Danilo Oliveira

tempo de operagao e a pre-
cisdo das manobras serdo
cada vez mais exigidos nos
portos brasileiros. Garan-
tir a seguranga na bacia de evolugao
e evitar acidentes com outras embar-
cacoes durante movimentos de navios
de grandes dimensoes sao os desafios
para autoridades portudrias, terminais
privados, armadores, praticagem e au-
toridade maritima. Com equipamen-
tos modernos e sistemas integrados de
batimetria, os portos recebem de em-
presas especializadas informacoes atu-
alizadas de marés, correntes e ventos.
Manter os levantamentos hidrograficos
(LHs) e as dragagens em dia é objeto de
preocupacao constante no setor.
As praticagens dos principais por-
tos do Brasil j4 vém se preparando
para operar navios de porte ainda
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maior que os atuais. O Conselho Na-
cional de Praticagem (Conapra) e a
praticagem de Sdo Paulo buscaram es-
pecializacdo em navios de 366 metros
no exterior e fecharam pacote com um
centro de treinamento em Louisiana
(EUA) para capacitacdo inicial de 40
préticos de seu quadro. Antes, a pra-
ticagem paulista enviou membros do
conselho técnico a Callao, no Peru,
para intercambio com préticos, em
que acompanharam manobras 14 com
navios desse porte.

A praticagem de Sao Paulo e o Co-
napra enviaram informagdes de bati-
metrias, cartas nduticas, geometria do
canal para o CT norte-americano a fim
de reproduzir em modelos tripulados
reduzidos as duas curvas mais sensi-
veis que a simulagdo computacional
feita pela Universidade de Sdo Paulo

(USP), que j4 demonstrou que serao
extremamente dificeis. A concluséo da
USP é que esses navios vdo demandar
muito auxilio de rebocadores e preci-
sardo trafegar com pouca velocidade,
o que dificulta a guinada.

Carlos Alberto de Souza Filho, da
praticagem de Sdo Paulo, acompanha
ha 12 anos a evolugdo do tamanho
dos navios no Porto de Santos (SP).
O prdético e conselheiro do Conapra
lembra que, nesse periodo, o porto se
preparou para navios de 284 metros de
comprimento, depois vieram os de 299
metros, 306 metros e hoje Santos ope-
ra navios com até 340 metros de dia e
a noite, com poucas restrigoes. Ele ex-
plica que foram tomadas algumas pre-
caugdes como adogao de dois préaticos
e uso de equipamentos de auxilio para
aumentar a seguranca.



O prdtico destaca os investimentos
da praticagem no centro de comuni-
cagOes e coordenagdo de operacdes
de tréfego (C30T) e no Redraft. Ele
explica que o sistema recebe dados
de sensores em tempo real e d4 mais
precisdo nos cdlculos operacionais
e de seguranca. Ao longo do canal
existen marégrafos, correntémetros,
anemoOmetros e ondégrafos que atu-
alizam o tempo todo informacées de
maré e correntes variantes durante
a operacao. Ele conta que antes do
sistema se restringia mais a janela de
operagao para navios pesados perto
da hora de maré mais alta. “O que te-
mos hoje se reflete num ganho dificil
de medir, mas que de alguma forma se
reflete no aumento do nimero de na-
vios e da carga operada’, aponta Souza
Filho.

As praticagens dos principais portos do
Brasil ja vém se preparando para operar
navios de porte ainda maior que os atuais

Conapra/Divulgagio
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DE SOUZA FILHO

Hoje Santos opera navios
com até 340 metros de dia
e a noite

Ele percebe que as empresas exe-
cutantes de batimetria e de dragagem
melhoraram seus servicos e as autori-
dades portudrias estdo mais exigentes
na contratagdo. Na visdo da pratica-
gem, as empresas se aperfeicoaram
para oferecer batimetrias mais con-
fidveis e com frequéncia adequada.
A diminuicéao de falhas ajuda a evitar
prejuizos para armadores, terminais e
usudrios.

O prético explica que cada porto e
cada berco tem necessidade especi-
fica de levantamentos hidrograficos,
cartas néuticas e dragagens, de acordo
com o nivel de assoreamento e com a
hidrografia do local. Ele conta que em
Santos existem terminais sem neces-
sidade de dragagem e outros com ca-
réncia constante do servico. “O canal
tem que ter frequéncia e qualidade de

batimetrias e dragagem de aprofunda-
mento e manutengdo. Tudo isso preci-
sa andar junto”, detalha Souza Filho.

Outro desafio é ter essa frequéncia
com as limitagdes de recursos orca-
mentdrios. Para Souza Filho, é pre-
ciso trabalhar com prioridades num
universo de um pais com oito mil
quildmetros de costa e 23 mil quil6-
metros de rios navegaveis. Ele acres-
centa que, enquanto a autoridade
portudria draga o canal de acesso e
bercos piblicos e os terminais pri-
vados dragam seus bercos, existe um
limbo entre o canal e o bergo que
corresponde a “pontos cegos”. Ele
acredita que a tendéncia seja dividir
os custos de dragagem entre publico
e privado.

O diretor do Instituto Nacional de
Pesquisas Hidrovidrias (INPH), Dome-
nico Accetta, ressalta que uma premis-
sa bésica para o desenvolvimento dos
estudos e projetos na drea portudria
€ 0 conhecimento preciso da 4rea ge-
ogréfica e das condi¢des ambientais.
“Levantamentos hidrograficos sdo
fundamentais para garantir o sucesso
nos projetos realizados pelo INPH”,
destaca Accetta.

Entre os levantamentos realiza-
dos e monitorados pelo INPH estd o
acompanhamento e assessoria téc-
nica a Secretaria de Portos, execucdo
do LH para homologacdo das novas
condi¢cdes operacionais decorrentes,
dragagem e modernizacdo do canal
de acesso no Porto do Rio de Janeiro e
atualiza¢@o da carta ndutica pela auto-
ridade maritima. O instituto também
realizou levantamentos e estudos para
anteprojeto de dragagem e moder-
nizagao dos canais de navegacido dos
portos de Recife (PE), Maceié (AL) e
Fortaleza (CE).
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Accetta explica que levantamentos
hidrogréficos em 4reas portudrias se-
guem rigorosos requisitos técnicos,
exigem alta capacita¢do do pessoal e
equipamentos especificos de modo
que assegure a precisdo e a resolucao
adequadas para garantir a seguranga
da navegacao em dreas de navegacao
restrita. Em 2016, o INPH recebeu eco-
batimetro de alta precisdo que permi-
tiu ao instituto desenvolver e manter a
capacitacdo técnica em levantamen-
tos hidrogréficos portudrios.

O instituto estabeleceu um nticleo
préprio com o propésito de desem-
penhar atividades de planejamento,
execucao, controle e andlise de LHs
portudrios, tendo como referéncia
a mesma metodologia, processos e
acoes adotados e em uso corrente pela
Diretoria de Hidrografia e Navegacao
(DHN).

O ecobatimetro permite ao INPH
executar levantamentos nos portos
nacionais dentro dos requisitos téc-
nicos previstos pela Norma da Auto-
ridade Maritima (NORMAM-25), que
estabelece normas e procedimentos
para autorizac¢do e controle dos LHs.
Para 2018, o instituto planeja cumprir
um programa de treinamento e dis-
seminacdo de conhecimento a partir
de novos levantamentos com uso do
multifeixe. Para o INPH, a tecnologia
multifeixe evoluiu muito nos tltimos
dez anos.

Quando comparada ao antigo mo-
nofeixe, o multifeixe trouxe a vanta-
gem de obter maior grau de exatidao
nas medicdes, proporcionando co-
bertura quase total do fundo do mar
e alto poder de resolucédo que permite
detectar de forma adequada perigos a
navegacdo quase imperceptiveis. Ac-
cetta observa que a hidrografia como
um todo evoluiu a partir do final do
século passado e avanca continua-
mente. “Um dos fatores para esse pro-
gresso deve-se ao fato de que, cada vez
mais, navios de grande porte navegam
proximos dos limites operacionais dos
canais de acesso portudrios”, analisa.

O comandante José Guilherme
Thomy, hidrégrafo e pesquisador do
INPH, avalia que houve forte investi-
mento em nivel internacional para o
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Empresas executantes
de batimetria

e de dragagem
melhoraram

Seus servigos

Guto Nunes

DOMENICO ACCETTA
Levantamentos
hidrogrdficos sdo
fundamentais

méximo aproveitamento da relacdo
entre navio e canal de acesso, garan-
tindo a seguranca da navegagdo. ‘A
hidrografia, como ciéncia aplicada e
provedora do conhecimento do am-
biente aquavidrio, atingiu alto grau de
desenvolvimento”, destaca. Em con-
sequéncia, exige grande capacitacio
técnica em todas as fases da execucdo
de um levantamento, além de siste-
mas de aquisi¢do e processamento de
dados de alta precisao, e eficiéncia na
estrutura gerencial e de controle das
atividades.

No Brasil, algumas empresas cadas-
tradas como entidades executantes de
LHs jad se adequaram as exigéncias da
nova situagdo e estdo aptas a realizar

Divulgagio

levantamentos em regides portudrias
com nivel de exatidao bastante rigo-
roso. “Ainda perdura demanda repri-
mida por levantamentos hidrograficos
em nossos portos. E importante que se
aumente o nimero de empresas capa-
citadas a realizar levantamentos com
propésito de atualizagéo cartografica”,
aponta Thomy.

As cartas néuticas sao os documen-
tos cartogrdficos obrigatérios que
fornecem ao navegante informacgoes
sobre caracteristicas da drea geografi-
ca de seu interesse, tais como: profun-
didades, perigos a navegacdo, baliza-
mento e contornos da linha de costa. A
atualizacdo das cartas € realizada pela
DHN e depende de levantamentos hi-
drogréficos de forma sistémica e con-
tinua dentro dos requisitos técnicos
previstos para a sua validagado para uso
cartogréfico.

A autoridade portudria deve realizar
constantemente os LHs nas regides de
seu interesse e enviar os resultados
para promover a atualizagao da carta
nautica pela DHN. Obras portudrias
que possam alterar os pardmetros
operacionais de navegagéo, como dra-
gagens, devem considerar o processo
de homologacéo pela autoridade ma-
ritima no que se refere a seguranga da



navegacdo, das novas condigdes ope-

racionais, visando a atualizacdo das

cartas.

O canal de acesso e dreas maritimas
adjacentes aos portos organizados
sdo de importdncia estratégica para
a prépria existéncia dos portos. Além
do aumento nas dimensdes dos navios
mercantes, novas tecnologias incor-
poradas aos sistemas de navegacéo,
posicionamento e propulsdo permi-
tem que os navios naveguem de forma
cada vez mais precisa e com maiores
velocidades.

Navios de grande porte e inovagao
tecnolégica nos sistemas de bordo fa-
zem com que a navegacdo realizada
nas dguas restritas dos canais de acesso
aos principais portos mundiais ocorra
muito préxima aos limites de seguran-
¢a operacional. Thomy, do INPH, diz
que a geracao e o controle de conhe-
cimento atualizado das caracteristicas
do meio ambiente no qual o canal de
acesso estd inserido, realizados de for-
ma continua e sistémica, sdo o grande
diferencial para agregar eficiéncia a
navegacao.

Desde 2013, o INPH iniciou parti-
cipagdo na segunda fase do Programa
Nacional de Dragagem (PND II). O ins-
tituto assessorou a Secretaria de Por-
tos no estudo e na elaboragio de an-

teprojetos de dragagem para 16 portos
maritimos. Thomy explica que sio uti-
lizadas técnicas e metodologias inova-
doras, tendo como referéncia padrées
internacionais e o arcabougo técnico
e normativos nacionais para projetos
de engenharia e navegagao, que per-
mitem a modernizagdo e a adequagio
dos canais de acesso, bacias de evolu-
¢ao e bercos portudrios as necessida-
des e as tendéncias do trdfego mariti-
mo mundial.

Em agosto de 2017, o INPH foi in-
tegrado a estrutura do Ministério dos
Transportes, Portos e Aviagdo Civil e
passou a contribuir com projetos hi-
drovidrios fluviais. O diretor Domenico
Accetta destaca que grandes portos no
mundo investem para desenvolver sua
propria estrutura de hidrografia, com
0 propdsito de gerar o conhecimento
do meio ambiente para promover efi-
ciéncia das operagdes nduticas com a
devida seguranca para a navegacéo.

O diretor operacional da Ambilev
Oceanografia e Hidrografia, Alexandre
Pasolini, observa em nivel nacional
basicamente projetos de manutengéo

Canais de acesso e bergos sdo
dragados, mas existe um limbo que
corresponde a ‘pontos cegos’

Ambilev/Divulgagiio

e poucas dragagens de aprofunda-
mento. Recentemente, a Ambilev fis-
calizou um servigo no terminal da VLI
(Tiplam) em Santos (SP). Pasolini ava-
lia que existe estabilidade na medida
em que faltam novos projetos de ins-
talagbes portudrias e que os portos em
operagdo precisam fazer levantamen-
tos para atualizagdo de dados perio-
dicamente. “Poucos projetos, muitos
no papel, ainda ndo chegaram a fase
efetiva dos levantamentos”, comenta.

A Ambilev se aparelhou com foco no
atendimento de demandas da hidro-
grafia de forma geral, além de atuali-
zacgdo de cartas nduticas e fiscalizacdo
de dragagens. Pasolini diz que a Ambi-
lev est4 apta a executar levantamentos
na categoria A, porém existem poucas
empresas que executaram contratos
nessa categoria devido a baixa deman-
da por servigos. “Temos bom equipa-
mento, boa equipe, mas néo tivemos
nenhum processo (na categoria A)
contratado até o momento”, explica.

O executivo conta que a empresa in-
vestiu em multifeixe com grau de pre-
cisdo mais elevado e que custa de duas
a trés vezes mais que os modelos mais
simples utilizados na época de implan-
tagdo do equipamento no Brasil. Esse
tipo de equipamento retine sensores de
movimento de embarcacdo e de nave-
gacao, que geram informacoes integra-
das para um sistema computacional.
Ele acrescenta que a Ambilev tem um
mapeamento de embarcagées para
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afretamento no Brasil, o que facilita o
atendimento em todas as regides.

Em 2017, foram autorizados pelo
Centro de Hidrografia da Marinha
(CHM) 392 levantamentos hidrografi-
cos em dguas jurisdicionais brasileiras.
Desse total, 60 foram realizados visan-
do ajudar atualizacdo de documentos
cartograficos nduticos oficiais (LHs
categoria A), de acordo com a segun-
da revisao da NORMAM-25/DHN. No
ano passado, a DHN apresentou um
gréfico com as inconsisténcias mais
comuns nos levantamentos hidrogra-
ficos (LHs) realizados por empresas
de batimetria. As principais na época
eram: 23% falta de dados; 23% fei¢oes
marinhas que ndo se encaixam; 14%
estudo de maré; 11% registro de leitu-
ra de nivelamento; 9% erro de zonea-
mento de maré.

Segundo a DHN, as inconsisténcias
técnicas mais comuns apresentadas
nos levantamentos hidrogréficos ana-
lisados pelo CHM mantém-se estatis-
ticamente no mesmo patamar, em-
bora tenha havido um incremento no
numero de LHs categoria A aproveita-
dos para fins de atualizagéo cartografi-
ca nos ultimos anos.

A DHN afirma que as empresas de
LHs se adaptam a passos largos a exe-
cucdo de servicos com equipamentos
multifeixe. A DHN destaca que manter
os dados batimétricos é imprescindi-
vel ao sucesso das entidades execu-
tantes de levantamentos hidrografi-
cos extra-Marinha. “A adaptacdo aos
requisitos apresentados pelas entida-
des contratantes, que exigem cada vez
mais precisdo e rapidez nos LHs, deve
ser um dos objetivos das empresas”,
reforca.

Durante inscricdo no cadastro de
entidades executantes mantido pelo
CHM, as entidades recebem visitas
para atestar que tém capacidade téc-
nica e que atendem aos requisitos
para realizar levantamentos. De acor-
do com a DHN, existem 136 empresas
cadastradas, todas capacitadas para
realizar LHs conforme padrdes € nor-
mas estabelecidos pela Organizacio
Hidrogréafica Internacional (OHI), in-
ternalizados pela Marinha do Brasil.

A DHN ressalta que a realizagéo das
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visitas técnicas nédo garante a certifica-
¢do ou aferi¢do da qualidade de todos
0s servicos realizados por essas em-
presas. A qualificagcdo do servico das
empresas depende do interesse e da
capacitagdo, principalmente do res-
ponsével técnico, que deve estar pre-
sente em todas as etapas de realizacdo
de LHs e acompanhar os servigos de-
senvolvidos e atestando a qualidade
dos mesmos in loco. Em 2017, 13 no-
vas entidades executantes de LHs se
inscreveram no CEELH.

A segunda revisdo da NORMAM-25/
DHN foi aprovada em agosto de 2017.
A DHN buscou aprofundar o detalha-
mento técnico das principais dividas
e questionamentos apresentados pelas
entidades executantes de LHs, entre
elas os estudos sobre maregrafia. ‘A 22
revisdo apresenta novos apensos sobre
zoneamento de maré, incertezas na me-
dicdo de profundidades, entre outras
consideracgdes”, destaca a diretoria.

De acordo com a norma, o grande
desafio quanto a andlise dos dados re-

No Brasil, hd empresas aptas a
realizar levantamentos com nivel de
exatiddo rigoroso

Umi San/Divulgagiio

Fotoimagem

sultantes dos LHs pelos 6rgéos extra-
-Marinha é incrementar a qualidade
dos levantamentos realizados nas are-
as sob a responsabilidade das autori-
dades portudrias. A DHN ressalta que
o atendimento aos procedimentos de-
finidos pela norma possibilita a execu-
¢do de levantamentos com qualidade
e precisdo.

A Marinha, por meio da DHN, pu-
blica e mantém atualizadas 629 cartas
nduticas em papel, 451 cartas nduticas
no formato raster e 151 cartas néduticas
em formato vetorial (cartas nduticas
eletronicas). A DHN avalia que a gran-
de extensdo das dguas jurisdicionais




brasileiras é um desafio A Marinha, que
otimiza esforgos e prioriza, por exem-
plo, a atualizagdo cartografica ndutica
tempestiva em dreas com maior fluxo
de navegagdo comercial.

Em julho de 2016, foi publicado o
Il Plano Cartografico N4utico Brasi-
leiro, que tem como propésito conso-
lidar os planos cartograficos nduticos
brasileiros existentes e outros previs-
tos, de modo que oriente o processo
de atualizagdo cartogréfica por meio
da atribuigao de prioridades e de um
cronograma de trabalho plurianual.
Segundo a DHN, ele permite controle
e otimiza¢do do planejamento, exe-
cucdo e coordenagdo das atividades
hidrogréficas e cartograficas. “Visando
a execucao do plano serao elaborados
os programas de levantamentos hidro-
gréficos e de produgédo cartografica”,
informa a diretoria.

A Umi San avalia que a demanda por
levantamentos hidrograficos foi bas-
tante intensa em 2017, principalmente
pela criagdo de frentes no Maranhdo,
Rio Madeira (Porto Velho-RO a Itacoa-
tiara-AM) e no Sul do pafs. A empresa
completou o primeiro ano de fiscali-
zacao da dragagem e do acompanha-
mento hidrogrifico no Rio Madeira.
“Adquirimos bastante experiéncia,
que serd aplicada nos préximos quatro
anos de contrato”, destaca o diretor co-
mercial da Umi San, Diego Venturini.

Levantamentos
hidrograficos em
areas portuarias
seguem rigorosos

requisitos técnicos
L

Ele acrescenta que a empresa ob-
teve 100% de aproveitamento nos
dltimos anos. A empresa tem focado
em levantamentos batimétricos mul-
tifeixe (categorias A e B), sfsmicos,
sonogréficos e magnetométricos. Em
relagdo aos levantamentos multifei-
Xe categoria A, a empresa executou
26 levantamentos aproveitados pelo
CCHM.

A Umi San concentrou investimen-
tos em capacitagdo e treinamentos
internos, visando atender os requisi-
tos técnicos, legais e estatutdrios dos
servicos. A empresa de hidrografia
obteve recentemente certificacdo ISO
9001/2015.

A companhia observa na tendéncia
de navios com dimensdes e calados
cada vez maiores a exigéncia de obras
de dragagem e derrocamento. Com
isso, o desafio dos portos brasileiros
serd antever os avangos do mercado,
projetar, planejar e executar obras de
dragagem de aprofundamento que se-
jam bem-sucedidas e que ocorram no
menor tempo possivel.

Venturini alerta que a navegacao
em locais que tenham cartas nduticas
sem informacgdes corretas ou atualiza-
das pode comprometer a seguranca da
navegacdo, principalmente em locais
com histérico de mobilidade do fundo
e assoreamento. “Cartas n4uticas atu-
alizadas periodicamente geram maior
seguranga a navegacao”, diz.

Souza Filho, da praticagem de Sdo
Paulo, entende que os terminais so-
frem pressdo econdmica enorme dos
armadores visando & economia de

escala deles. Em contrapartida, ele
diz que o frete nfo é reduzido e os ar-
madores incorporam os ganhos, em
vez de transporté-los para o usudrio
final. Segundo o pratico, seria melhor
para importadores e exportadores se
houvesse mais opgodes de escalas com
navios um pouco menores, em vez de
um navio de proporgdes gigantes.

A vantagem, caso o armador ofere-
cesse servigos no Brasil com mais dias
de embarque, seria reduzir as chances
de o embarcador pagar multas por
atraso na entrega da carga no desti-
no. “Para importador e exportador,
seria melhor ter trés frequéncias men-
sais com navios menores do que uma
frequéncia mensal com navio muito
maior”, exemplifica. Souza Filho en-
xerga “desvirtuamento” do foco, que
deveria ser a carga. “Temos proble-
mas estruturais e podemos melhorar
muito, mas precisamos ter em mente
que isso € uma pressio dos armadores
para que eles tenham economia de es-
cala”, comenta.

Em contrapartida, os armadores
podem em uma escala, utilizando uma
tripulagdo, levar volumes que preci-
sariam de mais embarcacées. “Nosso
pecado € ndo ter marinha mercante
nacional e depender dos estrangeiros
que nos pressionam para investirmos
€ operarmos em condig¢ées marginais
de seguranca para que consigamos
receber navios deles com maior carga
possivel para ele gastar uma viagem e
uma tripulacio s6”, afirma.

Para Souza Filho, os grandes car-
gueiros sdo projetados para consumir
o minimo de combustivel e obter me-
lhor rendimento nas longas travessias,
sem considerar caracteristicas de ma-
nobrabilidade desses navios em 4guas
restritas. Ele pesquisou que existem
no mundo registros de acidentes de
navios de 366 metros, classe que so-
fre muita influéncia do vento devido
a questdes técnicas. O prdtico cita o
caso de um navio que se chocou con-
tra o cais de um porto em Singapura
com vento de 17 nds, mesmo com
uso de quatro rebocadores. Ele com-
para que em Santos sdo operados
navios de grande porte, menores, na
presenca desse vento com relativa
tranquilidade. ®
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