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RESUMO

As operagoes de transbordo de carga — transshipment ao largo, que extrapolam o
limite dos portos, surgem como uma alternativa para carga e descarga de granéis solidos, e
tém se mostrado uma alternativa cada vez mais viavel para diminuigdo das longas filas de
espera para atracacdo de navios graneleiros e para os gargalos na infraestrutura de
acesso aos portos. Entretanto, esse tipo de operacdo, que ainda estd se difundindo,
principalmente no norte do Brasil, ainda carece de estudos mais elaborados que
resguardem seguranca operacional. Esta dissertacdo realizou um estudo de gerenciamento
dos riscos das operagdes transshipment, ao largo, no porto de Vila do Conde. Foram
efetuados levantamentos bibliogréaficos, revisdo documental e entrevistas com especialistas
para levantamento dos principais riscos inerentes a opera¢ao, bem como para escolha do
método de andlise de risco a ser aplicado. Como resultado do estudo, foram analisados,
qualitativamente, os riscos de todas etapas operacionais, de maneira a propor uma maior

seguranc¢a operacional das operac¢des ao largo de transbordo de carga de granéis solidos.

Palavras-chaves: Transbordo, Transshipment, Carga, Operagdes ao Largo,

Segurancga Operacional, Portos.



ABSTRACT
RISK MANAGEMENT STUDY FOR OFFSHORE CARGO TRANSHIPMENT
OPERATIONS AT VILA DO CONDE PORT

Cargo transshipment operations — offshore transshipment, which go beyond port
limits, appear as an alternative for loading and unloading solid bulk, and have proven to
be an increasingly viable alternative for reducing long waiting lines for docking of cargo.
bulk carriers and bottlenecks in port access infrastructure. However, this type of
operation, which is still spreading, especially in the north of Brazil, still requires more
elaborate studies to protect operational safety. This dissertation carried out a risk
management study of transshipment operations, offshore, in the port of Vila do Conde.
Bibliographical surveys, document reviews and interviews with experts were carried out
to identify the main risks inherent to the operation, as well as to choose the risk analysis
method to be applied. As a result of the study, the risks of all operational stages were
qualitatively analyzed, in order to propose greater operational safety for offshore solid
bulk cargo transshipment operations.

Keywords: Transshipment, Cargo, Offshore Operations, Operational Security,

Ports.
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1. INTRODUCAO

Brasil, pais com 7491 mil quilémetros de costa navegéavel, 42 mil quilometros de
rios potencialmente navegaveis, 235 instalagcdes portudrias e 35 portos publicos;
movimentando mais de 1 bilhdo de toneladas; importando e exportando minério de ferro,
petréleo e derivados, soja, milho, bauxita, containers com os mais variados tipos de carga;
e operando nas navegacdes de longo curso, cabotagem e hidrovias interiores.

Os numeros acima parecem expressivos, mas na realidade sdo pequenos se
considerarmos a extensao territorial brasileira e quando comparados aos maiores portos do
mundo. Muitos fatores impedem que o Brasil explore com eficiéncia os seus portos, como
problemas na infraestrutura de acesso, restricdes aos caladosdos navios e deficiéncia de
equipagem, frente ao aumento dos portes das embarcagdes mais modernas, como bem
descreve Oliveira (2017), em sua tese de dissertagdo que abrange a parte logistica das
operagdes de transbordo de cargas - Transshipment.

Quando uma embarcagdo chega a um porto para operar, possui duas opgdes:atracar
ou fundear. Atracar significa encostar em um ponto fixo de acostagem — pier, trapiche,
berco etc — onde sao passados os cabos de amarracao da embarcagdo, que permaneceem
estagio estacionario, enquanto operagdes de carga e descarga sdo realizadas. Para que uma
embarcacdo possa atracar, ¢ necessario que o porto fornega toda a infraestrutura para que
esta possa operar.

Fundear, significa lancar o ferro (popularmente conhecido como ancora) na agua,
permanecendo em regime semi-estacionario, sofrendo influéncia das condigdes ambientais
locais. Na maioria das vezes, ¢ sindnimo de aguardar uma vaga para atracacao no porto, ou
seja, em termos comerciais, o navio esta parado, gerando custos e sem produzir receita.
Durante o fundeio, este pode receber géneros alimenticios, agua, combustiveis, retirar lixo
e residuos oleosos, em suma, realizar pequenas operagdes, por meio de embarcacgdes
menores ou barcagas que atracam a contrabordo (a embarca¢do menor ou barcaga passa os
cabos de amarragdo para o navio).

Foi justamente por intermédio dessas pequenas operagdes, chamadas de
Abastecimento, que foram observadas as vantagens de realizar operagdes nas areas de
fundeio, ao largo, sem precisar utilizar toda a infraestrutura portuaria, sendo as operagdes
Ship to Barge (STB) precursoras, que posteriormente deram origem as operacdes Ship to

Ship (STS), em que o conjunto navio-barcaca ou navio-navio realizam operagdes de
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transferéncia de petroleo e seus derivados, gases liquefeitos ou quimicos, como carga e
descarga.

As operagdoes de Abastecimento, STS e STB ja possuem procedimentos
consolidados no mundo e no Brasil, com normativas e procedimentos bem definidos, onde
o transbordo de carga pode ser realizado utilizando o sistema flutuante
do proprio navio, quando fundeado, ou outro sistema flutuante, formado por uma ou mais
boias, em que o navio fica amarrado, enquanto outra embarcagdo atraca a contrabordo.

Nas operagdes de Abastecimento, STB e STS, como ja mencionado, os produtos
sdo as transferéncias de petroleo e seus derivados, gases liquefeitos ou quimicos, que sao
substancias volateis e de facil manuseio entre duas ou mais embarcagdes, cujo transbordo ¢
feito utilizando bombas de alta poténcia.

Voltando a questao dos problemas de infraestrutura dos portos brasileiros, que tem
se refletido na observancia de longas filas de navios graneleiros, navios de transporte de
granéis so6lidos como soja, milho, bauxita, minério, fertilizantes etc, ¢ que chegam a
demorar semanas fundeados (a espera no Porto de Vila do Conde, por exemplo, chega a
ser de 5 a 10 dias, de acordo com dados extraidos programa Porto Sem Papel),
aguardando vagas para atracacdo. Aliado ao aumento das dimensdes desses navios, que
costumam apresentar grandes calados, muitas vezes incompativeis com o0s portos
brasileiros, tem feito algumas empresas de navegacdo e logistica repensarem suas
operagdes portuarias, extrapolando os limites fisicos do porto, por meio de operagdes ao
largo.

Nesse cendario, comegam a despontar os Sistemas Flutuantes para Operagdes de
Transbordo de Carga de Granéis So6lidos, com uma dindmica similar as operagdes STS
e STB, mas com a particularidade do tipo de carga a ser manuseado, que exigem alteragcdes
significativas na dindmica, ainda ndo amplamente estudadas e divulgadas.

Embora a operagdo Transshipment ja esteja acontecendo no porto de Vila do
Conde, ainda ¢ uma agdo recente, com alguns riscos envolvidos que precisam ser
investigados e analisados.

Como bem observado por Lameira (2023), a falta de uma base regulatéria e de
diretrizes especificas para Transshipment no Brasil deixa uma lacuna para projetos sem
padrdes minimos de seguranca operacional. Nesse cenario, a aplicagdo de um Estudo de

Gerenciamento de Riscos faz-se necessario para garantias de seguranga operacional.
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1.1 JUSTIFICATIVA

A falta de normativas e guias nacionais e internacionais que embasem as
operacdes de transbordo de carga em sistemas flutuantes, conforme apontado por Lameira
(2023), frente a vantagem econdmica e logistica, abordada por Oliveira (2017), que o
Transshipment oferece ja ¢ por si s6 uma grande justificativa para que haja um
aprofundamento nos estudos sobre a parte de seguranga operacional dessas operagdes.

As operagdes do tipo STS e STB, por exemplo, contam com recomendagdes de
seguranca criadas pelo Forum Maritimo Internacional das Empresas Petroliferas (OCIMF)
e pela Camara Internacional de Navegagdo (ICS), organizagdes essas que desenvolvem e
promovem guias de boas praticas para industria da navegacdo. O Ship to Ship Transfer
Guide for Petroleum, Chemicals and Liquified Gases (Guia STS, 2005) ¢ um guia especifico
para as operagdes STS, que contém recomendagdes de seguranga, nivel minimo de
equipamentos e boas praticas de operagdo, dividido em quatro estdgios — pré chegada;
chegada e amarracdo; transferéncia de carga; e procedimentos para saida — que envolvem
uma sé€rie de variaveis que impactam diretamente e indiretamente cada etapa da operacao.

A Organiza¢ao Maritima Internacional (IMO) possui uma publicagdo genérica,
focada nos procedimentos de seguranga, o Codigo Internacional de Gerenciamento de
Seguranca (ISM Code), e uma publicagdo mais especifica para o carregamento de granéis
solidos, o Cddigo Maritimo Internacional para Cargas Solidas a Granel (IMSBC Code),
mas ndo hé nada direcionados as operagdes Transshipment, tal qual o guia da OCIMF
criado para as operacoes STS.

Ainda que o risco de poluicdo, em decorréncia da categoria poluente da carga a ser
transportada, seja bastante reduzido quando comparado com as operacdes de
Abastecimento, STS ou STB, as operagdes de transbordo de carga de granéis t€ém algumas
variaveis consideraveis que podem impactar tanto ao meio ambiente quando a seguranca

da navegacao comercial, o que ameacaria a sustentabilidade da operagao.

12  PROBLEMATICA

A presente dissertagdo propde elucidar o seguinte questionamento: como o estudo
de gerenciamento de riscos operacionais pode ajudar na proposicdo de procedimentos
operacionais seguros, de modo a garantir maior confiabilidade as operagdes de transbordo

de carga de granéis solidos (transshipment) ao largo no porto de Vila do Conde?
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1.3 OBIJETIVOS
1.3.1 Objetivo Geral

Realizar um estudo de gerenciamento de risco das operagdes de transbordo de carga
de granéis solidos (transshipment) ao largo, no porto de Vila do Conde, envolvendo todas

as etapas operacionais.
1.3.2  Objetivos Especificos

Com a defini¢ao do objetivo geral, estabeleceu-se os seguintes objetivos especificos
como:

— Realizar um estudo aprofundado, por etapas, das operagdes transshipment;

— Levantar os risos envolvidos em cada etapa operacional;

— Realizar uma analise de risco qualitativa; e

— Avaliar os dados extraidos da analise qualitativa.

17



2. REFERENCIAL TEORICO

2.1 Operagdes de transbordo de carga — defini¢des

As operagdes transshipment ao largo realizadas ndo sdo uma novidade no mundo,
de acordo com os estudos de Wang (2015). Entretanto, no Brasil ¢ uma atividade que
comegou a despontar nos ultimos anos, com sua primeira operagdo oficialmente
homologada pela Autoridade Maritima brasileira em 25 de marco de 2022, pela Portaria n°
34 da Capitania dos Portos da Amazonia Oriental, para navios do tipo Panamax, até o
limite de 75000 toneladas, no quadro de boias instalado no Porto de Vila do Conde, que
traz algumas recomendagdes, como:

- Manobras de amarracao e desamarragao a serem realizadas apenas no periodo
diurno e com a maré de enchente;

- Recomendacgdes aos amarradores, nas manobras de amarragao ¢ desamarragao;

- Quantidade de rebocadores a serem utilizados na manobra; e

- Escalagdo de praticos com experiéncia.

As Normas da Autoridade Maritima para Trafego e Permanéncia de Embarcagdes
em Aguas Jurisdicionais Brasileiras, NORMAM-204/DPC (2023), passou a trazer
recomendagdes para o cadastro de empresas interessadas em realizar a operagdo de
transbordo de cargas realizadas em sistemas flutuantes, a qual passou a denominar-se pelo
termo Transshipment, que foca na parte documental para se obter a Autorizagdo de
Operacgdo de Transbordo de Granéis Solidos entre Embarcagdes, com a recomendagdo de
utilizagdo de checklists para as etapas da operagdo de transbordo, que as classifica como
pré-chegada/amarragdo, operacao de transbordo e pré-saida.

A Receita Federal, 6rgao que, dentre suas atribuicoes, realiza o controle aduaneiro
de carga, adota a defini¢do do inciso I art. 335 do Decreto 6.759, de 5 de fevereiro de 2009,
que define transbordo como “a transferéncia direta de mercadoria de um para outro
veiculo” (BRASIL, 2009).

A Agéncia Nacional de Transporte Aquavidrios (ANTAQ), por meio da Resolugdo
N° 71, de 30 de margo de 2023, define Estagdo de Transbordo de Carga (ETC) como
“instalacdo portudria explorada mediante autorizacdo, localizada fora da area do porto
organizado e utilizada exclusivamente para operacdo de transbordo de cargas em

embarcagdes de navegacao interior ou cabotagem” (ANTAQ, 2023), mas ndo estabelece ao
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certo as configuragdes para esse tipo de estacao.

Em 28 de outubro de 2021, a Resolugdo N°59 passou a regulamentar “o transporte a
granel de petroleo, seus derivados, gas natural e biocombustiveis, que realize as operagdes
de transbordo ship to ship” (ANTAQ, 2021), entretanto, até o presente momento ainda nao
ha regulagdo sobre as operacdes Transshipment.

Para a Autoridade Maritima, Diretoria de Portos e Costas (2023), por intermédio da
NORMAM-204/DPC, Transbordo de Carga ou Transshipment ¢ o procedimento para
transbordo de granéis solidos entre embarcagdes em areas portuarias, podendo ser
realizado por embarcagdes fundeadas, atracadas a contrabordo ou amarradas a um sistema
de boias.

Na pratica internacional, de acordo com Wang (2015), o Sistema Flutuante para
Transbordo de Carga de Granéis So6lidos nada mais ¢ que uma Estagdo de Transbordo de
Carga, que pode estar localizada tanto dentro como fora do porto organizado e ¢
usualmente reconhecida pelo termo Transshipment.

Nos portos estrangeiros, conforme o estudo de Wang (2015), tem sido observado
trés dinamicas de Transshipment:

- A primeira, formada por duas ou mais embarca¢des amarradas a contra bordo
navegando ou estacionarias em sistema de posicionamento dindmico, geralmente em alto-
mar, operando com transbordo de carga, principalmente com 6leo e seus derivados;

- A segunda, operagdes em boia ou boias preestabelecidas em mar aberto ou em
fundeadouros de areas portuarias, podendo operar tanto com 6leoe seus derivados, como
com outros tipos de carga; e

- A terceira, ocorrendo em areas abrigadas, com uma embarcacdo fundeada,
utilizando seu préprio sistema de fundeio, com uma ou mais embarcagcdes amarradas a

contra bordo, realizando o transbordo de diversos tipos de carga.

A presente dissertacao vai focar nas operacdes de transbordo de carga, conhecida
internacionalmente como 7Transhipment, que ocorrem dentro dos fundeadouros de areas
portuarias, cujo produto seja granel solido, onde a embarcagdo principal, navio, amarre-se
a outro sistema de fundeio, formado por um quadro de boias (Figura 1), e receba a

contrabordo as demais embarcagdes para efetuar otransbordo da carga.
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Figura 1. Navio amarrado em quadro de boias.

Fonte: Arquivo Pessoal (2021).

2.2 Gerenciamento de riscos

De acordo com Companhia Ambiental do Estado de Sao Paulo — CETESB (2011),
Gerenciamento de Risco ¢ “um processo de controle de risco compreendendo a formulagao
e a implantacdo de medidas e procedimentos técnicos e administrativos que t€ém por
objetivo prevenir, reduzir e controlar o risco, bem como manter uma instalagdo operando
dentro dos padrdes de seguranca considerados toleraveis ao longo de sua vida util”.

O Project Management Institute (PMI®), por meio das ferramentas para
gerenciamento de projeto do Project Management Body of Knowledge — Guia do
Conhecimento em Gerenciamento de Projetos — Guia PMBOK, tem trabalhado bastante a
questdo de gerenciamento de riscos. Para o PMI (2013), os objetivos do gerenciamento de
riscos do projeto sd@o ndo s6 diminuir a probabilidade de eventos negativos no projeto,
como também aumentar 0os impactos positivos.

De forma simples, o PMI (2013) pretende identificar os riscos do projeto e os
impactos causados, quantificar a probabilidade e os impactos causados, identificar os
fatores ndo controldveis e criar ferramentas de controle para os fatores controlaveis.

Ainda segundo o CETESB (2011), risco ¢ a medida do dano a vida humana,
resultante da combinacdo entre a frequéncia de ocorréncia de um ou mais cendrios
acidentais e a magnitude dos efeitos fisicos associados a estes cendrios.

O risco (R) pode ser definido, matematicamente, pela Frequéncia de Ocorréncia do
Evento (f) ; e a Severidade do Impacto causado (S).

R=1f.S
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De acordo com Aguiar (2011), o primeiro passo para um gerenciamento comeca
com a identificacdo dos riscos. As atividades de identificacdo de riscos envolvem a
consideragdao e o registro das condi¢cdes que podem desencadear um evento de risco,
juntamente com uma breve descricdo das possiveis consequéncias. O objetivo € obter uma
descricao concisa dos riscos, de facil compreensdo e que permita a tomada de medidas
especificas e eficazes. Existem diversas ferramentas que permitem o levantamento dos
riscos, como: Brainstorming, Analise dos pontos fortes e fracos, oportunidades e ameacas
(Matriz SWOT - Strengths, Weaknesses, Oportunities and Threats); Investigacdo das
causas e Técnica de Delphi.

Com os riscos levantados, existem dois tipos de analise que podem ser realizadas:
analise qualitativa dos riscos e analise quantitativa.

A analise qualitativa ¢, conforme apontado por Aguiar (2011), um segundo passo,
apods o levantamento dos riscos, onde sdo utilizadas técnicas com o objetivo de priorizar e
identificar o conjunto de riscos que merecem aten¢ao naquele momento.

De acordo com Gray (2000), a realizagao de andlises qualitativas geralmente se
enquadra em uma das trés categorias:

- A abordagem “What if” (E se...), que ¢ uma técnica que gira em torno da
identificacdo de possiveis problemas. Para colocar esta técnica em pratica, devem ser
levantadas questdes para prever possiveis erros nos aspectos técnicos e gerenciais da
operagao;

- Uma abordagem baseada em questionario pode ser utilizada atribuindo pesos a
fatores relevantes para operagao; e

- Técnicas que megam a probabilidade e o impacto dos riscos para auxiliar na
representacao, como a Analise Preliminar de Riscos — APR, que ¢ um método amplamente
difundido na mentalidade brasileira, por meio das Normas Regulamentadoras, que consiste
em uma avaliacdo prévia e aprofundada sobre os eventuais riscos envolvidos em um
projeto ou atividade de trabalho. Outros métodos com a mesmo tipo de técnica sio HAZID
(Hazard Identification Study — Estudo de Identificacdo de Perigos), HAZOP (Hazard and
Operability Study — Estudos de Perigos e Operabilidade) e FMEA (Failure Mode and
Effect Analysis — Analise de Modos de Falha e seus Efeitos).

A andlise qualitativa ¢ normalmente usada como uma verificagdo preliminar para

identificar riscos criticos do processo que requerem uma analise mais detalhada, ou quando
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este tipo de andlise ¢ suficiente para a tomada de decisdes. Ou mesmo que faltem dados
numéricos para analise quantitativa (AS/NZS, 2004).

A analise quantitativa ¢ a terceira etapa em um gerenciamento de risco, que o PMI
define como:

Realizar a andlise quantitativa dos riscos ¢ o processo de analisar
numericamente o efeito dos riscos identificados nos objetivos gerais do
projeto. O principal beneficio desse processo ¢ a produgdo de
informagdes quantitativas dos riscos para respaldar a tomada de decisoes,
a fim de reduzir o grau de incerteza dos projetos (PMI, 2013, p. 360).

Dentre os métodos de analise de risco mais conhecidos, encontram-se o Critical
Path Method e a simulagdo de Monte Carlos. Esses métodos se apresentam por meio de
simulagdes, que executam um modelo matematico ou ldégico, fornecendo informagdes
sobre o comportamento de um sistema ou ajudando a resolver problemas de decisao.

Essas simulacdes, de acordo com Aguiar (2011), sdo uteis quando estdo envolvidas
grandes quantidades de incerteza que sao dificeis de lidar com modelos analiticos, como
programacdo linear e teoria das filas. Os modelos de simula¢do sdo descritivos; eles
simplesmente estimam métricas de desempenho ou avaliam o comportamento de um
sistema para um conjunto de variaveis de entrada.

A presente dissertacdo seguird o Fluxograma abaixo (Figura 2), adaptado dos

procedimentos da CETESB:
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Figura 2. Fluxograma para o estudo de gerenciamento de riscos.
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2.3 Caracterizacdo do empreendimento

2.3.1 Localizagao: Porto de Vila do Conde

O Porto de Vila do Conde ¢ um importante porto brasileiro, localizado no
municipio de Barcarena, nas proximidades da Vila de Murucupi, no estado do Pard, em
frente a baia do Marajo; baia essa formada pela confluéncia dos rios Para, Tocantins, Moju,

Guama e Acara.

Por suas influéncias tanto fluviais como maritimas, ¢ parte primordial para o
desenvolvimento do Arco Norte, movimentando cargas tanto procedentes dos rios Tapajos
(porto de Miritituba), Para, Tocantins, Moju, Guama e Acara, como por navios mercantes
oriundos de diversos paises. De excelente localizagao estratégica,fica situado proximo aos
Estados Unidos da América (proximo ao canal do Panama) e da Europa.

Outro fator importante, que reflete diretamente no aumento da demanda e
importancia de Vila do Conde, sdo os estudos para o aumento do calado no canal do
Quiriri, principal canal de acesso aos portos de Belém e Vila do Conde, que saiu de 12,2
metros para os atuais 13,8 metros, com perspectiva de chegar a 14,0 metros de
profundidade, o que permitira a navega¢ao de navios com maior porte.

Acrescenta-se sua importancia frente a conclusdo das obras da BR-163, que
proporcionou um incremento no escoamento de graos no Porto de Miritituba, no municipio
de Itaituba (PA), sendo um dos principais portos a serem utilizados para exportar soja e
milho, por meio de diversas empresas que atuam direta e indiretamente na regido, como:
Unitapajos, Hidrovias do Brasil, LDC, Mega Logistica, Cargil e Bertolini.

A empresa Mega Logistica, pioneira no Brasil a conseguir autorizagdo para realizar
a operacao Transshipment, iniciou em 2018, por intermédio da Fundacao Dom Cabral, os
estudos para implantagdo de um porto sustentavel, por meio do Floating Crane, “como
objetivo geral desenvolver uma solugdo logistica sustentdvel e econdmica para o
transbordo de granéis de origem vegetal e fertilizantes na Regido Amazdnica, mais
especificamente para os Portos de Santarém, Miritituba e Vila do Conde, no Para”
(CARVALHO et al., 2018, p. 12). Dessa forma, passou a operar em Vila do Conde, no
quadro de boias, e em Santarém-PA realizando operagdes com o navio fundeado. Além da
Mega Logistica, a Hermasa Navegacdo da Amazonia Ltda., também realiza esse tipo de

operagdo em Itacoatiara-AM.
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O sistema atual utilizado no porto de Vila do Conde, operado pela Mega Logistica,
de acordo com a CPAOR (2022), consiste em 4 boias instaladas, dentro da poligonal do
porto, nas posi¢des: Boia 1 - posicao Latitude 01°33°26” S e Longitude 048°46°20” W;
Boia 2 - posicao Latitude 01°33°35” S e Longitude 048°46°28” W; Boia 3 - posi¢ao
Latitude 01°33°33”S e Longitude 048°46°32” W; e Boia 4 — posicao Latitude 01°33°23” S
e Longitude 048°46°22” W.

Vale ressaltar que a poligonal do porto ¢ uma area que indica o limite geografico da
area do porto organizado, sob jurisdigdo da Autoridade Portudria. A area da poligonal
compreende 0s acessos terrestres e aquaticos, as instalagdes portuarias e infraestrutura de
prote¢do a atividade portudria.

A Autoridade Portuaria do porto de Vila do Conde ¢ a Companhia Docas do Para
(CDP), que concedeu o arrendamento temporario da area que estd sendo utilizada pela
empresa Mega Logistica para realizacdo da operagdo Transshipment.

O ineditismo da regulamentacdo desse tipo de operacdo ¢ destacavel também nas
normas regulamentadoras que regem as concessdoes da Autoridade Portuaria, pois foi
necessaria a criacao da Resolucao N° 64, de 15 de dezembro de 2021 que, de acordo com a
ANTAQ (2021), consolidou a contratacdo de uso temporario de areas dentro do porto
organizado, para que a CDP realizasse o modelo de arrendamento que estd sendo

empregado (Figura 3).

Figura 3. Areas disponiveis para contrato de uso temporirio — Vila do Conde.

Fonte: CDP (2021).
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2.3.2 Condigoes Ambientais

A importancia do levantamento climatico estd diretamente ligada a todas as fases
da operagao Transshipment, fazendo-se necessaria sua correta avaliacdo de forma a
contribuir com a seguranca operacional.

Na fase inicial do projeto, antes da sua implementacdo, ¢ fundamental que seja
realizado um estudo climatico que permita verificar a viabilidade das operagdes,pardmetros
como vento, umidade relativa, temperatura e precipitagdes inferem diretamente nas
operagodes portudrias € no manuseio da carga. A soja, por exemplo, ¢ um produto perecivel
a chuva.

O clima em Vila do Conde é definido, de acordo com Plano de Desenvolvimento e
Zoneamento Portuario — PDZ (2020), como equatorial imido, com pouca variagao de
temperatura. De acordo com dados levantados pelo Instituto Nacional de Meteorologia —
INMET (2024), a variagdo de temperatura na regido situa-se entre 22° e 32°C, com a média
anual de 25,6° C.

Ainda de acordo com o INMET (2024), a principal caracteristica da regidao ¢ o
regime pluviométrico, com os periodos mais chuvosos concentrados entre os meses de
janeiro e maio. Nos meses de setembro a dezembro as chuvas vém acompanhadas de
rajadas de ventos fortes, entretanto, a estacdo automatica de Belém (A201), a mais proéxima
de Vila do Conde, ndo tem registro em seu histérico ventos maiores do que 10 nds de
velocidade, o que nao reflete a realidade da regido.

De acordo com informagdes da Estacao de Praticagem Barra do Para, composta por
praticos da Zona de Praticagem 03, que possuem expertise nasmanobras da area de Vila do
Conde e Adjacéncias, os ventos podem chegar a rajadas de 40 nos.

As chuvas concentram-se mais no periodo da tarde e sdo dificeis de prever, com
exatiddo, o horario de ocorréncia em qualquer sistema de previsao meteoroldgica.

Outro fator que pode influenciar a realiza¢do das operagdes ¢ a formacao de ondas
no local que, conforme apontado no PDZ (2020), em Vila do Conde sdo resultado dos
ventos da regido de Ponta Grossa, sendo essas ondas apenas de superficie, da ordem de
0,84 m e amplitude de 3,5 segundos.

As caracteristicas ndo costumam oferecer riscos a operagao dos navios mercantes,

entretanto, as barcacas e o floating crane, por serem de menor porte, podem ser
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diretamente afetadas, adquirindo movimentos em torno de seus eixos (graus de liberdade),
o que pode acarretar choques entre as embarcagdes.

De acordo com Nascimento (2014), os principais movimentos que uma embarcagao
adquirir pela influéncias das ondas sdo os movimentos rotativos de cabeceio (yaw), caturro
(pitch) e balango (roll), demonstrados na Figura 4. No caso da operacdo transshipment, as

barcacas e o floating crane estdo mais suscetiveis a adquirir esses movimentos.

Figura 4. Graus de liberdade de uma embarcacio.

N
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Avanco (Surge) Arfagem (Heave)

Fonte: Nascimento, VMF (2014).

Nao ha como prever, com exatiddo, quando os movimentos das embarcacdes
afetardo a operacao transshipment, porém como as ondas na regido de Vila do Conde sao
provocadas pelos ventos, a previsdo meteorologica consegue apresentarum panorama do
comportamento das embarcacdes. Quanto maior a intensidade do vento, maior o numero de

vagas € maior a movimentacgao rotativa entre as embarcagoes.
2.3.3 Caracteristicas Hidrologicas

Outro quesito importante ¢ realizar uma avaliacdo das condicdes hidroldgicas,pois
as manobras de amarracdo de desamarracdo do navio nas boias, conforme determinado
pela Autoridade Maritima local, s6 podem ser realizadas com a maré de enchente.

Profundidade nao ¢ um fator preocupante para o quadro de boias instalado em
Vila do Conde, pois de acordo com a Carta Nautica do local, Carta n® 321 da Diretoria de
Hidrografia e Navegacdo (2023), no nivel maximo de reducdo a profundidade chega a 17
metros de profundidade. Entretanto, a amplitude da maré¢ reflete diretamente na velocidade
das correntes de enchente e vazante, quanto maior a amplitude, maior a corrente no local.

Existem diversos aplicativos, sites e publicacdes que conseguem prever com
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exatiddo o regime de marés em determinado local, a importancia do estudo da maré esta
relacionada com o nivel de profundidade local e na defini¢do da corrente no local (corrente
de enchente ou vazante).

A mar¢ de Vila do Conde tem a caracteristica de ser semidiurna, ou seja, com
2 baixa mar e 2 preamares. Conforme disposto na Tabua de Marés (Figura 5) do Centro de

Hidrografia da Marinha (2022) abaixo:
Figura 5. Tabua de Marés.
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Fonte: Centro de Hidrografia da Marinha (CHM).
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O porto de Vila do Conde fica localizado dentro da éarea estuarina do rio Para e
além da influéncia das marés, a corrente também fica sujeita ao ciclo fluviométrico dos
rios, resultado do periodo das cheias (entre dezembro e junho) e secas (entre julho e

novembro).

A corrente no local varia entre 2 ¢ 4 nos, na dire¢do Nordeste — Sudoeste, sendo
assim, o quadro de boias foi estabelecido de forma que o navio fique sempre aproado a
corrente, no aproamento de 47°, a fim de nao sofrer influéncias laterais, o que facilita
bastante a operagdo Transshipment no local (Figura 6). Porém, o efeito da corrente deve
ser estudado e considerado, principalmente durante a aproximacgdo dos Floating Crane e
da Barcaca, ainda que as operagdes sejam realizadas no bordo mais abrigado, a boreste

do navio.

Figura 6. Operacao Transshipment em Vila do Conde.

e e =
Fonte: Autor (2021).

2.4 Levantamento dos Riscos

O levantamento de riscos em uma operagdo transshipment ¢ um processo critico
para identificar e gerenciar possiveis ameacas que possam impactar a eficiéncia, segurancga
e sucesso da operagdo, sdo situagdes incertas, futuras e que causam impactos na operagao.

Para Luiz Pedroso (2007, p.64), a identificacdo de riscos € o processo de identificar

riscos que podem impactar um projeto e documentar a natureza desses riscos.
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Vale destacar que os riscos, por vezes, levam a acidentes, cuja nomenclatura para
dissertacdo fora empregada de acordo com a linguagem maritima de acidentes, dessa
forma, cabem algumas defini¢des para melhor entendimento:

- Colisdo: situagao que ocorre quando uma embarcacdo colide com algum objeto
fixo ou estacionario;

- Abalroamento: choque entre duas embarca¢des em movimento;

- Agua aberta: acidente que ocorre quando uma embarcagio sofre danos estruturais
e, por meio de uma abertura no casco, comeca a receber entrada de agua, afetando sua
estabilidade;

- Incéndio: qualquer situagdo envolvendo fogo ou explosdo dentro de uma
embarcagao;

- Naufragio: quando uma embarcagdo afunda, diz-se que a embarcagao afundou;

- Queda de pessoa na agua: situacdo em que ha a queda acidental de um tripulante
Ou passageiro no mar ou rio;

- Acidente pessoal: situacoes em que ha lesdo de tripulante, passageiro ou
trabalhadores a bordo de embarcacgoes; e

- Vazamento de 6leo: qualquer situagdo em haja derrame de 6leo na agua.
2.5 What If (E se...)

Como anteriormente abordado, existem diversos métodos para realizacdo de uma
analise qualitativa, como:

- Analise de Modos de Falha e seus Efeitos — (Failure Mode and Effect Analysis —
FMEA), que como o proprio nome sugere, ¢ uma ferramenta focada na analise de falhas e
seus riscos associados. E um método importante, voltado principalmente para sistemas e
maquinas;

- Estudo de Perigos e Operabilidade (Hazard and Operability Study — HAZOP),
método que identifica possiveis causas, desvios, consequéncias e acdes necessarias para
garantir a seguranca de um sistema, amplamente utilizado em plantas industriais;

- Estudo de Identificagao de Perigos (Hazard Identification Analysis — HAZID),
um estudo de identificacdo dos perigos, que busca um levantamento de riscos nao trivias,

geralmente, por meio de uma equipe multidisciplinar; e
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- Andlise Preliminar de Riscos — APR, um método amplamente difundido na
mentalidade brasileira, por meio das Normas Regulamentadoras, que consiste em uma
avaliacdo prévia e aprofundada sobre os eventuais riscos envolvidos em um projeto ou
atividade de trabalho.

Apods o levantamento dos riscos, realizou-se a primeira analise qualitativa, pelo
método What If, o que permitiu uma melhor visualiza¢do dos riscos levantados.

O método “What If” foi escolhido por ter uma abordagem valiosa, no contexto da
gestao de riscos, o que permite a identificagdo e compreensdao dos impactos potenciais de
situagdes. E uma técnica de analise de risco que envolve considerar situagdes hipotéticas
para avaliar as possiveis consequéncias de determinadas agdes ou eventos.

O método, basicamente, trabalha uma relagdo de causa e efeito, por meio de
perguntas sobre as mais variadas hipodteses dentro de um problema. Exemplo: “E se
durante a manobra de aproximag¢do do navio principal dentro do quadro os rebocadores
falharem? O navio corre o risco de colidir contra as boias ou com os proprios rebocadores,
podendo sofrer outras avarias mais sérias’.

O método What If também permite uma avaliacdo sobre impacto de cada cenario
hipotético, além de identificagdo de medidas de controle e mitigagdo. Para tanto, foi
necessario ouvir especialistas nas areas de operagdes de carga, a fim de perceber diferentes
perspectivas sobre o cendrio escolhido. Os especialistas consultados possuem

conhecimento técnico, operacional, regulatdrio, entre outros.
2.6 Anadlise Preliminar de Riscos - APR

A escolha do segundo método qualitativo, dentre os de maior utilizacdo,
principalmente nas operagdes portudrias, levou em considera¢do estudos comparativos
entre os métodos, na procura do que melhor se encaixasse a proposta da dissertacao.

A APR ¢ uma técnica que visa identificar inicialmente os riscos associados a um
projeto, processo ou atividade. E, normalmente, realizado no inicio de um processo para
fornecer informagdes sobre potenciais desafios e orientacdo no desenvolvimento de
estratégias de gestao de risco mais detalhadas.

Normalmente, em projetos brasileiros, a APR ¢ a primeira técnica aplicada durante
uma andlise de riscos principalmente na fase inicial do projeto, onde ndo ha tantas

informagdes sobre os riscos que envolvem as novas operagoes.
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E uma metodologia indutiva estruturada para identificar potenciais riscos
decorrentes da instalacdo de novos dispositivos e sistemas. O objetivo desta metodologia ¢
identificar cada risco, identificando as suas causas e impactos nos trabalhadores, na
populagdo e no ambiente.

O escopo da APR abrange eventos perigosos cujas causas decorrem dos problemas
operacionais, incluindo possiveis erros de manutengdo ou erros humanos.

Com base nas premissas levantadas sobre o ineditismo desse tipo de operagdo em
aguas brasileiras e a escassez de regulagao sobre o assunto, por se tratar de um projeto
relativamente novo, a presente dissertagdo optou por realizar a segunda andlise qualitativa
aplicando o método APR.

A APR pode ser aplicada em diferentes contextos para identificar riscos potenciais
e desenvolver medidas de controle preliminares, mapeando as etapas de execugdo do
trabalho, com o objetivo de definir e prevenir possiveis riscos na operagao.

Dentre as vantagens da utilizacdo do APR, de acordo com estao:

Técnica sistematica e 16gica; Identificagdo dos perigos com antecedéncia;
Identificac@o de critérios para dar continuidade ao desenvolvimento do
processo; Mitigacdo e controle dos possiveis perigos existentes; Ajuda na
selecdo de areas da instalacdo nas quais outras técnicas de analise de risco
devam ser usadas; Estimula o brainstorming; e Relativamente rapida
quando comparado com a aplicag@o de técnicas similares (SELLA, 2014,
p. 45).

Quando comparada ao método What If, traz informagdes mais aprofundadas sobre
uma andlise, considerando a probabilidade de eventos e consequéncia e a natureza e
magnitude das consequéncias.

A APR ¢ uma técnica:

mais abrangente que checklist, informando as causas que ocasionaram a
ocorréncia de cada um dos eventos e as suas respectivas consequéncias,
obtengdo de uma avaliagdo qualitativa da severidade das consequéncias ¢
frequéncia de ocorréncia do cenario de acidente ¢ do risco associado:
MATRIZ DE RISCO (AGUIAR, 2011, p. 9).

O modelo utilizado para andlise da operagdo transshipment foi adaptado do
CETESB, com observagdo aos preceitos da ABNT NBR ISO 31000:2018. O resultado

pode ser convertido em adocdo de checklists para mitigacdo dos riscos encontrados.
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3. METODOLOGIA

A presente dissertagdo baseou-se nos estudos sobre as operagdes de Abastecimento
(Bunkering), Ship to Ship, Ship to Barge e Transshipment, realizados no Brasil e no
mundo, por meio de pesquisa bibliografica, sendo necessaria a realizagdo de uma revisao
abrangente da operacao desde a preparagdo para operagao (pré-chegada) até sua conclusao,
com a revisdo de documentos relacionados a operagao, como manuais de procedimentos,
registros de incidentes anteriores, relatdrios de seguranga e documentos regulatorios.

Foram realizadas entrevistas com empresas e entidades envolvidas nas operagdes de
transbordo realizadas no porto de Vila do Conde, a fim de elucidar pontos importantes para
a seguranca operacional, bem como pesquisa de campo e revisao documental a fim de
contribuir com o objeto de estudo.

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

Para a divisdo das etapas operacionais do Transshipment foi feito uma comparagao
com as operagdes STS, nos pontos que sdo comuns as duas operagdes.

Para o levantamento dos riscos, a presente dissertagdo realizou investigacdo das
causas, fazendo um paralelo das operagdes STS que, basicamente, diferem do
Transshipment na questao de tempo de operacao e dos equipamentos utilizados para
realizar a carga e descarga.

Para o estudo da presente dissertagdo, a operacdo foi dividida em 4 etapas (Figura
7), seguindo os moldes do Guia STS (2005):

- Passo 1 - a embarcagdo principal se aproxima, posicionando-se no meio do
quadrado formado pelas quatro boias, e ¢ amarrada as boias;

- Etapa 2 - o Floating Crane aproxima-se, apoiado por rebocadores, € amarra-se
ao navio principal;

- Etapa 3 - aproximag¢des das barcacas (2 barcagas), apoiadas por rebocadores,
para carga ou descarga; e

- Passo 4 - o navio principal ¢ desamarrado e se afasta das boias.
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Figura 7. Etapas operacio Transshipment.

ETAPA 1: CHEGADA DO GRANELEIRO

ETAPA 2: CHEGADA DO FLOATING CRANE PARA ATRACACAO A CONTRA BORDO DO GRANELEIRO
® L
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-

ETAPA 3: CHEGADA DO COMBOIO GRANELEIRO PARA ATRACAGAQ A CONTRABORDO DO FLOATING CRANE

Fonte: Lameira, Pedro (2023).

Com relacdo as particularidades do Transshipment a realizacdo de entrevistas com
especialistas que atuam na regido como praticagem, Capitania dos Portos e colaboradores
da Mega Logistica, contribuiram sobremaneira com o levantamento e propostas para
mitigar os riscos inerentes a operagao.

Ademais, a realiza¢do de Brainstorming e entrevistas com especialistas nesse tipo
de operacdo, também forneceu uma grande andlise. Nesse cenario, além da pesquisa
bibliografica, a experiéncia da autora como Oficial de Nautica, o Brainstorming,
entrevistas e consulta com especialistas na area foram fundamentais para o levantamento
dos riscos.

Seguindo o mesmo critério acima mencionado, foi realizado um levantamento nos
principais boletins de acidentes, como o Nucleo de Investigagao de Acidentes Maritimos.
A maioria dos acidentes e incidentes ocorridos em operacdes STS ou Transshipment foram
derramamentos de dleo, colisdes e lesdes de tripulantes.

A Capitania dos Portos da Amazonia Oriental, responsavel pela abertura de
Inquéritos Administrativos para apurar Acidentes e Fatos da Navegacdao (IAFN), também

foi consultada sobre os acidentes mais relevantes nas proximidades do porto de Vila do
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Conde, que elencou os seguintes fatos e acidentes da navegagdo: naufragio (navio Haidar,
empurradores e barcacgas), colisdo (provocada por barcacas que se desprendem dos
comboios ou navios que colidem no momento de aproximacao ao cais), vazamento de 6leo
combustivel, abalroamento de embarcagdes e deficiéncia de equipagem (embarcacdes a
deriva, com problemas de méaquina).

Dessa forma, a metodologia da presente dissertagao seguiu o seguinte fluxograma:

Figura 8. Fluxograma metodologia.
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Resultados e
discussdes
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Fonte: Autor (2024).
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4. TRANSSHIPMENT

4.1  Equipamentos utilizados na operacdo Transshipment

As primeiras operagdes em sistemas flutuantes para transbordo de cargas
comecaram a aparecer, frente as dificuldades encontradas para atracacao de grandes navios
nos portos, por volta da década de 80.

Em 1986, Buckley, Lee e Kuby realizaram um dos primeiros estudos, de que se tem
conhecimento, a respeito da comparacao entre os custos de dragagem e a utilizagdo de
transbordo de carga em aguas mais profundas, a fim de permitir o escoamento de carvao
dos Estados Unidos da América para Europa, a partir dai, conforme o levantamento
realizado por Paula Oliveira (2017), diversos estudos foram realizados focados
principalmente na parte logistica e operacional das operagdes Transshipment.

Destaca-se, dentre os estudos acima mencionados, o realizado por Wang (2015),
com uma abordagem mais atual e direcionada para a dindmica das operagdes, que como ele
explicou, ndo se restringem a um determinado tipo, havendo diversas possibilidades de
configuragdes de sistema de fundeio, navios e equipamentos de transbordo.

O sistema de operagdo de transbordo em funcionamento em Vila do Conde, como
referido anteriormente, ¢ formado por quatro boias, onde fica atracada a embarcacio
principal. Este tipo de sistema ¢ responsavel, segundo Wang (2015), por 65% das
operacdes mundiais de transbordo.

A Figura 9 traz uma visao dos estudos de Wang, mostrando locais onde
normalmente acontecem as operagdes Transshipment (chamadas por ele de Floating Bulk
Transshipment Operations - FBTO), mostrando que essas operagdes nao eram comuns no

Brasil.

Figura 9. Operacdes FBTO pelo mundo.
S5 o S

Fonte: Wang (2015).
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As empresas que mais se destacam no segmento mundial atualmente sdo: Swire,
Coeclerici, Scorpio Logistics, ASL Energy, Odendorff, LDA, Rietlanden, Marcore CSL,
com grande representatividade das operacdes acontecendo principalmente na Indonésia.

O agronegdcio brasileiro tem ganhado destaque na exportacdo de soja e milho,
batendo recordes de exportagcdo nos ultimos anos, chegando a 99,42 milhdes de toneladas
(soja) em 2022, de acordo com dados extraidos do anuario da ANTAQ (2022), podendo
subir, de acordo com o Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento (MAPA),
mais de 20% até 2030.

O Arconorte, corredor logistico formado por portos acima do Paralelo 16° S, tem
recebido bastante enfoque e subsidios devido ao aumento das exportacdes e contribui¢des
no panorama econdmico brasileiro. A soja e milho, plantados principalmente nos estados
de Mato Grosso, Tocantins e Goias, observaram uma mudancga de eixo nas exportagdoes dos
portos ao sul, como Santos, Vitoria e Paranagua, para os portos ao Norte, devido a
vantagens logisticas.

Os graos, que antes atravessavam grandes distancias por modais rodoviarios,
encarecendo o produto final, agora percorrem distancias menores até portos fluviais, na
navegacao interior, que fazem ligacdes com portos maiores onde a carga segue para
exportacdo. Dentre as vantagens logisticas amplamente estudadas nessa intermodalidade,
além da reducdo dos custos, aumenta-se a quantidade de cargas transportadas, pelo uso de
balsas e barcagas que chegam a transportar 2.000 toneladas de graos por barcaca, contra 74
toneladas de uma carreta.

Dentro do Arco Norte existem 3 principais corredores logisticos:

- Rio Madeira: em que os graos chegam a Porto Velho-RO, pelo modalrodovidrio,
e de 14 seguem para o porto de Manaus, por meio de barcacas que navegam pelo rio
Madeira, de onde sdo exportados em navios;

- Tapajoés: em que os grdos chegam a Miritutuba-PA, por meio rodovidrio, e
seguem para o porto de Santarém, por meio de barcagas, ou para o porto de Vila do
Conde, de onde sao exportados em navios; e

- Tocantins: onde os grdos sdo transportados por modal rodovidrio até Porto
Nacional (TO) ou Porto Franco (MA), de onde seguem por modal ferroviario até o porto
de Sao Luis ou Itaqui (MA) e de 14 sdo exportados em navios.

Mediante ao contexto nacional de exportagdo de graos, o estudo da dindmica 1
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navio de grande porte + 1 guindaste flutuante + 1 barcaga/balsa/navio pequeno porte,
trara maiores ganhos a temadtica de estagdes flutuantes para transbordo de carga,
destacando-se o porto de Vila do Conde, por despontar, de acordo com o anudrio da
ANTAQ (2022), frente aos portos de Manaus e Santarém em quantidade de cargas
movimentadas.

O sistema utilizado no Porto de Vila do Conde ndo ¢ dos mais simples, mas ¢é
muito eficaz tendo em conta as caracteristicas da regido e os tipos de embarcagdes
utilizadas para carregar ou descarregar o navio principal: Floating Crane ¢ barcacas.

Os navios que realizam operagdes de transbordo em Vila do Conde, de acordo
com a Portaria n°® 34/CPAOR (2022), sdo do tipo graneleiro com dimensdes até¢ Panamax
(Figura 10), com capacidade para transportar até 75.000 toneladas de graos, até os limites

de 230m de comprimento e 33m de boca.

Figura 10. Navio Panamax.

Fonte: Silva, RFF (2017).

O Floating Crane (Figura 11) ¢ um tipo de embarcagdo utilizada para transferir a
carga de uma barcaga para o navio ou do navio para barcaga. Trata-se de uma barcaga

adaptada, com um guindaste, que utiliza uma garra para transferir a carga.
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Figura 11. Floating Crane

R f‘onte: Conoship International (2019).

As barcagas (Figura 12) normalmente utilizadas na operacdo tém um formato
quadrangular e transportam em torno de 2.000 a 3.000 toneladas de grdos, com

dimensdes de 62m de comprimento, e 13,75m de boca.

Figura 12. Barcagas.

Fonte: Rio Maguari Shipyard’s (2018).

O navio do tipo Panamax, que transporta entre 65.000 ¢ 75.000 toneladas de carga,
geralmente chega vazio para receber a carga, sendo assim, a terceira etapa da operagdo

ocorre repetidas vezes.
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Para auxilio a manobra de chegada (amarracdo) e saida (desamarragdo) do navio

principal as boias, 2 (dois) rebocadores portuarios (Figura 13) auxiliam a manobra.

Figura 13. Rebocador portuario.
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Fonte: Wilson Sons (2024).

O Floating Crane e as barcagas contam com o auxilio de empurradores (Figura 14)
para aproximacgao e afastamento do navio principal, durante as operacdes de transbordo

de carga.

Figura 14. Empurrador.

Fonte: Portos e Navios (2024).

4.2 Elementos essenciais para realizacdo da operacao Transshipment

A realizacdo das operacdes Transshipment exige uma gama de levantamentos e
cuidados que comecam na escolha das embarcagdes, passam pelas autorizagdes dos
orgados competentes até chegar a fase da execucao.

De acordo com a NORMAM-204/DPC (2023), a execucdo da operagdo ¢ de

responsabilidade da empresa detentora da autorizagdo para realizar as operacdes de
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transbordo de carga em seus sistemas flutuantes, no caso de Vila do Conde, pela empresa
Mega Logistica.

Partindo do principio de que a empresa dimensionou o sistema, fez a escolha dos
navios e conseguiu as autorizagdes necessarias para realizar as operacdes, seu trabalho
ndo se encerra por ai, pois as etapas de realizacdo das operacdes exigem cuidados

especificos para que se garanta a seguranca da operagao.
4.2.1 Comunicacao

Primeiro, ¢ essencial que exista uma boa comunicagdo entre as embarcagdes
envolvidas na operacdo, a propria NORMAM-204/DPC (2023) solicita que, no Memorial
Descritivo a ser entregue no processo de cadastro e autorizacdo transshipment, sejam
acrescentadas informacodes sobre as comunicagdes a serem utilizadas pelas embarcagdes.

A NORMAM-204/DPC (2023) também solicita a identificagdo do responsavel pelo
gerenciamento do transbordo de carga, entretanto, ndo faz nenhuma observacdo sobre o
tipo de experiéncia necessaria para ocupagao desse cargo.

Por toda dindmica envolvida durante a operagdo, utilizando como referéncia o Guia
STS (2005), da OCIMF, o responsavel pela operagdo transshipment precisaria ter
conhecimento sobre manobras de convés, comunicagdo maritima, primeiros socorros,
seguranga pessoal, responsabilidade social. O Guia STS exige ainda que seja uma pessoa
licenciada no pais com base na Convengdo e Cddigo de Instrucdo, Certificacdao e Servico
de Quarto para Maritimos (Standards of Training, Certification and Watchkeeping for
Seafarers — STCW), como oficial de nautica.

A necessidade de escolha de um profissional gabaritado para esse tipo de operagao
deve-se, principalmente, pelo fato de que as embarcagdes que operam na navegacao de
longo curso, levando os produtos brasileiros a serem transportados pelo mundo, sdo em sua
maioria estrangeiras. De acordo com dados do programa Porto Sem Papel, sdo
provenientes de paises signatarios da IMO, organizagdo que rege internacionalmente as leis
maritimas, como a conven¢ao STCW.

Ainda na parte da comunicagdo, pelo fato de a lingua inglesa ser reconhecida pela
IMO como a linguagem maritima internacional, ¢ essencial que a pessoa designada como
responsavel pela operagdo fale inglés.

As embarcagdes engajadas nesse tipo de operagdo devem estabelecer comunicagao,
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em um canal especifico do radio VHF, e permanecer durante todas asetapas da operagdo
atentas a qualquer chamada, utilizando-se de frases diretas e concisas, quando for
necessario estabelecer contato, evitando ao maximo interrupgdes no canal, seguindo as
recomendacdes do Global Maritime Distress and Safety System — GMDSS. Além de
manter atencao ao canal VHF de chamada geral (canal 16), acompanhando a comunicagao

das embarcagdes que trafegam na regido.
4.2.2 Trafego Aquaviario

Quando uma embarcagao chega no local da operacao, ¢ essencial que seja feita uma
avaliagdo do trafego local a fim de impedir que outras embarcacdes ou operagdes
atrapalhem a aproximagdo no local estabelecido para operacdo Transshipment. Se for
necessario, utilizar como ferramenta a chamada geral no radio VHF e/ou uma embarcagao
auxiliar para realizar limpeza de area.

As informagdes de navios mercantes que demandem os terminais podem ser
consultadas junto a CDP ou estacdo de praticagem local. Entretanto, para as embarcagdes
de menor porte, que navegam na regido ¢ nao sdo controladas ou acompanhadas por
nenhum 6rgao especifico, e para as embarcacdes regionais miudas e irregulares, que nao
possuem radio VHF, faz-se necessario a utilizagdo de uma embarcagdo para realizar uma
espécie de “varredura” local com antecedéncia necessaria a ndo permitir obstaculos na
operacao de amarragao.

O sistema de transbordo da empresa Mega Logistica (Figura 15) fica localizado
proximo aconfluéncia do Igarapé Curuperé (0,5 milhas nauticas) e aos terminais de Ponta
da Montanha e Imerys Rio Capim Caulim (0,59 milhas n4uticas), em uma regido de trafego

constante, sujeito ao transito de navios mercantes e de embarcag¢des de menor porte.
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Figura 15. Localizacdo do Transshipment em Vila do Conde.
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Fonte: Google Earth (2023).
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Existem diversos equipamento que podem auxiliar no monitoramento do trafego
aquaviario, como: radar (Figura 16), Automatic Identification System (AIS) e Carta
Eletronica (Figura 17). Esses equipamentos podem ser encontrados nos navios mercantes,
rebocadores, empurradores e demais embarcagdes que auxiliem a manobra, sendo operados

por profissionais aquaviarios.

Figura 16. Radar
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Fonte: Nautic Expo (2024).

43



Figura 17. Carta Eletronica

Fonte: Nautic Expo (2024).
4.2.3 Monitoramento das condi¢cdes ambientais e climaticas

Na fase inicial do projeto, para seu desenvolvimento e conclusdo, os levantamentos
ambientais e hidroldgicos do porto de Vila do Conde foram levados em consideragdo.
Entretanto, existem certas condi¢des que precisam ser monitoradas antes, durante e ao
término das operacdes para evitar que ocorram acidentes, incidentes ou interrupgoes.

Segundo a Intelnav, consultoria que presta servicos para a Mega Logistica, o
Guindaste Flutuante tem limite de restricdo para vento de 20 kts, portanto quando o vento
atingir 20 kts o Floating Crane precisa interromper a operagao.

Seguindo o Servigco de Plano de Emergéncia da operacdo da empresa Mega
Logistica, fornecido pela Intelnav, com ventos de 20 kts a 40 kts, todas as 3 unidades
podem permanecer integradas, mas devem estar em alerta, verificando os cabos e a
movimentacdo das embarcagdes. Ventos acima de 40 nds, todas as operagdes devem ser
interrompidas; os rebocadores devem estar preparados para movimentar barcagas e
Floating Crane; e o motor da embarcacao deve estar pronto para deixar as posigdes das
boias.

Além disso, se a embarcagdo principal se mover mais de 120 m da posi¢do original,
todas as operagOes deverdo parar e afastar a barcaga e o guindaste flutuante.

Para o monitoramento das condigdes ambientais, existem equipamentos,
disponiveis nos navios mercantes, rebocadores, empurradores ¢ demais embarcagdes que
auxiliem a manobra, que conseguem realizar o monitoramento real de parametros como

vento (anemodmetro — Figura 18) e pressdao atmosférica (barémetro — Figura 19). Para
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previsdo do tempo, aplicativos e software podem ajudar na predicdo das condigdes

ambientais.

Figura 18. Anemémetro

Fonte: Navitec (2024).

Figura 19. Barémetro

Fonte: Nautic Expo (2024).

4.2.4 Teste de equipamentos

Dos equipamentos listados no item 2.3, o navio, os rebocadores e os empurradores
devem ser testados antes da manobra a fim de evitar acidentes durante a execugdo das

etapas previstas para o transbordo.
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Navio, rebocadores e empurradores devem, individualmente, testar tanto os
sistemas de governo e manobrabilidade de suas maquinas, como o funcionamento dos
equipamentos de comunicagdo € navegacao.

O Floating Crane também precisa testar o funcionamento do guindaste.

Além de testes, ¢ muito importante que todos os equipamentos estejam com a

manuten¢do em dia.
4.2.5 Treinamentos

As tripulagdes dos navios, empurradores e rebocadores usualmente realizam
treinamentos para saber como reagir em emergéncias, como: colisdo, derramamento de
6leo, perda de governo, incéndio etc.

Além dos treinamentos usuais, faz-se necessario que as tripulacdes das
embarcagdes e todos os demais envolvidos nas operagdes de transbordo tenham
treinamentos e conhecimentos especificos sobre as etapas da operacgdo transshipment.

Além dos tripulantes das embarcacdes o operador do guindaste também deve
possuir treinamento € conhecimento necessario para operacao do guindaste do Floating

Crane.
4.3 Granéis solidos

As operacdes transshipment sdo especificas para granéis solidos, ou seja, cargas
descritas no codigo IMSBC Code.

Carga solida a granel significa qualquer carga, exceto liquidos ou gases,
que consista numa combinagdo de particulas, granulos ou quaisquer
fragmentos maiores de um material, geralmente de composi¢ao uniforme,
que seja carregado diretamente nos compartimentos e espagos de carga de
um navio, sem qualquer forma intermediaria de acondicionamento
(IMSBC Code, 2008, p. 4).

As cargas de granéis solidos podem ser divididas em dois tipos: as que estdo
listadas no Apéndice 1 do codigo IMSBC e as que ndo estdo listadas. Todas as cargas
listadas no Apéndice 1 apresentam procedimentos e precaugdes para embarque e
desembarque.

Para as cargas que ndo estdo listadas no Apéndice 1, "deverdo ser buscada
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orientacdo junto as autoridades competentes do porto de descarregamento e do Estado de
bandeira. As trés autoridades competentes irdo definir as condi¢gdes preliminares adequadas
ao transporte desta carga” (Codigo IMSBC, 2008, p.1).

No Apéndice 1 do Codigo IMSBC ¢ possivel encontrar as seguintes informagoes
sobre a carga:

- Nome para embarque provisorio de carga a granel (em letras maitsculas);

- Descricao;

- Caracteristicas;

- Angulo de repouso;

- Densidade a granel (kg/m?);

- Fator de estiva (m?/t);

- Tamanho;

- Classe;

- Grupo;

- Risco (Esclarecer o risco do transporte da carga) (Determinar os seguintes tipos de
exigéncias. Se nenhuma exigéncia for necessaria, escrever “Nenhuma exigéncia
especial”.);

- Estiva e Segregacao;

- Limpeza do Porao

- Precaugoes relacionadas ao clima;

- Carga;

- Precaucgdes;

- Ventilagdo;

- Carregamento;

- Descarga,;

- Limpeza; e

- Procedimentos de emergéncia.

O navio principal, que carrega ou descarrega granéis solidos, possui um Certificado
de Conformidade para Transporte de Granéis Solidos, emitido por um Sociedade
Classificadora ou pela Administragdo do Estado de bandeira, onde consta um folheto com

dados relativos a:
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estabilidade; razoes e capacidades de lastreamento e de deslastreamento;
carga maxima permitida, por unidade de area, das chapas da parte
superior dos tanques; carga maxima permitida por pordo; instrugdes
gerais sobre carregamento ¢ descarregamento, tendo em vista a
resisténcia da estrutura do navio, inclusive sobre quaisquer limitagdes
existentes nas condigdes de operacdo mais adversas encontradas durante
as operagdes de carregamento, descarregamento, lastreamento € em
viagem; quaisquer restricdes especiais, tais como limitagdes existentes
nas condi¢des de opera¢do mais adversas, impostas pela Administragdo
ou por uma organizagdo reconhecida por ela, se aplicavel; e quando
forem necessarios calculos de resisténcia, as for¢as e os momentos
maximos permitidos sobre o casco do navio, durante o carregamento, o
descarregamento e a viagem (codigo IMSBC, 2008, p.7).

Além das informagdes referentes ao navio, o comandante do navio e a empresa
operadora do transbordo de granéis solidos também assinam um plano de carregamento e
descarregamento, acordando sequéncia de operacao, quantidade, razdo de carregamento e
todas as informacdes relevantes referentes ao transbordo.

Quando as cargas a granel a serem transportadas forem perigosas deverdo também
seguir as determinagdes do Coddigo Internacional para Transporte de Cargas Perigosas
(International Maritime Dangerous Goods — IMDG Code), com a apresentacdo das fichas
individuais de cada carga, que contém todas as informacdes necessarias para manuseio €
precaugoes de seguranga.

De acordo com o codigo IMSBC (2008), as cargas podem ser divididas em 3
grupos:

- Grupo A: que consiste em cargas que podem se liquefazer, caso seja ultrapassado
o limite de umidade para transporte;

- Grupo B: cargas com risco quimico que podem levar a uma situacao de perigo; e

- Grupo C: cargas que nao se liquefazem e ndo apresentam riscos quimicos.

De acordo com Karahalios (2019), as cargas que podem se liquefazer devido as
suas caracteristicas naturais, que permitem actimulo e migracdo de humidade, podem se
deslocar durante o transporte, por apresentarem um comportamento liquido, o que pode
afetar negativamente a estabilidade da embarcagao.

Para as cargas do grupo A, de acordo com as Normas da Autoridade Maritima para
Homologagdo de Material e Certificagdo de Laboratorios e Sistemas de Embarque,
NORMAM-321/DPC (2023), o embarque e controle de umidade passam por
procedimentos especificos, aprovados, pela Diretoria de Portos e Costas. Geralmente sao

cargas de origem mineral como: carvao, cobre e ferro.
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A Portaria N° 34/CPAOR (2022), autorizou operagdes com granéis sélidos vegetais,
entretanto, existe possibilidade e previsao legal para que haja solicitacdo de transshipment
com outros tipos de cargas solidas como minérios e fertilizantes.

Os granéis solidos vegetais mais movimentados no porto de Vila do Conde sdo a
soja e o milho, cujas descrigdes seguem abaixo:

- Angulo de repouso: ndo aplicavel;

- Densidade a granel (kg/m?®): 478 a 719;

- Fator de estiva (m*/t): 1,39 a 2,09;

- Tamanho: Nao aplicavel;

- Classe: Nao aplicavel;

- Grupo: C;

- Risco: Sem riscos especiais. Incombustivel ou apresenta baixo risco de
incéndio;

- Estoque e segregacdo: Nenhum requisito especial.

- Limpeza do Pordo: Limpe e seque conforme relevante para os perigos
da carga;

- Precaugoes relacionadas ao clima: Esta carga deverd ser mantida tdo
seca quanto possivel. Esta carga ndo deverda ser movimentada durante
precipitagdo. Durante o manuseio desta carga, todas as escotilhas que ndo
funcionam nos compartimentos de carga onde esta carga ¢ carregada ou a
ser descarregada devera ser fechada.

- Precaugdo: Sem riscos especiais;

- Ventilagdo: Sem riscos especiais;

- Transporte: As escotilhas dos compartimentos de carga que transportam
esta carga dever@o ser estanques as intempéries para evitar a entrada de
agua;

- Descarga: Sem riscos especiais; e

- Limpeza: Sem riscos especiais (Codigo IMSBC, 2008, p. 286).

Outro tipo de carga sélida com alta incidéncia de carregamento e descarregamento
em Vila do Conde sdo os fertilizantes, nesse caso, os requisitos para embarque dependem
de suas composi¢des quimicas, e deverdo seguir tanto as determinagdes do cédigo IMSBC,

quanto do IMDG, se aplicavel.
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5 RESULTADOS
5.1  Levantamento dos Riscos e primeira analise qualitativa — Método What If
e FEtapal - Aproximacao do navio principal

Desde o embarque do pratico a bordo até¢ algumas milhas préximo as boias os
problemas podem ser os mesmos de uma navegagdo normal, por isso serdo
desconsiderados neste estudo. A partir do momento em que o pratico reduz a velocidade
para recebimento dos rebocadores, serd considerado o inicio da etapa 1.

Nesta etapa, durante a aproximacgao, o navio pode perder manobrabilidade, todos os
seus motores podem parar, outras embarcacdes podem atrapalhar a aproximagdo, a
visibilidade pode ser reduzida pela chuva, os rebocadores podem ndo conseguir manobrar a
embarcagdo, pode haver falha de comunicacdo etc. Para todas estas situagdes, o pior
cenario ¢ uma colisdo ou abalroamento, que podem resultar em outras consequéncias ainda
mais graves, como danos estruturais, incéndio, dgua aberta, derramamento de O6leo,
naufragio e ferimentos pessoais.

Quando o navio ja estiver posicionado, durante a amarracdo as boias, poderdo
ocorrer instabilidades na manutencdo da posi¢do, trazendo problemas aos amarradores que
estardo em cima das boias (Figura 20), podendo causar rompimento dos cabos,
adernamento excessivo das boias, o que resultaria em acidente pessoal e queda de pessoa

n’agua.

Figura 20. Amarradores no quadro de boias de Vila do Conde.

Fonte: Autor (2021).

Os principais riscos levantados para essa primeira etapa foram: colisdo contra boia

ou abalroamento em outras embarcagdes; danos estruturais ao navio; dgua aberta; incéndio;
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vazamento de 6leo; naufragio; e acidentes pessoais. O Quadro 1 apresenta o resultado da

primeira analise de risco, utilizando o método What If (E se...), realizado na etapa 1.

Quadro 1. What If — Etapa 1

WHAT IF

CAUSA

EFEITO

MEDIDAS DE
PREVENCAO

Perda de manobrabilidade

Problemas de

Colisdo contra boia ou
abalroamento em outras
embarcagdes; Danos

estruturais ao navio; Agua

Deixar um rebocador de
prontiddo; e testar os

equipamentos de governo

governabilidade aberta; Incéndio; . o
do navio antes do inicio da
Vazamento de 6leo;
) ) manobra.
Naufragio; e Acidentes
pessoais.
Colisdo contra boia ou
abalroamento em outras
embarcagdes; Danos )
) o Deixar um rebocador de
estruturais ao navio; Agua .
Mau tempo prontiddo; e acompanhar a

aberta; Incéndio;
Vazamento de 6leo;
Naufragio; e Acidentes

pessoais.

previsdo do tempo.

Navio sem propulséo

Problemas de maquina

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

pessoais.

Manutencao da propulsio
em dia; deixar um
rebocador de prontido;
teste de maquinas antes do
inicio da manobra; e manter
rotina de realizagdo de
exercicio de parada de

emergéncia.

Interferéncia de outras

embarcagoes

Trafego intenso de

embarcagOes

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

pessoais.

Alerta Securité no radio
VHF antes do inicio da
manobra; e
acompanhamento constante
dos equipamentos de
navegacdo, como radar,
equipamento AIS e carta
eletronica, para verificar a
aproximacgao de

embarcagoes.

Falha de Comunicagdo

Colisao contra boia ou

abalroamento em outras

Teste dos equipamentos

radios antes do inicio da
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embarcagdes; Danos
estruturais ao navio; Agua
aberta; Incéndio;
Vazamento de 6leo;
Naufragio; e Acidentes

pessoais.

manobra.

Visibilidade restrita

Chuva ou Neblina

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

pessoais.

Acompanhar a previsio do

tempo.

Falha dos rebocadores na

manobra

Problemas nos rebocadores

portudrios

Colisdo contra boia; €

Acidentes pessoais.

Teste dos rebocadores antes
da manobra; e deixar um

rebocador de prontiddo.

Problemas para manter
posi¢do, quando dentro do

quadro de boias

Problemas de
manobrabilidade ou de

maquinas

Colisdo contra as boias; €

Acidente pessoal.

Deixar um rebocador de
prontidao; teste de
maquinas antes do inicio da
manobra; teste dos
equipamentos de governo
antes do inicio da manobra;
e manter rotina de
realizagdo 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

amarragao

Problemas para manter
posicdo, quando dentro do

quadro de boias

Colisao contra as boias;
Queda de pessoa na agua; e

Acidente pessoal.

Deixar um rebocador de
prontido; teste dos
equipamentos de amarragao
antes do inicio da manobra;
e teste dos equipamentos de

governo e navegacgao antes

do inicio da manobra.

Fonte: Autor (2023).

e Etapa 2 - Aproximag¢do do Floating Crane

As aproximagdes com Floating Crane devem considerar as condigdes climaticas e

o entorno do trafego para ndo causar danos a embarcagdo ou a si mesma.
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Como mencionado anteriormente, Vila do Conde costuma ter um clima calmo com
vento fraco durante a manha. Apesar da restricdo ser apenas para atracacao e desatracacao
da embarcacdo principal, ¢ preferivel fazer esta aproximagdo com guindaste flutuante
também pela manha.

A aproximacao ¢ feita pelo lado de boreste da embarcacdo, onde ha uma protecao
de sombra contra o vento e a corrente. Caso a sombra ndo seja suficiente, o guindaste
flutuante pode adquirir movimentos que podem resultar em colisdo com a embarcacao com
consequéncias como danos estruturais, acidente pessoal e queda de pessoa n’agua. O risco
de colisdo e abalroamento também pode ser causado pela perda de propulsio do
empurrador que conduz o Floating Crane, problemas de visibilidade restrita e falhas de
comunicacao.

Os principais riscos levantados para essa primeira etapa foram: colisdo;
abalroamento; acidente pessoal; queda de pessoa na 4gua; e danos estruturais ao navio € ao

Floating Crane. O Quadro 2 apresenta o resultado da primeira analise de risco, utilizando o

método What If (E se...), realizado na etapa 2.

Quadro 2. What If — Etapa 2

MEDIDAS DE
WHAT IF CAUSA EFEITO _
PREVENCAO
Colisdo; Abalroamento;
. Acompanhar a
Acidente Pessoal; Queda de )
previsdo do tempo; e
Visibilidade restrita Mau tempo Pessoa na agua; e Danos

) ] manter as defensas
estruturais ao navio € ao
posicionadas.
Floating Crane.

Colocar uma pessoa
responsavel por toda

operacao;

Falha de Comunicacao

Problemas nos canais de

comunicagéo

Colisdo; Abalroamento;
Acidente Pessoal; Queda de
Pessoa na dgua; e Danos
estruturais ao navio e ao

Floating Crane.

estabelecer contato
antes da
aproximagao; testar
os equipamentos de
comunicagdo antes
da operacio; e
manter as defensas

posicionadas.

Problemas no empurrador do

Floating Crane

Problemas de maquina no
empurrador do Floating

Crane

Colisdo; Abalroamento;
Acidente Pessoal; Queda de

Pessoa na agua; e Danos

Testar o empurrador

antes da operag@o;
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estruturais ao navio € ao

Floating Crane.

deixar um
empurrador de
prontiddo; e manter
as defensas

posicionadas.

Mau tempo

Colisdo; Abalroamento;
Acidente Pessoal; Queda de
Pessoa na agua; e Danos
estruturais ao navio € ao

Floating Crane.

Deixar um
empurrador de
prontiddo;
acompanhar a
previsdo de tempo; e
manter as defensas

posicionadas.

Aproximacao perigosa de

outras embarcagdes

Problemas no

acompanhamento da manobra

Colisdo; Abalroamento;
Vazamento de 6leo; Incéndio;

e Acidente Pessoal.

Manter
trabalhadores
qualificados,

mantendo servico de
acompanhamento do
trafego aquaviario;
promover adequado
revezamento dos
trabalhadores,
proporcionando
suficiente horario de
descanso; e manter
um rebocador de

prontiddo.

Fonte: Autor (2023).

o [Etapa 3 - Aproximagdo das barcagas e operagao de transbordo de carga

Os riscos e procedimentos para a aproximacdo das barcagas sdo semelhantes a

aproximacao do Floating Crane, porém com um numero de repeticdes maior.

Quando as 3 unidades estiverem dispostas, inicia-se a carga ou descarga, utilizando

uma garra. Nesta parte foram identificados os seguintes riscos: os cabos podem ficar

frouxos causando algumas colisdes entre as unidades, outras embarcagdes podem se

aproximar perigosamente, as condi¢des climaticas podem atingir o limite estabelecido, o

guindaste pode apresentar falhas, cabos de amarragdo podem ser romper, o navio se afastar

da posi¢do e apresentar problemas de estabilidade. Todos esses riscos identificados podem

resultar danos estruturais, acidente pessoal, queda de pessoa n’4dgua, vazamento de

combustivel, agua aberta e naufragio.
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Conforme anteriormente observado, a empresa Mega Logistica ja possui algumas

medidas emergenciais planejadas visam evitar colisdes, lesdes e outros problemas durante

o processo de carga ou descarga, entretanto, tais medidas sdo aplicadas apenas quando o

problema ja existe.

E importante que todo o processo seja monitorado, verificando condigdes

meteoroldgicas, distdncias das embarcacdes, trafego nas proximidades e todos os pontos

importantes que possam afetar a operacao de transbordo.

Os principais riscos levantados para essa primeira etapa foram: colisdo; acidente

pessoal; rompimento dos cabos de amarracdo; atrasos na operagdo; vazamento de 6leo; e

incéndio. O Quadro 3 apresenta o resultado da primeira andlise de risco, utilizando o

método What If (E se...), realizado na etapa 3.

Quadro 3. What If — Etapa 3

WHAT IF

CAUSA

EFEITO

MEDIDAS
PREVENTIVAS

Falha do empurrador que

acompanha as barcagas

Problemas de maquinas do

Colisao; e Acidente

Testar o empurrador antes

da aproximagdo; e deixar as

empurrador pessoal. o
defensas posicionadas.
Deixar um empurrador de
) ) prontiddo; deixar as
Colisdo; e Acidente o
Mau Tempo defensas posicionadas; e

pessoal.

acompanhar a previsdo do

tempo.

Cabos de amarragdo tesos

ou folgados

Variagdes da operagio de

carga ou descarga

Pequenas colisdes; e
Rompimento dos cabos de

amarragao.

Rotina de checagem dos
cabos; checar a posi¢ao das
defensas; e acompanhar a
estabilidade da embarcacéo,

no decorrer das operagdes.

Mau tempo

Pequenas colisdes; e
Rompimento dos cabos de

amarragao.

Acompanhar a previsdo do

tempo.

Afastamento da posi¢do
central dentro do quadro

de boias

Mau tempo

Rompimento dos cabos de
amarragdo; Coliso e

Acidente pessoal.

Rotina de checagem dos
cabos; checar a posigdo das
defensas; deixar um
rebocador de prontiddo de
acompanhar a previsdo do

tempo.
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Choque do guindaste com

0 navio.

Problemas com operador do

guindaste

Atrasos na operagdo; danos
ao guindaste e navio; e

Acidente Pessoal.

Revezamento entre os
operadores de guindaste,
proporcionando suficiente
horario de descanso; e
contratar operadores

qualificados para o servico.

Mau tempo

Atrasos na operagao; Danos
ao guindaste e navio; e

Acidente Pessoal.

Acompanhar a previsdo de

tempo.

Problemas no guindaste

Atrasos na operagao; Danos
ao guindaste; e Acidente

Pessoal.

Realizar manutengdo de
acordo com as instrugdes do
fabricante; e testar o
guindaste antes do inicio da

operacao.

Aproximagao perigosa de

outras embarcagdes

Problemas no
acompanhamento da

manobra

Colisdo; Abalroamento;
Vazamento de 6leo;
Incéndio; e Acidente

Pessoal.

Manter trabalhadores
qualificados, mantendo
servigo de acompanhamento
de toda operagdo e trafego
aquaviario; promover
adequado revezamento dos
trabalhadores,
proporcionando suficiente
horario de descanso; €
manter um rebocador de

prontiddo.

Fonte: Autor (2023).

e FEtapa 4 - Saida do quadro de boias do navio principal

Nesta etapa todos os riscos sdo quase iguais aos da etapa 1, a diferenca é que a

manobra de afastamento da barcaga e do guindaste flutuante tem maior interagao

hidrodinamica e resisténcia, o que utilizara maior poténcia do motor dos rebocadores e

empurradores que apoiam as manobras.

Outra dificuldade ¢ durante a desamarrag¢do dos cabos das boias de amarragado, pois

0s responsaveis por esta manobra deverao estar em cima das boias.

Os principais riscos levantados para essa primeira etapa foram:

colisdo;

abalroamento; acidente pessoal; vazamento de 6leo; incéndio; e queda de pessoa na agua.

O Quadro 4 apresenta o resultado da primeira analise de risco, utilizando o método What If

(E se...), realizado na etapa 4.

56




Quadro 4. What If — Etapa 4

WHAT IF

CAUSA

EFEITO

MEDIDAS DE
PREVENCAO

Perda de manobrabilidade

Problemas de governo

Colisdo contra boia; e

Acidentes pessoais.

Deixar um rebocador de
prontiddo; e testar os
equipamentos de
governo do navio antes

do inicio da manobra.

Mau tempo

Colisdo contra boia; e

Acidentes pessoais.

Deixar um rebocador de
prontidao; e
acompanhar a previsdo

do tempo.

Perda de propulsao

Problemas de maquina

Colisdo contra boia; e

Acidentes pessoais.

Manutengéo da
propulsdo em dia;
deixar um rebocador de
prontidao; teste de
maquinas antes do
inicio da manobra; e
manter rotina de
realizagdo de exercicio
de parada de

emergéncia.

Falha dos rebocadores

Problemas de maquinas dos

rebocadores,

Colisdo contra boia; e

Acidentes pessoais.

Testar os rebocadores
antes do inicio da
operagdo; e deixar um

rebocador de prontiddo.

Rompimento dos cabos de

amarragao

Problemas para manter a

posicdo

Acidente pessoal; e Queda

de pessoa na agua.

Deixar um rebocador de
prontiddo; uso de
coletes salva-vidas nos
amarradores; ¢ testar os
equipamentos de
governo e navegacao
antes do inicio da

manobra.

Falha de Comunicacao

Acidente pessoal; e Queda

de pessoa na agua.

Uso de coletes salva-
vidas nos amarradores;
deixar uma pessoa
desiganada responsavel
por acompanhar toda
operacao; e testar os
equipamentos de

comunicagdo antes da
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manobra.

Uso de coletes salva-

Acidente pessoal; e Queda | vidas nos amarradores;
Mau tempo
de pessoa na agua. e acompanhar a

previsdo do tempo.

Manter trabalhadores
qualificados, mantendo
servigo de

acompanhamento de

Colisdo; Abalroamento; toda operagdo e trafego
) Problemas no o
Aproximacdo perigosa de Vazamento de 6leo; aquaviario; promover
acompanhamento da
outras embarcagdes Incéndio; e Acidente adequado revezamento
manobra
Pessoal. dos trabalhadores,
proporcionando

suficiente horario de

descanso; e manter um

rebocador de prontidao.

Fonte: Autor (2023).

5.2 Segunda Analise Qualitativa — Analise Preliminar de Risco (APR) da Operacdo

Transshipment

A APR conta com uma planilha composta por 7 colunas: o cenario, a causa, o
efeito, a frequéncia, a severidade, o risco e as medidas preventivas.

O cenario, a causa, o efeito e as medidas preventivas ja foram levantados pela
primeira analise, método What If.

A frequéncia foi estabelecida da seguinte forma (Quadro 5):

Quadro 5. Classificacido da Frequéncia

CATEGORIA FREQUENCIA DESCRICAO PESO

A Muito Improvavel Cenarios que depende de 1
multiplas falhas. Extremamente

improvavel de acontecer.

B Improvavel Naio esperado que ocorra ou 3

sem registro prévio.

C Ocasional Depende de uma unica falha. 5

D Provavel Esperado que ocorra durante a 7
operacao.

E Frequente Pelo menos uma ocorréncia 9

registrada ou esperado ocorrer

varias vezes durante a operagdo

Fonte: Adaptado pelo autor (2023).
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A severidade, seguindo o protocolo da CETESB, pode ser apresentada no Quadro 6

abaixo:
Quadro 6. Classificacao da Severidade
CATEGORIA SEVERIDADE EFEITOS PESO
1 Desprezivel Dano imensuravel ou de 2
pequenas proporgdes.
1I Marginal Danos irrelevantes ao meio 4

ambiente e a empreendimentos

ou comunidades proximas.

111 Critica Possiveis danos ao meio 8
ambiente, de alcance que
extrapole a area da operagao.
Lesdes de gravidade moderada
aos envolvidos direta ou

indiretamente na operagéo.

v Catastrofica Impactos ambientais atingindo 10
areas que extrapole a area de
operagdo. Morte ou lesdes
graves aos envolvidos direta ou
indiretamente na operagéo.

Fonte: Adaptado do CETESB (2011).

A combinag¢do dos Quadros 5 e 6 (R= f.S) gera a seguinte Matriz de Risco abaixo

apresentada (Quadro 7):
Quadro 7. Matriz de Risco
MATRIZ DE RISCO SEVERIDADE
12) 11(4) H1(8) IV(10)
F E(9)
R
E D(7)
Q
U C(5)
E
N B(3)
C
I A1)
A
Legenda:90 — 70: /50 —30: Médio /30 — 10:

Fonte: Adaptado pelo autor (2023).
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Aplicando o APR nas quatro etapas, teremos como resultado os Quadros 8,

9,10e11.
Quadro 8. APR - etapa 1.
, FREQ. RISCO MEDIDAS DE
CENARIO CAUSA EFEITO N
SEV. PREVENCAO
Colisdo contra C 111 40
boia ou
abalroamento
em outras
embarcagoes; Deixar um
Danos rebocador de
Problemas de estrutur?is ao prontiddo; e testar
navio; Agua os equipamentos de
governabilidade
aberta; governo do navio
Incéndio; antes do inicio da
Vazamento de manobra.
Oleo;
Naufragio; e
Acidentes
Perda de pessoais.
manobrabilidade Colisdo contra E I
boia ou
abalroamento
em outras
embarcagdes;
Danos Deixar um
estruturais ao rebocador de
Mau tempo navio; Agua prontiddo; e
aberta; acompanhar a
Incéndio; previsdo do tempo.
Vazamento de
Oleo;
Naufragio; e
Acidentes
pessoais.
Colisdo contra C III Manutengéo da
boia ou propulsio em dia;
Navio sem Problemas de abalroamento deixar um
propulsio méquina em outras rebocador de
embarcagdes; prontiddo; teste de
Danos maquinas antes do
estruturais ao inicio da manobra;
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navio; Agua
aberta;
Incéndio;
Vazamento de
Oleo;
Naufragio; e
Acidentes

pessoais.

e manter rotina de
realizacdo de
exercicio de parada

de emergéncia.

Colisdo contra I
Alerta Securité no
boia ou
radio VHF antes do
abalroamento o
inicio da manobra;
em outras
e
embarcagdes;
Acompanhamento
Danos
) constante dos
. estruturais ao )
Trafego intenso o equipamentos de
navio; Agua
de embarcagoes navegacao, como
aberta; )
radar, equipamento
Incéndio;
AIS e carta
Vazamento de
eletronica, para
Oleo;
verificar a
Naufragio; e .
aproximacgao de
Acidentes
Interferéncia de . embarcagdes.
pessoais.
outras
Colisdo contra I
embarcagOes
boia ou
abalroamento
em outras
embarcagoes;
Danos
. Teste dos
estruturais ao
Falha de ) equipamentos
navio; Agua
Comunicag¢io radios antes do
aberta;
) inicio da manobra.
Incéndio;
Vazamento de
Oleo;
Naufragio; e
Acidentes
pessoais.
Colisdo contra I Acompanhar a
boia ou previsdo do tempo.
Visibilidade
. Chuva ou Neblina | abalroamento
restrita
em outras
embarcagdes;
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Danos

estruturais ao
navio; Agua
aberta;
Incéndio;
Vazamento de
Oleo;
Naufragio; e
Acidentes

pessoais.

Teste dos

Colisdo contra
Falha dos

rebocadores antes
Problemas nos

boia; e da manobra; e
rebocadores na rebocadores ) )
) Acidentes deixar um
manobra portuérios )
pessoais. rebocador de
prontiddo.
E I Deixar um

rebocador de
prontiddo; Teste de
maquinas antes do
Colisdo contra

inicio da manobra;
Problemas de

) Teste dos
i as boias; e )
manobrabilidade ) equipamentos de
) Acidente
Problemas para ou de maquinas governo antes do
] pessoal.
manter posicao,

quando dentro do

quadro de boias

Mau tempo

Colisdo contra
as boias; e
Acidente

pessoal.

inicio da manobra;
e manter rotina de
realizagdo de

exercicio de parada

de emergéncia.

previsdo do tempo.

Deixar um
rebocador de
prontidao; e

acompanhar a
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Colisdo contra

111 Deixar um

rebocador de

prontiddo; Teste

as boias; dos equipamentos
) Problemas para
Rompimento dos ) Queda de de amarragdo antes
manter posi¢ao, s,
cabos de pessoa na do inicio da
quando dentro do
amarracao ) agua; e manobra; ¢ Teste
quadro de boias ] )
Acidente do equipamentos
pessoal. de governo e
navegagdo antes do
inicio da manobra.
Fonte: Adaptado pelo autor (2023).
Quadro 9. APR - etapa 2.
, MEDIDAS DE
CENARIO CAUSA EFEITO FREQ. SEV. | RISCO ~
PREVENCAO
Colisao;
Abalroamento
; Acidente
Acompanhar a
Pessoal,; .
previsao do
o Queda de
Visibilidade tempo; e manter
) Mau tempo Pessoa na E I
restrita as defensas
agua; e Danos o
) posicionadas.
estruturais ao
navio e ao
Floating
Crane.
Colocar uma
. pessoa
Colisao;
responsavel por
Abalroamento
) toda operagao;
; Acidente
estabelecer
Pessoal;
contato antes da
Problemas nos Queda de )
Falha de . aproximacao;
. canais de Pessoa na E 1
Comunicagdo . testar os
comunicagao agua; e Danos )
) equipamentos de
estruturais ao .
) comunicagao
navio e ao
) antes da operacdo;
Floating
e Manter as
Crane.
defensas
posicionadas.
Problemas no Problemas de Colisdo; D 1 Testar o

63



empurrador do

Floating Crane

maquina no
empurrador do

Floating Crane

Abalroamento
; Acidente
Pessoal;
Queda de
Pessoa na
agua; e Danos
estruturais ao
navio ¢ ao
Floating

Crane.

Mau tempo

Colisdo;
Abalroamento
; Acidente
Pessoal;
Queda de
Pessoa na
agua; e Danos
estruturais ao
navio ¢ ao
Floating

Crane.

Aproximagdo
perigosa de outras

embarcagOes

Problemas no
acompanhamento

da manobra

Colisdo;
Abalroamento
; Vazamento
de dleo;
Incéndio; e
Acidente

Pessoal

I

40

empurrador antes
da operagdo;
deixar um
empurrador de
prontidao; e
manter as
defensas

posicionadas.

Deixar um
empurrador de
prontido;
acompanhar a
previsdo de
tempo; € manter
as defensas

posicionadas.

Manter
trabalhadores
qualificados,

mantendo servigo
de
acompanhamento
do trafego
aquaviario;
promover
adequado
revezamento dos
trabalhadores,
proporcionando
suficiente horario
de descanso; e
manter um
empurrador de

prontiddo

Fonte: Adaptado pelo autor (2023).
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Quadro 10. APR - etapa 3.

CENARIO CAUSA EFEITO FREQ. | SEV. | RISCO
Problemas de ) .
) Colisao; e Acidente
maquinas do D I
pessoal.
empurrador
Falha do
empurrador
que
acompanha as
barcagas
Colisao; e Acidente
Mau Tempo E I
pessoal.
Varia¢des da Pequenas colisdes; e
Cabos de operacdo de carga rompimento dos E I
amarracao ou descarga cabos de amarragdo.
tesos ou
folgados
Pequenas colisoes; e
Mau tempo rompimento dos E 1
cabos de amarrag@o.
Afastamento )
) Rompimento dos
da posigao
cabos de amarragdo;
central dentro Mau tempo ) ) E 1I
colisdo e acidente
do quadro de
) pessoal.
boias
Choque do Problemas com Atrasos na operagao; D I

guindaste com

operador do

danos ao guindaste e

MEDIDAS
PREVENTIVAS

Testar o
empurrador antes
da aproximagao;
e deixar  as
defensas

posicionadas.

Deixar um
empurrador de
prontiddo; deixar
as defensas
posicionadas; e
acompanhar a
previsdo do

tempo.

Rotina de
checagem dos
cabos; checar a
posicdo das
defensas; e
acompanhar a
estabilidade da
embarcagdo, no
decorrer das

operagdes.

Acompanhar a
previsdo do

tempo.

Rotina de
checagem dos
cabos; checar a
posicdo das
defensas; deixar
um rebocador de
prontiddo de
acompanhar a
previsdo do

tempo.

Revezamento

entre os
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0 navio. guindaste navio; e Acidente
Pessoal.
Atrasos na operagao;
danos ao guindaste e
Mau tempo ) . II
navio; e Acidente
Pessoal.
Atrasos na operagao;
Problemas no )
) danos ao guindaste; e 1
guindaste )
Acidente Pessoal.
) . Colisao;
Aproximacdo
) Problemas no Abalroamento;
perigosa de )
acompanhamento Vazamento de 6leo; 11T
outras . .
da manobra Incéndio; e Acidente
embarcagdes

Pessoal.

40

operadores de
guindaste,
proporcionando
suficiente horario
de descanso; e
contratar
operadores
qualificados para

0 servigo.

Acompanhar a
previsao de

tempo.

Realizar
manutengdo de
acordo com as

instru¢des do

fabricante; e
testar o guindaste
antes do inicio da

operacao.

Manter
trabalhadores
qualificados,

mantendo servigo
de
acompanhamento
de toda operagdo
e trafego de
embarcagdes;
promover
adequado
revezamento dos
trabalhadores,
proporcionando
suficiente horario
de descanso; e
manter um
rebocador de

prontiddo.

Fonte: Adaptado pelo autor (2023).
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Quadro 11. APR - etapa 4.

WHAT IF CAUSA EFEITO FREQ. | SEV. | RISCO
Colisdo contra
Problemas de
boia; e Acidentes D 1
governo )
pessoais.
Perda de
manobrabilidade
Colisdo contra
Mau tempo boia; e Acidentes E 1
pessoais.
Colisdo contra
Problemas de ) .
Perda de propulséo ) boia; e Acidentes C I
méquina .
pessoais.
Problemas de Colisdo contra
Falha dos . . .
maquinas dos boia; e Acidentes D I
rebocadores )
rebocadores pessoais.
) Acidente pessoal;
Rompimento dos Problemas para
e Queda de E II

cabos de amarracdo

manter a posicdo

pessoa na agua.

MEDIDAS DE
PREVENCAO

Deixar um
rebocador de
prontiddo; e testar
0s equipamentos de
governo do navio
antes do inicio da

manobra.

Deixar um
rebocador de

prontidao; e
acompanhar a

previsdo do tempo.

Manutengao da
propulsdo em dia;
deixar um
rebocador de
prontiddo; Teste de
maquinas antes do
inicio da manobra; e
manter rotina de
realizagdo de
exercicio de parada

de emergéncia.

Testar os
rebocadores antes
do inicio da
operagdo; ¢ deixar
um rebocador de

prontiddo.

Deixar um
rebocador de
prontidao; Uso de
coletes salva-vidas
nos amarradores; ¢
testar os
equipamentos de
governo e
navegacdo antes do

inicio da manobra.
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Falha de

Comunicag¢io

Acidente pessoal;
e Queda de

pessoa na agua.

II

Mau tempo

Acidente pessoal;
e Queda de

pessoa na agua.

II

Aproximacado
perigosa de outras

embarcagdes

Problemas no
acompanhamento da

manobra

Colisao;
Abalroamento;
Vazamento de

0leo; Incéndio; e

Acidente Pessoal.

111

40

Uso de coletes
salva-vidas nos
amarradores; deixar
uma pessoa
designada
responsavel por
acompanhar toda
operacao; e testar os
equipamentos de
comunicagdo antes

da manobra.

Uso de coletes
salva-vidas nos
amarradores; e
acompanhar a

previsdo do tempo.

Manter
trabalhadores
qualificados,

mantendo servigo
de
acompanhamento
de toda operagdo e
trafego de
embarcagoes;
promover adequado
revezamento dos
trabalhadores,
proporcionando
suficiente horario
de descanso; e
manter um
rebocador de

prontiddo.

Fonte: Adaptado pelo autor (2023).
53 Avaliacao dos riscos

ApOs a realizagao da segunda analise qualitativa, foram levantados 32 riscos, sendo
18 de baixo risco, 5 de médio risco, 6 de alto risco € 3 de muito alto risco, conforme

representacdo abaixo (Figura 21):
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Figura 21. Grifico de Representacio dos riscos.

RISCOS

H BAIXO MEDIO mALTO mMUITOALTO

Fonte: Autor (2024).

Na literatura da APR, os indices baixos sao consideraveis aceitaveis em um projeto
ou operacdo. Passaremos adiante a analisar os riscos médios, altos e muito altos para

verificacdo das medidas mitigadoras.
5.3.1 Avaliagao dos riscos médios

- Perda de manobrabilidade, causado por problemas de governabilidade, cuja
medidas mitigadoras sao: um rebocador de prontidao e testar os equipamentos de governo
do navio antes do inicio da manobra;

- Navio sem propulsdo, causado por problemas de maquinas, cujas medidas
mitigadoras sdo manutengao da propulsdo em dia; deixar um rebocador de prontidao; teste
de maquinas antes do inicio da manobra; e manter rotina de realizagao de exercicio de
parada de emergéncia; e

- Aproximacdo perigosa de outras embarcagdes, resultante de problemas no
acompanhamento da manobra, com as medidas mitigadoras de manter trabalhadores
qualificados, mantendo servigo de acompanhamento do trafego aquavidrio; promover
adequado revezamento dos trabalhadores, proporcionando suficiente horario de descanso; e

manter um rebocador de prontidao.
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Em resumo, os riscos médios exigem uma redundancia na operacdo (uso de
rebocador em stand by) e cumprimento de rotinas que podem ser facilmente adotadas pelo
uso de check lists especificos para operacdo, ou seja, sao medidas faceis de serem

atribuidas, que conseguem reduzir os riscos médios transformando-os em baixos riscos.
5.3.2 Avaliagao dos riscos altos

- Rompimento dos cabos de amarracdo, ocasionado por problemas para manter a
posi¢ao dentro do quadro de boias, com a possibilidade de mitigagdo pelo rebocador de
prontiddo; teste dos equipamentos de amarragdo antes do inicio da manobra; e teste dos
equipamentos de governo e navegac¢ao antes do inicio da manobra;

- Afastamento da posi¢do central dentro do quadro de boias, decorrente de mau
tempo, podendo ser mitigada pela rotina de checagem dos cabos; checagem a posicao das
defensas; emprego de rebocador de prontiddo; e acompanhamento da previsao do tempo;

- Choque do guindaste com o navio, ocasionado por mau tempo, cuja medida
mitigadora ¢ acompanhar a previsao de tempo; e

- Rompimento dos cabos de amarragdo, decorrente de problemas para manter a
posi¢do, falhas de comunicacdo ¢ mau tempo, com as medidas atenuantes de deixar um
rebocador de prontiddo; uso de coletes salva-vidas nos amarradores; teste dos
equipamentos de governo e navegagao antes do inicio da manobra; estabelecimento de uma
pessoa designada responsavel por acompanhar toda operacdo; teste dos equipamentos de
comunicagdo antes da manobra; e acompanhamento da previsao do tempo.

Assim como nos riscos médios, as medidas mitigadoras dos riscos altos sao simples
que requerem acompanhamento, que pode ser realizado por meio de checklists,
estabelecimento de uma pessoa designada responsavel pela operagdo, uso de rebocador

stand by e uso ou aquisi¢cdo de materiais (coletes salva-vidas).
5.3.3 Avaliacao dos riscos muito altos

- Perda de manobrabilidade, provocado pelo mau tempo, com a possibilidade de
atenuacao pelo uso de rebocador de prontidao; e acompanhamento da previsao do tempo;

- Interferéncia de outras embarcacdes, ocasionada por falha de comunicagdo, com a
medida mitigadora de realizagdo de teste dos equipamentos radios antes do inicio da

manobra; e
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- Visibilidade restrita, por conta de chuva ou neblina, podendo ser reduzido pelo
acompanhamento da previsao do tempo.

Para os riscos muito altos, as medidas mitigadoras sdao ainda mais simples de serem
realizadas, bastando o uso de rebocador stand by e cumprimento de rotinas que podem ser

estabelecidas pelo uso de check lists.
5.3.4 Fim do estudo de gerenciamento de riscos

Seguindo a sequéncia do fluxograma estabelecido no inicio do estudo (Figura 2), o
referido estudo de gerenciamento de riscos termina com os riscos mapeados, avaliados e
mitigados.

Boa parte das medidas mitigadoras envolvem o acompanhamento de rotinas (que
podem ser estabelecidas por checklists), corroborando com a NORMAM-204/DPC (2023):
“recomenda-se fortemente a utilizacdo de checklists para as etapas da operacao de
transbordo (pré-chegada/amarragdo, operagdo de transbordo e pré-saida)”.

Ademais, foi possivel avaliar que a redundancia, com o emprego de rebocador de
stand by, abrange diversos cenarios, em todas as etapas da operacdo, o que reforca a
seguranca operacional.

Por oportuno, seguindo os modelos das operacdes STS, ¢ primordial que exista uma
pessoa designada que coordene e controle todas as etapas da operacdo: “As operacdes de
transferéncia STS deverdo ser realizadas no ambito do controle consultivo de um POAC

(Person in Overall Advisory Control)” (TAYLOR, John; IMAD, Taslim).
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6. CONSIDERACOES FINAIS

Ao realizar pesquisas sobre gestao de riscos ¢ fundamental sintetizar os resultados e
apresentar consideracdes finais que possam orientar a implementacdo de medidas de
controle e a tomada de decisdes.

A presente dissertacdo buscou levantar e avaliar o maximo de riscos e suas
consequéncias, promovendo uma abordagem ampla das operagdes transshipment ao largo.
Cabendo ressaltar que extrapolou as observagdes do que ¢ atualmente praticado em Vila do
Conde, onde a empresa que opera as boias de transbordo e as autoridades competentes
observam apenas uma parte da operacdo, que sdo os parametros operacionais limites de
vento, apenas no momento do transbordo da carga.

As andlises qualitativas de riscos realizadas trouxeram grande contribui¢do ao
gerenciamento de riscos das operagdes transshipment, que poderdo ser seguidas como guia
para outras operagdes a serem implantadas em Vila do Conde ou em outros portos
brasileiros. Nos apéndices ¢ possivel encontrar, com base no estudo realizado, 4 modelos
de checklists, referente as etapas operacionais.

A primeira andlise qualitativa realizada (What If) demonstrou ser uma técnica de
menor complexidade e mais econdmica, quando comparada a segunda andlise (APR),
entretanto, sua utilizacdo permitiu uma primeira abordagem e a consolidacdo do
levantamento dos riscos.

A APR necessitou de mais tempo e requereu uma andlise mais técnica e
aprofundada da operagdo transshipment, sendo primordial para seu desenvolvimento a
consulta de especialistas que atuam na operagdo, com a utilizagdo de entrevistas e
brainstorming. Quando comparado ao método What If, demandou mais tempo e recursos.

Quanto as cargas de granéis s6lidos manuseados, cada carga, de acordo com o
codigo IMSBC e/ou IMDG possui uma particularidade que deve ser observada no
momento do transbordo, evitando ao maximo seu descarte no meio ambiente € cumprindo
os requisitos de embarque e desembarque, a fim de que outros riscos sejam evitados.

O porto de Vila do Conde, de acordo com o anuario ANTAQ (2022), movimentou
40 milhoes de toneladas de cargas de granéis solidos, sendo 25 milhdes de toneladas de

apenas soja e milho.
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As cargas atualmente manuseadas no quadro de boias em Vila do Conde (Soja e
Milho) sdo de baixo risco e com poucos requisitos e recomendagdes de embarque e
desembarque, entretanto, existem demandas e precedentes para outros tipos de cargas de
granéis solidos a serem manuseadas, cujos riscos podem ser avaliados, separadamente, de
acordo com o projeto a ser desenvolvido.

Além da operagdo transshipment ao largo, outras modalidades de transbordo estdo
sendo requisitadas no porto de Vila do Conde, onde a referida pesquisa pode também ser
aplicada, adaptando-se as particularidades das operagoes.

Ressalta-se que um estudo de gerenciamento de riscos ¢ um processo continuo que
exige monitoramento do desempenho e dos sinais de alerta relacionados aos riscos. De
acordo com o Guia STS, ¢ muito dificil antecipar todas as emergéncias que podem
ocorrer durante uma operagao. Entretanto, cabe destacar que, até o presente momento, nao
ha registro de acidentes ocorridos no transshipment de Vila do Conde, entretanto, caso
ocorra alguma situa¢do no futuro, recomenda-se a revisdo e analise pos-incidentes para
identificar oportunidades de melhoria e ajustes no processo de gerenciamento de riscos.

Como sugestdo de tema a ser abordado em outras pesquisas, a realizacdo de uma
analise quantitativa pode vir a enriquecer sobremaneira o estudo de gerenciamento de
riscos das operagdes transshipment no porto de Vila do Conde, podendo ser extrapolado,

inclusive, para as operagdes de Abastecimento, STS e STB.
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APENDICE A
CHECK LIST - ETAPA 1
NAVIO PRINCIPAL

() Briefing com os tripulantes envolvidos na operacao;
() Testar equipamentos de governo:
- Ligar as bombas do leme ( ), testar leme () bow thruster () ou stern
thruster () (se aplicavel);
( ) Testar equipamentos de comunicac¢do: canal VHF 16 e canal definido para
operacao:

- Canal de operagao: ;

) Testar equipamentos de navegacao: radar, AIS e carta eletronica;
) Testar guinchos e equipamentos de amarracao;

) Acompanhar previsao do tempo;

—_~ o~~~

) Verificar condi¢des do tempo (vento e corrente): checar anemometro, barometro:
Vento: kts e Corrente: kts;
() Acompanhar trafego no local de operacao;

() Realizar contato com rebocadores que realizardo a manobra e rebocador stand by:
- Rebocador 1:
- Rebocador 2:
- Rebocador Stand by: ; €

( ) Realizar chamada geral no canal VHF 16, informando que o navio estd se

aproximando da manobra.
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APENDICE B
CHECK LIST — ETAPA 2
FLOATING CRANE

() Briefing com os envolvidos na operacao;

() Testar equipamentos de governo do empurrador;

( ) Testar equipamentos de comunica¢do: canal VHF 16 e canal definido para
operacao:

- Canal de operacao: ;

() Testar equipamentos de navegacao do empurrador: radar, AIS e carta eletronica;
() Testar o guindaste;
() Acompanhar previsio do tempo;
() Verificar condigdes do tempo (vento e corrente): checar anemdmetro, barometro
(do empurrador):

Vento: kts e Corrente: kts;
() Acompanhar trafego no local de operacao;
( ) Realizar chamada geral no canal VHF 16, informando que o Floating Crane esta
se aproximando da manobra;
() Realizar contato com empurrador stand by; e

() Checar posicionamento das defensas.
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APENDICE C
) CHECK LIST —ETAPA 3
OPERACAO TRANSSHIPMENT (NAVIO, FLOATING CRANE E BARCACAS)

() Briefing com os envolvidos na operagao;

() Testar equipamentos de governo do empurrador;

( ) Testar equipamentos de comunicacao: canal VHF 16 e canal definido para
operacao:

- Canal de operagdo: ;

() Testar equipamentos de navegacao do empurrador: radar, AIS e carta eletronica;
() Acompanhar previsao do tempo;
( ) Verificar periodicamente condigdes do tempo (vento e corrente): checar
anemoOmetro, barometro (do empurrador):
Vento: kts e Corrente: kts;
() Acompanhar trafego no local de operagao;
( ) Realizar chamada geral no canal VHF 16, informando a aproximag¢ao de barcagas
da manobra;
() Rotina de contato com empurrador e rebocador stand by;
() Checar posicionamento das defensas;
() Checar cabos de amarragao periodicamente; e

() Informagdes sobre a carga:
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APENDICE D
CHECK LIST — ETAPA 4
SAIDA DO NAVIO

() Briefing com os envolvidos na operagao;
() Testar equipamentos de governo:
- Ligar as bombas do leme ( ), testar leme () bow thruster () ou stern
thruster () (se aplicavel);
( ) Testar equipamentos de comunica¢do: canal VHF 16 e canal definido para
operacao:

- Canal de operagao: ;

) Testar equipamentos de navegacao: radar, AIS e carta eletronica;
) Testar guinchos e equipamentos de amarracao;

) Acompanhar previsao do tempo;

—_~ o~~~

) Verificar condi¢des do tempo (vento e corrente): checar anemometro, barometro:
Vento: kts e Corrente: kts;
() Acompanhar trafego no local de operacao;

() Realizar contato com rebocadores que realizardo a manobra e rebocador stand by:
- Rebocador 1:
- Rebocador 2:
- Rebocador Stand by: ;

( ) Realizar contato com amarradores e informar sobre as precaugdes para evitar
acidentes com cabo de amarragao; ¢
( ) Realizar chamada geral no canal VHF 16, informando que o navio estd se

afastando da manobra.
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