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RESUMO 

 

No Brasil das últimas décadas, a indústria offshore brasileira apresentou um crescimento 

surpreendente em matéria de produção de petróleo. O atual patamar da produção torna o país 

praticamente autossuficiente. Este fato corresponde à existência das maiores reservas de 

petróleo existentes na costa brasileira, localizadas principalmente em profundidades além de 

1000 metros de lâmina d’água. Uma vez que as reservas brasileiras de petróleo em águas 

profundas localizam-se em regiões remotas, induziu a indústria do petróleo a investir em 

plataformas flutuantes como FPSO de sistemas fixos e turret, navios com a capacidade de 

produção e armazenamento do óleo. Além disso, intensificou a utilização de navios 

petroleiros convencionais e navios petroleiros com sistema de posicionamento dinâmico como 

a principal fonte de escoamento da produção, já que o uso de dutos seria inviável 

economicamente. A transferência de óleo de um navio a outro se dá através da operação de 

transferência ou alivio (offloading), sendo cada vez mais frequente em águas rasas e 

profundas por ser uma operação economicamente mais viável. O presente trabalho tem como 

principal objetivo mostrar e descrever todos os procedimentos a ser realizado durante a 

operação de transferência ou alívio no FPSO (Floating, Production, storage and offloading – 

em tradução: Sistema flutuante de produção, armazenagem e transferência) com navios 

convencionais, além de apresentar de forma objetiva as características necessárias de todas 

embarcações que apoiam ao petroleiro durante a execução da manobra de chegada, 

aproximação, operação e saída. Por tratar-se de uma operação essencialmente restrita a 

indústria do petróleo e localizada em mar aberto, para a realização deste trabalho será 

realizado um estudo baseado na pratica e experiência de capitães de manobra durante a 

operação de transferência ou alivio previamente amarrados e com uma linha de mangote 

flutuante conectada no petroleiro para carregamento. Estes navios petroleiros temos de 

diferentes tipos são manobrados por Capitães de Manobras, que permanecem a bordo deles e 

acompanham toda a operação em assessoria ao Comandante e o capitão de manobra e o 

representante da companhia; quem coordena desde o embarque, inspeção do navio, instrução 

à tripulação, manobra de aproximação e amarração ao FPSO, conexão da linha de carga, 

carregamento e documentação pertinente, saída do petroleiro e finalizando no seu 

desembarque do navio.   

 

Palavras-chave: FPSO. Navio aliviador. Rebocador de popa. Lancha de apoio. Manobra. 
Operação de alivio. Saída do aliviador. Segurança. 



ABSTRACT 

 

Brazil in the past few decades, the Brazilian offshore industry grew surprising in terms of oil 

production. The current level of production makes the country virtually self-sufficient. This 

fact corresponds to the existence of the largest oil reserves existing in the Brazilian coast, 

mainly located at depths beyond 1000 meters water depth. Since the Brazilian oil reserves in 

deep waters are located in remote regions, led the oil industry to invest in floating platforms 

such as FPSO fixed and turret system, platform with capacity to produce and oil storage. 

Besides, intensified the use of conventional oil tankers and oil tankers with a dynamic 

positioning system as the main source of production flow, since the use of pipelines would be 

uneconomical. The transfer of oil from one vessel to another is through the transfer operation 

or relief (offloading), increasingly common in deep-water and shallows water operation to be 

economically viable. This work has as main objective to show and describe all procedures to 

be perform during the transfer operation or offload in the Floating, Production, Storage and 

Offloading with conventional tanker, besides presenting objectively the characteristics 

required of all vessels supporting the tanker during the maneuver of arrival, approach, 

operation and departure. To be operation essentially restricted to the oil industry and located 

in the open sea, for this work a detailed study based on practice and experience mooring 

masters during the offloading operation previously tied up and with a one hose line floating 

connected to the mid-ship to load. These tankers have different types and are operate by 

mooring masters who remain on board throughout all operation in advising of the tanker’s 

Captain and the mooring master is a charterer representative; who coordinates the boarding, 

inspection, familiarization with all tanker crew, approaching, mooring, hose connection, 

offload and documentation and departure. 

 

Keywords: FPSO. Tanker. Towing tug. Line handler. Maneuver. Offloading operation. 
Departure. Safety. 
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LISTA DE ABREVIATURAS E DEFINIÇÕES 

 

AIS – Automatic Identification System - Sistema de Identificação Automática é um sistema 
de monitoração de curto alcance utilizado em navios e Serviços de Tráfego de Embarcações 
(VTS). O sistema foi desenvolvido por militares, porém a tecnologia foi transferida para o 
setor civil sem grandes modificações. 

ALTURA SIGNIFICATIVA DE ONDA (Hs) – Média do terço (1/3) das maiores alturas 
registradas em uma campanha de coleta de dados da previsão do tempo. 

ALTURA MÁXIMA DE ONDA (Hmax) – A maior altura de onda provável, relacionada 
com a altura Hs através da expressão, Hmax = 1,86* Hs.  

API – American Petroleum Institute – Escala hidrométrica idealizada pelo American 
Petroleum Institute. Utilizada para medir a densidade relativa do petróleo, onde a gravidade é 
inversamente proporcional à densidade do petróleo cru – petróleos mais leves têm graus API 
mais altos.  

BLS – Bow Loading System -  Sistema de Carregamento pela Proa – é o sistema de 
carregamento usado pelos navios com posicionamento dinâmico (Shuttle tanker). 

BSW - Bulk Sediments and Water – É a quantidade de impurezas e água no óleo, em geral 
fornecida em termos percentuais que é usado em situações que o navio quer saber a 
quantidade NET. 

CAPMAN - Capitão de Manobras - Mooring Master - Oficial de Náutica com conhecimentos 
técnicos para dar suporte ao comandante do aliviador, responsável pelas manobras de 
amarração e desamarração dos Navios Aliviadores e é o representante da empresa a bordo do 
Navio Aliviador.  

CCC - Centro de Controle de Carga – Espaço a bordo do aliviador e/ou FPSO onde é 
executada as operações de offloading. 

CCM - Centro de Controle de Máquinas.  

COLREG - International Regulations for Preventing Collisions at Sea 1972 – É a Convenção 
sobre os Regulamentos Internacionais para Prevenção de Colisão e de manobras no mar. 

COW – Cru oil washing - Lavagem de Petróleo Bruto –É o processo de limpeza dos tanques 
dos Aliviadores. 

CRO - Control Room Operator – Operador da sala de controle do FPSO. 

DICAS - Differentiated Compliant Anchorage System – Sistema Complacente de Ancoragem 
– É o tipo de ancoragem dos FPSO´s. 

 



DP – Dynamic Positioning System - Sistema de Posicionamento Dinâmico é um sistema que 
controla automaticamente a posição e aproamento de uma embarcação por meio de propulsão 
ativa. Em linhas gerais, corresponde a um complexo sistema de controle de posição dinâmica, 
composto por várias variáveis capazes de tornar seu posicionamento mais preciso (GPS, 
DGPS, Anemômetros, Giroscópios, Bussolas magnéticas etc.) Seus atuadores para mantê-los 
na posição são (propulsores, thrustes azimutaveis ou fixos, com ou sem controles de 
velocidade e leme) e um computador central é responsável pela execução das correções de 
posição e pela interface com o operador.   

DGPS – Diferencial Global Position system -Sistema de Posicionamento Diferencial Global é 
uma evolução do GPS, que provê uma melhoria significativa na precisão da localização. Da 
precisão nominal de 15 metros obtida com o GPS para cerca de 10 cm nas melhores 
implementações do DGPS.  

DO – Diesel Oil - Óleo Diesel. 

DPC -  Diretoria de Portos e Costas (Autoridade Marítima Brasileira) 

DSV -  Diver Service Vessel - Embarcação de Serviço de Mergulho. 

EPI – Equipment Protection Individual - Equipamento de Proteção Individual  

ESD -  Emergency Shut Down - Parada de Emergência é o equipamento usado a bordo do 
navio aliviador para paradas de emergência onde é parado a bomba de carga do FPSO e fecha 
a válvula a distância. 

ETA – Estimated Time of Arrival - Hora Estimada de Chegada.                    

ETC -  Estimated Time of Complete - Hora Estimada de Conclusão. 

ETD – Estimated Time of Departure - Hora estimada de Partida. 

FO – Fuel Oil - Óleo Combustível. 

FPSO - Floating, Production Storage and Offloading System -Sistema flutuante de  

Produção, Armazenamento e Transferência são navios tanques transformados em plataforma 

para a produção e estocagem do óleo extraído nas bacias petrolíferas. 

FSO - Floating, Storage and Offloading System - Unidade flutuante de armazenamento e 
transferência 

FRDC - Fast Rescue Daughter Craft - Embarcação Auxiliar de Resgate Rápido. 

FSV – Field Service Vessel - Embarcação de Serviço de Campo – Navio aliviador. 

GMDSS – Global Maritime Distress and Safety System - Sistema Global Marítimo de 
Socorro e Segurança é um sistema global internacional que usa tecnologia terrestre e satélite e 
sistemas rádio instalados a bordo dos navios, que asseguram o alerta rápido e automático das 



estações terrestres e autoridades responsáveis pela busca e salvamento, e no caso de uma 
emergência marítima alerta também os navios que naveguem nas proximidades.  

GRT – Gross Register Tonnes - Tonelada de Arqueação Bruta é representa o volume interior 
total de uma embarcação, expresso em toneladas de arqueação. 

HAWSER – Sistema de amarração que liga o navio aliviador ao FPSO.   

IBAMA - Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renováveis. 

ICS – International Code of Signals - Codigos Internacional de Sinais para a navegação - o 
conjunto de sinais visuais, sonoros, elétricos e homógrafos, utilizados para facilitar a 
comunicação entre as embarcações.  

GÁS INERTE - Inert gas – Gás ou mistura de gases, como a dos gases de chaminé, que 
contém um teor de oxigênio insuficiente para manter a combustão de hidrocarbonetos, usado 
para poder inergizar os tanques vazios de óleo e/ou lastro. 

ISM Code – International Safety management code - Código Internacional para 
Gerenciamento de Segurança – Um padrão internacional para a administração e operação 
seguras de navios e para prevenção de poluição. O Código estabelece objetivos de gestão de 
segurança e requer que um Sistema de Gestão de Segurança seja estabelecido pela companhia 
e seja auditado e aprovado pela autoridade da bandeira sob a qual o navio está jurisdicionado.  

ISGOTT - International Safety Guide for oil tankers and terminals – Guia internacional para 
a segurança de navios-tanque e terminais. 

ISPS -  International Ship and Port facility Segurity Code - Código Internacional de Proteção e 
Segurança de Navios e Portos. 

ISSC – International ship security certificate - Certificado Internacional de Proteção e 
Segurança de Navios é obrigatório para os navios pelo código ISPS. 

LH – Line Handler – Embarcação (lancha) de manuseio de espias. Utilizada para 
transferência dos mensageiros nas operações amarração/desamarração e conexão e 
desconexão.  

LOA – Lenght overall - Comprimento total do navio. 

m/s - Metro(s) por Segundo -  unidade usada para a velocidade do vento. 

Master - Comandante de embarcação. 

MarSup - Marine supervisor - Coordenador da embarcação – Oficial de Náutica encarregado 
da operação de transferência a bordo do FPSO. 

MARPOL – Marine Poluttion – Publicação da IMO, constituída de regras para a prevenção 
da poluição marinha.  



MANIFOLD - Piano de Válvulas - Conjunto de volantes de comando de diversas válvulas 
semelhantes, reunidos em um mesmo bloco, para facilidade de instalação e de manobra das 
válvulas.  

MBC – Marine Breaking coupling - Acoplamento de Ruptura Marítimo em caso de 
emergência. 

MBL - Minimum Breaking Load – Carga Mínima de Ruptura dos diferentes equipamentos 
usados no convés do aliviador durante as operações de alivio. 

MODU – Mobile Offshore Drilling Unit - Unidade Móvel de Perfuração Offshore. 

MSDS – Material Safety Data Sheet - Folha de dados de segurança de Material é um 
formulário contendo dados relativos às propriedades de uma determinada substância. Um 
importante componente da segurança do trabalho que se destina a fornecer a trabalhadores e 
pessoal de emergência os procedimentos para a manipulação de substâncias de maneira 
segura, e inclui informações como dados físicos (ponto de fusão, ponto de ebulição, etc.), 
toxicidade, efeitos sobre a saúde, primeiros socorros, reatividade, armazenamento, 
eliminação, equipamento de proteção, manipulação e descarte. A forma exata de um MSDS 
pode variar dentro de um país específico, conforme as exigências particulares. 

NM – Nautical Miles - Milhas Náuticas é uma unidade de medida de comprimento ou 
distância, equivalente a 1 852 metros, utilizada quase exclusivamente em navegação marítima 
e aérea e na medição de distâncias marítimas.  

NOR - Notice of Readness - Notificação do navio que encontrasse pronto a operar. 

OFFLOADING – Conjunto de operações objetivando o transporte do petróleo produzido 
pela unidade marítima. Inicia com a aproximação do navio aliviador, amarração ao FPSO, 
conexão da linha de mangotes, transferência da carga, desconexão, desamarração e saída do 
navio. 

OCIMF – Oil companies Internatioanl marine Forum - Fórum Marítimo Internacional das 
Companhias Petrolíferas são para contribuir para o desenvolvimento de convenções e 
regulamentos internacionais que facilitam a construção e operação segura de navios 
petroleiros, barcaças, navios de apoio offshore e de terminais. 

OIM – Offshore Installation Manager - Gerente de Instalação Offshore. 

OOW – Officer of the watch - Oficial de Quarto 

OT – Offtake Tanker - Navio Aliviador 

PPE/EPI – Personal Protection Equipment - Equipamento de Proteção Individual. 

PRS -  Position Reference system - Sistema de Referência de Posição é um equipamento que 
ajuda durante as manobras e operações de alivio com referência as distância e deslocamento. 

ROB – Remain On Board -  Remanescente nós tanques de Bordo 
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SAFETY ZONE – Zona de Segurança – Norman 08 descreve que qualquer embarcação deve 
de passar a 500 metros em torno do comboio da operação de offloading. 

SIRE – Ship Inspection Report Programme - Relatório de Inspeção especial de navios 
tanques ou barcaças  

SMS – Safety Management System - Sistema de Gerenciamento da segurança são sistemas de 
gerenciamento utilizados para gerenciar todos os aspectos de segurança de uma organização, 
fornecendo uma maneira sistemática de se identificar os perigos e controlar os riscos, e 
mantendo a garantia de que esses controles de risco sejam efetivos.  

SOLAS – International Convention for the Safety of life at Sea - Convenção internacional 
sobre Segurança da Vida no Mar é uma convenção da IMO que tem por propósito estabelecer 
os padrões mínimos para a construção de navios, para a dotação de equipamentos de 
segurança e proteção, para os procedimentos de emergência e para as inspeções e emissão de 
certificados. 

SOPEP -  Ship Oil Pollution Emergency Plan - Plano de Emergência de Poluição de Óleo a 
Bordo de Navio é um plano para emergências em caso de derramamentos de óleo para os 
navios. 

SPF – Shuttle Pilot Fixed - Unidade fixo do Shuttle Pilot é um dos equipamentos de 
referencia e parade de emergencia que encontrasse no FPSO.  

SPP – Shuttle pilot Portable - Unidade portátil do Shuttle Pilot é um dos equipamentos 
portateis que é operado pelo Capitão de Manobra a bordo do aliviador que apoia na referencia 
durante as manobras, Operações.  

SPR - Shuttle Pilot Remote - Unidade Remota Shuttle Pilot é um equipamento remoto que 
vem junto com o equipamento portátil e é de grande importância já que é para a parada de 
emergência a distância das bombas de carga e fechamento das válvulas do FPSO. 

SSB - Single Side Band – Faixa de freqüência utilizada por equipamento de comunicação 

(rádio) de longo alcance nas frequências TX/RX 4125 Mhz. 

SWL – Safe Working Load - Carga de trabalho Seguro é a indicação do limite máximo e 
seguro para operação de um equipamento no levantamento de pesos ou tração. Normalmente 
expresso em toneladas.  

TANKER END – Última seção da linha de mangotes. É conectada na tomada de carga do 

navio aliviador. Provida de válvula tipo borboleta. Possui construção própria para resistir a 

esforços longitudinais, de torção e curvatura. 

TURRET - Estrutura constituída por mancais de rolamento que confere ao FPSO e FSO a 

propriedade de manter-se ancorado e de se alinhar com a condição ambiental, permite ao 

mesmo tempo um constante fluxo de óleo através dos risers. 
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http://pt.wikipedia.org/wiki/Perigo
http://pt.wikipedia.org/wiki/Controle
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UHF -  Ultra High Frecuency - Freqüência Ultra Alta designa a faixa de radiofrequências de 
300 MHz até 3 GHz.   

VHF – Very High Frequency- Freqüência Muito Alta que designa a faixa de radiofrequências 
de 30 a 300 MHz. 

ZONA DE EXCLUSÃO - Estas zonas podem se estender a distâncias entre 700 e 1500 

metros ao redor do FPSO e FSO são medidas a partir da linha de centro do Turret. Estas zonas 

levam em consideração o seguinte: Comprimento total do FPSO, 150 metros do sistema de 

amarração, comprimento total do navio aliviador, 500 metros do cabo de reboque e o 

comprimento do rebocador. 
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1 INTRODUÇÃO 

 

O desenvolvimento da unidade flutuante de armazenamento, produção e 

armazenamento (FPSO) foi impulsionado pelo avanço dessa tecnologia e pela necessidade de 

exploração, cada vez maior, de campos marginais remotos localizados em regiões afastadas 

de terra em profundidades muito maiores, desprovidos de infraestrutura de escoamento do 

produto. Os FPSO não são, normalmente, projetados para instalação permanente, sendo, a 

possibilidade de movimentação para outra locação ao término da exploração de uma reserva, 

uma vantagem desta tecnologia. 

Assim, o casco de um FPSO pode ser projetado para, por exemplo, 20 anos de 

operação e a planta de processo para o número de anos estimado para exploração de uma 

reserva a transferência de petróleo é feita para navios tanque previamente amarrados e com 

linha de mangotes flutuantes conectada.  

Um dos elos desta cadeia produtiva, a operação de alívio, coordenada por um Capitão 

de Manobras representante da empresa, é o responsável pelo transbordo do petróleo das 

unidades marítimas FPSO/ FSO para os navios tanques.  

 Este trabalho tem como propósito apresentar a operação de transferência ou alívio 

entre o FPSO/FSO e o navio tanque, desde a inspeção inicial do navio tanque e instrução à 

tripulação do tanque sob a operação, aproximação, amarração / desamarração, conexão / 

desconexão da linha de carga, carregamento, documentação pertinente, finalização e saída do 

navio. Considerando o acima descrito, o trabalho foi dividido: 

O Primeiro capítulo descreve resumidamente a história e evolução do petróleo no 

Brasil desde as primeiras descobertas até os dias de hoje. 

O Segundo capítulo descrevesse as características, sistemas e tipos de unidades e/ou 

embarcações usadas durante as operações de alivio como as unidades FPSO e FSO com 

sistemas de ancoragem fixo e turret e os navios Aliviadores com diferentes tipos de tamanho, 

Rebocador de popa e a Lancha de apoio. 

 O capítulo três descreve o objetivo da operação de alivio e as conformidades com as 

normas e regulamentos que deve seguir o navio aliviador dentro de águas jurisdicionais 

brasileiras. 

O capítulo quatro aborda sobre as responsabilidades das autoridades de cada uma das 

embarcações e unidades que estão envolvidas diretamente com a operação de alivio. 
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O capitulo cinco descreve os requisitos preliminares necessários e critérios de 

segurança que o aliviador tem que prever antes do início das operações com o terminal 

oceânico. 

O capítulo seis descreve e instrui a todas as embarcações envolvidas na operação com 

respeito à segurança que deveram ter perda da energia, condições de tempo, limites e setores 

da operação, parada de emergência. 

O capitulo sete descreve e relata sobre o passo a passo de uma operação de alivio 

desde a inspeção do navio na chegada até a conclusão da operação. 
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2 EVOLUÇÃO DO PETROLEO NO BRASIL 

 

No Brasil, a primeira sondagem foi realizada no município de Bofete no estado de São 

Paulo, entre 1892 e 1896, por iniciativa Eugênio Ferreira de Camargo. Foi responsável pela 

primeira perfuração, até à profundidade de 488 metros, que teve como resultado apenas água 

sulfurosa. 

Em 1932 foi instalada a primeira refinaria de petróleo do país, a Refinaria Rio-

grandense de petróleo, em Uruguaiana, a qual utilizava petróleo importado do Chile, entre 

outros países.  

Em 1938 foi criado o Conselho Nacional de Petróleo. A procura do ‘ouro negro’ no 

Brasil desde os tempos coloniais, mas a primeira jazida de petróleo do País só foi descoberta 

em 1939, no bairro de Lobato, na periferia de Salvador (BA).  

Coincidentemente, o local tem o mesmo nome de um dos ícones da defesa da 

exploração petrolífera no Brasil, o escritor paulista Monteiro Lobato, que batalhou 

incansavelmente para mostrar que o país tinha potencial no setor e que o petróleo poderia dar 

ao povo brasileiro um melhor padrão de vida. É de Lobato, o escritor, a frase “O petróleo é 

nosso!”, que virou símbolo da campanha nacionalista lançada em 1946 em defesa da 

soberania brasileira sobre o recurso natural, o país tem uma nova Constituição.  

Inicia também a campanha nacionalista em defesa da soberania brasileira sobre o 

recurso natural, articulada pelos partidos políticos de esquerda, com o chamamento “O 

petróleo é nosso”.  

Dois anos depois é criado o Centro de Estudos e Defesa do Petróleo e da Economia 

Nacional – CEDPEN, que passa a dirigir a campanha do petróleo no Brasil, articulando 

militares, civis, estudantes, homens públicos e intelectuais.  
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O ex-presidente da República Artur Bernardes, Horta Barbosa, José Pessoa e Estêvão 

Leitão de Carvalho são presidentes de honra. 

Figura 1: Manifestação em prol do monopólio do petróleo no Brasil 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: http://blog.planalto.gov.br/o-petroleo-no-brasil/ 

 

Manifestação em prol do monopólio do petróleo no Brasil promovida pelo Centro de 

Estudos e Defesa do Petróleo e da economia Nacional (CEDPEN). Ao fundo, painel com 

retrato de Artur Bernardes. 

O presidente da República Getúlio Vargas assina a Lei No. 2004 durante cerimônia no 

Palácio do Catete, em 3 de outubro de 1953, criando a Petrobras. A lei dispõe sobre a política 

nacional de petróleo e define as atribuições do Conselho Nacional de Petróleo. Institui a 

sociedade por ações do petróleo brasileiro como sociedade anônima e dá outras providências. 

Trecho do discurso pronunciado por Getúlio Vargas na ocasião: “… a Petrobras 

assegurará não só o desenvolvimento da indústria petrolífera nacional, como contribuirá 

decisivamente para eliminar a evasão de nossas divisas. Constituída com capital, técnica e 

trabalho exclusivamente brasileiros, a Petrobras resulta de uma firme política nacionalistas no 

terreno econômico, já consagrada por outros arrojados empreendimentos em cuja viabilidade 

sempre confiei.” 

Em 1968 foi a primeira descoberta de petróleo no mar, no Campo de Guaricema, 

Sergipe. A plataforma Petrobras 1 (P-1) é construída pela Companhia de Comércio e 

Navegação no Estaleiro Mauá, em Niterói (RJ), com o projeto da The Offshore Co. e 

Petroleum Consultants, de Houston (EUA). A P-1 deu início às atividades de perfuração no 

estado de Sergipe e foi a primeira plataforma de perfuração flutuante construída no Brasil, 

equipada com uma sonda capaz de perfurar poços de até 4 mil metros.  

Em 1974, é descoberto petróleo na Bacia de Campos (RJ), no Campo de Garoupa. Em 

1975, o governo federal autoriza a assinatura de contratos de serviços com cláusula de risco, o 
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que permitiu a participação de empresas privadas na exploração. Por este contrato, as 

empresas investiam em exploração e, caso tivessem sucesso, receberiam os investimentos 

realizados e um prêmio em petróleo ou em dinheiro, mas a produção seria operada pela 

Petrobras. Houve apenas uma pequena descoberta na Bacia de Santos com a aplicação deste 

tipo de contrato. Em 1977, entra em operação o Campo de Enchova, o primeiro a produzir na 

Bacia de Campos, com a utilização do Sistema de Produção Antecipada. Pela primeira vez 

produz-se no Brasil a 120 metros de lâmina d’água. No final do anos 70, essa era considerada 

uma grande profundidade. 

Figura 2: A plataforma Sedco 135-D foi a primeira plataforma a produzir no Campo de 
Enchova, na Bacia de Campos. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fontes: http://blog.planalto.gov.br/o-petroleo-no-brasil/ 

 

Em 1985 foi a descoberta do Campo de Marlim, o segundo campo gigante do País, na 

Bacia de Campos (RJ). 

Figura 3: Navio-Tanque, Campo de Marlim, 1992 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: http://blog.planalto.gov.br/o-petroleo-no-brasil/ 
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Em 1992 foi descoberto o terceiro campo – Roncador. Desde então esta região da 

Bacia de Campos tornou-se a principal região petrolífera do país, chegando a responder por 

mais de 2/3 do consumo nacional até o início dos anos 1990, e ultrapassando 90% da 

produção petrolífera nacional nos anos 2000.  

A partir de 2002, a Petrobras intensificou as áreas de prospecção nas Bacias de Santos 

e Espírito Santo e em locais pouco explorados em águas profundas, como as da costa da 

Bahia, Sergipe e Alagoas.  Já em 2003, foram identificadas novas províncias, com óleo de 

excelente qualidade, gás natural e condensado, estabelecendo um novo perfil nas reservas e 

produtividade nacional. A produção de petróleo atinge a marca de 1,54 milhão de barris 

diários, suprindo mais de 90% da demanda doméstica por esta fonte de energia e seus 

derivados.  No ano de 2006 entra em operação o FPSO Petrobras 50 (P-50), no campo gigante 

de Albacora Leste, no norte da Bacia de Campos (RJ), elevando a produção para 2 milhões de 

barris por dia e conseguindo, pela primeira vez, superar o consumo interno. 

Em 2007 a Petrobrás anunciou a descoberta de petróleo na camada denominada pré-

sal, que posteriormente verificou-se ser um grande campo petrolífero, estendendo-se ao longo 

de 800 km na costa brasileira, do estado do Espírito Santo ao de Santa Catarina, abaixo de 

espessa camada de sal (rocha salina) e englobando as bacias sedimentares do Espírito Santo, 

de Campos e de Santos. Em 2 de setembro de 2008, o navio-plataforma P-34 extraiu o 

primeiro óleo da camada Pré-Sal, no Campo de Jubarte, na Bacia de Campos (RJ). Em 1o. de 

maio de 2009, deu-se início à produção de petróleo na descoberta de Tupi, por meio do Teste 

de Longa Duração (TLD). 

Figura 4: Primeiros indícios do Pré-sal 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: http://fatosedados.blogspetrobras.com.br/wp-content/uploads/2009/07/mapa-pre-sal.jpg 
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3 UNIDADES E EMBARCAÇOES USADAS DURANTE A OPERAÇÃO DE ALIVIO 

 

3.1 Unidade flutuante de produção, estocagem e tranferência (FPSO) 

  

Um Floating Production Storage and Offloading (FPSO) é uma unidade estacionária 

flutuante de produção, armazenagem e descarregamento de petróleo ou um Floating Storage 

and Offloading (FSO) é uma unidade estacionaria flutuante que armazena e descarrega 

petróleo, que está ligada a vários poços produtores e/ou a outras unidades produtoras.  O 

projeto de uma FPSO consiste na reestruturação do convés do navio, o qual recebe uma planta 

de processo para separar e tratar os fluidos produzidos pelos poços. Após a separação da água 

e do gás, o petróleo é armazenado no próprio tanque do FPSO.  

Figura 5: Diagrama de Operação de um FPSO 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: http://www.offshoreenergytoday.com/ikm-surfs-on-statoils-peregrino-ii-wave-offshore-brazil/ 

 

De tempos em tempos, esse óleo estocado no tanque é transferido para um navio 

aliviador amarrado à sua proa ou popa, os navios convencionais sempre são amarrados na 

popa.  O sistema que permite amarrar o NT aliviador ao FPSO e efetuar a transferência do 

óleo é conhecido como sistema de alivio (offloading).  Antes de entrar nos tanques de carga o 

óleo proveniente dos poços produtores passa por um processo de separação da mistura 

petróleo, gás e água produzida (BSW).  O primeiro FPSO brasileiro foi instalado no ano de 
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1978, no Campo de Garoupa. Era o navio tanque Presidente Prudente de Moraes, de 55.000 

DWT.   

Este óleo é exportado por petroleiros diretamente para o cliente, sem a necessidade de 

antes ter que passar por um terminal em terra, diminuindo desta maneira gastos portuários. 

Pode ser utilizado um Petroleiro aliviador DP ou um petroleiro comercial convencional.   

 

3.1.1 Ancoragem dos FPSO  

 

O tipo de ancoragem a que está sujeito os FPSO´s é muito importante, pois irá 

determinar qual tipo de aliviador que poderá ser utilizado numa operação de alivio 

(offloading). 

 

3.1.1.1 Sistema Dicas (Spread Mooring) 

 

Composto por um sistema com múltiplas linhas de amarração que estão distribuídas ao 

redor do casco da unidade, visando manter constante o seu aproamento e/ou posição; 

ancoragem ao fundo do mar através de âncoras de arrasto, âncoras de carga vertical ou 

estacas; linhas conectadas ao navio em pontos localizados no casco mantendo dessa forma seu 

aproamento praticamente fixo em relação à Terra. 

Figura 6: Sistema de ancoragem DICAS de um FPSO 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: http://origin-ars.els-cdn.com/content/image/1-s2.0-S0141118708000060-gr3.jpg 
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3.1.1.2 Sistema Turret (single Point mooring) 

 

É um tipo de sistema de ancoragem em que todas as linhas estão pressa a uma região 

concentrada no casco da unidade e um sistema de rolamentos (swivel) neste local que permite 

que o FPSO gire e sempre se alinhe com a resultante das cargas ambientais de vento, onda e 

correnteza; grande sensibilidade à mudança da incidência das cargas ambientais; ponto de 

pivotamento ancorado ao fundo do mar, em torno do qual o navio pode girar no plano 

horizontal. 

Figura 7: Sistema de ancoragem TURRET de um FPSO 

  

   

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: http://matutacoes.org/2011/04/24/ 

 

Figura 8: Movimentos de um Sistema Turret 

 

Fonte: http://www.twi.co.uk/news-events/ 

 

 

 

 



29 

 

 

 

3.2 Navio Aliviadores -tanques petroleiros  

 

O navio Aliviador é uma embarcação usada para escoar a produção de petróleo ou gás 

de unidades de produtoras Off-Shore quando não se tem a opção de escoamento por oleoduto 

ou gasoduto. A grande maioria dos navios-tanque convencionais que operam hoje na Bacia 

petrolífera do Brasil são afretados e, portanto possuem bandeira e tripulação estrangeira. 

Quando um destes navios chega pela primeira vez para operar como aliviador é necessário 

uma vistoria prévia (S.I.R.E.), buscando aprovação para operação, tendo em vista as 

particularidades operacionais. 

 

3.2.1 Tipos de Aliviadores 

 

Os Petroleiros realizam o transporte de grande parte do petróleo e seus derivados, 

sendo que os produtos mais comuns são Petróleo, óleo combustível, diesel, gasolina, nafta, 

entre outros.  

Figura 9: Operação de alivio com aliviador DP 

 

 

 

 

 

 

Fonte: http://www.blogmercante.com/wp-uploads/2012/05/P1110924.jpg 

 

Os Petroleiros possuem uma classificação de acordo com o seu porte e capacidade de 

carga e quanto ao tipo de produto transportado, conforme abaixo: 

ULCC   Acima de  350.000 DWT  

VLCC  Entre   200.000 e 320.000 DWT  

Suezmax Entre   120.000 e 170.000 DWT  

Aframax Entre    80.000 e 120.000 DWT- (ANEXO A) 

Panamax Entre    60.000 e 80.000 DWT  

Handymax Entre    15.000 e 50.000 DWT 
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Os nomes atribuídos aos portes das embarcações têm uma relação com as dimensões 

que possibilitam a passagem pelo Canal do Panamá (PANAMAX) e pelo Canal de Suez 

(SUEZMAX), sendo o AFRAMAX decorrente da abreviatura de American Freight Rate 

Association. 

No aspecto segurança e eficiência operacional há basicamente dois tipos de navios 

Aliviadores, os modernos navios DP, que possuem o sistema de posicionamento dinâmico – 

(Dynamical Positioning – DP), assegurando facilidades na aproximação e amarração junto as 

plataformas fixas ou sistema DICAS. 

E os navios que não dispõem dessa tecnologia, denominados navios convencionais 

Figura 10: Operação de alivio com aliviador convencional 

 

 

 

 

 

 

Fonte: http://osx.energia.ws/Conteudo/Foto/big/IMG_6091_3F5DAEEA.jpg 

  

Tais navios são usados para operação com plataformas com sistema de ancoragem 

TURRET visto que não possui uma tecnologia igual aos Aliviadores com DP. 

 

3.3 Rebocador de Popa ou Segura Petroleiro - Field Service Vessel (FSV) 

 

É a embarcação destinada à operação de reboque e apoio às operações de 

transferência, dando completa assistência ao navio aliviador convencional.  

Figura 11: Rebocador de popa - “skandi Peregrino”  

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Campo de Peregrino - 2011 
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Este rebocador também é chamado de rebocador de popa ou segura petroleiro, pois em 

se tratando da operação de transferência utilizando navios Aliviadores convencionais, o 

rebocador permanece com o cabo de reboque conectado à popa do navio tanque, de maneira a 

garantir a manutenção do melhor alinhamento deste com a unidade FPSO - TURRET, 

atendendo as solicitações do Capitão de Manobras em caso de mudança nas condições 

ambientais ou outras modificações que este achar necessário (ANEXO B). 

                                                      

3.4 Lancha de apoio ou manuseio de espias - Line Handler (LH) 

 

Embarcação pequena, potente, ágil e com rápida resposta aos comandos. Especializada 

na movimentação de cabos mensageiros do sistema de amarração e mensageiros da linha de 

mangote de transferência de petróleo entre a unidade marítima FPSO e o navio aliviador. 

Embarcação que faz o suporte durante toda a operação de alivio ou quando seja 

necessário entre FPSO e Aliviador, Ex. transferência de documentos, amostras. etc. (ANEXO 

C). 

Figura 12: Lancha “Invocado” 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fontes: Campo de peregrino - 2012 
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4 OBJETIVO DA OPERAÇÃO DE ALIVIO 

 

Aplica-se ao carregamento em tandem de Navios Aliviadores convencionais numa 

Unidade Flutuante de Produção, Armazenagem e Transferência (FPSO). 

O objetivo da operação é assegurar que todas as fases sejam executadas de maneira 

segura em relação às pessoas, ao meio ambiente, as embarcações, o aliviador e às instalações. 

O objetivo também estabelece diretrizes para cooperação entre o Navio Aliviador e 

outras instalações no Campo. 

 

4.1 Legislação 

 

O FPSO é uma instalação flutuante e sujeita às Normas de Águas Jurisdicionais 

brasileiras emitidas pela Autoridade Marítima do Brasil (Diretoria de Portos e Costas, DPC). 

Os Navios Aliviadores que operam devem estar em conformidade com todas as normas e leis 

federais, estaduais e municipais do Brasil, incluindo, sem limitar, aquelas relativas à 

segurança, navegação, normas de operação e proteção ao meio ambiente. O Navio Aliviador e 

sua tripulação estão sujeitos à inspeção e liberação da Alfândega e das autoridades de 

imigração e de saúde antes de proceder ao FPSO.  

                Figura 13: Limites do mar territorial do Brasil 

 

 

 

 

 

 

Fonte: http://www.ambito-juridico.com.br/arquivos_sisweb/Image/4085-1.JPG 

 

A Capitania de Portos local pode requisitar a realização de uma inspeção no Navio 

Aliviador. 
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4.2 Conformidade com o Código Internacional para a Segurança de Navios e Instalações 

Portuárias (ISPS) 

 

É política das empresas requisitar que o Navio Aliviador envie sua Declaração de 

Segurança ao FPSO pelo menos vinte e quatro (24) horas antes da amarração programada. 

Este procedimento será aplicável a todos os Navios Aliviadores, tanto em tráfego de longo 

curso como de cabotagem. No momento do primeiro contato com a parte responsável do 

Navio Aliviador, o FPSO exigirá uma cópia do Internacional Ship Segurity Certificate (ISSC) 

do Navio Aliviador e uma lista dos seus dez últimos portos de escala. Qualquer Navio 

Aliviador que não tenha satisfeito o Oficial de Segurança do Navio do FPSO e o Oficial de 

Segurança da Companhia com relação ao status do seu ISPS e que não tenha preenchido a 

Declaração de Segurança não terá permissão para amarrar no FPSO. (ANEXO D) 
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5 AUTORIDADES E RESPONSABILIDADES  

 

Este capitulo descreve todas as providências necessárias a serem são tomadas, todos 

aqueles que são definidos sob este documento como possuindo responsabilidades são, por 

meio deste, exigidos a relatar quaisquer discrepâncias entre o procedimento e as operações 

reais. Desvios e propostas para mudanças/modificações deverão ser encaminhados ao 

operador e ao gerente do FPSO. 

 

5.1 Responsabilidades do Gerente da Plataforma (IOM) 

 

Dentro da zona de segurança protegendo o FPSO, o Gerente de Instalação Offshore 

(OIM) tem a autoridade para direcionar todo o tráfego de navios, inclusive autorizando 

embarcações para operar dentro da zona e os parâmetros para tal operação, e a negar ou 

expulsar embarcações entrando sem permissão na zona. 

Ele também é responsável por: 

a) assegurar que a tripulação envolvida na operação esteja familiarizada com todos os 

procedimentos que sejam pertinentes às operações de transferência de carga em geral; 

b) assegurar que a tripulação esteja familiarizada com todos os procedimentos de 

emergência e usando apropriadamente o EPI e equipamento de segurança; 

c) manter comunicação com o Navio Aliviador durante sua chegada, carregamento e 

partida (comunicação por rádio – VHF ou UHF); 

d) manter a Sala de Controle Central com guarnição permanente, a operação de 

transferência de carga monitorada continuamente e resposta a todas as mensagens 

recebidas; 

e) avisar o Navio Aliviador da vazão de bombeamento e de mudanças de acordo com as 

solicitações do Navio Aliviador; 

f) em caso de emergências, implementar ação correta em relação aos procedimentos de 

emergência do FPSO e aos procedimentos de emergência para o Campo; 

g) verificar se o Sistema de parada - Shuttle Pilot (ESD) está ativado e se um teste de 

parada de bomba foi realizado antes do início da transferência de carga; 

h) confirmar que bombas de carga são acionadas sob a solicitação do Navio Aliviador; 

i) verificar se o teste de estanqueidade ou de pressão da linha mangote foi implementado 

conforme necessário; 
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j) coordenação com o Comandante do Navio Aliviador quando do término da 

transferência; 

k) 0anter registro da operação de transferência, relatando avarias e defeitos nos sistemas 

de transferência e amarração e no Sistema de Referência de Posicionamento Shuttle 

Pilot; 

l) verificar se o carregamento do Navio Aliviador é interrompido e a ação correta é 

tomada caso surja alguma situação de emergência; 

m) fornecer ao Navio Aliviador as informações sobre a carga; 

n) preparar os dados para os documentos da carga; 

o) assegurar passagem livre para o Navio Aliviador dentro da zona de segurança de 500 

metros; 

p) assegurar envio de dados meteorológicos ao Navio Aliviador, diariamente, durante as 

operações de transferência; 

q) assegurar envio dos dados de tensão do cabo de amarração ao Navio Aliviador, em 

intervalos de uma hora, durante as operações de carregamento; 

r) notificar defeitos no Sistema de Referência de Posicionamento (Shuttle Pilot) ao Navio 

Aliviador quando ele chegar a 10 NMZ; 

s) informar desvios autorizados; 

t) avisar ao Navio Aliviador sobre zonas operacionais correntes e atividades gerais no 

Campo significativas para a navegação do Navio Aliviador; 

u) assegurar que o sistema de acoplamento/desengate foi inspecionado; 

v) contatar os Capitães de Manobras para informar sobre quaisquer mudanças, inclusões 

ou modificações recentes em torno da área, tais como boias novas, obstruções etc. (se 

necessário); 

w) um membro da tripulação deve permanecer próximo ao sistema de amarração de modo 

a manter um monitoramento contínuo do sistema incluindo o cabo de amarração. 

Qualquer irregularidade observada deve ser relatada imediatamente ao Capitão de 

Manobra ou seu/sua Assistente. 

 

O Comandante de cada embarcação permanece responsável pela operação da sua 

própria embarcação. Dentro da zona de segurança (que se estende em torno de 500 m do 

casco do FPSO, do Navio Aliviador e do rebocador de popa, (Figura 20), o gerente do FPSO 
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pode, a qualquer momento, rejeitar o Navio Aliviador ou restringir os seus limites de 

operação. 

 

5.2 Responsabilidades do Controle de carga do FPSO 

 

Durante operações de transferência de carga a Sala de Controle Central do FPSO 

deverá estar com guarnição permanente. As tarefas do Operador da Sala de Controle 

Marítimo de serviço relativas as operações do Navio Aliviador incluem, sem limitar, o 

seguinte: 

a) estabelecer e manter comunicação por rádio com o Navio Aliviador; 

b) monitorar o painel de controle de transferência de carga e implementar a ação 

necessária em resposta às mensagens recebidas; 

c) controlar as operações de lastro e de carga de acordo com o plano de transferência de 

carga; 

d) manter o Navio Aliviador avisado sobre as vazões de transferência de carga e ajustar 

as vazões de acordo com as ordens do Navio Aliviador; 

e) manter registro das operações de transferência de carga; 

Em caso de emergência, parar a transferência de carga, informar o navio aliviador e 

implementar a ação necessária. 

 

5.3 Responsabilidades do comandante do navio aliviador 

 

O Comandante do Navio Aliviador é responsável pela operação em tandem e pela 

segurança do seu navio. Outras obrigações listadas neste procedimento não liberam o 

Comandante de conformidade com as normas e regulamentos da DPC ou com as diretivas de 

outras autoridades competentes. Suas demais obrigações incluem: 
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5.3.1 Antes do início da operação 

 

Antes de iniciar a operação, alguns procedimentos devem ser seguidos: 

 

a) ao alcançar 25 NMz, fazer contato por rádio no Canal 16 de VHF para estabelecer o 

Canal de comunicação entre o Capitão de Manobra, Comandante do Navio Aliviador e o 

FPSO e confirmar posição e Hora Estimada de Chegada (ETA) em 10 NMZ; 

b) estabelecer contato por rádio e manter comunicação com o Controle de carga do FPSO 

ao alcançar 10 NMz, através do Canal de VHF a ser usado durante toda a operação; 

c) a condição de lastro quando da chegada deve estar em conformidade com o 

ISGOTT/MARPOL e cada embarcação específica deve estar lastrada de forma a permitir 

uma manobra segura; 

d) a capacidade de manobra do Motor Principal, ar de partida, leme e propulsores (se 

instalados) deverão ser totalmente testados antes da entrada no Campo; 

e) anunciar a chegada na 10 NMZ ao Controle de carga do FPSO e solicitar escolta do 

rebocador de popa até a distância que o capitão de manobra informar. 

f) enviar o Aviso de Pronto a operar (NOR) ao Controle de carga do FPSO quando o 

Navio Aliviador estiver pronto para fazer sua aproximação final à instalação; 

g) assegurar que os oficiais do Navio Aliviador bem como a tripulação envolvida na 

operação em tandem estejam familiarizados com todos os procedimentos pertinentes à 

inspeção visual, operações de aproximação, amarração e de partida; 

h) assegurar que os oficiais do Navio Aliviador bem como a tripulação envolvida na 

operação em tandem estejam familiarizados com os procedimentos de emergência e usem 

o equipamento de segurança e o equipamento de proteção individual (EPI) aprovados; 

i) assegurar que existe um entendimento total entre o Controle de carga do FPSO e a 

rebocador de popa (FSV) a respeito dos planos de aproximação e amarração; 

j) avisar o Controle do FPSO sobre quaisquer defeitos nos sistemas de manobra, 

dispositivos de navegação, sistema de comunicação e equipamento necessário para a 

operação de transferência de carga; 

k) assegurar que as medidas ordinárias de segurança e controle de poluição sejam 

tomadas, incluindo planta do ar-condicionado para recirculação, tampões de embornais no 

convés principal etc.; 
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l) assegurar que as listas de verificações do ISGOTT e do terminal estão em 

conformidade; 

m) assegurar que os sistemas de carga foram inspecionados e que as válvulas corretas 

estão abertas antes que o Controle do FPSO seja avisado que o Navio Aliviador está 

pronto para iniciar o carregamento. 

 

5.3.2 Durante a operação de Carregamento 

 

Para a operação de carregamento deve observar-se: 

 

a) o Navio Aliviador mantém posição dentro da zona de segurança de acordo com as 

Instruções do “Setor Operacional para Movimento do Navio” (Figura 23). 

b) o Navio Aliviador incluindo o rebocador de popa conectadas deveram permanecer a 

sotavento. 

c) o sistema de amarração (hawser) deverá ser mantido moderadamente esticada e fora da 

água. (Conforme requerido pelo Capitão de Manobra). 

d) durante carregamento, a propulsão principal do Navio Aliviador deverá estar parada, mas 

deve permanecer em constante prontidão. 

e) a bomba de carga deve estar pronta para qualquer necessidade. 

f) comunicação com a Sala de Controle de carga do FPSO e com o rebocador de popa é 

mantida continuamente; 

g) diários e registros são mantidos conforme requerido; 

h) área nas imediações do Navio Aliviador e da instalação está monitorada quanto a 

quaisquer sinais de vazamento ou derramamento de óleo; 

i) equipamento de amarração, tomada(s) de carga e mangote de carregamento deverão ser 

mantidos sob controle visual contínuo. Todas as irregularidades deverão ser 

imediatamente relatadas à Sala de Controle de carga do FPSO ou vice-versa. As 

irregularidades e as ações tomadas deverão ser registradas em ambos os Diários do FPSO 

e do Navio Aliviador. Se ocorrer algum vazamento na tomada do mangote, o Navio 

Aliviador deve parar o carregamento imediatamente.  

j) durante a operação de finalização dos tanques de carga, a Sala de Controle de carga do 

FPSO deverá ser instruída a reduzir a vazão da transferência de carga conforme requerido; 

tal notificação a ser confirmada pela Sala de Controle de carga do FPSO; 
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k) todos os eventos indesejáveis e emergências ocorrendo enquanto o Navio Aliviador estiver 

dentro da zona de segurança deverão ser relatados ao Gerente do FPSO, ao capitão de 

Manobras e ao afretador; 

l) o Navio Aliviador hasteia a bandeira do Brasil e do País da Bandeira do navio durante o 

período diurno enquanto amarrado ao FPSO. 

m) durante o carregamento do Navio Aliviador, o código internacional de bandeiras “Bravo” 

deverá estar exibido durante o período diurno. À noite uma luz vermelha deverá ser 

exibida. Essa luz deve ser de uma característica tal que seja visível a uma distância de pelo 

menos uma milha, e mostrar uma luz contínua em torno do horizonte; 

n) o Navio Aliviador deverá, em intervalos de uma hora, relatar os dados da carga e a vazão 

média de carregamento à Sala de Controle de carga do FPSO. 

o) solicitar, em intervalos de uma hora para a sala de controle de carga do FPSO informe a 

tensão do sistema de amarração (hawser).  

 

5.3.3 Após o Terminou do Carregamento 
 

Após o término do carregamento, executar as seguintes tarefas: 

a) avisar ao Controle de carga do FPSO quando o Navio Aliviador estiver pronto para 

lavagem e desconexão da linha de mangotes de carga. 

b) bombear de volta toda a água caso recebida no início da operação do FPSO.  

c) desconectar a linha de mangotes de acordo com as instruções do Capitão de Manobras. 

d) desconectar o cabo de amarração de acordo com as instruções do Capitão de Manobras. 

e) informar ao Controle de carga do FPSO quando estiver finalizado a desamarração e 

estiver se afastando do FPSO. 

f) relatar ao Controle de carga do FPSO quando o Navio Aliviador estiver a uma distância 

do FPSO de 500 m, 3 NM e 10 NMZ. 

 

5.4 Responsabilidades do comandante do rebocador de popa 
 

Caberá ao comandante do rebocador de popa as seguintes atribuições: 

a) fazer contato por rádio no Canal 16 de VHF para estabelecer o Canal de comunicação 

entre o Capitão de Manobras, Comandante do Navio Aliviador e o controle de carga do 

FPSO. 
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b) assegurar que os oficiais e a tripulação envolvida na operação estejam familiarizados com 

todos os procedimentos pertinentes às operações de amarração e posicionamento. 

c) assegurar que os oficiais e a tripulação estejam familiarizados com os procedimentos de 

emergência e usem o equipamento de segurança e o equipamento de proteção individual 

(EPI) apropriados; 

d) fazer as preparações necessárias antes que o Navio Aliviador chegue conforme orientações 

dadas pelo FPSO. 

e) permanecer conectado ao Navio Aliviador durante amarração, carregamento e 

desamarração; 

f) manter contato permanente no canal 16 e observar o canal de operação escolhido durante 

todas as operações. 

g) o rebocador deverá prover assistência nas seguintes situações: - Falta de energia no Navio 

Aliviador durante qualquer fase de operação; Colisão; Incêndio ou explosão; 

Derramamento de óleo; Homem ao mar. 

 

5.5 Responsabilidades do comandante da lancha de apoio 
 
Ao comandante da lancha de apoio caberá: 
 

a) fazer contato por rádio no Canal 16 de VHF para estabelecer o Canal de comunicação entre 

o Capitão de Manobras, Comandante do Navio Aliviador e o controle de carga do FPSO; 

b) transferência da caixa de ferramentas do Capitão de Manobras do FPSO para o Navio 

Aliviador e vice versa; 

c) movimentar cabo mensageiro do sistema de amarração do FPSO para o Navio Aliviador e 

vice versa; 

d) movimentar o cabo mensageiro da linha de mangote do FPSO para o Navio Aliviador e 

vice versa; 

e) movimentar o mensageiro ou slip rope da linha de mangote para o Navio Aliviador (se 

possível e requerido pelos Capitães de Manobras); 

f) fazer as movimentações da(s) amostra(s) de carga, documentos, etc., entre o Navio 

Aliviador e o FPSO; 

g) manter contato permanente no Canal 16 e observar o Canal de operação escolhido durante 

todas as operações. 
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h) manter nas proximidades da linha de mangote durante os testes e início de carregamento e 

informar ao Capitão de manobra qualquer anormalidade; 

i) prover assistência nas seguintes situações: Colisão; Incêndio ou explosão; Derramamento 

de óleo; Homem ao mar; Etc. 

 

5.6 Responsabilidades do capitão de manobras e assistente 
 

Observam-se as seguintes responsabilidades do capitão de manobras e assistente: 
 

a) o Capitão de Manobras será responsável direto por todas as comunicações entre o Navio 

Aliviador, rebocador de popa, o controle do FPSO e a lancha de apoio. Os Comandantes das 

embarcações envolvidas na operação e o gerente do FPSO exercerão o comando exclusivo 

sobre as suas respectivas embarcações e serão as únicas partes responsáveis; 

b) o Capitão de Manobras não exime o Comandante das suas responsabilidades; 

c) o Capitão de Manobras iniciará as suas obrigações a aproximadamente 10 NMZ do FPSO, 

antes de conectar o cabo de reboque do rebocador de popa ou de acordo aos procedimentos 

estabelecidos de cada unidade oceânica FPSO; 

d) durante toda a operação de transferência de carga, o Capitão de Manobras executará as suas 

obrigações como Representante do Terminal e do afretador bordo do Aliviador;  

e) o Capitão de Manobras e o Assistente de Manobras embarcarão e desembarcarão do Navio 

Aliviador em um porto adequado e alfandegado ao Brasil, desde que as condições 

meteorológicas e de segurança o permitam, caso contrário deveram desembarcar em aguas 

abrigadas ou poderão embarcar e desembarcar do Navio aliviador na área usando a cesta de 

pessoas desde que as condições meteorológicas, segurança permitam e não seja proibido pela 

companhia a movimentação e/ou transferência por cesta certificada. 

f) o Capitão de Manobras tem a responsabilidade de familiarizar com os procedimentos 

operacionais a tripulação do navio aliviador e das embarcações envolvidas na operação; dar 

assistência e alertar o Comandante do Navio Aliviador, rebocador de popa e lancha de apoio 

durante as operações de amarração e desamarração. O Capitão de Manobras deverá observar 

quaisquer desvios dos procedimentos, os quais ele deve informar imediatamente ao 

Comandante do Navio Aliviador, aos comandantes do rebocador e lancha de apoio e ao 

gerente do FPSO de modo que a amarração ou a operação de transferência de carga possa ser 

abortada de uma maneira segura até que o problema seja resolvido. 
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g) o Capitão de Manobras tem o direito de recusar, suspender ou retardar um Navio Aliviador 

para carregamento. 

h) o Capitão de Manobras deverá desamarrar o Navio Aliviador se ele considerar que as 

condições do Navio Aliviador são insatisfatórias. Na eventualidade de o Comandante do 

Navio Aliviador e o Capitão de Manobras não entrarem em acordo sobre um procedimento 

através do qual o Navio Aliviador possa apresentar condições insatisfatórias, ambos o gerente 

do FPSO, afretador e armador do Navio Aliviador deverão ser contatados imediatamente. 

 

Em todas as circunstâncias, o Comandante do Navio Aliviador permanecerá como o 

único responsável em nome dos Armadores, Afretadores, Contratados e tripulantes do Navio 

Aliviador por sua segurança e navegação apropriada bem como pela proteção ao meio 

ambiente. O Capitão de Manobras e o seu Assistente de Manobras são disponibilizados 

unicamente para prover assistência Navio Aliviador e em nenhuma hipótese serão 

responsáveis por qualquer ação do Navio Aliviador. 
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6 REQUISITOS OPERACIONAIS  

 

6.1 Requisitos operacionais do navio aliviador  

 

O Navio Aliviador deve cumprir os requisitos do: 

a) MARPOL 73/78 (Convenção Internacional para a Prevenção de Poluição de Navios); 

b) SOLAS (Convenção Internacional para a segurança da Vida no Mar 1974/88); 

c) Código de Gestão Internacional da Segurança (ISM - CODE); 

d) Código Internacional de Proteção e Segurança de Portos e Navios (ISPS). 

 

Qualquer Navio Aliviador encontrado com deficiência séria ou abaixo dos requisitos 

de segurança: (a) terá recusada a sua permissão para amarração; ou (b) será desamarrado do 

FPSO se tal deficiência da segurança se tornar evidente ao FPSO durante o carregamento. 

As operações, incluindo amarração, conexão, desconexão, desamarração, deslastre, 

carregamento e operações de emergência, bem como os equipamentos empregados nessas 

operações, deverão ser realizadas e estar de acordo com os seguintes procedimentos e 

publicações: 

a) Fórum Marítimo Internacional das Companhias de Petróleo / Câmara Internacional de 

Navegação (OCIMF/ICS), Guia Internacional de Segurança para Navios Aliviadores e 

Terminais Petrolíferos (ISGOTT) – Edição 5; 

b) OCIMF/STS Transfer Guide – Guia de Transferência de Navio para Navio; 

c) OCIMF – Recomendações para Equipamento Empregado na Amarração de Proa de Navios 

Aliviadores Convencionais em Amarração de Ponto Único; 

d) OCIMF – Diretrizes para Equipamentos de Amarração. 

 

 

 

 

 

 

 



44 

 

 

 

Todas as operações de transferência de carga utilizarão o manifold de boreste (a meia 

nau) do Navio Aliviador e quando for operação em monoboia deverá ser usado o manifold de 

bombordo.  

Figura 14: Navio aliviador usando o manifold de BE 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Campo de peregrino – 2012 

 

Todo o serviço de amarração e movimentação do cabo de amarração deverá ser 

executado pela tripulação do Navio Aliviador sob a supervisão do Capitão de Manobras ou 

seu Assistente de Manobras.  

Figura 15: Navio aliviador na monoboia conexão pelo BB 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

      Fonte: http://virtualhunterston.eu.org/proposedrefinery4.htm 
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6.2 Inspeção do navio aliviador  
 

a) as características do Navio Aliviador deverão estar em conformidade com os limites 

impostos pelo FPSO. Isso inclui um porte bruto de até 175.000 toneladas métricas e um 

deslocamento máximo de 200.000 toneladas métricas; 

b) os Navios Aliviadores devem ser capazes de receber a uma vazão mínima de 3.200 m3 por 

hora através de uma linha de mangote de 16 polegadas; 

c) os Navios Aliviadores devem chegar com um trim não excedendo 3 metros pela popa; 

d) os Navios Aliviadores devem chegar com ambos os tanques resíduos oleosos secos e 

vazios e devem ter uma capacidade mínima de 2.100 m3 a 98%; 

e) os motores, principal e auxiliar, deverão permanecer em prontidão constante enquanto o 

Navio Aliviador estiver conectado ao FPSO.  

 

6.2.1 Luzes de identificação 

 

Nos Navios Aliviadores as luzes e formas apropriadas deverão ser mostradas de 

acordo com os Regulamentos Internacionais para a Prevenção de Colisão no Mar (COLREG). 

 

6.2.2 Guinchos no aliviador 

 

Tambores de armazenagem do guincho usados para armazenar o cabo mensageiro 

devem ter uma capacidade (SWL) mínima de 15 toneladas e devem ser de dimensões 

suficientes para acomodar cabos de 200 metros x 80 mm de circunferência. 

A velocidade do guincho deve ser: 

A. 36 m/min sem carga 

B. 15 m/min com tensão de 20 toneladas 

 

6.2.3 Bow Chain Stopper 

 

O Chain Stopper é um dispositivo mecânico para prender as correntes do cabo de 

amarração a bordo do Navio Aliviador. 

O Chain Stopper de Proa incluindo o seu fundamento deve ser projetada para aceitar 

uma corrente de 76 mm com uma capacidade (SWL) mínima de 200 toneladas. 
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Figura 16: Chain Stopper de proa – 200 TON 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Campo de peregrino - 2012 

 

O Chain Stopper deve estar localizada entre 2,7 metros e 3,7 metros da buzina de proa, 

de acordo com as Diretrizes para Equipamentos de Amarração - OCIMF. A buzina de proa 

deve estar o mais próximo possível na linha de centro das embarcações. 

Figura 17: Descrição do Chain stopper 

 

 

 

 

 

 

 

      Fonte: http://www.veristar.com/bvrules/jf100402.png 

 

A buzina de proa deverá ter uma capacidade (SWL) pelo menos equivalente ao Chain 

stopper de proa. 

 

 

6.2.4 Requisitos para o convés de popa do navio aliviador 

 

O Navio Aliviador deve estar equipado com um ponto forte, cabeço de amarração 

(Strong point) ou gancho tipo pelicano e uma buzina com uma capacidade mínima de 

içamento de 200 toneladas (SWL). 
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Figura 18: Buzina e Cabeço SWL 200 TON 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: campo de peregrino – 2011 

 

 

O Navio Aliviador deve estar equipado com um cabo mensageiro de 4 polegadas de 

circunferência, 80 metros de comprimento e 15 toneladas de carga mínima de ruptura (SWL) 

para movimentar o mensageiro que está conectado no cabo de reboque do rebocador de popa. 

 

6.2.5 Requisitos para içamento da linha de mangotes 

 

O Navio Aliviador deve estar equipado com: 

a) no mínimo um guindaste a meia nau com uma capacidade de içamento de 15 toneladas 

(SWL); 

b) duas buzinas de 450 x 250 milímetros e 40 toneladas de carga de serviço, a boreste; 

c) pelo menos dois cabeços de amarração cruciformes com no mínimo 25 toneladas de SWL 

cada; 

d) a tomada fixa de carga deve estar equipado com manômetros (leituras de acordo com a 

pressão de serviço da linha do Navio Aliviador); 

 

Outras particularidades do Navio Aliviador devem estar de acordo com as 

recomendações do das publicações da OCIMF. 

 

6.2.6 Iluminação das áreas de serviço 
 

As áreas de serviço tais como a área do manifold, convés do castelo de proa; a popa e 

a área em torno do Chain stopper devem estar iluminadas adequadamente. 
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6.2.7 Cabo mensageiro e retinida 

 

O Navio Aliviador deve ter cabos mensageiros com 60 mm de bitola e 150 metros de 

comprimento para movimentação do sistema de amarração e a retinida pronto para qualquer 

circunstância durante as manobras de amarração, a conexão do rebocador de popa e/ou 

conexão. 

 

6.3 Critérios específicos de segurança para navios Aliviadores 

 

6.3.1 Exercícios de treinamento contra incêndio 

 

A cada três meses, no mínimo, os Navios Aliviadores deverão realizar um exercício de 

treinamento contra incêndio na área do convés de carga, de acordo com a SOLAS. O 

exercício, quando concluído, deverá ser relatado no próximo relatório de partida. 

 

6.3.2 Primeira operação do aliviador no FPSO 

 

Para uma primeira operação de carregamento do Navio Aliviador no FPSO as regras a 

seguir são aplicáveis: 

 

a) um Comandante de Navio Aliviador sem nenhuma experiência prévia em transferência de 

carga de uma Unidade Flutuante de Armazenagem (FSO) ou de uma Instalação Flutuante 

de Produção, Armazenagem e Transferência (FPSO) ou sem experiência em “cabo de 

amarração tensionado” deve ser auxiliado por o capitão de manobra e/ou Imediato com tal 

experiência até que ele esteja familiarizado com a operação.  

 

b) todo o pessoal envolvido na operação de transferência de carga no Navio Aliviador, do 

rebocador de popa, na lancha de apoio e no FPSO deve usar equipamento de segurança 

adequado e usar equipamento de proteção individual adequado dependendo das 

obrigações a desempenhar. 
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6.3.3 Requisitos da tripulação 

 

Uma falha humana pode ter consequências sérias em todas as fases operacionais. 

Durante as fases de aproximação e de amarração deve haver pessoal competente suficiente 

para atendimento na ponte e na casa de máquinas. 

A exposição ao risco é maior durante a fase de conexão do mangote. Esforços devem 

ser feitos para assegurar que a tripulação e o pessoal de serviço sejam projetadas para eliminar 

problemas típicos relativos a seres humanos, tais como fadiga, tensão, complacência etc. 

Consideração sobre o acima inclui o seguinte: 

a) treinamento e competência adequados de todo o pessoal chave envolvido na operação. 

b) Planejamento e preparação adequados para a operação. 

c) Tripulação mínima de seis (6) tripulantes de convés do Navio Aliviador para o 

manuseio da linha de mangote de carga e da conexão do manifold com segurança. 

d) Pessoal competente suficiente e permanentemente no castelo de proa durante 

amarração. 

 

6.3.4 Fumo 

 

O fumo só é permitido nos locais designados pelo Comandante do Navio Aliviador e 

pelo Capitão de Manobras. Tais ambientes internos “permitidos ao fumo” deverão estar 

confinados aos locais a ré dos tanques de carga que não possuam portas ou aberturas 

diretamente para ou acima do convés de carga. 

Nenhum fósforo, isqueiro ou qualquer outro dispositivo para produzir ignição pode ser 

levado a bordo do Navio Aliviador. 

 

 

6.3.5 Portas, aberturas, ventilações, respiros e aberturas de tanques 

 

Devido a um perigo potencial de incêndio e explosão existente no caso de gases de 

hidrocarbonetos sendo deslocados durante operações de carga e operações de lastro, todas as 

portas e escotilhas com abertura para os conveses de proa da chaminé deverão ser fechadas e 

deverão permanecer fechadas permanentemente durante a execução de tais operações. Se 

portas tiverem de ser abertas para acesso, elas devem ser fechadas imediatamente após o uso. 
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Todas as tampas de tanques de carga e de lastro e chapas de limpeza deverão ser 

fechadas seguramente. O mastro de ventilação expurgo e os respiros de alta velocidade devem 

estar de acordo com os requisitos da publicação ISGOTT. 

 

6.3.6 Ar condicionado 

 

Todas as entradas de ar condicionado devem ser reguladas para assegurar que a 

pressão atmosférica dentro das acomodações seja sempre superior àquela da atmosfera 

externa.  

Os sistemas de ar condicionado não devem ser regulados para 100% de recirculação, 

pois isso irá fazer com que a pressão da atmosfera interna caia abaixo da atmosfera externa, 

devido à operação dos exaustores nos espaços sanitários e cozinhas. (ISGOTT) 

É proibido o uso de unidades de ar condicionado tipo janela que não sejam certificadas 

como à prova de chama e à prova de explosão em qualquer embarcação dentro do Campo. 

Tais unidades devem ser desconectadas eletricamente e quaisquer entradas ou respiros 

externos devem ser cobertos ou fechados. 

 

6.3.7 Relâmpagos 

 

Quando uma tempestade elétrica é prevista nas imediações do FPSO, todas as 

operações devem ser interrompidas e as válvulas de ventilação devem ser fechadas, incluindo 

qualquer válvula de desvio (by-pass) instalada no sistema de respiro do tanque. 

Se uma tempestade pesada ocorrer durante operações de transferência de carga, então 

o OIM do FPSO, o Comandante do Navio Aliviador e o Capitão de Manobras deverão parar a 

operação de transferência de carga e a linha de mangote deverá ser lavada (ISGOTT 26.1.3). 

 

6.3.8 Serviço a quente e uso de ferramentas 
 

Soldagens, marteladas, tratamento de ferrugens e o uso de ferramentas não são 

permitidos durante a operação no convés ou cascos de Navios Aliviadores amarrados ao 

FPSO. 
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6.3.9 Antenas de HF/MF 
 

Durante operações de carregamento, a antena de rádio HF/MF do Navio Aliviador 

deve estar aterrada de acordo com os requisitos do ISGOTT. Se o Comandante do Navio 

Aliviador tiver motivo para contato em terra, ele/ela deve chamar via o link de satélite 

marítimo do Navio Aliviador ou enviar a sua mensagem através da rede de comunicação, 

conforme apropriado. 

 

6.3.10 Equipamento elétrico e eletrônico 

 

Somente equipamento com certificação- Ex.: (equipamento aprovado para operação 

em zonas perigosas de gás) é permitido ser usado no convés principal e em outras zonas 

perigosas de gás, desde que o Comandante conceda a permissão. 

 

6.3.11 Radar S (10 CM) E X (3 CM) 

 

Durante aproximação, deverão ser usados radares. Durante as operações de 

transferência de carga, os radares deverão ser regulados para condição em stand-by. 

 

6.3.12 Eletricidade estática 

 

A eletricidade estática é uma grande fonte de perigo e é preciso cuidado para assegurar 

que o equipamento usado seja adequado para controlar perigos estáticos.  

As varandas do Navio Aliviador sempre deverão estar descontinuadas eletricamente. 

Por segurança as três seções que encontra-se do lado do aliviador tem características 

descontinuas. 

 

6.3.13 Lixo 

 

O lixo não deve ser arremessado ao mar ou incinerado dentro das águas do campo de 

Peregrino. O descarte no mar de resíduos de alimentos pode ser permitido quando eles 

tiverem passado por um triturador de acordo com o MARPOL 73/78, anexo V e ISGOTT 

Seção 12.4.2. 



52 

 

 

 

6.3.14 Sopro da fuligem da caldeira  

 

A fuligem de caldeira não deverá ser soprada durante a operação de alivio no campo. 

 

6.3.15 Política de álcool e drogas 

 

Não é permitido consumir álcool e/ou drogas enquanto em serviço ou durante a 

operação com o FPSO. O Navio Aliviador e as outras embarcações deverão aderir às 

diretrizes da empresa para o controle de álcool e drogas. 

 

6.3.16 Sulfeto de hidrogênio (H2S) 

 

O Sulfeto de Hidrogênio é um gás muito tóxico, corrosivo e inflamável. Ele possui um 

teor de detecção de odor muito baixo e um odor distinto de ovos podres. O H2S é incolor e 

mais pesado do que o ar.  

As precauções a seguir devem ser tomadas quando do manuseio e movimentação de 

todas as cargas contendo concentrações perigosas de H2S. Elas também devem ser tomadas 

quando houver operação de lastro e liberação de gases de tanques que continham previamente 

uma carga com teor de H2S. 

 

Figura 19: Efeitos típicos da exposição de Sulfeto de Hidrogênio (H2S) 

Concentração de H2S 

(ppm por volume no ar) 

Efeitos Fisiológicos 

0,1 – 0,5 ppm Inicialmente detectado pelo odor 

10 ppm Pode causar náusea, irritação mínima nos olhos. 

25 ppm  Irritação nos olhos e no trato respiratório. Odor forte. 

50-100 ppm Olfato começa a falhar. 

Exposição prolongada a concentrações de 100 ppm induz a um aumento gradual na 

severidade desses sintomas e pode ocorrer morte após 4 – 48 horas de exposição. 

150 ppm Perda do olfato em 2-5 minutos. 

350 ppm Pode ser fatal após 30 minutos de inalação. 
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700 ppm Induz rapidamente à inconsciência (poucos minutos) e à morte. Causa convulsões, 

perda de controle da bexiga e do intestino. Respiração irá parar e resultará em 

morte se não houver resgate imediato. 

700+ ppm Imediatamente fatal. 

Nota: As pessoas expostas ao vapor de H2S devem ser removidas para ar puro o mais rápido possível. 

Os efeitos adversos do H2S podem ser invertidos e a probabilidade de salvar a vida pessoa aumenta se for tomada 

ação imediata. 

Fonte:  International Safety Guide for oil tankers and terminals – Ed. 5. 

 

As Precauções a seguir devem ser consideradas quando houver preparação para 

carregar cargas sulfurosas: 

a) antes de chegar ao FPSO, certifique-se de que o sistema de carga está livre de vazamentos 

na tubulação da carga, nas conexões e acessórios de tanques e no sistema de respiro. Teste 

as serpentinas de aquecimento para evitar possível transferência de H2S para o sistema de 

vapor de baixa pressão; 

b) quaisquer disjuntor a vácuo sob pressão cheios de líquido devem ser verificados para 

assegurar que eles estão corretamente cheios; 

c) verifique se todas as portas e aberturas devem ser fechadas com segurança para evitar 

qualquer ingresso, mesmo que pequeno, de gás; 

d) o Navio Aliviador é equipado com o mastro de expurgo ou torres de ventilação 

atmosférica para evitar a passagem de chama. Eles devem ser verificados com 

regularidade para confirmar que estão limpos, em boas condições e corretamente 

instalados. 

e) o carregamento da carga deve ser interrompido se não houver vento para dispersar os 

vapores ou se o vento colocar os vapores da carga em direção às acomodações; 

f) a operação de descarregamento deve ser verificada frequentemente. 

 

6.3.17 Dispositivos eletrônicos durante operação de transferência de carga 

 

Após amarração e até que o Navio Aliviador esteja desamarrado, os radares deverão 

estar em modo stand-by, o rádio VHF fixo e AIS deverão estar regulados com potência de 

saída de 1 watt ou menos, e SSB deverá estar desligado. 
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6.3.18 Operação de deslastro 

 

Durante a descarga de lastro em horas de escuridão, as áreas de descarga devem estar 

iluminadas e seguir os procedimentos e regulamentos da MARPOL REGRA 13. 

 

6.3.19 Operação do guindaste do navio aliviador 

 

Cada operação de içamento com o guindaste do Navio Aliviador deverá ser planejada 

de forma a assegurar execução segura e que todos os riscos previsíveis tenham sido levados 

em consideração. O planejamento das operações de içamento deverá, no mínimo, assegurar 

que: 

a) todo o pessoal envolvido estão familiarizados com a tarefa, isto é, o que deve ser 

carregado, o peso da carga, qual equipamento de carregamento usar, o trajeto de 

transporte e as funções das pessoas envolvidas na operação de carregamento. 

b) o trajeto da viagem é clarificado e quaisquer obstáculos são removidos antes do 

carregamento começar. 

c) barreiras são adotadas para prevenir o pessoal de andar ou ficar em pé sob uma carga 

suspensa. 

d) método de comunicação é clarificado e todos os participantes devem, em todos os 

momentos, saber quem é o sinalizador dedicado 

e) a área de aterragem pode acomodar a carga em termos de tamanho e peso. 

 

O sinalizador dedicado deverá ser ou um membro da tripulação do Navio Aliviador ou 

o Assistente de Manobras, a critério do Comandante do Navio Aliviador. 

As operações do guindaste do Navio Aliviador no Campo incluem, mas sem limitar, 

içamento e arreamento da linha de mangote flutuante e da caixa de ferramentas do Capitão de 

Manobras. 
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7 SEGURANÇA 

 

7.1 Segurança do campo 

 

As disposições da edição 5a do Guia Internacional de Segurança para Navios 

Aliviadores e Terminais Petrolíferos (ISGOTT) são aplicáveis ao FPSO e a todos os Navios 

Aliviadores que operarem no Terminal.  

 

7.1.1 Derramamento / poluição de óleo dentro e fora da zona de segurança 

 

Comunicação de derramamento de óleo dentro da zona de segurança de 500 metros 

a) qualquer derramamento / poluição de óleo do Navio Aliviador, independentemente da sua 

classificação, deverá ser comunicada ao gerente do FPSO se o incidente estiver dentro da 

zona de segurança de 500 metros; 

b) o gerente do FPSO deverá comunicar o incidente conforme descrito no Plano de 

Contingência de Derramamento de Óleo do terminal oceânico; 

c) em caso de um derramamento de óleo a bordo do Navio Aliviador, resposta imediata 

deverá ser dada de acordo com o SOPEP do Navio Aliviador. Toda a transferência de 

carga deverá cessar independentemente da magnitude da causa do vazamento e o gerente 

do FPSO deverá ser informado. Todos os esforços deverão ser feitos para evitar que o 

derramamento vá para o mar; 

d) na eventualidade de um derramamento de óleo para o mar do (ou causado pelo) Navio 

Aliviador, o gerente do FPSO assumirá o comando de quaisquer atividades para a 

contenção do derramamento de óleo bem com da limpeza. Não obstante o acima, os 

Armadores do Navio Aliviador assumirão total responsabilidade, incluindo financeira, por 

qualquer derramamento de óleo. 

As ações sempre deverão estar de acordo com o Plano de Resposta a Emergência 

do terminal oceânico e os documentos vinculantes pertinentes. 

 

Comunicação de derramamento de óleo fora da zona de segurança de 500 metros 

a) qualquer derramamento / poluição de óleo do Navio Aliviador, independentemente da sua 

classificação, deverá ser comunicada à autoridade local / Capitania dos Portos / oficial de 
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segurança da companhia (CSO) / afretador / armador, se o incidente estiver fora da zona 

de segurança de 500 metros. 

b) relatar de acordo com a instrução de viagem do proprietário da carga. 

c) relatar de acordo com o Plano de Emergência de Poluição de Óleo a Bordo (SOPEP) do 

Navio Aliviador e das instruções da empresa. 

As ações sempre deverão estar de acordo com o Plano de Resposta a Emergência da 

empresa ou dos fretadores de acordo aos procedimentos para os Transportes de Petróleo do 

terminal. 

 

7.2 Idioma 

 

O Inglês deverá ser o idioma comum. Nesse sentido, deverão ser observadas as Frases 

Padrões de Comunicação Marítima do IMO usando o idioma Inglês e/ou língua natal do país. 

Se for detectado algum problema de idioma, o gerente do FPSO e/ou capitão de 

manobra deverá tomar ação para resolver essa questão, por exemplo, suspendendo as 

operações até que uma pessoa fluente e experiente em ambos os idiomas seja disponibilizada 

antes que as operações reiniciem. 

 

7.3 Comunicação em VHF / UHF 

 

O Navio Aliviador, rebocador de popa, a Lancha de Manuseio de Cabos e o Controle 

de carga do FPSO devem estabelecer comunicação inicial e de bom padrão por VHF tão logo 

praticável através do Canal Marítimo de VHF 16, então mudando para o canal de operação. 

Normalmente, o Canal Marítimo de VHF será o meio de comunicação primário 

durante a operação de transferência de carga. O terminal oceânico possui um sistema de UHF 

a bordo com rádios portáteis para comunicação interna. Um canal dedicado (frequência 

TX/RX: 4125.0 MHz) será fornecido para as operações com o Navio Aliviador e via 

Telefone. Esse será o meio de comunicação secundário entre todas as embarcações. 

Comunicação contínua durante todas as operações é de suma importância para assegurar 

segurança.  
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7.4 Folha de dados de segurança de material do óleo – material safety data sheet (MSDS) 

 

A Folha de Dados de Segurança de Material é um documento que identifica a 

qualidade do óleo e todas as suas características. Ela fornece as instruções com todas as 

informações necessárias para um manuseio/movimentação segura das cargas. O formato e o 

conteúdo de uma MSDS (Anexo I -MARPOL) são descritos na resolução da IMO MSC 150 

(77). 

É responsabilidade do gerente do FPSO e/ou capitão de manobra fornecer a MSDS 

pertinente aos Navios Aliviadores antes que eles iniciem as operações de transferência de 

carga para a familiarização dos tripulantes do aliviador (ANEXO E). 

 

7.5 Equipamento de proteção individual (EPI) 

 

Os Armadores deverão assegurar que todas as pessoas a bordo das embarcações usem 

vestimentas e equipamento de proteção individual adequados para a transferência do petróleo 

dependendo das características do petróleo. Todas as pessoas no convés do Navio Aliviador, 

rebocador de popa e lancha de apoio incluindo Capitão de Manobras e Assistente de 

Manobras deverão usar macacão antichama, sapatos de segurança, luvas de segurança, óculos 

de segurança e capacete de segurança. 

  

7.6 Definição das zonas de operação restrita 

 

Durante aproximação, o Navio Aliviador não deve chegar dentro de 1.000 metros das 

plataformas que encontra-se em volta. 

Figura 20: Zona de Segurança do comboio 

 

 

 

         

 

Fonte: Disenho creado – 2013 
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Zona de segurança de 500 metros é comum para sondas e plataformas e define a zona 

onde a instalação possui jurisdição, e a embarcação fica sob a responsabilidade, quanto à 

segurança, do gerente da instalação. 

Figura 21: Zona de segurança das unidades 

 

 

 

 

 

    Fonte: http://licenciamento.ibama.gov.br/Petroleo 

 

Durante as operações de transferência de carga a zona de segurança de 500 metros é 

aplicável em torno dos cascos do FPSO, do Navio Aliviador e do rebocador de popa. 

 

7.7 Desvios e exceções 

 

7.7.1 Definição de desvio  
 

Desvio é definido como não estar em conformidade com os requisitos especificados 

para produtos e serviços ou execução de atividades dados no Sistema da Qualidade e de 

Controle. 

Desvios, quando ocorrerem, deverão ser administrados pelo Capitão do Navio 

Aliviador e pelo gerente do FPSO. 

 

7.7.2 Definição de Exceção  

 

Exceção é definida como aprovação anterior, pela autoridade competente ou pelo 

Capitão, de que a conformidade com os requisitos especificados no Sistema da Qualidade e de 

Controle não é exigida quando da requisição de produtos e serviços especificados ou a 

execução das atividades especificadas. 

Quaisquer exceções deverão ser preparadas e recomendadas pelo Capitão do Navio 

Aliviador e pelo gerente do FPSO. A aprovação final deve ser dada pelo afretador. 
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7.8 FPSO, navio aliviador, rebocador de popa e lancha de manuseio de cabos – perda de 

energia 

 

Terminal oceânico - FPSO: Uma perda na capacidade da geração da energia 

principal no FPSO irá parar as operações de transferência de carga e a linha de mangotes deve 

ser imediatamente submetida a uma lavagem pelo Navio Aliviador. Todas as partes deverão 

aguardar por instruções do FPSO informando o status da perda de energia e se é necessário 

desconectar a linha de mangotes e o cabo de amarração em caso de necessidade. 

 

Navio Aliviador – (OFFTAKE TANKER) - Uma perda na capacidade da geração da 

energia no Navio Aliviador com uma perda completa do motor principal e da energia auxiliar 

não deve resultar na aproximação e colisão do Navio Aliviador com o FPSO. O rebocador de 

popa deverá manter a posição e a direção do Navio Aliviador (consulte seção 7.14.2.1). 

A transferência de carga deverá ser interrompida e o controle de carga do FPSO e o 

rebocador de popa deverão ser informadas. 

A lavagem da linha de mangotes de transferência de carga deverá ser iniciada bem 

como a preparação para desconexão da linha de mangotes e do cabo de amarração caso seja 

necessário. Nos casos onde o Navio Aliviador for incapaz de restabelecer a geração de energia 

dentro de 30 minutos, uma desconexão completa da linha de mangotes (incluindo lavagem) e 

uma desamarração deverá ser efetuada previa análises de condições de tempo e reunião das 

embarcações envolvidas na operação. O Comandante do Navio Aliviador, então, deverá sair, 

com a assistência do rebocador de popa, da zona de segurança do FPSO para uma área em 

local seguro. 

 

Rebocador de popa (FIELD SERVICE VESSEL - FSV): Na eventualidade de 

perda de energia do rebocador de popa com uma perda completa da potência do motor 

principal, o seguinte deverá ser aplicável:  

 O Controle de carga do FPSO deve ser informada imediatamente, a transferência de 

carga deverá ser interrompida e a linha de mangotes deverá ser lavada imediatamente caso 

necessário. 

O Comandante do Navio Aliviador deverá, em consulta com o Comandante do 

rebocador, Capitão de Manobras e gerente do FPSO, dar máquina principal a ré para impedir 

que o Navio Aliviador se aproxime do FPSO. 
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Lancha de apoio ou manuseio de Cabos (LINE HANDLER – LH): Se a energia for 

perdida na Lancha de apoio durante aproximação do Navio Aliviador ao FPSO, o 

Comandante da Lancha deverá entrar em contato imediato com o Capitão de Manobras que 

informará ao FPSO que a aproximação do Navio Aliviador deverá ser abortada. 

Se o tempo requerido para retificar as ocorrências for inferior a 1 hora, o Navio 

Aliviador deve manter posição até que outras instruções sejam dadas pelo Capitão de 

Manobras, preferencialmente a sotavento do FPSO. Nos casos onde há probabilidade de a 

ocorrência levar mais de 1 hora, o Navio Aliviador deve se afastar e aguardar fora das 

instalações da plataforma, em uma área segura (3 NMZ conforme requerido pelo Capitão de 

Manobras). A posição de aguardo deve, preferencialmente, ser a favor do vento em relação ao 

campo. 

 

7.9  Modos de falha do rebocador de popa – desvio e deslocamento 

 

A. DESVIO é uma falha a bordo do Rebocador de popa resultando nas 

forças ativas dos propulsores desviando a FSV da sua posição alvo. O desvio pode 

envolver informações falsas de posição, falhas de controle de DP, falhas de 

propulsores e erros de operador como causas primária e secundária. 

B. DESLOCAMENTO é uma falha a bordo da FSV resultando em 

deficiência das forças dos propulsores em relação à força ambiental, por exemplo, 

perda de energia (blackout) parcial ou total. A FSV é deslocada da posição devido às 

forças insuficientes dos propulsores. 

 

7.10  Limites para amarração e desamarração ao FPSO  

 

A operação de amarração só ocorrerá à luz do dia. A desamarração pode ser realizada 

a qualquer momento desde que seja considerado seguro e prático fazê-la pelo Capitão de 

Manobras. Se a desamarração for ocorrer durante horário de escuridão, um acordo deve ser 

feito pelo canal operacional de rádio do Passadiço do Navio Aliviador e entendido por todas 

as embarcações envolvidas. 
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7.11 Segurança das condições meteorológicas 

 

7.11.1 Condições ambientais 

 

Condições ambientais no campo entre campos e Espírito Santos onde encontra-se a 

maioria das plataformas FPSO e outros tipos podem em geral, ser consideradas relativamente 

boas, tendendo ao longo do ano ter o comportamento informado na tabela a seguir. 

MESES DESCRIÇÃO 

Novembro a Março Relativamente bom 

Abril a Junho Variável 

Julho a Outubro Condições meteorológicas severas 

FONTE: PETROBRAS  

 

7.11.2 Ventos 

 

Ventos de Nordeste prevalecerão no Campo com intensidade média de 16,5 nós (8,5 

m/s). Ventos de nordeste de 40 nós (20,6 m/s) têm sido observados normalmente. 

DIREÇÃO 
PERÍODO DE RETORNO (ANOS) 

1 10 20 30 50 100 

N 19.63 23.35 24.75 25.58 27.61 29.01 

NE 19.19 23.34 24.86 25.76 26.89 28.42 

E 16.92 18.75 19.21 19.77 20.78 21.18 

SE 15.85 21.26 23.14 24.25 25.63 27.01 

S 18.81 23.90 25.99 27.21 28.75 30.84 

SW 19.01 23.30 25.29 25.46 27.93 29.98 

W 16.05 22.12 24.23 25.46 27.01 29.11 

NW 13.14 17.41 18.96 19.86 21.00 22.54 

VENTOS – Período de Retorno (Anos) / Fonte: Petrobras. 
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7.11.3 Ondas 

 

Considerando a probabilidade de ocorrências de alturas de ondas individuais, ondas de 

Nordeste prevalecem com altura significativa de onda variando entre 0,5 a 2,5 metros. De 

acordo os dados meteorológicos e oceanográficos da Bacia de Campos e Espírito Santos, 

considerando o período de retorno anual no qual é provável ter um determinado estado de mar 

representado por altura significativa de onda e período de pico (Hs, Tp), os seguintes dados 

são obtidos: 

DIREÇÃO 
PARÂMET

RO 

PERÍODO DE RETORNO (ANOS) 

1 10 30 50 100 

N 
Hs (m) 4.20 5.20 5.70 6.00 6.30 

TP (s) 8.71 9.28 9.58 9.76 10.00 

NE 
Hs (m) 3.90 4.70 5.00 5.20 5.40 

TP (s) 8.54 8.99 9.16 9.28 9.40 

L 
Hs (m) 3.70 4.20 4.40 4.50 4.70 

TP (s) 8.89 9.05 9.11 9.14 9.21 

SE 
Hs (m) 4.50 5.50 6.00 6.30 6.70 

TP (s) 10.29 10.76 11.00 11.15 11.35 

S 
Hs (m) 5.10 6.10 6.50 6.70 7.00 

TP (s) 13.26 14.00 14.31 14.46 14.70 

SO 
Hs (m) 5.70 6.90 7.30 7.50 7.80 

TP (s) 13.70 14.62 14.94 15.10 15.35 

ONDA/NORDESTE 
Hs (m) 3.00 4.00 4.20 4.40 4.60 

TP (s) 8.06 8.14 8.16 8.17 8.19 

ONDA – Período de Retorno (Ano) Fonte: Petrobras. 
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7.11.4 Corrente 

 

O fluxo das correntes no Brasil move-se na direção Sul ao longo da costa brasileira, 

influenciando a Bacia de Campos e Espírito Santo. Embora sendo estáveis, os dados 

disponíveis mostram a ocorrência de algumas oscilações e, algumas vezes, aconteceram até 

inversões, provavelmente associadas com frentes frias e outros fenômenos meteorológicos e 

oceanográficos. Um cuidado especial tem de ser mantido durante as operações de 

transferência de carga com massas frias vindo de SW, que podem trazer mudanças na direção 

(de NE para SW em menos de uma hora) e na intensidade (rajadas de vento de até 40 nós). 

Esses fenômenos têm mais probabilidade de acontecer em dois períodos do ano: de Março a 

Maio e de Setembro a Novembro. Os dados registrados de diferentes áreas pequenas das 

Bacias mostram que existe maior concentração de correntes para o Sul com velocidade de 0,8 

m/s (1,5 nós). Entretanto, velocidades de corrente de até 1,5 m/s (3,0 nós) na direção Sul 

também têm sido registradas com frequência. 

Observação: deve ser dada atenção especial à condição crítica para a operação do 

FPSO: Quando ventos fortes e ondas locais de uma direção específica e a ondulação pesada 

do mar forem defletidos de 90 graus, movimentos acentuados (balanço) ocorrerão no FPSO, 

essa situação tende a acontecer em inversões de condições meteorológicas (direções de vento 

de SW para NE). 

DIREÇÃO 
PERÍODO DE RETORNO (ANOS) 

1 10 20 30 50 100 

N 1.01 1.25 1.32 1.35 1.40 1.45 

NE 0.85 1.02 1.07 1.09 1.13 1.17 

E 0.85 0.98 1.02 1.04 1.07 1.10 

SE 1.54 1.77 1.83 1.86 1.91 1.96 

S 1.53 1.78 1.84 1.87 1.93 2.02 

SW 1.31 1.67 1.76 1.81 1.88 1.97 

W 0.97 1.15 1.20 1.23 1.26 1.31 

NW 0.68 0.88 0.93 0.97 1.00 1.05 

CORRENTE – Período de Retorno (Ano) / Fonte: Petrobras. 
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7.11.5 Guia para condições meteorológicas adversas, mar e carga máxima recomendada 

a bordo 

 

7.11.5.1 Para navio aliviador de lastro em amarração e conexão 

 

ATIVIDADE DESCRIÇÃO 
PIORES CONDIÇÕES OPERACIONAIS 

ACEITÁVEIS 

Amarração e 

Conexão 

Velocidade de Vento 

Constante 
25 nós (12,7 m/s) 

Altura de Onda 1,5 m - Hs 

Período de Pico de Onda  8 s 

Corrente 1,5 nós (0,75 m/s)  

Geração e Propulsão 80% da geração e propulsão em base contínua. 

Visibilidade 1.000 metros 

Fonte: Statoil 2011 

 

7.11.5.2 Para navio aliviador parcialmente carregado em amarração e conexão 

 

 

 

 

ATIVIDADE DESCRIÇÃO 
PIORES CONDIÇÕES OPERACIONAIS 

ACEITÁVEIS 

Amarração e 

Conexão 

Carga máximo que navio 

pode chegar  
 55 % do nível complete 

Vento 20 nós (10.3 m/s) 

Altura de Onda 1.5 m Hs 

Período de Pico de Onda 8 s 

Corrente 1.5 nós (0.75 m/s) 

Geração e Propulsão 80% de geração e propulsão em base contínua. 

Visibilidade 1,000 metros 
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7.11.5.3 Guia para condições meteorológicas de operação de alivio 

 

 

Os valores são observados visualmente e devem ser avaliados em conjunto com o 

vento, corrente e condições meteorológicas para dar início à aproximação da unidade FPSO. 

DESCRIÇÃO 

CONDIÇÃO DE 

OPERAÇÃO 

ACEITÁVEL 

ATIVIDADE AÇÃO 

VENTO 40 – 42,9 nós Transferência de 

óleo 

Gerente do FPSO, Capitão de manobra e Comandante do 

aliviador - revisar condição do vento e decidir 

conjuntamente continuar ou suspender a transferência de 

óleo. 

VENTO 43 – 47,9 nós Transferência de 

óleo 

A transferência de óleo deve ser interrompida, a lavagem 

iniciada e a tripulação do aliviador deve desconectar a 

linha de mangote, deixando-a pronta para ser 

abandonada; 

VENTO Acima de 48 nós Transferência de 

óleo 

O aliviador deve liberar o cabo mensageiro sair da linha 

de mangote e do sistema de amarração. 

ESTADO DE 

MAR 

Acima de 3,5 m Transferência de 

óleo 

Gerente do FPSO, Capitão de manobra e Comandante do 

Aliviador – revisar condições do estado do mar e 

movimentos do navio e tomar decisão sobre continuar ou 

suspender as operações de transferência de carga; 

Observações Complementares: 

O Comandante do Aliviador tem a autoridade de manter ou abortar, a qualquer momento, a operação de amarração, 

mas ele deverá informar ao Capitão de Manobra e ao gerente do FPSO, antes de tomar essa decisão dar uma estimativa de 

quando as operações serão iniciadas. A decisão de manter ou abortar a operação deve ser resultado de uma ou mais das 

situações abaixo: 

A. Condições meteorológicas excedendo os limites operacionais. 

B. Movimento da embarcação que possa causar qualquer avaria no Aliviador, equipamento de 

transferência de carga ou no FPSO. 

C. Danos nos equipamentos de amarração ou de transferência e óleo. 

D. Visibilidade. 

E. Atividades perigosas nas imediações 

F. Relâmpagos  
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O movimento (“ondulação e movimento de popa”) do FPSO pode forçar a desconexão 

do Navio Aliviador antes que valores máximos sejam alcançados. O Comandante do Navio 

Aliviador em conjunto com o capitão de manobra é quem deve avaliar se é seguro continuar a 

operação.  

Mesmo assim, o gerente do FPSO e/ou o Capitão de Manobras também devem abortar 

a operação a qualquer momento se ele/ela julgar necessário fazê-lo. 

 

VISIBILIDADE MÍNIMA PARA AMARRAÇÃO - A visibilidade mínima requerida para 

uma amarração é 1.000 metros. Quando a amarração for realizada em condições de 

visibilidade reduzida, < 2 NMZ, a decisão de atracar o Navio Aliviador será dada 

conjuntamente pelo Comandante do Navio Aliviador, pelo Capitão de Manobras e pelo 

gerente do FPSO. 

 

CUIDADO: O Comandante do Navio Aliviador com a experiência e apoio do capitão de 

manobra deverá manobrar a sua embarcação de acordo com os procedimentos e instruções 

operacionais, as limitações e deverá reduzir a velocidade conforme necessário. Todas as 

atividades marítimas na área deverão ser monitoradas pelo Navio Aliviador e pelo FPSO e 

todas as informações deverão ser compartilhadas pelas partes envolvidas. 

 

7.12 Uso do rebocador de popa durante amarração, transferência de carga e partida 

 

É usada para auxiliar o Navio Aliviador durante toda a operação.  

Transferência do cabo de reboque do Rebocador de popa para o Navio Aliviador. 

Etapa Sistema 

Comunicação 

Atividade 

1 VHF Ch 16 Estabelecer Boa comunicação / canal operacional acordado. 

2 VHF Ch XX Passar retinida para prender com o cabo mensageiro, do convés de popa 

do Navio Aliviador para o Rebocador de popa. 

3 VHF Ch XX Rebocador de popa deve prender cabo mensageiro ao olhal no cabo de 

reboque (cabo suspenso) do Navio Aliviador e retornar a retinida. 

4 VHF Ch XX Navio Aliviador deve recolher e prender o olhal do cabo de reboque no 

ponto forte do cabeço de amarração ou gancho pelicano. (SWL mínima 
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7.13 SEGURANÇA DA TRANSFERÊNCIA DE CARGA 

7.13.1 Sistema de referência de parada a distância – emergency shut down - Shuttle pilot 

(ESD) 

 

O Sistema de referência oferece a capacidade para o Capitão de Manobras e/ou 

Assistente a iniciar, de forma remota, uma parada de emergência do processo de 

bombeamento do FPSO, simplesmente através do pressionamento de uma tecla no sistema de 

referência remoto que encontra-se a bordo do aliviador. 

O sistema de ESD (Emergency shut down) opera por sinal codificado da SPR (shuttle 

pilot remote) para SPF (shuttle pilot fixed) na mesma frequência em UHF que é usada para a 

transferência dos dados principais do Shuttle Pilot (UHF - canal 109). 

Esse sinal codificado é recebido pelo rádio na SPF. Uma vez validado, ele ocasiona 

um retardo para atuação, mudando o status de contatos livres de tensão (voltagem) na parte 

traseira da SPF. Através de conexão adequada nesses contatos, o FPSO pode causar qualquer 

ação que seja necessária, normalmente uma parada do processo de bombeamento. 

Para assegurar a integridade do sistema de ESD, um sinal de pulsação é enviado a 1 

Hz da SPR para a SPF. No momento do recebimento e decodificação correta desse sistema de 

pulsação a SPF, então, o envia de volta à SPR. O LED verde do ESD indica como segue: 

 

A. Não iluminado: Sem sinal de pulsação para a SPF. 

B. Piscando: Ligação do sinal estabelecida e segura. 

C. Sólido: iniciado comando do ESD para a parada. 

de 200 toneladas). 

5 VHF Ch XX Navio Aliviador deve informar ao rebocador de popa que cabo de 

reboque está com volta. 

6 VHF Ch XX Rebocador deve solecar, sempre à mesma tensão, o cabo de reboque 

enquanto se afastando para a distância preferida de reboque. Mínimo de 

450 metros. (Observe-se a catenária devido à profundidade no Campo). 

7 VHF Ch XX O cabo de reboque deve ser liberado quando o carregamento estiver 

Concluído e o Navio Aliviador livre de qualquer instalação além  

Da zona dos 500 metros. 
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O Sistema de ESD Shuttle Pilot deverá ser testado em cada operação de transferência 

de carga para assegurar função correta. Quando da conclusão do teste, o sistema deverá ser 

restabelecido na ponte do FPSO (ANEXO F) 

 

7.13.2 Procedimentos de emergência durante transferência de carga 

 

Parada de Emergência (ESD) deverá ser usado pelo Capitão de Manobras e/ou o 

seu/sua Assistente se ocorrerem situações críticas. Tais situações incluem, mas sem limitar, o 

seguinte: 

A. Ruptura ou avaria do sistema de amarração (hawser) ou da linha de 

mangote de transferência de carga. 

B. Falha de embarcações próximas da zona de segurança. 

C. Falha no terminal oceânico. 

D. Falha de energia no Navio Aliviador. 

E. Falha de energia na rebocador de popa. 

F. Incêndio ou explosão. 

G. Risco de colisão. 

H. Derramamento de óleo. 

I. Tempestades Elétricas (relâmpagos). 

 

7.13.2.1 Processo para uso do sistema de parada a distancia - Shuttle pilot 

 

Para iniciar uma parada de emergência, o Capitão de Manobras ou seu/sua Assistente 

deverá levantar o aba no Shuttle Pilot Remote (SPR) a bordo do aliviador e pressionar a tecla 

de cor verde por pelo menos 3 segundos até que o indicador fique iluminado de forma estável. 

O indicador só passará para modo estável após a Shuttle Pilot Fixed (SPF) a bordo do FPSO 

ter recebido o comando de parada (ESD) isso significa que o comando de parada (ESD) foi 

ativado. Quando da ativação de parada (ESD), o operador do controle de carga do FPSO 

deverá confirmar se verificar se foi fechada a válvula de exportação de petróleo e bomba 

carga parada. 

Quando a válvula de exportação de petróleo for fechada e a transferência for 

interrompida, a linha de mangote deve ser lavada de acordo aos procedimentos do FPSO, de 

modo a manter a linha de mangote livre de óleo e também para evitar a coagulação do óleo 
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dentro da linha de mangote de acordo a especificação do óleo.  Para restabelecer o 

equipamento o FPSO deve reconfigurar o equipamento com as especificações iniciais.  

 

 

7.13.3 Parada do bombeamento de carga a bordo do FPSO   

 

Fonte: Statoil 2011. 

 

A transferência de carga do FPSO para o Navio Aliviador será interrompida se ocorrer 

algum dos eventos listados na tabela abaixo. A tabela também indica as atividades que são 

realizadas automaticamente (X) a bordo do FPSO.    

 (*) ESD (Parada de Emergência) pode ser ativada como segue: 

a) Da Ponte do Navio Aliviador usando o botão; 

 

Causa 

Atividades executadas automaticamente 

Partida 

da 

estação 

de 

bombas 

Parada 

das 

bombas 

de 

carga 

Fechamento da 

válvula de 

exportação de 

óleo 

Quebra do sinal de 

telemetria 

“Transferência de 

carga em progresso” 

Um ou mais dos sinais a 

seguir é dado: 

    

• Pressão do petróleo alta X X X X 

•Pressão do acumulador 

baixa 

X X X X 

• Navio Aliviador não 

pronto 

X X X X 

•Válvula de exportação não 

aberta 

X X X X 

• Detecção de gás ativada X X X X 

ESD ativada a bordo do 

FPSO  

X X X X 
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b) Da Sala de Controle Central do FPSO usando a chave/o interruptor; 

c) Do painel local do Sistema de Descarga de Popa (SDS) usando tecla na Cabine de 

Transferência de Carga. 

Se o sistema da HPU (unidade da bomba hidráulica) falhar, são providos 

acumuladores hidráulicos com capacidade suficiente para fechar a Válvula de Exportação. 

Se houver deslocamento do Navio Aliviador, o FPSO Peregrino pode fazer uma 

desconexão de emergência da linha de mangote e da amarração.  

 

Figura 22: Equipamento de referência remoto e parada de emergência 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Empresa Dynamon – 2011 

 

 

7.14 Sistema de posicionamento 

 

7.14.1 Sistema shuttle pilot 

 

O sistema Shuttle Pilot é uma ferramenta de pilotagem de precisão para uso na 

indústria offshore. Ele é projetado para ajudar os Capitães de Manobras para amarrar, com 

segurança, os Navios Aliviadores à tandem a ré do FPSO. 

Um Shuttle Pilot Fixo (SPF) é instalado no FPSO. Os Capitães de Manobras operarão 

um Shuttle Pilot Portátil (SPP) e um Shuttle Pilot Remoto (SPR) a bordo dos Navios 

Aliviadores. 
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7.14.2 Setores operacionais e limites 

 

7.14.2.1 Setor operacional para movimento angular e retilíneo – surge and 

fishtailing  

 

Setor Verde – Setor dentro do qual o Navio Aliviador é permitido movimentar 

livremente enquanto estiver recebendo carga do FPSO. Os limites para operações normais de 

transferência de carga são mais ou menos 45 graus do aproamento e/ou uma distância mínima 

de 150 metros do FPSO e do Navio Aliviador onde é permitida uma movimentação à vante 

livre enquanto estiver transferindo carga do FPSO.  

Setor Amarelo – Setor dentro do qual o Navio Aliviador é permitido permanecer 

tempo suficiente só para o Capitão de Manobras tentar trazer de volta o Navio Aliviador para 

o setor verde usando os recursos do rebocador de popa. Quando o Navio Aliviador alcançar a 

marca de 60 graus e/ou uma distância de 135 metros, o Capitão de Manobras informará a Sala 

de Controle Central ou ao gerente do FPSO e solicitará a interrupção imediata da 

transferência de carga até que o Navio Aliviador retorne ao setor verde ou, caso contrário, 

iniciará os procedimentos para a desconexão da linha de mangote. 

Setor Vermelho – Setor dentro do qual não é permitido a permanência do Navio 

Aliviador. Quando as embarcações alcançarem a marca de 70 graus e/ou uma distância de 120 

metros, o Capitão do Navio Aliviador deve executar imediatamente os procedimentos de 

desconexão de emergência da linha de mangote e desamarração. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 23: Setores e limites operacionais 

Fonte: Bacia de Peregrino - 2011 

DESCONEXÃO E DESAMARRAÇÃO 70 DEGRAUS 

PARAR DESCARREGAMENTO 60 DEGRAUS

OPERAÇÃO NORMAL 45 DEGRAUS

LIMITE DE TENSÃO 

80 TONELDESCARREGAMENTO E AVALIAÇÃOADAS X 3 VEZES DURANTE PARADA DE UMA HORA 

130 TONELADAS DESCONEXÃO E DESAMARRAÇÃO 
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Limites de Ondulações e Movimento de Popa: 

O Capitão de Manobras, com base nas correntes, diferença de deslocamento e de 

calados entre o Navio Aliviador e a área de navegação do FPSO e as condições 

meteorológicas prevalecentes, pode avisar o Comandante do Navio Aliviador e o gerente da 

FPSO para interromper a operação, desconectar a linha de mangote e desamarrar antes que a 

posição do navio alcance a zona vermelha. O Capitão de Manobras também pode, com base 

nas mesmas condições, principalmente quando o FPSO e o Navio Aliviador estiverem 

girando e o aproamento deles estiver mudando, decidir permanecer por algum tempo em uma 

zona amarela ou zona vermelha sem iniciar os procedimentos listados acima. 

Observações: 

Se o FPSO ou o Navio Aliviador tiver balanço longitudinal e transversal excessivo 

(levando ao aumento de tensão no cabo de amarração), então o Navio Aliviador será 

comunicado, e os procedimentos de desconexão de linha de mangote e desamarração serão 

iniciados. 

Se o rebocador de popa não puder manter o equilíbrio com 50% de potência, fazendo o 

Navio Aliviador se deslocar para um setor em que não está permitida a sua permanência, e se 

a embarcação não retornar ao setor verde, os procedimentos para desconexão e desamarração 

devem ser iniciados pelo Capitão de Manobras em acordo com os Comandantes do Navio 

Aliviador e do rebocador de popa. 

 

7.14.2.2  Recomendações para o ideal comprimento do cabo entre o rebocador de 

popa e o navio de transporte durante as operações de alivio 

 

Durante as operações de alivio em operações de recuo é recomendado um distância 

média mínima entre o navio e o rebocador de aproximadamente 450m (457 metros de 

comprimentos do cabo de reboque). 

A fim de manter estabilidade do navio ao longo da operação em caso de incidência de 

condições de limitação meteorológicas, a média de tensão do cabo do rebocador deverá ser 

mantida em torno de 15tons. 

Para todas as distâncias entre o navio e o rebocador entre 400m e 480m (entre 420m e 

520m de comprimento do cabo de reboque), uma tensão média mínima de aproximadamente 

entre 10tons e 15tons deverá ser mantida em ordem de evitar que o cabo toque o fundo do mar 
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na incidência das condições meteorológicas mais críticas e o FPSO esteja em águas não 

profundas. 

 

7.14.3 Operações de transferência de carga 

 

Todos os Navios Aliviadores amarrados ao FPSO deverão usar o método do cabo de 

amarração esticado (TAUT HAWSER) enquanto estiverem carregando. 

Uma tração a ré suficiente deve ser estabelecida, para manter a tensão do cabo de 

amarração. A tensão do cabo de amarração não deve exceder 80 toneladas por três vezes 

durante uma hora ou carga da tensão do cabo de amarração maior do que 130 toneladas a 

qualquer momento. 

a) Dados de onda e de corrente;  

b) Visibilidade; 

c) Situação meteorológica: aumento ou diminuição de relâmpagos; 

d) Corrente e vento relativos às zonas de operação; 

e) Se o FPSO está mantendo posição estável (oscilação, balanço longitudinal e 

transversal). 

 

7.15 Avaliação da segurança durante toda a operação 

 

Se o Comandante do Navio Aliviador, a qualquer momento ou durante qualquer parte 

das operações a seguir no campo, determinar que a operação deva ser postergada ou abortada 

devido a condições meteorológicas ruins ou a qualquer outra razão (tal como movimentos 

bruscos do FPSO), ele deve notificar para o operador e o gerente do FPSO. Os critérios a 

seguir são críticos para a realização da amarração e conexão: 

 

a) Condição dos sistemas de amarração, sistemas de conexão e da linha de mangote de 

carregamento. 

b) Velocidade do vento. 

c) Altura significativa e Altura máxima de onda e período. 

d) Movimento brusco do FPSO. 

e) Visibilidade. 

f) Outras atividades no campo. 
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7.16 Segurança durante aproximação 

 

Se durante a aproximação ocorrer fatores incontroláveis que possam originar um risco 

de colisão com o FPSO, o Navio Aliviador deve abortar a aproximação. O FPSO e o 

rebocador de popa devem ser notificados imediatamente e também devem ser informados se o 

Navio Aliviador pretende fazer uma nova tentativa de aproximação. 

O gerente do FPSO pode informar para o capitão de manobras para abortar a 

aproximação por razões de segurança. O Navio Aliviador deve ser avisado para navegar e 

aguardar na área de segurança no campo. 

Figura 24: Aproximação de um aliviador 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                          Fonte: STATOIL 2011 
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7.17 Segurança durante transferência de carga 

 

7.17.1 Vigilância e posicionamento durante a fase do carregamento 

 

O Comandante do Navio Aliviador tem a responsabilidade pela coordenação da 

observação/vigia do sistema Shuttle Pilot. Adicionalmente, um observador deverá estar, 

permanentemente, na proa do Navio Aliviador. Os seguintes fatores são de particular 

importância: 

a) status do Shuttle Pilot; 

b) informações do rebocador de popa. 

 

 

Figura 25: Modo de uso do equipamento de referência e parada de emergência - 

Shuttle Pilot 

 

 

 

 

 

 

                    Fonte: Navicom Dynamics – Shuttle Pilot Manual – 2011 

 

 

7.17.2 Abortar operações de transferência de carga 

 

O Comandante do Navio Aliviador, o Capitão de Manobras e o gerente do FPSO são 

livres para abortar a transferência de carga e ordenar a desconexão a seu critério exclusivo 

antes que sejam alcançados os limites dados na seção 7.14.2.1. Tal decisão pode ser baseada 

nas circunstâncias tais como as a seguir: 

 

a) condições meteorológicas extremas ou previsões meteorológicas severas (mudança na 

velocidade ou direção). 

b) tempestades Elétricas. 
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c) Se o Navio Aliviador está com balanço longitudinal e transversal pesado. 

d) Se defeitos ou danos críticos estão sendo observados nos sistemas de amarração. 

e) Se o movimento do FPSO é excessivo. 

f) Em caso de nevoeiro ou outra redução severa na visibilidade. 

 

7.18 Proibições na zona de segurança 

 

Os nossos trabalhadores em Plataformas e FPSOs offshore podem experimentar 

situações de conflito com barcos pesqueiros muito próximos das nossas instalações, dentro da 

zona de segurança de 500 metros. 

A Legislação Brasileira proíbe a entrada de barcos pesqueiros na zona de segurança de 

500 metros bem como pescar ou amarrá-los nas plataformas; assim, os Operadores de Rádio 

devem, por todos os meios, tentar comunicação com barcos pesqueiros para alertá-los sobre 

os perigos de usar essa área de acordo com a Legislação Brasileira. (Norman 8), (Figura 19 e 

20). 

 

7.19 Relatório de incidente de SMS 

 

a) o Capitão de Manobras e/ou o Assistente de Manobras são responsáveis em comunicar 

quaisquer incidentes de SMS no Navio Aliviador e/ou na lancha de apoio durante as 

operações de transferência de carga. 

b) todos os incidentes de SMS deverão ser relatados logo que possível, ou por telefone ou 

por e-mail ao Gerente da Linha e ao Representante Offshore da Companhia a bordo do FPSO. 

A comunicação por e-mail deverá conter o Formulário de Comunicação de Incidente de SMS 

devidamente preenchido.  

c) todos os relatórios de incidente de SMS deverão ser elaborados em um título 

significativo e o caso deverá ser descrito de tal forma que as pessoas que o lerão entendam o 

que aconteceu no incidente (ANEXO G). 
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8 PROCEDIMENTO DAS OPERAÇÕES DE ALIVIO 

 

8.1 Geral 

 

As operações nesta seção são descritas passo a passo. No caso de desvios entre o 

procedimento e os eventos reais na operação. 

 

8.2 Avisos dos tempos estimados do navio aliviador 

 

O Navio Aliviador deverá enviar ao FPSO, preferencialmente via e-mail, os seguintes 

avisos de ETA (Hora Estimada de Chegada): 

a) 96 horas; 

b) 72 horas; 

c) 48 horas; 

d) 24 horas; 

e) Quando da chegada a 10 NMZ; 

f) Passando 3 NM. 

 

8.3 Chegada em território brasileiro 

 

Antes de proceder ao FPSO o Navio Aliviador deverá entrar em um porto brasileiro 

para inspeção e liberação pela Alfândega, Imigração e Autoridades Sanitárias, bem como pelo 

DPC (Autoridade Marítima Brasileira) se assim exigido. 

a) um (1) Capitão de Manobras, um (1) Assistente do Capitão de Manobras, dois (2) 

Inspetores Independentes e um (1) Arqueador da Alfândega irão a bordo do Navio Aliviador 

em tal porto brasileiro para acompanhar as operações de transferência de carga  

b) alojamentos e acomodações para um total de cinco (5) pessoas deverão ser 

disponibilizados pelo Navio Aliviador para o pessoal durante a transferência de carga. 

 

8.3.1 Inspetores independentes 

 

O (s) Inspetor (es) Independente (s) é/são designado (s) pelo Embarcador e é/são 

responsável/eis pela determinação da quantidade da carga transferida. 
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8.3.2 Arqueador ou perito da alfandega 

 

O arqueador ou perito é designado pela inspetor da alfândega do estado e é 

responsável pela arqueação e liberação da carga exportada (ANEXO H). 

 

8.3.3 Embarque e desembarque pela escada de prático 

 

a) Escada de Prático (quebra-peito) ou uma combinação de escada de Prático / escada de 

portaló deverá ser usada para transferir pessoal através de aberturas adequadas entre o barco e 

os Navios Aliviadores. Uma lancha será usada para as transferências de pessoal; 

b) A escada de Prático deverá atender os requisitos da Associação Internacional de 

Práticos Marítimos (IMPA) - “Arranjos de Embarque Exigidos para Práticos”; 

c) Escadas de portaló por si só deverão ser usadas para transferências em águas calmas; 

d) A combinação de escada de Prático/Portaló será usada em condições meteorológicas 

boas; em caso de condições meteorológicas ruins, o pessoal envolvido na operação deve 

permanecer em águas calmas, dentro do porto (ANEXO I). 

 

8.4 Heliponto do FPSO 

 

Todas as operações a bordo do FPSO deverão ser de acordo com as normas da Força 

Aérea Brasileira e da Marinha Brasileira. 

O pouso e decolagem de helicópteros no heliponto do FPSO durante operações de 

transferência de carga é permitido sob as seguintes condições: 

a) a pressão dos tanques de carga deve ser reduzida e o poste de ventilação atmosférica 

tem de ser fechado. 

b) estar de acordo com o Guia da ICS para Operações de Helicóptero/Navio. 

c) vazão de transferência de carga deve ser reduzida a um mínimo aceitável. 

d) em caso de parada do motor do helicóptero enquanto pousado no heliponto do FPSO, 

a operação de transferência de carga deverá ser imediatamente interrompida. O controle de 

carga deverá comunicar ao Comandante do Navio Aliviador sobre tal condição. 
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Aplicável ao Navio Aliviador: 

a) o Navio Aliviador deve ter procedimentos prontamente disponíveis para alívio da 

pressão do tanque durante operações de helicópteros; 

b) o poste de ventilação atmosférica tem de ser fechado durante operações de 

helicópteros; 

c) no caso de operação de evacuação médica ser necessária fora do horário de luz diurna, 

as instruções do gerente do FPSO deverão ser seguidas pelo Comandante do Navio Aliviador 

e pelo Capitão e o Assistente de Manobras; o Navio Aliviador deverá estar totalmente 

iluminado durante toda a operação. 

 

8.5 Reuniões pré-transferência 

 

Antes da chegada do Navio Aliviador no Campo e antes de qualquer transferência de 

carga, uma conferência de transferência preliminar a bordo será mantida entre o Capitão de 

Manobras e o Comandante e o Imediato do Navio Aliviador. Uma conferência similar deverá 

ocorrer via rádio ou telefone entre o Capitão de manobras; Comandante e o Imediato do 

Navio Aliviador e a controle de carga do FPSO. Pelo menos dois canais de rádio (VHF e 

UHF), que deverão ser testados antes do início de cada operação, deverão ser acordados entre 

o controle do FPSO, Navio Aliviador, Rebocador de popa e o lancha de apoio, e mantidos até 

o término da operação de desamarração do Navio Aliviador. 

O objetivo das conferências pré-transferência é revisar as normas e regulamentos e 

assegurar que existe um entendimento completo de todos os procedimentos de segurança e 

prevenção de poluição, bem como das operações de deslastro e carga, do equipamento de 

amarração e condições do sistema de transferência de carga, início do carregamento, 

requisitos de inspeção de tanques, designações da carga e preparação da documentação 

(ANEXO J). 

 

8.5.1 Teste dos equipamento 

 

8.5.1.1 FPSO 

 

As bombas de carga, sistemas pneumáticos, carretel, sistema de amarração bem como 

planta de gás inerte, computador de carga, controles de válvulas, sistema de descarga de popa 
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e alimentação elétrica necessária serão testadas funcionalmente. O FPSO concluirá todas as 

verificações antes da aproximação do Navio Aliviador dentro de 3 NMZ (ANEXO K). 

  

8.5.1.2 Navio aliviador 

 

Antes de o Navio Aliviador se aproximar dentro de 10 NMZ, o sistema de 

carregamento do Navio Aliviador, bem como suas linhas de carga e todo os equipamentos 

pertinentes deverão ser testados funcionalmente e geradores suficientes deverão estar em linha 

e disponíveis. 

a) motores do sistema.  

b) giroscópios e repetidores deverão ter referência cruzada. 

c) as âncoras deverão ser presas na sua posição de estiva com o auxílio de batentes 

enquanto na área do campo. 

d) os equipamentos na ponte deverão ser testados funcionalmente. 

 

 

8.5.2 Decisão de amarração 

 

Vinte e quatro horas antes da chegada estimada do Navio Aliviador, quando da 

chegada em 10 NMZ e aproximando-se de 3 NM, o gerente do FPSO é o responsável em 

assegurar que o Comandante do Navio Aliviador receba com todas as informações necessárias 

e pertinentes a respeito das condições meteorológicas e status operacional das instalações. 

(ANEXO L). 

Essas informações devem ser escritas, preferencialmente via e-mail ou fax incluindo o 

que segue: 

a) quantidade, temperatura, API, BSW (sedimentos e águas residuais), densidade e 

gravidade específica da carga; 

b) duração e vazão máxima da transferência de carga;  

c) informações do setor de chegada incluindo obstruções e restrições; 

d) amplitude dos movimentos do FPSO tais como balanços longitudinal e transversal e 

arfagem; 

e) aproamento do FPSO; 

f) atividades de outras embarcações nas imediações do FPSO; 



81 

 

 

 

g) condições meteorológicas no Campo incluindo: força e direção do vento, período e 

altura significativa de onda, ondulação (altura estimada e ondas), visibilidade; 

h) sistema de cabo de amarração e linha de mangote verificado antes do manuseio. 

 

8.6 Área de manobra 

 

Não é permitido ao Navio Aliviador navegar ou manobrar a uma distância inferior a 

1000 metros de qualquer das plataformas ou de acordo as instruções do capitão de manobra. 

No caso de aproximação ou manobra inevitável dentro dessa área proibida, o Comandante do 

Navio Aliviador deve solicitar e obter permissão prévia do gerente da plataforma - FPSO ou 

gerente das Plataformas. 

Figura 26: Distancia de trafego das unidades 

 

 

 

 

 

 

 

 

             Fonte: Bacia de Peregrino 2011 

 

 

8.7 Inspeção de tanque de lastro do navio aliviador 

 

A água de lastro dos tanques de lastro segregados deve ser inspecionada visualmente 

antes de ser descarregada ao mar, em conformidade ao MARPOL/ISGOTT Seção 11.6. 

 

8.8 Sistema de gás inerte do navio aliviador 

 

O sistema de gás inerte deve estar verificada e pronto para uso em caso das operações 

de descarregamento e deslastro dos tanques. Antes da chegada do navio ao campo ou durante 

a verificação do navio Aliviador devemos ter conhecimento de que o Navio possui IGS, a 
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capacidade do IGS em m3/h, possui uma válvula P/V breaker, pressão de abertura da válvula 

P/V, o ajuste para vácuo da válvula P/V, ventiladores estão instalados no IGS, capacidade 

combinada dos ventiladores em m3/h, o tipo de deck seal, tipo de non return valve e que esteja 

instalado, o navio seja casco duplo, existem facilidades para inertizar os tanques de lastro, a 

localização da conexão de emergência do IGS, diâmetro da conexão de emergência do IGS, 

faixa operacional de gás inerte utilizada dentro das normas. 

Figura 27: Sistema de Gás Inerte 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: NT Axel Spirit - 2012 

 

8.9 Medição e coleta de amostra da carga do navio aliviador  

 

Os procedimentos no Campo são executados sob uma condição de carga fechada com 

atmosferas de tanques pressurizados e inertizados. O aliviador deverá ser sondado logo após 

de amarrado ao FPSO pelos independentes (surveyors) e a pessoa da alfândega que o navio 

encontrasse pronto para carregar e não tenha nenhum outro remanescente a bordo que evite o 

início do carregamento, de acordo aos procedimentos dos independentes deverá ser amostrado 

o aliviador quando atingir aos 80% da carga a bordo de acordo a instrução recebida pelo 

navio, esta amostragem é realizada para analises do óleo cru carregado pelo aliviador e ter os 

dados da carga como BSW, densidade, API. etc.; e realizar o top do carregamento pelo 

aliviador e assim não receber a mais ou a menos carga da instrução recebida. Uma nova 

medição ao final do carregamento para verificação das quantidades recebidas pelo aliviador. 
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8.10 Operações de carregamento 

 

A operação incorreta de válvulas pode produzir oscilações de pressão em uma 

tubulação. Essas oscilações podem ser suficientemente severas para danificar as linhas de 

carga e a linha de mangotes. Informações deverão ser trocadas e um acordo alcançado entre o 

navio e o FPSO a respeito do controle das vazões, número de linhas usadas, tamanho em 

polegadas, a taxa de fechamento de válvulas e as velocidades das bombas. Esse acordo deve 

ser incluído na troca de informações do aliviador com o FPSO.  

Os Navios Aliviadores serão considerados responsáveis quanto a quaisquer danos 

resultantes na falha em observar essa precaução. Permanentemente durante as operações de 

carregamento, um Oficial de serviço deverá ser responsável pelas operações a bordo da sala 

de controle de carga do Navio Aliviador, um Marinheiro no convés (na área do manifold de 

carga, a meia nau), e um Marinheiro na proa do Navio Aliviador. O convés deve ser vigiado 

continuamente por um Vigia (Marinheiro) em contato com o Oficial de serviço ou com a sala 

de controle de carga. Deve ser mantida no convés tripulação suficiente para lidar com a 

operação e a segurança do Navio Aliviador. 

Durante uma transferência de carga, a linha de mangote deve ser inspecionada 

regularmente. Verificações frequentes devem ser feitas pelos Oficiais responsáveis para 

confirmar a carga está entrando somente nos tanques de carga designados e que não há 

nenhuma rota de escape da carga para a sala de bombas, ou através das válvulas de mar ou de 

descarga ao mar. As pressões da linha de carga também devem ser verificadas regularmente.  

Os dados a seguir do FPSO e dos Navios Aliviadores deverão ter verificação e ter 

troca de informações via canal de operação de hora em hora: 

a) vazão de descarga. 

b) volume total descarregado. 

c) volume remanescente descarregado. 

d) temperatura da carga. 

e) tempo para conclusão. 

f) tensão média do cabo de amarração (HAWSER), incluindo tensão máxima medida. 

g) vento (direção e velocidade). 
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8.11 Comunicações no campo 

 

O FPSO, rebocador de popa e o Navio Aliviador devem manter escuta contínua no 

Canal 16 de VHF e no Canal de operação acordado durante a reunião de segurança antes do 

início da operação. 

 A Sala de Controle Central do FPSO deverá confirmar ou modificar a todas as 

embarcações os canais designados para comunicação durante operação de transferência de 

carga (VHF e/ou UHF) (SSB de MF se necessário). 

Ex.: TX/RX: 4125.0 MHz 

Observação: se as operações de carregamento estiverem em andamento e, por alguma 

razão, o sinal de comunicação por rádio falhar e o Navio Aliviador ou o FPSO ficar incapaz 

de comunicação, o sinal de emergência do FPSO e/ou do Navio Aliviador deve ser ativado. O 

sinal de emergência é caracterizado como um sopro contínuo no apito na embarcação ou 

parada de emergência do carregamento. 

 

8.12 Pronto a operar (NOR) e posição de área de espera 

 

O Comandante do Navio Aliviador deverá comunicar à afretador e ao gerente do 

FPSO o Aviso de Pronto (NOR) quando da chegada à posição de espera designada, no 

mínimo a 10 NMZ das instalações em uma área segura. 

A posição de aguardo será determinada pelo Capitão de Manobras, que deverá 

considerar as condições ambientais prevalentes, e informada ao Comandante do Navio 

Aliviador. 

O Aviso de Pronto só deverá ser comunicado após 6:00 da manhã, hora local, e 

não após (3) horas antes do pôr do sol. 

 

Se o FPSO não estiver pronto para conexão no Navio Aliviador, será dada orientação 

para ir para a posição de aguardo e aguardar instruções posteriores. Quando estiver em 

posição de aguardo, a Sala de Controle do FPSO e o Navio Aliviador deverão manter contato 

contínuo a respeito das condições meteorológicas e de outros aspectos relevantes à operação 

de transferência de carga. A posição de aguardo deve, preferencialmente, ser no lado a favor 

do vento do campo (a sotavento), no mínimo a 10 NMZ das instalações de Peregrino em uma 

área segura (ANEXO M). 
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8.12.1 Comunicação de chegada a 25 NMZ 

 

Atividade Sistema de 

Comunicações 

De Para 

Relatar hora de chegada a 

25 NMZ / acordar canal de 

operação 

Canal VHF 16 

/ canal de 

operação X 

Navio Aliviador Sala de Controle Central 

do FPSO  

Informar ETA e Último 

porto  

Canal VHF X Navio Aliviador Sala de Controle Central 

do FPSO 

Aproamento do FPSO / 

condições meteorológicas 

Canal VHF X Sala de Controle 

Central do FPSO  

Navio Aliviador 

Troca de informações com 

FPSO  

Canal VHF X Sala de Controle 

Central do FPSO 

Navio Aliviador 

Relatar hora de chegada a 

10 NMZ 

Canal VHF X Navio Aliviador Sala de Controle Central 

do FPSO 

Horário da NOR  Canal VHF X Navio Aliviador Capitão de manobra 

Aceito da NOR Canal VHF X CAPITÃO DE 

MANOBRA 

Navio Aliviador 

Solicitar passagem livre do 

Navio Aliviador 

Canal VHF X Sala de Controle 

Central do FPSO 

Outras embarcações na 

área 

Quaisquer perigos para 

navegação, boias de 

marcação, objetos caídos, 

tráfego marítimo / 

operações na área etc. 

Canal VHF X Sala de Controle 

Central do FPSO  

Navio Aliviador  

Fonte: Statoil 2011. 
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8.13 Registros de horas 

 

O Navio Aliviador deverá registrar as horas de todos os eventos, atividades e 

instruções dadas e recebidas entre Navio Aliviador e o FPSO. O conteúdo padrão do registro 

da hora deve incluir, mas não necessariamente limitar-se a: 

a) chegada e passagem na zona de 25 NMZ 

b) Chegada e passagem na zona de 10 NMZ / Aviso de Pronto (NOR)  

c) Aceito do pronto a operar. 

d) Entrada na zona de 3 NMZ e conexão à rebocador de popa. 

e) Entrada na zona de 1,5 NMZ – iniciar aproximação 

f) Entrada na zona de 500 metros 

g) Cabo mensageiro a bordo 

h) Cabo de amarração conectado, corrente de apoio presa no chain stopper 

i) Linha de mangote de carregamento conectada 

j) Teste de pressão 

k) Deslocamento 

l) Carregamento iniciado 

m) Vazão total de carregamento 

n) Início da redução da vazão de carregamento (se aplicável) 

o) Carregamento concluído 

p) Lavagem da linha de mangote 

q) Linha de mangote de carregamento desconectada 

r) Chain stopper aberto e Desamarração 

s) Saindo da zona de 500 metros 

t) Rebocador de popa liberado 

u) Saindo da zona de 10 NMZ 

v) Todos os eventos e ordens que desviam do procedimento de transferência de carga. 
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8.14 Chegada a 10 NMZ até a posição da lancha de apoio (aproximadamente 250 
metros) 

Distância Etapa Responsável/ 
Comunicações 

Ação / Verificação 
 

10 NMZ 1 Aliviador  A. Verificação pelos instrumentos de 
navegação  

B. Sistemas de Comunicação (fixo e 
portátil)  

C. Praça de máquinas e equipamentos 
pertinentes  

D. Outros equipamentos pertinentes 
para a operação de carregamento  

2 Aliviador/VHF  Aviso de falhas e defeitos em equipamento deve 
ser informado ao FPSO durante a troca de 
informações entre FPSO e aliviador.  

3 Aliviador/VHF  Aprontar sistemas de reboque de emergência no 
convés de ré (Arranjo de Reboque de 
Emergência)  

4 Aliviador  Continuar aproximação se tudo estiver 
funcionando, sistema de carregamento, linhas de 
carga e todos os equipamentos para operação 
normal e carregamento normal conforme 
planejado quando da chegada. 

5 FPSO para o 
Aliviador/ VHF  

A. Nome do Rebocador de popa.  
B. Nome da Lancha de apoio.  
C. Dados ambientais: vento, mar, visibilidade 

e aproamento do FPSO. Observação: 
Rebocador de popa está equipada com 
dispositivos para medição de corrente e 
vento.  

 6 Capitão de 
manobra e 
Aliviador 

Capitão de manobra informa ao capitão do 
aliviador os passos a seguir sobre a aproximação 
do aliviador ao FPSO  

 
2.5 NMZ 

 

7 Aliviador/VHF  Reduz velocidade para poder solicitar a lancha de 
apoio aproximar e/ou encostar no aliviador para 
pegar a caixa de ferramentas onde tem as 
ferramentas de conexão da linha de mangote e o 
equipamento de referência “shuttle pilot”.  

8 Aliviador  Prepara o manifold com as ferramentas para 
conexão da linha de mangote. 

9 Aliviador Preparar e/ou verificar para conectar o cabo de 
reboque na popa do aliviador de acordo as 
instruções de capitão de manobra. 

10 Aliviador/VHF  Confirmar com Capitão de Manobras, 
Comandante do Navio Aliviador e um navegador 
na ponte e a guarnição pronta no convés. 
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11 Aliviador para 
o FPSO /VHF  

Permissão para proceder à aproximação no FPSO 
e fazer o teste da máquina a ré; preparação do 
equipamento de referencia shuttle pilot. 

12 Aliviador  Conectar cabo de reboque na popa sob a 
supervisão do Capitão de Manobras e do 
Assistente de Manobras. (Obs. Dependendo do 
aproamento do FPSO, a conexão do rebocador de 
popa pode acontecer a 2 NMZ ou menos de 
acordo as condições de tempo e sugestões do 
capitão de manobra). 

 
2 NMZ 

 

13 FPSO/VHF  Ao mesmo tempo que o aliviador está recebendo 
o cabo de reboque, o FPSO deve estar passando o 
sistema de amarração “hawser” para a lancha de 
apoio. 

14 Aliviador / 
rebocador de 
popa 

Início da aproximação do aliviador ao FPSO de 
acordo a capacidade de seguimento do rebocador 
de popa. 

1 NMZ 15 FPSO Aliviador 
/ VHF 

FPSO deve informar ao Aliviador quando o 
sistema de amarração estiver pronta e segura; e o 
Aliviador deve informar que o Shuttle pilot esta 
ligado. 

1000 m 16 Aliviador  Controlar a velocidade do aliviador. 

500 m 17 Aliviador/VHF  Obter permissão do FPSO para entrar na zona de 
segurança de 500 metros. Controlar a velocidade 
do navio de acordo as instruções do capitão de 
manobra. 

250 m 19 Aliviador /VHF Se todos os sistemas estiverem normais, mover 
aliviador para aproximadamente 150 metros. 

 

Figura 28: Recebimento a caixa de ferramentas  Figura 29: Conexão do cabo de Reboque 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Bacia de Peregrino – 2013    Fonte: Bacia de Peregrino – 2013 
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Figura 30: Aproximação ao FPSO 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

Fonte: Bacia de Peregrino - 2013 

 

 

8.15 Inicio da amarração e conexão da linha de mangote  

 

Consulte arranjos de cabo de amarração (HAWSER); linha de mangote de 

transferência (HOSE LINE) e uso de guindaste para transferência (Crane) (ANEXO N). 

A tripulação do Navio Aliviador deverá efetuar a conexão do cabo de amarração e da 

conexão da linha de mangote sob a supervisão do Capitão de Manobras e do Assistente de 

Manobras. 

O Comandante e / ou imediato do Navio Aliviador é o responsável por todas as 

operações a bordo do navio. 

Distância Etapa Sistema de 

Comunicações 

Navio Aliviador / 

Rebocador / Lancha de 

apoio 

FPSO 

 

250 m 1  Capitão de Manobras 
coordena com a lancha de 
apoio sobre como deve ser 
feita a manobra do 
mensageiro na proa. Capitão 
de manobra controla a 
velocidade do Aliviador a 
máximo 1.0 knot ao chegar 
na posição da lancha de 
Apoio  

Sistema de 
amarração está 
pronto para 
amarração do 
Navio Aliviador 
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2 Canal VHF X Arriar o cabo mensageiro na 
lancha de apoio para que a 
mesma conecte o cabo 
mensageiro do sistema de 
amarração do FPSO no cabo 
mensageiro do Navio 
Aliviador e arriar no mar e 
em seguida libera a rota de 
aproximação do Navio 
Aliviador e permanece em 
uma posição segura 
aguardando instruções. 

 

3 Canal VHF X O Aliviador começa a 
recolher cabo mensageiro 
mantendo, permanentemente, 
folga durante a aproximação. 
O cabo mensageiro de 
recolhimento nunca deve ser 
usado para colocar o Navio 
Aliviador em posição ou 
manter a sua posição. O 
pessoal da proa informa 
constantemente a distância a 
popa do FPSO. 

 

4  Continuar o recolhimento até 
que o chain stopper prender 
o elo 3ro ou 5to na amarra do 
sistema de amarração. 

 

120 m 5 Canal VHF X Movimentar Navio Aliviador 
devagar a ré para poder 
portar o sistema de 
amarração. O Rebocador 
deve tracionar e manter 
alinhamento entre o 
Aliviador e o FPSO de 
acordo com a solicitação do 
Capitão de Manobras e é 
informado ao FPSO que o 
aliviador está amarrado. 

 

150 m 6  Preparar para conexão de 
linha de mangote. Boreste 
(única opção) e confirmar 
que o flange de apresentação 
de 16” está instalado. 
Remover flange cego no 
manifold do aliviador e 
Preparar o guindaste para o 

Solecar o 
mensageiro da 
linha de mangote 
para a lancha de 
apoio. 
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Manuseio de Linha de 
Mangote. (Figura 34,35 e 36) 

 7  Recolher a linha de mangote 
com guindaste de acordo as 
instruções do capitão de 
manobra.  

 

 8  Iniciar a conexão da linha de 
mangote ao manifold de 
acordo com as instruções do 
Capitão de Manobras e/ou do 
Assistente de Manobras. 

Preparar sistema 
Shuttle Pilot fixed 

  9  Verificar a Válvula borboleta 
e o camlock encontrasse 
operativo. 

 

 10  Relatar ao FPSO quando 
alinhado e pronto para Teste 
de Pressão (9.0 kg), realizar 
o deslocamento, fazer o teste 
do Sistema de parada de 
emergência no final do 
deslocamento e iniciar a 
carga. 

Informa ao capitão 
de manobra que o 
teste de pressão 
foi realizado sem 
problemas de 
vazamento na 
linha de mangote. 

 

 

 

Figura 31: Lancha de apoio com o sistema de amarração     Figura 32: Aliviador amarrado 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Bacia de Peregrino – 2012                               Fonte: Bacia de Peregrino - 2011 
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Figura 33: Chain Stopper travado  Figura 34: Lancha entregando a linha de mangote 

 

 

 

 

 

 

 

 

        Fonte: Bacia de peregrino – 2012  Fonte: Bacia de Peregrino – 2013 

 

 

Figura 35: Içando a linha de mangote Figura 36: Conexão de mangote 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    Fonte: Bacia de Peregrino – 2011 Fonte: Bacia de Peregrino – 2012 

 

8.16 Restrições operacionais 

 

Distância Explicação Observações 

135 m Limite de Alarme: Distância 
à base muito curta. Iniciado 
pelo Sistema Shuttle Pilot 
(setor amarelo) 

Parar operação de transferência de carga; 
preparar para realizar lavagem caso seja 
necessário. 

120 m Limite de Alarme: Distância 
à base criticamente curta (setor 
vermelho) 

ESD do Shuttle Pilot deve ser ativado do 
Navio Aliviador pelo Capitão de Manobras. 
Rebocador de popa e lancha de apoio devem 
ser avisadas. 

+/- 60 Limite de Alarme: Navio Parar operação de transferência de carga; 
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Graus Aliviador entrando no setor 
amarelo 

preparar para lavagem da linha de mangote 
caso seja necessário.  

+/-70 
Graus 

 

Limite de Alarme: Navio 
Aliviador entrando no setor 
vermelho 

ESD do Shuttle Pilot a ser ativado do Navio 
Aliviador pelo Capitão de Manobras. 
Rebocador e lancha de apoio devem ser 
avisadas. 

150 m Tensão do cabo de 
amarração e distância 
normais 

Se a tensão do cabo de amarração alcançar 80 
toneladas 3 vezes no curso de 1 hora, parar 
manualmente bombas de descarga, e ficar em 
prontidão caso seja necessário iniciar a 
desconexão. 

150 m Tensão do cabo de 
amarração e distância 
máximas 

Com 130 toneladas de tensão do cabo de 
amarração preparar para desconectar.  

 Sistema de amarração com 
problemas ou rompido. 

 Assistência da Lancha de apoio e rebocador 
de popa; preparar para desconexão da linha de 
mangote ou alternativamente, o FPSO efetua 
uma liberação de emergência da linha de 
mangote em condições de máxima 
emergência. 

+/-150 m Distância normal de 
transferência de carga. 

Operação Normal. 

 

Essas distâncias são as distâncias efetivas para todas as transferências de carga de 

Navios Aliviador no Campo. Durante transferência de carga sempre haverá um vigia na popa 

do FPSO e outro, da tripulação do Navio Aliviador, na sua proa. (Figura 23). 

 

8.17 Preparando para operação de carga 

 

8.17.1 Deslocamento inicial, teste de parada de bomba, teste de pressão no mangote da 
carga, inspeção na linha de mangote e operações de carregamento 
 

Status Operações Etapa Sistema de 

Comunicações 

Embarcação Ação 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

1 Canal VHF x Aliviador Amarrado e 
conectado; 
qualquer avaria 
no sistema de 
amarração ou de 
carga deve ser 
relatada ao 
FPSO. 
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Amarrado 

 
 

 
 
 

Teste de 
pressão, 
Deslocamento 
Inicial e teste 
do ESD 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Teste de 
pressão, 
Deslocamento 
Inicial e teste 
do ESD 

 

2 Canal VHF x FPSO 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Aliviador 

Fazer o teste de 
pressão durante 
30 minutos para 
verificação que 
não tenha 
vazamentos a 
linha de 
mangote; ao 
finalizar o 
FPSO informa 
ao aliviador a 
conclusão e 
inicia a 
despressurizar 
da linha de 
mangote. 
O Aliviador 
Abre a válvula 
do manifold. 
Trava a válvula 
do mangote em 
posição 
“aberto”.  
Confirmar se o 
navio aliviador 
está pronto para 
receber água. 

3 Canal VHF x FPSO Confirmar 
prontidão para 
começar 
bombeamento.  

4 Canal VHF x Aliviador Quando 
atingirem a 
quantidade de 
agua oleosa de   
350 m3 nos 
tanques de 
resíduos, 
informar ao 
FPSO 50 m3. 

 

5 Canal VHF x Aliviador Ao completar o 
recebimento da 
água nos 
tanques de 
resíduos oleosos 
acionar a ESD 
para teste e 
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iniciar o 
aquecimento 
dos Slop´s.  

 
 
 

Deslocamento 

6 Canal VHF x Aliviador Abrir o 
manifold e 
válvulas. 
Alinhar para o 
tanque de 
resíduos. 

7 Canal VHF X Aliviador Solicitar FPSO 
que comece o 
carregamento. 

8 Canal VHF X FPSO Inicia o 
bombeio do 
óleo cru 
deslocando a 
agua dentro da 
linha de 
mangote para o 
aliviador aprox. 
80m3 de agua 
oleosa em 
velocidade 
baixa para o 
tanque de 
resíduos. 
Monitorar e 
informar ao 
aliviador 
quando o 
volume de água 
nas linhas e no 
mangote for 
deslocada por 
óleo cru. 

 9 VFH Ch x Aliviador Confirmando 
que 80m3 de 
óleo foram 
recebidos pelo 
aliviador; abrir 
os tanques de 
carga e fechar 
os tanques de 
resíduos oleosos 
Durante a carga, 
no mínimo dois 
tanques de 
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carga deveram 
estar alinhados. 

10 VHF Ch x Aliviador Confirmar ao 
FPSO que está 
recebendo 
carga. 

 
 

Começar 
operação de 
transferência 
de carga 

11  FPSO Início em Vazão 
baixa. 

12 VHF Ch x Aliviador Solicitar ao 
FPSO para 
aumentar a 
vazão. 

13 VHF Ch x FPSO Iniciar as 
bombas de 
descarga em 
baixa 
velocidade. 
Quando o 
sistema de 
carregamento 
for verificado 
quanto a 
vazamentos, 
aumentar 
gradualmente 
até a vazão 
máxima de 
descarga.  

14 VHF Ch X FPSO Confirmar a 
vazão máxima 
com aliviador. 

15 VHF Ch x Aliviador Continuar 
verificando 
pressão e 
reportar 
qualquer 
anormalidade. 

16 VHF Ch x FPSO  Operações de 
carregamento 
prosseguindo. 
Sem nenhuma 
anormalidade. 
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8.17.2 Procedimentos de lavagem (caso necessário) 

 

A linha de mangote será preenchida parcialmente com água quando ela não estiver 

sendo usada para operação de transferência de carga. Após o teste de pressão, essa água 

deverá ser deslocada para o tanque de resíduos oleosos do Navio Aliviador.  

Devido à natureza do óleo a ser transferido, é necessário deslocar fluidos com água 

quente antes de iniciar a transferência de petróleo; cada vez que a transferência for 

interrompida por mais de uma hora; e ao término da operação de transferência. Os fluidos 

deslocados são colocados em um tanque de resíduo separado no Navio Aliviador.  

O FPSO deverá realizar o deslocamento inicial na linha de mangote com 350m3 de 

água quente. Inicialmente, 200m3 de agua quente deverá ser bombeada para dentro de um dos 

tanques de resíduos oleosos do Navio Aliviador, durante denominado “tanque de resíduo 

oleoso sujo”. Outros 150m3 de água quente deverá ser bombeado para dentro de outro tanque 

de resíduo oleoso, denominado “tanque de resíduo oleoso limpo”.  

O deslocamento, lavagem e transferência começarão com as bombas de carga em 

baixa velocidade e em uma vazão acordada em que seja possível verificar se os sistemas de 

carga estão alinhados corretamente, se não há ocorrência de vazamentos e se todos os 

sistemas de válvulas, respiros e outros sistemas significativos estejam regulados corretamente. 

 

8.17.2.1 Lavagem em situações que o API do óleo é baixo  

 

Sob condições normais (isto é, sem desconexão de emergência), o Navio Aliviador 

bombeará 350m3 de água quente para manter as linhas do FPSO e a linha de mangote cheias 

com a água que deve alcançar o tanque de resíduos oleoso do FPSO. Essa operação deve 

ocorrer de acordo a viscosidade do óleo após a interrupção do carregamento de modo a evitar 

a coagulação do óleo dentro das linhas. 

 

 

Etapa Sistema de 

Comunicações 

Embarcação Ação 

 

1  FPSO Alinhar a válvula do carretel da linha de mangote 
para tanque de resíduos oleosos.  

2 Canal VHF X FPSO Dar o prontidão do alinhamento para receber água 
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do Navio Aliviador. 

3 Canal VHF X Aliviador Bombear a agua de produção recebida no 
deslocamento inicial da operação. 

4 Canal VHF X Aliviador Informar na conclusão do termino da operação de 
bombeio. 

5 Canal VHF X FPSO Fechar a válvula do manifold e drenar a linha. 
Haverá um volume de água oleosa remanescente 
da lavagem dentro das linhas e da linha de 
mangote. 

 
 

8.17.3 Lavagem em condições de emergência  

 

FPSO incapaz de bombear e exportar; linha de mangote e redes de carga estão cheias 

de petróleo. 

 

Etapa Sistema de 
Comunicações 

Embarcação Ação 
 

1  FPSO Alinhar a válvula do carretel da linha de mangote 
para o tanque de resíduos. Informar ao aliviador 
que está pronto para receber. 

2 Canal VHF x Aliviador Iniciar o bombeio da agua de produção para a 
lavagem da linha do aliviador e linha de mangote. 

3 Canal VHF x Aliviador Informar ao FPSO terminou, Fechar a válvula do 
manifold e drenar a linha. Haverá um volume de 
água com óleo remanescente da lavagem dentro 
das linhas e da linha de mangote. 

 

8.17.3.1 Aumentos da movimentação do aliviador pelas condições meteorológicas 
(angular, avanço e/ou recuo) exigindo liberação de emergência 
 

Etapa Sistema de 
Comunicações 

Embarcação Ação 
 

1  FPSO Abrir válvula de sucção para água de produção 
dos tanques de resíduos oleosos e fechar válvulas 
de sucção dos tanques de carga. 

2  FPSO Bombear água de produção na vazão máxima 
pela da linha de mangote de carga. 

3 Canal VHF x FPSO Monitorar o medidor de custódia e informar ao 
Navio Aliviador quando volume de petróleo nas 
linhas e na linha de mangote tiver sido deslocado 
pela água de produção. 
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4  Aliviador Confirmar o recebimento do fluxo para tanque de 
resíduos oleosos. 

5  FPSO /  
Aliviador 

FPSO informar o final do bombeio. 
Fechar a válvula do manifold e drenar a linha. 
Haverá um volume remanescente de água oleosa 
oriundo da lavagem dentro das linhas e da linha 
de mangote. 

 

a) se as condições permitirem, um mínimo de 280 m³ de água produzida deve ser bombeada 

antes da parada; 

b) Se as condições permitirem, a linha de mangote deve ser desconectada pelo Navio 

Aliviador e recolhida pelo FPSO;  

c) Se as condições permitirem, o cabo de amarração deve ser liberado pelo Navio Aliviador e 

recolhido pelo FPSO; 

d) Se os procedimentos acima não forem possíveis, a linha de mangote e o cabo de 

amarração devem ser liberados do FPSO pelo mecanismo de liberação de emergência. 

 

8.17.3.2 Falha do cabo de amarração ou linha de mangote 

 

Etapa Sistema de 

Comunicações 

Embarcação Ação 

 

1  FPSO ou  
Aliviador 

Iniciar um procedimento de parada emergencial 
da bomba. 

2  FPSO 
Aliviador 

Lavagem emergencial da linha de mangote. 

3  FPSO Liberação de emergência da linha de mangote. 

4  Aliviador Fechar válvulas do manifold. 

 

Em qualquer caso, o Capitão de Manobras, o Comandante do Navio Aliviador e o 

gerente do FPSO avaliarão a possibilidade de lavagem, tanto quanto possível, as linhas e a 

linha de mangote antes de parar a bomba e liberar a linha de mangote de exportação. 

A ser considerado durante operação: 

a) a Linha de mangote deve ser lavada com o máximo possível de vazão d’água para 

assegurar que a linha de mangote fique livre de óleo e não tenha problemas de coagulação. 

b) boias são necessárias em cada extremidade do cabo de amarração para suportar o peso da 

corrente. 
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8.17.4 Registros durante operação de carregamento 

 

Cada vez que o Navio Aliviador realizar operação de alivio no FPSO, os seguintes 

dados deverão ser registrados no Diário: 

a) altura significativa de onda e período de onda, conforme relatado pelo FPSO;  

b) altura máxima de onda e período de onda, conforme relatado pelo FPSO; 

c) Aproamento do Navio Aliviador e do FPSO; 

d) Balanço Transversal do Navio Aliviador; 

e) Balanço Longitudinal do Navio Aliviador; 

f) Direção e resistência do vento; 

g) Força de reboque do rebocador de popa; 

h) Tensão, média e máxima, do sistema de amarração; 

i) Temperatura / volume total da carga a bordo, em metros cúbicos. 

 

O Navio Aliviador deve salvar e transmitir registro conforme requerido para os 

afretadores. 

 

8.17.5 Amostragem, final da carga, lavagem final  e conclusão das operações de 
carregamento   
 

Etapa Operações Sistema de 
Comunicações 

Embarcação Ação 
 

1 Amostragem 
 
 
 
 
 
 
 

Terminou do  
Carregamento 

Canal VHF x Aliviador Quando atingir os 80% da 
carga a receber o inspetores 
deverão amostrar o aliviador 
enviar para o FPSO para 
realizar a analises das 
amostras e ter os dados para 
fechamento do 
carregamento. Solicitar 
redução de vazão à medida 
que operação de 
carregamento se aproximar 
da conclusão. 

2 Canal VHF x FPSO Informar os dados das 
amostras coletadas do 
aliviador. Ex: API, BSW 
...etc. Reduzir vazão, parar 
bombas conforme a 
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necessidade do aliviador. 

3 Canal VHF x Aliviador Se o Navio Aliviador atingir 
a quantidade instruída; 
solicitar que o FPSO pare o 
bombeamento. 

4 Canal VHF x FPSO FPSO para o bombeamento. 
Confirmar a parada das 
bombas de descarga e o 
fechamento da válvula de 
exportação. 

5 Canal VHF x FPSO O Procedimento de Parada 
deve ser acordado antes do 
início da operação de 
transferência de carga, na 
troca de dados. 

6  
 
 
 

Lavagem Final 

Canal VHF x Aliviador Alinhar de acordo as 
instruções do FPSO e de 
acordo as necessidades da 
descrição do óleo. 

7 Canal VHF x FPSO Confirmar que este alinhado 
o Navio Aliviador para 
receber aprox. 80m3 de 
petróleo bruto deslocado 
antes de alterar para o tanque 
de resíduos oleosos e receber 
agua de produção no navio 
aliviador. 
Informar quando iniciar e 
com vazão baixa para poder 
controlar. 

8 Canal VHF x Aliviador Informar o recebendo da 
carga, quando atingir os 80 
m3 recebidos, abrir a válvula 
dos tanques de resíduos e 
fechar o tanque de carga. 

Informar ao FPSO 
quando estiver recebendo 
nos tanque de resíduo o que 
seria a lavagem. 

10 Canal VHF x FPSO Bombear água de acordo as 
necessidades do aliviador e a 
descrição do óleo. 

11 Canal VHF x Aliviador Informar ao FPSO quando 
atingir a quantidade 
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acordada de água. 

12  
Lavagem de 
acordo as 
necessidades 
das 
caracteristicas 
do oleo. 

Canal VHF x Aliviador Informa para o FPSO para 
preparar e alinhar para 
recebimento da agua 
recebida pelo aliviador 

13 Canal VHF x FPSO Informa para o aliviador que 
está pronto para receber a 
agua de produção de acordo 
as instruções dadas pelo 
FPSO Ex.: pressão de 
descarga. 

14 Canal VHF x Aliviador Informar ao FPSO ao 
terminou do bombeio. 

15  
Conclusão da 
Operação de 
Carregamento 

Canal VHF x Aliviador Fecha o manifold e válvula 
do mangote de 
carregamento, iniciar a 
drenagem para iniciar a 
desconexão da linha de 
mangote. 

16 Canal VHF x FPSO Drenar linha de mangote de 
carga para tanque de 
resíduos oleosos. 

17 Canal VHF x Aliviador Relatar à Sala de Controle 
Central do FPSO e ao convés 
do FPSO, informar ao 
rebocador de popa e a lancha 
de apoio que está tudo 
pronto para desconexão da 
linha de mangote. 

 

Figura 37: Amostragem e Medições do Aliviador 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Bacia de Peregrino – Navio Helga Spirit. – 2012 
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8.18 Desconexão e desamarração 

Status Etapa Sistema de 
Comunicações 

Embarcação Ação 
 

 
 
 
 

DESCONEXÃO E 
DESAMARRAÇÃO 

1 Canal VHF x Aliviador Fazer contato com todas 
as embarcações 
envolvidas na operação 
e confirmar que está 
todo mundo pronto. 

2  Aliviador Conectar corrente de 
liberação rápida da 
linha de mangote no 
guindaste do aliviador e 
preparar o guindaste 
para início da 
desconexão. 

3  Aliviador Iniciar a desconexão 
abrindo o Camlock e 
flangear a linha de 
mangote. Passar o 
mensageiro do mangote 
para a lancha de apoio e 
desabilitar o 
equipamento de 
referência remoto – 
Shuttle Pilot. 

4 Canal VHF x Aliviador Içar a linha de mangote 
além da amurada e 
arriar linha de mangote 
até que corrente libere a 
linha do mangote e 
informar FPSO. 

5 Canal VHF x FPSO Recolhe linha de 
mangote no carretel 
com ajuda da lancha de 
apoio. 

6 Canal VHF x Lancha de 
apoio. 

Após a entrega da linha 
de mangote no FPSO; 
trará documentos e 
amostras do FPSO para 
o Aliviador. Se a caixa 
de ferramentas estiver 
pronta para ser 
transferida e em 
condições pode ser 
recebida pela lancha de 
apoio.  
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7 Canal VHF x Aliviador Apertar o cabo 
mensageiro do cabo de 
amarração com guincho 
de amarração. Informar 
ao FPSO e rebocador de 
popa que vai iniciar a 
desamarração. 

8 Canal VHF x FPSO Pronto para recolher 
conjunto de amarração. 

+/- 135 m 9 Canal VHF x Aliviador Solicitar rebocador de 
popa parar de puxar o 
aliviador, para poder 
dar máquina até que o 
sistema de amarração 
estiver solecado e possa 
poder abri o chain 
stopper para iniciar a 
desamarração do 
aliviador. 

125-135 m 10 Canal VHF x Aliviador Começar a descer a 
corrente de amarração e 
o cabo de amarração. 
Manter sempre a folga 
no cabo de amarração e 
no cabo mensageiro 
durante transferência. O 
Navio Aliviador deve 
manter posição ou sair 
vagarosamente de ré 
com o apoio do 
rebocador de popa 
sempre controlando o 
deslocamento do 
aliviador. 

11 Canal VHF x FPSO Quando o cabo de 
amarração estiver na 
água e o Navio 
Aliviador estiver se 
afastando, FPSO deve 
iniciar o recolhimento 
do sistema de 
amarração com o 
suporte da lancha de 
apoio. 

Movimentação 
vagarosa de ré 

 

12 Canal VHF x Aliviador Quando a extremidade 
do cabo mensageiro 
tiver saído e flutuar na 



105 

 

 

 

água, o Navio Aliviador 
se move de ré e sai da 
área. Notificação deve 
ser dada ao FPSO e ao 
Rebocador de popa. 

 

Durante operação de transferência de carga, as águas em torno do FPSO serão 

observadas quanto a derramamentos de óleo. Qualquer derramamento de óleo observado deve 

ser relatado imediatamente ao gerente do FPSO, ao Capitão de Manobras e ao Comandante do 

Navio Aliviador. O gerente do FPSO implementará o controle de derramamento de óleo 

conforme detalhado no Plano de Contingência de Derramamento de Óleo do Campo e 

informar a empresa. 

 

8.19 Partida e navegação 

 

Distância Etapa Sistema de 
Comunicações 

Atividade do Navio Aliviador 

130 m 1. Canal VHF x Afastar-se de ré até estar bem afastado do FPSO. 

1000 m 2. Canal VHF x Avisar FPSO e Rebocador de popa da manobra 
planejada. 

3. Canal VHF x FPSO deve informar os inicios da manobra da saída 
do aliviador. 

4. Canal VHF x Notificar FPSO quando passando zona de 1000 
metros, e proceder para 3 NMZ. 

3 NMZ 5. Canal VHF x Aliviador liberar o Rebocador de popa e aguardar 
documentação da carga (se houver). 

6. Canal VHF x Transbordar a caixa de ferramentas (se houver). 

7. Canal VHF x Notificar FPSO quando passando por 3 NMZ e 
proceder para 10 NMZ 

10 NMZ 8. Canal VHF x Realizar a reunião final com as embarcações 
envolvidas para informações de incidente, avaria ou 
requisição antes da próxima operação.  

9. Canal VHF x O Navio Aliviador deve informar ao FPSO saída e 
ETA ao próximo porto. 

10. Canal VHF x O Navio Aliviador deve transmitir o manifesto ou 
relatório da operação conforme requerido em 7.13 
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8.19.1 Documentos de carga 

 

8.19.1.1  De viagem e de carga  

 

Todos os documentos de carga são marcados com o N da viagem e o N da carga. 

a) viagem de Peregrino (VGM). 

b) iInstrução de carregamento, emitido pelo operador (ANEXO O). 

 

8.19.1.2 Mensagem diária 

 

O Comandante do Navio Aliviador deverá enviar uma mensagem diária ao operador e 

ao FPSO e autoridades pertinentes da operação de alivio.  

 

8.19.1.3 Time sheet / manifest of fact 

 

O Comandante do Navio Aliviador deverá relatar imediatamente a chegada e a saída 

do FPSO. O Timesheet deverá conter as seguintes informações: 

a) nome da embarcação; 

b) número da viagem; 

c) número da carga; 

d) porto de Carregamento: Peregrin;  

e) porto de Descarga; 

g) chegada a 10 milhas náuticas / NOR proposta / aceita: data e hora; 

h) combustível a bordo: Óleo combustível (FO) / Óleo diesel (DO); 

i) RBQ; 

J) amarração iniciada; 

k) amarração concluída; 

l) linha de mangote conectada; 

m) carregamento iniciado; 

n) início do deslastro; 

o) término do deslastro; 

p) carregamento concluído; 

q) linha de mangote desconectada; 
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r) desamarração iniciada; 

s) desamarração concluída; 

t) rebocador de popa liberada; 

u) documento a bordo; 

v) documento assinado; 

w) partida 10 milhas náuticas; 

x) combustível a bordo: FO/DO; 

y) calado quando da partida; 

z) ETA – porto de descarga: Nome e data e hora; 

aa) dados do navio em terra; 

bb) AABBLS bruto/líquido a 60 graus; 

cc) MT; 

dd) M3 bruto/líquido a 20 graus; 

ee) API; 

ff) densidade; 

gg) BSW 

hh) observações: (ANEXO P). 

 

8.19.1.4 Porto de descarga 

 

Mesmas informações do 18.9.1.3 e combustível em estoque (FO/DO) na desconexão. 

 

8.19.1.5 Documentos do aliviador 

 

a) NOR Original. 

b) Relatório de combustíveis. 

c) Registro do porto. Carregamento e descarga. 

d) Declaração de fatos: Inicio /Carregamento / descarga / Final da Operação. 

e) Relatório de viagem. 

f) Registro de bombeamento de descarga. 

g) Registro de gás inerte e lavagem de petróleo. 

h) ROB/RBQ 
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9 CONSIDERAÇÕES FINAIS 

 

 De acordo com o trabalho mostrado e descrito sobre uso de unidades FPSO´s 

(Floating Production Storage and Offloading) para realizar operações de alivio (offloading) 

em navios Convencionais concluímos que é viável, pelo motivo que é inviável 

economicamente o uso de dutos, o desenvolvimento dos FPSO’s foi impulsionado pelo 

avanço dessa tecnologia e pela necessidade de exploração, cada vez maior, de campos 

marginais remotos localizados em regiões afastadas de terra (Reservas Brasileiras de 

Petróleo), desprovidos de infra-estrutura de escoamento do produto. Os FPSO’s não são, 

normalmente, projetados para instalação permanente, sendo, a possibilidade de movimentação 

para outra locação ao término da exploração de uma reserva, uma vantagem desta tecnologia. 

Assim, o casco de um FPSO pode ser projetado para, por exemplo, 20 anos de operação e a 

planta de processo para o número de anos estimado para exploração de uma reserva. 

As Plataformas flutuantes como FPSO / FSO de sistemas fixos e turret foram navios 

VLCC transformados em unidades de produção com a capacidade de produção e 

armazenamento do óleo cru. O sistema Turret tem pequeno impacto pois as linhas podem vir 

de todas as direções (o impacto fica por conta das âncoras). O turret tem maior limitação para 

o recebimento de um grande número de risers. Spread Mooring (sistema DICAS) existe 

maior impacto no arranjo devido ao fato da maioria das linhas entrarem pelas laterais do 

navio. 

 Ainda durante a execução deste trabalho, a Agência Nacional do Petróleo – ANP 

divulgou a descoberta do Campo de Libra na Bacia de Santos. Se confirmado as recentes 

pesquisas, as atuais reservas brasileiras declaradas dobrarão nos próximos anos. 

O transporte do petróleo das plataformas de produção para o mercado externo com 

navios convencionais se justifica pelo custo em comparação dos navios DP e terminais 

marítimos. Conhecer a operação em um terminal oceânico é fundamental para o melhor 

aproveitamento dos recursos e evitar a parada de produção pelos FPSO´s e é nesse contexto 

que o trabalho apresenta a sua importância, pois o mesmo simula e analisa todas as operações 

possíveis em um terminal oceânico que são: operações com navios convencionais em tandem 

para offloading.  
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ANEXO A - AFRAMAX PARTICULARIDADES 
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ANEXO B - REBOCADOR DE POPA - PARTIULARES 
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ANEXO C – LANCHA DE MANUSEIO 
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ANEXO D – CERTIFICADO DECLARATION OF SEGURITY 
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ANEXO E – MATERIAL SAFETY DATA SHEET – MSDS 
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ANEXO F – SHUTTLE PILOT 
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ANEXO G – RELATORIO DE SHIP/SHORE CHEKLIST 
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ANEXO H - DOCUMENTOS DE EXPORTAÇÃO E LIBERAÇÃO DO PERITO 
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ANEXO I – DESCRIÇÃO DA ESCADA DO PRATICO 
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ANEXO J - CHECKLIST ANTES DO INICIO DA OPERAÇÃO 
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ANEXO K - CHECKLIST DA VERIFICAÇÃO DO FPSO ANTES DO 

OFFLOAD 
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ANEXO L - RELATORIO DURANTE A OPERAÇÃO 
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ANEXO M – CERTIFICADO DE PRONTO A OPERAR 
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ANEXO N - DESCRIÇÃO DO HAWSER E LINHA DE MANGOTE 
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ANEXO O - INSTRUÇÕES DE CARREGAMENTO 
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ANEXO P – MANIFESTO E RELATÓRIO DO FPSO 
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