
MARINHA DO BRASIL

CENTRO DE INSTRUÇÃO ALMIRANTE GRAÇA ARANHA

CURSO DE FORMAÇÃO DE OFICIAIS DA MARINHA MERCANTE – APNT

2014

HELDER MARTINS

TRANSFERÊNCIA DE ÓLEO DIESEL MARÍTIMO NAS BACIAS DE
CAMPOS E SANTOS, ENTRE NAVIO TANQUE E 

EMBARCAÇÕES DE APOIO MARÍTIMO

Rio de Janeiro, RJ

2014



HELDER MARTINS

TRANSFERÊNCIA DE ÓLEO DIESEL MARÍTIMO NAS BACIAS DE
CAMPOS E SANTOS, ENTRE NAVIO TANQUE E 

EMBARCAÇÕES DE APOIO MARÍTIMO

Monografia  apresentada à  coordenação  do
curso  de  pós-graduação  do  Centro  de
Instrução Almirante Graça Aranha – CIAGA
como requisito  para  a conclusão do Curso
de Aperfeiçoamento para Oficiais de Náutica
–  APNT,  e  recepção  do  Certificado  de
Capitão  de  Cabotagem,  Regra  II/2  do
STCW.

Professor Orientador: Marcelo Costa Alves

RIO DE JANEIRO, RJ 

2014



HELDER MARTINS

TRANSFERÊNCIA DE ÓLEO DIESEL MARÍTIMO NAS BACIAS DE
CAMPOS E SANTOS, ENTRE NAVIO TANQUE E 

EMBARCAÇÕES DE APOIO MARÍTIMO

Banca Examinadora:

ORIENTADOR

1º MEMBRO

2º MEMBRO

RIO DE JANEIRO-RJ
2014



Dedico  este  trabalho  primeiramente  a  Deus;
aos meus pais Aloísio e Fátima pelo exemplo e
dedicação; a minha esposa Simone e aos meus
filhos Murilo e Igor por compreenderem a minha
ausência  provocada  pelo  exercício  de  minha
profissão;  aos  meus  irmãos,  familiares  e
amigos,  por  todo  o  incentivo  para  que  eu
pudesse superar todos os desafios e tristezas,
fins alcançar meus objetivos; a todos àqueles
que de alguma forma contribuíram para com o
meu crescimento profissional.



AGRADECIMENTOS

Ao corpo docente, especialmente ao  Professor
Marcelo Costa Alves, pela contribuição para o
desenvolvimento  desta  monografia,  e,
principalmente pela dedicação e empenho que
demonstraram no decorrer de suas atividades
para com a turma.



“O homem erudito é um descobridor de fatos
que  já  existem -  mas  o  homem sábio  é  um
criador de valores que não existem e que ele
faz existir.”

(Albert Einstein)



RESUMO

O presente trabalho tem como objetivo demonstrar as práticas atualmente adotadas
nas Bacias de Campos e Santos, quando da transferência de óleo diesel marítimo
entre Navio Tanque (NT) e Embarcações de Apoio Martítimos (EAMs), a fim de criar
um material que permita equalizar o conhecimento dos profissionais que atuam de
forma direta e/ou indiretamente neste seguimento, bem como servir como base de
conhecimento para os alunos/futuros profissionais da área.

Neste  também  encontraremos  demonstradas  as  responsabilidades  dos
Comandantes dos NTs e EAMs; os procedimentos, bem como limites operacionais
adotados  atualmente;  alguns  riscos  inerentes  às  referidas  operações;  as
documentações utilizadas quando do despacho/liberações entre os NTs x EAMs;  os
números de acidentes ocorridos nos últimos 3 anos, bem como tipos mais comuns
de acidentes entre NTs x EAMs;

Palavras-Chave: Bacia de Campos; Bacia de Santos; Atividade Petrolífera.



ABSTRACT

This study has the principal target to demonstrate the practices currently adopted at
Campos and Santos field , when of the bunkering between Diesel Oil Tanker (NT)
and Supply Vessel (EAMs), in order to create a material  that allows equalize the
knowledge of  professionals who work  directly and /  or  indirectly  in  the supply of
marine  fuel  oil  operations,  serving  as  a  knowledge  base  for  students  /  future
professionals.

We can also finding the responsibilities of NTs and EAMS Masters; procedures and
operational  limits  currently  adopted,  some inherent  risks to  these operations,  the
documentation used when the order/release between NTS x EAMs, the numbers of
accidents in the last three years, and the common types of accidents between NTS
and ADEs.

Keywords: Basin Campos; Basin Santos; Oil Active.
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INTRODUÇÃO

É notório nos últimos anos o grande desenvolvimento e crescimento ocorrido na
prospecção de petróleo no mar, e consequentemente o desenvolvimento também da
atividade de apoio marítimo no Brasil.

Com  isso,  um  aumento  significativo  na  demanda  de  embarcações  que  fossem
capazes de dar suporte aos novos desafios se fez necessário, trazendo consigo,
uma  grande  necessidade  de  profissionais  especializados  fins  atuarem nas  mais
diversas áreas do setor. 

A frota de embarcações de apoio marítimo para as plataformas de petróleo saltou
de pouco mais  de  160   unidades   em 2005,  para  mais  de  450  em 2013,  com
tendência  a chegar  a  mais  de   680 em 2020,   de  acordo com  a   Associação
Brasileira  das  Empresas  de  Apoio  Marítimo  (ABEAM,  2011).  Isso  sem contar  o
grande  crescimento  no  setor  de  plataformas,  navios,  bem como  prestadores  de
serviços que atuam de forma direta e/ou indireta.

Sendo assim, no intuito de minimizar possíveis desvios/riscos operacionais daqueles
profissionais que atuam ou possam vir a atuar neste seguimento, este trabalho visa
balizar os procedimentos que estão sendo adotados na atualidade.

Cabe  ressaltar  que  no  transcorrer  deste  nos  utilizaremos  do  nome  fantasia
“EMPRESA X”  como  fonte  da  pesquisa,  fins  resguardarem possíveis  interesses
futuros. 
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1 A EXPLORAÇÃO PETROLÍFERA

1.1 AS BACIAS DE CAMPOS E SANTOS

Na época da fundação da Petrobras, em 1953, a produção de petróleo era de 2.700
barris por dia e a importação de derivados representava 98% do consumo interno do
país (BLANDER, 2007) e, assim, a estratégia inicial da empresa foi de nacionalizar a
produção de derivados, enquanto iniciava a atividade de exploração.

No entanto, o desafio vencido pela Petrobras de apontar a existência de imensas
reservas de petróleo e gás em águas profundas e ultra profunda, e contrariando os
prognósticos pessimistas, em 1971 foram retomadas as pesquisas e em 1974 foi
descoberto o campo de Garoupa, na Bacia de Campos/RJ, que a transformou em
um laboratório gigante, onde se concentravam as descobertas; em 1976, o Campo
de Enchova; em 1977, os Campos de Bonito e Pampo (PETROBRAS, 2014).

A Bacia de Campos é a principal área sedimentar já explorada na costa brasileira.
Ela se estende das imediações da cidade de Vitória (ES) até Arraial do Cabo, no
litoral  norte  do  Rio  de  Janeiro,  em  uma  área  de  aproximadamente  100  mil
quilômetros quadrados (PETROBRAS, 2014).

A Bacia de Santos é a maior bacia sedimentar offshore do país, com uma área total
de mais de 350 mil quilômetros quadrados e que se estende de Cabo Frio (RJ) a
Florianópolis (SC) (PETROBRAS, 2014).

Observa-se  que  em  ambas  as  Bacias,  Campos  e  Santos,  a  complexidade  e
gigantismo de suas operações de pesquisa,  exploração e produção de petróleo,
requer  parcerias  para  a  transferência  de  óleo  combustível  para  as  plataformas,
visando o fornecimento de energia para suas unidades de exploração. 

Nesse  contexto,  a  logística  de  abastecimento  envolve  a  utilização  de  navios
tanques,  que  são  posicionados  estrategicamente,  otimizando  custos,  tempo  no
atendimento das solicitações de abastecimento na área, além de assegurar que as
operações  de  transferência  de  óleo  diesel  entre  navios-tanque,  rebocadores  e
plataformas de petróleo sejam feitas de maneira segura e eficiente, considerando-se
que, para se ajustarem às exigências da economia global, as organizações estão
cada vez mais se modificando com rapidez, adotando estratégias cada vez mais
competitivas.

Dentro  desse paradigma,  estão incluídas as  estratégias  logísticas,  que possuem
como  objetivos  o  aperfeiçoamento  da  maximização  estratégica  da  lucratividade
empresarial e, ainda, a agilidade, o aumento da produção, a qualidade dos produtos
e  serviços  e,  principalmente,  a  permanência  e  competitividade  da  empresa  no
mercado. 
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2 A LOCALIZAÇÃO DAS BÓIAS DE AMARRAÇÃO

A  posição  geográfica  das  bóias  de  Amarração,  posições  estas  adotadas
estrategicamente  fins  atendimento  às  Bacias  de  Campos  e  Santos,  são  as
seguintes: 

Figura 1 – Posição Geográfica das Bóias de Amarração

Fonte: PE-3ED-03773-A – PETROBRAS – 2013

‘
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3 CARACTERÍSTICAS DO NAVIO TANQUE

Com a finalidade de atendimento desta necessidade, a EMPRESA X criou em sua
estrutura, uma gerência destinada a atender o propósito de abastecimento de ODM
nas Bacias de Campos e Santos. Para isso, foram designados 7 navios tanques. 

Para informação e esclarecimento, abaixo o diagrama de um navio-tanque (Figura
3).  Vale  ressaltar  que  os  demais  navios  tanques  alocados  da  mesma  forma,
possuem arranjo estrutural idêntico.

Figura 2 – Estrutura do Navio Tanque

Fonte: EMPRESA X
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4 MANOBRA DE AMARRAÇÃO (NT x Bóia de Amarração)

A manobra de aproximação é realizada a luz do dia. Velocidade de aproximação em
torno de 0,8 a 1,2 nós, levando-se em consideração as condições de mar e vento. A
distância aproximada da bóia para a execução desta faina é de cerca de 0,13 milha
náutica. 

Durante a amarração a equipe de convés, liderada pelo mestre no castelo de proa,
utiliza uma garatéia, fins pescar o mensageiro do cabo sanso da bóia que, ao ser
içado com auxílio do guincho de amarração até o convés do navio, se conectará por
meio de uma manilha a uma seção de amarra de aproximadamente 10 metros de
comprimento. O cabo de amarração da bóia é de 12”, com 180m de comprimento e
feito de “polipropileno” com capacidade para suportar 165.200 Kgf de tração.  

Seguem abaixo o arranjo de amarração utilizado nas Bacias de Campos e Santos,
bem como a sequência de fotos do arquivo pessoal, onde é demonstrada a manobra
de  amarração.
 

Figura 3 – Sistema de Amarração

Fonte: PE-3ED-03773-A – PETROBRAS – 2013
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Figura 4 - Sequência de fotos da manobra de amarração

Fonte: Arquivo pessoal do autor, 2013.
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5 RESPONSABILIDADES DOS COMANDANTES DAS EAMs E NTs 

A logística das operações de abastecimento na Bacia de Campos e Santos envolve,
de forma fundamental, as responsabilidades de um comandante sobre as operações
realizadas  com  a  embarcação,  o  que  não  o  desobriga  do  atendimento  aos
procedimentos operacionais estabelecidos e também às recomendações, regras e
procedimentos estabelecidos pelas Associações e Organizações Internacionais. 

De  acordo  com  a  PE-3ED-03773-A  –  PETROBRAS  –  2013,  temos  que  as
responsabilidades adicionais dos comandantes das EAMs, bem como NTs,  são as
seguintes:

COMANDANTE DA EAM:

 Comunicar  ao  comandante  do  NT  quaisquer  dificuldades  que  porventura
venha  a  observar  para  manter  a  operação  sem  riscos  adicionais   aos
previstos no início da mesma;

 Certificar-se que os Oficiais e a guarnição da EAM que estão envolvidos na
operação têm conhecimento dos procedimentos que são relevantes para as
operações de transferência de óleo diesel;

 Certificar-se que os Oficiais e a guarnição da EAM que estão envolvidos na
operação têm conhecimento dos procedimentos de emergência, e que eles
estão  usando  os  equipamentos  apropriados  de  proteção  individual  e
equipamentos de segurança; 

 Realizar  todos os preparativos  para a  operação antes da chegada ao NT
conforme instruído pelo Manual para Operações entre Embarcações de Apoio
Marítimo e Unidades Marítimas – PETROBRAS;

 Monitorar o rádio VHF no canal designado como o canal para comunicação
durante a operação com o NT;

 Seguir as recomendações da lista de verificação de segurança operacional
NT/EAM (Anexo 2);

 Garantir uma distância segura do NT, durante toda a operação, fazendo uso
de todos os recursos de bordo.

COMANDANTE DO NT:

 Comunicar ao comandante da EAM quaisquer dificuldades que porventura
venha a observar para manter a operação sem riscos adicionais aos previstos
no início da mesma;

 Certificar-se que os Oficiais e a guarnição do NT que estão envolvidos na
operação têm conhecimento dos procedimentos que são relevantes para as
operações de transferência de óleo diesel; 

 Certificar-se que os Oficiais e a guarnição do NT que estão envolvidos na
operação têm conhecimento dos procedimentos de emergência, e  que eles
estão  usando  os  equipamentos  apropriados  de  proteção  individual  e
equipamentos de segurança; 

 Monitorar o rádio VHF no canal designado como o canal para comunicação
durante a operação com a EAM; 
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 Seguir as recomendações da lista de verificação de segurança operacional
NT/EAM (Anexo 2); 

 Fazer  uso  da  máquina  para  as  manobras  de  amarração  e,  durante  as
operações, a seu critério, sempre objetivando evitar avarias no conjunto da
amarração (boia e cabos).  Sempre que fizer  uso da máquina,  durante as
operações, deve informar, previamente, ao comandante da EAM sua intenção
de manobra; 

 Os NTs possuem uma defensa por bordo e deverão posicionar a mesma,
quando  em  operação  com  as  EAM.  Esta  defensa  deve,  durante  toda  a
operação,  estar  posicionada adequadamente,  mantida a uma altura de no
máximo 1,00 (um) metro acima do lume d'água, junto ao costado através de
boças atadas nas suas extremidades;

 Isolar a área dos refletores que são alvos do sistema de referência de posição
(PRS) da EAM a fim de que nenhum tripulante, que em seu traje possua fitas
retro-refletivas, interfira no sinal. 

 
Sendo  assim,  todos  aqueles  profissionais  que  não  os  comandantes  das
embarcações, NTs e EAMs, devem respeitar a decisão que lhes cabe, mesmo esta
sendo tomada de forma unilateral, tendo em vista seus direitos e deveres.
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6 CONDIÇÕES AMBIENTAIS LIMITES

Para  referida  operação,  limites  operacionais  se  fazem necessários,  fins  prevenir
riscos de acidentes pessoais, materiais, bem como ao meio ambiente. Vale ressaltar
que  basta  somente  um  dos  limites  serem  atingidos  para  que  a  operação  seja
interrompida. A decisão caberá aos Comandantes das embarcações NT e EAM.

Sendo assim, para as EAMs, segue abaixo a tabela extraída do  PE-3ED-03773-A –
PETROBRAS - 2013.

Figura 5 - Limites Operacionais das EAMs

Fonte: PE-3ED-03773-A – PETROBRAS – 2013

Obs.: Não é apresentado um limite para corrente real de superfície uma vez que
nem todas as embarcações possuem este dado, tendendo a fazer uma leitura da
"corrente resultante" (current) do sistema DP nas EAMs. Desta forma, este balizador
recai  sobre  as  leituras  de  geração  e  propulsão  após  o  correto  aproamento  da
mesma.

Já para os NTs, os limites operacionais, também de acordo com PE-3ED-03773-A –
PETROBRAS – 2013, deve-se ao vento não mais do que 25 nós; altura da onda não
mais do que 2,0 metros; variação excessiva da proa do navio; cabeceio excessivo
do navio. 
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7 ESTADOS DE ALERTA

Estado de Alerta é uma condição caracterizada por um estado ambiental adversa
que possa ameaçar a segurança das operações durante as transferências de óleo
diesel.  O objetivo principal  dos estágios de alerta é elevar  o nível  de segurança
evitando a ocorrência de incidentes/acidentes no NT, EAM e mangotes. De acordo
com PE-3ED-03773-A – PETROBRAS – 2013, o estado de alerta tem três estágios:

Primeiro  Estágio: Tem  início  quando  o  mar  atinge  força  04  na  escala
BEAUFORT (ventos com velocidades de 11 a 16 nós).  O Comandante da
EAM deve manter constante alerta no canal 16 VHF e no canal acordado para
a operação.

Segundo  Estágio: Tem  início  quando  o  mar  atinge  força  05  na  escala
BEAUFORT (ventos com velocidades de 17 a 21 nós). A transferência de óleo
diesel deve estar pronta para ser interrompida. O Comandante da EAM deve
informar ao NT que está pronto para qualquer parada emergencial.

Terceiro  Estágio: Tem  início  quando  o  mar  atinge  força  06  na  escala
BEAUFORT  (ventos  com  velocidades  a  partir  de  25  nós).  O  NT  deverá
executar  imediatamente a parada do bombeio e drenagem do mangote. A
Embarcação de Apoio Marítimo deverá desconectar o mangote e devolver ao
Navio Tanque.
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8 SEGURANÇA DA OPERAÇÃO ENTRE  NTs E EAMs

Temos que os principais incidentes/acidentes ocorridos entre os NTs e EAMs foram
provocados na maioria das vezes devidos ao descumprimento do procedimento PE-
3ED-03773-A – PETROBRAS – 2013, e/ou por falha mecânica. Entre os principais
podemos citar o rompimento dos mangotes de operação e o abalroamento.

Para se ter uma idéia, durante o período de março de 2011 a fevereiro de 2013,
houveram 7 rompimentos de mangotes quando da operação, e 4 abalroamentos,
dados estes disponíveis pela EMPRESA X.

De acordo com a EMPRESA X, são 7 os navios alocados para o atendimento às
Bacias de Campos e Santos; como uma operação de descarga completa de um NT
nas Bacias de Campos e Santos duram em média 15 dias, ou seja, descarregam
sua carga total em média 2 vezes por mês (Carga total de um NT é de 18.500,00
m3); que cada NT opera em média, em cada descarga completa com cerca de 25
embarcações; teremos uma descarga mensal de aproximadamente 259.000,00m3;
cerca de 350 operações realizadas entre NTs e EAMs em um mês. 

Figura 6 – Abalroamento entre NT e EAM

Fonte: Arquivo pessoal do autor, 2013.
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9       EQUIPAMENTOS DE COMBATE A INCÊNDIO

Os requerimentos para os equipamentos de combate a incêndio estão descritos nos
regulamentos do país ao qual a embarcação está registrada.

Estes regulamentos são baseados nos princípios da Convenção Internacional para
Salvaguarda da Vida Humana no Mar (SOLAS), 1974, e emendas e o FSS Code. 

Imediatamente antes, ou na chegada,  NTs e EAMs, deverão tomar diversas ações
com relação ao uso dos equipamentos de combate a incêndio durante as operações
de  transferência,  deverão  ser  tomadas  de  acordo  com  os  Regulamentos
Internacionais, como por exemplo, o ISGOTT ou as regras particulares do país.

Os equipamentos de combate a incêndio dos NTs e EAMs devem estar operacionais
e prontos para utilização imediata. A rede principal de combate a incêndio deverá
estar pressurizada durante toda a operação.

Qualquer desvio deverá ser imediatamente informado à outra embarcação para
que ações contingenciais possam ser tomadas.
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10 PREVENÇÃO E COMBATE A POLUIÇÃO

O NT e EAMs deverão possuir um kit SOPEP/SMPEP (Marpol e NORMAM 01) e o
mesmo deverá estar localizado próximo à conexão/tomada de óleo diesel no convés
principal da embarcação de apoio. 

O SOPEP/SMPEP de cada embarcação define a dotação do material de combate à
poluição que deve atender aos requisitos mínimos previstos na NORMAM 01.
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11 MANGOTES

De  acordo  com  PE-3ED-03773-A  –  PETROBRAS  –  2013,  os  mangotes  para
fornecimento de óleo diesel deverão ter diâmetro de 04 polegadas, conexão macho,
tipo engate rápido, e nunca menos de 120 de comprimento total, que deverá resultar
em um mínimo de 100 metros na superfície da água durante toda a transferência de
combustível.

Os mangotes deverão possuir flutuadores distribuídos de tal forma que permita a
flutuabilidade total  dos mesmos.  Esses flutuadores deverão estar afixados de tal
forma que não possam correr ao longo da extensão do mangote. Deverão também
estar destacados visualmente, através de fitas retro refletivas, de forma a facilitar a
visualização dos mangotes durante as operações diurnas e noturnas.

O NT deve testar  os mangotes anualmente com uma vez e meia a pressão de
trabalho – 6,0 Kgf/cm2, bem como a cada ciclo de descarga, configurando o teste
mensal, sendo este realizado com pressão de 1 vez a pressão de trabalho, ou seja,
4 Kgf/cm2. A data em que foram realizados os testes anuais, bem como a pressão
adotada durante o mesmo, deve ser marcada no corpo dos mangotes.

Com a finalidade de se  evitar  riscos de explosão devido  a  eletricidade estática,
devemos também verificar a continuidade elétrica dos mangotes antes da chegada à
bóia, não devendo este exceder a 6 Ohms/m.

A  fim  de  melhorar  a  sua  flutuabilidade  na  água,  preferencialmente,  o  NT  deve
manter os mangotes sempre pressurizados. Nesses casos, o NT deverá comunicar
esta condição às EAMs, para que possam tomar as medidas fins sua equipe de
convés não se acidentar por ocasião das manobras de conexão e desconexão.

Figura 7 - Mangote e Flutuadores

Fonte: Arquivo pessoal do autor, 2013.
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12 COMUNICAÇÕES

Durante todas as fases da operação é essencial que haja uma perfeita comunicação
entre o NT e as EAMs, no qual  deverá ser testado antes de cada operação de
transferência  de  modo  a  assegurar  a  manutenção  continua  e  efetiva  das
comunicações entre essas unidades. As comunicações devem ser conduzidas em
Português de maneira a evitar erros de interpretação. 

O método para se estabelecer contato entre o NT e as EAMs, é o uso dos canais de
VHF, SSB e o tipo de informação a ser transferida estão descritas abaixo:

De  acordo  com  PE-3ED-03773-A  –  PETROBRAS  –  2013,  a  comunicação  é
realizada em 3 etapas, que estão descritas a seguir:

 CONTATO INICIAL

Quando  nomeado  para  operação  em  um  NT,  a  EAM  deverá  fazer  um  contato
informando sua previsão de chegada. Este contato poderá ser feito via VHF – canal
16, SSB (frequência 4125 MHz) ou telefone.

 SEGUNDO CONTATO

Duas horas antes da chegada, a EAM deverá entrar em contato com o NT no canal
16, SSB (frequência 4.125 MHz) ou telefone para informar os últimos detalhes sobre
sua posição e previsão de chegada.

Observação: Caso a EAM esteja operando em uma unidade Marítima que esteja a
menos de duas horas de distância do NT, e seja designada para operar, a EAM
deverá realizar o contato assim que iniciar a navegação ao Navio Tanque.

 TERCEIRO CONTATO

Quando a EAM estiver a uma milha do NT, deverá contatá-lo e acordar um canal
VHF denominado como o “canal de trabalho”.

A comunicação entre o NT e a EAM deverá ser contínua durante todas as fases da
operação devendo ser registrada nos seguintes eventos:

 Aproximação;
 Conexão;
 Carregamento - a intervalos não superiores a 30 minutos para aferição das

quantidades;
 Desconexão; e
 Saída.
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13 APROXIMAÇÃO

Por ser uma operação critica, deve se ter uma maior cautela nessa etapa, onde não
são admitidas pressões das partes envolvidas, pois, são voltadas para a aceleração
do processo e colocam em risco a operação.

O NT não deve apressar ou pressionar o pessoal da EAM quanto à realização da
operação de aproximação para transferência de óleo diesel.

A EAM deverá estar com todos os motores e propulsores laterais operacionais e
funcionando. Essa verificação deverá ser registrada no Diário de Máquinas.

Os Comandantes da EAM e NT deverão avaliar as condições meteoroceanográficas
reinantes para decidir quanto à realização, ou não, da operação de transferência de
óleo diesel. Caso a avaliação da operação seja desfavorável para a realização da
mesma,  o  Comandante  da  EAM deverá  informar  ao  Apoio  Marítimo  e  aguardar
novas instruções. 

Durante esta fase, e até que a EAM se afaste do NT, pelo menos um dos dois
Oficiais  de  Náutica  presentes  no  passadiço  deverá  possuir  a  qualificação  para
operar DP na “Categoria A”, prevista na publicação IMCA 182. 

Para  o  lançamento  da  primeira  retinida  fins  passagem  de  documentação  para
liberação da operação,  e  a posteriori  os depois demais cabos para manobra de
conexão/desconexão de mangotes, os NTs estão utilizando em suas manobras o
aparelho lança-retinidas fins aumentar a distância mínima de aproximação entre NTs
e EAMs, tendo em vista que esta é uma das fases mais críticas da operação. O
equipamento  lança  em  média  cerca  de  100m  de  distância,  dependendo  das
condições metereológicas reinantes no determinado momento de seu uso.

Figura 8 - Aparelho Lança Retinida

Fonte: Arquivo pessoal do autor, 2013.
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14 LIBERAÇÃO DA OPERAÇÃO

Antes do início da passagem do mangote pelo NT, e conexão dos mangotes nas
EAMs, alguns procedimentos deverão ser tomados fins alinhar toda a operação. 

Para isso, deverá ser cumprida a Lista de Verificação de Segurança Operacional
NT/EAM (Anexo 1), devendo ser checada, acordada e assinada pelos respectivos
representantes da embarcação de apoio marítimo e do navio tanque.

Adicionalmente,  o  Comandante  da  EAM  deverá  preencher  a  Declaração  de
Prontidão (Anexo 2) a ser enviada ao NT e por meio eletrônico ao Apoio Marítimo.

Neste momento também são passados os Certificados de Ensaio do Produto (Anexo
3), bem como a amostra do mesmo. Caso solicitado pelo pela EAM, também pode
ser passado a FISPQ (Anexo 4).

Somente  após  a  conclusão  da  passagem de  documentação  entre  NT  e  EAMs,
devidamente  acordados  e  assinados,  é  que  se  inicia  a  fase  de  passagem  do
mangote e conexão propriamente ditos.
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15 OPERAÇÃO

15.1 RECEBIMENTO E CONEXÃO DO MANGOTE

Após o posicionamento da embarcação de apoio e a avaliação do Oficial de Náutica
de serviço na manobra de que a mesma se encontra estabilizada e pronta a operar,
o navio tanque irá passar o mangote de transferência para conexão na tomada de
recebimento da EAM. Esta passagem do mangote deverá ser feita de modo gradual,
isto é, o NT não poderá, sob qualquer hipótese liberá-lo de uma só vez para que não
haja a possibilidade do mesmo ser sugado e cortado pelos propulsores da EAM.

Esta conexão deverá ser realizada por, no mínimo, dois tripulantes no convés da
embarcação de apoio e supervisionada pelo Chefe de Máquinas ou substituto legal. 

Antes do início da operação de transferência, a Lista de Verificação de Segurança
Operacional NT/EAM (Anexo 1) já preenchida e assinada por ambas embarcações
deverá ser trocada ficando cada um com uma via  devidamente completada pelo
outro.

15.2 INÍCIO DA OPERAÇÃO

Antes  do  início  da  operação  de  transferência,  toda  a  manobra  de  válvulas  na
embarcação de apoio deverá ser checada (tomada de recebimento e válvulas de
alinhamento dos tanques).

O NT deve  ter  no  manifold  ,  antes  do  fluxômeto,  um dispositivo  de retirada de
amostra,  tipo  gotejamento  contínuo.  Uma das duas  amostras  retiradas  deve  ser
entregue à EAM, lacrada e assinada pelo NT, acompanhada de MSDS do produto e
com o BDN (Anexo 5) corretamente preenchido. Também deve se fornecida à EAM
uma  cópia  do  Certificado  de  Ensaio  do  Óleo  Diesel  (Anexo  3),  entregue  pelo
terminal. O terminal de abastecimento é responsável pelo fornecimento do MSDS e
Certificado de Análise do Óleo Diesel onde necessariamente deve constar o teor de
enxofre. 

A confirmação para início do bombeio deverá ser passada por VHF no canal pré-
acordado, pelo pessoal da EAM ao NT. 

15.3 DURANTE A OPERAÇÃO

Recomenda-se que durante toda a operação, seja mantida uma distância mínima de
50 metros entre os corpos paralelos das embarcações.

Durante a operação de transferência de óleo diesel, a EAM que dispõe de sistema
DP deverá se posicionar no modo "MANUAL" com o uso do joystick, sendo somente
permitido o modo "AUTOPOS" para a EAM que disponha de sistema de referência
de posição relativa que faça uso simultâneo de dois ou mais alvos (multiple targets)
passados  para/existentes  no  NT.  Qualquer  que  seja  o  modo de  posicionamento
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escolhido  deverá ser feito rigoroso acompanhamento do passeio do NT a fim de que
seja mantida a distância mínima entre as embarcações.

É proibido o posicionamento em DP no modo  "AUTOPOS"  utilizado sistemas de
referência de posição satélite como o DGNSS. O Chefe de Máquinas, ou substituto 
legal, deverá acompanhar a operação de recebimento de óleo diesel no CCM da
EAM monitorando o  volume recebido,  a  vazão e  a  pressão no sistema.  Deverá
também estar pronto para realizar a drenagem do mangote em caso de emergência.
O contato via fonia deverá ser permanente com o pessoal de convés e passadiço.

O  CCC  do  NT  bem  como  os  passadiços  e  CCM  do  NT  e  EAM  deverão  ser
guarnecidos  durante  todo  o  período  de  operação  por  pessoal  devidamente
habilitado.

O  pessoal  de  convés  deverá  manter  a  vigilância  e  prontidão  durante  toda  a
operação.  As condições  do mangote  e  conexões  deverão  ser  permanentemente
verificadas e em caso de alguma anomalia, o passadiço e o CCM da EAM deverão
ser contatados. A conexão/tomada de óleo diesel nunca poderá ficar desguarnecida.

A EAM deverá acordar com o NT, uma frequência mínima de tempo para a troca de
informações, que não exceda 30 minutos, como vazão, volume bombeado e pressão
no  sistema  de  acordo  com  a  Lista  de  Verificação  de  Segurança  Operacional
NT/EAM (Anexo 1), preenchida antes do início da operação. 

Os Oficiais de serviço no passadiço de ambas as embarcações deverão manter o
CCM (EAM-NT), CCC (NT) e o pessoal de convés das embarcações devidamente
informados dos estados de alerta durante as operações. 

15.4 TÉRMINO DA OPERAÇÃO

Ao término da transferência  de  óleo  diesel,  e  por  consequência  a drenagem do
mangote, o pessoal de convés da EAM procederá a desconexão logo que receber a
autorização do passadiço, permissão esta dada em acordo com o NT.

Deve  ser  assegurado  que  não  haja  pressão  no  magote  devido  ao  sopro  ou
drenagem.

A EAM irá então se aproximar do NT para devolver o mangote sendo a distância e
velocidade monitoradas pelos passadiços de ambas as unidades. A documentação
da transferência de óleo diesel deverá ser trocada quando a EAM já tiver devolvido o
mangote para o NT. O tempo de devolução deste documento deverá ser o menor
possível para minimizar o período de exposição aos riscos.

Após todas essas etapas, a EAM deverá comunicar todos os horários da operação
ao E&P-SERV/US-LOG/LOGM/TM - Apoio Marítimo, para receber novas instruções
de programação.
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CONCLUSÃO

A operação entre NTs e EAMs cresceu de forma substancial nos últimos anos nas
Bacias de Campos e Santos, como exposto no início deste trabalho.

Aliado ao crescimento se fez  necessário  à confecção de um procedimento,  hoje
adotado através do  PE-3ED-03773-A – 2013 – PETROBRAS. Vale ressaltar que
este é fruto da troca de experiências entre vários profissionais, das mais diversas
áreas e setores, que atuam e/ou atuaram nesta modelo de operação ou não, de
forma direta e/ou indireta. 

Importante  frisar  o  fato  de  que  as  práticas  adotadas  e  aqui  expostas,  sofrerem
constantes  ajustes/atualizações conforme a  expertise  do setor,  não esgotando o
assunto  por  se  tratar  da  dinâmica  das  referidas  operações,  como  também  dito
anteriormente.

Notável também foi o grande desenvolvimento no que tange às medidas adotadas
quando  o  assunto  é  “Segurança  Operacional”.  Equipamentos  adaptados;
procedimentos  adotados;  pessoal  mais  qualificado;  medidas  preventivas;  limites
operacionais. 

Sendo  assim,  após  análise  e  experiências  práticas  de  campo,  somadas  à
necessidade  de  mudança  para  uma  matriz  de  abastecimento  mais  eficiente  e
segura, e visando acompanhar o crescimento da demanda energética, observa-se
que  o  impacto  ao  meio  ambiente  e  os  acidentes  de  trabalho,  com  e  sem
afastamento,  têm reduzido sensivelmente.  Todos estes nada mais são do que o
resultado da adoção das práticas de segurança, posturas adequadas na realização
dos trabalhos,  conscientização do uso dos equipamentos de proteção individual,
padronização e revisão de procedimentos e da normatização das tarefas, utilizando-
se de ferramentas da qualidade,  segurança, meio ambiente e saúde,  detectando
desvios, potenciais riscos de acidentes, de modo a atender o exigente mercado.
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ANEXO 1
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ANEXO 2



39

ANEXO 3



40

ANEXO 4



41

ANEXO 5
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