MARINHA DO BRASIL
CENTRO DE INSTRUCAO ALMIRANTE GRACA ARANHA
ESCOLA DE FORMACAO DE OFICIAIS DA MARINHA MERCANTE

FILIPE TARDIN AVERSA

REBOCADORES PORTUARIOS

R10 DE JANEIRO
2014



FILIPE TARDIN AVERSA

REBOCADORES PORTUARIOS

Trabalho de Concluséo de Curso apresentado como
exigéncia para obtencdo do titulo de Bacharel em
Ciéncias Nauticas do Curso de Formacdo de Oficiais
de Nautica da Marinha Mercante, ministrado pelo
Centro de Instrugéo Almirante Graga Aranha.

Orientador: Prof. Henrique Vaicberg

R10 DE JANEIRO
2014



FILIPE TARDIN AVERSA

REBOCADORES PORTUARIOS

Trabalho de Conclusdo de Curso apresentado como
exigéncia para obtencdo do titulo de Bacharel em
Ciéncias Nauticas do Curso de Formacao de Oficiais
de Né&utica da Marinha Mercante, ministrado pelo
Centro de Instrugdo Almirante Graga Aranha.

Data da Aprovacao: / /

Orientador: Prof. Henrique Vaicberg

Assinatura do Orientador

NOTA FINAL:




Dedico este trabalho ao meu Tio e Primo, Praticos da barra do porto de Rio Grande,
agueles que me apresentaram a Marinha Mercante e me incentivaram a ingressar na
EFOMM onde tracei minha derrota em busca do sonho de tornar-me um oficial de
nautica da Marinha Mercante.



AGRADECIMENTOS

Agradeco a todos aqueles que me auxiliaram a chegar ao fim deste curso. Aos
familiares que acreditaram em meu potencial, em especial meu pai, Carlos, minha
madrasta Erika e meus avos Ernesto e Sylvia, sempre dispostos a ajudar. Aos
amigos e aos companheiros de camarote, Monerd, Domingues, Gama, Renan
Xavier, Thiago Figueiredo, Lucas Araujo, Alex Carr, Paiva, Mathias, Werneck e
Bento com o0s quais eu passei a maior parte dos ultimos trés anos e que jamais me
permitiriam falhar nessa jornada. Agradeco também a Thayenne Nunes pela
paciéncia, compreensao e pela forca nos momentos mais dificeis.



RESUMO

Os estudos aqui apresentados foram baseados em dados formais e informais, tendo
como objetivo mostrar de forma clara e abrangente a importancia de um servico de
apoio maritimo em zonas portudrias na seguranca da navegacao. No capitulo um ha
uma abordagem sobre os tipos de rebocadores portuarios separados pelo seu
sistema de propulsdo e analisados individualmente. No segundo capitulo s&o
explorados os seus métodos de utilizacdo deste tipo de embarcacdo e ao final do
mesmo encontra-se um quadro comparativo da eficacia dos principais tipos de
rebocadores em cada manobra. No terceiro capitulo é tracado um paralelo entre os
métodos de prevencdo de acidentes aeronauticos e a seguranca da navegacao
utilizando como base a filosofia aeronautica de prevencéao de acidentes, SIPAER.

Palavras-chave: Rebocadores. Seguranca. Navegacao.



ABSTRACT

The studies here presented were based on formal and informal data, aiming to show
clearly and comprehensively the importance of a service of maritime support in port
areas to the safety of navigation. in chapter one there is an approach about the types
of harbor tugs separated by its propulsion system and individually analyzed. In the
second chapter are explored this kind of vessel's method of use and by the end of it
there's a comparative table of the effectiveness of the main types of tugboats for
each maneuver. In the third chapter is drawn a parallel between the methods of
prevention of aircraft accidents and the safety of navigation based on aircraft
accident prevention philosophy, SIPAER.

Keywords: Thugs. Safety. Navigation.
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1 INTRODUCAO

Historicamente a manobra de navios sempre foi uma tarefa complicada, muitas
vezes, mais até do que a propria navegacdo em si, dai a necessidade de modernos
rebocadores portuarios que ajudam muito na manobra, tornando possivel que navios
maiores e mais pesados possam atracar e operar em locais onde antes jamais

poderiam imaginar chegar, sem p6r em risco a seguranca.

A tecnologia de rebocadores ja ndo € tao recente, eles séo utilizados ha décadas,
porém € valido mencionar os grandes progressos no desenvolvimento de
rebocadores, eles estdo cada vez mais eficientes e potentes. O advento de
propulsores azimutais permitiu que o0s rebocadores ganhassem agilidade sem
detrimento da sua poténcia.

Este trabalho intenciona exemplificar os principais tipos de rebocadores e seus
métodos de amarracdo, e a importancia desse conhecimento para que os modernos
rebocadores de hoje em dia de fato sirvam para tornar a navegacao portuaria mais

segura.
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2 REBOCADORES PORTUARIOS

2.1 Principais tipos

Diversos aspectos podem ser considerados para estabelecer a capacidade de
manobra de um rebocador, sua estabilidade, sua poténcia, forca de tracdo, seu tipo
de propulsédo, deslocamento, posicdo do propulsor. Porém é mais simples dividi-los
em dois grandes grupos: os de propulsdo a vante e os de propulsdo a ré, cada um

possuindo também inimeras subdivisdes, como mostrado no diagrama abaixo.

Figura 1 - Classificagéo dos rebocadores

‘ Principais tipos |
|

| Propulsio avante | | Propulsdo aré |

| Rebocadores trator ‘ Convencionais

Cicloidal

(Voith Schneider) *Combinados

- Azimutais Trator Reverso

*ASD (Azinmt
Stern Drive) | [—

Fonte: Autoria propria.

Nota: * Rebocadores que podem trabalhar como rebocadores convencionais ou como tratores
reversos.
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2.1.1 Rebocadores de propulsdo a vante (rebocador trator)

Cicloidal (Voith Schneider)

Apesar de parecer um sistema tecnologicamente atual, esse tipo de propulséao se
iniciou no inicio da década de 50. Este sistema de propulsdo € composto por dois
conjuntos de laminas verticais moveis fixadas em discos, paralelos ao fundo do
rebocador. Os conjuntos de laminas ficam na mesma linha transversal e na maioria
dos casos, a vante do navio. E essencial a presenca de um skeg de grandes
propor¢cdes a ré, na altura do ponto de tracdo, para que assim possa aumentar a
estabilidade do navio, fato essencial nas operacdes com cabo de proa ou popa de

navio.

Sua principal vantagem é a mudanca rapido de sentido em suas operacdes, fato

este essencial e muito vantajoso quando se trata de rebocadores.

Em contrapartida, sua principal desvantagem é a necessidade de um grande

calado, pelo fato das laminas serem relativamente longas.

Figura 2 - Rebocador trator cicloidal

e

Fonte: Rebocadores Portuarios
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Azimutais

Rebocadores com propulsdo azimutal possuem dois hélices, envolvidos por
tubuldes, com capacidade rotativa de 360°, a vante do navio. Neste caso, existe a
vantagem quando comparado ao rebocador trator cicloidal, no fato da exigéncia de
calado. Isto é fundamental pois a atuacao de rebocadores costuma ser realizada, em
sua maioria, em regides de profundidade limitada. Porém, o rebocador trator cicloidal
possui um deslocamento superior ao rebocador trator azimutal, enquanto o azimutal

desenvolve uma velocidade maior que o cicloidal.

Sua manobrabilidade ¢é alta, pelo simples fato do propulsor girar em torno de seu
préprio eixo, e as descargas terem a possibilidade de serem direcionadas para todas

as direcoes.

Figura 3 - Rebocador trator azimutal

Fonte: Rebocadores Portuarios
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2.1.2 Rebocadores de propulsdo a ré

Convencionais

S&o rebocadores de concepgdo mais antiga ainda em atividade,
podendo ser dotados de um ou mais hélices, sempre fixos. Tém uma capacidade de
manobra limitada e sua utilizacdo requer atencdo constante nas situacdes que
possam comprometer sua estabilidade. Entre outras caracteristicas destes
rebocadores, destaca-se o fato de a forca de tracdo a ré ser, geralmente, bastante
inferior a forca de tracédo a vante. A posicdo do ponto de tracdo principal, geralmente
um gato de escape a ré, € sempre a uma distancia, ante a vante do propulsor, que

permita o governo quando em operagédo com cabo no gato.

Na maioria dos paises desenvolvidos, estes rebocadores vém sendo
progressivamente substituidos, no auxilio as manobras de navios, por rebocadores
azimutais ou cicloidais. No Brasil, rebocadores convencionais vém sendo
construidos dotados, porém, de dois ou trés eixos e equipados com tubuldo,
geralmente mével. Estes rebocadores novos vém se juntar a uma grande quantidade
de rebocadores convencionais antigos que continuam em atividade nos portos

brasileiros.

Este tipo de embarcacao € utilizado para rebocar com cabo passado na proa
do navio e empurrar no costado com a sua proa, tem pouca eficiéncia quando
navegando de popa, o que pode se tornar um problema no empuxa/empurra no

costado do navio.
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Figura 4 - Rebocador com propulséo convencional

Fonte:
http://4.bp.blogspot.com/_104vi4lVgCQ/Sd4Q682wHOI/AAAAAAAAAIS/IpPMWUDOUCCE/s400/DSC04017.JPG

Rebocadores combinados

Eles possuem além dos propulsores convencionais um bow-thruster, podendo
ser de tunel ou azimutal, sendo que este segundo leva grande vantagem sobre o
primeiro, pois além de aumentar a manobrabilidade do rebocador o seu bollard pull &
aumentado em até 40% se usado na mesma diregdo dos propulsores, é
recomendavel que este bow-thruster azimutal seja retratil. Estes rebocadores podem
girar no eixo, navegar a ré em linha reta e numa velocidade razoavel e mover-se

lateralmente.

Podem manobrar com cabo passado na proa do navio, assim como 0S
convencionais, porém com muito mais agilidade, e também com cabo passado na
popa do navio, de maneira similar aos tratores. Trabalhando no costado ele mantém
muitos problemas do rebocador convencional; se empurrando com a proa o bow-
thruster é (til para acompanhar o navio quando este esta em movimento, porém se
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empurrando com a popa ele terad grande perda de eficiéncia devido a proximidade
dos propulsores ao casco do navio.

Figura 5 - Rebocador Combinado

Propulsor convencional

BQ&V’-thrustedrdJ__?_,
azimutal

Fonte: http://www.marinelog.com

Trator reverso

Estes rebocadores possuem dois propulsores azimutais na popa e rebocam
principalmente com a sua proa, possuem um arrasto menor do que os tratores, por

nao possuirem propulsor na proa nem skeg.

Basicamente eles trabalham como os tratores, porém invertidos, possuem
grande manobrabilidade e podem trabalhar rebocando ou dando assisténcia no
casco do navio. Eles podem facilmente sair de uma posicdo de reboque para

empurrar no costado, ou entdo para uma manobra de puxa/empurra. S&o muito Uteis
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quando rebocando na popa do navio, porém perdem um pouco de eficiéncia quando

rebocando na proa por ter que navegar de popa.

Figura 6 - Rebocar trator reverso

"/

WORLDWISE MARINE

Propulsores azimutais a ré

Fonte: http://www.marinelog.com.

ASD (Azimuth Stern Drive)

E o tipo de rebocador mais construido atualmente. No Brasil, a grande parte dos
rebocadores azimutais atuais sao classificados como ASD. Possuem dois
propulsores a ré do navio, também utilizando a proa como principal extremidade de

trabalho. Suas diferencas significativas se dao pelo espac¢o de conveés disponivel a
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ré e na posicdo do gato, cabeco ou guincho de popa com relacdo a localizacdo dos
propulsores. Assemelha-se a um rebocador de propulsdo convencional, quando o

cabo é passado pela popa do rebocador.

Possuem a proa mais funda, com a finalidade de proteger os propulsores de
possiveis impactos. Em contrapartida, sua resisténcia com a agua fica maior,

reduzindo levemente a forga de tracdo quando tracionando para vante.

Figura 7 - Rebocador ASD puxando com passado na sua proa

Fonte: http://www.theartofdredging.com/Alexandrov_salvage 021.jpg
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3 METODOS DE UTILIZACAO DE REBOCADORES

Os rebocadores sao utilizados em 5 principais situacdes: reboque, atracacéo,
desatracacdo, auxilio no governo/giro do navio e acompanhamento. Para

desempenhar essas fungfes existem diversos métodos, tais como:

3.1 No costado do navio

O método de reboque no costado do navio também pode ser chamado por
"método americano”, "push-pull", "cabo curto" ou "no poc¢o". Este € o método no qual
o rebocador pode mudar mais rapido da funcao "puxa” para "empurra”. Sua principal
dificuldade é quando utilizado por rebocadores convencionais em locais cuja
corrente atrapalha o reboque, pelo simples fato de dificultar o rebocador de
permanecer perpendicular ao costado do navio, além do fato dos rebocadores
convencionais possuirem capacidade reduzida quando seu regime de maquinas se

torna a ré.

Ja com rebocadores cicloidais ou azimutais, a forca no regime de maquinas a ré
e 0 posicionamento perpendicular ao costado do navio deixam de ser um problema

por causa de sua manobrabilidade.

Outro fato importante é quando o rebocador pode ser usado para o giro do navio.
Quando os rebocadores sdo usados para rotacionar o navio, que estd com
seguimento para vante e os rebocadores estdo nho mesmo bordo de giro, a manobra
se torna muito mais facil de ser realizada. Neste caso o rebocador ndo tem a

necessidade de ficar perpendicular ao navio

. No caso contrario, quando posicionados no bordo oposto, as condicbes se
tornam bastante desfavoraveis, pois quando o rebocador n&o estiver perpendicular
ao costado, parte da forca exercida pelo mesmo sera transformada em velocidade

para o navio, ao invés de rotaciona-lo.
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Figura 8 - Rebocador utilizando o " método americano"

Fonte: www.flickr.com

3.2 Com cabo de reboque

Neste tipo de reboque, o cabo sera lancando da proa ou popa do navio por uma
buzina préxima a um bordo (de boreste ou bombordo). Esta forma de reboque é

chamada de "método europeu" ou "cabo longo".

Sua principal vantagem nas situacdes em que é necessario rotacionar o navio se
da pelo braco de alavanca gerado para rebocar o navio, que é o braco maximo

possivel, pois a forga sera gerada na extremidade do mesmo.

Um cuidado essencial a ser tomado é quando houver corrente no momento de
reboque. Quanto maior for o &ngulo do rebocador com relacdo a corrente local, mais
dificuldade este rebocador tera para fazer a manobra, portando nestes casos € usual
deixar o navio com uma angulacdo menor a corrente, para evitar a perda de forca

que pode ser gerada por um rebocador.
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3.2.1 Na popa do navio

E o melhor ponto de aplicagdo da forca quando se quer manobrar um navio
com problemas de governo. E, também, uma utilizac&o classica para os rebocadores

azimutais ou cicloidais com propulséo a ré.

Devido ao deslocamento do centro de giro na direcdo da proa, quando o
navio tem seguimento a vante, e consequente aumento do braco de alavanca na
direcdo da popa, o rebocador com cabo na popa tera maior facilidade para mudar a
direcéo do navio.

Figura 9 - Manobra de troca de bordo com rebocador convencional

Fonte: Rebocadores Portuarios

3.2.1.1 Acao direta

Este tipo de reboque ocorre da maneira mais comum quando se trata de reboque
por cabo. O rebocador envolvido na faina simplesmente tracionara o cabo engatado
no gato do navio para gerar uma forca sobre ele. Uma de suas utilizacdes € para
quebrar o seguimento do navio para um dos bordos(bombordo ou boreste) ou para
vante. E o método mais utilizado quando os navios estdo parados ou em baixa

velocidade.
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3.2.1.2 Acéo indireta

No reboque por acdo indireta, ocorre o contrario da acdo direta, ou seja, a
extremidade de trabalho do rebocador sera na mesma direcdo em que se deseja
gerar a forca para o navio. O rebocador se locomovera para o bordo da faina e
deixara o cabo fazendo um angulo de 45° com o prolongamento da linha de centro
do navio e o casco do rebocador com aproximadamente 30° com relacdo a agua.
Quanto maior for o seguimento do navio a ser rebocado, maior sera a eficiéncia do

reboque.

Figura 10 - Rebocador em faina de reboque de acéo indireta

Fonte: www.flickr.com
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3.2.1.3 Acao indireta forcada

O reboque por acado indireta forcada € uma variacdo do reboque por acédo
indireta, criado para ser utilizado em reboques com velocidade moderadas. Seu
principio consiste na combinacé&o entre a forca gerada pela maquina do rebocador e
a resisténcia da agua no casco do rebocador. Para sua execucdo, o rebocador |,
assim como na acao indireta, abrird um angulo com a popa do navio e da maquina
forcando sobre o cabo. A extremidade de trabalho devera ser direcionada para onde

se desejar a atuacéo da forca.

3.2.1.4 Arrasto transverso

Esta manobra é rara, sendo utilizada quando se deseja quebrar o seguimento
para vante de um navio, quando o rebocador utilizado é azimutal. A manobra
tradicional de reboque ocorre com o rebocador direciona seus propulsores para
vante com toda forca. No reboque por arrasto transverso, o propulsores s&o
direcionados transversalmente para fora, até a velocidade de 4 nés. Quando chega
a esta velocidade, os propulsores serdo direcionados progressivamente para vante
até o método tradicional de reboque. Seu conceito consiste na parede de agua

criada nos lados do rebocador, diminuindo entéo a velocidade do navio.

3.2.2 Na proa do navio

O meétodo de reboque por cabo no gato de proa do navio é usualmente utilizado
para reboque de navios sem propulsdo. Desta forma se consegue o melhor
aproveitamento para dar seguimento a vante do navio. Um problema quanto a este
método esta na utilizacdo do mesmo em manobras em aguas restritas e navios sem
governo. Um conceito simples a ser definido € o fato do centro de giro do navio estar

deslocado para vante, quando o mesmo se encontra deslocando desta forma, logo o
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braco de alavanca fica menor e a manobrabilidade do navio pelo rebocador fica mais
limitada.

Quando se utiliza o rebocador convencional neste método, diferentemente de
qguando utilizado com cabo na popa, o rebocador ndo necessita de muitos cuidados
guando necessita trocar de bordo com relagcdo ao navio, fato ocorrido quando se

guia primeiramente a proa do navio para o cais e posteriormente a popa do mesmo.

O rebocador trator foi criado para atuar nesta situacdo, pois pelo fato de
possuirem seus propulsores a vante, a seguranca ao se aproximar da proa fica
bastante elevada. Este fato ndo proibe o uso de tratores reversos neste tipo de
operacdo desde que navegando de ré, atingindo até a mesma eficiéncia do

rebocador trator.

3.2.3 Diferencas entre os principais tipos de rebocadores

Em operacdes portuarias normais, com velocidade méaxima dos navios de 6 nos,
as manobras podem ser realizadas por mais de um tipo de rebocador, no entanto,
cada uma é melhor executada por um tipo especifico. Pode se verificar uma ordem

da eficiéncia dos rebocadores compativeis para cada delas:

Rebocador com cabo passado na proa do navio:
- ASD

- Rebocadores combinados

- Rebocadores convencionais

- Rebocadores tratores e tratores reversos



Rebocador com cabo passado na popa do navio:
- Rebocadores tratores, ASD e tratores reversos
- Rebocadores combinados

- Rebocadores Convencionais

Rebocador operando no costado do navio:
- Rebocadores tratores, ASD e tratores reversos
- Rebocadores combinados

- Rebocadores convencionais.

Estes dados podem ser resumidos no quadro abaixo:

Figura 11- Quadro comparativo da eficacia dos tipos de rebocares

OTIMO

Fonte: Autoria propria.

25



26

4 SEGURANCA DA NAVEGACAO PORTUARIA

Os rebocadores sédo embarcacdes de pequeno porte e grande propulséo,
preparadas para ajudar nas atracacfes e desatracacfes de navios em um porto.
Eles séo capazes de empurrar ou puxar os grandes cargueiros na direcao desejada,
permitindo que as manobras sejam executadas com maior seguranca. Embora a
maioria das situacdes de risco sejam bem conhecidas pelos praticos e mestres de
rebocador, € importante frisar a questdo de seguranca do rebocador, pois a falha no

servico pode implicar em prejuizos materiais e até humanos.

4.1 Filosofia SIPAER na navegacéo

Na aviacao brasileira existe uma filosofia de prevencéo de acidentes, a SIPAER,
que pode ser comparada aos métodos utilizados pela marinha mercante, também na
prevencdo de acidentes, com o objetivo de otimizar a seguranca da navegacdo da

forma mais eficaz, buscando a causa dos acidentes e corrigindo-as.

A filosofia SIPAER baseia-se na existéncia de trés fatores contribuintes para a
ocorréncia dos acidentes: o fator humano se refere a complexidade biol6gica
(aspectos fisiolégicos e biolégicos); fator material diz respeito a aeronave (aspectos
de projeto de fabricacdo e manuseio e estoque do material); fator operacional,
relacionado ao desempenho do ser humano nas atividades relacionadas com o voo.
Essa mesma separacdo é utilizada pelo DETRAN nas palestras que visam a
reducdo de acidentes no transito. E a forma mais eficaz de evitar um fato, no caso,

acidentes, é analisando as causas e buscando solucfes para elas.
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Figura 12 - Diagrama comparativo dos fatores contribuintes para acidentes

FATOR

OPERACIONAL FATOR
o HUMANO
()

20%

FATOR
MATERIAL
5%

Fonte: http://www.ebah.com.br/content/ABAAAA-KgAB/seguranca-aeronautica#

O fator humano, basicamente, € representado pelo estado fisico e mental do
profissional no momento em este que desempenha seu papel de oficio, ou seja, se 0
objetivo é minimizar a possibilidade da ocorréncia de algum acidente, o profissional
deve apresentar-se descansado, sdo, ndo ter feito de bebidas alcodlicas ou uso de
entorpecentes. Se, por exemplo, o profissional estiver passando por problemas
familiares, seu estado psicolégico estara abalado, portanto, € mais seguro tentar
substitui-lo naquele momento, pois este fator pode afetar o foco do profissional, bem
como seu desempenho, pondo em risco a operacdo. Uma forma eficaz de reduzir
esse tipo acidente é através da conscientizacdo da tripulacdo da responsabilidade

gue estd em suas maos e da gravidade de um acidente da navegacao.

O fator material € o0 menos recorrente, mas, ainda assim, é importante estar
atento as condicfes do equipamento a ser utilizado, no caso, o rebocador. Este tipo
de prevencao depende diretamente da periodicidade e qualidade das inspecdes e da
manuten¢ao do equipamento e pode ser feito na forma de “check list”: uma lista com
0S principais pontos que devem ser verificados para que a embarcacao possa ser

operada com seguranca, uma inspecdo devera ser realizada antes de iniciar
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qualguer operacdo com a embarcagdo e outra ao final desta, como é feito na
aviacdo. No caso de uma falha numa embarcacdo num aspecto cuja manutencao
nao estava prevista na lista, este aspecto deve ser acrescido na mesma. Desta
forma torna-se mais facil a deteccdo e correcdo de defeitos, sujeitos a surgir em

qualquer equipamento com utilizagéo frequente.

O fator operacional, relacionado ao adestramento dos pilotos, mais
especificamente se refere aos procedimentos que eles devem seguir de modo a
minimizar os riscos do préprio oficio. No caso da navegacao se apresenta de forma
parecida, pois esta relacionada ao adestramento de todo o pessoal de bordo, em
especial o Pratico, que possui conhecimento impar do porto e por isso, coordena as
manobras no porto. Em suma, o Servigo de Praticagem existe em todos os portos do
mundo sendo definido como o “conjunto de atividades profissionais de assessoria ao
Comandante, requeridos por forca de peculiaridades locais, que dificultem a livre e
segura movimentacdo da embarcacdo, e € constituido do Pratico, da lancha de
pratico e da Atalaia (Estagdo de Praticagem)”, incluindo a coordenagéo do emprego
de rebocadores e outros meios auxiliares as fainas de praticagem com o objetivo de
garantir a seguranca da navegacao em trechos da costa, em baias, portos, estuarios
de rios, lagos, terminais e canais onde ha trafego de navios. A principal razdo da
existéncia deste servico € proporcionar maior eficiéncia e seguranca a navegacao e
garantir a prote¢éo da sociedade e preservagdo do meio ambiente. Para este fator,
podemos citar o adestramento adequando como forma de prevencao de acidentes,
adestramento esse que submete os profissionais a treinamentos préticos, onde o
risco de acidente € real, de modo a sedimentar os procedimentos de seguranca
previstos, por repeticdo; e condiciona-los a executar os procedimentos corretamente

mesmo mediante perigo iminente.

4.2 Andlise dos principais riscos de acidente envolvendo rebocadores

Embora a maioria das situacdes de risco sejam bem conhecidas pelos préticos e
mestres de rebocador, é valido analisar os diferentes casos de acidentes, buscando

maior seguranca do rebocador.
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O principal risco de um rebocador atuando numa manobra é quanto a
estabilidade, especialmente nos rebocadores convencionais com cabo passado no
gato. E importante saber, de inicio, que o gato do rebocador costuma ndo abrir
guando esta sob tensdo muito forte, mesmo sendo dotado de dispositivo de disparo

de emergéncia.

Um rebocador convencional de cabo passado na proa de um navio com
seguimento, ou sob corrente acentuada, especialmente quando o navio esti
girando, deve tomar cuidado para ndo puxar muito pelo través, sob o risco de ser
ultrapassado pelo navio, passando para uma posicdo de espringue, 0 que pode

resultar em emborcamento.

Outro principal problema relativo a seguranca do rebocador diz respeito a
interac&o entre o casco do navio e o do rebocador. Este fato pode ser parcialmente
controlado pelo pratico ao solicitar que o rebocador, principalmente o da proa,
somente se aproxime quando a velocidade for reduzida. As normas da Autoridade
Maritima Brasileira estabelecem que a passagem de cabo da proa do navio para o
rebocador deve ser feita por retinida e geralmente definem uma velocidade méaxima

para o navio sendo assistido por rebocador de cabo passado.

Em locais de corrente acentuada, deve-se lembrar que a interacdo €
proporcional a velocidade relativa do navio na agua. Uma corrente pela proa do
navio pode criar grande efeito de interacdo mesmo com pequena velocidade no

fundo.

Certamente, é impossivel cobrir todas as situacdes de risco que um rebocador
pode enfrentar, mas as situagdes descritas acima S4o as mais comuns na maioria
dos portos brasileiros e através desse tipo de analise, é possivel haver reducéo nas
ocorréncias e seus efeitos. Estes sdo exemplos de acidentes causados pelo fatore

operacional, que sem duvida é o mais recorrente e o mais dificil de ser eliminado.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Através deste trabalho foi possivel verificar as diferencas e as principais
finalidades de cada tipo de rebocador e dos seus métodos de utilizacdo, bem como

a importancia desse conhecimento para a seguranca da navegacao.

Durante o desenvolvimento dessa monografia foi presumivel que ha muitas
diferencas entre cada tipo de sistema de propulsdo. Cada rebocador é mais eficiente

em um tipo de manobra do que em outra, como resumido no quadro da pagina XX;

Espero ter conseguido com este trabalho, além de esclarecer e comparar,
mostrando suas vantagens e desvantagens, os diferentes tipos de dispositivos
auxiliares de manobras, em geral, ter deixado claro o que cada método de utilizacéo

de rebocadores tém a acrescentar na seguranca dos navios durante as manobras.

Quanto a seguranca, ndo ha como contestar que o fator operacional deve ser
o maior foco na busca da prevencdo de acidentes, e a Unica forma de resolver esse
problema é instruindo o maritimo para que este saiba operar seus navios com 0s
recursos e numero de rebocadores disponiveis, que assim, as operacdes portuarias

tornem-se mais seguras.
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