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RESUMO

Este estudo tem a finalidade de mostrar os cuidados que devemos tomar ao realizar o
transporte de cargas. Cargas a bordo ¢ um tema que abrange os cuidados basicos com a
mercadoria transportada. Assim, como complemento e requisito para a formacdo de todo
tripulante, este assunto auxilia na ampliagdo do conhecimento na aérea maritima, ja que

focaliza o estudo para o transporte das mais variadas cargas nos diversos tipos de navios.

Palavras chave: IMDG Code, cargas perigosas, carregamento, acondicionamento, separagao
de carga.



ABSTRACT

The aim of this work is to show the care we should take to accomplishing the transport of
cargo. Cargo on board is a topic that involves basic care to the goods carried. Therefore, as a
complement and requirement for the professional improvement of all crew members, this
issue helps to acquire knowledge in the maritime field, as it focuses on the study for transport
of the most varied in different types of ships.

Key words: IMDG Code, dangerous goods, loading, packing, segregation.
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INTRODUCAO

A Marinha Mercante transporta grande maioria das riquezas mundiais. Pelos seus
navios passam os bens de muitos paises. O mar respira comércio € os navios sao os veiculos
que fazem com que todas as trocas de mercadorias e o lucro envolvido neste processo
acontecam.

As dificuldades nos transportes estdo sendo combatidas com tecnologia. Os navios,
cada vez mais modernos, sdo a armadura perfeita para levar os mais diferenciados tipos de
cargas aos seus destinos.

Para se encaixar a essa variedade de produtos, foram desenvolvidos navios
especializados. Com esses navios, € assegurada a carga, melhores condi¢gdes de transporte.
Mas, para que isso acontega, todas as precaucdes devem ser tomadas para minimizar os riscos
de avarias que sempre existem a bordo.

Desta maneira sdo estabelecidos codigos internacionais, que garantem a padronizagao e
aplicacdo de regras que promovem a seguranca. O IMDG Code (Cdédigo Maritimo

Internacional de Mercadorias Perigosas) ¢ um deles.
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CAPITULO 1

1-CARGAS

1.1-Conceito

A palavra carga pode ser definida como tudo aquilo que pode ser transportado ou
suportado. Como derivados tem-se o verbo carregar — o ato de atribuir cargas; carregamento —
conjunto de cargas atribuidas; e ainda a expressdo carga ou descarga, referentes as operacdes
de carregar e descarregar.

A necessidade de transporte de cargas vem dos primordios quando foram percebidas
as adversidades da Terra e a presenca ou auséncia de certos produtos em diferentes regides.
Junto com o transporte de cargas nasceu o comércio, ou seja, a necessidade de trocas de
mercadorias.

Sendo assim, carga nada mais ¢ que uma mercadoria que para ser transportada
necessita que sejam pagos 0s servicos necessarios a sua condugdo. Possuindo um valor

comercial.

1.2-Tipos de carga

Uma categorizacdo bem simples seria sua classificacdo em soélido, liquido e gases
liquefeitos. Porém, em adequacdo ao meio de transporte que sera abordado, o navio, € 0s

cuidados requeridos em seu transporte, encontram-se os seguintes tipos de carga:

1 Carga Geral: caracteriza-se por uma variedade muito grande de mercadorias, que podem
ser transportadas em diferentes formas (caixas, sacos etc);

2 Carga a granel: constituem-se de carga homogénea, sem necessidade de embalagem, se
apresentado sob a forma de sélidos, liquidos e gaseificados;

3 Carga liquida: podem ser liquidos ou gases liquefeitos, conservados em tanques, barris,
tonéis etc.;

4 Carga timida: desprendem liquidos, como exemplo pode-se citar: agucar, fardos de carne

seca, tambores de 0leo vegetal e baldes de tintas;
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Carga seca: sdo cargas que ndo podem entrar em contato com agua e umidade. Seda,
confeccdes, papel, arroz e farinha sdo alguns exemplos;

Carga limpa: necessitam de cuidados para que ndo entrem em contato com sujeira e/ou
umidade, evitando assim avarias e contaminagao;

Carga suja: desatam sujeira, especialmente poeiras, podendo ser nocivas, necessitando
assim de protecdo adequada para sua manipulagao;

Carga higroscopica: desprendem umidade e exigem ventilagdo. Arroz e sal sao exemplos
desse tipo;

Carga odorifera: libera forte odor, como exemplo pode-se citar: amoniaco, querosene,
removedor, solventes para tintas e fertilizantes;

Carga alimenticia: carga que se destinam ao consumo;

Carga refrigerada: necessita a conservagao de sua temperatura inferior a ambiente; e

Carga perigosa: oferecem algum risco ou perigo, segundo o Codigo Internacional da
International Maritime Organization, IMO, possuem marca¢do e rotulo diferencial.

Apresentam ainda codigos especiais para sua manipulagdo e estivagem.

Uma carga pode ser enquadrada em mais de um tipo, um exemplo bem simples de se

verificar ¢ a carne que além de ser alimenticia ¢ também refrigerada.
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CAPITULO I1

2-CLASSIFICACAO DE CARGAS

2.1- Classificacao Geral

As cargas sao classificadas em dois grandes grupos: Carga Geral e Carga a Granel.

a) CARGA GERAL: refere-se as mercadorias armazenadas sob forma de embalagem
convencional. E aquela que se costuma intitular carga solta, fracionada e unitizada.
Correspondem as mercadorias homogénes e heterogéneas sob diferentes formas de
acondicionamentos, tais como, caixas, sacarias etc., € vem sendo submetida a processos de
homogeneizagao através de constitui¢ao da Unidade de Carga.

Os principais métodos de unitizacdo de carga sdo: amarrados, paletizagao, pré lingados,
big bags e conteinerizagao.

A carga geral ¢ transportada em navios que podem ser: Navios de carga geral (carga
fracionada, amarrada, ou paletizada); Porta-Contéineres (carga estufada em contéineres); Lash
(lighter aboard ship) ou Porta-Barcagas (para carga em barcagas).

A carga frigorifica ¢ tida como um tipo especial de carga geral perante os acordos de
transporte, ja que esta exige equipamento de refrigeragdao ou frigorificos, para a conservagao
das qualidades essenciais da mercadoria no curso do transporte. Estas cargas devem estampar
em suas embalagens rdotulos/marcagdes indicando temperatura para transporte. Quando o
proposito ¢ bem atendido constam-se também neste rotulo a marca, contra-marca, logotipo do
produtor, peso bruto, peso liquido, dimensdes (quando aplicaveis), portos de origem e destino,
numero do volume, conteudo, ponto de icamento e localizagdo do centro de gravidade
(volumes pesados), identificagcdo de seu posicionamento, fragilidade etc.

b) CARGA A GRANEL: trata-se da carga homogénea, sem acondicionamento
especifico, apresentando-se geralmente, sob a forma de sélidos, liquidos e gas liquefeito.
Compreendem as cargas nao acondicionadas, portanto sem envolucro/embalagem.

Os transportes de granéis sao realizados por navios denominados graneleiros; especiais
para esta finalidade e adequados para esse transporte. Granéis em quantidades relativamente

pequenas podem ser transportados por navios de carga geral e em contéineres.



15

Objetivando o transporte por via aquavidria, a carga se caracteriza principalmente por:

Peso — Determinante na sele¢do dos equipamentos/aparelhos a serem utilizados

nas fainas portudrias, na carga/descarga do navio.

e Volume — Espago ocupado, inclusive, a bordo do navio.

e Dimensdes — Comprimento, largura e altura, as quais, quando excessivas,
requerem cuidados especiais.

e Valor — Responsabilidade do transportador, inclusive, por eventual incidéncia

de faltas e avarias.

e Fragilidade, deteriorizacdo, contamina¢do e periculosidade — Por exigirem
cuidados especiais e possiveis despesas adicionais de manuseio, estivagem e

ocorréncia de faltas e avarias.

2.2 - Incompatibilidade de cargas

A necessidade de segregacdo advém da incompatibilidade que algumas cargas
apresentam, objetivando assim preservagao das suas propriedades e caracteristicas originais.

Por uma questdao de deterioracdo, carga geral e a granel nao devem ser misturadas,
sendo colocadas em compartimentos diferentes; quando existe impossibilidade, devem ser
separadas por uma antepara transversal de madeira; ou ainda estivar carga geral sobre o
granel, isolando por um método de forragao.

No que diz respeito a densidade, as cargas pesadas e fortes ndo devem ser estivadas sob
cargas leves e frageis, a segregagdo destas visa a ndo violagdo ou detrimento das mais leves.

Pela possibilidade de desprendimento de liquidos, as cargas umidas e higroscopicas
ndo devem ser estivadas proximas as cargas secas ou que nao suportem umidade. Aconselha-
se o carregamento dessas junto ao piso do porao.

Evitando a contaminagdo, cargas sujas nao devem ser estivadas proximas as cargas
limpas, assim como cargas odoriferas ndo devem ser estivadas proximas a alimenticias ou que
possuam facilidade para absor¢do dos odores. As cargas alimenticias devem estar separadas

também de cargas perigosas, em especial a categoria de cargas venenosas.
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2.3 — Tipos de separaciao

As cargas podem ser separadas de acordo com as diferentes necessidades:

v’ Para evitar contato com liquidos livres: no caso de cargas em cujo contato com
liquidos ocasiona avarias. Nesse caso nao adianta verificar apenas vazamentos
ou estanqueidade de pordes, uma vez que nas partes estruturais do navio, feitas
de aco ou ferro, pode haver condensacdo, sendo necessaria a protecdo das
anteparas com madeiras;

v' Separagdo para ventilagio da carga evitando aquecimento, mofo,
umedecimento, condensacdo do vapor da dgua contido no ar etc. Em cargas
muito pereciveis a falta de ventilagdo como o arroz, por exemplo, sdo
colocados ventiladores nas verticais dos quatro cantos da escotilha;

v’ Separag¢io para distribuir a pressdo de forma que a pressdo submetida as cargas
de cima seja equivalente as de baixo de acordo com as respectivas densidades;

v' Separagdo para evitar furto e roubo de mercadorias valiosas, quando essas ndo
podem ser estivadas em compartimentos especiais e trancadas.

v Separagdo para evitar extravio quando cargas homogéneas vdo para diferentes
portos ou consignatarios em um mesmo porto, fazendo uma separagdo

artificial, em caso a carga ja ndo venha em embalagens diferentes.



17

CAPITULO 111

3-DUNAGEM

Processo para separacdo e estivagem das cargas de mesma ou diversas espécies.

3.1 — Utilizacdo da Dunagem

A dunagem ¢ utilizada para evitar que:

a) liquidos livres entrem em contato com a carga;

b) a carga entre em contato com as anteparas metalicas do navio;
c¢) haja esmagamento da carga;

d) uma carga se contamine ao entrar em contato com outra.

3.2 — Tipos de Dunagem

Dunagem para evitar esmagamento — ¢ a dunagem efetuada para evitar que a carga
saia da posi¢dao em que foi estivada e por efeito de seu peso esmague a que esté estivada logo
abaixo.

Dunagem para evitar desgaste por atrito — o navio ao se deslocar fica sujeito a
movimentos como arfagem, caturro, balangos e mesmo a trepidacdo do motor propulsor. Isso
pode fazer com que a carga fique em atrito com as partes estruturais do navio, ou até mesmo
em uma dunagem; em conseqliéncia, a embalagem se desgastara e acabara sendo cortada ou
rasgada. Mas esse problema ocorre quando a estivagem esta branda. Para evitar esses atritos,
podemos usar uma dunagem nos cantos vivos ou utilizando a vivas ou a dunagem vertical
com tabuas. Devido as formas do casco do navio, nem sempre a carga preenche os espagos
vazios nos porodes. Para esses casos, usamos trés métodos para preencher os espagos vazios:

e com carga de enchimento;
e com a dunagem apropriada;

e com escoramento de madeira; ou fogueira
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O terceiro método, na verdade, ¢ um escoramento de carga, onde utilizamos barrotes
de madeira, tdbuas e técnicas de carpintaria.

A carga de enchimento ¢ composta de mercadorias fortes do préprio carregamento.
Sao cargas acondicionadas em volumes pequenos e adequadas para preencher todos os
espacos vazios. Esse método deve ser a primeira op¢ao do Imediato. A opgdo seguinte ¢ a
madeira de dunagem e como ultima opg¢do, o processo de escoramento, por ser um servi¢o
trabalhoso e quase sempre caro.

Dunagem para evitar calor espontineo gerado por certas mercadorias — existem
cargas, tais como, malva, juta, uacima, e fibras similares, que geram calor espontaneamente.
Sdo mercadorias de origem animal e vegetal que se comportam assim. O calor produzido por
essas mercadorias, eleva consideravelmente a temperatura do ambiente onde elas estdo
estivadas, fazendo com que algumas delas atinjam seu ponto de fulgor (ponto em que a
mercadoria inflama espontaneamente).

Para minimizar os efeitos causados por esse problema, ventila-se o ambiente. Como
prevengdo, podemos aplicar a dunagem (ventilador veneziano).

Dunagem na separacdo de carga — com esse tipo de dunagem, consegue-se aumentar a
velocidade nas descargas, promovendo-se:

a) separacao das mercadorias da mesma espécie e destinados a portos diferentes.

b) mercadorias destinadas ao mesmo porto, mas a consignatarios diferentes.

Nesses casos a dunagem apropriada sdo as ripas ou tecido de separagao (sarrapilheira,
esteiras e similares).

A prética indica a colocacdo dos tabuados da seguinte maneira: acima da forragdo
normal do piso do compartimento trés camadas de caixas, e entdo uma plataforma; mais trés
camadas de caixas, mais uma plataforma; acima, seis camadas, outras plataformas; mais seis,
outra plataforma, e assim por diante de seis em seis. Mas quase sempre quatro plataformas sao

suficientes. As tdbuas usadas sdo as normais de dunagem.
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Figura 1: Esquema de demonstragdo de dunagem de caixas de papeldo com vigas de madeira

AKX
XXX
XX
XXX
KA
XA

KX

O BRI

XXX

JANPAINA
XX
XXX
AKX

Fonte: Apostila de técnica de Transporte Maritimo — EMMRJ. 1961.

Na estivagem das caixas de papeldo com garrafas, conforme demonstrado na figura 1 acima,
foram colocadas duas plataformas de tdbuas. A caixa marcada “A” se desfez a que esta por
cima, arriou um pouco, mas o bloco de carga continuou firme.

Também deve-se colocar plataformas de dunagem quando caixas ou engradados
pequenos sdo colocados sobre caixas grandes: o soalho de dunagem ¢ necessdrio para
transmitir o peso dos volumes pequenos as arestas das caixas grandes. Isso deve ser feito
sempre quando estivando mercadorias acondicionadas em qualquer tipo de embalagem, sobre

contentores.

3.3- Acondicionamento/ Embalagem
A adequabilidade da embalagem, forte e resistente, ¢ um fator de extrema relevancia a

integridade da mercadoria.
Atualmente, as grandes fabricas ou organizagdes dispoem de verdadeiros

departamentos de engenharia para planificacdo das embalagens das mercadorias, visando o
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adequado acondicionamento de suas cargas, atendendo simultaneamente a seguranga ¢ a
economia.

Orgdos técnicos promovem estudos tentando unificar as normas minimas de
seguranca, planejando embalagens apropriadas de cada produto, muito dos quais exigem até
calculo estrutural, como € o caso de volumes pesados.

Estas normas variam conforme o meio transporte para o qual a carga sera entregue.

Para o transporte maritimo, devido a carga estar sujeita a suportar maiores esfor¢cos em
conseqiiéncia da estiva, do manuseio com os aparelhos dos portos ou de bordo, no curso do
transporte aquaviario, e normalmente, quando o navio sofre influéncia das intempéries, como,
mau tempo, mar grosso etc. a embalagem tem de ser mais resistente do que para o transporte
ferroviario ou aeronautico, por exemplo.

A inadequabilidade da embalagem, em certos casos, se equipara ao vicio proprio da
mercadoria e, provando o transportador a culpa do fabricante/exportador em oferecer a
transporte maritimo uma mercadoria com insuficiéncia de embalagem, podera alegar, o navio,
excludente de responsabilidade por danos ocorridos durante a viagem ou mesmo durante as
fainas de carga e descarga.

O Decreto 64/387, de 22/04/69, que regulamenta o Decreto-Lei 116, de 25/01/67, que
dispdem sobre as operacdes inerentes ao transporte de mercadorias por via maritima nos
portos brasileiros, estabelece:

Art. 4° - A inadequabilidade da embalagem, de acordo com os usos e costumes e
recomendacdes oficiais, equipara-se aos vicios proprios da mercadoria, ndo respondendo a
entidade transportadora pelos riscos e conseqiiéncias dai decorrentes.

A impropriedade da embalagem ¢ entendida como mal desenhada ou planejada, ou
mal construida com material inadequado.

Considerando as técnicas modernas direcionadas ao manuseio/protecdo da carga,
como ¢ o caso da utiliza¢do de pallets, contéineres, outros processos de unitizacdo de carga e
também, o emprego de navios modernos dotados de melhores condi¢des para o transporte de
mercadorias, com guarni¢des mais apuradamente treinadas para o trato das mercadorias
recebidas a bordo, a tendéncia, atualmente, ¢ de se tolerar cada vez mais a fragilidade relativa
da embalagem.

Se o Armador aceita para transporte mercadorias tidas como de embalagem fragil,
cumpre-lhe, consequentemente, designar maiores cuidados no seu manuseio e,

principalmente, na sua estivagem a bordo, promovendo segura e correta peagao, porquanto, se
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concordou em efetuar o transporte, pressupde-se que tomou prévio conhecimento das
condi¢cdes da carga, suas caracteristicas intrinsecas, sentindo-se, por conseguinte, habilitado a
conduzi-la e entrega-la incOlume no porto de destino contratado. Caso contrario caberia
recusa-la para transporte.

Se o Armador aceita para transporte engradados contendo lougas/vidros, por exemplo,
¢ Obvio que devera estiva-los de modo que ndo se quebrem, evitando o empilhamento de
grande quantidade (altura) de engradados, mesmo que isto signifique perda de praga no navio.

A aparente fragilidade da embalagem, por si s6, ndo representa uma impropriedade da
embalagem, nem pode ser invocada, automaticamente, como equiparada ao vicio proprio da
mercadoria se esta estiver embalada de acordo com usos e costumes ou conforme normas
técnicas.

Estudiosos da matéria entendem que a inadequabilidade da embalagem sé podera ser
invocada como excludente de responsabilidade do transportador, quando a impropriedade da
embalagem nao pode ser verificada/detectada antes ou durante o carregamento em condi¢des

normais. Seria o caso de pensar-se em vicio oculto, por exemplo.
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CAPITULO IV

4-CARGAS PERIGOSAS

Cargas perigosas sao todas mercadorias que provocam risco ao ser humano ou ao meio
ambiente. O seu transporte s6 pode ser efetuado se de acordo com as disposicdes da SOLAS
(Convengao Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar). Além disso, existe o
Coédigo Internacional de Cargas Perigosas, IMDG code, que orienta e regula o transporte
desse tipo de carga.

O IMDG (¢é composto por trés volumes, volume 1, volume 2 e suplemento (fig. n° 1 e
n° 2), onde ¢ possivel encontrar informac¢des como a classificagdo das substancias, o tipo de
embalagem que devem conté-las, concentracdo mdaxima de substidncia radioativa a ser

transportada e documentos necessarios para o embarque de mercadorias perigosas.

O volume 1 consta de:

Parte 1 — consideragdes iniciais ¢ defini¢oes;

Parte 2 — classificagao;

Parte 3 — lista das mercadorias perigosas (o conteudo da lista ¢ encontrado no volume
2, em ordem alfabética segundo nome técnico);

Parte 4 — requisitos para embalagens e tanques;

Parte 5 — procedimentos adotados;

Parte 6 — construcdo e testes de embalagens, contéineres portateis, grandes,
embalagens, tanques portateis e veiculos tanques; e

Parte 7 — requisitos inerentes as operagdes de transporte.

O volume 2 contém lista das mercadorias perigosas divididas em 18 colunas, nome
técnico, em ordem alfabética; nimero UN, numero internacional das nagdes unidas; classe e
divisdo da carga perigosa; instrugdes para as embalagens; requisitos especiais; limitagao de
quantidades; tanques portateis; veiculos tanques; estocagem; armazenamentos; riSCOS;
categoria da classe perigosa; e informagao se ¢ poluente sdo as colunas mais significantes.

O volume 3, suplemento, contém assuntos como: procedimentos de emergéncia para

0s navios que transportam mercadorias perigosas; guia de primeiro socorros para uso em
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acidentes que envolvam acidentes com mercadorias perigosas; guia para embalagem das

unidades de carga; principios gerais e requisitos para os relatérios que informem acidentes

envolvendo mercadorias perigosas, mercadorias nocivas e poluidoras marinhas; uso seguro de

inseticidas a bordo; e resolugdes e circulares referentes ao codigo IMDG e seu suplemento.

As cargas perigosas sdo descriminadas em classes e subclasses, descriminadas a

seguir:

¢ Classe 1: Explosivos

L.
IIL.
I1I.
IV.

VL

Divisao 1.1: apresentam risco de explosao de toda a massa;

Divisdo 1.2: apresentam risco de projecao, mas ndo explosao de toda a massa;
Divisdo 1.3: apresentam risco de incéndio, mas ndo de explosao;

Divisao 1.4: ndo apresentam nenhum risco consideravel;

Divisao 1.5: muitos insensiveis € que apresentam risco de explosao de toda a
massa; e

Divisdo 1.6: extremamente insensiveis que ndo apresenta um risco de explosdo

macica.

¢ Classe 2: Gases — comprimidos — liquefeitos ou dissolvidos sob pressao

L.
IIL.
I1I.

Divisdo 2.1: Gases inflamaveis;
Divisdo 2.2: Gases ndo inflamaveis; e

Divisdo 2.3: Gases tOxicos.

¢ Classe 3: Liquidos inflamaveis

L.
IIL.
I1I.

Divisao 3.1: Liquidos com baixo ponto de fulgor (inferior a -18°C);
Divisdo 3.2: Liquidos com ponto de fulgor médio (de -18°C a 23°C); e
Divisdao 3.3: Liquidos com ponto de fulgor elevado (entre 23°C e 61°C ou

superior).

+* Classe 4: Solidos inflamaveis

L.
IIL.
II1.

Divisdo 4.1: Sélidos inflamaveis;
Divisdo 4.2: Substancia que podem apresentar combustio espontanea; e
Divisao 4.3: Sustancias, que em contanto com a agua, desprendem gases

inflamaveis.

% Classe 5: Agentes oxidantes

L.
II.

Divisao 5.1: Substancias que liberam oxigénio; e

Divisao 5.2: Peroxidos organicos.

¢ Classe 6: Substancia venenosas e infecciosas
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I.  Divisdo 6.1: Substancias venenosas ou toxicas; €
II.  Divisdo 6.2: Substancias infecciosas.
% Classe 7: Material radioativo
¢ Classe 8: Substancias corrosivas
% Classe 9: Outras substancias perigosas que nao foram enquadradas em nenhuma das
anteriores
Para que essas cargas sejam transportadas devem possuir etiqueta, rétulo e marca
especiais que as diferenciem das demais cargas e entre si, de acordo em como sao
classificadas. As embalagens também sdo especiais, testadas e desenvolvidas para suportar

cada tipo de carga.

4.1 — Estivagem e Segregacao

Devido ao alto grau de periculosidade que algumas cargas apresentam, ¢ necessario
que se siga um padrdo correto para sua estivagem e segregagdo, no que diz respeito a
compatibilidade com outras cargas, para evitar assim acidentes a bordo.

De maneira geral a estivagem de cargas perigosas segue regras de boa ventilagdo,
limpeza dos compartimentos, afastados de todas as fontes de calor, evitando também o
contato com superficie metalica, no caso de serem classe 1, e a estivagem proxima as
acomodacoes.

No caso da carga ser da classe 7, seguem as regras da Agéncia Internacional de
Energia Atomica para o Transporte com Seguranca de Material Radioativo, que as segregam

nao s6 de outras cargas, como também dos seres humanos.

4.2 — Distribuicao de pesos a bordo

a) Ao planificar a estivagem ou a arrumacao de cargas em pordes ou tanques deve-se
levar em conta que, devido a uma negligéncia qualquer neste sentido, a estrutura da
embarcacdo pode sofrer deformacgdes. Quando em qualquer parte do bordo se coloca mais
peso do que essa se¢do suporta, faltara nesta area o equilibrio necessario entre o peso ¢ a
pressao que, no sentido vertical, de baixo para cima, exerce a agua em todo o corpo nela

submergido e ¢ proporcional ao volume de liquido deslocado.
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Sendo a estiva mal-feita, com excesso de peso nos extremos ou no cais do navio sob
acao do mar sofre o esforco de alquebramento. Com peso no centro e com extremidades livres
no caisdo navio sob acdo do mar, tende a se deformar pelo esfor¢o de contra alquebramento.

b) Denomina-se fator de estiva o volume em metros cubicos ocupado por uma
tonelada métrica de mercadoria embalada para embarque. Nao expressa exatamente o volume
da mercadoria, e sim 0 espaco que ocuparia em um pordo, tendo-se em conta sua embalagem
de transporte e as formas irregulares do mesmo ou da pega ou mercadoria em si.

c) Na estiva de pecas pesadas a bordo, deve-se escolher previamente o lugar mais
adequado para efetuar seu transporte nas condi¢des de seguranga mais idoneas. Para isto
necessita-se conhecer com exatiddo as dimensdes e o peso das pegas, bem como suas
caracteristicas e a distribuicdo do peso sobre sua base ou pontos de apoio, no sentido de
calcular se o plano do pordo, ou se for o caso, o entrepontes ou a coberta, t€m resisténcia
suficiente para suportar o dito peso com seguranca, nas piores condigdes que possa a ser
submetido o navio durante o periodo viagem.

No caso de considerar-se a margem de seguranga insuficiente, devera ser construida
uma base ou dunagem que aumente esta margem. O passo seguinte seria contar com pontos
de escoramento suficientes para fixar a carga com seguranga, ¢ at¢é mesmo dispor-se de
outros, se os existentes forem insuficientes, por meio da soldagem de pontos de apoios nos
lugares mais apropriados.

d) O saco ¢ uma embalagem muito apropriada, sendo comumente empregado no
transporte de um grande numero de artigos (grdos, farinhas, actcar, café, produtos quimicos
etc.) pela economia de seu custo e por sua facil manipulagdo. Nao obstante, este tipo de
embalagem esta exposto a muitos perigos, se ndo lhe forem dedicados um cuidado e uma
vigilancia esmerados durante a estiva.

Deverao estivar-se na dire¢do transversal de um a outro lado do porao, procurando-se
fazer com que os sacos proximos ao costado fiquem atravessados, no intuito de reduzir ao
minimo a por¢do do saco que possa entrar em contato com o costado da embarcagdo durante a
travessia, evitando possiveis danos pela umidade. As marcas devem vir sempre até em cima,
devendo ser terminantemente proibido o uso de ganchos durante sua manipulagdo, a fim de
evitar sua ruptura e, consequentemente, a perda da carga.

e) O continuo aumento dos custos de manipulagdo da carga em praticamente todos os
pontos da cadeia que suporta o movimento da mesma, desde o local de producdo até seu

destino final, passando pelo transporte da fabrica ao porto, sua recepg¢ao para o seu posterior
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embarque, carga a bordo e seu traslado ao destino, tem feito com que as mudangas nos
métodos de manipulagdo venham aumentando, aparecendo, na medida em que o tempo vai
transcorrendo, diversos sistemas de cargas unificadas.

As duas principais razdes destas alteragdes sdo a redugdes dos custos de manipulagao
e a redugdo drastica do tempo de estadia dos navios no porto.

A adocdo de alguns dos novos sistemas tem também outros beneficios adicionais,
quais sejam: um menor numero de danos a carga, reducao de possiveis roubos, maior
economia ao reduzir o uso de materiais de estiva, como capas, etc. Sem entrarmos aqui na
discussdo sobre as vantagens de alguns dos sistemas sobre os outros, assinalamos apenas
alguns deles, tais como o preligado (muito utilizado em sacarias e em materiais embalados em
pacotes), o paletizado (caixotes, caixas, sacos), a conteineriza¢ao, como trés exemplos usados

atualmente.

4.3 — Separacao da Carga

E o afastamento, distanciamento que se faz entre as cargas, o primeiro item para
verificacdo da separagdo a ser feita € o grau de compatibilidade de cada carga ou sua natureza
quimico-organica.

Cargas odoriferas ou que desprendem cheiro, requerem um cuidado especial, a fim de
que ndo contaminem outras que possuem facilidade de absor¢ao de odores. Cargas sujeitas as
avarias por compressdo nao sdo estivadas sob volumes pesados. Cargas explosivas,
venenosas, toxicas ou de uma maneira geral classificadas no International Maritime
Dangerous Goods Code (IMDG) requerem uma atengdo especial com sua estivagem,
separacao e conservagdo. Se possivel, tem-se um pordo s6 com tais cargas, desde que a
compatibilidade entre elas se permita. Esse compartimento deverd ser isolado da
superestrutura. Cargas com alto teor higroscopico também exigem compartimentos separados
de outras que absorvem umidade.

Separam-se cargas para protegé-las contra avarias (devido as mesmas ficarem em
contato com as partes estruturais do navio ou adjacentes as outras cargas; ventilar a carga; e
proteger a carga contra liquidos provenientes de avarias da estrutura do navio ou suor dos
pordes).

Os materiais usados na separagdo das cargas sdo varios, ¢ a escolha dos mesmos

depende da natureza da carga sendo estivada e do fim a que se destina a separagdo.
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Tipos de separacao

As cargas podem ser separadas de acordo com as diferentes necessidades:

v

4.3.2 -

Para evitar contato com liquidos livres: no caso de cargas em cujo contato com
liquidos ocasiona avarias. Nesse caso nao adianta verificar apenas vazamentos ou
estanqueidade de pordes, uma vez que nas partes estruturais do navio, feitas de ago ou
ferro, pode haver condensagdo, sendo necessdria a prote¢do das anteparas com
madeiras;

Separagao para ventilagdo da carga evitando aquecimento, mofo, umedecimento,
condensacdo do vapor da agua contido no ar etc. Em cargas muito pereciveis a falta de
ventilacdo como o arroz, por exemplo, sdo colocados ventiladores nas verticais dos
quatro cantos da escotilha;

Separagao para distribuir a pressao de forma que a pressao submetida as cargas de
cima seja equivalente as de baixo de acordo com as respectivas densidades;

Separacgdo para evitar furto e roubo de mercadorias valiosas, quando essas ndo podem
ser estivadas em compartimentos especiais e trancadas.

Separagdo para evitar extravio quando cargas homogéneas vao para diferentes portos
ou consignatarios em um mesmo porto, fazendo uma separagao artificial, em caso a

carga ja ndo venha em embalagens diferentes.

Separacio para ventilacdo da carga

Serve para evitar aquecimento, mofo, umedecimento, condensa¢ao do vapor da agua

contido no ar, etc.

Geralmente empregam-se madeiras de separagdo para este fim; o arranjo de madeira

depende do tipo de carga e do local de estivagem a bordo. Exemplo: arroz ensacado (muito

perecivel por falta de ventilagdao) — usam-se os “ventiladores de arroz”. Estes ventiladores sao

colocados nas verticais dos quatro cantos do pordo, desde o espaco vazio sobre a carga, até a

separagdo feita sobre o piso. As quatro colunas sdo unidas por linhas de outros ventiladores na

horizontal.



28

4.3.3 — Separacio para distribuir a pressao

Este tipo de separacdo serve para distribuir pressdao da camada de carga que estd em
cima, uniformemente, entre as camadas de baixo. A confec¢ao da estrutura da separacao neste
caso depende de cargas a serem separadas.
4.3.4 — Separacio para evitar roubo e furto

Geralmente emprega-se esta separacdo quando certas mercadorias de alto valor nao
podem ser estivadas em compartimentos especiais e trancadas. Sdo separadas por meio de
uma cerca ou antepara de tabuas pregadas.
4.3.5 — Separacio para evitar extravio

Esta separagdo serve para cargas homogéneas para varios portos ou varios
consignatarios do mesmo porto. Neste caso emprega-se a “separagdo artificial”. No caso em

que as cargas diferem de tipos, cor, tamanho, embalagem, etc., a separagao ¢ natural.

4.4 — Tabela de segregacio

Através da tabela de segregagao (fig. n® 9) € possivel saber a incompatibilidade entre
duas cargas perigosas, através do cruzamento dos eixos horizontais e verticais que mostram a
classe da mercadoria.

O resultado sao 01, 02, 03, 04, X e * que significam:

e 01 — Away from: podem ser estivadas no mesmo pordo, compartimento de carga ou
convéns numa distancia (vertical e horizontal) de no minimo 3 metros entre as
mercadorias;

e 02 — Separeted from: podem ser estivadas no mesmo pordo, em compartimentos
diferentes, com uma separacdo vertical de um piso resistente ao fogo e estanque ao
liquido; ou se estivadas no convéns devem apresentar uma distancia minima de 6
metros;

e 03 — Separeted by a complete compartment or hold from: separagdo vertical ou
horizontal de um compartimento resistente ao fogo e estanque ao liquido. Quando no
convéns devem apresentar uma distdncia minima de 12 metros;

e (04 — Separeted longitudinally by na intervening complete compartment or hold from:
deve haver um compartimento completo entra as duas cargas, podendo ser um porao
ou superestrutura. No convéns, a distdncia minima entre as cargas devera ser de no

minimo 24 metros;
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e X — Segregation, if any, is shown on the Schedule: se existe segregacdo devem ser
consultadas; e

e * — Olhar a subsecdo 6.2 da introducdo da classe 1 para segregacdo entres as
subdivisdes dessa mesma classe.

Figura: 2- Tabela de Segregagao de cargas

CLASS 1.2

Expolosives 1.1, 1.2, 1.5 i
Expolosives 1.3,1.6 = = =
Bpolosives 14 = =
Flammable gases 2.1

(=]

Non-toxic, non-flammable gases  2.2| 2

a

Toxicgases 2.3 2

Flammable liguids 3

Flammable solids (including self-reactive and solid desensitized
explosives) 4.1

Substances liable to spontaneous combustion 4.2 7

Substances which, in contact with water, emit flammable gases
43

‘(xidizing substances (agents) 5.1
Organic peroxides 5.2

612 2 m

I
Radioactive material 7| 2

Corrosive substances 8
Miscellaneous dangerous substances and articles 9| BB :

P

Toxic substances

Infectious substances

VERTICAL HORIZONTAL
SEGREGATION
it CLOSED tosen | o vers L.LOSED VERSUS CLOSED CLOSED VERSUS OPEN OPEN VERSUS OPEN
VERSUS
i VERSUS GPEN
ONDECK | UNDERDECK | ONDECK | UNDERDECK | ONMDECK | UNDERDECK
OPEN ON TOP
OF CLOSED FORE s OONTAINER
ONEONTOPOF  PERMITTED s i & - SPACE OR ONE
THE OTHER
TEANER | — RESTRICTION  RESTRICTION  RESTRICTION  RESTRICTION _ e
RS, i CONTAINER ~ CONTAINER
{ERSLE onh SPACE SPACE
SAME VERTICLA
TR R ONE ONE ONE
: SEGREGATED BY
NOT IN THE apeck | TINARTS  CONTAINER  CONTAINER  CONTAINER TWO CONTAINERSPACE  ONE BULKHEAD
SAME VERTICAL SPACE SPACE SPACE
AS FOR OPEN
UNEUniEss  S=FOROPEN
SEGREGATED BY EGRE AND TWo
e o CONTAINER
ONE BULKHEAD ONE BLULKHEAD RGeS WO
spaCE SPACE BULKHEADS
s wo wo THREE
i CONTAINER CONTAINER CONTAINER
SPACE SPACE SPACES
mnmum  SRESUUGEAD  pmom MINIMUM
FOREAND HORIZONTAL  MIUIINHUM  GoRIONTAL TWO BULKHEAD HORIZONTAL —TWO BULKHEAD
AFT  DISTANCE OF 4 DISTANCEOF 24 SPACE  DISTANCEOF  SPACE
METRES  DLoTANCEOR2 ™ yrrree METRES
PROMIEITED  PROHIBITED  PROHIEITED METRES
ATHWARTS
] PROHIBITED

Fonte: Manual de Operagdes dos Navios Quimicos
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CAPITULOV

5-EMBALAGENS

Depois de anos de embarque de carga individualizada, percebeu-se que a unitizagao,
ou seja, agrupar volumes em uma unidade de carga representava agilidade no tempo de
opera¢do, além de reduzir avarias e viola¢ao de risco de roubos

Nos anexos encontram-se figuras com os tipos de unitizagdo (fig. n°® 3 e n° 4 -
unitizagdo em contéineres; fig. n° 5 e n° 6 - big bags; fig. n°® 7 - pallets; e fig. n°® 8 - pré-
lingados). Porém entre estes, o contéiner ¢ o que se tem de mais moderno, sofisticado e
pratico, apesar de ndo ser considerada uma embalagem, propriamente dito, e sim acessorio do
transportador.

Toda carga unitizada e quase todos os volumes trazem, focalizados em suas faces
externas, imagens visuais, que advertem cuidados especiais que devem ser adotadas durante o
manuseio.

E importante que a carga e a embalagem sejam compativeis para sejam evitadas
avarias, assim como sejam conhecidas as técnicas de estivagem de cada embalagem para que

problemas como esmagamento ndo acontecam.

5.1 — Contéineres

Os contéineres surgiram com intuito de modernizar e trazer varias vantagens ao
transporte maritimo, sendo a maior delas no que diz respeito a seguranca da carga, pois a sua
seguranca ¢ blindagem permitiram que as avarias e roubos diminuissem significativamente.

Com diferentes formas e extensdes, com o decorrer dos anos, foram se adequando ao
transporte dos mais variados tipos de carga, desde granéis, passando por liquidos, cargas
frigorificas e até grandes pecas. Os tipos de contéineres que encontramos atualmente sao:

e Dry box: tipo convencional;

e Open top: para embarque de cargas pela abertura na parte superior;

e Open side: cargas que exijam carregamento pela lateral e ventilagao total;

e Meia altura: metade da altura de um open top, para materiais de alta densidade;

e Ventilado: para mercadorias que necessitam de ventilagdo;
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e Livestock: transporte de animais;

e High Cube: altura de 9°6”°, maior que do dry box (8’) , indicado para cargas de alto
fator de estiva;

e Contéiner para granel so6lido;

e Contéiner integrado (reefer): para cargas frigorificas, possuindo um sistema de
refrigeragcdo acoplado ao contéiner;

e Hipobarico: para cargas criogénicas;

e Non-electric reefer container: multi-purpose: podendo carregar tanto mercadorias que
necessitam serem refrigeradas, como as que nao precisam. No caso de cargas
frigorificas a refrigeragdo ¢ feita por intermédio de um sistema criogénico;

e Vent hole: destinado a cargas frigorificas, porém ndo possui maquina frigorifica, sendo
a refrigeragdo feita de acordo com uma planta frigorifica pertencente ao navio.
Quando aguardam embarque no patio necessitam de uma unidade geradora para
refrigerar a carga, conhecida como “cl/ip on”. No navio utilizam o sistema CONAIR,
refrigeragdo de uma pilha de uma bay numa mesma row; ou o sistema STALICON
onde cada contéiner ¢ conectado a um tubo ligado ao sistema de refrigeracao;

e Contéiner tanque: destinado ao transporte de granéis liquidos, dividos em classes de
acordo com a carga que transportam, podendo ser até mesmo frigorificos;

e Flat racks: s6 possuem anteparas frontal e traseira ou montantes fixos em cada canto,
utilizado para transporte de cargas irregulares;

e Plataform: sem teto e anteparas, para cargas que ndo podem ser estivadas em
contéineres fechados; e

e Contéiner para automoveis.

Além dos tipos, os contéineres variam quanto ao comprimento podendo ser de 20’ ou 40’
e nos caso dos high cube 45°, 48’ ou 53°, sendo assim ¢ possivel encontrar o0 mesmo tipo de

contéiner em diversos comprimentos.
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5.2 — Refrigeracao

A refrigeracdo advém do transporte de cargas frigorificas, ou seja, que necessitam de
determinadas temperaturas para que suas qualidades essenciais sejam mantidas. Sao
transportadas tanto em navios como em contéineres, ambos frigorificos.

Quando o navio ¢ especializado em transporte de cargas frigorificas ¢ conhecido

reffer.

5.3 — Cuidados com transporte e armazenamento de cargas frigorificas.

Os cuidados sdo:

v Verificagdo da vedacdo das escotilhas e tampdes, jungdes das se¢des, isolamentos,
enfim, o compartimento deve estar completamente estanque para que impeca
vazamento do ar;

v' E exigida limpeza e boas condi¢des sanitarias (eliminagdo de microorganismos), bem
como eliminagdo de odores por meio de desodorantes;

v' Separagdo de cargas no caso de incompatibilidade de transporte no mesmo
compartimento;

v" Controle eficaz de temperatura;

<\

Nao encostar a carga no isolamento térmico das anteparas; e
v' Deixar espago entre o teto e a parte superior do lastramento, para facilitar a

distribuicao do ar jogado pelos dutos de circulagdo de ar frio.
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CAPITULO VI

6-GRANELEIROS

Os granéis solidos costumavam ser embarcados em navios carga geral, dentro de
embalagens proprias que sofriam avarias facilmente. Devido o aumento do interesse em
transportar esta carga, os Armadores estimularam o desenvolvimento de um novo tipo de
navio, que tivesse grandes dimensoes a fim de transportar enormes quantidades de granel de
uma so vez, sem que houvesse muitas avarias e despesas no transporte. Assim, surgiram 0s
graneleiros.

Nos anos 70, com a crise do petroleo, os Armadores se viram diante de uma situacao
dificil e tiveram que criar alternativas para que nao sofressem tanto com a crise. O embarque
de neogranéis se tornou a solugdo para os armadores e seu sucesso viabilizou a adaptacdo de

navios graneleiros para o transporte de contéineres surgindo o bulk/container.

6.1 — Riscos envolvidos e precaucdes tomadas no carregamento de graneleiros.

As condig¢des para o seguro carregamento e transporte da carga a granel devem ser
verificadas desde antes da chegada do navio ao porto. Devem ser reportadas as Sociedades
Classificadoras quaisquer avarias estruturais no navio, que devem ser sanadas antes de
efetuadas as operagdes com a carga.

Ha Codigos Internacionais utilizados nas operagdes de navios graneleiros que
asseguram a seguranc¢a durante o carregamento e as viagens a bordo desses navios. Cada
codigo trata de um tipo diferente de carga.

Em 1994 entrou em vigor por determinagao da IMO, SOLAS, capitulo VI, o Cédigo
Internacional de Graos, que classifica em graos leves quando o fator de estiva é maior que
1,55 m*/t, pesados quando o fator de estiva ¢ menor que 1,55 m?/t e seus critérios de
estabilidade. Os graos demandam muitos cuidados, pois se carregados sem rechego podem
escorregar permanente, principalmente se o pordo estiver parcialmente carregado.

Em 1986 entrou em vigor o Cédigo de Segurancga para Granéis Sélidos, que trata da
seguranga e do transporte de minérios. Transportar minérios se torna complicado, pois sua alta
densidade cria peso baixo no navio, aumentando assim a GM do navio. Excessiva GM ¢

indesejavel, pois o excesso de estabilidade pode gerar banda permanente.
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O Codigo IACS-97 também trata de minérios, porém foca nos de altas densidades.

Seu papel ¢ fundamental, pois ¢ um codigo moderno que inclui exigentes vistorias tanto em
navios novos quanto antigos. Dentre os requisitos das vistorias estdo a resisténcia longitudinal
e do duplo fundo, maior solidez das anteparas transversais e das chapas das tampas das
escotilhas, entre outros. O manuseio incorreto de carga de alta densidade, por longo periodo
de tempo, provoca avarias estruturais irreversiveis no navio. Estas avarias podem reduzir ou
ameacar as margens de seguranca estrutural do navio principalmente em condi¢des de mau
tempo. Quaisquer anormalidades com respeito ao momento fletor do navio também sao
fiscalizadas pelo IACS-97.

O carregamento feito nos pordes extremos do navio causa alquebramento. Ja se o peso
se concentrar no centro do navio acontece o contra-alquebramento. Ambas as situagdes sao
perigosas, pois podem provocar a ruptura do casco do navio. Pode-se fazer um carregamento
homogéneo do navio, utilizando todos os pordes, porém esta situacdo pode acarretar o
aumento da GM, portanto a maneira mais recomendada de transportar minério de alta
densidade a granel ¢ utilizando apenas os pordes de nimero impar, que devem ser refor¢cados
e aprovados pelas Sociedades Classificadoras, desta maneira a altura metacéntrica nao se
eleva muito.

Depois de descarregados, os pordes do navio devem ser limpos. Devem ser varridos
para que a carga anterior seja completamente retirada, logo em seguida, os pordes tém que ser
baldeados com agua doce e depois ventilados para que o pordo fique seco. A ventilagdo pode
ser produzida por ventiladores portateis ou por compressores da praca de maquinas, pode ser
ainda natural, quando os pordes sdao deixados abertos e secam durante a viagem, essa maneira
de se ventilar s6 pode ser usada com certeza de bom tempo.

O navio s6 podera operar se receber um certificado de vistoria dos pordes, emitido por
inspetores do Departamento de Agricultura ou do SGS. Este certificado s6 sera obtido se
depois da limpeza ndo haja residuos da carga anterior, ferrugem, 6leo ou quaisquer outras
substancias que possam danificar a nova carga a ser carregada.

No caso de existirem vermes nos pordes, deverda ser feita uma desinfestacdo com
inseticida proprio para exterminar esses vermes. A fumigacdo deve ser efetuada antes de o
navio atracar, bem como a solicitacdo de inspe¢do que deverd ocorrer logo que o navio
chegue ao terminal.

E importante ter em conta a existéncia de gases que se formam nos pordes dos

graneleiros, desprendidos pelos granéis. Esses gases em determinadas situa¢des podem ser
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explosivos, por isso convém manter os pordes ventilados através de extratores, a0 mesmo
tempo em que ar renovado entra por aberturas existentes nos navios, com essa finalidade.

Outras precaugdes basicas devem ser tomadas a fim de evitar sinistros com navios
graneleiros, como verificar as condigdes dos terminais de escala, a restricdo dos calados e a
densidade dos portos de embarque e desembarque da carga pra que sejam obedecidas as

determinagoes da Load Line 66.

Fonte: www.sctur.com.br/saofranciscodosul/imagens/portol.jpg

Figura: 3-Navio Graneleiro Atlantis Charm

6.2— A estivagem em navios graneleiros.

Nos navios graneleiros a carga ¢ despejada nos pordes do navio sem que haja nenhuma
embalagem. Ao se carregar um graneleiro, a carga se dispde em formato conico no porao,
ocupando espago desnecessariamente e comprometendo a estabilidade do navio. Assim, ¢
necessario que a carga seja rechegada para maior seguranga e viabilidade econdmica em seu
transporte, ja que o nivelamento pode aumentar em até 20% a capacidade do pordo. O nome

dado a esse nivelamento ¢ rechego.
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Ha vérias maneiras de se rechegar a carga:

e Rechego manual, feito por estivadores que entram no pordo e usam pas e rodos
para nivelar a superficie.

e Tubo para rechego, quando o tubo carregador ¢ movimentado
longitudinalmente na boca do pordo para nivelar a superficie.

e Rechego mecanico, feito por uma maquina acoplada a extremidade do tubo
carregador, a maquina direciona o fluxo de grao para os lugares onde o porao
estd mais vazio.

Quando os pordes do navio viajam completamente cheios praticamente nao ha riscos
de que os graos corram. Mas se os pordes estiverem parcialmente cheios, ha a possibilidade
do escorregamento dos graos e a formacao de banda permanente. Para evitar esta situagao,
deve ser feita uma amarragdo da carga utilizando sacaria. Os sacos devem ser cheios,
preferencialmente, com a carga transportada. Depois de propriamente rechegados os grao no
porao, eles devem ser cobertos por capas de lona ou PVC. Deve ser feita a dunagem, ou seja,
dispor madeira, em tdbuas, por toda a superficie, por sobre a lona. A disposi¢dao deve ser em
formato de xadrez. Em seguida sdo dispostos os sacos. E recomendavel que sejam postas
estacas verticais por sobre os sacos para que ndo haja movimentacdo de carga nem com o
movimento de arfagem.

Esses procedimentos tém a finalidade de diminuir o momento inclinante transversal,
que ¢ o equivalente para os graos, do efeito de superficie livre na carga liquida. Estivando a

carga com estes cuidados a viagem se torna mais segura.

6.3 — A importancia dos critérios de estabilidade em navios graneleiros.

Os critérios de estabilidade em navios graneleiros guardam relagdo com o tipo de
carga que transportam. Se nos pordes ha graos, quem estabelece os critérios ¢ o Grain Code,
ja no caso dos minérios, o BC Code ¢ o responsavel. Os critérios ditados pelo Grain Code sao
mais rigidos, pois a possibilidade de escorregamento de grdos ¢ bem maior do que a de
minérios, pois estes tém maior densidade.

O corrimento dos graos pode ocorrer at€ mesmo se 0 nhavio estiver com o porao
totalmente carregado, pois durante a viagem, os grdos se acalmam e surge espago entre a
tampa e a carga. Isso pode aumentar o momento inclinante transversal.

Nas operacdes de carregamento de navios graneleiros deve-se tomar cuidado para que

em nenhum momento do processo se forme banda elevada, principalmente quando préximo
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ao fim do carregamento. Sem banda, o navio pode ter seu carregamento maximo de acordo
com a Load Line 66, para isso a carga deve estar bem rechegada.

A IMO determina que navios graneleiros, com a carga amarrada e debaixo das piores
situagdes de mau tempo podem ter no maximo doze graus de banda permanente, se possuir
anteparas auto-estivantes, se for um navio de carga geral transportando granéis a banda
permanente maxima serd reduzida para apenas cinco graus. Os bragos de adricamento
residuais devem ser capazes de adrigar o navio com centro de gravidade descentralizado.

A resolugdo da IMO A-167(IV) determina que a area sob a curva dos bragos de
endireitamento ndo pode ser menor que 0,055 m.rd até trinta graus de angulo de inclinagdo.
Para angulos de até quarenta graus a area aumenta para 0,09 m.rd e para angulos entre trinta e
quarenta graus a area ¢ de no minimo 0,03 m.rd. O brago de endireitamento maximo deve
ocorrer entre trinta e vinte e cinco graus. O valor da altura metacéntrica inicial, ja corrigido o
efeito de superficie livre ndo devera ser menor que 0,15 metros para minérios e 0,30 metros

para graos.
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Figura 4 - Navio Graneleiro Berge Atlantic

._-“‘:

Fonte: www.i223.photobucket.com/albums/dd188/bulkers/29020920.jpg
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CAPITULO VII

7- Navios-tanque

Os navios-tanque sdo embarcagdes construidas especialmente para o transporte de
cargas liquidas a granel. Sdo classificados por tipos, de acordo com a carga que irdo
transportar. Logo, estes navios variam de formato, de estrutura, de redes de carga e
equipamentos de limpeza e seguranca, conforme o fim a que se destinam. Os navios-tanque
sao classificados em: petroleiro, quimico e gaseiro.

O navio petroleiro foi concebido para o transporte de petrdleo cru e seus derivados. O
navio quimico foi concebido para o transporte de carga quimica liquida a granel mas,
eventualmente, pode transportar alguns derivados de petroleo e oOleos vegetais. O navio

gaseiro foi concebido para o transporte de gas liquefeito.

Figura 5 - Navio-tanque Cosgreat Lake

Cosg

BREAT Laxce

Fonte: www.marinetraffic.com/ais/pt/default.aspx
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7.1 — Navios petroleiros

Em 1861, o embarque de 6leo era feito em navios convencionais dentro de barris.

O navio “Elizabeth Watts” foi o primeiro petroleiro a vela, que cruzou o Atlantico, da
Filadélfia a Londres, com petroleo transportado em barris.

O “Atlantic” foi o primeiro navio a transportar 6leo em seus pordes (1863) e ja possuia
casco de ferro. Essas embarcacdes eram de madeira e, portanto, ndo eram adequadas para o
transporte de produtos inflaméveis. Como praticamente ndo se conheciam os riscos dessa
carga para o ser humano, a falta de seguranca era muito grande.

O primeiro navio que se pode chamar de navio-tanque foi o “Zoroaster”, construido
em 1878. Em 1886, foi construido o “Gluckauf’, cuja utilizagdo era especificamente o
transporte de petroleo e que ja possuia dispositivos de seguranca de um petroleiro.

No século XX, consolidou-se a industria de petroleo e, paralelamente, a navegacao a
servico de industria. Durante a I Guerra Mundial, verificou-se a importancia do transporte de
petréleo pelo mar. Dai em diante, os estaleiros passaram a introduzir em seus projetos de
navios-tanque importantes modificacdes e a antepara longitudinal que era colocada no plano
diametral, foi substituida por duas anteparas longitudinais, dai surgindo os tanques centrais e
laterais

No final de 1941, os Estados Unidos entraram na II Guerra Mundial trazendo
transformagdes radicais no mundo do petroleo, quando foram construidos navios T2, com
16500TPB (toneladas de porte bruto).

A necessidade de transportar maiores quantidades de carga levou a construgdo de
grandes navios como os VLCCs (Very Large Crude Carriers) e ULCCs (Ultra Large Crude
Carriers).

Nos petroleiros atuais, as acomodagdes, as pracas de maquinas e as casas de bombas
de carga sdo situadas totalmente a ré, ficando o convés principal para os tanques de carga,
tanques de residuos e de lastro e seus apéndices. Alguns possuem bomba de carga instalada
em cada tanque, ficando na casa de bombas, principalmente o sistema de lastro.

O transporte de petroleo e seus derivados, devido a presenga de gases inflamaveis e
toxicos, ¢ feito sob rigorosas normas internacionais, tais como as convengdes SOLAS e
MARPOL, que tém recebido constantes emendas com o objetivo de cobrir todas as situagdes

de risco identificadas nessa atividade.
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A qualificagdo e o treinamento das pessoas envolvidas passaram a ser mais exigentes
para aumentar a seguranca operacional e a prevengdo da poluicdo conforme a convengado
STCW 78/95 em seu Capitulo V.

Em conseqiiéncia disso os navios-tanque construidos a partir de 6 de julho de 1993 sao
obrigados a ter estrutura dupla de casco ou um método equivalente que ofereca a mesma
protecdo, de acordo com a emenda adotada na Conferéncia MARPOL, em 1992.

Os padrdes de projeto para novos navios estao incluidos no Anexo I da MARPOL, que
trata da poluigdo por 6leo. Todos os navios-tanque de 5000 tpb ou mais devem possuir casco
duplo, separado por uma distancia de até¢ dois metros. Em navios-tanque com tpb abaixo de
5000 toneladas a distancia deve ser, no minimo, de setenta e seis centimetros.

O Codigo Internacional de Gerenciamento para Seguranca Operacional e Prevengao
da Poluicao (ISM Code) passou a ser obrigatério a partir de 1° de julho de 1998 para todos os
navios-tanque de 500 AB (toneladas brutas de arqueagdo) ou mais e traz medidas que

envolvem as tripulagdes e o pessoal da empresa em terra para atingir seus objetivos.
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Figura: 6- Navio Petroleiro Mara

Fonte: www.veja.abril.com.br/blog/ricardo-setti/files/2012/02/petroleiro-jonara.jpg

7.2 — Riscos associados a0 manuseio e transporte de petroleo

% Toxidade do petrdleo

Muitos produtos derivados do petrdleo, quando em contato com a pele, causam
irritacdo e removem as gorduras essenciais da pele, produzindo dermatite. Sdo também muito
irritantes aos olhos. Assim, seu contato deve ser evitado com o uso de equipamentos
adequados como luvas e oculos.

A possibilidade de ingestao de petroleo durante as operagdes de bordo e no terminal é
muito pequena, mas, se ocorrer, causa desconforto intenso e nausea, porém o petrdleo liquido
tem toxidade oral baixa para o homem.

A narcose ¢ o efeito da inalagdo de gases de petrdleo. Seus sintomas sao dor de

cabega, irritacdo nos olhos, perda de controle e tonteira, similares & embriaguez. Se exposto a
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altas concentracdes, o ser humano sofre paralisia, falta de sensibilidade e morte.

A toxidade dos gases de petrdleo pode variar muito, dependendo dos principais
constituintes dos hidrocarbonetos contidos nesses gases. Ela pode ser grandemente
influenciada pela presenca de alguns dos componentes menos importantes, tais como
hidrocarbonetos aromaticos (por exemplo, o benzeno) e o sulfeto de hidrogénio (H,S).

O Limite de Tolerancia (Thereshold Limit Value - TLV) é uma indicagdo de como uma
substancia ¢ toleravel durante o trabalho de oito horas diarias, o corpo humano pode tolerar
durante curtos periodos concentragcdes um pouco maiores que o TLV. Com uma concentragao
de 0,1% de volume os efeitos sdo irritacdo dos olhos dentro de uma hora; com 0,2% do
volume acontece irritagdo dos olhos, nariz e garganta, tonteira e desequilibrio em trinta
minutos; com 0,7% do volume, os sintomas sao como os da embriaguez em quinze minutos;
com 2,0% de volume, paralisia € morte ocorrem muito rapidamente.

O gés inerte ¢ usado principalmente para controlar as atmosferas dos tanques de carga
de modo que ndo se formem misturas inflaméveis. O principal risco que acompanha o uso de
gas inerte para este fim € a baixa concentracdo de oxigénio nesses gases. Os tanques com
atmosfera com gas inerte devem ser ventilados com ar antes que alguém entre para aumentar a
concentragdo de oxigénio até¢ 21% em volume e diminuir as quantidades de mondxido de

carbono, gases nitrosos e didxido de enxofre contido no gés inerte.

% Deficiéncia de oxigénio

Deve-se sempre suspeitar da deficiéncia de oxigénio em espacos fechados que nao
foram ventilados por muito tempo. Ninguém deve entrar em qualquer compartimento antes de
confirmar se o teor de oxigénio daquela atmosfera estd de fato com 21% do volume. As
pessoas tém variadas suscetibilidades em relacdo a deficiéncia de oxigénio, porém, todos
sofrerdo se o oxigénio cair a menos de 16% do volume.

Uma atmosfera contendo menos de 10% de oxigénio causard inconsciéncia; com
menos de 5% de oxigénio por volume causa inconsciéncia imediata.

Nao ¢ permitida a entrada de pessoas em ambientes deficientes de oxigénio a menos
que haja o uso de equipamentos de respiracdo. Devem ser feitos testes que indiquem que o

teor de oxigénio estd em 21% pra que estes equipamentos sejam retirados.
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% Inflamabilidade ou Explosividade

Quando o petrdleo entra em igni¢do, o que realmente queima, sob forma de chama
visivel, € o gas que se despende do liquido. A quantidade desprendida do liquido depende da
volatilidade do mesmo. Quando este gas se inflama, o calor que ele produz ¢ suficiente para
gerar mais gas que mantém a chama.

Uma mistura de gas de hidrocarboneto e ar s6 queima se estiver dentro de uma faixa
de concentragdo conhecida como “Faixa Inflamavel”. O limite inferior dessa faixa é o ‘limite
inferior de inflamabilidade’, quando ndo existe gas suficiente pra sustentar e propagar a
combustdo. O limite superior da faixa € o ‘limite superior de inflamabilidade’, quando nao ha

ar suficiente para sustentar e propagar a combustao.

% Perigos Eletrostaticos

A eletricidade estatica traz riscos de incéndio e explosdo na operagdo de todos os
navios-tanque. Ha varias situacdes onde a eletricidade estatica se faz presente. Ao se arriar o
saca-amostra em um tanque onde o petroleo estd com a superficie eletrostaticamente
carregada, ao lavar o tanque com neblina d’agua, ha a geragdo de um campo eletrostatico por
todas as partes do tanque. O uso de cabos ou trenas feitas de material sintético para a descida
de equipamentos no interior dos tanques de carga ndo sdo permitidos em momento algum.

Nao sao normalmente necessarias precaucdes contra a eletricidade estatica na presenga
de gés inerte, porque esse gas impede a existéncia de mistura inflamavel. Contudo ¢é possivel
haver potenciais eletrostaticos muito elevados, devido a particulas em suspensdo no gas
inerte. E, se julgarmos que o tanque, por qualquer razdo, ndo mais estd na condig¢ao de inerte,
as operacdes de sondagem, de medicao, de ulagem e de retirada de amostras devem ser
restringidas. Restricdes devem também ser impostas quando ocorrer uma parada no sistema

de gas inerte.
¢ Riscos ao Meio Ambiente

O ¢6leo causa muitos danos ao meio ambiente marinho. Quando na agua, o 6leo forma
uma pelicula sobre a superficie do mar, que interfere na troca de oxigénio com meio liquido.
O crescimento da vida marinha ¢ prejudicado pelo deposito dos constituintes mais pesados no
fundo do mar. O derramamento de 6leo pode interferir com outros usos legitimos do mar,

como piscicultura e a industria da pesca.
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Nos portos os navios petroleiros podem poluir as 4guas em conseqiiéncia de
vazamentos em mangotes ou bragos de carregamento, transbordamento de tanques, falhas de
equipamentos e operacdes inadequadas do conjunto de valvulas do mar.

No mar, os navios petroleiros podem poluir as 4guas devido a encalhe, abalroamento e
colisdo, operacdes de alijamento de carga, lavagem de tanques e limpeza de linhas, operacdes
de deslastro, transbordamento de tanques devido a expansao térmica do 6leo neles contidos e
vazamentos pelas redes de carga. Os encalhes, abalroamentos e as colisdes contribuem em
menor escala com polui¢do do mar em relagdo aquelas provenientes das operagdes normais de
um navio petroleiro.

Os navios petroleiros podem poluir o ar liberando vapores de hidrocarbonetos, gés
inerte ou ainda mistura de ambos através do sistema de suspiros dos tanques de carga devido
as operagdes de inertizagdo, purga ou desgaseificacdo e ainda carregamento ou lastreamento

dos tanques de carga.

+* Riscos de Incéndio

Para que ocorra um incéndio deve-se formar o tridngulo do fogo (oxigénio,
combustivel, fonte de igni¢cdo). Portanto temos que eliminar ao menos um desses fatores a
bordo.

Para evitar incéndios em navios-tanque, devem ser seguidos certos comportamentos,
entre os quais: manter fontes de ignicdo fora da area da carga; evitar que gases inflamaveis
entrem em espacos onde existem fontes de ignicdo como os espagos das acomodacgdes, das
pragas de maquinas, cozinhas, refeitorios etc.

Todos devem cumprir as regras existentes a bordo relativas ao fumo, a condugdo de
fosforos e isqueiros, ao uso de luzes desprotegidas, ao uso de fiagdes elétricas ou ainda
equipamentos que possam gerar calor ou centelha em determinadas areas, colaborando para

evitar incéndios.
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7.3— Navios quimicos

O transporte de cargas quimicas teve inicio com o rapido crescimento das industrias
quimicas apos a Il Guerra Mundial.

As cargas eram transportadas em navios de carga seca em fracos ou em tambores e,
quando havia maiores quantidades, estas eram transportadas a granel, nos tanques profundos
desses navios. Com o aumento da demanda de produtos quimicos no mundo, ficou evidente a
necessidade de um novo tipo de navio para essa finalidade.

Pelo alto grau de pureza e sensibilidade de algumas cargas quimicas transportadas que
estdo sujeitas a contaminagdo, foram desenvolvidas técnicas pra o revestimento dos tanques
de aco carbono.

O primeiro navio quimico especialmente projetado foi o noruegués M/T Lind,
entregue em 1960, e que também foi o primeiro a vir equipado com tanques de ago
inoxidavel.

E comum que esses navios transportem varios tipos de carga para descarga em Varios
terminais. Essas viagens podem necessitar de operagdes simultaneas envolvendo
descarregamento, lavagens de tanques, carregamento ¢ movimentagao de lastro, fazendo com
que riscos operacionais sejam maiores pelo constante manuseio das cargas, sistema de
limpeza e condicionamento de tanques, além de que os horarios sao diversificados € muitas
vezes adversos, necessitando de uma tripulagdo bem treinada e descansada.

Em operagdes de carregamento, ¢ recebida uma programacao de carregamento, um
plano de carga deve ser preparado de acordo com as exigéncias e regras nacionais e
internacionais e as limitagdes e capacidades de navio.

O plano de carga deve garantir que as cargas ndo compativeis, sejam corretamente
segregadas e, especial aten¢do deve ser dada a selecdo do tanque com revestimento
apropriado, o qual ndo seja reativo a carga a ser carregada e deve ser apresentado ao terminal
ou representante na chegada para aprovagao.

Os seguintes documentos devem ser apresentados aos inspetores da carga quando
forem por estes solicitados, até mesmo para nossa propria seguranga ¢ do meio ambiente, a
fim de manter a padronizacao e o rigor que esse tipo de carregamento exige:

e Plano de carga;

e Plano de carga com as trés ultimas cargas transportadas em cada tanque;
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e Informagdes relevantes sobre a carga;
e Registro de nitrogénio,se aplicavel;

e Registro de temperatura, se aplicavel,
e Registro de pressdo, se aplicavel.

Antes da chegada da carga a bordo, devem ser efetuados alguns testes e verificacdes,
no que diz respeito ao funcionamento de bombas, ventilagdes, paradas de emergéncia,
existéncia de telas corta-chamas, etc.

Especial atengdo deve ser dada a possibilidade de produtos quimicos sofrerem reacdes

fisicas e quimicas durante o manuseio e transporte, fazendo com que seja criado um risco

adicional, o da polimerizagao devido a:
e Auto-reacdo;
e Reagdo com o ar
e Reacdo entre produtos;
e Reacdo com agua;
e Reacgdo com a luz;
e Reacdo com o calor;
e Reagdo com outros materiais.

Antes do carregamento, cada tanque, assim como suas respectivas redes e bombas,
deverd ser inspecionado e emitido o Certificado de Limpeza de Tanques pelo inspetor do
terminal, atestando a limpeza e adequacdo de cada espaco da carga a ser carregada. Os
alarmes devem estar operacionais.

Os riscos de incéndio advém, geralmente, da corrosao do material, que pode produzir
hidrogénio, que com o contato com o ar forma uma mistura inflamavel. Para tal situagao

convém acondicionar o produto em tanques separados de outros por coferdans.
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Os riscos ao homem advém de determinados dcidos que podem queimar a pele ou os
olhos. Para se prevenir, ao se manusear determinados produtos deve-se checar os “data-
sheet”, pois eles fornecem uma série de informagdes sobre as medidas de seguranca para se

lidar com a carga.

Figura: 7-Navio Quimico Amber

Fonte: www.naval.com.br/blog/wp-content/uploads/2009/02/ccmsp-foto-5.jpg

7.4— Navios gaseiros

O transporte de gas por navios teve inicio no final dos anos vinte, transportando
butano e propano em vasos de pressdo na temperatura ambiente. O desenvolvimento de
técnicas de resfriamento e de metais resistentes a baixas temperaturas, foi possivel o
transporte de gases liquefeitos em temperaturas inferiores a temperatura ambiente.

Por volta de 1959, os navios semi-pressurizados entraram em operagao € 0s gases
liquefeitos puderam ser transportados numa pressao menor, conseguida através de processos
para diminuir a temperatura do produto. Em 1963, os navios totalmente refrigerados para
GLP, GNL e alguns gases quimicos entraram em operagdo transportando suas cargas a

pressao atmosférica.
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7.4.1— Os riscos nas operacoes de navios gaseiros.

No transporte de gases liquefeitos ha alguns riscos de explosdo, toxidade,
inflamabilidade e reatividade de acordo com o tipo de gas transportado.

Os gases sdo transportados e armazenados em baixas temperaturas, devido a isso pode
ocorrer liberacao de vapor e inflamagdo dos gases se em contato com a atmosfera, desde que
esteja em sua faixa de inflamabilidade e exposto a uma fonte de igni¢ao.Os tanques depois de
esvaziados continuam com residuos de gas, que devem ser inertizados o mais rapidamente
possivel.

Para carregar um navio gaseiro ¢ importante saber a descricdo completa das
propriedades fisicas e quimicas da carga, a temperatura de transferéncia, o correto nome

técnico da carga a ser transportada.

Figura: 8-Navio Gaseiro Phoenix Gas

Fonte: www.cdn2.shipspotting.com/photos/middle/7/0/0/32007 .jpg
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CAPITULO VIII

8-Navios “Full Container”

Desde o inicio do transporte em navios foram procuradas maneiras de acondicionar a
carga para que ela ndo sofresse avarias durante o processo. A primeira forma encontrada foi
colocando a carga em tonéis, que podiam ser rolados e garantiam prote¢do contra choques.

Porém, o uso de tonéis nao garantia o transporte adequado de varios tipos de carga e
tampouco a sua padronizacdo. Desta maneira, somente a partir dos anos 60, o contéiner
ganhou status, impulsionado pelos Estados Unidos, que foi o primeiro pais a perceber os
avancos que o contéiner podia trazer.

Neste capitulo, vamos mostrar algumas caracteristicas dos navios “full container” e a
promocao da seguranca da carga, os tipos de contéineres existentes atualmente e como sao
adequados para o transporte da carga a que se destinam, além dos equipamentos que

asseguram sua correta peagao e protecao.
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Figura: 9-Navio Full Container Trein Maersk

Fonte: www.deansmarine.co.uk/index.php,action;sa=media

8.1 — Vantagens do transporte por navios “Full Container”

Os navios full container foram projetados para o transporte Unico de contéineres. Ele
possui pordes onde os contéineres sdo estivados. Os pordes sdo providos de cell guides, que
sdo espagos pré-determinados onde os contéineres sdo encaixados, dispensando material para
peagdo. Os contéineres sao empilhados nos pordes e também no convés. Se empilhados nos
conveses, contéineres de vinte pés ndo podem ser postos sobre contéineres de quarenta pés, ja
que seria impossivel executar a correta peagao.

A quebra de estiva ¢ muito pequena devido a padronizagdo existente nesse tipo de
navio. Tudo ¢ feito para que ndo haja perda de espago. Assim, a estiva se torna bem menos
complicada, exigindo menos homens no trabalho e ainda assim obtendo maior rapidez e
seguranc¢a nas operacdes de carga e descarga. Até a segregacdo de cargas perigosas ¢ mais
eficiente.

A inviolabilidade dos contéineres faz com que quase ndo haja avarias, o roubo e o furto

também sdo muito reduzidos. O contéiner pode ser operado com chuva e neve sem problemas.
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As condicdes de estabilidade também sdo boas, mesmo com a grande area vélica gerada pela
estivagem de contéineres no convés.

A maior facilidade encontrada nesses navios €, sem duvida, a adequagdo ao transporte
intermodal. Essa caracteristica faz com que os contéineres ganhem tanto espago no mercado
atualmente. Com eles ¢ possivel passar carga de um navio a um caminhdo em pouquissimo
tempo, por isso elas chegam ao interior com maior facilidade e integridade.

Esse sucesso faz com que sejam criados navios cada vez maiores e portos cada vez
mais equipados, que possam atender melhor as demandas de mercado.

Além dos full contéineres mais comuns, que evoluiram desde os anos 60, também
foram projetados e construidos os Navios Full Container classe Hatch Coverless.

Esses navios ndo possuem tampas de escotilhas, o que lhes asseguram ainda maior
rapidez nas operagdes portudrias do que em navios full container comuns. Os contéineres nao
precisam ser peados pois suas cell guides ultrapassam a altura dos pordes. A seguranga ¢ bem
mais garantida ja que os contéineres possuem somente milimetros disponiveis para a
movimentagao.

A superestrutura dos navios classe hatch coverless ¢, geralmente, na proa, para que os
pordes sejam protegidos da dgua que embarca no convés devido as movimentagdes do navio,
porém ha navios em que os dois primeiros pordes tém tampas, assim a superestrutura pode ser
construida a ré.

Os navios full container hatch coverless tém caracteristicas que facilitam muito as
operagdes. Quando o navio esta no cais ele faz uso de spud poles, que ¢ um sistema auxiliar
formado por estacas verticais que podem ser aterrados ao fundo no local onde o navio esta
atracado, evitando que o navio se movimente longitudinal e transversalmente. Esse navio
possui alarmes que soam quando héd agua no porao, assim que ela atinge a altura da base do
primeiro contéiner da base, ou seja, aproximadamente um pé do piso do pordo. H4 ainda um
sistema automatico anti-heeling que evita a banda permanente, sao dois tanques de lastro fixo
de 4gua salgada funcionando pelo principio de vasos comunicantes. Outro sistema existente a

bordo evita a formagao de gelo e o conseqiiente bloqueio dos contéineres.
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8.2 — Os tipos de contéineres

e Dry Box:

Foi o primeiro modelo de contéiner idealizado. O tipo de
produto que transporta ¢ a carga geral seca. Pode ter o
comprimento de vinte ou quarenta pés. Semelhantes a ele
temos os contéineres High Cube, cujas tnicas variagdes
estdo nas dimensdes. A escolha de qual deles usar esta

relacionada a densidade da carga.

Sao usados para ovar cargas que, excedam a altura do
contéiner. Depois de estivada a carga, ela ¢ coberta com

capas de PVC para que seja mantida sua impermeabilidade.

Nenhum outro contéiner pode ser estivado sobre ele, quando

a carga ultrapassar a sua altura. Podem ter quarenta ou vinte pés de comprimento.

e Open Side:

=
1] i

e Meia Altura:

Sao usados para transportar produtos agricolas pereciveis, que

exigem ventilacao total. Eles sdo abertos nas laterais e ser

cobertos com capas.

Tém metade da altura de um contéiner open top
convencional, ¢ utilizado no transporte de cargas de alta

densidade que s6 podem ser estivados pela abertura

superior.
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e Ventilado:

Sao usados no transporte de cargas pereciveis que
necessitam de ventilagdo para a remocdo de calor e

dissipacdo de gases, bem como suprir de ar seco para a

preven¢ao da condensagdo. A ventilagdo pode ser natural,
com camaras que criam o efeito chaminé ou com o uso de ventiladores elétricos

que promovem a circulacao do ar.
e Livestock:

Sao wusados no transporte de animais vivos. Eles tém
divisorias, boa ventilagdo, iluminacdo e conexdes para a

instalacdo hidraulica e rede elétrica.

e QGranel Solido:

Tém aberturas no teto onde ¢ introduzido o tubo que
despeja cargas granel. Esse contéiner dispensa o
ensacamento dos graos e possibilita a minima quebra de

estiva. Podem também transportar carga geral seca.

e Contéiner para Automével:

Nao obedecem as medidas padrao, mas possuem dispositivos

apropriados para peagdo de automoveis nas rampas e nos dois

paviimentos.
o Integrado Reefer:

Tém uma unidade de refrigera¢do integrada que faz parte
da estrutura dos equipamentos. Suas dimensdes atendem os

padrdes ISO. E usado no transporte de cargas que

necessitam refrigeracdo. Pra que a refrigeragdo seja plena
deve ser deixado um espago acima das cargas para a circulacdo do ar frio, esse

espaco ¢ chamado plenum.
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e Hipobarico:

Funciona basicamente como um reefer, mas pode
chegar a temperaturas de até menos sessenta graus
Celsius.  Transporta  mercadorias  altamente
pereciveis ou muito sensiveis a variagdo de

temperatura.

e Non-eletric Reefer:

Pode transportar cargas congeladas, resfriadas, pereciveis ou carga geral. As
baixas temperaturas sao conseguidas por intermédio de um sistema criogénico que

faz uso de gas carbonico liquefeito.
e Vent Hole:

Promove o resfriamento da carga, mas nao possui maquina frigorifica em sua

estrutura. Ele ¢ ligado a planta frigorifica pertencente ao navio.
e Contéineres Tanque:

Tém vinte pés de comprimento e podem transportar
carga a granel seca, gasosa ou liquida. Sdo descarregados

com a inje¢do de gases pressurizados.

e Flat Racks:

Usados no transporte de cargas que ultrapassam a altura e a
largura de contéineres comuns. Os flats racks possuem

cabeceiras que podem ser fixas ou rebatidas, formando um

contéiner plataforma. Ou podem ser dotados, em vez de

cabeceiras, de postes ou montantes, fixos em cada canto.



Plataformas:
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Container sem paredes e sem teto, tendo apenas o piso
(plataforma de ago). Cargas pesadas e grandes, de formas
irregulares ou com problemas de acondicionamento

(tanques, materiais de construcao,toras, tubos, etc).
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CONSIDERACOES FINAIS

Para a Marinha Mercante, a seguranca no transporte dos mais diferentes tipos de carga
¢ primordial. A IMO, com seus codigos e convengdes, demonstra que os maritimos se
interessam pelo tema e estdo dispostos a seguir todas as determinagdes para que sejam
afastados muitos dos riscos dessa vida no mar, tdo cheia de desafios.

Os navios deixaram de ser precarias chapas de ago flutuantes e se tornaram projetos
sofisticados e dotados de tecnologia, de tripulantes que pensam no desenvolvimento humano
e que tentam facilitar os transportes para que todos usufruam seus avangos: os graneleiros
com suas anteparas auto-estivantes, os navios full container com as cell-guides e seus
sistemas anti-heeling, os tanques e as facilidades de operagdo, os navios carga geral e os
novos equipamentos para estivagem.

O mais importante de tudo isso ¢ que a Marinha Mercante tem o que ¢ necessario para
fazer o melhor no transporte de cargas. E possivel tomar as precaugdes necessarias para fazer

os riscos diminuirem consideravelmente.
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