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Resumo — O porto de Vila do Conde desenvolveu-se muito nos altimos anos, ganhando
visibilidade em nimeros e conquistas, sendo as operac¢des de transbordo ao largo um desses
principais motivos. Esse tipo de operacdo ndo é novidade nos principais portos do mundo,
mas em &guas brasileiras pode ser considerada uma inovacao, iniciada em 2021 no porto de
Vila do Conde. O principal objetivo deste artigo é fazer um estudo de caso dessas operacdes,
por meio da identificagdo dos riscos envolvidos, a fim de contribuir com a seguranca
operacional e confiabilidade das operagdes. Na metodologia deste estudo de caso é utilizado
um consagrado método de analise de risco denominado What If, para identificar os
principais riscos. A partir dos resultados é possivel contribuir com algumas propostas para
incremento da seguranca operacional, contribuindo para consolidagdo do transshipment ao
largo do Porto de Vila do Conde.

Palavras-chave: Analise de Risco. What If. Transshipment. Segurancga Operacional.

Abstract — The port of Vila do Conde has developed a lot in recent years, gaining visibility in
numbers and achievements, with offshore transshipment operations being one of the main
reasons. This type of operation is not new in the world's main ports, but in Brazilian waters it
can be considered an innovation, starting in 2021 in the port of Vila do Conde. The main
objective of this article is to carry out a case study of these operations, by identifying the risks
involved, in order to contribute to operational safety and reliability of operations. In the
methodology of this case study, a renowned risk analysis method called What If is used to
identify the main risks. Based on the results, it is possible to contribute with some proposals to
increase operational safety, contributing to the consolidation of transshipment off the Port of
Vila do Conde.
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I. INTRODUCAO

O Porto de Vila do Conde é um importante porto brasileiro localizado no
municipio de Barcarena, no Estado do Para, em frente a Baia de Maraj0, que de acordo
com o Plano de Desenvolvimento e Zoneamento Portuario — PDZ (2020), se forma
devido a confluéncia dos rios Para, Tocantins, Moju, Guama e Acara.

Pelas suas influéncias pluviais e maritimas, o Porto de Vila do Conde, conforme
apontado por Silva (2022), ¢ parte primordial do desenvolvimento do “Arco Norte”, que
é um corredor logistico formado por portos acima do paralelo 16°S, e que tem recebido
bastante foco e subsidios devido ao aumento das exportacdes e contribuicdes para o
cenario econémico brasileiro. A soja e o milho, plantados principalmente nos estados de
Mato Grosso, Tocantins e Goiés, tiveram um deslocamento nas exportacdes dos portos
do Sul, como Santos, Vitdria e Paranagud, para os portos do Norte, devido as vantagens
logisticas.

O Porto de Vila do Conde possui excelente localizacdo geografica por ser um
dos portos brasileiros mais proximos dos EUA e da Europa. Movimentando ndo so6
cargas provenientes dos rios Tapajés, Para, Tocantins, Moju, Guama e Acara, mas
também de outros paises que chegam ao Brasil por navios mercantes.

E um porto, segundo Silva (2022), que vem ganhando cada vez mais
importancia devido a conclusdo das obras da rodovia BR-163, 0 que proporciona um
aumento no fluxo de gréos, tornando-se um dos principais portos de exportacdo de soja
e milho.

Outro fator importante € o aumento do calado no Canal do Quiriri, principal
acesso ao Porto de Vila do Conde, que passou de 12,2m para 13,8m, segundo as
Normas e Procedimentos da Capitania dos Portos da Amazonia Oriental - NPCP (2022),
com perspectiva de chegar aos 14m, o que permitird a navegacdo de embarcagdes de
maior porte.

O sistema atual em funcionamento em Vila do Conde para operacbes de
transbordo de carga — transshipment, segundo a Capitania dos Portos da Amazo6nia
Oriental — CPAOR (2022), utiliza 4 boias instaladas dentro da area de responsabilidade
da Autoridade Portuéria (Companhia Docas do Para — CDP), nas posic¢des: Boian° 1 -
Latitude 01°33°26” S e Longitude 048°46°20” W; Boia n°® 2 - Latitude 01°33°35” S e
Longitude 048°46°28” W; Boia 3 - Latitude 01°33°33” S e Longitude 048°46°32” W; e
Boia 4 — Latitude 01°33°23” S e Longitude 048°46°22” W.

Operac0es transshipment ao largo, conforme observado por Lameira (2023), séo
operacgdes de transbordo de carga de granéis sélidos realizadas longe da costa, ou seja,
sem que a embarcacgdo esteja atracada em cais, pier ou porto. O transhipment pode ser
realizado utilizando o sistema flutuante do préprio navio, quando fundeado, ou outro
sistema flutuante, formado por uma ou mais boias, em que o navio fica amarrado,
enguanto outra embarcacao atraca a contrabordo.

A CDP concedeu o arrendamento temporario da area que vem sendo utilizada
pela empresa Mega Logistica, area 1, para a realizacdo de operacdes de transshipment
ao largo.

A Mega Logistica €, até o presente momento, a Unica empresa responsavel pela
operacao de transshipment ao largo no Porto de Vila do Conde. A érea utilizada para
esta operacdo (Area 1) é para meios temporarios, de responsabilidade da CDP,
conforme demonstrado abaixo (figura 1).

SODEBRAS, v. 19 — n. 221 — Maio/Junho - 2024. ISSN 1809-3957



Figura 1 - Areas disponiveis para contrato temporario em Vila do Conde.
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Fonte: CDP (2021).

Apesar do transshipment ao largo de Vila do Conde ser realizado em aguas
interiores, sofre influéncias de ondas causadas por vento e correntes, 0 que traz certos
riscos e dificuldade para essa operacao.

O clima em Vila do Conde, segundo informac@es extraidas do PDZ (2020), é
equatorial imido, com pouca varia¢do de temperatura. Segundo o Instituto Nacional de
Meteorologia (INMET), a temperatura fica em torno de 22° a 32°C, com média de 25,6° C.

A principal caracteristica da regido € o regime pluviométrico, com os periodos mais
chuvosos concentrados entre janeiro e maio. Apesar da Estacdo Automética de Belém
(A201) do INMET nao registrar ventos acima de 10 nos, por volta dos meses de setembro a
dezembro a chuva € acompanhada por rajadas de ventos fortes superiores a 30 nos.

Em geral as manhds sdo bem mais calmas que as tardes, com vento fraco e
poucas ondas. As rajadas de ventos fortes ocorrem principalmente durante a tarde.

Outra caracteristica importante de Vila do Conde é a direcdo das ondas, que é
resultado dos ventos vindos da regido de Ponta Grossa, formando ondas superficiais
com 0,84m de altura e 3,5 segundos de amplitude. Esta situacdo ndo oferece riscos aos
navios de grande porte, mas pode influenciar fortemente o comportamento de balsas,
rebocadores e guindastes flutuantes, adquirindo movimentos em torno de seus €ixos, 0
que pode resultar em choques entre embarcacoes.

A profundidade do Porto de Vila do Conde ndo € um fator preocupante,
principalmente em torno das 4 boias utilizadas para o transbordo. De acordo com a
Carta Nautica do local, Carta n°® 321 da Diretoria de Hidrografia e Navegacédo (2023), a
profundidade préxima as boias é em torno de 17 metros.

A maré local possui caracteristica semi diurna, segundo apontado na Tabua de
Marés do Centro de Hidrografia da Marinha (2023), com 2 marés baixas e 2 marés altas,
com variacdo em torno de 3 metros, o que determina uma expressiva corrente local.

Além da corrente devido & maré, o Porto de Vila do Conde esta localizado dentro da
area estuarina do Rio Para, portanto também sofre influéncia do ciclo fluviométrico,
relacionado aos periodos de cheia (de dezembro a junho) e seca (de julho a novembro).

Ventos, marés e ciclo fluviométrico resultam em correntes de 2 a 4 nds, de
nordeste para sudeste.

O sistema de transshipment em funcionamento em Vila do Conde, como
referido anteriormente, é formado por quatro boias, onde fica amarrada a embarcacéo
principal. Este tipo de sistema é responsavel, segundo Wang (2015), por 65% das
operagdes mundiais de transbordo.

O sistema ndo € dos mais simples, mas é muito eficaz tendo em conta as
caracteristicas de Vila do Conde e os tipos de embarcacdes utilizadas para carregar ou
descarregar o navio principal: Guindaste Flutuante e Barcagas.

SODEBRAS, v. 19 — n. 221 — Maio/Junho - 2024. ISSN 1809-3957



A operagéo pode ser dividida em 4 etapas:

- Primeiramente a embarcacdo principal se aproxima, posicionando-se no meio
do quadrilatero formado pelas quatro boias, e é amarrada;

-Em segundo lugar, o guindaste flutuante aproxima-se, apoiado por
empurradores, e amarra-se ao navio;

- Terceiro, a aproximacdo das barcacas, apoiadas por empurradores, onde inicia-
se a operacao de carga ou descarga; e

- Quarto, barcacas e guindaste flutuante se afastam e o navio principal é
desamarrado das boias.

Os navios que realizam operacdes de transbordo em Vila do Conde séo do tipo
graneleiro (transporte de grdos) com dimensGes até 230m de comprimento e 33m de
largura - tipo Panamax (figura 2), com capacidade para transportar até 75 mil toneladas
de gréos.

Figura 2 — Panamax.

Fonte: Autores (2021).

O Guindaste Flutuante (figura 3) € o dispositivo utilizado para transferir carga da
barcaca para navio ou do navio para barcaca. E uma barcaca com guindaste, que utiliza
uma garra para manusear a carga.

Figura 3 — Guindaste Flutuante.
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For{te: Conoship International (2019).

As barcagas (figura 4) normalmente utilizadas nesta operagcdo possuem
formato de caixa, transportando cerca de 2.000 a 3.000 toneladas de gréos, com
dimensGes de até 62m de comprimento e 13,75m de largura.
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Figura 4 — Barcacas.

Fonte: Estaleiro Rio Maguari (2018):

A terceira etapa da operacdo ocorrera repetidas vezes pois cada empurrador se
aproxima do sistema com 2 barcacas. Um navio Panamax (65.000 toneladas a 75.000
toneladas), que geralmente chega vazio, pode receber a quantidade de 22 barcagas de
3.000 toneladas ou 33 barcacas de 2.000 toneladas.

Apesar de ja ser um sistema em operagdo desde 2022, em Vila do Conde, a
empresa e as autoridades competentes, por falta de normativas especificas a época de
sua implementacdo (a norma da Autoridade Maritima que legisla sobre o assunto, por
exemplo, acrescentou a operacdo transshipment apenas em 2023) observam somente
uma parte da operacdo, que sdo 0s parametros operacionais para limites de vento,
apenas no momento do transbordo da carga, etapa 3.

Dessa forma, o presente artigo pretende extrapolar ndo sé o levantamento dos
riscos para as demais etapas da operacdo, como também verificar novos riscos possiveis
para etapa 3.

Estabeleceu-se, portanto, como objetivos especificos: realizar um estudo
aprofundado, por etapas, das operagdes transshipment; e levantar os risos envolvidos em
cada etapa operacional, por meio da utilizacdo do método de anélise de riscos What If.

I[l. METODOLOGIA

Cada etapa da operagdo possui alguns riscos envolvidos que devem ser levados
em consideracao para uma operagdo segura. Para identificacdo dos riscos, considerou-se
a utilizacdo do método de analise de riscos What If devido a sua praticidade e aceitacéo.

As operacdes do tipo Ship to Ship (STS), que permitem a transferéncia de
petréleo e seus derivados, gases liquefeitos ou quimicos entre navios, possui
procedimentos detalhados e recomendacdes de seguranca criadas pelo Forum Maritimo
Internacional das Empresas Petroliferas (OCIMF) e pela Camara Internacional de
Navegacdo (ICS). Essas operacGes diferem do transshipment pelo tipo de carga, que
requerem um mecanismo diferente para realizacdo de transbordo.

O Ship to Ship Transfer Guide for Petroleum, Chemicals and Liquified Gases
(Guia STS, 2005) foi utilizado como uma das fontes de pesquisa bibliografica para ajudar no
levantamento dos riscos do Transshipment.

Ademais, foi realizado um levantamento nos principais boletins de acidentes,
como Nucleo de Investigacdo de Acidentes Maritimos, que mostrou que a maioria
acidentes e incidentes nas operacGes STS foram: vazamento de 6leo, colisdo e lesbes de
tripulantes.
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A Capitania dos Portos da Amazonia Oriental, responsavel pela abertura de
Inquéritos Administrativos para apurar Acidentes e Fatos da Navegacdo (IAFN),
também foi consultada sobre os acidentes mais relevantes nas proximidades do porto de
Vila do Conde, que elencou as seguintes ocorréncias: naufragio (do navio Haidar, de
empurradores e de barcagas), colisdo (provocada por barcagas que se desprendem dos
comboios fluviais), vazamento de 6leo combustivel, abalroamento de embarcagdes e
deficiéncia de equipagem (embarcagdes a deriva, com problemas de maquina ou
estruturais).

Para Luiz Pedroso (2007), a identificacdo de riscos € o processo de detectar
situacBes que possam impactar um projeto e documentar a natureza desses riscos. Nesse
cenario, além da pesquisa bibliogréafica, a experiéncia de um dos autores como Oficial
de Nautica, o brainstorming, entrevistas e consulta com especialistas na area, como
empresas de praticagem e operadores portuérios, foram fundamentais para o
levantamento dos riscos.

Por meio das entrevistas com especialistas, foi possivel identificar pontos
criticos e vulnerabilidade da operacdo. Em paralelo, foi mapeado o fluxo completo da
operacao, dividido em 4 etapas, onde foram destacados 0s pontos criticos e potenciais
de falha.

I1l. RESULTADOS

A divisdo por etapas considerou os riscos fisicos mais aparentes do
transshipment, que na préatica atual considera apenas os riscos da etapa 3, focando
somente nos limites operacionais, sem defini¢do clara de medidas preventivas.

3.1 —Riscos da etapa 1

Durante a aproximacdo das embarcacGes nas boias muitos problemas podem
acontecer, por isso € necessario tomar algumas agdes para reduzir os riscos.

Desde o momento que o pratico, profissional que conduz o navio no porto para
realizacdo de manobras, embarca e direciona até as proximidades das boias, 0s riscos
podem ser considerados 0s mesmos de uma navegacao normal. A partir do momento em
que o pratico reduz a velocidade e a embarcacdo recebe o apoio de rebocadores para
entrar no espaco das boias, pode-se considerar o inicio da etapa 1.

Nessa etapa € possivel, por exemplo, que a embarcagdo perca a capacidade de
manobra (perda de manobrabilidade), apresente problema nos motores, os rebocadores
podem ndo conseguirem manobrar a embarcacdo e para todas estas situagdes o0 pior
cenario é a colisdo (chogue com algum objeto ou ponto fisico) ou abalroamento (choque
entre duas embarcacfes) e seus possiveis desdobramentos. Para reduzir os danos é
importante que a area esteja livre de outras embarcacdes e barcos, para que a Unica
possibilidade de colisdo seja contra boias.

Se a embarcacdo entrar no centro do quadro de boias sem apresentar nenhum
problema, durante as operagdes de amarracdo podera ter dificuldades em manter a
posicdo, o que pode resultar em cabos tensos enquanto 0s responsaveis pela amarracao
estiverem em cima ou proximos as boias (figura 5).
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Figura 5 — Amarradores.
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Fonte: Autor (2021).

A portaria CPAOR (2022) restringe as operacdes de amarracao e desamarragao
das boias ao periodo da manhd devido as condigdes climaticas. Outra restricdo
importante é a manobra ser realizada apenas com maré de enchente, o que tem relacéo
com o aproamento considerado das boias, que € de 47°.

O quadro 1 resume os riscos levantados para etapa 1.

Quadro 1 - What If — Etapa 1.

MEDIDAS DE
WHAT IF CAUSA EFEITO PREVENCAO
Colisédo contra boia
ou abalroamento em | Deixar um rebocador
outras embarcacdes; | de prontiddo; e testar
Problemas de Danos estruturais ao 0s equipamentos de
governabilidade navio; Agua aberta; governo do navio
Incéndio; Vazamento antes do inicio da
de 6leo; Naufragio; e manobra.
Perda de Acidentes pessoais.

manobrabilidade

Mau tempo

Colisdo contra boia
ou abalroamento em
outras embarcagdes;
Danos estruturais ao
navio; Agua aberta;
Incéndio; Vazamento
de 6leo; Naufragio; e
Acidentes pessoais.

Deixar um rebocador
de prontidao; e
acompanhar a

previsdo do tempo.

Navio sem propulsado

Problemas de
maquina

Coliséao contra boia
ou abalroamento em
outras embarcagdes;
Danos estruturais ao
navio; Agua aberta;
Incéndio; Vazamento
de 6leo; Naufragio; e
Acidentes pessoais.

Manutencéo da
propulséo em dia;
deixar um rebocador
de prontid&o; teste de
maquinas antes do
inicio da manobra; e
manter rotina de
realizagéo de
exercicio de parada de
emergéncia.

Interferéncia de outras
embarcacdes

Trafego intenso de
embarcacdes

Coliséo contra boia
ou abalroamento em
outras embarcagdes;
Danos estruturais ao
navio; Agua aberta;

Alerta Securité no
radio VHF antes do
inicio da manobra; e

acompanhamento

constante dos
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Incéndio; Vazamento
de 6leo; Naufragio; e
Acidentes pessoais.

equipamentos de
navegacéo para
verificar a
aproximacao de
embarcacoes.

Falha de
Comunicacdo

Coliséo contra boia
ou abalroamento em
outras embarcagdes;
Danos estruturais ao
navio; Agua aberta;
Incéndio; Vazamento
de 6leo; Naufragio; e
Acidentes pessoais.

Teste dos
equipamentos radios
antes do inicio da
manobra.

Visibilidade restrita

Chuva ou Neblina

Colisao contra boia
ou abalroamento em
outras embarcacdes;
Danos estruturais ao
navio; Agua aberta;
Incéndio; Vazamento
de 6leo; Naufragio; e
Acidentes pessoais.

Acompanhar a
previsdo do tempo.

Falha dos rebocadores
na manobra

Problemas nos
rebocadores
portuarios

Colisdo contra boia;

e Acidentes pessoais.

Teste dos rebocadores
antes da manobra; e
deixar um rebocador

de prontiddo.

Problemas para
manter posicao,
guando dentro do
quadro de boias

Problemas de
manobrabilidade ou
de méaquinas

Coliséo contra as
boias; e Acidente
pessoal.

Deixar um rebocador
de prontiddo; teste de
maquinas antes do
inicio da manobra;
teste dos
equipamentos de
governo antes do
inicio da manobra; e
manter rotina de
realizacdo de
exercicio de parada de
emergéncia.

Mau tempo

Colisdo contra as
boias; e Acidente
pessoal.

Deixar um rebocador
de prontiddo; e
acompanhar a

previsdo do tempo.

Rompimento dos
cabos de amarracéo

Problemas para
manter posicao,
guando dentro do
quadro de boias

Colis&o contra as
boias; Queda de
pessoa na agua; e
Acidente pessoal.

Deixar um rebocador
de prontiddo; e teste

dos equipamentos de
amarracao antes do
inicio da manobra.

Fonte: Autor (2023).

3.2 — Riscos da etapa 2
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As aproximagdes do guindaste flutuante devem considerar as condigdes
climaticas e as proximidades do trafego para ndo causar danos a embarcacdo ou ao
proprio guindaste.

Como mencionado anteriormente, Vila do Conde costuma ter um clima calmo
com vento fraco durante a manha. Apesar da restricdo ser apenas para amarracao e
desamarracdo do navio nas boias, é preferivel fazer esta aproximacdo com guindaste
flutuante também pela manha.

A aproximacdo é feita pelo lado de boreste do navio, onde hd uma protecdo de
sombra contra o0 vento e corrente. Se a sombra ndo for suficiente, o guindaste flutuante
pode adquirir movimentos que podem resultar em colisdo contra a embarcacao.

E importante utilizar algumas defensas, em posicdes corretas, para evitar danos
estruturais. Além disso, € pertinente que os tripulantes estejam posicionados em local
seguro, utilizando salva-vidas e protecdo de todos os equipamentos individuais,
seguindo todas as instrucdes de uma Pessoa Designada como responsavel pela operacao
para iniciar a atracacdo ao lado da embarcacao.

Durante a aproximacdo, um guindaste flutuante utilizando um empurrador
também pode perder o controle e colidir com a embarcacdo, comprovando mais uma

vez a importancia das defensas.
O quadro 2 traz um resumo dos riscos levantados para etapa 2.

Quadro 2 - What If — Etapa 2.

MEDIDAS DE
WHAT IF CAUSA EFEITO PREVENCAO
Coliséo;

Abalroamento; Acompanhar a
Acidente Pessoal; -~ IOd )
T . Queda de Pessoa previsao do tempo;

Visibilidade restrita Mau tempo L e manter as
na agua; e Danos
defensas

estruturais ao
navio e ao
Floating Crane.

posicionadas.

Falha de Comunicagéo

Problemas nos canais de
comunicacao

Colisdo;
Abalroamento;
Acidente Pessoal;
Queda de Pessoa
na gua; e Danos
estruturais ao
navio e ao
Floating Crane.

Colocar uma pessoa
responsavel por
toda operacdo
(Pessoa
Designada);
estabelecer contato
antes da
aproximacao; testar
0s equipamentos de
comunicagao antes
da operacéo; e
manter as defensas
posicionadas.

Problemas no
empurrador do
Floating Crane

Problemas de maquina
no empurrador do
Floating Crane

Colisao;
Abalroamento;
Acidente Pessoal;
Queda de Pessoa
na agua; e Danos
estruturais ao

Testar o
empurrador antes
da operacdo; deixar
um empurrador de
prontiddo; e manter

navio e ao as defensas
Floating Crane. posicionadas.
Mau tempo Colisdo; Deixar um
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Abalroamento;
Acidente Pessoal;
Queda de Pessoa
na agua; e Danos

empurrador de
prontiddo;
acompanhar a
previsdo de tempo;

Aproximacao perigosa
de outras embarcacdes

estruturais ao e manter as
navio e ao defensas
Floating Crane. posicionadas.
Manter
trabalhadores
qualificados,
mantendo servico
de
acompanhamento
Coliséo; do trafego
Problemas no Abalroamento; aquaviario;

acompanhamento da
manobra

Vazamento de
0leo; Incéndio; e
Acidente Pessoal.

promover adequado
revezamento dos
trabalhadores,

proporcionando
suficiente horario
de descanso; e
manter um
rebocador de
prontiddo.

Fonte: Autor (2023).

3.3 —Riscos da etapa 3

Esta etapa concentra a maior parte da operagdo, pois ndo se trata apenas da
aproximacéo das barcacas, mas também do embargue ou desembarque da carga.

Para aproximagdo de barcacas, os riscos sdo semelhantes aos do Guindaste
Flutuante, portanto todas as medidas para evitar colisdo seriam as mesmas.

Quando todas as 3 unidades estiverem dispostas, inicia-se a operagdo de carga
ou descarga da carga.

Segundo a Intelnav, consultoria que presta servi¢os para a Mega Logistica, 0
Guindaste Flutuante tem limite de restricdo para vento de 20 kts, portanto quando o
vento atingir 20 kts o Guindaste Flutuante tem que interromper a operagao.

Seguindo o procedimento previsto no Plano de Emergéncia da operacdo, com
ventos de 20 kts a 40 kts, todas as 3 unidades podem permanecer integradas, mas em
alerta, verificando os cabos e a movimentacdo das embarcagdes. Ventos acima de 40
nos, todas as operacdes devem ser interrompidas; 0s empurradores e rebocadores devem
estar preparados para movimentar barcacas e guindastes flutuantes; e o motor da
embarcagdo deve estar pronto para deixar as posi¢fes das boias. Além disso, se a
embarcacao principal se mover mais de 120 m da posicdo original, todas as operacdes
dever&o parar e afastar a barcaca e o guindaste flutuante.

Conforme observado acima, todas as medidas emergenciais atuais planejadas
visam evitar colisdes, lesdes e outros problemas durante o processo de carga ou
descarga, mas cobrem situacdes apenas quando o problema ja existe.

Também é importante monitorar o processo, verificando condicGes
meteoroldgicas, distancias das embarcacdes, transito nas proximidades e todos 0s
pontos importantes que possam afetar a operacao de transbordo.

Os riscos da etapa 3 sdo apresentados no quadro 3.
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MEDIDAS
WHAT IF CAUSA EFEITO PREVENTIVAS
Testar o empurrador
Prgble_mas de Colis&o; e Acidente an_tes d'fl ,
maquinas do aproximacao; e
pessoal. !
empurrador deixar as defensas
Falha do posicionadas.
empurrador que Deixar um
acompanha as empurrador de
barcacas Colisio: e Acidente prontiddo; deixar as
Mau Tempo defensas

pessoal.

posicionadas; e
acompanhar a
previsdo do tempo.

Cabos de amarracdo
tesos ou folgados

VariagOes da operacao
de carga ou descarga

Pequenas colisbes; e
Rompimento dos
cabos de amarracao.

Rotina de checagem
dos cabos; checar a
posicéo das defensas;
e acompanhar a
estabilidade da
embarcacdo, no
decorrer das
operacoes.

Pequenas colisdes; e

Acompanhar a

Mau tempo Rompimento dos .
cabos de amarragéo. previso do tempo.
Rotina de checagem
Afastamento da Rompimento dos do_s (Eabos, checar a_
posicdo central cabos de amarrag&o; POSICa0 das defensas;
Mau tempo deixar um rebocador

dentro do quadro de

Colisdo e Acidente

de prontiddo; e

boias pessoal.
acompanhar a
previsdo do tempo.
Revezamento entre
0s operadores de
<. guindaste,
Atrasos na operagao; .
. proporcionando
Problemas com danos ao guindaste e - .
. . . suficiente horario de
operador do guindaste navio; e Acidente ,
descanso; e contratar
Pessoal.
operadores
qualificados para o
Choque do Servigo.
guindaste com 0 Atrasos na operacao;
navio. Danos ao guindaste e Acompanhar a

Mau tempo

navio; e Acidente
Pessoal.

previsdo de tempo.

Problemas no
guindaste

Atrasos na operacao;
Danos ao guindaste; e
Acidente Pessoal.

Realizar manutencgéo
de acordo com as
instrucdes do
fabricante; e testar o
guindaste antes do
inicio da operacdo.

Aproximacao

Problemas no

Colisao;

Manter trabalhadores
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perigosa de outras
embarcacoes

acompanhamento da
manobra

Abalroamento;
Vazamento de 6leo;
Incéndio; e Acidente

qualificados,
mantendo servigo de
acompanhamento de

Pessoal. toda operacdo e
trafego aquaviario;
promover adequado
revezamento dos
trabalhadores,
proporcionando
suficiente horario de
descanso; e manter
um rebocador de

prontidao.

Fonte: Autor (2023).
3.4 — Riscos da etapa 4

Nesta etapa 0s riscos sdo quase iguais aos da etapa 1, a diferenca € que a
manobra de afastamento da barcagca e do guindaste flutuante tem maior interacdo e
resisténcia hidrodindmica, o que utilizard& maior poténcia dos motores do rebocador.
Para evitar colisGes é importante ter defensas instaladas durante todas as manobras de
afastamento.

Outra dificuldade é durante a desamarracdo dos cabos de amarracdo, pois 0s
responsaveis por esta manobra deverdo estar em cima das boias. Para evitar lesbes, €
importante que os amarradores s6 subam quando os cabos estiverem folgados e
rapidamente (mas com seguranca) soltem todos os cabos. Nesse meio tempo, a
embarcacédo deverd estar o mais estavel possivel, evitando mudancas de posicéo.

Quando todas as linhas sao liberadas, a embarcacdo principal fica livre para se
mover, por isso € importante verificar o trafego nas proximidades para evitar coliséo.

Em caso de perda de motor, todos os rebocadores deverdo estar preparados para
manter a embarcacdo em posi¢do, mantendo distancia de boias, embarcagfes ou outros
perigos a navegacao.

Os riscos da etapa 4 encontram-se resumidos no quadro 4.

Quadro 4 - What If — Etapa 4
CAUSA EFEITO

MEDIDAS DE
PREVENCAO
Deixar um rebocador
de prontidao; e testar
0s equipamentos de
governo do navio
antes do inicio da
manobra.
Deixar um rebocador
de prontidéo; e
acompanhar a
previsdo do tempo.
Manutencédo da
propulsdo em dia;
deixar um rebocador
de prontiddo; teste de
maquinas antes do
inicio da manobra; e
manter rotina de

WHAT IF

Problemas de
governo

Coliséo contra boia;
e Acidentes pessoais.
Perda de
manobrabilidade

Colisao contra boia;

Mau tempo e Acidentes pessoais.

Problemas de
maquina

Colisdo contra boia;

Perda de propulsdo e Acidentes pessoais.

SODEBRAS, v. 19 — n. 221 — Maio/Junho - 2024. ISSN 1809-3957



13

realizagdo de
exercicio de parada
de emergéncia.

Falha dos
rebocadores

Problemas de
maquinas dos
rebocadores,

Colisao contra boia;
e Acidentes pessoais.

Testar os rebocadores
antes do inicio da
operacao; e deixar

um rebocador de
prontid&o.

Rompimento dos
cabos de amarracdo

Problemas para
manter a posicao

Acidente pessoal; e
Queda de pessoa na
agua.

Deixar um rebocador
de prontiddo; e uso de
coletes salva-vidas
nos amarradores.

Falha de
Comunicagéo

Acidente pessoal; e
Queda de pessoa na
agua.

Uso de coletes salva-
vidas nos amarrador;
deixar uma pessoa
designada
responsavel por
acompanhar toda
operagdo; e testar os
equipamentos de
comunicacao antes da
manobra.

Mau tempo

Acidente pessoal; e
Queda de pessoa na
agua.

Uso de coletes salva-
vidas nos
amarradores; e
acompanhar a
previsdo do tempo.

Aproximacao
perigosa de outras
embarcagdes

Problemas no
acompanhamento da
manobra

Coliséo;
Abalroamento;
Vazamento de 6leo;
Incéndio; e Acidente
Pessoal.

Manter trabalhadores
qualificados,
mantendo servigo de
acompanhamento de
toda operacgéo e
trafego aquaviério;
promover adequado
revezamento dos
trabalhadores,
proporcionando
suficiente horério de
descanso; e manter
um rebocador de
prontiddo.

credibilidade.

Fonte: Autor (2023).

IV. CONCLUSAO

Como o assunto em agua jurisdicionais brasileiras ainda € consideradouma
matéria nova, o0s estudos ainda precisam ser bastante aprimorados, de forma que os
riscos possam ser reduzidos, para que as operacdes ganhem confiabilidade e

As vantagens comerciais e logisticas para este tipo de operacdo vao além das
barreiras e dificuldades relacionadas aos riscos fisicos apresentados, porém, existem
diversas formas de controlar ou prevenir acidentes através da analise de riscos.

O método What If, por meio das pesquisas bibliograficas, entrevistas, consulta
com especialistas e a comparacdo com as operacdes STS permitiu extrapolar uma
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anélise que até entdo era apenas empregada na etapa 3 do transshipment. Entretanto, o
What If € apenas um dos métodos de andlise de riscos disponiveis no mercado, sendo de
facil compreensdo e analise, o que pode ser considerado uma abordagem inicial, para a
criacdo de trabalhos mais complexos.

De maneira geral, considerando as 4 etapas da operacao, percebe-se o seguinte
padrdo na analise de risco realizada: falhas de equipamentos, falhas no monitoramento,
falta de previsdo do tempo, falhas humanas e erros operacionais.

Como sugestdo para estudos futuros, o presente artigo ndo abordou o tipo de
carga transportada, que podem ser soja, milho, fertilizantes etc. No caso dos
fertilizantes, que é uma carga que, dependendo do componente, pode ser considerada
perigosa, é importante que seja realizado um estudo que considere a interacdo e 0s
impactos com outras substancias a bordo, bem como seus impactos quimicos e
bioldgicos, na interacdo com pessoas e meio ambiente, durante a operacao.
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