Introdução
Apesar de já serem regulares as deslocações aos “General Meetings” da European Marirtime Pilot’s Association (EMPA), pela primeira vez optou-se por uma deslocação, a um congresso a nível mundial, devido não só à estrutura do mesmo, mas também de modo a reforçar os contactos a nível europeu, bem como estabelecer parcerias a nível mundial.

Os trabalhos distribuíram-se por 4 dias, com 1 de intervalo com horário das 0900 às 1700.
Durante as interrupções dos trabalhos, era possível visitar vários expositores com diferentes equipamentos de interesse à nossa actividade, que iam desde a representação dos Pilotos Cubanos, até a um simulador para treino de pilotos, passando pelos Portable Pilot Units (PPU), equipamento de protecção, cursos com modelos, etc.

1º Dia 

1. Gala da Cerimónia de Abertura
2. Mensagem de Abertura do Presidente Honorário da IMPA

3. Mensagem do Secretário Geral da International Maritime Organization (IMO)
4. Mensagem do Presidente da IMPA
5. Mensagem do Ministro dos Transportes Cubano
6. Tributo a Hein Mehrkens

7. Atribuição do Prémio Hein Mehrkens

8. Apresentação do Livro Comemorativo

9. Sessão de Trabalhos Relativa ao Tema “Segurança e Qualidade”

a. Applying IT for Quality in Pilotage

b. Marin Safety Study

c. Pilotage Safety Management as a Process

d. Management by Quality

e. Proposal for Safe Transfer of Pilots

f. Safety Culture in Harbour Pilots & Towage
g. The Study of Maritime Accidents as a Way for Efficient Learning.

1. Gala da Cerimónia de Abertura
Constou da entoação do Hino Nacional e de um concerto de cordas com música clássica de compositores cubanos.

2. Mensagem de Abertura do Presidente Honorário da IMPA

Foi lida pelo Cpt. Esteban Pacha, uma mensagem de Sua Majestade o Rei Juan Carlos I de Espanha, Presidente Honorário da IMPA, por altura da realização do seu 18º Congresso.
No seu documento, é por várias vezes referida a importância do Piloto no negócio global do Shipping, como parte integrante da cadeia do tráfego marítimo, visto serem um garante da segurança e protecção do meio marinho.

Por este motivo não poderá ser negligenciada a formação contínua do piloto, não só para fazer face às novas tecnologias associadas aos navios mais recentes, bem como para manter e aumentar as suas capacidades e apetências, permitindo garantir a segurança e a protecção do meio marinho.
Foi também enfatizado o papel do Piloto, como embaixador do seu país e do porto ao ser a primeira pessoa com quem o Comandante (Cte.) e tripulantes contactam, aquando da chegada do navio ao porto e a última pessoa que vêm quando o navio parte.

3. Mensagem do Secretário Geral da International Maritime Organization
A mensagem sucinta do Secretário Geral Efthimios E. Mitropoulos, versou basicamente sobre as boas relações entre as duas organizações, bem como sobre o esforço conjunto que tem sido feito pelas mesmas, com vista a satisfazer o objectivo fundamental da comunidade mundial da actividade marítima, que é o de, minimizar os acidentes e reduzir o impacto ambiental dos mesmos.

No entanto há sempre mais a fazer. Foi elogiado o empenho, tanto em termos internos, junto da IMO e de outras instituições, para que os elevados níveis de profissionalismo e competência dos pilotos, contribuam ainda mais no futuro, para que objectivo comum seja alcançado. 
4. Mensagem do Presidente da IMPA

Foi lembrada a memória do anterior Presidente Hein Mehrkens, que faleceu ainda quando se encontrava a desempenhar funções. 

Foram relembrados os nomes de vários colegas que infelizmente faleceram em serviço, em todo o mundo, tendo sido prestados dois minutos de silêncio em honra à sua memória.
Todas as organizações, que se apresentaram pela primeira vez foram felicitadas, por se juntarem à IMPA, e assim poderem contribuir na perseguição do objectivo comum, de todas as organizações de pilotagem que é a segurança e protecção do meio marinho, com a máxima eficiência.

Alertou-se os participantes para os problemas do aquecimento global, especialmente quando o comércio mundial cresce a um ritmo de 10 % ano. 
Como sabemos, 95% dos bens são transportados por meio marítimo, a importância da pilotagem aumenta, sobretudo, com a intolerância justificada da mesma população mundial, que provoca este aumento no consumo, de não querer ter nenhum risco de acidentes na sua costa que, como é óbvio, infelizmente poderão causar danos ambientais. Devemos ter consciência, de que as zonas costeiras limpas não se compram, pelo que se devem antever todos os factores de modo a que esta situação nunca ocorra. 

Durante a semana será apresentada quer nos trabalhos do congresso, quer nos expositores uma enorme parafernália de tecnologia, mas não nos podemos esquecer do princípio KIIS – Keep It In Sight.
Num momento em que a tendência mundial dos media é de dar sobretudo más noticias, sendo dado pouco relevo ao que de bom se faz, e quando os rácios de acidentes ao nível da pilotagem estão igualados aos da aviação civil, entendeu a IMPA, atribuir um prémio a partir desta data, à organização que mais contribua para gerar boas noticias para o mundo do shipping.
Foi apresentado um DVD promocional da IMPA, onde é explicado o papel do Piloto por colegas de todo o mundo (uma colega francesa incluída), outras instituições com quem colaboramos activamente e, como não poderia deixar de ser, os nossos admiradores preferidos: os Ctes. dos navios.

5. Mensagem do Ministro dos Transportes Cubano

A importância destes congressos a nível internacional, apercebe-se quando Sua Majestade o Rei Juan Carlos I envia uma mensagem, e o Governo Cubano faz deslocar o Sr. Jorge Luís Sierra Cruz, Ministro dos Transportes Cubanos e membro do Bureau Central do Partido Comunista Cubano.
Para além do discurso de boas vidas, foi salientada a importância da troca de experiências entre diferentes organizações e intercâmbio de conhecimentos, de modo a aumentar a eficiência dos serviços de pilotagem tendo sempre em mente o seu objectivo principal.

Por parte do governo Cubano, a empresa pública de pilotagem cubana tem o seu mais elevado reconhecimento, não só pelo que acima foi referido, como também pelo facto de deter uma série de prémios nacionais na área da qualidade.

Foi feito um agradecimento aos presentes, quer por terem confiado aos pilotos cubanos a organização do congresso, mas também por este tipo de atitudes ser uma forma de quebrar o bloqueio, de que Cuba tem sido alvo por parte dos Estados Unidos da América. Uma declaração política fora do contexto, mas são as virtuosidades da vida cubana.   
6. Tributo a Hein Mehrkens

Tal como já havia sido referido, infelizmente verificou-se o falecimento do Ex-Presidente, tendo sido feita uma homenagem póstuma, com a entrega da primeira cópia do livro comemorativo da IMPA, à viúva, a Ex.ma Sr.ª Barbel Merkens.
7. Atribuição do Prémio Hein Mehrkens

Decidiu a IMPA proceder à atribuição de um prémio, em todos os congressos a quem se tenha distinguido na colaboração com esta organização. 

A primeira pessoa a receber este prémio entregue pela viúva do anterior presidente, foi o Capt. Kees Polderman, possuidor de um currículo absolutamente impressionante.

Foi oficial da marinha mercante e piloto da aviação civil, é neste momento, entre muitos cargos que ocupa, o presidente do Sub – Comité de Segurança da Navegação da IMO.

Aproveitando esta sua experiência profissional e tentando introduzir algum tipo de debate através do “choque”, estabeleceu comparações entre os pilotos da aviação civil e os da marinha mercante.

Para agradar aos presentes, começou por dizer que nós seríamos considerados os pilotos operacionais e os da aviação civil os “bonitos”.
A lei de Murphy poderia ser aplicada a ambos, visto os resultados em termos de acidentes entre uns e outros estarem ao mesmo nível.

Partiu-se depois para os regulamentos entre ambas as actividades.
Na aviação civil temos a International Civil Aviation Organization (ICAO), com normas muito exigentes onde vêm estabelecidos desde os critérios para as aptidões mínimas, até aos planos de exames médicos e cursos de actualização de conhecimentos. 
No que diz respeito à IMO, a pilotagem foi aflorada pela primeira vez em 1958, através da Resolução (Res.) A.159, e depois têm saído ”aqui e ali “ referencias à actividade do Piloto, mas nada de muito preciso. Só com o aparecimento da Res. A960 são criados critérios para o estabelecimento de standards mínimos, no que diz respeito à formação e certificação dos pilotos.

Em relação à competência, é referido por ambas as entidades, a necessidade de se possuírem conhecimentos, aptidões, atitude e capacidades, necessárias ao desempenho da actividade.

Passou-se depois ao treino dos pilotos, e, mais uma vez se verificou o estabelecimento por ambas as organizações de mínimos na área da formação e treino tanto na fase inicial como durante toda a sua carreira.

O acompanhamento da manobra dos pilotos na aviação civil torna-se absolutamente natural e essencial através dos controladores aéreos. Apesar de já existirem sistemas de Vessel Traffic System (VTS) desde o final da década de 40, só agora começa, muito lentamente, a tornar-se mais consensual a sua utilização, muito embora ainda hoje se discutam os limites de actuação, e se os VTS deverão ou não ser controlados pelos pilotos.
Abordando a questão da navegação electrónica, constatamos que a industria naval se aproxima da aviação civil, através do aumento considerável da ergonomia das pontes e da utilização cada vez mais comum de pontes integradas.

No futuro, caberá aos pilotos, sempre através da perseguição do seu objectivo, de maior eficiência com base na segurança e protecção do meio marinho, proceder a uma maior harmonização de procedimentos a bordo, melhoria das comunicações entre o navio e terra, associando-se a troca de dados entre o navio e as estações de terra, e por fim também a harmonização dos procedimentos nas estações de VTS.
Após todas estas considerações, concluiu o interveniente, que os pilotos não deverão temer a concorrência entre eles, não só porque estão bem preparados, mas também porque os pilotos da aviação civil têm concorrência entre eles e nem por isso têm mais acidentes, sendo que os padrões de segurança estão bem definidos por organizações mundiais como a IMO e ICAO.
Fortemente contestado por nós, porque apesar das actividades serem semelhantes, não se podem comparar. Um avião quando chega a um aeroporto não para no ar com o seu Cte., e escolhe o Piloto para aterrar que lhe preste um melhor serviço tanto em termos económicos como de segurança. 
Não será seguramente com este tipo de argumentos que se poderá justificar o injustificável, a competição entre serviços de pilotagem numa mesma área.   

8. Apresentação do Livro Comemorativo

O Vice Presidente Cahit Istikbal fez uma breve apresentação do livro já acima referido e que se vai encontrar disponível para venda no site da IMPA.

9. Sessão de Trabalhos Relativa ao Tema “Segurança e Qualidade”

Foi aberta também pelo Vice Presidente Cahit Istikbal a sessão de trabalho relativa à área da segurança e qualidade 
a. Applying IT for Quality in Pilotage – Capt. Luc Van Zandycke
Foi-nos permitido acompanhar o desenvolvimento da plataforma de gestão integrada, que já tinha sido apresentada anteriormente no General Meeting da EMPA em 2003, numa primeira versão. Surgiu agora com um update, apresentando-se como uma ferramenta de trabalho importantíssima e sempre com possibilidade de crescer pois foi criada pelos próprios.
Foi dada uma explicação de como surge a necessidade de utilizar Information Technology (IT), como melhoria permanente do processo de gestão. Objectivo é a equipe de gestão estabelecer objectivos que conduzirão à elaboração de processos, cujos resultados serão tratados estatisticamente.
Como existe, em termos de qualidade, a necessidade de estabelecer um ciclo, com estes dados podemos fazer uma melhor aprendizagem do processo, que por sua vez poderão introduzir novas melhorias, bem como fornecer à equipe de gestão possibilidades para inovar, estabelecendo novos objectivos.

Este projecto, em termos de certificação de qualidade, para além das normas ISO, cumpre os critérios do novo standard europeu, de nome European Foundation for Quality Management (EFQM).

Em termos de ferramentas para a gestão da qualidade, este sistema proporciona-nos a avaliação exterior dos serviços, e avaliação interna dos mesmos através da autoavaliação e Bench Marking, ou seja a comparação com outras organizações, tanto integradas no nosso sistema como outras organizações de pilotos.
Por fim, permite a elaboração de uma enorme variedade de gráficos resultantes do tratamento, em tempo real, dos elementos inseridos no sistema.

Um sistema deste tipo poderá ser feito de dois modos: construído de raiz ou comprando um já existente e feitas as devidas adaptações e melhoramentos.
Ao ser construído de raiz, tem a vantagem de se ter um total controlo da aplicação e ser desenvolvido um sistema próprio, 100% adaptado à nossa realidade. Em contrapartida, nunca saberemos ao certo quando estará terminado, e o resultado final poderá ser incerto, caso o desenvolvimento não corra do melhor modo. 
Ao seguir a segunda opção, o preço, as alterações que nos poderão satisfazer ou não, na totalidade, bem como a necessidade de recorrer sempre ao exterior para actualizar a ferramenta, poderão ser entraves a este tipo de escolha. No entanto, a possibilidade de ter disponibilidade imediata, ainda que com limitações, é um suporte já testado e desenvolvido, tornando-se uma clara vantagem.

Ao optarmos por adquirir um sistema IT, teremos que levar em conta que o objecto principal é o serviço de pilotagem. O processo deverá ser bem definido de princípio, tendo-se o cuidado de todas as decisões serem precisas e tomadas em intervalos de tempo razoáveis, evitando introduzir alterações, permanentemente, após ter definido o mesmo. Nunca reiniciar um processo depois de já o ter começado. Manter o controlo do processo, testar regularmente o sistema, fazendo os seus updates e durante a elaboração pedir feedbacks frequentes internos e externos, são medidas essenciais para criarmos uma ferramenta que melhor se adeqúe às nossas necessidades, e ás de aqueles que interagem connosco.
Para garantirmos que o sistema é fiável e útil, não nos podemos esquecer que a qualidade do sistema depende da qualidade do output, que por sua vez depende do input. Resumindo, por muito bom que seja o sistema, ao introduzirmos um mau input seguramente que os resultados vão ser maus.
Foi também desenvolvido um plano de formação bastante rígido, no que diz respeito aos novos utilizadores: cursos de reciclagem, bem como cursos e documentação referente a novos upgrades.

O sistema, por fornecer informações em tempo real necessita, de para além de os utilizadores o terem de actualizar permanentemente, garantir que o próprio sistema se mantém sempre operacional, existindo um responsável que resolva de forma imediata os problemas que possam surgir.      
No caso Belga e em termos de relacionamento com outras entidades este sistema tem ligações, através de um servidor central, com o VTS, Pilotos de Antuérpia, Brabo, Ostende, reboques, Harbour Master, Alfândega, Imigração e Guarda Costeira, entre outros.

Este sistema é tão abrangente que para além da marcação de piloto ou seu cancelamento, e posterior informação ao mesmo através de mensagem para o telemóvel, permite o registo de atrasos, horas de embarque ou revisão dos coletes. Praticamente tudo o que é necessário à nossa actividade.

No âmbito do sistema de gestão da qualidade, são retirados elementos referentes ao movimento de navios, trajectos, pilotos, facturação, trajectos mais rentáveis, custo manobra/piloto e outros elementos diversos. Podemos em qualquer instante comparar os elementos actuais, com meses ou anos anteriores, permitem avaliar os indicadores sempre em tempo real.
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Em relação à gestão dos recursos humanos, também são tratados os dados em termos de treino, idade, atrasos durante a manobra, atrasos nos embarques, gestão da fadiga, etc.
São emitidos alarmes diversos: piloto não certificado para o navio, falta de reboques, lancha pilotos, amarração, gestão da fadiga do piloto, navio/agente com facturação não paga são alguns exemplos.
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O recurso a estas novas tecnologias, permitiu entre outras medidas reduzir os atrasos médios nos navios em cerca de 90 minutos (vezes o numero de manobras vezes 70 pilotos representa um numero significativo ao fim de um ano). A facturação em termos de tempo para emissão e pagamento passou dos 13,62% para os 90% (após o final de cada manobra).

Após termos analisado um sistema, direccionado para a utilização numa empresa que presta exclusivamente o serviço de pilotagem, julgamos que o SICP terá capacidade para gerar alguns destes elementos, o que em termos de gestão integrada poderá melhorar substancialmente o SQ.   

b. Marin Safety Study – Noel Bovens
O Maritime Research Institute Netherlands (MARIN), instituto de renome, especializado em simuladores e consultadoria, apresentou um estudo no âmbito de um contrato estabelecido com a Malta Marine Authority (MMA), no âmbito da formação e da reestruturação do serviço de pilotagem.

Com o aumento de tráfego para os 9000 movimentos ano, houve a imposição de efectuar nova avaliação das necessidades nos dois portos mais atingidos por este aumento, La Valleta e Marsaxlokk.

Os objectivos para os dois portos referidos passaram pela condução de um estudo de segurança na navegação, cujos resultados levariam à elaboração de um código de boas práticas, desenvolvimento de um plano de formação para pilotos e mestres de reboques e por fim organização e fornecimento de um simulador Full-Mission para treino dos mesmos.
Através da utilização de simuladores Fast Time para navios e tráfegos tipo, foram estabelecidas as janelas de operação tendo em conta as condições de vento e mar, em função da área de operação e navios tipo escolhidos.
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Este simulador permite testar diversos tipos de manobra para um mesmo local, comparando a evolução dos diversos desenhos de manobra. Basicamente, o navio é governado por um piloto automático altamente sofisticado. É utilizado um algoritmo, que faz um registo contínuo das proas do navio e informação relativa à velocidade, vento, mar, acção de reboques e hélices de proa. Cada manobra é analisada em termos de limites de segurança levando em conta o espaço disponível e a manutenção do controlo do navio.
Os elementos gerados são depois transpostos para a realidade. Os resultados, em termos de praticabilidade, são depois tratados para determinar os cenários de maior interesse para os simuladores em tempo real.

	Marsaxlokk

	Vessel
	 Terminal 1, Container 347x42.9x13.1m

	Wind direction
	ESE
	WSW
	WNW

	Exceedance
	10%
	5%
	1%
	10%
	5%
	1%
	10%
	1%

	Assessment
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 

	Vessel
	 Terminal 2, Container 347x42.9x13.1m

	Wind direction
	ESE
	WSW
	WNW

	Exceedance
	10%
	5%
	1%
	10%
	5%
	1%
	10%
	1%

	Assessment
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 

	Vessel
	 Terminal 1, Container 382x57x14.5m

	Wind direction
	ESE
	WSW
	WNW

	Exceedance
	10%
	5%
	1%
	10%
	5%
	1%
	10%
	1%

	Assessment
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 

	Vessel
	  Terminal 2, Container 382x57x14.5m

	Wind direction
	ESE
	WSW
	WNW

	Exceedance
	10%
	5%
	1%
	10%
	5%
	1%
	10%
	1%

	Assessment
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 

	Vessel
	Oil Terminal, Tanker 277x42.2x15.2m

	Wind direction
	ESE
	WSW
	WNW

	Exceedance
	10%
	5%
	1%
	10%
	5%
	1%
	10%
	1%

	Assessment
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 


Table 1: Marsaxlokk

Green
:
Feasible

Orange
:
Doubtful and to be further tested in the real-time study

Red
:
Not Feasible

Após estes elementos procedeu-se à análise dos riscos através de um software de nome SAMSON.
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Impacts

Maritime traffic system

Traffic Demand



- Cargo

- Passengers

- Fishing

- Recreational vessels

Existing traffic 

management system

Traffic:

- Traffic intensity

- Traffic mix



Traffic management 

measures:



- Routing (TSS)

- Waterway marking

- Piloting

- Vessel Traffic Services

Characteristics of sea 

areas

Tactics

(New traffic management 

measures)

Traffic accidents:



- Collisions

- Contacts

- Strandings

- Founderings

Other accidents:



- Fire and explosions

- Spontaneous hull accidents

- Cargo accidents

Pipe accidents:



- Foundering on pipe

- Cargo on pipe

- Anchor on pipe

- Anchor hooks pipe

- Stranding on pipe

Financial costs:



- Investment costs

- Operating costs

Environmental consequences:

- Oil spills

- Amount of oil on coast

- Chemical spills

- Dead and affected organisms

Economic consequences:



- Loss of income

- Repair costs

- Cleaning costs

- Delay costs caused by accidents

- Extra sea miles caused by the use of a tactic

Human safety:



- Individual risk 

- Societal risk 

Search and Rescue

Contingency planning

Ships:



- Technology on board

- Quality of ships

- Quality of crew


No final do estudo conclui-se que:

· As colisões entre navios são marginais em termos de risco.

· O maior nível de risco verifica-se ao nível dos encalhes em Marsaxlock, uma vez em cada dois anos, e em La Valleta uma vez em cada 4 (antes da implementação de medidas resultantes do estudo).

· A probabilidade de acidente reduz-se à medida que a posição de embarque do piloto é colocada mais fora.

A análise destas conclusões permitiu a elaboração de modelos, para se proceder à fase de treino conjunto com os pilotos e mestres dos reboques. Após esta primeira fase de treino, foram enumeradas novas necessidades, a saber:

· Necessidades em termos de reboques para os próximos 5 anos.

· Lanchas de Pilotos

· Posição de embarque do piloto
· Ajudas à navegação

· Manual de boas práticas

· Batimetria
· Monitorização e previsão do estado de vento e mar.

· Corrente na entrada do porto

· Planos de contingência
Em conclusão, poderemos dizer que ambos os portos são portos naturais que oferecem um bom abrigo, não havendo uma exposição grande das infra-estruturas portuárias em caso de emergência. Foi recomendado que a frota de reboques fosse modernizada, e que a curto prazo, deveria entrar ao serviço um reboque de 65-70 tons. A médio prazo deverá entrar outro ao serviço com a mesma potência. Aconselha-se, que a posição de embarque do piloto seja deslocada para três milhas do quebra-mar, em Marsaxlokk, e 2-3 em La Valetta.
O programa de treino elaborado, com base nos resultados do RT, utiliza um simulador em que as situações acima analisadas foram optimizadas, de modo a maximizar o treino para os pilotos e mestres. Foi estabelecido um programa de 4 turnos de cada vez com 4 pilotos e 4 mestres. Os colaboradores da MMA e da empresa de reboques com responsabilidades na área da gestão também terão de participar nos cursos.

Procedeu-se à elaboração de manuais de boas práticas para cada porto.
O aumento nas dimensões dos navios ao longo dos anos terá passado praticamente despercebido, não existindo, aparentemente, parâmetros pré definidos, para a realização das manobras em segurança. Assim sendo, as pressões económicas começavam a fazer-se sentir nos pilotos e mestres. Após este estudo, tal situação já não se verifica, pois foram estabelecidos limites nos quais as operações são efectuadas em segurança e com o máximo de eficiência. Fora destes limites as operações são momentaneamente interrompidas. Torna-se óbvio que um atraso acarreta custos. No entanto, este atraso é motivado por questões de segurança, o que se poderá tornar numa enorme poupança, em caso de um acidente.
c. Pilotage Safety Management as a Process – Luis Guerra
Tratou-se de uma apresentação interessante, onde foi abordado o serviço de pilotagem em termos de processo no enquadramento de um SQ. Apesar de ser um debate que, em termos mundiais, para o qual o congresso está vocacionado, ainda se justifica plenamente, orgulha-se a PLT de já ter ultrapassado esta fase. A Qualidade tem sido sempre nossa preocupação, e a sensibilização para esta política surgiu aquando da primeira deslocação ao exterior, quando ainda não existia nenhuma organização certificada. É do conhecimento geral que o processo de pilotagem já se encontra certificado em termos de ISO, e como de momento não se perspectiva uma certificação em termos de International Standards for Pilotage Organizations (ISPO) ou EFQM, que não foram abordados nesta apresentação, optámos por só mostrar, em anexo, uma cópia da apresentação.
d. Management by Quality – Rodolphe Striga

Foi, talvez, a apresentação técnica mais fastidiosa, de um colega que desejava concorrer a Vice Presidente, e por esse facto quis sobressair, apresentando um trabalho sem nenhuma dinâmica e muito denso que acabou por se tornar desinteressante.

A qualidade nas empresas tem sido colocada ao mais alto nível em termos de gestão, de modo a gerar uma imagem de eficiência, através da organização dos processos, uma visão financeira através das poupanças geradas, e uma visão de marketing como meio de se fazer sobressair junto dos clientes, perante as outras empresas. Através desta visão a qualidade é vista como um meio e não como um objectivo nela própria.

Em termos de administração pública, existem muito poucos serviços em que uma política de qualidade é adequada e eficiente. Não sendo obrigadas a competir, as administrações tendem a não aumentar a sua eficiência, não estando portanto muito motivadas para uma política nesta área.
Com o objectivo de as empresas poderem ser comparadas, foram geradas políticas de qualidade comuns baseadas em referências universais incontestáveis.

Através do standard ISO foi possível compararem-se diferentes organizações, Trata-se de um sistema binário em que uma empresa poderá ser certificada ou não, sendo a certificação definitiva.

O European Foudation for Quality Management (EFQM), apresenta algumas vantagens. É construído em 5 níveis, de modo a criar uma passagem gradual até à “excelência em qualidade”, e possui a faculdade de não se perder toda certificação no caso de existir algum problema. Os primeiros dois passos são tomados pela própria empresa, em termos de autoavaliação. As auditorias externas poderão fornecer consultadoria e metodologia, mas não controlam a organização. Nas últimas três fases, que conduzirão à excelência, a organização valida os seus processos através de um controlo exterior.  
Em termos de factor humano podemos verificar, através de vários estudos, que na indústria marítima, apesar do número de acidentes ter vindo a diminuir, o erro humano continua a ser dominante, cifrando-se o seu valor aproximadamente na ordem dos 80 a 85%. Dos acidentes verificados, cerca de 50 % foram iniciados por um erro humano e os restantes estavam associados ao erro humano. Estes indicadores mostram-nos que outros factores, para além do humano, iniciaram ou estiveram associados a um acidente, e que falhas no desempenho humano levaram a que este impedisse que o acidente se viesse a verificar ou minimizasse as suas consequências.
O Piloto, como chave para o estabelecimento do elo entre o elemento humano e os sistemas de gestão de qualidade, mostra-se pelo facto de:

· Ser pró-activo em termos de tecnologia, dando conselhos permanentes ao Comandante do navio. Terá, portanto, de possuir formação ao mais alto nível, visto as tecnologias marítimas evoluírem permanentemente, e encontrar-se empenhado na pesquisa e desenvolvimento das mesmas. Como exemplo, temos dado contributo desenvolvimento de novas infra-estruturas portuárias, em testes em simuladores, quer em modelos tripulados quer em modelos informáticos, em projectos que abrangem uma série de entidades como o caso do MARNIS (que já tivemos oportunidade de acompanhar no anterior congresso EMPA), no estabelecimento de portos de refugio, e na ergonomia das pontes, VHF’s, AIS entre outros.
· Ser “Verde”. Como sabemos e tem sido mencionado vastas vezes, pelo facto de sermos um garante da protecção do meio ambiente, estando cada vez mais envolvidos (não só em termos de ISPS), mas também na identificação de deficiências e pontos sensíveis como no caso da participação da Res. IMO A.927 (22) GUIDELINES FOR THE DESIGANTION OF SPECIAL AREAS UNDER MARPOL 73/78 AND GUIDELINES FOR THE IDENTIFICATION AND DESIGNATION OF PARTICULARY SENSITIVE AREAS.
· Acrescentar valor à equipe da ponte. Os pilotos ao abrigo da Res. A.960, terão de ser treinados em Bridge Resource Management. No cumprimento da mesma resolução, são obrigados a possuir um programa de treino e formação contínua, desde a sua entrada na profissão até ao final da sua carreira.

· Possuir a experiência local. Para além do treino referido no ponto anterior, também é feita a formação específica, na área onde vão desenvolver as suas capacidades, uma vez que conhecem melhor do que ninguém os possíveis perigos e especificidades dos locais.

Poderemos concluir que a gestão através da qualidade é um novo modo de integrar o factor humano, de modo a alcançar os mais altos níveis de profissionalismo e competência no futuro. Isto porque, como foi mencionado, somos obrigados a manter uma interacção com indivíduos de muitas culturas, diferentes línguas e competências, requerendo níveis de comunicação por parte do Piloto ao mais alto nível. Também é requerida simultaneamente uma cultura de segurança pró-activa e também reactiva. A última coisa que um Comandante necessitará é de um Piloto sujeito a pressões comerciais por parte da autoridade portuária e vice-versa. Esta situação facilmente conduzirá a que seja obrigado a tomar decisões, que levem a riscos desnecessários, colocando em perigo toda a zona costeira, população e meio ambiente.

e. Proposal for Safe Transfer of Pilots - Capt. Kouichi Uehara
Apresentação da maior importância, e que nos toca especialmente, visto termos na nossa área de actuação, em Sines, um grande número de embarques em navios com grande bordo livre. É um facto que os pilotos estão expostos a um elevado risco, cada vez que procedem ao embarque e desembarque. Não só estamos dependentes de nós mesmos como também do navio e sua tripulação.

Esta preocupação reflecte-se também ao nível da IMO, estando aberta uma porta para um melhor reforço de segurança nesta área através da SOLAS Chp. V - Reg. 23.

A IMPA iniciou o processo que leva à introdução de melhorias na mesma, pelo que cabe também a todos os membros o contributo para a mesma.
A Japanese Pilot’s Association (JPA) decidiu sugerir uma série de medidas para melhorar a transferência do piloto.
Após análise dos acidentes ocorridos nos últimos 20 anos, verificou-se que ocorreram 13 mortes.

Assim sendo, a JPA iniciou uma série de medidas de modo a reduzir estes números drásticos. 

Iniciou-se uma campanha para a transferência em segurança dos pilotos, com pedidos de melhoria nas condições fornecidas pelos Ctes. e Armadores, com a explicação da importância  do poster IMPA Required Boarding Arrangements for Pilots.

Após 2001, foi instituída uma campanha de segurança, anual e com a duração de 5 dias, com vista à sensibilização da tripulação, para a transferência do piloto.

Para os pilotos, foi elaborada uma lista de verificação com base na SOLAS Chp. V - Reg. 23, sendo dever do Piloto obrigar a reparar imediatamente as situações anormais verificadas (não facilitar, procedimento por vezes comum entre nós). O Check List, muito prático, era acompanhado pelo poster da IMPA, de modo a facilitar a verificação dos itens por parte do Piloto e do Comandante do navio. 
Através da análise dos elementos obtidos durante o estudo, verificou-se que de um total de 1348 anomalias em 1991 passaram para 835 em 2006, tendo sido alterados os rácios de 17.7% para 3,6%.

As anomalias mais graves encontradas pela JPA são:

· Falta de oficial
· Falta de iluminação
· Escada preparada em local inapropriado
· Escada imprópria
· Utilização de escada quebra-costas com o bordo livre superior a 9 mts.
Nestas situações mais graves, passou-se de um total de 48 deficiências em 91 para 5 em 2006.

Como factores que conduziram à melhoria, temos a maior sensibilização dos problemas relacionados com a transferência do piloto, através dos conhecimentos adquiridos pela tripulação, bem como o contributo da IMPA por via da obrigatoriedade de afixação dos posters na ponte de todos os navios, após a revisão da SOLAS de 1994.
No entanto os problemas não estão completamente resolvidos, pelo que se pede à indústria melhorias nos seguintes aspectos:

· As posições de embarque tanto através de escada, como de portas no costado não se devem encontrar muito próximas da popa, o que impede que a escada fique firmente posicionada em relação ao costado, devido ao seu encolamento.

· Risco de colisão da lancha de pilotos com a plataforma inferior do combinado quando a escada de piloto tem uma altura inferior a 3 metros.
· Os verdugos, apesar de terem abertura para passagem da escada, devem contemplar a dimensão da lancha e permitirem que esta encoste de forma correcta. 
A utilização de um novo poster é da máxima importância, pois permitirá treinar rapidamente as tripulações através da observação de um simples diagrama, fará com que a mesma coloque a escada em segurança.
Apesar da obrigatoriedade de ter o poster afixado na ponte, nos navios onde tal não se verifica é feita a entrega do mesmo, durante o período de campanha anual da JPA

Em conclusão, podemos dizer que os seguintes pontos devem ser alterados na próxima revisão da SOLAS:
· Proibição total de Pilot Hoists (sistemas de elevação mecânica)
· Obrigatoriedade de fixar as escadas de combinado ao costado, evitando a rotação da escada (que inclusivamente causou a morte de um piloto japonês). A recomendação será que a escada deverá estar fixa cerca de 1 a 1,5 mts abaixo da plataforma da escada de portaló através de cunhos embutidos no costado.
Os pilotos deverão continuar a exercer junto dos Ctes. e tripulações esforços no sentido de mostrar os perigos decorrentes na manobra de transferência do piloto, e perceberem os procedimentos envolvidos na mesma.
Também deverá ser dado apoio incondicional à IMPA, através dos seus membros, para que as alterações entrem em vigor através de alteração da Res. IMO. 

f. Safety Culture in Harbour Pilots & Towage – Murat Yilmazel 

Esta empresa, que é licenciada para fornecer serviços de pilotagem e reboque na
Turquia, apresentou um estudo para promover e melhorar a cultura segurança já estabelecida na organização. 
O estudo estruturou-se na análise da situação e das condições físicas dos cais na baia de Nemrut, avaliação do risco nas manobras praticadas pelos pilotos na mesma baía, elaboração de um código de conduta e boas práticas para os pilotos e percepção organizacional dos colaboradores.

Até à data, na baía, não se verificaram acidentes, o que poderia ser atribuído ao facto da política de segurança da UZMAR já se encontrar bem enraizada.

No entanto, o aumento considerável do movimento e alteração de infra-estruturas, aumentou a probabilidade de risco de acidente.

A avaliação do risco na manobra dos navios foi feita, através da definição das ameaças e do tipo navio, e consequentes tabelas de avaliação. Foram identificadas as fontes e intensidades no que diz respeito aos erros de pilotagem, condições meteorológicas e deficiências do navio. 
Numa segunda fase, foi elaborada uma escala de probabilidades, que ia desde “muito raramente” (uma vez em 20 anos) a “muito frequentemente” (uma vez por mês). Em termos das consequências, foram consideradas “catastróficas” (mais de 100 000 000 USD) e “menores” (até 10 000 USD). Na terceira fase, passou-se à fase de transferência destes elementos para matrizes de risco, consequências versus probabilidades de ocorrerem.
As ameaças que surgiram próximas da zona “inaceitável” foram identificadas e classificadas tendo sido submetidos diferentes métodos de aplicação. A saber as de “gestão” (treino), “engenharia” (alterações aos arranjos dos cais) e “operacionais” (procedimentos).

Através deste estudo, onde todos os pilotos participaram, foi possível trocarem experiências. Os encontros para avaliação de risco, permitiram que os pilotos e tripulações dos reboques melhorassem os seus contactos e partilhassem os seus conhecimentos, experiências e capacidades. Em cumprimento com os critérios de segurança determinados, foram estabelecidos alguns princípios para as manobras, estabelecendo limites de risco, o que veio a retirar stress aos pilotos.

Os critérios de segurança e a aplicação de princípios, para os serviços de pilotagem, auxiliam no objectivo de desenvolver e internacionalizar a cultura de segurança.

g. The Study of Maritime Accidents as a Way for Efficient Learning. – A. D. Speransky.
A apresentação baseou-se nas capacidades reveladas por um simulador de treino da TRANSAS, que permite, através da recolha de elementos registados durante a manobra de um navio, importá-los e tratá-los de modo a recriar a situação e deste modo evitar que tal volte a ocorrer.
São frequentes os pedidos, nos treinos em simuladores, para situações “não conformes” ocorridas, para que não voltem a ser repetidas, na prática.
Através dos elementos retirados do ECDIS, AIS e comandos do navio, podemos verificar se houve falhas ao nível humano ou técnico.

Como exemplo, no caso da colisão entre dois navios num canal, iremos proceder às bases de dados relativas à área onde ocorreu o acidente com ajuda de um “MODEL WIZARD Software”. Após se definirem os limites da área, e estabelecendo uma série de parâmetros pedidos, que passam, por exemplo, pela constituição do fundo, conseguimos, passados cerca de três minutos gerar, um modelo. As diferenças em relação à realidade, podemos introduzi-las nós mesmos, demorando o processo cerca de 20 minutos.

Numa segunda fase, repete-se a mesma situação mas agora em relação ao navio, com um software semelhante, mas na versão “navio”. 
Na terceira fase reproduz-se o ocorrido através da realização de um exercício e utilização dos elementos da situação de emergência.
No penúltimo passo utiliza-se o programa NTPRO Instructor, que vai permitir analisar os factores que levaram a que manobra não tivesse o resultado desejado, permitindo apresentar situações alternativas, para que tal não venha a ocorrer no futuro.
Por fim, após a identificação das causas por uma comissão técnica será elaborada uma conclusão, com vista à elaboração de um plano de formação tendo como um dos exercícios, o ocorrido.

Em suma: poderemos dizer que hoje em dia os simuladores de treino, para além da sua concepção original, permitem também através dos conversores que possuem, recuperar dados de um variado espectro de informações relativas ao navio, reproduzindo situações de risco que poderão ser treinadas de uma forma eficiente, evitando a sua repetição, tornando-se uma mais valia para as organizações de pilotos.
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h. The Master / Pilot Relationships – Nick Cooper

O Presidente do Nautical Institute apresentou um documento algo caústico, mas que em algumas situações não deixa de ter razão. Por outro lado não nos podemos esquecer que a maior parte dos Comandantes, infelizmente, não têm os mesmos standards do orador.

O objectivo principal foi alertar os pilotos para o facto de, por vezes, o Piloto negligenciar a informação relativa ao navio, que o Comandante deseja prestar, não cumprindo inclusivamente com a Res. A.960., denotando-se, em alguns casos, um certo “desprezo” pelo Cte. e sua tripulação.

A importância da troca de informação, que poderá levar cerca de 15 segundos, de acordo com o Presidente do FNI, pode poupar muito tempo ao Piloto pois muitas vezes andamos perdidos na ponte, à procura, por exemplo, do GPS, quando esta informação poderia ser dada pelo Cte., se o Piloto tivesse ouvido. 

Muitas vezes, mesmo antes de cumprimentar o Cte., damos ordens para a máquina e leme, deixando-o na maior ignorância, provocando alguma tensão inicial no relacionamento entre ambos.

Foi enfatizada a importância de o Piloto informar o Cte. como seu “conselheiro”, de explicar como decorrerá a manobra.

A não assinatura de um “Pilot Card”, pode originar uma deficiência aquando de uma inspecção do Port State Control, ou auditoria para o ISM. No entanto, da nossa experiência em Sines, também sabemos que alguns navios nem sequer o apresentam.  

A maior parte destas situações de “pressa” em chegar à ponte, necessidade de dar ordens sem falar com o Cte., ou seja, aparente falta de tempo, poderia ser resolvida se fossem alteradas as posições de embarque do Piloto.

Foram dados muitos exemplos, da experiência vivida em várias partes do mundo como em Gladstone, na Austrália, em que é entregue um plano exemplificativo de como decorrerá a manobra, ou na China, em Bohai, em que os dois pilotos que embarcaram, não tendo dirigido uma única palavra ao Cte. para além de ordens de leme e máquina, possuíam ainda, cada um, três rádios e um telemóvel, sempre a comunicar em chinês e na maior das confusões.

A situação inversa, reconheceu, também se verifica e se calhar com maior frequência, mas uma melhor formação no início e durante toda a carreira, poderão ser um ponto de partida positivo, para que quando ambos atingirem a função de Comandante ou de Piloto, a necessidade da troca de informação entre ambos já esteja enraizada.
No âmbito do controlo da aproximação dos navios ao porto, foi referenciada a importância dos serviços de controlo de tráfego (VTS). 

Foi referido o facto de no Bósforo e no estreito de Dardanelos não ser obrigatória a utilização de Piloto, sendo um local onde se assiste à total incapacidade das tripulações quer no que diz respeito às manobras, quer na total inaptidão de estabelecerem comunicação com o VTS.

É fulcral o controlo das velocidades, nas zonas assistidas por VTS, especialmente em situações de tráfego congestionado. Estamos a falar de navios a 25 nós quando a maior parte navega a 10 / 12 nós. A redução temporária para estes valores, dos navios mais rápidos, seguramente não provocará atrasos significativos e melhorará muito os niveis de segurança.

Apesar de ser considerado que os pilotos são as pessoas mais habilitadas para operar ou, no mínimo treinar, e supervisionar os operadores de VTS. No entanto a falta de “mão-de-obra qualificada”, leva-nos a considerar o ingresso de pessoas com outro tipo de formação.
No caso dos controladores aéreos, nem todos são pilotos. Portanto, à falta de experiência de mar e de comando, a formação deve contemplar noções relativas ao que pressupõe a função de comando, e a percepção do que é um navio, através de embarques.    

Em resumo poderemos dizer que sim, por vezes podemos falhar, na falta de comunicação com os Ctes.. Não nos podemos, no entanto, esquecer, da dificuldade constatada em Sines para comunicar com os Comandantes chineses, nos navios carvoeiros, que não andarão longe dos 80% do total das tripulações que visitam a PortSines, ou o caso do navio “Simba”, de dimensões razoáveis, que entrou dentro do Porto sem a mínima noção de onde se encontrava, ou de navios de contentores que querem entrar pelo terminal da carvão, entre outros casos, que bem exemplificam a falta de formação adequada dos Ctes.. 
i. Relations With Harbour Masters – Alan Couglan

Uma vez que, por vezes, as relações entre os Pilotos e os Harbour Masters (HM), são algo difíceis, o Presidente da International Harbour Master’s Association (IHMA), ficou grato por conseguir expor as suas posições, a tantos pilotos ao mesmo tempo. 
Para além das diferenças que têm de existir, visto sermos entidades diferentes, temos de nos juntar nos pontos comuns. A segurança e protecção do meio envolvente.

As tensões prendem-se, sobretudo, com o facto de o navio ser encarado, por ambas as partes, segundo diferentes pontos de vista.

O Piloto, “contratado” pelo Cte., tem como missão principal trazer o navio de forma eficiente e segura para o cais. O Piloto, após a manobra, deixa-o ficar em segurança e não se preocupa mais com ele. 
Já a função do HM tem uma maior abrangência, relacionada com a segurança, cargas perigosas e atribuição de cais, entre outras.

Por parte da indústria marítima o HM, é visto como um custo elevado. Mais uma vez surge a comparação com a indústria aeronáutica, que não tem “Airport Master”. No entanto não nos podemos esquecer que um aeroporto tem uma série de serviços de apoio que uma estrutura portuária não tem.

Ultimamente, de uma forma contínua surge a palavra “segurança”, no discurso e objectivos dos pilotos. Os pilotos não são donos da segurança, fazem parte integrante da mesma.

No que diz respeito aos problemas comuns às duas associações, deverão ser feitos esforços concertados junto das instituições, como a IMO, IACS, IALA e outras.

Foi proposta a assinatura de um MOU entre a HMA e a IMPA, que não revolverá todos os problemas e diferenças entre ambos mas seguramente resolverá muitos.     
j. Identification and Tracking. IMO and IMSO Developments on LRTI – Esteban Pacha

Detentor de vastíssimo currículo, e actual Director da International Mobile Satélite Organization (IMSO) e representante de Espanha junto da IMO, apresentou o projecto Long Range Identification and Tracking of Ships (LRIT).
Desde Dezembro de 2004 que todos os navios estão obrigados a estar equipados com o Automatic Identification System (AIS).

No entanto, o alcance deste sistema é limitado às zonas costeiras, visto recorrer a frequência de transmissão radioeléctrica. Com o propósito de aumentar a segurança marítima, houve necessidade de proceder à identificação dos navios, através de um sistema com cobertura global, obtendo-se assim de forma contínua a informação relativa ao navio. As novas disposições da International Convention of Safety Life at Sea (SOLAS), permitem que uma determinada Administração obtenha informação permanente transmitida pelos navios envergando a sua bandeira, e também por todos os outros que se pretendam dirigir às suas águas territoriais. O LRIT torna-se assim uma ferramenta essencial nesta situação, bem como no que diz respeito às acções de busca e salvamento em alto mar.

A nova regra da SOLAS, deverá entrar em vigor em 31 de Dezembro de 2008, e será aplicada a todos os navios com mais de 300 GT e plataformas móveis de perfuração.

Por motivos de direito marítimo internacional, houve a necessidade de estabelecer limites claros quanto ao acesso à informação.

Assim sendo, os países terão direito a aceder á informação referente a todos os navios que enverguem o seu pavilhão, os de qualquer bandeira que tenham intenção de entrar numa instalação portuária do seu Estado ou circulem a uma distância não superior a 1000 milhas da sua costa.
Da informação transmitida constam a identificação, posição, data e hora da posição.

O controle do acesso à informação é feito através dos centros de dados LRIT, que poderão ser nacionais, regionais ou em regime de partilha entre vários governos. A IMO terá de ser informada sobre quais serão os fornecedores de aplicações, e das comunicações para o tratamento de dados, bem como toda a informação relativa aos centros de dados, que deverão ser certificados pela IMO e respectivas Administrações.
Para além destes centros, existirá um outro, internacional, reconhecido pelo Comité de Segurança Marítima da IMO (MSC), de modo a que os governos que participem no centro de dados regional e nacional, possam aceder aos serviços LRIT através do centro internacional.

Cabe às Administrações a obrigação de informar a IMO a que centro de dados deverá transmitir a informação LRIT dos navios que enverguem sua bandeira, proporcionando por outro lado, ao centro LRIT, a informação relativa a cada um dos seus navios, mantendo-se esta sempre actualizada.
k. Training and Refreshment for Maritime Pilots. The Brazilian Experience – Décio António Luis

Tratou-se de mais uma apresentação absolutamente surpreendente, do plano de treino e formação dos pilotos brasileiros, desenvolvido pela própria Confederação Nacional da Praticagem (CONAPRA).

De acordo com a informação prestada pelo seu Presidente, a organização ainda antes da Res. A.960 da IMO, através de uma avaliação interna, verificou a necessidade de prestar e uniformizar a formação, quer para quem estava a iniciar a carreira, quer para quem já desempenhava funções, tendo elaborado um plano que foi apresentado à autoridade marítima nacional.

Este plano pressuponha a participação de todos os pilotos, tendo as linhas mestras sido definidas pelo comité técnico.

O programa teria duas fases distintas. Uma, à distância, através de utilização de software informático, e a segunda, que obrigava o Piloto a deslocar-se a um centro de treino para revisão dos conhecimentos, simulação de manobras e procedimentos na ponte.
Foi identificada a necessidade de nomear um “Piloto Instrutor”, que deveria reunir como condições o facto de ser voluntário, ser sénior à mais de 5 anos, ter autorização da sua associação, aceitar deslocar-se para também ele receber formação e ministrar, pelo menos, um curso por ano.
Nos CD’s interactivos, para o curso à distância eram abordados os temas relativos à legislação, segurança pessoal, primeiros socorros, inglês técnico e curso de sobrevivência no mar.

Através da utilização do site da CONAPRA, pode-se quantificar o resultado dos testes da primeira fase, sem o objectivo de prejudicar os pilotos, mas sempre tendo em mente a melhoria dos seus conhecimentos. Para resultados inferiores a 60% seria dado novo teste, repetindo-se a situação até o Piloto atingir, no mínimo, esta classificação.

Para além dos CD’s foram também enviados manuais técnicos, abordando temas como, as manobras dos navios e a utilização de novas tecnologias na ponte.

A segunda fase da formação é feita no Simulador instalado na Escola Náutica Almirante Graça Aranha (CIAGA).

Neste local, são dados ou actualizados conhecimentos tão vastos como a utilização do ARPA, execução e análise dos planeamentos de viagem com os Ctes., troca info Cte.-Piloto, bem como as manobras tipo, de emergência, em situação de risco e de antigos acidentes. O comportamento do Piloto é registado, e filmado de modo a avaliar o seu comportamento nas diferentes situações.

Os ciclos de treino repetem-se todos os cinco anos, e até à idade máxima de 60 anos.
Apesar da resistência habitual aos cursos de formação especialmente no que diz respeito á actualização dos conhecimentos, e especialmente nos pilotos mais antigos, verificou-se que 90% dos pilotos acharam que o curso contribuiu para uma melhoria na sua formação.
Em termos de avaliação do curso, 5% consideraram normal, 19% muito bom e os restantes bom.
Foi também referido pelos pilotos a importância da troca de experiências entre colegas de diversos portos.

Para que o plano de formação tenha sucesso, deverá ser participado por todos, em todas as fases, desde a elaboração, passando pelo decorrer do mesmo, e no final, na análise. Devem ser produzidas melhorias, de curso para curso, de modo a proporcionar a melhoria contínua.

É fundamental, para combater a resistência a este tipo de formação, explicar claramente o objectivo das mesmas. Nem existe a intenção de ensinar os pilotos a manobrar, visto que já o fazem diariamente, no seu local de trabalho, com diferentes especificidades. Não são atribuídas classificações, nem feitos relatórios sobra a sua participação, apenas é dada aprovação para desempenhar a sua actividade, com base nas capacidades demonstradas durante a sua participação no curso.

A participação de um representante da CONAPRA, nas reuniões finais do MSC, que levaram à versão final da Res. A.960, permitiu introduzir alterações no programa e actualizá-lo, com o objectivo de cumprir com esta resolução.

l. Human Factors in Pilotage – Alberto Luis Pereya

O trabalho do Piloto é tão antigo como a navegação, de acordo com o autor deste documento, o Presidente da Associação de Pilotos da Argentina.
Aliás já no século XII o dicionário da Real Academia Espanhola, definia o Piloto como “técnico que através do seu conhecimento da zona onde navega, estabelece os rumos dos navios nas águas costeiras e portos”.

Muitas vezes é muito difícil perceber claramente o trabalho do Piloto. Assim, poderemos considerar-nos como “um navegador experiente, com um conhecimento meticuloso da geografia e climatologia da área, com capacidades para manter a segurança da navegação, controlo e manobrabilidade de um navio em zona restrita, onde o navegador comum não possui capacidades para tal”.

Partindo-se do provérbio norueguês que diz que “um navio pode ir sempre mais para além do que o homem; consegue manobrar”, temos de ter sempre em mente que esses limites deverão ser estabelecidos por nós, de modo ao navio não ultrapassar os mesmos.
A dinâmica continua, em termos de avanços tecnológicos que obrigam, no dia a dia, a uma nova adaptação dos humanos às novas necessidades. Assim sendo, o papel principal do Piloto é utilizar a tecnologia disponível, assegurando um controlo adequado e tomar decisões de modo a reduzir o risco de erro humano.

Aliás, actualmente, os pilotos são qualificados e certificados pelo próprio Estado, com o objectivo fundamental de, ao exercer a sua actividade, proteger os interesses da comunidade, num espectro bastante abrangente.

Um navio não é um espaço limitado por si só, tendo diversas áreas de trabalho, que vão desde a ponte à cozinha, estando ainda afectado por uma envolvente hostil, como o ruído, movimento, rolo, humidade, calor, etc., que podem aumentar o risco e possibilidade de erro, por parte da tripulação.

Ainda não foi construído o navio perfeito. O produto final resulta normalmente de um compromisso, entre algo que é necessário para cumprir normas e o que é absolutamente necessário para cobrir o aspecto operacional, sendo realizável em termos económicos e técnicos.

Partindo deste pressuposto, é do conhecimento geral que os factores ergonómicos nem sempre são respeitados, comprometendo assim a eficácia no desempenho da parte humana envolvida na condução do navio.

Uma ponte moderna oferece uma complexidade e mistura de variáveis, que podem gerar situações que seguramente irão afectar a tripulação no desempenho de uma navegação segura, podendo-se potencializar estas situações aquando do embarque do Piloto.

Com a entrada de novas tecnologias, verifica-se que em vez de facilitarem as tripulações, acabam por ter um efeito contrário, pois a falta de formação das mesmas, por vezes, provoca uma má utilização da informação, o que poderá ser contraproducente na navegação em águas restritas.

A acrescentar a este facto, às vezes denota-se uma transferência das pressões exercidas sobre o Cte. para o Piloto, como sejam a comum pressa em terminar a manobra ou a não utilização de rebocadores, entre outras.
Também é comum verificar-se uma tripulação cansada, quer pelas rotas, quer pela reduzida estadia em porto.

Estes dois factores acima mencionados, quando identificados pelo Piloto, fazem com que este não possa confiar na tripulação, aumentando assim a sua própria probabilidade de erro.

Outro factor que não pode de modo nenhum ser negligenciado na nossa actividade é a forma física. A nossa profissão tem uma exigência física enorme. Escadas mal colocadas, mau tempo, bordos livres de 9 metros seguidos por 7 ou 8 andares para chegar à ponte, e necessidade de perceber a envolvente ao lá chegar, obrigam-nos a ter boa preparação de modo a não aumentar o risco de erro humano.

Resumindo, se as condições ergonómicas não forem cumpridas poderá existir um aumento do erro humano. A abundância de novas tecnologias, com alarmes permanentemente a tocar e falta de standardização dos equipamentos da ponte, também nos trazem problemas, bem como à tripulação directa e indirectamente. A importância da preparação física também se revela importante para podermos corresponder às exigências ao nível psíquico.

m. Situational Awareness and Tug Use – Henk Hensen

A avaliação da situação tem sido desde sempre um elemento fundamental para a manobra segura e eficiente de um navio. Hoje em dia, tem vindo a tomar uma importância ainda mais relevante, sobretudo devido ao aumento, praticamente exponencial, da dimensão dos navios, especialmente LNG’s e porta contentores. Apesar de, presentemente, se poder determinar com alguma precisão a força de tracção necessária para manobrar um determinado navio, através de soluções informáticas, devemos ter sempre em conta os factores externos que poderão interferir, reduzindo a capacidade do rebocador.
Outro aspecto a termos em conta, é o número substancial de falhas no leme e máquina dos navios nas áreas portuárias.

A formação dos mestres dos reboques também se torna preponderante para a manobra segura eficiente dos mesmos e, consequentemente, reflecte-se na manobra realizada por nós no navio, especialmente agora que os rebocadores têm maiores potências e controlos específicos, devido às diferenças no seu conceito de operação.

Como pontos críticos, para nós, temos o aumento das dimensões dos navios e correspondente área vélica, o que, ao operar nos limites, com condições impostas pelo tempo e área de evolução da manobra, leva a um esforço muito maior. Em segundo lugar, mas não menos importante, temos o facto de apesar do aumento na potência e manobrabilidade dos reboques ser uma realidade, a verdade é que, ao verificar-se uma qualquer falha, e visto trabalhar-se sempre próximo dos limites, dificilmente se conseguirá efectuar a manobra com sucesso.
Como exemplo do aumento da, dimensão dos navios, podemos salientar que o maior navio de contentores da actualidade é o “Emma Maersk”, e tem as seguintes características:
	Length over all 

Length between pp

Beam

Depth

Draught

Propulsion
	398.0 m 

376.0 m

56.4 m

30.2 m

15.5 m

1 FPP
	Bow thrusters 

Stern thrusters

TEU capacity (officially)

Maximum TEU capacity according to press reports [1] 
	2 x 25 tons 

2 x 25 tons

±11,000

13,500 – 14,876  


[image: image1]Para um navio destes com 5 estivas no convés (são possíveis 9) e com 13,5 mts de calado, a área vélica será de cerca de 12 000 m2, sendo necessária uma força de tracção de 100 tons. (considerando ventos força 5 de través - ou com ângulos até 30º da proa e popa cujo efeito é semelhante - sem contar com a utilização dos Bow e Stern Thrusthers.

Num futuro próximo, as dimensões destes navios poderão chegar aos 420 mts de comprimento.

Em cima o “Emma Maersk” em Roterdão a operar com 6 pórticos.

Também os navios de LNG têm vindo a aumentar de dimensões. As características de navios tipo e número de navios em construção são mostradas abaixo:
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	Capacity (cubic meters)


	Number of ships on order by 

31 July 2006

	< 150,000
	52

	150,000 – 160,000
	48

	160,000 – 180,000
	07

	210,000 - 216,000
	27

	263,000 - 270,000
	09


	Capacity
	125,000 m3
	145,000 m3
	215,000 m3
	265,000 m3

	Cargo system
	spherical
	Membrane
	membrane
	membrane

	Length o.a.
	288 m
	289 m
	315 m
	345 m

	Breadth
	44.0 m
	43.4 m
	50 m
	56.5 m

	Depth
	25 m
	26 m
	27 m
	28.8 m

	Draught loaded
	11.0 m
	11.5 m
	11.7 m
	12 m

	Draught ballasted
	9.0 m
	9.7 m
	10.0 m
	10.3 m

	Side wind area loaded
	6600 m2
	6000 m2
	6800 m2
	8000 m2

	Side wind area ballasted
	7100 m2
	6500 m2
	7400 m2
	8500 m2


Existem, ainda, outros navios que, de momento, ainda não aportam a Sines como os “Ro-Ro”, “Car Ferries” e navios de passageiros com áreas vélicas muito semelhantes.

Com base nestes elementos, começa a verificar-se a necessidade de obter modos de análise diária da força de tracção necessária para execução de determinada manobra, bem como definir limites de operação em função das condições e meios existentes na área portuária.
Deverá ser, também, disponibilizada informação, em tempo real, das condições meteorológicas, de corrente e maré. Não deve, também, de forma alguma, ser negligenciada a formação e treino nos simuladores, e a correspondente transposição e análise dos elementos da vida real, para uma base de dados.

Existem programas informáticos, hoje em dia, que nos podem auxiliar, mas obviamente, sempre como indicação, nunca desprezando a experiência da prática adquirida ao longo do tempo pelo Piloto.

Ao calcular a força de tracção deverão ser levados em conta os seguintes elementos:

· O número de reboques que podem ser utilizados. A sua eficiência prende-se muitas vezes, com a especificidade do navio, falta de cabeços nos locais ideais, falta de tripulação, que origina a dificuldade em estabelecer reboques e pode condicionar a manobra. A falta de corpo paralelo nos navios com delgados acentuados também poderá não permitir colocar os reboques na posição mais ideal. Nunca esquecer, também, a falta de eficiência do rebocador provocada pela ondulação, o que faz com que ele não consiga manter uma tensão contínua no cabo.
· Aumento da força do vento motivado por refregas e aguaceiros. Este aspecto não pode ser descurado de forma alguma, porque não nos podemos esquecer que a força do vento, exercida sobre o navio, aumenta exponencialmente com a velocidade do vento.

· As limitações dos próprios reboques, mesmo os mais modernos. Por exemplo, as limitações próprias dos rebocadores azimutais de popa (ASD).
· A falta de eficiência provocada pela utilização de um cabo não adequado. Ao utilizar um cabo curto, poderá fazer com que a aguagem do reboque, ao “bater” no costado, reduza a força de tracção.
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· A redução da força transversal provocada pela velocidade, como todos sabemos, também deverá ser levada em linha de conta. O navio, num porto com corrente, a aproximar-se dum cais com velocidade, ou em rotação, tem uma perda de cerca de 50% na eficiência dos thrustrers, até para velocidades baixas, na gama dos 2/3 nós.

Do lado das falhas dos navios, infelizmente, têm-se verificado mais situações de falhas de leme e máquina. Em termos de acidentes, no mar Báltico, a falha da máquina principal foi a terceira falha mais comum em 2004, tendo triplicado o número de ocorrências, comparando com o ano anterior. No primeiro semestre de 2006, no porto de Roterdão, 36 navios ficaram sem controlo, devido a falhas de máquina e leme. Não foi estabelecida qualquer relação entre a idade dos navios e as avarias. Pelos dados apresentados, os pilotos deverão estar alerta para a possibilidade de ocorrência de uma situação destas, especialmente em águas restritas, pelo que é de ter em atenção o tipo de rebocador a utilizar e o local onde será estabelecido. A utilização do rebocador correcto à popa, permite não só travar o navio como também provocar efeito de leme. Isto poderá ser efectuado recorrendo à utilização de rebocadores azimutais ou do tipo Voith, com potência adequada para a dimensão do navio, sendo um bom método para evitar uma situação de risco, caso se verifique uma falha a bordo.
Por este motivo, as autoridades portuárias e as empresas de rebocadores deverão ter os meios adequados para a sua área, de modo a minimizar esta situação.

Em relação às capacidades dos rebocadores devemos ter em mente que, apesar dos novos modelos que estão a surgir no mercado, dificilmente poderemos tirar o máximo rendimento dos mesmos se não tivermos conhecimento da sua forma de funcionamento, sobretudo no que diz respeito às capacidades e limitações dos mesmos, mas também nos efeitos provocados pela interacção do rebocador no navio.

Na página seguinte são apresentados alguns dos novos conceitos para reboques:
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O rebocador de carrousel possui um anel à volta do casario, o que permite que tanto o cabo como rebocador rodem 360º. A utilização deste sistema faz com que seja praticamente impossível virar o rebocador, sendo conseguidas forças de tracção na ordem das 80 Tons. 
[image: image20.jpg]%—————_______
D S T = Towing IQrce

The negative effect N on the towing force depends on distance D
(distance between propellers and ship's hull) and under keel
clearance ship. The more power is given, the larger the negative
effect will be. The negative effect can be reduced by lengthening the
towline.



Na imagem ao lado, temos o rotor tug que possui 3 hélices azimutais 2 à proa e um à popa, conferindo-lhe uma enorme capacidade de manobra.
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O Rebocador Z-Tech é mais uma interpretação de um tractor tug.
As novas evoluções tecnológicas dos rebocadores produzem aumento de potência, mas também dificuldade nos controlos do próprio rebocador. As diferenças nos controlos e modo de actuação entre diferentes tipos de rebocador, ou até em rebocadores do mesmo tipo, implicam um enorme cuidado no que diz respeito à formação das tripulações. O Piloto trabalha em equipa com o mestre do reboque, pelo que também nós necessitamos de formação no tipo de reboque, não sendo de negligenciar, nos nossos programas de treino, a integração dos mestres, especialmente em situações de falhas de leme e máquina do navio e falhas no rebocador.
Em suma, uma correcta avaliação da situação é cada vez mais importante, com o aparecimento de navios de maiores dimensões, e também com os novos tipos de rebocadores. Nos simuladores, deverão ser feitos testes no que diz respeito às áreas vélicas dos navios, falhas de máquina, leme e rebocadores. Deverá recorrer-se a uma ferramenta expedita, para determinação do número de reboques a utilizar em função da dimensão do navio e condições prevalecentes na área, sempre sem desprezar a experiência prática do Piloto e dos elementos referenciados, que podem reduzir a eficiência do rebocador.

n. Great Barrier Reef Pilotage Systems – Wel Gamble

Esta apresentação versou sobre a degradação dos serviços de pilotagem nesta zona de elevado património ambiental.

Com os princípios da globalização, os pilotos, neste local, deixaram de ser pessoas com alto nível de capacidades e formação para gestão do risco marítimo, para passarem a ser um “item” comercial com qualificações mínimas para satisfazer as necessidades da autoridade reguladora, controlada politicamente. A segurança e a minimização do risco passaram para um segundo plano, prevalecendo agora o interesse económico. Face aos resultados trágicos dos últimos 13 anos, começa agora o governo a reequacionar voltar a uma situação de não concorrência entre serviços de pilotagem, numa mesma área.

Em termos de recrutamento antes de 1993, só eram escolhidos os melhores Comandantes, visto a profissão de Piloto ser reconhecida e respeitada, para além de muito bem remunerada. Entretanto, as condições de trabalho têm-se vindo a degradar, e hoje já não se conseguem escolher pilotos entre os melhores, visto já não ser aliciante a passagem do mar para terra. Com a dificuldade em arranjar quadros, a Autoridade Marítima optou por, em vez de aumentar as regalias, diminuir as exigências para se entrar para os quadros. Hoje em dia, os pilotos não vêm o emprego nesta área como um objectivo de futuro, mas sim como um local temporário, para fazer currículo para passar para outras zonas do país em que a pilotagem ainda é compensadora. Outra hipótese para recrutar quadros, é o aproveitamento daqueles que já estão reformados, e assim vêm uma hipótese de aumentarem a sua pensão.

[image: image6]
No que diz respeito á formação, no local onde o acto pilotagem se prolonga pela maior distância, a mesma desceu aos níveis mínimos. Apesar de nos standards antigos, ser necessário existir um mínimo de 50 passagens no estreito para começar o treino com o Piloto Sénior, hoje em dia bastam 12 e mais 4 com um Piloto Examinador, pago pela Autoridade Marítima, ao que, eventualmente, após este treino condensado, é entregue a licença. Inclusivamente uma das empresas prestadoras de serviço de pilotagem não paga os estágios, o que obriga um Piloto, mesmo que não se sinta à vontade, a ter que se assumir como pronto, por dificuldades financeiras do próprio. O outro fornecedor de serviços paga o estágio, e possibilita, caso o Piloto ainda não se sinta pronto, continuar o treino.

As lanchas de pilotos são outro problema, com que os pilotos se debatem nesta área, isto porque a maior parte delas tem mais de 20 anos, e não são concebidas especificamente para esta função. Apesar de um dos fornecedores estar a investir em lanchas, as mesmas não têm cumprido com os requisitos mínimos de conforto e segurança, visto os requerimentos emitidos pela Autoridade serem muito latos permitindo, praticamente, que qualquer lancha de 6 metros possa efectuar o serviço de pilotagem.

Em conclusão: a autoridade reguladora da pilotagem passou para trás a questão da segurança, pondo como prioridade os interesses comerciais. Aliás, do total das taxas de pilotagem cobradas antes de 1993, os pilotos recebiam 70% e agora apenas recebem 37%. Constata-se que o dinheiro foi deslocado dos pilotos para estas empresas, sem nenhuma redução de custos para os utilizadores do serviço, com a agravante de usufruírem de pior assistência.

o. Management Info Systems for Pilotage – Charles Paterson
Charles Paterson é Vice-Presidente da Klein Systems, empresa Canadiana especializada em sistemas de dados para operações marítimas e serviços de apoio e consultadoria. Foi apresentado um programa software, semelhante ao que tinha sido apresentado pelo colega Luc Van Zandycke, e, assim sendo, não será feita uma descrição muito extensa.

Trata-se portanto, ao contrário do software já mencionado, de uma ferramenta já disponível, havendo apenas a necessidade de a adequar aos nossos requisitos.

O programa é composto por:

· Gestão do tráfego dos navios – Introdução de pedidos de manobra, gestão das manobras, descrição das manobras, características do navio, gestão de conflitos e relatórios.

· Gestão dos pilotos - Rotação dos pilotos, regulamentos, tempos de aviso, gestão de escalas e de fadiga
· Facturação – Gestão de tarifas, preparação de facturas para o cliente, folhas de ordenado, relatórios internos e externos.

· Análises estatísticas – Produtividade por Piloto, rota, cais e tipo de navios.

· Informação prestada pela Internet para o Piloto – Rotação para trabalho, informação relativa à nova manobra e características dos navios.

· Informação prestada pela Internet para o cliente – Pedido de manobra, situação em tempo real referente ao navio, entrega de facturas, resolução de diferenças e historial do Agente.
· Interface com telemóveis – Aviso de nova manobra para o Piloto com informação sobre manobra e navio.

· Interface com o AIS – Informação para início de manobra, assim que o navio passa em determinado ponto, transposição da informação referente à localização do navio para o Agente e registo dos rumos do navio.
Em resumo: Trata-se de um sistema muito útil. Foi referido que o nosso SICP já fornece parte destes serviços. Seguramente poderá ser desenvolvido, para cobrir outras áreas, fornecendo assim uma útil ferramenta para gestão das escalas diárias dos pilotos e, a longo termo, facturação e gestão das manobras, relatórios de gestão e informação, em tempo real, para agente, pilotos e para a própria empresa que fornece o serviço.

3º Dia 

Sessão de Trabalhos Relativa aos Temas “Tecnologia de Navegação”, “A Pilotagem em Cuba” e “IMPA”

p. Future Navigational Technology

q. Future Radio Communication 

r. Instrument Piloting

s. Carry Aboard Equipment
t. Building a Pilot Owned and Operated Simulator
u. History and Development of Cuban Pilots
v. Cuban Pilots Authority – Challenges

w. Cuban Pilots - The Continual Improvement

x. Use of W.W.W.

y. Strategic Planning 

z. Ladder Working Group
p. Future Navigational Technology – Jorge Viso
Este documento versou o tema das novas tecnologias, que começam a estar disponíveis nomeadamente no que diz respeito á utilização do Laser, que após a sua vasta aplicação militar passou agora a ser utilizada para efeitos comerciais. 

A determinação da posição, recorrendo a raios Laser, já é possível, sendo este equipamento disponibilizado pela empresa Cyscan. Apresenta a vantagem de, ao contrário de um GPS, que dá apenas a posição fixa, permitir manter a posição relativa a uma estrutura. Exemplo: posicionar um supplier em relação a uma plataforma ou na aproximação a um SBM.
O Laser Flare tem a vantagem, em relação aos fachos convencionais, de ter um alcance de dez milhas, com dimensões muito reduzidas, como se pode ver em baixo. Tem o tamanho aproximado de uma lanterna com duas pilhas AA, possuindo ainda a vantagem de produzir, em vez de um raio, um triângulo, que vai aumentando à medida que se afasta do ponto inicial, tendo no seu lado oposto um comprimento de cerca de 10 milhas. 

[image: image7]
Também no assinalamento marítimo, o laser começa a ser usado, como se pode ver pela utilização que lhe é dada no porto de Kodiak, no Alaska, em que houve necessidade de definir uma área de proibição de entrada, devido à existência de um pipeline.    
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A medição de distâncias, aquando das aproximações ao cais, também é uma das aplicações desta tecnologia, dando um erro de cerca de 10 cms.

A utilização mais curiosa prende-se com a capacidade de, através do laser, em total escuridão, reproduzir a imagem real, não sendo influenciada pela existência de luzes fortes que, normalmente são um handicap para os sistemas de visão nocturna.
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 SHAPE  \* MERGEFORMAT 
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Apesar da total escuridão em que foi retirada a imagem, pode ver-se claramente a draga e a linha de costa.
Outra tecnologia que está a começar a surgir é a Micro Electro Mechanical Systems Gyros (MEMS Gyros) ou Micro Machined Giros. Trata-se de um sistema de navegação inercial, conseguindo detectar movimento em relação a objectos próximos (de momento ainda necessita do auxílio de um GPS), sendo possível ligar-se a um PPU permitindo, assim, a indicação da proa e ângulo de rotação sem a necessidade de utilização de duas antenas. 
A figura abaixo mostra uma MEMS Gyro, configurada para executar navegação inercial, incluindo também um GPS. Para se ter uma noção da dimensão reduzida, basta reparar no tamanho da porta série para ligação ao computador. 
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Apesar da parafernália de ajudas, que cada vez mais vão estando à disposição dos pilotos não nos podemos nunca esquecer que, para a sua correcta utilização, necessitamos de formação e, ainda mais importante, não podemos, nunca, descurar a visão, a percepção do meio envolvente e a comparação da informação recebida.

q. Future Radio Communication – Mike Rambaut
Apesar das comunicações, em terra, terem vindo a evoluir consideravelmente, o mesmo não tem se tem verificado na vertente marítima, daí que a indústria se começe a movimentar nesta área.

Apesar do GMDSS ter apenas 7 anos, foi concebido com tecnologia existente há 20 anos. O DSC já é obsoleto e o telex já não pode ser recebido em terra, visto já ninguém o utilizar. O satélite Inmarsat C utilizado, tem uma velocidade de 50bits por segundo. Qualquer telemóvel GSM/GPRS tem uma velocidade 33kb/s praticamente 1000 vezes superior ao satélite.

Os desastres naturais, como o furacão Katrina, impedem qualquer tipo de comunicação em terra, o que leva a que haja, cada vez mais, necessidade de se recorrer a sistemas por satélites independentes das condições metrológicas. Existe também uma necessidade, cada vez maior, do lado da indústria marítima, para recebimento e transmissão de dados a bordo, assim como se coloca, por questões de segurança, a localização dos navios tal como já abordámos no LRIT.

Os actuais sistemas, GLOBALSTAR e IRIDIUM, pautam-se por não oferecerem uma cobertura global. O primeiro apenas tem cobertura junto ás estações terrestres, logo nos locais fortemente habitados o que para a utilização marítima, não faz grande sentido. O segundo tem a vantagem, em relação ao primeiro, de os diferentes satélites poderem passar informação de uns para os outros e depois para a estação terrestre mais próxima.

A necessidade no âmbito do novo conceito da e-navigation, em estudo na IMO, que vai obrigar o estabelecimento de ligação de banda larga, entre o navio e as estações de VTS, pressupõe a existência de um sistema seguro para backup da posição, informação referente às cartas electrónicas, e a ligação, em banda larga, permanente.
Esta ligação, permite a actualização automática das cartas, informação em tempo real das correntes e marés no local, condições meteorológicas, lista de faróis automática, posicionamento dos outros navios nas cartas electrónicas, entre outras.

Para resolver este problema, a INMARSAT está afazer um investimento de 1,5 Biliões de dólares, permitindo a cobertura global, utilizando frequências que não sofrem interferência da chuva e que rapidamente poderão ter velocidades 464 kb/s.

Pelo que acima foi referido a banda larga aproxima-se a passos largos, e permitirá a troca de informação em tempo real na ponte, o que seguramente alterará o modo como navegamos hoje em dia. Temos de estar preparados pelo que, mais uma vez, a formação terá de estar presente.

r. Instrument Piloting – Ravi Nijjer
Pela mão do Vice-Presidente Steve Pelecanos, foi apresentado um trabalho de um dos expoentes máximos em assuntos relacionados com a navegação, visou sobretudo alertar os pilotos para não se deixarem impressionar com as novas tecnologias, desprezando aquilo que sempre tem sido a arte da pilotagem.

A diminuição do Under Keel Clearance (UKC), ao longo dos tempos, tem estado relacionada com a considerável melhoria dos sistemas de posicionamento. Não nos podemos esquecer que há cerca de 20 anos, por vezes, éramos obrigados a navegar vários dias por navegação estimada, quando hoje em dia, com o auxílio do GPS, temos um erro na posição de cerca de 10 metros.

Os olhos são responsáveis por 80% da nossa avaliação. Ao não termos uma boa acuidade visual existem fortes possibilidades de aumentarmos o erro humano. Até ao aparecimento das novas tecnologias, não tínhamos problemas com a instrumentação, pois a nossa navegação era feita principalmente por contacto visual. 

O aparecimento das novas tecnologias, pode-nos auxiliar quando bem interpretadas, permitindo aliviar as margens de segurança, sem colocar o navio em risco, e com incomparáveis benefícios em termos de eficiência e comerciais. A utilização de um PPU, do qual desenvolveremos mais informação na próxima alínea (Carry Aboard Equipement), permite a elaboração do planeamento de viagem com muita antecipação, de forma menos complexa e colocando pontos críticos, para além de combinar a posição e a manobra num display, o que seguramente ajuda a visão.
Em contrapartida, a utilização deste tipo de equipamento, pressupõe a necessidade de treino para as suas capacidades e limitações. Também será necessário um novo tipo de treino para as nossas capacidades visuais. Ao confiarmos cegamente no equipamento, corremos o risco de diminuir as nossas capacidades visuais, que utilizamos primariamente para o exercício das nossas funções. 
s. Carry Aboard Equipment – Paul Stanley

O representante da Navicom Dynamics, Ltd. da Nova Zelândia, veio mostrar as vantagens da utilização dos PPU’s e a evolução que estes têm tido.

Os sistemas mais simples, utilizados com recurso a um PDA, têm a desvantagem de, para além do ecrã ser reduzido, só terem uma antena GPS, o que por vezes nos trás dificuldades na transmissão no interior do navio. São baratos e muito leves, portanto são populares.

Ao substituirmos o PDA, por um computador portátil, temos a vantagem de aumentar a dimensão do ecrã, o software é mais poderoso, possibilitando mostrar a posição do navio sobre a carta electrónica.

No entanto, ao utilizar este sistema com o navio a andar a ré, com a actuação dos rebocadores, com ventos cruzados ou correntes, a posição do navio no display pode vir afectada de erro como se mostra abaixo.
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Em rotações acentuadas, e pelo facto de a antena de GPS estar colocada AR, o COG vai corresponder ao deslizar da popa e não ao movimento efectivo do navio.
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                                   Heading from heading sensor (green) and from receiver COG (yellow).
Com o aparecimento do AIS, e a possibilidade de retirar informação relativa não só ao navio que pilotamos, como também aos outros detectados pelo equipamento, parecia uma boa oportunidade para resolver os problemas acima descritos. No entanto, os dados disponibilizados por este equipamento são suficientes em termos de anti-colisão, mas pouco precisos para as necessidades de manobra, em termos de pilotagem.
Assim sendo, foram criados os PPU’s totalmente independentes para colmatar estas situações. Têm os seus próprios sensores, para determinação da proa e posição. Um sistema deste tipo permite fornecer, com precisão, a posição, velocidade e velocidade de rotação, permitindo assim efectuar uma pilotagem segura. Com o software adequado, e o recurso às cartas electrónicas da área, mostra não só a posição do navio, bem como a previsão da posição do navio, mesmo quando este se encontra em rotação. 

[image: image14.jpg]



O software foi concebido em função das necessidades habituais do piloto, e permite que este planeie, execute e depois analise a sua própria manobra. Como resultado, temos toda a informação necessária para nos auxiliar na manobra, especialmente em situações limite e de visibilidade reduzida.
A integração com o AIS, como vimos, não nos é útil para retirarmos dados do próprio navio, mas trata-se de uma mais valia em portos muito congestionados, na parte da navegação própriamente dita.
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Também nos alarga as possibilidades através da assistência à atracação, recorrendo ao suporte informático “Docking System”, que permite medir velocidades de aproximação na ordem dos 2cm/sec, e distâncias da proa e popa aos cais e outras obstruções.
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Em conclusão, podemos verificar que existe uma grande variedade de equipamentos disponíveis, com várias capacidades, dependo das dimensões e do custo. A opção por um equipamento de topo deve ser sempre considerada, pois oferece menores probabilidades de erro e uma maior informação ao Piloto.
Por fim, devemos ter sempre presente que as ajudas electrónicas são apenas isso; ajudas. Complementam, não substituem o conhecimento, a capacidade, a experiência e a intuição de um Piloto experimentado. 

t. Building a Pilot Owned and Operated Simulator – Simon Pelletier

Os simuladores apresentam-se como ferramentas excepcionais, tanto para actualização e renovação de conhecimentos, como para a formação de pilotos estagiários. O simulador permite treino em águas restritas, situações de emergência, utilização de ajudas à navegação e teste para novas situações.
Tal como todos os pilotos, também os do Rio São Lourenço, dos quais o autor é seu Presidente, têm a necessidade de manter os conhecimentos e capacidades actualizados. Isto torna-se essencial, quando a tecnologia utilizada nos navios se altera constantemente.

Apesar da área de intervenção ser muito difícil, com marés de amplitude superior a 6 metros, correntes fortes, gelo e variação nas condições de visibilidade, os registos de acidentes têm-se mantido residuais. No entanto, para manter estes níveis, e devido à falta de um equipamento que satisfizesse as necessidades da corporação, optou-se pela construção de um simulador próprio.

O Full Mission Bridge Simulator (FMS), possui uma ponte certificada pela DNV Classe A, com 330º de visibilidade horizontal e 25º na vertical.

O sistema inclui a possibilidade de interacção do navio com os reboques, 12 bases de dados com versão diurna e nocturna, de portos da América e da Europa, e bases de dados com navios, que vão desde embarcações de pesca a navios de passageiros com Azipods.

As sessões são gravadas para, após o exercício, se poder proceder à análise e eventuais correcções, e permitindo novos processos de abordar a mesma situação.

A optimização do simulador só pode ser feita se levar em conta a experiência e capacidade dos pilotos. Por este facto, as sessões são feitas à medida das necessidades de um determinado grupo. Esta actuação não só garante que é prestada a melhor formação aos pilotos, mas também que a sua propriedade intelectual é protegida e respeitada.

O centro está agora aberto para outras corporações, tendo já tido várias sessões com pilotos europeus e do continente americano.
O simulador, para além da sua função de formação, também se torna útil para a indústria uma vez que através da sua utilização, permito-nos auxiliar na avaliação da necessidade de rebocadores, e outros parâmetros operacionais dos portos, tais como os estabelecimentos de day-light e desenvolvimento de infra-estruturas portuárias – posicionamentos mais favoráveis dos cais, estabelecimento de bacias de manobra e canais.    
O simulador permite, assim, aumentar o sentido de profissionalismo bem como a reputação junto da indústria.
u. History and Development of Cuban Pilots – Irma Rabelo

v. Cuban Pilots Authority – Challenges – Luis Medina Sonara

w. Cuban Pilots - The Continual Improvement – America Quintela

Estas apresentações apenas se justificam pelo facto de o congresso ter sido realizado em Cuba, com algum pendor político, talvez interessantes em termos de cultura geral, mas de interesse prático muito reduzido para a nossa actividade. Em anexo, encontram-se as apresentações, para quem tiver interesse em alargar os conhecimentos sobre a pilotagem em Cuba.

x. Use of W. W. W. – Cahit Istikbal
Foi feita uma apresentação sobre o novo site da IMPA e suas funcionalidades. 
A participação de todos foi pedida, para se poder aumentar o conteúdo e pontos de interesse do site. 
y. Strategic Planning  – Otavio Fragoso

A IMPA representa a comunidade internacional de pilotos. Efectuou-se um planeamento estratégico, de modo a utilizar os recursos de todos os membros, com o objectivo de promover resultados eficientes, em termos de segurança, através da pilotagem como um serviço público.

As prioridades, a curto termo, visam o planeamento financeiro e a melhoria da comunicação. 

A longo termo, os objectivos passam pela melhoria da imagem, gestão das relações externas e aumento da coesão interna.  
Foram feitas avaliações em termos de Strenghts, Weaknesses, Opportunities, Threats (SWOT), em 13 países dos cerca de 60 membros.

Numa primeira avaliação verificou-se que, em termos internos temos, como “forças”:

· Facto de ser uma só voz a representar a comunidade internacional de pilotagem
· A dimensão e coesão dos seus membros

· O conhecimento colectivo e a experiência fornecida pelos seus membros

· Reconhecimento internacional e papel do seu corpo técnico e profissional

· Uma organização bem fundada, com reconhecimento internacional, estabelecimento de contactos internacionais e a participação em muitos dos mais importantes eventos
· A sua proximidade e presença junto da IMO, como parceiro respeitado e influente

Como “fraquezas”:

· Dificuldade em alcançar consenso em alguns dos assuntos
· Colocação dos interesses individuais à frente dos da organização

· Nem todas as nações são membros

· O preço das quotas poderão condicionar a entrada de novas organizações

· Fraca comunicação entre a organização e os seus membros

· Alguns membros sentem-se excluídos

· Má promoção da imagem em termos internos e externos

Em termos externos verificou-se que as “oportunidades” são:

· Responder de forma positiva, perante a sociedade, no que são as preocupações desta com a segurança e assuntos ambientais
· Fortalecer as relações com os governos e outras organizações marítimas, incluindo os que nem possuem o mesmo ponto de vista que nós.
· Colocação da IMPA no topo dos avanços tecnológicos, sendo uma autoridade na sua actualização correcta.

· Utilizar os meios de comunicação de modo a aumentar a influência e assim acolher mais membros.

As “ameaças” identificadas foram:

· Falta de fundos
· Desentendimentos internos que diminuem a credibilidade

· Ficarmos isolados da indústria
· Dificuldade em estabelecer contactos com organizações com filosofias diferentes da nossa

· A formação de uma nova associação com organizações descontentes com a nossa
· Competição em serviços de Pilotagem

z. Ladder Working Group  – Mike Watson

Apesar do aumento dos esforços em termos de segurança, infelizmente continua a verificar-se a perda de vidas e ferimentos graves, aquando da transferência do Piloto para o navio, utilizando a escada de pilotos. 

Face a este problema que, felizmente, não nos tem atingido, mas em que os navios que operamos são de elevada probabilidade de virmos a sofrer algum tipo de ferimento, a IMPA, nos últimos 2 anos, desenvolveu um documento para servir de revisão à Resolução SOLAS V/23 e Resolução A.889 (21).

Em resumo os pontos principais são:

· Fixação da escada combinada ao costado – O combinado, com o rolo do navio, facilmente se afasta do costado dificultando a passagem do quebra costas para a escada de portaló, bem como produz o afastamento da escada quebra costas, existindo a possibilidade de a mesma rodar e de nos deixar presos entre a escada e o costado.
· Pilot Hoist – AS escadas de piloto mecânicas são consideradas, pelos pilotos perigosas. Os navios são obrigados a, juntamente com a escada mecânica, terem uma convencional, acessível em qualquer altura da subida, o que não se verifica em 99% dos casos, visto não ser praticável.

· Proibição de portas de embarque no costado – As portas de embarque colocam em risco a segurança do Piloto e podem provocar sérias avarias nas lanchas.

· Escada de Pilotos – O espaço vertical entre degraus, e a fixação dos degraus ao cabo, terão de cumprir com a norma ISSO 799:2004

· Escadas de Portaló – O ângulo de inclinação da escada deverá ser reduzido de 55º para 45º. A distância entre a escada de portaló e o nível do mar terá de passar de 3 para 5 metros, a largura da escada deverá passar a ter no mínimo 600 mm, a distância entre a escada de piloto e a de portaló terá de ter no máximo 0,2 mts, distancia entre balaústres entre 0,7 e 0,8 mts. Por fim a largura do verdugo do navio, que de momento apenas prevê abertura para a passagem da escada de piloto, deverá prever a acostagem da lancha, pois têm-se verificado alguns acidentes resultantes deste facto.
4º Dia 

Sessão Fechada Referente à IMPA

Finda a sessão técnica passou-se à parte formal e de organização da IMPA. O plano de trabalhos foi o seguinte:

1. President’s Welcome and Introduction

2. Adoption of the Agenda

3. Apologies for Absence
4. Minutes of the XVIIth General Meeting 

5. Matters Arising from Previous Minutes

6. Secretary General Adress

7. Reports on Relationships with Other Organizations

· International Maritime Organization (IMO)

· International Association of Lighthouse Authorities (IALA)

· International Standards Organization (ISO)

· International Harbour Masters Association (IHMA)

· Inter Industry Sipping and Ports Contact Group (IISPCG)

8. Election of President, Senior Vice-President and Vice-Presidents

9. Adoption of 2005 Audited Accounts and Consideration of Financial Position

10. Country Reports

11. EMPA Report

12. Draft Conference Resolutions

13. Presentation about 19th Congress 2008 – Bangkok

14. Invitation to 20th Congress – 2010

 Invitation to 21th Congress – 2012

15. Vote of Thanks to Host Country
16. Any Other Business

17. Close Meeting

Um plano de trabalhos muito apertado para pouco tempo disponível.
Para não tornar o relatório desta sessão demasiado exaustivo, e pelo facto de já não existir interesse técnico, passaremos a fazer uma análise global.

Tal como já havia referido, o discurso do Sr. Kees Polderman, aquando da entrega da salva comemorativa do 1º Prémio Eine Mehrkens, caiu mal na nossa delegação, e após 3 dias ainda caiu pior na IMPA. Foi bastante infeliz ter-se convidado uma pessoa para receber premio tão solene, e depois verificar-se que ele tem uma filosofia totalmente diferente da instituição que o agraciou.

No discurso do Presidente foi mencionada, a atribuição do “Good News Award” ao Brasil pelo fantástico DVD do programa de formação, que já havíamos referenciado positivamente.

Foi apresentado um filme promocional da IMPA, no sentido de melhorar a nossa imagem exterior, mostrando o que fazemos e quais são as nossas prioridades e objectivos.

No que diz respeito à relação com as organizações mencionados na alínea 7, e resumindo, são muito boas ou excelentes com IMO, ISSO e IISPCG. Em relação ao IHMA o relacionamento é bom, e como prova disso foi o discurso do Presidente desta a associação e a proposta de elaboração de um memorando de entendimento. Com a IALA, a situação tem vindo a degradar-se pois, devido á constante perda de relevo desta instituição, a mesma iniciou um processo de interferência na nossa organização, e em outras, como a IHMA, com o objectivo de recuperar algum do protagonismo.

Nas eleições, onde estivemos envolvidos, na função de escrutinador, como Presidente foi eleito Michael Watson (USA) e Sénior VP Otavio Fragoso (Brasil). Rudolph Striga (França), Cahit Isktball (Turquia), Gwee Bok Lee (Coreia) e Juan Martin Cobeaga (Espanha) foram eleitos Vice-Presidentes.

No que diz respeito aos relatórios dos países, não houve hipótese de apresentar muitos, mas a maior parte foi de países que apresentam problemas havendo, no entanto alguns em que a situação é normal ou boa, caso por exemplo da Noruega.

A destacar, pela negativa, temos os relatórios da Dinamarca e o do Reino Unido.

Na Dinamarca, a pilotagem é organizada em forma de corporação, tal como na maior parte dos países, portanto de forma diferente da nossa. No entanto, possui um governo liberal, que apesar de recentemente ter reconhecido em algumas instâncias internacionais a excelência do serviço prestado, entende que o serviço de pilotagem deverá ser liberalizado. O que, como nós sabemos, tem sido sempre uma medida oposta à nossa corrente de pensamento. Após a apresentação da Austrália, que ainda mais veio reforçar as nossas crenças, optou a IMPA por apresentar uma resolução, denunciando esta situação, à qual o Equador também pediu para ser incluído pois, aparentemente, estão prestes a passar por esta situação.

O Reino Unido, apesar de não ter competição entre serviços de pilotagem num mesmo porto, tem língua comum com a utilizada na comunicação marítima, o que favorece a atribuição de um grande número de PEC’s (Pilot Exemption Certificates). Foram apresentados números absolutamente surpreendentes, do que acontece quando são sobrepostos os interesses comerciais à segurança. No último semestre, em navios com PEC verificaram-se para além dos near misses, 83 embates em estruturas, 14 em bóias, 30 encalhes (em 16 deles foi necessário mais do que uma maré e meios auxiliares para libertar o navio) e 16 colisões entre navios.
.

aa. Assinatura de Protocolos

Foi assinado um protocolo de cooperação entre os Pilotos de Antuérpia e os Pilotos do Canal do Panamá.

Este acordo de cooperação, prendeu-se com a necessidade de os Pilotos do Canal do Panamá terem de dar parecer sobre as manobras a efectuar nas novas eclusas, que deixaram de ter os habituais comboios, passando a ter um método de operação semelhante ao utilizado nas eclusas em Antuérpia. Houve visitas de ambos, a cada um dos portos. Forma apresentados filmes técnicos e promocionais bastante interessantes.

Para termos uma pequena ideia das novas eclusas, estas terão capacidade para navios até 427 mts de comprimento e 55mts de boca. O investimento rondará os 5,25 Biliões de dólares, mantendo-se sempre operacionais as actuais eclusas. Para além da vantagem de ser aumentada a dimensão dos navios passíveis de poder atravessar o canal, configurando maior número de passagens, estima-se que os actuais tempos de espera possam ser reduzidos em cerca de 50%.

O outro acordo assinado foi entre Associação de Portos Cubanos e a Associação de Pilotos Cubanos, que visa estes prestarem os serviços de inspecção equivalentes ao Port State Control.

ab. Expositores

· Navicom Dynamics – Basicamente dedicam-se à fabricação de PPU’s. Foram estabelecidos contactos para se verificar da utilidade de tais equipamentos no nosso porto, em situações limite. No entanto, e de momento, o elevado preço (aprox. 25 000 €) e o facto de não serem de segurança intrínseca, praticamente inviabilizam a sua aquisição. O seu VP fez a apresentação Carry Aboard Equipment . 
· Port Revel – Há muito que temos contactos com este fornecedor de cursos em modelos, mas os preços praticados, algo elevados, têm-nos afastado deste tipo de formação. No entanto, a concorrência, neste caso, é-nos vantajosa, havendo já, pelo menos, mais 2 empresas na Europa, uma das quais já ministrou cursos aos nossos colegas da APSS, pelo que, no nosso futuro plano de formação, deverá ser considerado este tipo de treino.
· Seasafe – Já nossos conhecidos e fornecedores. Pelo facto de termos adquirido recentemente equipamento não havia novidades significativas.

· Transas – Empresa fabricante de simuladores e PPU’s. Os PPU’s não impressionaram tanto como o simulador. De facto, foi apresentado um simulador muitíssimo completo, e com a vantagem de o software poder ser utilizado num simples PC (claro que com limitações). Foram estabelecidos contactos para, ao nível do nosso plano de formação, ver se a relação preço/qualidade satisfaria as nossas necessidades. O seu VP, A. D. Speransky fez a apresentação The Study of Maritime Accidents as a Way for Eficient Learnig.
ac. Conclusão
Como têm sido hábito estas deslocações têm-se pautado pela positiva.

É com muito agrado que vemos a importância que é dada aos pilotos, pelo que muito nos honrou a mensagem do Presidente Honorário Sua Alteza Real o Rei Juan Carlos I e a presença de importantes figuras do Estado Cubano. 

O painel de oradores foi de reconhecida importância tendo, tal como já referenciamos, contado com a presença de pessoas consideradas como expoentes máximos nas matérias abordadas. A presença do Presidente da Associação de Harbour Masters também foi importante pois, conjuntamente com os pilotos, acha que se pode melhorar em muito as questões relacionadas com a segurança.  

Também a preocupação em prestar um serviço de qualidade, visando a melhoria contínua, aumentando a sua eficiência, cumprindo e garantindo sempre a segurança e protecção do meio envolvente, leva a que, para além da ISO, as organizações de pilotagem se comecem a preocupar com certificações ao nível da EFQM.

No entanto, a formação foi a palavra de ordem, através dos programas apresentados e utilidade mostrada na utilização de simuladores, tanto na análise de acidentes, como na definição de limites, ou testes a novas situações colocadas. Infelizmente, sentimo-nos algo deslocados, relativamente a alguns dos outros países. Isto porque o IPTM, que nos regula e certifica, aparentemente, ainda não tem planos de treino para darem cumprimento à Res. A.960. 
O contacto com evolução das tecnologias ao nosso serviço, como os PPU’s, poderão criar oportunidades, para a médio prazo, melhorar o nosso serviço, aumentando a segurança e eficiência.

Foi reforçada a comunicação e o contacto com associações de pilotos de vários países, a nível mundial, para além dos europeus, com quem já tínhamos alguma ligação, casos do Brasil e do Japão. Devido há capacidade financeira e pela dimensão destas associações, foi pedido para que nos fossem enviadas as suas publicações técnicas a título gratuito, para que deste modo possamos melhorar a nossa formação, e nos mantermos actualizados sobre aquilo, que de melhor se faz lá por fora.
O lado negativo deste congresso, terá sido constatarmos a possibilidade da concorrência entre serviços de pilotagem, que começa a disseminar-se.
Por fim, também aprendemos com os Cubanos. Apesar das suas limitações financeiras também têm boas capacidades técnicas, como sejam os planos de manobras, (que poderiam fazer todo o sentido em adaptá-las), trabalhos na área da responsabilidade do Piloto, e a sua capacidade de organizarem um excelente congresso, parte social incluída, nomeadamente o espectáculo oferecido no jantar de encerramento, que para sempre ficará retido na nossa memória. 
Miguel Vieira de Castro
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GPS Navigation and AHRS Systems

A GPS/AHRS System combines the features of an Attitude & Heading
Reference with the Navigation capabilities of GPS to provide a high
performance AHRS with position and velocity outputs. Typical
applications include attitude, heading, navigation, control and stabiliza-
tion in airborne, marine and fand environments

Crossbow's NAV420 family of products utilizes MEMS-based inertial
sensors and GPS technology to provide an unmatched value in price and
performance. The system architecture is designed to combine the
functions of an IMU, VG, GPS and AHRS in a compact environmentally
sealed enclosure.




