcegdeencional semelhante. Entretanto,
deixa bem explicito que os operadores devem denaongtn claro entendimento dos
instrumentos relevantes da IMO (COLREG, SOLAS, MARRe STCW) e que o0s niveis e
habilidade e competéncias, e o tamanho da equipe qeracdes especificas de MASS
devem ser definidos em um plano de operagédo seguigalente a Resolucdo A. 1047 (27)
da IMO™ — Principios de Tripulagédo Minima de Seguranci owParagrafo 1.4 do Anexo 2
afirma que:

ao determinar a lotacdo minima de seguranca deawio,iambém deve ser
considerado o numero de pessoal qualificado e peassoal necessario para
atender a situacoes e condi¢des de pico de carggali#ho, com a devida
consideracdo ao numero de horas de trabalho a bergeriodos de
descanso atribuidos aos maritimos. (traducéo @bbri

O capitulo ainda discorre sobre principios gerapicabilidade e determina que o
proprietario/operador é responsavel por assegunar tqdos os operadores do MASS e
pessoal relacionado sejam adequadamente treinddsenvolvidos e, quando apropriado,
certificados para assumir suas funcdes e respdidsaleis; e acrescenta que todos os
operadores devem ter um certificado de competépiapriado para maritimos, aplicavel a
categoria de area e tamanho da embarcacéo. Addodns, os operadores devem completar
um curso genérico de treinamento de operadores A8SVique deve incluir, mas nao se
limitar as exigéncias contidas na tabela 13.1 (AnExa este parecer), como também devem
ser realizados treinamentos adicionais para habidig especificas e tipo de missdo. Nesse
curso também deve contemplar a capacitacdo dosdipes de acordo com uma matriz
genérica de treinamento basico, disponivel no Akeaceste parecer.

O capitulo 14 do Cdédigo se destina as regras dtifidacao, registro e certificacdo
dos MASS. A identificagdo € o fornecimento de umeniificador para o MASS, para o qual
existem varios sistemas. O uso de um numero deifidagdo permite que um MASS seja

identificado de forma Unica e esta intrinsecamdigi@do a certificacdo e documentacao

* Disponivel emhttps://www.register-iri.com/wp-content/uploads/A_Resolution_1047.pdf Acesso em: 26
ago. 2021.

“%“In determining the minining of a ship, consideramsafe mantion should also be given to: .1 the nurobe
qualified and other personnel required to meet p@akkload situations and conditions, with due redjém the
number of hours of shipboard duties and rest periassigned to seafarers.”
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emitida a respeito dela. O sistema mais utilizadod& IMO, administrado pelo IHSMarkit.
Esse sistema s é obrigatério para navios de a#gd00GT ou mais e para navios de
passageiros de 100GT ou mais.

Quanto a inscricdo, este dado € de suma importgnmigue O registro € o processo
que estabelece um vinculo genuino entre a embardds&S e um Estado de bandeira que
exercerd efetivamente sua jurisdicdo e controleesdll navio no que diz respeito a
identificacdo e responsabilidade dos armadoresiadpees ou responsaveis técnicos. Para
MASS com menos de 24m, ndo é necessario o regateorealizar atividades comerciais nas
aguas interiores e territoriais do Reino Unido.r&anto, para todas as viagens intencionais e
para exercer atividades comerciais em aguas irtiemas, € um requisito para demonstrar o
registro apropriado. O processo de registro deosag0 Reino Unido esta descrito gk
Ship Register — A guide to Registratithe independentemente de seu tamanho, todos os
MASS que se enquadram no nivel de controle cagg8rb devem ser registrados e ter uma
identificacdo Unica.

Em relacdo a certificacdo, o Cddigo especifica guexame do MASS seguira, na
medida do possivel, o regime adotado para naviogiptde semelhante, em termos de
periodicidade e conteldo da vistoria. As pesquisasio conduzidas poRecognised
Organisatiorf? (ROs) ou autoridades certificadoras, conforme \sgafo pela administracéo
do estado de bandeira.

No que se refere a seguranca, o Codigo remetepéinilcaXl-2 da SOLAS, bem como
ao Caodigo Internacional de Seguranca de Naviostalatdes Portuarias, (2003) e emendas
da SOLAS (Cddigo ISPS), e como essas normas apaoasbrigatdrias para “navios” de 500
toneladas brutas ou mais, s6 sao aplicaveis aosSVA® estdo registrados como “navios” e
atendem a esse limite de tonelagem.

Contudo, entende o Codigo que, mesmo fora da apldade direta dessas normas,
medidas devem ser tomadas pelas empresas operddokd&SS para garantir a segurancga
nas operacoes, desde que essas medidas sejamgnels &0 eficazes quanto as contidas na
SOLAS e no Cddigo ISPS. E cita quais seriam osisgqs técnicos que o MASS deve
cumprir para atender adequadamente ao objetivceg@ranca previsto, sendo eles: que o
MASS deva ser dotado de um sistema de alerta, ag@ embarcagcéo tenha um plano de

seguranca, que seja designado um diretor da empaesaada MASS, que a equipe do RCC

“! Disponivel em: www.ukshipregister.co.uk.
2 Organizacéo reconhecida significa uma empresaadsifitacéo ou outro organismo privado que desehgen
tarefas estatutarias em nome de uma administrag&stddo de bandeira.
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tenha um oficial especifico que assuma a respditsd® do MASS tanto na intruséo fisica
quanto na cibernética e que o MASS passe por eagilies periodicas para garantir que seu
equipamento esteja em grau comparavel as medidssripas.

Em relacdo a poluicdo, o Codigo estipula que toakIVIASS devem cumprir as
exigéncias dos regulamentos britanicos que implamtaa MARPOL e as exigéncias de
protecdo ambiental, conforme aplicavel ao tamanikoaeea de operagdo dos navios, bem
como devem atender aos requisitos internacionasiomais, regionais e locais para a
prevencdo da poluicdo marinha.

Ja chegando ao final, o Cdédigo tratou de outrordesde suma importancia: a
prestacdo de assisténcia a pessoas em perigo n@raaigo 98 da Convencao das Nagbes
Unidas sobre o Direito do Mar de 1982 (UNCLOS) exigue os Estados de bandeira
promulguem leis para obrigar que os comandanteseds navios prestem assisténcia a
gualquer pessoa(s) encontrada no mar em perigmedala em que isso possa ser feito sem
perigo grave para o navio. Da mesma forma, a SObA&creve a mesma obrigacao,
acrescentando que os comandantes que embarcarapapesn perigo no mar devem trata-
las com humanidade, dentro das capacidades ediegalo navio.

Logo, conclui-se que a obrigacao internacional stado de prestar assisténcia deve
ser praticamente cumprida pelo comandante de uno.nBertanto, segundo o Cédigo, o
dever imposto sO6 encontrard aplicacdo para os d@e® de MASS na medida em que o
MASS seja um navio e um operador individual pogsasnsiderado como o seu “mestre” no
momento do conhecimento de um acidente. E resgadtaim “mestre” de acordo com o art.
313 doMerchant Shipping Act 19950 individuo com “comando ou carga de um navé’o
comandante de MASS esta definido no capitulo grfiia uma pessoa especifica designada
oficialmente pelo proprietario do MASS para assumiresponsabilidade pelo MASS de
acordo com as disposi¢cdes do Codigo. Assim, 0 déegrrestar assisténcia recaira sobre o
controlador, se for o caso, pdtASS Masterpotencialmente delegado ao controlador, ambos
ja definidos no Cédigo. Porém, o Cdédigo tambénsaks que o controlador remoto ndo
violara o dever de prestar uma determinada formassesténcia por causa das limitacdes
técnicas do MASS ou pela incapacidade do MASS v lgessoas a bordo. As capacidades
técnicas do MASS definirdo a natureza e as exigéran dever, e ndo o contrario.

Em seu ultimo capitulo, o Cdodigo traz o tema saateamento e reboque. Explica a
abordagem do tema, pois entende que a medida qUdA&S proliferarem no mar e
crescerem de tamanho, estardo sujeitos aos me$suos fgue 0s meios tripulados e que

poderdo necessitar de salvamento e reboque. Afjuraa lei de salvamento maritimo bem
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como a de reboque maritimo existentes aplicaveisnavios tripulados serdo geralmente
aplicaveis aos MASS. Os proprietarios devem comasidazer usos dos contratos padrdes ja
existentes e divulgar aos operadores dos servEgaslgdamento e ou reboque as informacdes

razoavelmente necessarias para a seguranca daségser

3.2.5 Breve Andlise

Neste topico, pode-se observar que existem projd@siavios autbnomos bem
avancados, principalmente no continente europeunbimento, a maioria desses projetos se
concentra no aprimoramento das novas tecnologias eubora ja existentes no mercado,
necessitam de maior aperfeicoamento para uso @raliodos os projetos citados ja
desenvolveram sistemas para o nivel de automacapaile as decisdes e do nivel de controle
remoto e tentam, agora, aperfeicoar a tecnologia gfzegar ao nivel de auténomo limitado.
Todos os projetos, como MUNIN e AAWA, bem como asbarcacdes Yara Birkerland e
Maxlimer, utilizam o “Remote Control Center” (RC@pgo, € notdrio que, na atualidade, ao
falar sobre navios autbnomos, esses ainda se eswonbstepde remotamente controlado,
Ou seja, sua autonomia é limitada.

Em relacdo a IMO, esta ja reconheceu sua respitidadb acerca do assunto. O
primeiro passo foi realizado por meio do MSC, gptu pela realizacdo de um exercicio de
escopo regulatério. O exercicio abordou as questéktivas ao elemento humano,
seguranca, protecao, interacdes com os portosagdm (praticagem) e protecdo ao meio
ambiente marinho nas operacfes com MASS. Contodo, ® exercicio foi realizado com
foco somente nas convengées internacionais. Einajge todo trabalho realizado no campo
das instituicdes internacionais, que dependem devecgdes para serem aprovados,
demandam tempo e, nesse sentido, o exercicio dgpe@sta IMO, encerrado na ultima
reunido em 2021, concluiu que a melhor maneiraederd/olver o tema MASS na estrutura
regulatéria da IMO seria por meio da concepgadondenstrumento na forma de um “Cadigo
MASS” - abordando as vérias lacunas e temas idsadifs pelo exercicio realizado. (IMO,
2021). Quanto aos proximos passos, 0 Comité entemae serdo necessarias novas propostas
para abordar as lacunas existentes e convidoutaddssmembros interessados a apresentar
tais propostas para uma futura sessao do MSC. BRaSdgxssao do MSC em 2021, o Comité
concordou que o grupo de trabalho MASS deveriaestabelecido a partir da 1052 Sessao e
que o primeiro trabalho a ser realizado deveriauseroteiro contendo o plano de trabalho

para o desenvolvimento do Codigo MASS.
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Devido ao tempo que toda a regulamentacdo a aagdlO necessitard para ser
concluida, haja vista que ainda possui muitas fasesem realizadas, alguns paises que estao
com suas pesquisas MASS avancadas, ja na fasestde des prototipos, optaram por
iniciarem uma regulacdo domeéstica, sendo as ledistade maior relevancia aquelas da
Unido Europeia e a do Reino Unido.

Ao analisarmos o0s principais topicos da regutgag@io da Unido Europeia,
verifica-se claramente que toda a Diretiva foi ttecana importancia da realizacdo de testes
com MASS em cumprimento a Circular MSC.1/Circ 1624IMO e os beneficios que esses
testes trardo para o desenvolvimento da categoAS3M Esta breve concluséo encontra
amparo quando no topico 5 constam as acdes da igthago de forma a desburocratizar a
demarcacdo e autorizacdo das areas de testespio & quando trata das acdes a serem
empreendidas pelos interessados em realizar saéste culmina no topico 7 com a obrigacéo
de troca de informacdes entre todas as partes et@el A regulamentacdo da Unido
Europeia enfatizou a seguranca do mar, do meioeant&imarinho e costeiro. Traz pontos
importantes, tais como as questfes que precisammoasideradas como parte da analise de
rsco e 0 que se deve considerar para estabelssar &ea, bem como as limitacbes e
recomendacgfes especificas em relacdo a area naad#gsignada. A orientagdo de que a
Administracdo em hipotese alguma pode assumir aodmdo MASS em teste, assim como
o dever de ser estabelecida para antes, duraptesena testes uma cadeia clara e acessivel de
comando e controle do navio. Aléem de citar que pragentante precisa apresentar a
administracdo para a solicitacdo da area de tesssaltando a extrema importancia da
administracédo obter todas as informacdes precemasgs tomadas de decisdes corretas, sendo
imperativo que 0s interesses comerciais ndo impezssa obtencdo. E sem esquecer que
discrimina as responsabilidades dos operadorestduos testes e 0s seus deveres atinentes
aos aspectos de seguranca (p. 24).

Ja o Cdbdigo de Praticas do Reino Unido, de tit@istemas de Navios Autbnomos
(MASS) — Principios de Conduta e Cédigo de Pratedndustria do Reino Unido” € muito
mais completo e possui uma parte destinada a malésbutra destinada aos operadores.

Observa-se que, por meio do projeto MARLab, unissrdois pélos da sociedade,
governo e industria, que, em conjunto, conseguiedavancar os projetos dos navios
autbnomos. Isso ocorreu porque, em 2018, as inasista Escandinavia, no Extremo Oriente
e no Reino Unido estavam com inumeros projetos pat@nsporte maritimo autdbnomo.
Contudo, a falta de regulamentacdo para essa cthssembarcacdes causava receios e

impediam as inovacdes. Com a criagdo do MARLabanfordisponibilizados mais



53

investimentos, além de criarem novas regulamersagfiee ajudaram as inddstrias de
transporte maritimo autbnomo e inteligente a ohderas tecnologias para o setor.

O cbdigo preparado peldJK Maritime Autonomous Systems Regulatory Working
group e publicado pelavaritime UK através daSociety of Maritime Industriessendo
revisado pela Agéncia Maritima e da Guarda CostdiraReino Unido (MCA) procurou
atender as exigéncias dos principais instrumemnternacionais, tais como COLREGS,
SOLAS e MARPOL e mesmo nao sendo um texto “legaltigo obrigatério, mas voluntario,
trouxe seguranca para todos os envolvidos nos ggosale construcao e operacdao do MASS.

A conclusdo da revisdo realizada pelo MARLab nassndg trinta convencgdes
internacionais, bem como na legislacdo regionab@onal do Reino Unido, apontou que
apesar de todos os regulamentos terem sido esortoo pressuposto da existéncia de uma
tripulacdo a bordo, as barreiras existentes pagalamentacdo eram menores do que as
esperadas e residiam em sua maioria nas definigéesermos-chave. Além disso, a
possibilidade de serem adaptadas trouxe grande@yamna a confec¢do do Cddigo. O cadigo
nao trouxe apenas seguranca para as industriagido Rnido, mas abriu caminho para a
obtencéo de respostas as perguntas realizadastpdiosos do tema.

O Cadigo esclareceu temas que vém sendo quest®ndeéede o comeco do
desenvolvimento dessa nova tecnologia, tais comhefinicdo de comandante, tripulacéo, os
casos de seguranca da navegacdo e seguranca titemélever de vigilancia e emisséo de
sinais luminosos e sonoros, o0 dever de prestast@ssia a pessoas em perigo no mar, entre
outros.

Em uma analise preliminar, existe a possibilidadegde o Cédigo do Reino Unido
sirva de modelo para os demais paises que desejaraprofundar no desenvolvimento das
tecnologias dos navios autbnomos de forma que gpesacdes sejam regulamentadas e
realizadas de forma segura, respeitadas as pedatias de cada Estado. Para o Brasil, a
adocdo de um codigo nos moldes do Reino Unido semaimportante passo para o
desenvolvimento da tecnologia da navegacéo autoeornaroboraria com a sua importancia
junto ao MSC, haja vista a participacdo de reptaséss brasileiros no grupo de trabalho de

regulacdo do MASS em curso naquele comité.

3.3 DAS POSICOES PREVIAS — BRASIL
Tendo em vista tudo que ja foi relatado neste payesuirge uma questao preliminar
acerca do porqué da preocupacdo da Agéncia Naaenbtansportes Aquaviarios com uma

possivel necessidade de normatizacdo das operemdess MASS nas AJB. A preocupacgéo
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ganha respaldo no fato de que o Brasil vem deseendb pesquisas nesse campo. Dentre
elas, destaca-se o sistema ARIEL (do nome, emapgl&gonomous Robot for Identifiction of
Emulsifield Liquid}, desenvolvido por pesquisadores da Universidestteal do Rio de
Janeiro, capaz de identificar vazamento de oOleanao. O Sistema utiliza uma pequena
embarcacdo autbnoma néo tripulada e um veiculo a&e tripulado. O ARIEL foi testado
no més de dezembro de 2020, na Marina da GloériRimale Janeiro. A pesquisa é resultado
de uma parceria da Coppe/URRdm as empresas TideWise — formada por ex-aluaos d
Coppe/UFRJ e voltada para o uso da robdtica, ea Barvicos, que contribui com estudos
na area de logistica (Agéncia Brasil, 2020).

Outrossim, destaca-se ainda o pequeno barco elétriovido exclusivamente por
energia solar, desenvolvido pela empresa HolosilBdis Rio de Janeiro — pequeno barco
capaz de navegar de forma autbnoma, sem pilot@dm boontrolado apenas por uma pessoa
em terra munida de um computador portatil. O phatdiicou pronto em 2016 e ja foi testado
em um trabalho de batimetria (medicao de profurifi@ncomendado pela Coppe, na ilha
do Fundao, onde ficaaampuscentral da UFRJ (Pesquisa Fapesp, ed. 253, maf).201

No Brasil, pequenos e grandes projetos surgemiciatida conjunta de instituicoes e
empresas. No dia 06 de margo de 2020, a revistaT¢®T noticiou a iniciativa do Senai-SC
Sapiens Park, do Nucleo de Inovagédo da UFSC e miarica Engenharia Naval, com sede em
Itajai, lideradas por umstartupde tecnologia naval, a American Ocean, com sede em
Florianopolis (SC), de realizarem um consorcio p#aa inicio ao projeto de producdo de
navios autbnomos no Brasil para fins comerciaisliéanes (NSC TOTAL, 2020).

Em relacdo aos navios autbnomos militares, a Marddh Brasil estd desenvolvendo
um projeto de viés académico e didatico idealizaelo Centro Tecnoldgico da Marinha no
Rio de Janeiro (CTMRJ), que € fruto da prospece@&adogica na area de conhecimento
“Veiculos Autbnomos”, que visa a fomentar a pesguiscnoldgica aplicada interna e
externamente a Marinha. O projeto utiliza a landReCA Ill, uma embarcacdo de pesquisas
de elevada complexidade tecnoldgica que foi adtpipor intermédio e um projeto de
pesquisas, fomentado pela Financiadora de EstuBaogetos (FINEP), voltado para a area de
fusdo de dados navais (SDFDAN), a fim de cumprefés especificas de coleta de dados
moveis em ambiente maritimo. Com o encerramentatidddades do projeto SDFDAN, esse
complexo recurso laboratorial tornou-se ocioso. ilAsso CTMRJ vislumbrou uma

oportunidade de utiliza-lo como laboratorio parecaversdo em um Veiculo de Superficie

“Instituto Alberto Luiz Coimbra de Pés-Graduacdoesdrisa de Engenharia, da Universidade Federaialo R
de Janeiro, € um dos maiores centros de ensinsgelisa em Engenharia da América Latina.
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nao tripulado (VSNT). Por meio de uma cooperacieeers suas instituicdes subordinadas de
Ciéncia e Tecnologia e Inovacgéao (ICT) e o apoi®utatoria-Geral de Navegacao (DGN), da
EN e do Centro de Instrucdo Almirante Graca Ara(@BAGA), a lancha URCA-III esta
atualmente submetida a uma fase de revitalizag&tuelo pelos técnicos da Marinha. E como
mais uma fase desse estudo, no ultimo més de oytbancha URCA Il realizou a primeira
navegacao simples (sem a intervencdo de um tin@neias proximidades da baia de
Guanabara (Defesa Aérea & Naval, out. 2021).

Urge trazer a tona que navios autbnomos militaéiessdo o cerne do presente estudo,
mas o projeto militar da embarcacdo URCA Ill deee siencionado para comprovar a
existéncia e o avanc¢o da tecnologia da navega¢éonana no Brasil.

Outro projeto relevante é o do submarino autbnoml@tFish”, que esta sendo
desenvolvido pelo SENAI/CIMATEC, em parceria conkrapresa Brasileira de Pesquisa e
Inovacao Industrial (EMBRAPII) e a BG Brasil. Trega de um veiculo autbnomo submarino
voltado para inspec¢des visuais de estruturas sslsele 0leo e gas em aguas profundas. O
protétipo é o primeiro desenvolvido no Brasil eavesgarantir maior seguranca operacional e
ao meio ambiente. Além disso, reduzira de formaifsigitiva 0s custos para operacdes deste
tipo (PORTAL DA INDUSTRIA).

O interesse brasileiro nesta nova area vem cres@ndda dia, captando a atencéo de
instituicdes de ensino, das industrias nacionaisetior, das entidades relacionadas & Marinha
Mercante dentre outras. Prova disso € que, no@lia 17 de setembro de 2021, ocorreu o
primeiro Forum Brasileiro de Inteligéncia Artifitigpara navios e navios Autbnomos
organizado pelo CIANNA (Cluster Brasileiro de Imgéncia Artificial para Navios e Navios
Autbnomos) que é uma associacdo sem fins lucratiyos busca fortalecer a producdo de
solucbes patentes brasileiras dentro destes segsnel@ alta tecnologia para o setor
maritimo?®*

Em contrapartida ao interesse na tecnologia MASHasil pouco tem se preocupado
com o tema em relacdo ao seu aspecto regulatédo. ¢ pode deixar de relatar a
participacdo brasileira no grupo de estudos redizaas secoes da MSC da IMO, com o
envio de representante para as reunides, contutloelacédo a legislacdo domestica, pouco

foi feito.

4 Site do evento, disponivel dmttps://ciannacluster.wixsite.com/cianecesso em: 17 set. 2021.
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Em relagdo a legislagdo doméstica acerca do MA&Sy presente momento existe
apenas a Portaria 59 de 19 de fevereiro de 202Djrdtoria de Portos e Costas (DPC) que
“divulga o regulamento provisdrio para operacaeniarcacao autbnoma”.

A Diretoria de Portos e Costas, 6rgdao do Comanddldanha e representante da
Autoridade Maritima Brasileira, atua no campo adstiativo para assuntos concernentes a
marinha mercante, controla e regula inspe¢cfes eviogjaexecuta o cumprimento das
convencdes internacionais ratificadas pelo Brasit © objetivo de proteger e salvaguardar a
vida humana no mar e a seguranca do trafego agicagid aguas sob a jurisdicdo nacional.
Em sua estrutura organizacional, para corroboran @ sua missao, encontram-se
subordinadas a DPC, as capitanias dos portos, iagércdelegacias que se encontram
distribuidas por todo o territério Nacional.

O regulamento provisorio da DPC baseou-se nas usies da 982 reunidao do Comité
de Seguranca Maritima da IMO e teve o propoésitoedelar as operacdes de embarcacdes
com comprimento total menor ou igual a 12 metregpazes de operar ou serem operadas
remotamente ou que sejam consideradas autbnomasoddo com o0s diversos niveis de
controle, desde que as operacdes ocorram dentdgdas jurisdicionais brasileiras.

Nesse escopo, 0 regulamento tratou também da dcio)] seu treinamento e
qualificagcéo e deixou bem claro que as embarcag@@émomas com comprimento total maior
gue 12 metros ndo estado autorizadas a operar eas Aguaionais, de acordo com o item 0101.

O item 0103 do regulamento € destinado a definighasesse sentido, em relacdo a
categoria de areas de Operacao, o regulamentdem@asidotou o mesmo padrao do Reino
Unido constante nMASS UK Industry Conduct Principles and Code ofcBca Version 4
gue esta descrito na figura 3 do presente pargeep( 7). De forma semelhante, adotou os
mesmos niveis de controle que se encontram detahedfigura 5 (ver p. 31).

O regulamento provisério brasileiro define Embadesc Autbnomas Maritime
Autonomous Surface Ship — MAS8mo os navios de superficie capazes de sereraduse
sem pessoas a bordo e para qual o nivel de comtoole abranger qualquer um daqueles
discriminados na tabela constante da figura 5 dsgnte parecer. Comandante significa
aquaviario do Grupo de Maritimos ou do Grupo deviBhios, da Secdo de Conves,
oficialmente designado pelo proprietario/armadamae responsével pelas atribuicdes de
comando da embarcac¢do. Ressalta que o comandalgeepi@r em terra, desde que o nivel
exigido de controle e comunicacdo possa ser marg@l@ o cumprimento da tarefa.
Especifica que o oficial de quarto é o tripulantee qepresenta 0 comandante, sendo o

responsavel pela embarcacdo autdbnoma, quando eracape Tripulante € o aquaviario



57

empregado ou envolvido em qualquer atividade adodeduma embarcacéo autbnoma ou no
controle remoto de sua operacao a partir de unag@ste controle remoto. Ja o controlador
€ o tripulante da secdo de convés que exerce gddsirde controle adequadas ao nivel de
controle da embarcacao autbnoma. Outra definic@oritante é a estacdo de controle, que € o
local onde estdo instalados os equipamentos e desdgpara o controle remoto e
monitoramento seguro e eficaz da embarcacdo. Dewaitpr que o operador controle
efetivamente o comportamento da embarcacédo em tmlosomentos, com nivel de dados
suficiente para avaliar e reagir as necessidada®fekida estacdo pode estar localizada a
bordo de uma embarcacédo ou em terra, podendo tambenagir com outras estagdes.

O regulamento provisoério brasileiro, no seu iter3)lalineas e) e f) ainda distingue
a estacdo de controle da posicao de controle, emaquimeira é a localizacdo de onde o
controle remoto das funcbes e sistemas da embar@gédnomo pode ser exercido e a
segunda é o local na embarcagdo onde, duranteuguabgriodo de operacédo tripulada,
podem ser exercidos o controle de propulsao, goyeavegacao e outros sistemas.

No item 0107, consta a especificacdo acerca daizagdo para operacdo, que é o
meio pelo qual o armador/operador planeja e reguterizacao para operacao da embarcacao
ao representante da Autoridade Maritima (DPC)Qagitania dos Portos (CP), em cuja area
de jurisdicdo a embarcacéo for operar. Essa aat@z deve ser solicitada por meio do
documento que compde o anexo A do regulamento.obeaf semelhante ao documento
britanico, porém, de forma mais simplificada, o woento brasileiro exige que o armador
apresente as especificidades inerentes a operéggidocomo o nivel de adestramento,
competéncia e quantidade dos tripulantes, arepel@agéo, entre outros.

O documento registra que as operagbes com as ambasc autbnomas devem
respeitar as restricbes estabelecidas pelos degabentais competentes em relacdo as areas
nas quais forem operar e designa que € de resplhesdd solidaria do proprietario, do
armador, do operador, bem como do comandante dareagdio autbnoma garantir as medida
necessarias para a preservacao da seguranca deajuassoa que trabalhe a bordo, quando
houver e devem estar cientes dos riscos que afetaipulante, assegurando que medidas
apropriadas sejam tomadas para minimiza-los.

Quanto a classe de embarca¢fes autbnomas, o regitamestabeleceu duas, com
base no uso pretendido, tamanho, velocidade e pistemcial para 0 meio que ira operar. Sao
elas: a ultraleve e a leve. A primeira tem comadaristica o comprimento total menor que 7
metros e velocidade maxima menor que 4 nos; a dagiem o comprimento total maior ou

igual que 7 metros e menor ou igual que 12 metresi@écidade maxima menor que 7 noés.
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Entretanto, as embarcacdes podem apresentar aldssficagcbes em funcdo do tipo de
navegacao, atividade ou servigco em que serd engadgs como se navegara em mar aberto
ou interior, se sera empregada para levantamedtodnafico ou monitoramento ambiental
ou pesquisa cientifica etc., bem como se sera @ ggeral, oceanografico etc. Por isso, 0
regulamento determina que no momento da classificdg MASS deve-se observar também
todas as classificagbes previstas nas NORMAM-01/DECNORMAM-02/DC. Essa
determinacdo baseia-se no fato de que essas icEs3d#s podem influenciar no julgamento
para a autorizacdo de operagbes com o MASS, piliemciam diretamente na analise em
relacdo ao nivel de controle do MASS e na areailnh@MASS podera ou ndo navegar.

O regulamento determina ainda que a embarcacaoam#ddeve ser certificada por
sociedade classificadora que possua acordo deagélegle competéncia estabelecido com a
Autoridade Maritima Brasileira. E a certificacdove& incluir, além dos quesitos previstos,
vistorias periddicas. Quanto a sinais sonoros einlosos, referéncia o atendimento ao
RIPEAM-72 e cita de forma genérica como deveramsesistemas de prevencao e combate a
incéndio, instalacdes elétricas, sistemas de psépug governo, estabilidade e estanqueidade,
estrutura, integridade do sistema de controleeemitros.

O regulamento determina ainda que deve serzagliuma andlise de risco para
verificar se a embarcacdo possui capacidade pardifidar possiveis falhas que possam
impactar a seguranga da navegacdo em especiall@apdaed possibilidade de colisdo ou
abalroamentos, encalhe, de se tornar uma obstouc@erigo no trafego, de vazamentos de
substancias nocivas ou outras formas de poluicao.

Outro ponto importante abordado no regulamentoipdoi diz respeito ao sistema de
radiocomunicacdo, o qual determina que o controlad embarcacdo, quando operando,
deve ser capaz de receber, interpretar e agir@el@com as informacgdes transmitidas por
meio dos canais de comunicacao. E ressalta quatmamor devera possuir certificado de
competéncia compativel com os equipamentos quaiopAfém dessa determinacao, existe a
exigéncia de uma dotacdo minima de equipamentogad®comunicacdo que estdo

especificados na tabela abaixo.
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Tabela 8: Equipamentos de Radiocomunicagdes

Recomendad( Recomendadt XXX XXX Obrigatdrio
Obrigatorio  Obrigatorio XXX Recomendadc Obrigatoério
Obrigatorio  Obrigatorio Recomendadc Recomendad( Obrigatorio
Obrigatorio  Obrigatorio  Obrigatorio  Obrigatério  Obrigatorio

Obrigatério  Obrigatorio  Obrigatério  Obrigatério  Obrigatdrio

Fonte: Regulamento Provisorio para Operacdo de Embarc#@giiéaomas.

O Regulamento deixa claro no item 0111 que os equeptos de radiocomunicagéo
dependerado da area de operacdo. Contudo, as egissaeverdo ser dotadas de uma fonte
ou fontes de energia reserva para alimentar ospaa@ntos radio, com o proposito de
estabelecer radiocomunicagfes de socorro e segunaneventualidade de falhas das fontes
principais, regra exigida também permitir a pardel@mergéncia.

Ao tratar sobre tripulacdo de seguranca, treinamentertificagdo do operador, o
regulamento prevé, em seu item 0114, que os nieeedestramento e de competéncia, bem
como a tripulacdo minima necessaria para a opexdga@mbarcacdo autbnoma deverao ser
sugeridas a DPC pelo proprietario/armador, que rdeassegurar o nivel apropriado de
adestramento dos tripulantes da embarcacdo, endiratamo ao seu plano operacional,
devido a especificidades da atividade. Aléem dissofripulantes envolvidos no controle da
operacdo devem ser certificados em conformidadeacoonvencdo STWC, como emendada,
e adestrados de acordo com as suas caracterifi@sda determina que o adestramento
deva considerar os seguintes aspectos, dentrespagr@aracteristicas da embarcacéo, o nivel
da embarcacéo e de controle, as caracteristicasisiemas de comunicacao, classificacdo da
embarcacdo, area de operacdo e natureza da carga.

Por fim, o regulamento determina que, uma vez eatda a operacdo da embarcacao
autdbnoma, a empresa responsavel deverd, com 72 terantecedéncia do efetivo inicio da
operacao, participar a capitania dos portos dadig@o do evento o nome e as caracteristicas

das embarcacdes envolvidas, a data estimada do @itérmino da operacdo e a area da
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operacdo delimitada (coordenadas geograficasydationgitude) para publicacdo em Aviso
aos Navegantes.

E o regulamento encerra no item 0116, participandoeventualmente a autorizacao
concedida pela DPC, para as operacfes de embascagiimomas, podera ser suspensa, na
hipotese de se configurar riscos a seguranca dzgag#io, a salvaguarda da vida humana no
mar e a prevencao da poluicdo marinha e que umeesek/idas as questées que motivaram a
suspensao, esta sera restabelecida.

No texto do regulamento provisorio, consta a igéev de que as embarcacles
autdbnomas deverdo também atender, especialmesteeqoisitos das NORMAM-01/DPC
(embarcacdes que operam em mar aberto), NORMAMPR/[@mbarcacdes que operam em
aguas interiores), NORMAM-04/DPC (embarcacdes megaimas que operam em AJB),
NORMAM-08/DPC (trafego e permanéncias de embarsaede AJB), NORMAM-25/DPC
(levantamentos hidrograficos em AJB) e do Decreét®®.000/1988, no que for aplicavel.

O Decreto n.° 96000/88 dispde sobre a realizac@esiguisa e investigacao cientifica
na plataforma continental e em aguas sob jurisdicasileira.

Entdo, pode-se dizer que quando o presente De@etoseu artigo 2° prevé que
compete ao Ministério da Marinha, atual Comanddvidainha, autorizar e acompanhar o
desenvolvimento de atividades de pesquisas e igaedes cientificas realizadas na
plataforma continental e em aguas sob jurisdi¢asileira, legitima a DPC, representante da
Autoridade Maritima Brasileira e integrante do Cad@da Marinha, a ser responsavel pela
autorizacdo para a realizacdo das operacOes deig@este com embarcacdes autbnomas
em AJB.

Ademais, se considerarmos que a tecnologia MAS8aase encontra na fase de
pesquisa e desenvolvimento, muito mais desenvohadexterior do que no Brasil, o decreto
possibilitara que estrangeiros realizem pesquisagperacdes com MASS, desde que
autorizados, em aguas nacionais, disciplinando cearéo o0s procedimentos para a sua
realizacdo e estipulando condic¢des, por exemplopca prevista no inciso Il e IV do art.6°
do Decreto que determina que os pesquisadoresatef@necer ao Comando da Marinha ao
término da pesquisa relatérios preliminares, radok obtidos e conclusdes finais bem como
uma avaliacdo detalhada e completa e sempre qusdlicitado por instituicdes brasileiras
fornecer amostra coletadas que possam ser dividielas prejuizo do seu valor cientifico,
acOes essas que possibilitardo ao Brasil obtereciminto acerca dos resultados, o que sera

de extrema relevancia para o avanco nacional na.tem
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Em relagdo as NORMAMSs, cabe inicialmente esclaregee, segundo a Lei
Complementar n.° 97 de 09 de junho de 1991, quedeisobre as normas gerais para a
organizacdo, o preparo e o emprego das Forcas Asnaod seu art. 17, estdo previstas as

atribuicdes subsidiarias da Marinha e a definigiéddtoridade Maritiman verbis:

Art.17 — Cabe a Marinha, como atribuicdes subsabgparticulares:

| — orientar e controlar a Marinha mercante e suasdades correlatas, no
gue interessa a defesa nacional,

Il — prover a seguranc¢a da navegacao aquaviana

[l — contribuir para a formulacdo e conducéo dditipas nacionais que
digam respeito ao mar;

IV — implementar e fiscalizar o cumprimento de kisegulamentos, no mar
e nas aguas interiores, em coordenacdo com oubg@E do Poder
Executivo, federal ou estadual quando se fizer ss&g®, em razdo de
competéncias especificas.

Paragrafo Unico. Pela especificidade dessas atrilpdies, é da
competéncia do Comandante da Marinha o trato dos aantos dispostos
neste artigo, ficando designado como "Autoridade Madtima" para esse
fim. (grifo nosso)

Logo, a funcdo de "Autoridade Maritima" pode sdiniiga de acordo com a lei como
uma das atribuicdes subsidiarias do Comandante alenivh, para atuar na formulacdo e
gestdo de politicas acerca do mar e para execugdpolicia administrativa do trafego
aquaviario, e com a finalidade precipua de salvagma vida humana e garantir seguranca
da navegacédo, no mar territorial e em hidroviasriotes.

Ademais, no ordenamento nacional, existe a 1ei9rb37, de 1997, que trata da
seguranca do trafego aquaviario em aguas sob igsdorasileira, conhecida no meio
maritimo como LESTA, que estabelece, em seu artqd€ cabe a autoridade maritima
implementar e executar a presente lei, criandoma® com o propdsito de salvaguardar a
vida humana, seguranca da navegacao no mar aleehidrovias interiores e de prevenir a
poluicdo ambiental por parte de embarcacdes, platafs ou suas instalacdes de apoio.

Nesse contexto, a Marinha do Brasil, via Diretalda Portos e Costas (DPC) e
Diretoria de Hidrografia e Navegacédo (DHN), emite chamadas Normas da Autoridade
Maritima (NORMAMSs) que visam a regular as atividadaquaviarias dentro da sua
competéncia subsidiaria. Até o momento, foram dd&e83 normas de acordo com o art. 4 da
LESTA.

O Regulamento Provisorio citou apenas 5 Normas fierale complementacdo de
suas diretivas sendo elas as NORMAM-01/DPC, qudatietece normas da Autoridade
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Maritima para embarcacfes destinadas a operacdmammaberto” aplicavel a todas as
embarcacdes de bandeira brasileira destinadasesagdo em mar aberto, com exce¢do de
embarcacdes de esporte e recreio e as da MarinBeadib.

A NORMAM-02/DPC estabelece normas da Autoridade itiaa que regulam as
embarcacOes empregadas na navegacdo interior @ggaknente se aplica somente a
embarcacdes de bandeira brasileira, com excecadedasporte e recreio e as da Marinha do
Brasil destinadas a navegacao em vias interiores.

Ao contrario das Normas anteriores que se apliqgaanas a embarcacdes nacionais, a
NORMAM-04/DPC estabelece procedimentos administoati para a operacdo de
embarcacdes estrangeiras em &guas jurisdicionaisildiras (AJB), com exce¢do das
embarcacOes empregadas em esporte e/ou recreio.

A NORMAM-08/DPC trata do trafego e permanéncia debarcacfes em aguas
jurisdicionais brasileiras (AJB), sejam elas deda@ra nacional ou estrangeira e como todas
as anteriores sempre visando a seguranc¢a da navegagalvaguarda da vida humana e a
prevencdo de poluicdo no meio aquaviario. Tambémposta por 6 capitulos mais anexos
aborda, entre seus diversos topicos, temas impestamomo entrada, despachos e saidas de
embarcacdes, o trafego de embarcacdes, permargmcidJB, procedimento nos portos,
fiscalizagdo por autoridades nacionais, situacGgmeaais de permanéncia e operacoes
especiais em AJB.

A NORMAM-25/DHN, unica NORMAM da DHN citada no Regmento Provisorio
para Operacdo de Embarcacdes Autbnomas da DPGeles&normas e procedimentos para
autorizacdo e controle dos levantamentos hidragsfi(LH) realizados, em Aguas
Jurisdicionais Brasileiras (AJB), por 6rgao ou @émtie ndo pertencente a Marinha do Brasil.
Foi incluida no Regulamento provisorio, por reguisiprocedimentos de batimetria, o qual ja
é realizado por meio de equipamentos (dispositigos)executam a medi¢ao da profundidade
por controle remoto a partir de um navio “méae”.

Apesar de nao ter sido referenciada diretamentegulamento provisorio, é de suma
relevancia trazer a tona, quando o assunto é megulacdo de Operacdo de Embarcacdes
Auténomas, a Lei n.° 9.537, de 1997, que trataedaranca do trafego aquaviario em aguas
sob jurisdi¢do brasileira, conhecida como Lei dgusanca do Trafego Aquaviario (LESTA).

A Lei aborda assuntos da Marinha Mercante, tamocos seus trabalhadores e do
servico de praticagem, bem como da seguranca f@gdraquaviario nas aguas sob jurisdicéo

nacional. A entrada em vigor da Lei € o instrumdegal fundamental para que a Autoridade



63

Maritima possa exercer suas atribuicdes, trazeadoisso tranquilidade juridica as acdes da
Marinha para a regulamentacao e fiscalizagcéo dwo.set

De acordo com o art. 1°88 1° e 2° da LESTA, elaptiea as embarcacdes brasileiras,
os tripulantes, os profissionais ndo tripulantess ggassageiros nelas embarcados ainda que
fora das &guas nacionais, da mesma forma, se agdicambarcacdes estrangeiras e as
aeronaves na superficie quando em aguas sob géisdacional. Essa abrangéncia encontra
respaldo no principio da soberania do Estado Gostei

Apesar dos 24 anos de existéncia da LESTA, elaggnorma moderna e abrangente e
nesse sentido contempla temas relevantes paransatiwacdo das Operacdes com MASS,
podemos citar 0s conceitos previstos (art. 2°)riauécdo legal a Autoridade Maritima para
implementar e executar o previsto na lei, definirslms atribuicbes (arts. 3° e 4°), as
competéncias do Comandante (art. 8°), as medidamiatiativas (art.16 e seguintes), as
penalidades (art. 22 e seguintes).

Entre os 21 (vinte e um) conceitos e definichestories no art 2°, podemos destacar
para 0 presente parecer:

i) o inciso Il que define Aquaviario como “todowsde com habilitacdo certificada,
pela autoridade, para operar embarca¢gfes em cpréfissional”. Segundo ainda o art. 7°, os
aquaviarios devem possuir o nivel de habilitacdabetecido pela Autoridade Maritima para
0 exercicio de cargo e fungbes a bordo das emlismsadlesse sentido, nos ensina Pedro
Duarte Neto:

o0 pessoal aquaviario é formado pelos grupos exéstemo
Regulamento para o Trafego Maritimo, quais sejamayitimos,
fluviarios, pescadores e regionais. No entantajtari@lade maritima
podera, baseada na vertente lei, criar, fundirxunguir os grupos e
categorias de aquaviarios, adaptando-os aos n@wpot de alta
tecnologia nautica, com modernos e precisos ingnbms de
navegacdo, assim como também levar em considem@mlucdo
diaria dos meios de comunicacdo de terra para berdme-versa,
sempre respaldado em atos internacionais ratifcpdto Brasil. (pag
49)

i) 0 inciso IV que define Comandante (também deinacio Mestre, Arrais ou Patréo)
como “tripulante responsavel pela operacdo e magéateda embarcacdo, em condi¢cdes de
seguranca, extensivas a carga, aos tripulanteslendais pessoas a bordo”. O comandante é
a autoridade maxima da embarcacédo, a quem todmsi@subordinados, sendo obrigados a

obedecer e cumprir suas ordens em tudo quanto efativo ao servico do navio. O

comandante € o preposto do armador;
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i) o inciso V que define Embarcacdo como “qualgeenstrucdo, inclusive as
plataformas flutuantes e, quando rebocadas, as,figajeita a inscricdo na autoridade
maritima e suscetivel de se locomover na aguajn@os proprios ou nado, transportando
pessoas ou cargas”. A definicdo € muito abrangentie acordo com ela, o bote a remo, o
navio de grande porte, a moto aquética e platafrtodos sédo considerados embarcacgdes, o
que diminui a discusséo sobre o que é embarcacaefeto da LESTA,

iv) o inciso XIX que define Tripulagcdo de Seguramgao “quantidade minima de
tripulantes necesséria a operar com seguranca aresgho’ Nesse caso, € mesma definicdo
adotada internacionalmente, isto €, numero minimtrigulantes que operam a embarcacao
dentro dos padrbes de seguranca.

V) o inciso XX que define Tripulante como “aquaisasu amador que exerce funcoes,
embarcado, na operacdo da embarcacao”.

Em relagéo ao artigo 3° da LESTA, este cuida dapetémcia legal da autoridade
maritima para a aplicagdo da lei. Como o institl#@ompeténcia ndo se presume, este artigo
€ 0 amparo legal para a atuacao da autoridadeimmargempre com o proposito de assegurar
a seguranca da navegacao e a salvaguarda da widaauno marin verbis

Art. 3 — Cabe a autoridade maritima promover a emgntacdo e a
execucao desta lei, com o propésito de assegusalvaguarda da vida
humana e a seguranca da navegacdo, no mar abesta &idrovias
interiores, e a prevencao da poluicdo ambientalppote de embarcacoes,
plataformas ou suas instalacdes de apoio.

Paragrafo unico — No exterior, a autoridade diplaima representa a
autoridade maritima, no que for concernente a pneséei.

E, em complementacdo ao artigo anterior, a led@slagpnferiu no artigo seguinte
quais as atribuicdes cabe a autoridade maritinma eecutar a lein verbis:

Art. 4° - S&o atribuicdes da autoridade maritima:
| — elaborar normas para:

a) Habilitacdo e controle dos aquaviarios e amadores;

b) Trafego e permanéncia das embarcacdes nas aguagurssahcao
nacional, bem como sua entrada e saida de ports;adouros,
fundeadouros e marinas;

c) Realizacdo de inspecdes navais e vistorias;

d) Arqueacado, determinacdo de borda-livre, lotacaentificacdo e
classificacdo das embarcacoes;

e) Inscricdo das embarcacdes e fiscalizacdo do RegistPropriedade;

f) Cerimonial e uso dos uniformes a bordo das embaesagacionais;

g) Registro e certificagcdo de helipontos das embassagd plataformas,
com vistas a homologacao por parte do 6rgao comigete

h) Execucao de obras, dragagens, pesquisa e lavrandeais sob, sobre e
as margens das aguas sob jurisdicdo nacional, rocqucerne ao
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ordenamento do espaco aquaviario e a segurancawdgacao, sem
prejuizo das obrigacdes frente ao demais orgaopetemes;

i) Cadastramento e funcionamento das marinas, clubesntielades
desportivas nauticas, no que diz respeito a safrdguda vida humana e
a seguranca da navegacao no mar aberto e em laislioteriores;

J) Cadastramento de empresas de navegacéo, peritosciedagles
classificadoras;

k) Estabelecimento e funcionamento de sinais e agxlivavegacéao; e

[) Aplicacdo de penalidades pelo comandante.
Il — regulamentar o servico de praticagem, estabel@as zonas de
praticagem em que a utilizacdo do servico € olirigat especificar as
embarcacgdes dispensadas dos servico;
lll — determinar a tripulacdo de seguranca da eoalges, assegurado
as partes interessadas o direito de interpor recqrsando discordarem
da quantidade fixada;
IV — determinar 0s equipamentos e acessoérios gueantdeser
homologados para uso a bordo de embarcacbes efoplaa e
estabelecer os requisitos para a homologacao;
V — estabelecer a dotacdo minima de equipamentasegsorios de
seguranca para embarcacoes e plataformas;
VI — estabelecer os limites da navegacéao interior;
VII — estabelecer os requisitos referentes as ¢oedi de seguranca e
habitabilidade e para a prevencao da poluicédo gxe gle embarcacoes,
plataformas ou suas instalacdes de apoio;
VIII — definir areas maritimas e interiores parangtduir refugios
provisorios, onde as embarcagfes possam fundeavaoar, para
execucao de reparos;
IX — executar a inspecéo naval;
X — executar vistorias, diretamente ou por interiméte delegacdo a
entidades especializadas.

De acordo com o inciso | do presente artigo, a Adaole Maritima tem a atribuicdo
de normatizar temas relevantes para a execucaoedanpe lei, que foram estipulados em
namero de 12. Essa atribuicdo de normatizar esgeecifguns temas que possibilitardo uma
futura normatizacdo dos MASS, os quais podemosaitabilitacdo dos maritimos, o trafego
e permanéncia de embarcac¢des nas AJB, as norntasisteucdo como a arqueacéo, a borda
livre, os 0 estabelecimento de sinais e auxili@a&egacédo. As demais atribuicdes constantes
nos proximos incisos também serdo regulamentadasapeoridade maritima. Consoante o
art. 84-Ilv da Constituicdo Federal, as normas eldas pela autoridade maritima séo
baixadas tanto por decreto regulamentador sanagpeld Presidente da Republica como por
meio de portarias normativas elaboradas pelo odgiegado da Autoridade Maritima, que,
no caso do Brasil, como ja explicado, € a Diretalt@ Portos e Costas, autora das

NORMAMs. As normas decorrentes da LESTA obedecen&ioque couber, aos atos e
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resolucdes internacionais ratificados pelo Brésslo se deve ao fato que estes se incorporam
ao direito interno.

Em relacdo ao pessoal, a LESTA determina que aavarios devam possuir o nivel
de habilitacdo compativel para o exercicio de caggfuncdes a bordo das embarcacdes (art.
7°). A habilitagdo seré estabelecida pela Autoedddritima. Apesar de ser uma regra 6bvia
para a seguranca da navegacédo, o dado mais imjgoctarstante no texto € o que determina
qgue a habilitacdo compativel sera estabelecida Agiaridade Maritima. Isso possibilitara,
em uma regulamentacédo futura do MASS, que a Mamstabeleca os critérios necessarios
para a qualificacdo de aquaviarios que operarddARS.

Devido a importancia da figura do comandante, gaee&trema autoridade e a qual
todas as pessoas a bordo estédo sujeitas (ard BEISTA reservou um artigo para descrever
suas competéncias (art.8°). Em resumo competeraanctante cumprir e fazer cumprir todas
as normas e regulamentos que se associe com a erd&uiplina a bordo, bem como deve
lavrar todos os fatos e atos ocorridos a bordavmo denominaddiério de Navegacaalém
de ter o dever de comunicar a Autoridade Maritimaispuer ocorréncias com a sua ou outra
embarcacdo que ponham em risco a seguranca daagaveg

E para fazer valer a autoridade do comandante gaidentiu, no art. 10, que durante o
exercicio de suas fungbes ele pode impor sanc@egpliiares aos tripulantes, bem como
determinar o desembarque destes e de qualquer jpessoa, determinar a detencdo de
pessoas no camarote ou alojamento e, se precisal§@mar essas pessoas. O comandante
pode, inclusive, determinar o alijamento da carfjados esses atos devem ser pautados com
vistas a manter a integridade fisica das pessaamtharcacdo e da carga.

A LESTA trata ainda do servico de praticagem, tndpe sua definicdo, a
determinacao da devida habilitacdo pela autoridaaiétima, como as regras de aplicacdo do
servico. Esse ponto sera determinante para quetcgicege maritima, possa regular as
alteracdes que se fizerem necessarias para queigosge praticagem seja compativel com
as caracteristicas dos MASS.

Em relacdo as medidas administrativas, essas psdeimpostas em razédo do poder
de policia administrativa da Autoridade Maritim@&stdo elencadas nos artigos 16 a 22. O
procedimento para a aplicacdo de tais medidas @nea disposto no capitulo referente as
penalidades. Um fator que merece ressalva € qUESTA possibilita a aplicagcdo das
medidas administrativas em carater liminar desaeagdutoridade Maritima verifique risco

para a seguranca da navegacao ou para a salvagaaria humana no mar.
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J& em relacdo as penalidades, essas estdo prexistad. 22 a 35 e, neles, constam a
determinacdo que as penalidades serdo aplicadammeegrocedimento administrativo
assegurado o contraditério e ampla defesa. As idedals previstas na LESTA sdo: multa,
suspensao do certificado de habilitacdo, canceladn certificado e demolicdo de obras e
benfeitorias e respondem solidaria e isoladameetaspinfracfes desta lei, no caso de
embarcacdes o proprietario, 0 armador ou preposto.

3.3.1 Breve Andlise

O Brasil encontra-se envolvido na era modernaal@gacio autbnoma. E verdade
que ainda nado possui projetos grandiosos como @eciisados neste parecer e
desenvolvidos na Europa, como os citadoSRA BIRKELAND e The ReVolhas ja
desenvolve pesquisas em barcos de pequeno porie @alto projeto Ariel e, em urstep
superior, o da lancha URCA lll, o que demonstranfutitro promissor.

Pode-se observar que, da mesma forma timida queesguisas estdo sendo
desenvolvidas, a preocupacdo com a regulacdo eacmntainda embrionaria, existindo
apenas a Portaria 59, de 2020, da DPC. Portadagegsteve sua inspiracdo na normatizacéo
do Reino Unido. Entretanto, a Portaria ndo foid@mpleta e abrangente quanto a sua fonte.
Ao contrario, foi genérica e superficial, caradtchs essas que podem ser justificadas pelo
atual nivel de pesquisa desenvolvido no pais.

A Portaria traz temas importantes tais como a set@de de adestramento e
capacitacdo do pessoal envolvido e normas de segurque deverdo ser adequadas as
principais convencgdes internacionais, mas ndo és@ecomo sera realizada a capacitacéo e
nem tampouco quais artigos das convencoes citayasdser observados. Da mesma forma,
determina que todo o controle, liberacdo e fisaghp sera realizado a cargo da Diretoria de
Portos e Costas, mas também nao especifica quaritésos serdo exigidos bem como qual
0 procedimento administrativo adequado para td@issac

Nesse sentido, urge ressaltar que o atual arcabpuigico brasileiro no setor
maritimo pode ser considerado de vanguarda e recgpas mais importantes convencdes
internacionais, e especificamente na legislac@nat existe a Lei n.° 9.537/97 e as Normas
da Autoridade Maritima (NORMAM); o que possibildamediante um estudo mais apurado,

a realizacdo de uma normatizacdo mais especitiompleta acerca do tema MASS.
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4, DA REVISAO DA LITERATURA

N&o ha duvida de que o tema “MASS” é novo e a fege que o respalda ainda esta
se desenvolvendo. Por isso, a literatura sobrena & parca, ndo foram encontrados livros
durante esta pesquisa, 0 que se encontrou forggosadientificos publicados em renomados
periddicos especificos do ramo maritimo como, panglo, naOcean Development &
International Law The Journal of International Maritime Law dissertacdes pelorld
Maritime University No ambito nacional, podemos destacar a revista®eriNavios.

Em uma revisao de literatura, a maioria dos artggoontrados e analisados possuia
como principal caracteristica questionamentos sobreo serdo as opera¢cdes com nhavios
autdbnomos, tendo como foco os avangos tecnologibesy como a necessidade de
regulamentacdo desse novo método de navegacao

Um dos primeiros questionamentos tratados foi aqueacao em definir o que seriam
as embarcacdes néo tripuladas e a importanciawersgiadramento como navio ou nao,
preocupacdo que esta pautada na condicdo de aiimigdb do MASS como navio ou néo é
que proporcionara o enquadramento nos direitos vere®e deles conforme previsto nas
diversas convencgdes existentes, principalmenteoomefo previsto na UNCLOS.

Para Robert Veal, Michael Tsimplis & Andrew Serd®019), a questdo dstatus
legal do MASS é importante, mas néo critica. A abiidade néo tripulada ndo parece um
impedimento ao status de “navio”, sendo provavel gst UMVs operem tanto como navios,
equipamentos, ou dispositivos. OS UMVs serdo cenaabs equipamentos ou dispositivos
quando fizerem parte dos equipamentos a bordo deawo tradicional ou for classificado
como equipamento cientifico utilizado a partir ¢e mavio de pesquisa. Sendo claro que no
alto mar e nas areas jurisdicionais do estado delamtacdo seu uso € permitido,
independentemente do setatus pois sera regulado por leis nacionais do seulest®
bandeira. No alto mar, existe o principio da “lisde do alto-mar”. Enquanto para as zonas
jurisdicionais de outros estados, é mais provavekeessidade de desenvolver e utilizar
acordos internacionais.

No mesmo sentido, Eric Van Hooydonk (2014) afirma tgr uma tripulacdo a bordo,
incluindo um comandante, ndo é geralmente congldezamo uma parte essencial da nogéao
de um navio nas definicdes regulamentares dispisnitnbora alguma doutrina juridica
ressalte a importancia essencial da comunidadeatiallho a bordo tipicamente maritima
(além das caracteristicas tecnicamente esseneiaisdhavio), navios nao tripulados seriam

abrangidos pela grande maioria das definicbes aewitares existentes e parece que as
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convencles e as leis nacionais existentes contamuaem principio, a ser funcionais em
relacao a estas embarcacoes.

Ja Stephanie Otts e Justin Manlg009) alegam que parece estar surgindo um
consenso na comunidade juridica de que os UMVesdiarcacdes sujeitas as leis maritimas
e se um UMV sera legalmente considerado um nayerdiera de sua missao. Entretanto,
como muitos UMVs sdo capazes de transportar algargas Uteis, sistemas de armas,
sensores — para 0s autores, boa parte da liter@ttedita que podem ser apresentados fortes
argumentos de que os UMVs devem ser consideradoareatoes.

No artigo “‘The Seabots are coming here: Should they be trestedessels’?” Craig
H. Allen traz uma recomendacao do Conselho Consulte Seguranca da Navegacao dos
EUA (NAVSAC) a Guarda Costeira Americana, na qdalacordo com a sugestao proposta,
o NAVSAC assumiu implicitamente que um veiculo népulado e operado de forma
autonoma é qualificado como um “navio”.

Na bibliografia estudada, também foi observada reemsdo dos autores acerca da
definicdo dos termos comandante, tripulacdo e mestsuas caracteristicas. E a grande
questao € se essas fungcdes poderédo ser adapteslas paeios controlados remotamente, ou
seja, serem exercidas em terra, nos centros detsont

Eliana Silva Pereira (2020) afirma que as regréisaeis ao trabalho maritimo serédo
discutidas ao nivel internacional, sem prejuizo we, ordenamento nacional ocorrer a
discusséo acerca de uma nova legislacdo que demesilerar diversos fatores, tais como os
deveres e as obrigacdes do capitdo, da tripuladéds eperadores, que dependerao do tipo de
veiculo remotamente controlado; o tipo de tecnalagiada que permitird o controle remoto
por parte do capitdo, da tripulacdo e dos operagarqualificacdo e formagéo do capitdo, da
tripulacédo e dos operadores remotos; a respordatbdidesses atores e as questdes de saude e
seguranca no trabalho. A autora sugere que na tipag@o nacional a ser aprovada, exista
uma norma que regule exclusivamente os comandarddsipulacdo que estardo a distancia.
Que na normatizagdo seja dada atencdo ao numeimaonde comandantes, tripulacdo e
operadores necessarios nas Operacdes MASS. Sugggeqae os contratos de trabalho para
operadores MASS sejam normatizados por uma legslaspecial na esfera trabalhista.
Nessa normatizacdo, segundo a autora, deve seaai@atambém a responsabilidade civil de
todos os envolvidos e o servigo de praticagem.

Tommi Aro e Lauri Heiskari, em sua monografia dadgracédo (2017), dedicaram um
topico sobre a definicdo de controlador principaloatrolador em terra, abordando temas

sobre ostatusde mestre, responsabilidades e papel dos pilddasa eles, a antiga maxima
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dos marinheiros finlandeses "Deus no céu, capitdai®m navio”, no caso dos navios nao

tripulados, esta perdendo sua razao de ser eraxistécios de que as leis que regestaius

do comandante e da tripulacdo perderdo toda adretev Quando um navio € operado ou

controlado a partir da costa, surge a questao se @gzerador do navio em terra pode, no
estado atual da legislacdo maritima, ser considecacho 0 comandante do navio. Assim,

entendem os autores que algumas regras sobre @&Fd®m seus objetos relativos a navios
nao tripulados e precisardo de alteracdes ou atteas, séo elas: a convencdo STCW, e as
diretrizes da IMO e, em especial, as que regenatartrento justo dos maritimos no caso de
um acidente maritimo e os procedimentos para aaentio Estado de Porto (por conterem

diretrizes para o controle das exigéncias operagaelativas ao que ocorrer a bordo).

Para Tomotsugu Noma (s.d), em sua dissertaca@nalg@mdesafio referente a situacéo
do comandante e tripulacdo esta na STCW. Por sercomvencao que regula o treinamento,
a certificacdo e os padrdes de vigilancia dos ima#t e se aplica aos maritimos a bordo e
nao as pessoas em terra; supde-se que as pessaaegatas do controle remoto e/ou
supervisao dos navios a partir de terra ndo sagamgntadas pela STWC. Noma aponta que
uma abordagem em potencial para resolver essaaguéahto no campo operacional como
administrativo, seria a partir da analise das segraegulamentos dos servi¢os de trafego de
embarcacdes, haja vista que é um exemplo de esqaglicavel aos operadores em terra.
Noma aponta duas maneiras de resolver a situacéondandante e da tripulagdo ndo estarem
a bordo. A primeira seria incluir controladores o¢os, nas definicbes existentes, permitindo
que eles sejam oficiais ou tripulantes e, casdbagardes desses maritimos ndo possam ser
implementadas a partir de terra, os requisitos rdesar divididos em duas partes, para
oficiais e tripulacdo a bordo e oficiais e tripdagem terra. O problema dessa solugéo € que
poderia tornar as regulamentacdes um pouco conéusagyiria uma formulacéo cuidadosa.
A outra solucao seria estabelecer uma nova defireg@ecifica das funcdes de controladores
remotos. O beneficio dessa opcao estaria em regntammais objetivos. Mas independente
das opcdes sugeridas, 0 autor afirma que as exdgépara comandante, oficial e tripulacdo
devem ser revistas.

Em referéncia a esse tema, Robert Veal, Michaehls e Andrew Serdy2019),
levantam o questionamento da tripulacdo minima&ieadmento fazendo referéncia ao artigo
94da UNCLOS, que dispde sobre os deveres dos sstidbandeira em especial quando
afirma que:

Artigo 94(4) (b) da UNCLOS
cada navio deva estar confiado a um capitdo e caisfi
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devidamente qualificados, em particular no que aere a
manobra, a navegagdo, as comunicacdes e a condlgao
maquinas, e a competéncia e o numero dos tripglag@am os
apropriados para o tipo, tamanho, maquinas e emgeip® do
navio.

Trazem a tona os questionamentos se as normasitsen ao pessoal a bordo ou, em
vez disso, se os controladores remotos em terrpesspal de programagao podem constituir
0 comandante e a tripulacdo de UMV. Nesse ponionaf que nenhuma dessas funcdes
esta definida na Convencédo de Montego Bay, e daalir@ernacional também néo oferece
nenhuma orientacdo. E que devido a falta de ogéatasobre esses pontos, mais uma vez,
deve-se recorrer ao direito nacional para normgiza

Nesse mesmo sentido, Eric Van HooyddB8R14) traz as exigéncias constantes na
UNCLOS sobre a responsabilidade do Estado de banstgire seus navios afirmando que as
mesmas foram projetadas para navios convenciooaisotados por um comandante, oficiais
e tripulacdo e levanta a questao se essas dispesepd conexdo com navios sem tripulagéo
seriam indteis e permanecerdo sem aplicacdo owewamdser aplicadas por analogia ao
controlador em terra do navio. Uma abordagem té&igch e a aplicacdo do principio da
eficacia poderiam possivelmente justificar estar@ddgem. No entanto, como a tarefa de um
controlador de navio em terra, ndo € inteiramem@as & do comandante do navio, ndo se
pode escapar da sensacdo de que tal interpretagdoit@ extensa e se desvia para a
interpretacdo por analogia, algo que tende a pesvado no direito internacional.

Outro ponto importante observado na literaturaregpeito a seguranca da navegacao
dos meios autbnomos e apontam como a principalcppagdo o0 enquadramento da
navegacao autbnoma nas regras previstas nas pisicgmvencoes da IMO.

Para Henrik Ringbom (2019\Van Hooydonkse destaca por acreditar de forma
otimista que uma revisao substantiva de toda a ger@nvencdes da IMO provavelmente
ndo revelard muitos conflitos diretos para a inigé@e de navios autbnomos. As regras de
vigilancia, conforme atualmente redigidas na CogaenSTCW, colocam limitagcdes diretas
em quaisquer esforcos para reduzir a presenca filsigpessoal de vigilancia na ponte e em
outros lugares do navio, enquanto certas regrasCRISREGs presumem o envolvimento
humano na tomada de decisGes e séo, portanto, pativ@is com sistemas de navegacao
totalmente autbnomog\lém dessas regras especificas, os conflitos sentido restrito das
disposicdes que navios nao tripulados ou autbnamoteiam — parecem ser poucos. Mesmo
gque a maioria das regras existentes ndo proibaiBspmente operacdes autbnomas ou

remotas, ndo se deve concluir que navios autongossam ser acomodados na estrutura
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legal existente sem mais medidas regulatérias. Ridade do assunto representa um
argumento a favor do desenvolvimento de um novoumento para abordar especificamente
0s varios aspectos de navios altamente automasizadatbnomos.

Brendan Gogarty e Meredith Hagger (200&saltam que a passagem por meio dos
oceanos € coberta por uma ampla gama de leis @&i@n internacionais. Entre as
internacionais, existem as convencgfes promulgadbsos auspicios da IMO, e a mais
importante é a convencao de 1972 sobre os Regulasnieternacionais para Evitar Colisdes
no Mar (COLREGS). Os COLREGS sédo destinados a aeguima ampla gama de
embarcaglOes. Entretanto, suas regras foram criadtes da tecnologia de navegagao
autbnoma e tendem a assumir a existéncia de unotaadr humano. Supondo que todos os
MASS estejam “cobertos” pelos COLREGS, eles pre@gaer projetados para atender as
suas exigéncias, em especial, as regras de navegay&ndo operar de forma segura e serem
visiveis para outras embarcacdes. Afirmam que eanfauna atual, o COLREGS em uma
andlise preliminar pode proporcionar aos MASS ureitti de navegacdo sobre quaisquer
outros navios convencionais sob comando, mas,igsraée fundamental que o MASS defina
seu status como ndo estando sob comando ou solbrakaade restrita, e concluem que
0os MASS desafiardo os limites da legislagdo maaitemistente, sendo provavel que os
problemas de definicdo e enquadramento mais intsligue afetam os estados que estéo
implantando tal tecnologia, atuardo como propus@ara a revisdo das normas existentes.
Para as autoras, independentemente de qual tipvidéo seja feita, 0 mais importante é que
os implantadores dessa tecnologia estejam atentgegimes legais existentes e garantam
gue 0s navios semiautbnomos respeitem as “regrasticala”.

Daniel Vallejo (2015) opina que os veiculos mard$mao tripulados ndo devem ser
projetados para se adequarem ao COLREGs, porgum, estdo escritos, o0s COLREGs sao
baseados demais na acdo e reacdo humana e, nessmtmoa tecnologia nao tem
capacidade de reproduzir tais comportamentos. Nemsido, 0S paises responsaveis que
utilizam esta tecnologia devem desenvolver um nmisganadequado para regular o uso dos
UMVs.

Da mesma forma, Lucy Carey (2017) afirma que na@onomosnao podem
cumprir aRegra 5 dos COLREGs — “Cada embarcacéo deve nmsert@re uma observacéo
adequada pela visdo e audicdo, bem como por talosems disponiveis. Apropriado nas
circunstancias e condicOes prevalecentes, de mofizex uma avaliacdo completa da
situacao e do risco de colisdo”, a menos que visikg de vigilancia visual e auditiva seja

satisfeito pelo uso de métodos audiovisuais. Aléssal o operador em terra deve estar em
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condicbes de responder adequadamente em situaQigsegas; a menos que O nhavio
autdbnomo possa manter uma vigilancia adequadaye eepossiveis situacdes de colisdo com
pelo menos o mesmo nivel de habilidade e intuicBouoh marinheiro experiente, o0s
COLREGsS precisaréo ser alterados para permitinguas autbnomos operem legalmente.

Na dissertacéo de Pol Deketelaere (2017), o aotariwi que 0s navios néo tripulados
estardo sujeitos a todas as mesmas convenc¢desvapicaos navios tradicionais. No
momento da adocdo dessas convencgdes, ndo haviaeinavios nado tripulados, o que, as
vezes, torna problematico aplica-las aos novososa@ontudo, no geral, a maioria das atuais
convencgdes ndo exige uma reforma total, mas algdelas exigirdo algumas modificacbes
(pequenas) para transporte nao tripulado. Existigumeas diferencas com o transporte
tradicional que também terdo seu impacto no cenégal; uma delas é a diferenca entre a
tripulacéo tradicional a bordo de um navio e o palsesm terra que opera uma embarcacao de
controle remoto. Devido as diferentes circunstanc&redita o autor que o pessoal de um
RCC em terra ndo tera 0 mesmo estatuto, poderesezed que o comandante do navio e a
tripulacédo. Devido a isso, a convencao STCW, a ML&convencdo SOLAS (em particular
0S requisitos minimos de tripulacdo) podem exidglumas adaptacbes. Outra evolucdo
importante é que as tarefas tradicionais da trg@daserdo assumidas por diferentes sensores,
radares e sistemas de TI. Essas tecnologias podeddiaar a maioria das tarefas de
navegacao, como o vigia, de forma mais profundafi®eel e segura. As regras dos
COLREGs também devem ser adaptadas para que sej#tighe realizar essas tarefas de
navegacao por esses sistemas. Além disso, a c@w&QLAS deve ser adaptada a essas
tecnologias, pois sdo adequadas ao proposito dASOL

O relatério final da Autoridade Maritima Dinamargaeque analisou as barreiras
regulamentares ao uso de navios autbnomos, e guenfduido em 2017, apresentou varias
recomendacdes. Em relacdo a complexidade da mgntacdo maritima atual, sugeriu que o
foco seja a incorporacdo de navios autbnomos ndrquagulamentar existente. E que a nova
regulamentacdo de navios autbnomos deva abrangeraspareas exclusivas de navios
autbnomos que a regulamentacao existente nao hev@eta. E, na medida do possivel, que
a regulamentacao internacional seja realizada p&® para assegurar que novos tipos de
navios autbnomos possam operar na maior area dieagnossivel e evite questdes
jurisdicionais. J& no que se refere a questdo thbengs que executardo as funcgbes de
seguranca desempenhadas hoje por seres humanodoadbe navios, recomendou alterar a
regulamentacdo existente e implementar nova regutagado de navios autbnomos atraves

da criacéo de grupos de trabalho multidisciplina&sses grupos de trabalho devem envolver
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fornecedores de tecnologia, representantes deimasijtadvogados e funcionarios publicos,
bem como quaisquer outros grupos de especialsiasantes, mas os legisladores nacionais
devem, em geral, ter o cuidado de introduzir regodse navios autbnomos até a introducéo
de regulamentos internacionais para navios autésorblopge ressaltar que, apesar da
Dinamarca ser atuante no desenvolvimento da tegiaolde navegacdo autbnoma, e o0
presente relatdrio ter apresentado consideracds® smna possivel regulacdo nacional, o
mesmo nao foi favoravel que esta fosse realizatis ato término do exercicio de escopo

regulatorio da IMO.

4.1 Breve Analise

Observa-se na literatura apresentada que o quastenio se um MASS seria ou hao
um navio, foi superado pelos autores, pois todosubsres pesquisados concluiram em seus
artigos que o MASS é um navio. A conclusdo baseoprscipalmente pelo fato da nao
existéncia de uma definicdo Unica e padronizadadinassas normas internacionais, logo,
cada pais podera definir se seus “meios” autbn@@oou nao navios. A vista disso, se um
MASS € um navio, ele esta sujeito as regras pesvizh UNCLOS e nas demais convencgoes
existentes que tratam dos diversos assuntos redlne a navegacgdo. Assim, pode-se
também inferir que os estados que estdo desenda\esta tecnologia deverao cumprir, em
especial, o art. 94 da UNCLOS, que obriga cadalesila bandeira a exercer efetivamente
sua jurisdicdo e controle sobre seus navios. E pdotar as medidas previstas no citado
artigo, cada estado de bandeira devera aliar-seegogamentos, procedimentos e praticas
internacionais aceitos e tomar quaisquer medidagpgasam ser necessarias para garantir sua
observancia.

Sobre as praticas internacionais, cabe relembrar agdMO, por meio da MSC,
realizou um estudo de escopo regulatério com foecsas principais convencdes e uma das
conclusdes apontadas foi a possibilidade da criggd@am instrumento na forma de um
“Cbédigo MASS”. Para tal, serd necessario um pracessduzido dentro das normas do
Direito Internacional, que encontre um consensceendos os Estados envolvidos, assim, a
aprovacao desse novo coédigo pode ser demorada, Vil os diferentes interesses
envolvidos.

Por isso, defendem os autores a necessidade deegalamentacao prévia no ambito
do direito interno dos estados envolvida;mando que uma regulamentacdo doméstica com
a criacao de codigos de praticas que contempleragetp navegacao, construcao, inscricao,

etc. sdo primordiais para a continuacdo da evolteg@wldgica e juridica do tema, bem como
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a interpretacdo de boa-fé das convencdes, com bdaptagdes devido as inovagles
tecnolégicas.

Da mesma forma, pressupdem que as funcbes dosnmoarigerdo revitalizadas e as
novas funcdes advindas da tecnologia remota e aui@existirdo lado a lado, pois € de suma
importancia que os controladores em terra tenhanhemmento da rotina do maritimo
convencional para poderem exercer suas atuais dancécrescidas do conhecimento

tecnoldgico.

5.  CONCLUSAO

As premissas deixaram claro que os navios autdonordossao uma possibilidade
remota no futuro; eles sdo o futuro préximo. Alémmesd, seu emprego real incluird, por
exemplo, questbes de seguranca nacional, aplicab@egraficas, oceanograficas e
comerciais.

O nivel de autonomia das embarcacbes de supekxfsia de veiculos operados
remotamente com um humano no controle, até versdedmente autdbnomas. As
embarcacdes tripuladas estdo se tornando cadaaisaotomatizadas e, dadas as tendéncias
atuais, em breve nos mares havera duas embarcqgéses idénticas e equipadas com a
mesma tecnologia, por exemplo, de navegacao &eslislénticas e a Unica diferenca seria
gue uma possui uma tripulacéo reduzida, a outraeguge que a monitora em terra. E, com
certeza, em um futuro ndo tdo mais distante, umzamsracdo que € totalmente autbnoma e
navegara sem nenhum controle humano.

A atual posicdo da navegacdo autbnoma deve-seteresse da industria naval, das
grandes empresas de navegacéao, das universidddsestartupsque desenvolveram projetos
de pesquisas voltados para essa tecnologia. Dehe destaca-se, neste parecer, 0S
considerados mais importantes que sdo: o MUNINe afjetivou mostrar a viabilidade de
uma embarcacdo autbnoma, e o AAWA que, de formabrtaptissima, ja concluiu que
existem tecnologias suficientes para que 0s nautdomos possam operar, basta observar o
projeto ReVolt da DNV-GL, o Yara Birkeland da Kahgrg e yara Internacional, na
categoria de navios mercantes e 0 navio Maxlimer gpesar de seu pequeno porte, realizara
a missdo de cruzar o atlantico, fator primordiatapa desenvolvimento do comércio
maritimo.

Devido ao expressivo desenvolvimento da navegagddnama, os estudiosos
primeiramente se voltaram para o tema dos graasid@omias para navios nao tripulados e

vérias classificaces ja surgiram. Podemos citkr Bloyds Register, que definiu 07 niveis de
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automacao relacionados a navegacdo. Ja o FoOrumefdNd@s optou por classificar a
autonomia em relagdo aos niveis de tripulacaemsstde classificacdo este que também foi
adotado pela IMO. Na 100? Sessao do Comité de &sgauMaritima da IMO foi definido o
gue seriam 0s meios autbnomos, os denominando d8SVEAidentificou como quatro os
niveis de autonomia que se encontram especifiqzaltabela 3 do presente parecer (p. 7).

E importante ressaltar que o nivel de automaciendEp do modelo comercial
empregado e da regulacdo domeéstica do estado deitzado navio. Contudo, a maioria dos
académicos esta atenta as decisdes da IMO. Isdevseeao papel da organizacédo de ser a
responsavel porregulamentar os padrdes de protecdo e segurangmansporte
maritimo mumwlial e, por isso, 0s autores pesquisados em seus egtitam com frequéncia
as decisdes da Organizacdo e adotam como base eéassdicacdo de autonomia e a
denominacdo MASS em seus trabalhos. Apesar dauatasser debatido sempre com o titulo
de navios autbnomos, todos os projetos, até o momainda se encontram rstep de
semiautdnomo, todos necessitam de Remote Control CentgiRCC), enquadrando-se no
grau 3 conforme a classificacdo da IMO.

A automacédo dos navios esta intrinsecamente ligaglolucéo tecnoldgica, além do
aprimoramento da inteligéncia artificial. Com issotecnologia da navegacao autbnoma
continuara sua evolucao a passos largos, mas ssdaegolucao traz debates acerca de como
estabelecer normas sem interromper o seu desemauito.

Toda a literatura pesquisada neste trabalho, ateedo tema dos navios autbnomos, €
unanime na preocupacao com a regulamentacdo dessaategoria, haja vista que todas as
convencgdes internacionais e legislagbes domésticarca do direito maritimo existentes
foram confeccionadas para os navios convenciooaisegja, os tripulados. E nesse sentido, os
autores se preocupam com a nova classificacdo ddSSVMse os MASS serdo ou nao
considerados navios. E se forem considerados na@asbteriam ou ndo os direitos e deveres
constantes da UNCLOS. E na construgdo deveriam & aqumprir as determinacgoes
constantes na SOLAS. E, por fim, como deverianceerpridas as Regras do COLREG ja
que estas se aplicam a todos os tipos de embascaki@en disso, 0s autores questionaram
como os MASS deveriam ser definidos e classificalesn como os atores importantes da
navegacao tradicional, quais sejam o comandantgydacdo, o mestre etc., deveriam ser
empregados.

Outra questdo regulamentar levantada na literajueaobteve um ajustamento foi a

respeito da necessidade de uma legislacdo domégxiicparte dos estados de bandeira,
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deixando as nuances do direito internacional eesgalamentacado por meio das atualizagbes
das convencdes internacionais a cargo da IMO.

Nesse rumo regulamentar, a IMO, por meio do Cord@éSeguranca Maritima,
desenvolveu um exercicio de escopo regulatériofgumiciado na 982 sessdo, em 2017, e
concluido na 1032 sessdo em 2021. Durante oshrahdbi divulgada a Circular MSC.1/Circ
1604, que aprovou diretrizes interinas para os r@xpatos com o MASS. A diretriz
determinou que os testes devem ser realizadosrde fa proporcionar o mesmo grau de
seguranca e protecdo que os atuais instrumentpsrpronam.

A concluséo do trabalho ocorrida em 2021 em comsnpa&om a literatura destacou
gue existem questdes que devem ser abordadas einpolitico, pois abrangem varios
instrumentos. Sao eles: a definicdo internacionalen@cordada do que seria 0 MASS
esclarecendo os termos comandantes, tripulacd@sBo@s responsaveis para 0s navios com
grau de autonomia 3 e 4. E concluiu que a melhareire do tema MASS ser abordado na
estrutura IMO seria por meio de um Instrumento oxarfa de um Cédigo MASS.

E notdrio que convencgdes, codigos realizados no itmbe Organizacdes
Internacionais podem levar anos, até décadas,sgaean aprovadas e colocadas em pratica
pelos paises participantes. Nesse escopo, podeitansactdo importante Convencdo de
Montego Bay, que teve seus primeiros passos em d 9&2concluida apenas em 1994, apds
quase 10 anos de discussédo. Entao, fica a pergaato tempo levard o Codigo MASS para
ser concluido na Estrutura da IMO?

Mas, como dito anteriormente, existe a necessidadegulamentar para garantir os
avancos. Os Estados de Bandeira que estdo desenmdola navegacao autbnoma ndo podem
ficar inertes, sendo podem estagnar a evolugaoedaolbgia autbnoma, e como bem
explanado na literatura, € de suma relevancia guestados de Bandeira, bem como os de
Portos e os costeiros desenvolvam legislacdes dimasssa fim de resguardar o progresso e
dar confiabilidade e essa nova categoria de naéegac

Assim, nesse intuito, a Unido Europeia e o Rein@tdesenvolveram codigos para
serem seguidos pelos operadores de MASS em suas t@gitoriais. A diretiva desenvolvida
pela Unido Europeia foi o resultado de um esfomgunto das autoridades Maritimas dos
Estados Membros da UE com as principais industigasetor. A UE esta preocupada com a
questdo do trafego misto e identificou que testegnsivos sdo fundamentais para o
desenvolvimento dos MASS. A vista disso, sua disgesegue as orientacbes previstas na
circular MSC1/CIC 1604 da IMO e traz temas impditsimos voltados para a seguranca no

mar € no meio ambiente.
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A diretiva da UE traz orientacdes precisas paraagddministracdo possa estabelecer
uma area de teste ou uma zona de seguranc¢a dos.ndota-se que a diretriz se preocupou
com o0s equipamentos instalados no MASS, em especal os de localizacdo e
comunicacdo. Da mesma forma, a diretiva fornecentacdes detalhadas para que os
interessados em realizar os ensaios com o MASSgaonsobter a permissdo para tal. A
diretiva europeia exige que o MASS demonstre unelnde seguranca igual ao de seus
equivalentes convencionais em relacdo aos instiio®@u convencdes aplicaveis e deve ser
capaz de se comunicar e operar como todas as euttzscacoes.

J& a regulamentacgdo do Reino Unido é muito maigplia e fornece orientacdes para
0 projeto, construgédo e operacao para as embarcagde menos de 24 metros. Definiu e
classificou os MASS, estipulando a necessidadeqdg@&mentos especificos, de navegacéo,
comunicacao e localizacdo. Aléem disso, buscou ems suientacdes a equivaléncia com a
legislagdo existente visando a atender as exigerna instrumentos internacionais mais
importantes como dCOLREGS, SOLAS e MARPOL. E introduziu conceitos o®ve
necessarios para melhor compreensao da nova naeegac

Tanto a diretiva da UE como o Cdodigo de pratidasReino Unido ndo sao textos
legais de uso obrigatdrio, mas voluntérios quexiecam seguranca e desenvolvimento para a
Industria MASS e ndo estdo na sua Ultima verséda@ente, conforme forem avancando os
testes e a regulamentacédo internacional por partdl@®, essas normas serdo atualizadas a
fim de ndo ocorrer divergéncias entre a legislad@méstica e internacional. Além disso,
ambas as regulamentacfes visaram a atender astati@sc dos estudiosos do ramo e
responderam aos questionamentos da literaturackemde em seu escopo 0S NOVOoS conceitos
de comandante, tripulacdo, mestre etc., bem commiradedo possivel adequaram as
caracteristicas do MASS as Convencdes Internasionai

E notdria a importancia da realizacdo de uma segehtacdo doméstica para o
desenvolvimento nacional da tecnologia MASS, quepdtdem ficar estagnadas, enquanto o
futuro Codigo MASS na esfera da IMO esta sendogregfp. A regulamentacdo domeéstica,
mesmo com o carater facultativo, demonstra umacppagdo das autoridades, fornecendo
assim mais seguranca para os investidores/opesabli#x8S.

Em relagdo ao Brasil, conforme antes especificadte ainda se encontra na fase
embriondria da nova navegacao, tanto em relacdprajetos de pesquisa quanto a regulagéo.
Contudo deve-se levar em consideracdo o grandegiatdrasileiro para o desenvolvimento
da tecnologia MASS, haja vista a imensiddao da cbedsileira, que comporta mais de 7

mil quildbmetros de extensdo em linha continua eepeddéncia econémica do comércio
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maritimo, cerca de 95% do comércio exterior brasilé realizado por vias maritimas. Nessa
perspectiva, mesmo que ndo se concretize o prageton navio autbnomo brasileiro, o Brasil
precisara atuar no cenario maritimo auténomo corastado de Porto e ou Estado Costeiro.
Dai a importancia do engajamento brasileiro naleggio das Operacdes com o MASS em
AJB.

Até o momento, a regulacdo nacional de navios autds estd amparada apenas na
Portaria n.° 59/2020 da DPC que possui caracta&sstilaras de inspiracdo na normatizacéo
britanica, mas foi realizada de forma basica e geméabrangendo apenas embarcacdes de
pequeno porte até 12 metros. A referida Portariatre& orientacdes para a inddstria naval,
ndo especifica processos para as delimitacdesede de testes, ndo fornece exigéncias para o
enquadramento de um navio na categoria MASS, n@ecifisa critérios para a analise de
risco, cita a necessidade de inspecfes e cerbiésagnas também néo especifica os critérios
a serem seguidos.

Contudo, o Direito Maritimo Brasileiro fornece famentas capazes de proporcionar
uma boa e abrangente regulacdo do tema. Nessehmgnaxiste a Lei n.° 9.537, de 1997
(LESTA), que trata da seguranca do trafego aguaveéin aguas sob jurisdicdo brasileira.
Ressaltando que todas as matérias reguladas pgetidade maritima brasileira, devem ser
observadas pelas embarcacgfes brasileiras e spukantes ou nédo-tripulantes, bem como
pelas embarcacdes estrangeiras que estiverem exs Bigsileiras.

Entdo, cabe a Marinha do Brasil como Autoridadeitifaa Brasileira, na figura da
Diretoria de Portos e Costas, emitir as chamadasm&® da Autoridade Maritima
(NORMANMS) para regular os assuntos a ela delegadamneio do art. 4° da LESTA. Urge
trazer a tona que ao analisar o artigo 4° e setisoB é possivel observar que é de
competéncia da Autoridade Maritima, normatizarul@mentar temas que tém relacdo com a
futura navegacéao autbnoma.

Assim, podemos concluir que a Autoridade MaritBnasileira tem competéncia para
a regulacdo de questbes atinentes ao exercicioadagacdo, qualquer que seja ela,
convencional ou autbnoma, em aguas brasileirasseqa; questdes operacionais sobre o
transito das embarcacfes e o exercicio de funcéesimgllacdo, normas de seguranca,
construgcdo etc., enquanto que a Agéncia Nacionalrdesportes Aquaviarios (Antaq),
requerente do presente parecer, criada pela L0233, de 2001, que atua no ambito das
varias modalidades de navegacao maritima, dosgorg@anizados, dos terminais portuarios e

no transporte de cargas especiais e perigosastdee®ja, observar as normas da Marinha do
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Brasil no que diz respeito, dentre outros pontoseguranca da navegacdo aquaviaria e
salvaguarda da vida humana no mar.

Logo, tendo em vista a legislacao vigente, compé¥arinha do Brasil na posicao de
Autoridade Maritima Brasileira, na figura da Dingdode Portos da Marinha normatizar por
meio das suas Normas (NORMANS) as operacbes MASAIEN
6. RECOMENDACAO

Tendo em vista os aspectos que devem ser levada®mrsideracdo pelo legislador
brasileiro ao pretender regular as operacfes MAZSAJIB, opina-se pela criacdo de um
grupo de trabalho, capitaneado pela Diretoria déoBa@ Costas, tendo como participantes
militares da Diretoria de Comunicac¢des e Tecnolaigidnformagéo da Marinha (DCTIM),
membros da Agéncia Nacional de Transportes Agquasiamembros do setor da Ciéncia,
Tecnologia e Inovacao, representantes das sociedtaisificadoras, da industria naval, dos
maritimos e juristas especializados em Direito Muad, a fim de confeccionar uma
NORMAM especifica para as operacbes MASS em AJRuisdo o exemplo das
regulamentacdes internacionais citadas neste parece

Embora ndo existam regras acordadas internaciontémegara a sinalizacdo dos
MASS, o sistema juridico brasileiro pode adotar idesl transitérias para facilitar a
identificacdo dos que navegam em 4aguas sob soaeeajirisdicdo brasileiras, visando a
preparar a regulamentacdo nacional, com o objeloeliminar os entraves aos navios
autbnomos, de forma a possibilitar uma rapida implgacdo da regulamentacao
internacional quando aprovada.

Nessa nova NORMAM, deve-se elaborar um capituloaiumede as caracteristicas e
equipamentos que a embarcacdo deve possuir pacesgficada como MASS, a fim de que
possa ser registrada e certificada nessa novaot@egara criacdo de um registro MASS,
deverdo ser fornecidas informacdes sobre as paiscgaracteristicas, bem como sobre a sua
area de navegacao. Nesse aspecto, também serdam@a criagdo de regras com o intuito
de avaliar a certificacdo de navios a distancianfi@m se deve verificar e atualizar as regras
da InspecadPort StateControl” (PSC]°, da Declaracdo de Conformidade para operar em

AJB* do Atestado de Inscricdo Temporéaria (AfT)que poderiam passar a ser digitais e

4 E a inspecdo de embarcacbes de bandeira estramgeirdemandam aos portos nacionais, que tem por
finalidade verificar se as condicbes da embarcadeus equipamentos estdo de acordo com os requisit
estabelecidos nas Convencdes e Codigos Internéi@tidicados pelo Brasil.

46 Documento emitido pela Autoridade Maritima Brasdepos a realizacdo da Pericia Técnica para Ciera
em AJB, que atesta que a embarcacdo cumpre coreqossitos estabelecidos nas convencgbes e codigos
internacionais ratificados pelo Brasil e na reg@atacéo nacional aplicavel.
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também como seriam os atos e documentos afetosoé®d&des Classificadoras e
Certificadoras. Essa atualizagéo se torna relevdatelo aos procedimentos nela constantes
proporcionarem um controle mais efetivo por padeAdtoridade Maritima, além de serem
fundamentais para a seguranca da navegacado em AJB.

Outro ponto importante a ser abordado na futuranaadiz respeito a instituicdo de
uma area de teste, haja vista que a IMO identifecoealizacdo de testes como fundamental
para o desenvolvimento das operacdes com MASS,ndevebservar as orientacdes
constante na Circular MSC.1/Circ.1604 da Organizali@ste capitulo, também deve constar
quais as acOes devem ser consideradas pela Auteridiaval para a criagdo da area de teste
para a autorizacdo da realizacdo do teste, devapdgsentar um procedimento contendo
todas as etapas necessarias para a apresentagaigpeeido para a realizacao do teste. Além
disso, deve o citado capitulo estabelecer os riéagiia serem cumpridos pelos interessados
em realizar os ensaios. E, se possivel, que as detestes sejam reguladas por meio de
permissdes/isencdes em termos individualmente adapte analisados de acordo com o tipo
de navio e grau de autonomia que sera testado.

O texto da nova NORMAM devera assegurar a equicaérom as disposicoes dos
instrumentos legais da IMO em vigor, em especialC&lLREGS, SOLAS, MARPOL e
STCW, além de se alinhar com outros documentovameles, de forma a incorporar 0s
navios autbnomos ao quadro normativo existente reanapar 0s tOpicos constantes do
Regulamento Provisoério para Operacdo de Embarcag&@momas divulgado por meio da
Portaria n.° 59/ DPC de 2020.

Nos casos das Convencbes SOLAS, MARPOL, STCW, seportante fazer
adaptacdes para esclarecer qual pessoa pode agmreendo navio, j4 que elas pressupdem
que haja um comandante a bordo. Do mesmo modo, etmgdo a responsabilidade,
recomenda-se que o operador remoto esteja legamaneito a mesma obrigacdo e
responsabilidade de navegacgédo que um mestre tradici

Em relagdo a Convencdo SOLAS, deve-se ter maiaorca@be na adaptacdo do
estabelecimento de novos requisitos técnicos pasegaranca dos navios controlados
remotamente, em especial ao Capitulo V, que exigeog navios tenham equipamentos de
navegacao para a seguranca da navegacao, e iss@pasentar alguma barreira para os
navios néo tripulados, bem como em relagéo a &gaal.

4"E um ato administrativo da Autoridade Maritima giga ao controle de embarcacéo de bandeira estrange
autorizada a operar em AJB. A Inscricdo Tempor@iia é formalizada por meio da emissédo do Atestdelo
Inscricdo Temporaria (AIT), emitido pel@spitanias dos Portos e suas Delegacias (CP/DL), documento sem o
qual a embarcacéo nédo podera operar em AJB.
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Ja em relacdo as COLREG, sugere-se uma adaptacgentido de interpretar que o
elemento central da convencdo € uma competénciafaynsendo de entendimento crucial
que esta competéncia € de quem estd comandanduim en@mdo de onde ele esta. Tal
interpretacdo sO sera possivel na medida em queoBsivel substituir a visédo e a audi¢ao
humana por cameras e sensores, radares e outros qua possibilitem os controladores
remotos tomarem a decisdo em tempo real. Com aglmltecnologica, as regras COLREGS
gue merecem maior atencéo sdo: Regra 2 (respddadeilpela embarcacéo), Regra 5 (dever
de vigilancia) e Regra 6 (velocidade segura paitaresolisdes).

Também sera necessério emitir normas internasuplernsentem a convencdo STCW
e que regulamente as condigBes especiais que apligadas em relacdo a qualificacao,
educacao, treinamento, certificacao e esquemaardesde quartos para operadores remotos
a fim de adquirir padrbes internacionais. A regwatacdo deve ser baseada em uma
abordagem de equivaléncia.

Uma questédo especial a ser considerada € comatsinkestexperiéncia pratica pela
experiéncia com simuladores virtuais.

No caso da MARPOL, um ponto importante a ser adaptea norma interna seria a
presuncéo de que as obrigacdes do comandanteptd aom o Protocolo | da MARPOL,
de relatar incidentes que possam causar poluicaonddeente marinho, possam ser cumpridas
por um operador remoto, ha medida em que sejacteneinte possivel coletar as informacdes
sobre tal fato.

Outro ponto importante a ser discutido no grup@stedo, para ser incluido na nova
NORMAM, diz respeito aos riscos cibernéticos. Nowkistemas de seguranca digital
precisam ser desenvolvidos, pois 0s riscos e tgwgperda possibilitados pelos ataques
cibernéticos sdo de alto custo, e ndo sédo cobpelos seguros tradicionais. Recomenda-se
que a regulacdo de ciberseguranca seja baseadaremzaets do setor que possam ser
continuamente emendadas e atualizadas. E importaoe a regulamentacdo da
ciberseguranca no transporte maritimo considerstabelecimento de obrigacdes especiais
para os armadores em relatar incidentes de ciheesegp ao estado de bandeira, com o
objetivo de este adquirir uma melhor base de comtgeto para combater e planejar uma
preparagao contra tais incidentes.

Além das sugestbes acima, seria importante estaiveleim regime de
responsabilidade considerando as semelhancas estrdlASS com as embarcacoes

tradicionais. Recomenda-se que a legislacdo a sspamda imponha um regime de
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responsabilidade objetiva para os operadores MA&S,como um seguro obrigatdrio que se
destine a cobrir quaisquer danos causados por MAlB&dos em qualquer atividade.
Seria interessante também abordar temas como:
i) Requisitos técnicos para a vigilancia eletronicmtimle remoto e sistemas de
comunicacao, assim como prontiddo em caso de d@ltamunicacdo do navio (nesse
caso, seria interessante fazer parte da adaptagdoegulamentagdo internas
respeitando a SOLAS);
i) Seria interessante também incluir a regulacdo deo®umeios autdbnomos,
como, por exemplo, os Veiculos Submarinos Autdnonmpge inclusive ja se
encontram em fase de teste no pais, como o préjatbish”.

Por fim, acredita-se que o passo inicial da codfeata nova NORMAM seja dado

com a analise das seguintes NORMAM(s) j& existentes

i) NORMAM-01/DPC — Embarcac¢des empregadas na navegigdoar aberto,

em especial aos seguintes temas:

I.l) sobre o estabelecimento das tripulagbes deraaga, nesse sentido, incluir
a quantidade minima de operadores que deverdo compPeCC do MASS,
sobre a identificagcdo do MASS, se ele sera ideatifi com os mesmos
critérios das embarcacdes convencionais ou néo;

i.ii) incluir as caracteristicas dos MASS nos pohoeentos para a concessao de
licenca de construgéo, alteracdo e reclassificalgdembarcacdo, bem como
qual a dotacdo do material de salvatagem, radioomagbes e combate a
incéndio o MASS deve possuir e especificar com@acseas vistorias e
certificacoes do MASS;

i) NORMAM-02/DPC — Embarcagdes empregadas na navegaf@imr: SA0 as
mesmas observacdes acima descritas para a NORMADRCL porém, sO
serdo aplicadas quando o MASS for operar em agtesores;

iii) NORMAM-04/DPC — Operacdo de embarcacfes estrasgesra aguas
jurisdicionais brasileiras: esta talvez seja a mamportante. Os MASS
estrangeiros navegardo em AJB. Por isso, deversenta especial atencéo
para incluir a categoria MASS no capitulo que trd@ procedimentos
especificos para operar em AJB conforme a atividdal@mbarcacdo; além

disso, incluir o MASS na selecéo de navios a senspecionados no PSC, e
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como sera o ingresso dos inspetores navais a lh@jdovista, a auséncia de
tripulagéo;

iv) NORMAM-07/DPC — Atividades de inspecao naval: basiente, seria incluir
a categoria MASS e qual o procedimento a ser cwopna vistoria com
especial atencao ao fato da auséncia de tripulagéo;

V) NORMAM-08/DPC — Trafego e permanéncia de embarcagd®m aguas
jurisdicionais brasileiras; especificar como sendracedimento para o MASS
referente a entrada, despacho e saida dos Podos@ serdo realizados os

servigos de praticagem e rebocadores.

Sugere-se que toda a atualizacdo se atenha ao datoordial da auséncia da
tripulacdo e, nesse sentido, priorize a digitaBpaglos procedimentos, de forma que os
documentos possam ser enviados e ratificados defdigital.

Ressalta-se que, com excecdo da NORMAM-07/DP@eamis NORMAMs foram
citadas na Portaria 59/2020 da DPC. Nesta, cond&eaminacdo de que sejam observadas
todas as citadas NORMAMSs, razéo pela qual cadadetas deveria fazer referéncia expressa
ao MASS.

Contudo, a proposta do presente parecer € a cridgdoma NORMAM especifica
para tratar de MASS, consolidando todo o arcabowgmativo sobre o tema numa Unica
publicacdo, de modo a facilitar o acesso da sodeedaormente dos operadores do direito e
da industria MASS, minimizando a inseguranca jeedi

Dessa forma, ficaria reunida e disciplinada numacal NORMAM toda a
regulamentacdo referente a MASS, facilitando a Wtms 0 acesso por parte o publico

interessado.
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ANEXO A — Plano Recomendado de Ensaios Operacionasde Avaliacdo MASS,
constante do Codigo de Prética da UK (42 Versao)

MASS OPERATION A LAND EVALUATION TRIALS PLAN

The purpose of the Operational and Trials Planfprma is to facilitate the initial contact
with a chosen Water space. Authority and to belen grocess of operational deployment
planning and approvals.

The format provides are cognizable standard (to Ahthority)and holds UKMASS CoP
endorsement. It concisely covers the essential npigninformation necessary for the
approvals discussion to develop on both sides wsvidre ultimate signature of the Authority
Approval to Operate.

The blank Pro forma is available on the Maritime Wkb atwww.maritimeuk.org, through
the Media Centre and Resource stab sand is showhredollowing pages.

OPERATION A LAND TRIALS PLAN PROFORMA

Plan reference:

Trial serial number
Date code [YYYY-MM-DD]
Trials identifier name

Launch Location/Home Port

Operations area

MASS Owner/Ship owner Contact details:

Corporate Name Address

Owner/Ship Owner

Main Operator / Responsible
person Master Operating &
Emergency contacts Designated
persona shore

DefinitionsasperCh2oftheCoP

Insurance Company and Policy Number

Contact person(s):

Title /
Responsibility
[Training and
Experience

Name(s) Email address(es) | Telephone
number(s)




People and
experience
relevant to
operation conduct
and execution

Date and location of operation:

Please identify the intended operational area(sg. tHe most appropriate means of
defining location such as co-ordinates latitudesgitudes or by marking on a chart imag
to be inserted or attached. Add further lines ifenlocations are needed

Location(s)| L1:includingChartsandareastobeemployed

—
N

Schedule:
Location Activities
[e.g.L1] [e.g. station keeping, target towing, high speetsju

[or detail Operational window for trials/Ops toaadl flexibility
for delays, program me changes or weather]

Un crewed craft details:

Total number of Crewless craft ‘

Please complete the following ,and create a sep#ahbte for each craft in volved in the
trial:

Name(s)
o Yes/No. Note — AIS

AIS Transmission? MMSI:

should normally

befitted.
Length overall Beam
Draught Displacement
Max speed Operational speed
Propulsion type [e. g. twin propeller]| Fuel [e .g. Lithium on

battery]

and detail an
Payloads [ y. :

towed sensors :size

and depth]
Visual & sound [e.g.portofOrigin&Destination,vesseldescription;sés,lights,sou
identification dsignals,flags]
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Design and Build
Assurance details if
available (Including
Load Line
requirements if
appropriate)

Picture of Vessel Add attachment picture, for visual identification

Main Remote Control Centre:

If there are several Remote Control Centers, plpesade details for the main centre ora
central point of contact for the duration of thaltr

Location

Contact details

Controllinktypel

Frequency 1

Controllinktype2

Frequency 2

Details of OFCOM license if
appropriate

Safety Case:

Safety Case/Risk Assessment Reference to attached Documents

Pleasespecifytheconsequencesintheeventofafailuneof@andandcontroldatalink:

[e.g.propulsionwillstopafteratimeoutofl5seconds]
Includeuseofguardship/supportvesselsemployedoroetiatestand-by
Immediatesalvageof‘vesselnotundercommand’(TotalpmssorCommandLinkfailure)

Support craft:

Number and type of support craft

Name/call sign

Phone number

MMSI if transmitting on UAIS

Intended role during trial, and [including ,Time to close to crewless
station/proximity during trial/Ops craft &station keeping requirements]

[Including role to tow vessel to and

CHBEES G EEDYER) g from harbor facility or launch area]
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Brief description of trials operations:

Please provide a description of intended operations

[e.g. — the USV will be running a survey patterrmmarea South of Bear Island,
typically comprising a
rasterpatternor20lines,spacinglOmapartand500mlonth)S8fBearlslandandclearofshi
ppinglanes;
amannedsupportcraftwillremaininlineofsightwithin38ftheUSVforthedurationofthetriall

Addition al information:

[e.g.—this is similar to trial serial number or ef@yyy-mm-dd].
[Otherauthorities/contactstobeinformede.g.adjacatd@vgpaceauthorities,intendedtrialspro
mulgations,collaborativetrials with other operaf@msmmunication broad casts]

Post Operation Review:

[e.g.Lessonsldentified,Debriefissues, Feedbacktagg@teauthorities]

Approval(lf required):

Constraints

[e.g.approvedfordaylightoperations,supportboattpietchonChannell13]

Approval signature:

Appropriate authority [e .g. Which authorities have been consulted]

Name

Signature
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ANEXO B — Parametros para gravacao de dados da emhzacdo, constante do Cédigo
de Pratica da UK (42 Versao)

VESSELDATARECORDING
Establishing base Line standards for data recordimjthe subsequent playback of data to

aid both internal and external incident and acdidierestigation is seen as an essential step
to developing safe and sustainable MASS
operations.ManufacturersandoperatorsofMASSvessiisaitrolsystemscanassistinthisbyad
optingcommonstandardsinrelationtovesseldatamanaganuitsincorporationintothedevelo
pmentofsafetyprocessesandprocedures.

Data to be recorded

It is suggested that the following minimum level pé&rameters are recorded (where
appropriate and applicable):

Parameters Details On Vessel| AtRCC
Date and time From an external source Y Y
Ship’s position GPS or other satellite derived position Y Y*
Speed Over Water and Over Ground Y Y*
Heading Must match Ship’s heading source Y Y*
RCC status Which Remote Control C_:entre IS in contrg % v
of the vessel and recording of any hando
Y Y
v IRCC audio| For RCC ible for th | (Noises on (Discussion
esse audio | For responsible for the vessel. board and s related to
in the operation
surrounding of the
area) MASS)
Vessel Visual Situation a law are ness images as displa v y
recording to vessel operators
RCC Visual General View of RCC and Operator contr N Y
recording station
Communication One channgl each for external , intern a | v y
audio VHF recording
i
Radar data Main display of all radar install action sinc Y (Available
settings to the
RCC)
. : : : Y
Main display Incl. Configuration Settings,
ECDIS data Safety Depth, Safety Contour, Look aheac Y (Where
and Alarm Setting, passage available)
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Echo sounder Depthin formation Y Y*
All Vessel Alarms All alarmsl, Warnings ,cautions and adviso v Y
message information
Rudder Signals sent, signal received, signal or de
order and equipment Y Y
response / signal response and response order
sent and received back to remote
command
Propulsion and Sigr)als sent, signal received, signal orde
thruster order equipment Y Y

/ signal response and response order

and response .
P sent and received back to remote

command

Hull Y Y*

opening(doors)stat

Pay_load Command initiation and response Y Y*

equipment

deployment

/recovery

Acceleration If fitted Y Y*

Hull stresses If fitted Y Y*

Wind speed and Regular sample Y Y*

direction

Rolling Motion Inclinometer Y Y*

Y

AlS All AIS data to be recorded Y (Available
to the
RCC)

*As Reported by the Vessel

Data to be recorded — General Principles

MASS vessels by their very nature produce largeimels of data of many differing types
and in most cases will past this data back to ad®er@ontrol Centre (RCC), this an nexe
suggests the type of data that should be recordéchaw it can be made available in the
event of accident investigation being required. Sééslata in respect to MASS vessels is
complicated by the remote nature of the designafetator, which means that command
data that is necessary for accident investigatiayb®a generated off board and therefore
operators should look to record operator commana dad vessel response data as well as

recording vessel data parameters.

Data Security and Access
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The vessel owner will, in all circumstances andalttimes, own the data produced.
However, it is expected that owners /operators mdke all vessel on board and off board

data available to accident investigafars required.

Duration of storage: The minimum duration for stored data should be 8@sdstandard,
captured internally and 48hours for both fixed dluht free Final Recording Medium
(FRM.) Off board storage should be maintained feimailar period and it is suggested that
operators and owners look to maintain a full histef operational data to aid
thedevelopmentofincidentreportingandaccidentingasbnproceduresastheypertaintoMASS

vessels.

Securing and provision of data:In the event fan accident or incident, operatorsuih
have defined procedures for securing onboard ahdasHrd data and providing it to the
relevant authority as required and within 48hrthiFlag State of operation and registration
(if different) that the vessel was operating, foy anarine casualty as defined under the IMO
Casualty Investigation Code MSC.255(84).

Post Incident data downloading:In all circumstances the responsibility to arracigevn-
loading and read-out of the data from the recoverethory in whatever form should, in the
first instance, be undertaken by the investigator
whoshouldkeeptheshipownerfullyinformed. Additionaiydspecificallyinthecaseofacatastrop
hicaccident,wherethememorymayhavesustaineddamagsgiistanceofspecialistexpertisema

yberequiredtoensurethebestchanceofsuccess.

Data Format

If the data format used on -board a vessel is gy to the manufacturer or vessel type the
an conversion tool to convert to Commercial Off Bieelf (COTS) formats should be made
available to the relevant investigating authorRgplay software should be supplied license

free to the relevant authority.

System testing

Daily Performance testing of recording equipmemesommended, as is performance testing
following any maintenance or repair to equipment gupplies data to be recorded.

3 The term investigator refers to the Marine @&y Investigator of the flag State or,
where it has been agreed, Under the term sof thdeGor Investigation of Marine Casual
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tiés and Incidents, that another State Will lea@ thvestigation, the Marine Casualty
Investigator of that State.



ANEXO C - Luzes de Navegacao, constante do Codige Brética da UK (42 Versao)

NAVIGATION LIGHTS

Table 8-1: Navigation Lights

Over all Powerdriven At Anchor = Not Aground
length vessels when under

underway command
<7m Alquundwh|t§,1mlle+5| Required | Not required Not .

de-lights,1mile(Note 1) required

(Note2)

All round white +side

lights

OR

a masthead light, 2

miles; aside light,

Imile; two all-round
>7m- a stern light, 2 Required | red lights in a Not required
<12m miles;atowinglig vertical line

ht,2miles where they can

a white, red, green or best be seen;

yellow all —round light,

2miles.

OR

(if light shave to be

offset from  centre

line)combined lantern

side lights plus either al

round white or masthea

and stern light.

a masthead light, 5

miles ;aside light, two all-round
>12m- | 2miles; Required | redlightsina Required
<50m asternlight,2miles vertical line (Note3)

;atowinglight,2mi where they can

les: best be seen;

a white, red ,green or

yellow all —round light,2

miles.

Although vessels of 50 metres or more are not cowt by this Code ,this category ha

been included below for reference and guidance only
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a masthead light, 6

miles; aside light, two all-round
>50m 3miles; Required red lights in a Required(Note4
asternlight,3miles vertical line
;atowinglight,3mi where they
les; can best be
a seen;

white,red,greenoryellow
all-roundlight,3miles.

9

Notes

1. Vesselsnotexceeding7knotsmaximumspeedshouldshdighkigépracticable.

2.A vessel of less than 7 metres in length, whennahar, not in or near a narrov
channel, fairway or anchor age ,or where otherelsssormally navigate, should nc
be required to exhibit lights or shapes.

3. Avesseloflessthanl12metresinlength,when agroundjldhwot be required to exhibit t
lights or shapes.
4. A vessel a tanch or may, and a vessel of 100 mat@snore in length should, al sou

)t

he

)
(¢}

D

the available working or equivalent lights to illurate their decks.
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ANEXO D - Sinais Sonoros, constante do Cédigo de &ica da UK (42 Versao)
SOUND APPLIANCES

Table 8-2: Sound Appliances

Over all Power driven vessels when underway
length

A vessel of less than 12 metres in length shoutdbraobliged to carry sound
<12m signal ling appliances prescribed in Part D, Ru2e(&), but if she does not,
she should be provided with some other means oingakn efficient sound
signal where feasible and practicable.

>12m&<20m A vessel of 12metres or more in length should lowiged with a whistle.

A vessel of 20metres or more in length should bevided with abellir
>20m&<100| addition to a whistle
m

Althoughvesselsof50metresormorearenotcoveredbythisi@e,this category has been

included below for reference and guidance only.

2100m A vessel of 100 metres or more in length shouldddition to a whist le and

bell, be provided with a gong, the tone and soungdhich cannot be confuse
with that of the bell.
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ANEXO E — Necessidade de Treinamento, constante @bdigo de Préatica da UK (42

Versao)

MASS TRAINING NEEDS

Table 13-1: MASS Training Needs

include Security

Key Training areas Explanation MNTB )
Occupational
Standard (if
applicable)

Principles of Understgnding of .Fhe levels a

AULONOMOUS automatl’or? and spemflc_ally the level ¢ N/A

Systems operator’s interaction with the MASS

MASS _Regulations, _L!ndgrstand an(_:i produce the required MNTBNOS

permissions, ifications, permissions and requireme Series A'A35

notifications, for the operation of MASS in the giv

requirements area

MASS Safety Understand the safe operation of tk

Principles including MASS and any limitations in the

Machine Application application of regulations within the

of Regulations system

MASS Command | Operate and control communicatioi MNTB NOS

Control and | with the MASS, awareness of securi SeriesC:C12,C13,

Communications to | aspects (e.g. cyber) and responses w C14,C23,C45

communications are lost

MASS
Deployment
and Recovery

Control the launch and Recovery of
vessels from land or other vessels

MASS
Responsibilities(
Owner, operator
Jinsurer, accreditor
, certifier)

Understand the responsibilities of
parties involved with a MASS operatio

MASS
Operations Risk

Assessment

Conduct Risk assessment for MA
operations including deployment ¢

recovery
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Control the specific MASS anc
MASS Vesse understand all operation al requiremer,
Specifics according to the MASS vessel i
operation.
System 'I?ramm_g on thg gerwcmg,_ repair t
: (including faultfinding), maintenance
Maintenance | h checks & haul f
&Checks pre- aun_c checks overhaul fa
appropriate components of the who
system
Operator Understand all vessel controls and

Facilities and
interactions

interactions available to the
operator and awareness of the
specifics of operating a vessel at
distance

Limits of Operation

Understand the limitations of the vesse

Sea Demonstrate awareness of
performance of thtMASS under differer

Awareness . e

and conditions and any specific handl

Handling limitations

Ooerations Contrql all . MASS fsystemII MNTB Series B:

p gperatlons, malntalnllng safety at a B02.B04, BI3,
times and meeting regulatory B14
requirements
Control the vessel or take MNTBSeriesB:B

Emergencies,
Contingencies and
Faults

appropriate action in the event of
emergencies including loss of
communications with the MASS

11,B12, Series C
C42,C43,C44,C4
5

Mission Planning

Conduct mission planning for the MAS
Operation according to the area, type
vessel solutions

SMNTB Series B:
Argl03,B15




103

ANEXO F — Matriz Genérica de Treinamento, constantelo Codigo de Prética da UK
(42 Versao)
MASS GENERIC TRAINING MATRIX
The blank Pro forma is available on the Maritime Wk batvww.maritimeuk.org, through

the Media Centre and Resource stabs.

MASS Generic Training Matrix

Topic Course Infor_matlon Date In_structor
Contents Provider Signature
/Name

Principles of Autonomous
Systems

Safety Principles

Operational equivalency and
competency.

Use of Permit to work.
Responsibilities

Owner, operator, accreditor, audit
certifier.
Regulations

Permissions, notifications
,requirements.
Risk Assessment

Operations, Mission
Planning

And Location.
Communications

Cyber Security and Command
and Control.
Deployment

Recovery systems.

Emergencies

Contingency Checklists and Fault
diagnosis flow charts.

Emergency notification
requirements.




