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Desde ha varios anos que o Grupo MDS se preocupa com aquilo que é o maior valor da atividade de corretagem: o
conhecimento e a capacidade em utiliza-lo em beneficio dos seus clientes e do mercado. O conhecimento gerado por
um Grupo com exposicdo nacional e internacional deve ser partilhado, aproveitando as varias redes e pontos de
contacto do Grupo MDS e o seu acesso a niveis de conhecimento diversificados.

E neste contexto que nasce a MLearning, a nova empresa do Grupo MDS, criada com o objetivo de desenvolver,
apoiar e sustentar a Gestdo do Conhecimento na area de Risco e Seguros.

A MLearning tera varios objetivos, e de todos vos sera dado conta a medida da sua concretizagdo:

1. Training e desenvolvimento de competéncias em Risco e Seguros;

2. Organizagdo de Seminarios e Conferéncias;

3. Desenvolvimento de publicacGes e contelidos proprios;

4. Partilha ativa e estruturada de documentacdo e publicacGes, através do Centro de Gestdo de Conhecimento.

Por isso, € com imenso prazer que aqui € apresentado o primeiro nimero da Newsletter MLink, que tentara ser um
instrumento de comunicagdo flexivel e adaptado & velocidade dos acontecimentos nacionais e internacionais.

Tentaremos avancar na analise, perspetivada pela ética do Risco e Seguros, dos fendmenos que sublinham a
atualidade e esperamos, também por esta via, comegar a marcar o caminho original da MLearning no panorama do
Risco e dos Seguros.

Paula Rios | CEO MLearning

O Naufragio do “Costa Concordia”
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Sexta-feira, 13 de Janeiro de 2012, pelas 21H30, o "COSTA CONCORDIA”, um dos maiores
navios da empresa Costa Cruises, de bandeira italiana, deslocando 114.500 ton., medindo 290 metros de
comprimento, 35,5 de boca, um calado de cerca de 8,5 metros e capacidade para 3780 passageiros e 1110 tripulantes
e valendo aproximadamente 450.000.000 £ - segundo a imprensa - navegava no Mediterraneo com 3200 turistas a
bordo, realizando mais um cruzeiro.

Subitamente, quando era servido o jantar, foi sentido um forte estrondo e abanado, anunciando que algo grave se
passava: o navio, que navegava perto da costa, havia embatido violentamente numa rocha submersa nao detetada,
muito perto da Ilha italiana de Giglio, na Toscana. Como o navio tivesse comecado imediatamente a meter agua e se
inclinasse rapida e fortemente para estibordo, prenunciando o naufragio, o comandante desviou o rumo ainda para
mais perto da costa, a fim de facilitar a evacuagao dos passageiros.

Mas como foi possivel acontecer o encalhe? O comandante

do navio tera alterado a rota habitual para passar perto da

ilha de Giglio e, com todas as luzes ligadas e as sirenes

apitando, saudar os cerca de 800 habitantes, o que ja se
transformara num habito, salvo que desta vez, a

aproximacao de terra foi demasiada - cerca de 150 metros N
e ndo os 3000 de seguranca - e a tragédia aconteceu.

A inclinacdo foi-se acentuando até formar praticamente um N =
angulo de 90°, com sinais de agravamento. Como o navio zg

ficou assente numa plataforma relativamente estreita e a

beira de um “poco” com uma profundidade de cerca de 90

metros, se o estado do mar piorar, podera vir mesmo a

cair, o que dificultara ainda mais as condigdes de busca por 2 Damage
parte dos mergulhadores, ja de si muito dificeis pela ot

inclinagcao deste gigante dos mares. Localizacdio do naufrégio

Desta tragédia resultaram:

=  Muitas histérias contadas pelos sobreviventes;

=  Prisdo domicilidria do comandante, que tera abandonado o navio antes de concluida a operacédo de
resgate dos passageiros e tripulantes e que esta acusado de homicidio multiplo;

= Destino incerto do navio, cuja recuperagdo é duvidosa, mas teoricamente possivel;

= Indemnizagdes aos passageiros que poderao atingir alguns milhdes de euros no seu conjunto;

=  Eventuais riscos de poluicdo por derrame das cerca de 2400 toneladas de combustivel nos tanques do
navio - cuja remocdo, por uma empresa holandesa e devera demorar varias semanas - porque um
agravamento do estado do mar pode causar rotura nos tanques e originar um desastre ambiental com
custos imprevisiveis, que ndo estdo cobertos pelas apdlices de Casco & Maquinas do navio, mas para 0s
quais sao ativados os mecanismos internacionais existentes para estes casos, nomeadamente fundos
especificos, sujeitos as Convengdes Internacionais aplicaveis;

= Avultados prejuizos para a empresa proprietaria do navio;

= Dispendiosas operagoes para tentar restabelecer o equilibrio do navio e reboca-lo para um estaleiro
logo que possivel, apds a reparacao dos danos no casco.

Navio adornado Os danos no casco

Comentario:
O que aconteceu foi muito grave e ndo teve consequéncias maiores para os passageiros e tripulantes, apenas porque
0 navio estava muito proximo da ilha de Giglio.

Do ponto de vista segurador, tendo o comandante cometido o erro de aproximar o navio demasiado da costa sem
autorizacdao do armador e sem acautelar a reducao natural da profundidade para evitar que acontecesse o que
aconteceu, cometeu um ato negligente.

Este ato ndo implicara, em principio, litigio entre segurado e seguradores, uma vez que a negligéncia da tripulacdo
estd abrangida pelos clausulados usados internacionalmente na generalidade das apdlices de Casco & Maquinas dos
navios, mas ira ser, certamente, um processo demorado, que muita discussdo ira gerar, nomeadamente no que diz
respeito aos passageiros e do qual iremos ainda ouvir falar por bastantes meses.

Tudo leva a crer que ira ser tentado reequilibrar o navio, depois de extraidas as 2400 toneladas de combustivel, por
técnicos de uma empresa altamente especializada, e tamponado o rombo, uma operagdo muito dificil e demorada. Se
tal for conseguido com éxito, o navio podera ser rebocado para um estaleiro, a fim de ser inspecionado por peritos dos
seguradores, para avaliacdo dos danos e, em fungao dos custos envolvidos, permitir tomar uma decisdo: reparagao ou
desmantelamento.



Veremos o que vai acontecer.

Relativamente a operacado de retirada do combustivel, pode dizer-se que o estado do mar é o grande “inimigo”, pois
dada a delicadeza da mesma, um eventual percalgo podera originar uma “maré negra”, com consequéncias
incalculaveis para a diversidade de fauna maritima existente na zona.

Para além das coberturas para o efeito, contidas nos seguros de P&I que os armadores possuem, existem convengées
internacionais e mecanismos de compensacao para estes problemas, para os quais contribuem financeiramente quer
os armadores de navios quer proprietarios de cargas poluentes, as companhias petroliferas, regulados pela Convencéo
Internacional sobre a Responsabilidade Civil pelos Prejuizos devidos a Poluicdo por Hidrocarbonetos (CLC), de 1969 e
protocolo de 1992 e pela Convencao Internacional para a Constituicdo dum Fundo Internacional para a Compensacao
pelos Prejuizos devidos a Poluicdo por Hidrocarbonetos (Convencdo FIPOL), de 1971 e protocolo de 1992, dos quais
sdo partes muitos paises e todos os Estados-Membros da UE com costa maritima.

Sendo uma matéria complexa, ndo cabe aqui desenvolvé-la, mas poderemos voltar ao tema numa outra oportunidade.

Antonio Martins | Especialista e Formador em Seguro Maritimo

Fontes: Noticidrios da imprensa diaria e internet a 27-01-2012.
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