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RESUMO

O terminal de contentores portudrios € um dos terminais com maior importancia dentro
do grupo de terminais existentes num porto. O aparecimento do contentor em 1956 é considerado
um dos marcos mais importantes da logistica industrial e o terminal de contentor portudrio, um
dos meios mais importantes da importacdo e exportacdo de mercadorias. A existéncia de
diversos elementos de dimensdes e massa considerdveis, aliados a presenca humana, podem
tornar estes_espacos perigosos e com risco de ocorréncia de acidentes. Nesse sentido, foi
proposto fazer uma avaliacdo de riscos num terminal de contentores portudrio, utilizando, em
comparacdo os métodos MIAR, WTF e NTP330, com o objetivo de determinar qual o método
mais adequado para a avalia¢do de riscos em terminais de contentores portudrios.

Inicialmente, procedeu-se a realizacdo de uma pesquisa bibliogréafica exaustiva, tendo
como principal objetivo a recolha de documentos, artigos, pdginas web, e outro tipo de
informacao que se enquadrasse na problemadtica apresentada.

ApOs a realizacdo dessa pesquisa foi necessdrio identificar criteriosamente todos os
perigos os seus respetivos fatores desencadeadores e os riscos derivados dos mesmos. Com este
processo feito, a constru¢do do inquérito comegou a desenhar-se. Estando o inquérito pronto,
houve a preocupacdo da criacdo de um video de apoio ao inquérito. Com o inquérito e o video
pronto; foram entregues 200 inquéritos, todos dirigidos aos Técnicos Superiores de Seguranca e
Higiene Ocupacionais e foram obtidos 12 avaliagdes pelos 12 técnicos da érea.

De acordo com os dados relativos as respostas, 0 método MIAR teve uma percentagem
de respostas com o nivel de risco mais baixo, o valor mais alto de 75% das respostas relativas,
mas os dados estavam muito dispersos uns dos outros, ou seja, de dificil interpretacdo. Com o
método WTF, percentagem de respostas com o nivel de risco mais baixo, o valor mais alto de
92% das respostas relativas, os dados eram homogéneos e de fécil interpretacdo. J& com NTP330
teve uma percentagem de respostas com o nivel de risco mais alto, o valor mais alto de 66,67%
das respostas relativas, mas os dados estavam ainda mais dispersos uns dos outros em relacao
aos outros métodos, ou seja, de dificil interpretacao.

Com esses resultados conclui-se que, segundo os 12 técnicos, o método WTF oferece
melhores condicdes para a avaliacio de risco num terminal de contentores portudrios,
apresentado mais homogeneidade nos resultados, com maior percentagem de respostas relativas,

e a facilidade da interpretacao dos resultados.

Palavras-chave: Terminal, Contentor, Porto.
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ABSTRACT

The port container terminal is one of the most important terminals within the group of

terminals existing in a port. The container appearance in 1956 is considered one of the most
important milestones in industrial logistics and port container terminal, one of the most
important means of importing and exporting goods. The existence of various components of
considerable size and mass, combined with the human presence, turns these areas into dangerous
spots and risk of accidents. In this sense, it was proposed to make a risk assessment in a port
container terminal, using compared the MIAR methods, WTF and NTP330, in order to
determine the most appropriate method for risk assessment in port container terminals.

An extensive literature search was conducted using electronic databases to identify
documents, articles, web pages, and other information concerning this topic.

Then, a detailed list of all hazards, corresponding triggers and subsequent risks was
made. Once concluded this process, there was a concern to produce a video support regarding
this investigation. The questionnaires and videos were delivered to 200 High Security
Technicians at Work and twelve valid full questionnaires were obtained.

Analyzing the results, MIAR method had a percentage of responses with the lowest risk
level, the highest value of 75% of the relative responses, but data were widely dispersed from
each other, ie difficult to interpret. With the WTF method, percentage of answers with the lowest
risk level, the highest value of 92% of the related responses, the data were homogeneous and
easy to interpret. Already NTP330 had a response rate with the highest risk levels, the highest
value of 66.67% of the relative responses, but data were further dispersed from each other in
relation to other methods, ie difficult interpretation.

Comparing data, it was concluded that, according to the 12 technicians, the WTF method
offers better conditions for risk assessment in a port container terminal, providing greater
homogeneity in the results, with the highest percentage of related answers, and easier

interpretation of the results.

Keywords: Terminals, Conteiner, Port, Harbour, Seaport
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1 INTRODUCAO

Os portos maritimos sdo instalagdes muito importantes para a economia de um pais porque
os bens movimentados podem ascender a grandes quantidades e as pessoas vém e vao através
deles. Eles tendem a ser associados a poluicdo da dgua, do ar e a contaminag¢do do solo,
problemas relacionados com a poeira e ruido, a geracdo de residuos, operacdes de dragagem, os
movimentos de navios, camides e veiculos que andam sobre carris, entreposto de
armazenamento de substincias perigosas, etc. (Darbra and Casal 2004). No que diz respeito aos
portos maritimos, Bureau of Transport Economics (2000) assume que estas pecas de
infraestrutura s@o elementos essenciais para o funcionamento da economia de todos os paises e
podem afetar a sua estrutura de custos, competitividade da industria e padrdoes de vida, e
expressam o facto de que a importancia dos portos maritimos ndo € ainda muito reconhecida pelo
publico em geral (Mokhtari, Ren et al. 2012).

Segundo (F. Andritsos 2010) Portos e Instalacdes Portudrias sdo entidades muito complexas
e diversas e podem ser classificadas de acordo com vdrios pardmetros (tipo de carga,
importancia, localizacdo, acesso a terra e mar, administracdo etc.). No entanto, na sua extrema
diversidade, os portos tém algumas caracteristicas funcionais. A sua principal fungdo é a
movimentacdo de cargas e passageiros, através do mar, interface para pousar. Assim, 0s portos
podem ser vistos como pontos intermodais de convergéncia entre dois dominios: o mar € a terra.

Nao se pode falar dos portos sem saber a sua definicdo legal. Segundo a diretiva
2005/65/CE, Porto é qualquer area especifica em terra e na dgua, com limites definidos pelos
Estados Membros em que o porto se situe, contendo obras e equipamentos destinados a facilitar
as operacdes de transporte maritimo e comercial. Instalacao Portudria é o local onde tem lugar a
interface navio/porto. Inclui, conforme as condi¢des, os fundeadouros, os cais de espera e os
acessos pelo lado do mar.Com toda esta conjuntura, terd também que ser mencionar 0s maiores
portos do mundo e alguns portos da EU, falar dos principais portos de Portugal continental e por
fim falar do porto de Leixdes.

Segundo os dados apresentados pela World Shipping Council' do ranking em 2011, os
maiores portos do mundo estdo situados na regido Asidtica, principalmente na China.

O Porto de Leixdes € um dos 125 principais portos do mundo com maior volume de
movimentacdo de contentores em TEU's (twenty feet equivalent unit — Unidade de medida de um

contentor). E o tinico porto portugués a figurar neste ranking. E ainda um dos 25 maiores portos

"http://www.worldshipping.org/ em 17/06/2014
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europeus, segundo o ranking publicado pela revista especializada espanhola Transporte XXI.
Note-se que no ano de 2001, o Porto de Leixdes alcancou um valor recorde de 8,5 milhdes de
toneladas de mercadorias movimentadas no primeiro semestre, um crescimento de 2% face ao
mesmo periodo do ano anterior, destacando-se o crescimento em TEU's, de 5% neste periodo.
(APDL). Numa instalacdo portudria existe normalmente um nimero significativo de atividades e
um elevado ndmero de trabalhadores e em algumas situacdes existem empresas subcontratadas.
De todas essas atividades este trabalho centra-se na atividade de Terminal de contentores.

Hoje em dia sabe-se que a maioria das mercadorias a nivel mundial sdo exportadas
através dos navios cargueiros e a maior parte das cargas vém acondicionadas em diversos tipos
de contentores, s6 ndo vem outros tipos de mercadorias porque, ndo sdo passiveis de serem
acondicionados em contentores.

Os contentores tiveram a origem nos EUA, em 1956. O norte-americano 1955, Malcom
P. McLean, um empresario de camionagem da Carolina do Norte, EUA, comprou uma empresa
de navios a vapor com a ideia de transportar vagdes inteiros com sua respetiva carga. Ele
percebeu que seria muito mais simples e mais rdpido ter um contentor que podia ser levantado a
partir de um veiculo, diretamente para um navio sem ter que descarregar o seu conteido. As suas
ideias foram baseadas na teoria de que a eficiéncia pode ser bastante melhorada por meio de um
sistema de "intermodalidade", em que o mesmo contentor, com carga, podia ser transportado
com uma interrupcdo minima, por meio de diferentes modos de transporte, durante o seu
percurso. Assim, os contentores podem ser movidos facilmente entre navios, camides e trens.
Isso seria simplificar todo o processo logistico (World Shipping Council)®. Assim surgiu um
processo de acondicionamento da mercadoria que € utilizado mundialmente e que tem um papel
muito importante em toda a cadeia de logistica. Esta forma de acondicionamento tem
obrigatoriamente que estar padronizada. Se os contentores nao fossem padronizados, de certeza
que iria complicar e muito todo o processo de logistica de qualquer atividade econdémica do
mesmo ramo. Contudo os tamanhos de contentores precisam ser padronizados de modo a
poderem ser empilhados de forma mais eficiente, passam uns em cima dos outros e de modo que
0s navios, trens, camides e guindastes nos portos podem ser especialmente equipados ou

construidos para uma unica especificagdo de tamanho. Esta padronizacdo agora aplica-se em

*http://www.worldshipping.org/ em 17/06/2014
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toda a inddstria global, gracas ao trabalho da Organizagao Internacional de Normalizacao (ISO),
que em 1961 ,definiram tamanhos padrdo para todos os recipientes (World Shipping Council)’.
Num terminal de contentor hd um elevado potencial de poder haver acidentes de
trabalhos que muitas vezes, sdo fatais, devido ao tipo de equipamento, maquinas, tipo de
transportes, a propria carga “contentor”, e esses elementos sao na sua maioria pesadas e muito
perigosos e por isso exigem uma boa organizacdo e um Sistema de Gestdo de Seguranca muito
eficaz. Assim € de realcar que este tema é de uma extrema complexidade, e os recursos
bibliogréficos sdo de dificil acesso e exigem um esfor¢co enorme para a obten¢do dos mesmos.
Devido a existéncia de perigos e riscos inerentes a este tema, € importante fazer um estudo
aprofundado sobre a avaliacdo de riscos associados a atividade de terminais de contentores
portudrios, desenvolvendo a metodologia de identificacdo, andlise, caracterizacdo e prevengao
dos riscos para que, de alguma forma possa contribuir para uma melhor gestdo de seguranca e

melhorar as condi¢des de trabalho.

3http://www.worldshipping.org/ em 17/06/2014
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2 ESTADO DA ARTE

2.1 Conhecimento Cientifico

Foi utilizada uma metodologia de revisdo bibliogréfica sistemadtica e seletiva (apresentada
na figura 1), e definidas as palavras-chave consideradas relevantes, para o tema em questdo. As
palavras-chaves consideradas importantes como: conteiner, Port, Harbor, terminals Seaport,
foram utilizadas no campo de titulo e foram combinadas com outras palavras-chaves também
elas relacionadas com o tema, mas de menor importancia tais Como: Classification, Appraisals,
Risk Assessment, Risk Analysis, Integrated Planning, Harbor, Health Safety Environmental,
Harbor HSE, Berth allocation, Quay crane, Terminals, Terminal Operation, Terminal Process,
Terminal Function, Terminal Layout, Terminal Design, Terminal Equipment, Terminal
operations, Terminal operation dreas, Vessels, Cargo, Handling containers, Container handling
system, Tool validation, Methodologies, Accidents, Occupational Health and Safety, Scenarios,
Requirements, Operations, Process, Design, Layout, Plans, OHS (Occupational Heath and
Safety).. Essas combinagdes foram efetuadas através de operadores booleanos “And, Or e Not™.
Por vezes algumas dessas palavras continham erros, ou até significados diferentes, conforme
viessem do inglés britanico ou do inglés americano. Para colmatar ou fazer uma melhor
pesquisa, foi necessdrio fazer uma refinacdo de resultados, neste caso, utilizando os operadores
de proximidade, pesquisa por frases (aspas), Truncatura, Wildcard e filtros variados, obtendo
assim um nuimero elevado de artigos e documentos cientificos. Através desses artigos, foi
possivel ainda obter mais referéncias bibliogréficas de artigos também importantes.

Para a selecdo dos artigos, numa primeira fase, deu-se como primeira prioridade a escolha
dos artigos com o titulo relacionado com o tema e publicados no intervalo de 2004 e Junho de
2014.

De entre esses artigos, através dos resumos “abstract” foi feita a pré-selecdo dos artigos
para a realizacdo do trabalho.

Para uma validag@o dos artigos, foram tidos em conta uma série de questdes importantes
feitas aos artigos, para se ter a certeza absoluta se o artigo € mesmo importante para o trabalho,
tais como: tipo de artigo, porto/pais, método utilizado, nimero de portos utilizados, atividades
utilizadas, o sistema de gestdo de seguranca, tipo de carga, formacdo, existéncia de planeamento
de prevencdo, evidéncias do planeamento do controlo € monotorizacdo, evidéncias de um ciclo
de melhoria continua, evidéncias da participacdo dos trabalhadores, andlise critica da
sinistralidade e de incidentes, programas de formagdo associados ao sistema de gestao,

certificacdes associadas ao sistema, andlises das atividades produtivas, andlises de risco
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consistentes, as andlises de risco incorporam o planeamento das atividades produtivas, a
metodologia utilizada na anélise de riscos é apropriada, amostra de estudo apropriada, estudo
caso, fatores de enviesamento, validacdo da amostra de estudo, conceitos de responsabilidade
social e sustentabilidade, anélise do impacto da sinistralidade nas atividades sobre os clientes,
calculo de externalidades, participagdo dos stakeholders, e se foram tomadas medidas de
prevengao/mitigacdo. Apds a realizagdo dessas questdes, foram selecionados os respetivos

artigos para a realizacdo do trabalho. De seguida a tabela 1 indicard a forma como foram

escolhidos os artigos finais e os conteidos ou temas nelas incluidas.
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Tabela 1: Processo da selecdo dos Artigos

Autor Titulo Ano Recurso Tipo de artigo

Hetherington, Flin et al. Safety in shipping: The human element 2006 Pergamon Press Revisdo

Mabrouki, Bentaleb et al. A decision support methodology for risk management within a port terminal 2013 Science Direct Revisdo

Shang and Lu Effects of Safety Climate on Perceptions of Safety Performance in Container Terminal Operations 2009 Web of Science Estudo de caso

Darbra and Casal Historical analysis of accidents in seaports 2004 Science Direct Revisdo

Celik, Lavasani et al. A risk-based modelling approach to enhance shipping accident investigation 2009 Science Direct Revisdo

Lu and Yang Safety leadership and safety behavior in container terminal operations 2009 Science Direct Estudo de caso

Fabiano, Currd et al Por_t safety and the contam;r revolution: A statistical study on human factor and occupational 2009 Science Direct Estudo de caso
accidents over the long period

Yang Risk management of Taiwan’s maritime supply chain security 2010 Science Direct Estudo de caso

Mokhtari, Ren et al. Dec1s19n support frarpework for risk management on sea ports and terminals using fuzzy set theory 2011 Science Direct Estudo de caso
and evidential reasoning approach

Yeo, Pak et al. Analysis of dynamic effects on seaports adopting port security policy 2013 Science Direct Estudo de caso

Yang, Ng et al. A new risk quantification approach in port facility security assessment 2013 Science Direct Estudo de caso

Jorgana Fernanda de Souza Soares ggrgflci;a](; r(ﬁ;trabalhadores avulsos sobre os riscos ocupacionais no porto do Rio Grande, Rio Grande 2008 Scielo port Estudo de caso

F. Andritsos Port Security in EU: a Systemic Approach 2010 IEEE Xplore Conferéncia

Norbis Assessing Security Risk in Global Supply Chains 2011 | IEEE Xplore Avaliagdo de riscos

ocupacionais
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Tabela 2: Continuagdo, processo da selecao dos Artigos

Autor Pais/porto Método utilizado N°de .portos Atividades avaliados Qu:a Lo sistema de Tipo de barco Tipo de
avaliados gestdo de seguranca carga

Hetherington, Flin et al. Inglaterra CRM/BRM/ERM Atividade dos marinheiros Navio
Mabrouki, Bentaleb et al. Marrocos Brainstorming/Estatistica/AHP Atividades portudrias SMS Contentor
Shang and Lu China/Taiwan/Kaohsiung Port SEM/Estatistica 1 Atividades portudrias SMS Contentor
Darbra and Casal Espanha Estatistica 1 Atividades portudrias
Celik, Lavasani et al. Turquia SAI/FFTA/FTA Atividade dos marinheiros SMS Navio /Cargueiro
Lu and Yang China Estatistica 1 Atividades portudrias SMS
Fabiano, Curro et al Italia Estatistica 1 Atividades portudrias SMS Contentor
Yang China CSI 1 Atividades portudrias Gestdo Portudria
Mokhtari, Ren et al. Inglaterra RM/FST/ER 3 Atividades portudrias Gestdo Portudria
Yeo, Pak et al. Inglaterra SD (sistema dindmico) 1 Atividades portudrias Gestdo Portudria
Yang, Ng et al. Inglaterra PFSA Atividades portudrias SMS Contentor
Jorgana Fernanda de Brazil Estatistica Atividades Portudrias SMS
Souza Soares 1
F. Andritsos EU
Norbis USA Estatistica Carga/Descarga SMS
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Tabela 3: Continuagdo, processo da selecao dos Artigos

Existe planeamento

Existe planeamento

Existem evidéncias do planeamento

Existem evidéncias de um

Existem evidéncias da

Autor Formagéo da prevencio da formacio do controlo e monotorizacao ciclo de melhoria continua participagao dos trabalhadores
Hetherington, Flin et al.
Mabrouki, Bentaleb et al.
Shang and Lu Sim Sim Sim Sim Sim Sim
Darbra and Casal
Celik, Lavasani et al. Sim Nao Nao Nao
Lu and Yang Sim Sim Sim Sim Sim Sim
Fabiano, Curro et al Sim Sim Sim Sim Sim Sim
Yang Sim
Mokhtari, Ren et al. Sim
Yeo, Pak et al. Sim
Yang, Ng et al. Sim Sim Sim Sim
F. Andritsos
Norbis Sim Sim Sim Sim
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Tabela 4: Continuagdo, processo da selecao dos Artigos

Andlise critica da Programas de Certificagoes Andlises das Andlises de As andlises de risco A metodologia utilizada
Autor sinistralidade e de formagao associados associadas ao atividades risco incorporam o planeamento na analise de riscos é
incidentes ao sistema de gestao Sistema produtivas consistentes | das atividades produtivas apropriada
Hetherington, Flin et al.
Mabrouki, Bentaleb et al. Sim
Shang and Lu Sim Sim Sim
Darbra and Casal Sim
Celik, Lavasani et al. Sim Sim Sim
Lu and Yang Sim Sim Sim Sim
Fabiano, Curro et al Sim Sim Sim Sim
Yang Sim Sim Sim
Mokhtari, Ren et al.
Yeo, Pak et al.
Yang, Ng et al. Sim
Jorgana Fernanda de Souza Soares Sim Sim Sim Sim Sim
F. Andritsos
Norbis Sim Sim
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Tabela 5: Continuacdo, processo da selecdo dos Artigos

Existem Existe Existem conceitos Existe anadlise do impacto Existe calculo Existe Foram tomadas
Autor Amostra de Estudo fatores de validagao da | de responsabilidade da sinistralidade nas de participagao medidas de
estudo apropriada | de caso R amostra de social e atividades sobre os R dos prevengdo/
enviesamento - L externalidades L
estudo sustentabilidade clientes stakeholders metigacao
Hetherington, Flin et al. ( CS_;_?B)
Mabrouki, Bentaleb et al.
Shang and Lu Nao Sim Sim Sim Nao Ndo Ndo Sim Sim
Darbra and Casal Sim
Celik, Lavasani et al. Sim Sim Nao Sim
Lu and Yang Sim Sim Nado Sim Sim Sim
Fabiano, Curro et al Sim Sim Sim Sim Sim
Yang Sim Sim
Mokhtari, Ren et al. Sim
Yeo, Pak et al. Sim
Yang, Ng et al. Sim Sim
é%rf;;gffrr:sanda de Sim Sim Sim Sim Sim
F. Andritsos
Norbis Sim Sim Sim
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2.2 Recurso

A pesquisa foi realizada através de motor de busca como: Scopus, Web of Science,
Elsevier (science direct), IEEE Explorer, Wiley, SAGE, DOAG, EMERAID. Desses motores de
busca, surgiram outros motores de busca, que por estarem interligados a estes, acabaram por
permitir ainda uma melhor obtencdo dos resultados. Estas pesquisas incidiram principalmente
sobre as bases de dados e revistas cientificas que estao relacionadas com o tema em questao.

Foram também pesquisados paginas webs de organizacdes como, por exemplo: APM
Terminals, European Sea Ports Organisation (ESPO)Internacional Maritime organization
(IMO) e Euro Lex, Organizacdo Internacional de trabalho (OIT), Administragdo dos Portos do
Douro e Leixdes (APDL), Terminal de contentores de leixdes (TCL), Autoridade para as
Condicoes de Trabalho (ACT), Autoridade Nacional de Protec¢do Civil (ANPC), Porto of
Rotterdam (PdR), Instituto Portudrio dos Transportes Maritimos (IPTM), Didrio da Republica
Electronico (DRE), World Shipping Council (WSC).

2.3 Resultados

Foram selecionados 14 artigos de um total de 3903 pesquisados, de acordo com o método
de validacdo dos artigos. Dos 14 artigos selecionados 12 estdo relacionadas com atividades
portudrias e 2 com atividades dos marinheiros. 5 artigos foram publicados na Inglaterra, 3 na
China, 1 na Espanha, Marrocos, USA, Turquia, Itdlia e EU. De entre esses artigos poucos estao
relacionados diretamente com o tema “Avaliacdo de riscos em atividades Portudrias” e
“Terminais Portudrios”. Segue-se a demostracdo da selecdo dos artigos através da figura

seguinte:
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Realizacao da pesquisa

(N=3903)

Tit. coincide ¢/ tema (n Tit. ndo coincide
=3628) c/tema (n = 275)

Doc. de 2004 até Doc. anterior a 2004
06/14 (n = 2093) (n= 1535)

Resumos bem Resumos imcompletos ou
extruturados (n = 116) mal extruturados (n = 1977,

Artigos questionados (n
= 116)

Responde ha algumas Nao responde ha nenhuma ou
ou todas as questoes nenhuma das quetdes mais
(n=14) relevantes (n = 102)

Artigos Finais
(n=14)

Figura 1: Processo de escolha dos artigos

A figura 1 demonstra de uma forma sucinta como € que foi realizada a metodologia de
pesquisa, no final do qual foram selecionados 14 artigos de acordo com o tema em questdo. De

seguida serd apresentada a figura2, que demonstre a origem dos respetivos artigos.

Paises

M Inglaterra
M China
mEU

H USA

M Italia

H Espanha

3

Figura 2: Origem dos artigos

Dentro desta metodologia pode concluir-se que os Documentos encontrados nao estao

diretamente relacionados com o tema “Avaliacdo de Risco” em terminal portuario, mas sim com
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atividades portudrias em geral e atividades dos marinheiros, tendo como os tipos de artigos a de

revisdo e alguns de estudo de casos.

2.4 Discussao

Apds a selecdo dos 3903 artigos, constatou-se que a totalidade dos artigos estava
relacionada com a segurancga dos portos, dos navios e das instalacdes portudrias, tendo como a
prioridade, a seguranga contra atividades terroristas, e sdo poucos o que t€ém diretamente relacio
com a Seguranca e higiene Ocupacionais “Seguranga do Trabalho”.

S6 com esta pequena quantidade de documentos ndo serd suficiente para a realizacido de
um bom trabalho, havendo necessidade de procurar outros documentos em péaginas web de
extrema importancia no contexto deste tema, como € o caso de UNCTAD, IMO, ESPO, APDL

entre outros acima referidos.

2.5 Enquadramento Legal e Normativo

O presente trabalho foi desenvolvido no ambito do curso de Metrado em Engenharia de
Seguranca e Higiene ocupacionais da Faculdade de Engenharia da Universidade do Porto FEUP.
O comércio internacional a nivel mundial € hoje em dia e desde ha muito tempo um dos fatores
para o desenvolvimento da economia de um pais e da economia mundial. Pode dizer-se que
qualquer Pais reconhecido pelas Nagdes Unidas, utilizam o comércio internacional para realizar
trocas comercias e satisfazer as suas necessidades.

As trocas comercias internacionais sdo realizadas através dos meios aéreos terrestres e
maritimos. Avaliacdo de Risco na Carga/Descarga e o transporte de contentores sdo tipos de
atividades que estdo inseridas dentro dos terminais portudrios € sd0 um meio muito importante
de auxilio dos transportes maritimos, fazendo desta forma a carga e descarga de contentores do
navio para os parques, camides, meios ferrovidrios e outros meios existentes nos portos ou vice-
versa.

A atividade do terminal de contentores € por si s6 uma atividade que contem Varios riscos
de acidentes de trabalho, devido a quantidade de madaquinas de grandes dimensdes, a
movimentacao de carga e descarga de contentores e a quantidade de veiculos “automoveis e por
vezes os que andam sobre carris” € que fazem interagdo com 0s navios, criando-se assim uma

situac@o que pode ser considerada “situacdo de risco”.
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Para que se evitem essas situagdes, existem umas séries de documentos, normas,
decretos-leis, regulamentos e diretivas que sdo fundamentais para o funcionamento e a melhoria
dessas condicoes.

Os seres humanos estdo acima de tudo, por isso em qualquer atividade econdémica, deve-
se dar prioridade a salvaguarda da vida humana e a criacdo de condicdes para a seguranca dos
mesmos, criando condi¢des para o desenvolvimento da atividade econémica, evitando colocar a
vida humana em risco e evitar os acidentes.

Lei n.° 102/2009 de 10 de Setembro, Regime juridico da promog¢do da seguranca e saide

do Trabalho. No seu artigo n.° 1, regulamenta o regime juridico da promocdo e prevencdo da
seguranca e da saide do Trabalho, de acordo com o previsto no artigo 284.° do Cdédigo do
Trabalho, no que respeita a prevencao.
Na Seccao II no artigo n.° 5 no n.° 1 diz o seguinte: O trabalhador tem direito a prestacio de
trabalho em condi¢bes que respeitem a sua seguranga € a sua saude, asseguradas pelo
empregador ou, nas situacdes identificadas na lei, pela pessoa, individual ou coletiva, que
detenha a gestdo das instalagdes em que a atividade € desenvolvida. No Capitulo II, artigo n.° 15
no n.° 1 diz o seguinte: O empregador deve assegurar ao trabalhador condi¢des de segurancga e de
saude em todos os aspetos do seu trabalho. O artigo n.° 17 diz o seguinte: refere a obrigacdo dos
trabalhadores no n.° 1 do mesmo artigo indica-nos os preceitos a ser cumpridos pelos operadores
na realizacdo do seu trabalho.

Lei n.° 7/2009, de 2 de Fevereiro diz o seguinte no capitulo IV: Prevencdo e reparacdo de
acidentes de trabalho e doengas profissionais. O art.” n.° 281 Principios gerais em matéria de
seguranca e satde do Trabalho e essencialmente o n.° 2 do mesmo art.® refere que: O empregador
deve assegurar aos trabalhadores condi¢des de seguranca e saide em todos os aspetos
relacionados com o trabalho, aplicando as medidas necessérias tendo em conta principios gerais
de prevencgao.

A norma NP 4397 de 2008 no ponto 4, apresenta os Requisitos do Sistema de Gestao de
Seguranca e Satude do Trabalho.

Para além da utilizacdo das Leis e das normas gerais, os Terminais Portuédrios possuem normas
de seguranca internas, € que muitas vezes sao mais rigorosos do que as das leis gerais.
A atividade do terminal portudrio Segundo o Decreto-lei n.° 381/2007 de 14 de Novembro esta

classificada conforme a tabela 2:
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Tabela 6: CAE do terminal de contentores

Secciao Divisao Grupo Classe Subclasse Designacao
H 52 522 5224 52240 Manuseamento de
carga

Sempre que for relevante para a problemdtica em andlise deve ser efetuado um
levantamento dos referenciais legais e normativos atualizados.

2.6 Tecnologias disponiveis

Sabe-se que os terminais de contentores necessitam de ter vérios tipos de mdaquinas e
equipamentos para satisfazerem as suas necessidades e terem uma maior eficiéncia no

desenvolvimento do seu trabalho.

Figura 3: Pértico de parque, (Fonte: TCL*)

Em terminais portugueses normalmente sdo utilizados equipamentos e maquinas de
acordo com a capacidade dos portos e também do volume de trafico de contentores existentes.
Na realizacdo de cargas e descargas de contentores os equipamentos que sdo utilizados nos
portos de pequena e média dimensdo, sdo equipamentos semelhantes as que sdo utilizados por
exemplo no Terminal de Contentor do PdL, controlados por sistema informatico, permitindo

desta forma, fazer um controlo rigoroso de todo o processo de carga descarga e a movimentagao

* http://www.tcl-leixoes.pt/gca/?id=141&tit=04 em 15/07/2014
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de contentores, bem como o controlo de viaturas, barcos, veiculos que circulam sobre carris,

gruas, porticos e empilhadoras, assim como todo o pessoal que esta afeto a esses equipamentos.

Os equipamentos que vao ser exemplificados sdo de acordo com a TCL e em anexo serdao

mostrados todas as imagens dos referidos documentos:

Pértico de Cais STS — Poc
Pértico de cais STS — Pog
Pértico de cais STS — Poj
Pértico de cais STS — Pol
Pértico de parque RMG — Pod
Pértico de Parque RMG — Poe

Pértico de parque RMG para Via Férrea — Pof

Pértico de parque RMG — Poh
Pértico de parque RMG — Poi
Pértico de parque RMG — Pok
Reach Stacker com spreader - Eb
Reach Stacker com spreader — Ee
Reach Stacker com spreader — Ef
Empilhador frontal com garfos — Ec
Empilhador frontal com garfos — Ed

Empilhador frontal com spreader — Ez

Plataformas para movimentacao de contentores dentro de terminais.

Os terminais de contentores de maiores dimensdes e com mais capacidades financeiras

como € o caso do terminal de contentores de Roterddo gerido pela APM Terminals, utilizam

esses tipos de equipamentos € maquinas, em maiores quantidades e com mais capacidades de

cargas e alcances e utilizam também mdquinas muito sofisticadas segundo a figura 4.Eeis o

exemplo de um portico de cais.
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| | ————— |t — |} | i |
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Figura 4: Pértico de Cais, (Fonte APM Terminals Roterddo)

O terminal de contentores de Roterddao é um terminal que estd sempre na vanguarda da
tecnologia e inovacdo, acabando por apostar muito em tecnologias de ponta e inovagdo, e tem
uma grande preocupacao com a seguranca e o ambiente, apostando em equipamentos € maquinas
de baixos consumos, com uma grande preocupacdo em reduzir a emissdo de CO, para a
atmosfera. APM Terminals esta na vanguarda da inovacdo do porto € do terminal em termos de
equipamentos, maquinas, procedimentos, ambiente e seguranca, tendo iniciativas como elevagao
automatizados, Automatic Guided Vehicles(Levante AGVs), electrificacdo de RTGs e do uso de
fontes de "energia verde" para operacdes do terminal’. Estes equipamentos além de serem mais
sustentdveis tém uma eficiéncia de 20-50% maior do que os terminais convencionais.

A APM Terminals, t€m o design do terminal baseado no Ship to Shore (STS) que esta
interligado com os AGV'’s que transportam os contentores até aos respetivos raques; Apds o
armazenamento dos contentores nos raques € transportado através de Automated Rail-Mounted
(ARMG) até o destino final. A APM terminal tem os RTG’s equipados com os pneus de
borrachas e que combinam a utilizacdo da energia elétrica e a diesel, que permite uma grande
reducdo de CO,.

APM Terminalis iniciou um programa para converter e equipar mais de 400 RTGs com
pneus de borracha (RTGs Porticos) em uso em todo o APM Terminals. O terminal utiliza nesses

RTGs um motor hibrido de energia elétrica e diesel. O objetivo dessa combinacdo € reduzir as

*http://www.apmterminals.com/ em 14/07/2014
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emissoes de didxido de carbono (CO,), reduzindo assim as emissdoes de 60-80% para a
atmosfera.

Além de ter esses equipamentos € mdquinas sofisticadas, a APM terminals tem parque
Edlicos fornecendo a energia elétrica para o terminal permitindo assim diminuir cerca de 45% de
CO; ao ano para atmosfera “Ao mudar de cinza para a eletricidade verde no terminal, reduziu as

suas emissoes de CO, em 45% ao ano™®,

Nao se pode falar em avaliacdo de risco de uma atividade sem se falar do local, matérias e
toda a envolvente que se encontra relacionada com o tema em questdo. No entanto serd
apresentada e falar-se-4 de assuntos, temas, matérias local, relacdo econémica a nivel Nacional e
Internacional, que estdo relacionadas com a avaliagdo de risco em terminais de contentores

portuério.

2.7 Porto

2.7.1 Porto

Os portos sdo entidades muito complexas e diversas. Podem ser classificadas de acordo
com varios parametros (tipo de carga, importancia, localizagdo, acesso a terra e mar,
administracdo etc.) No entanto, na sua extrema diversidade, os portos tém algumas
caracteristicas funcionais fundamentalmente comuns. A sua principal funcdo é a movimentacgio
de cargas e passageiros, através do mar interface para pousar. Assim, os portos podem ser vistos
como pontos intermodais de convergéncia entre dois dominios: o mar e a terra (F. Andritsos
2010).

Podemos falar de uma forma geral que porto € uma das portas de entrada e saida de bens
de consumo e pessoas, dando mais €nfase aos bens de consumo, sabendo que hoje em dia é
muito dificil as pessoas utilizarem os portos como meio de transporte, mas antes, Como um meio
de fazer turismo.

Porto vem do latim portus, que significa porta ou saida, premissa que ganha relevancia
atendendo a condi¢ao do porto e de local de convergéncia entre o transporte maritimo e terrestre.

Segundo a diretiva 2005/65/CE Porto €, qualquer drea especifica em terra € na dgua, com
limites definidos pelos Estados Membros em que o porto se situe, contendo obras e

equipamentos destinados a facilitar as operacgdes de transporte maritimo comercial.

Shttp://www.apmterminals.com/ em 14/07/2014
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No inicio quando se comegou a utilizar barcos como meio de transporte de mercadorias e
pessoas nao havia porto, e os barcos eram atracados nas praias num local seguro onde podiam ser
transportadas pessoas e mercadorias. Com o aumento do comércio e da economia, na altura,
houve a necessidade de melhorar a forma de comércio e de criar um local que oferecesse
melhores condigdes de transporte maritimo. Com o aumento das trocas comerciais e as
crescentes transagdes por via maritima, houve a necessidade de procurar um local que oferecesse
melhores condi¢des para fazer o embarque e desembarque de mercadorias e pessoas. Procurou-se
as encostas com melhores condi¢des para a criagao dos portos.

Inicialmente criaram-se varios portos nos rios, permitindo-se assim um grande crescimento
das cidades onde foram criados esses portos, como € o caso de Paris e Londres.

Segundo (Darbra and Casal 2004) os portos sdo geralmente perto de centros urbanos. Na
verdade, por razdes histéricas e praticas, muitos portos estdo intimamente ligados, fisica e
socialmente, para a cidade, e sua proximidade fisica pode ser muito grande.

O porto além de permitir um desenvolvimento da economia local, fazendo transporte de
carga e descarga de mercadoria e trafego de pessoas, tem também, como objetivo fundamental, a
de servir as embarcacdes maritimas.

Hoje em dia os portos s@o na sua maioria comercias, incluindo vdrias instalacgoes.
Segundo (F. Andritsos 2010) os portos onde prevalece a funcionalidade intermodal, fala-se de
portos comerciais, classificados de acordo com a natureza da carga/ passageiros movimentados
(como contentor, cruzeiro, balsa, petroquimica, gas, a granel). Caso contrério, falar-se-4 sobre os
portos de manutencdo, classificados de acordo como servigo oferecido prevalecente (como
marinas, estaleiros, portos de pesca, naval etc.).

De seguida vamos ver uma figura de um porto comercial.
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Porto comercial

Transbordo Manuteng¢do de navio

L. .. Fornecedor Desperdicio
Dominio Dominio

Do mar terrestre
Aguas

interiores  Linha de
S estrada

Equipa técnica Manutengdo

Abordagem

do navio

atracagdo

Carga &
descarga

Administracdo

Infraestrutura Logistica

Conservagdo &
armazenamento

Operagdo de apoio

Partida do
navio

Figura 5: Porto Comercial, Adaptado (F. Andritsos 2010)

O Porto é muitas vezes associado a instalacdes portudrias, s6 que hd uma grande
diferenca entre eles. Segundo (F. Andritsos 2010), as instalagdes portudrias (ou terminais) sao os
blocos elementares, ponto de partida sobre os quais sdo construidas medidas de seguranca
portudria. E importante distinguir entre as instalacdes portudrias e portos: instalagdo portudria é
um local onde hd interface navio/porto e assume lugar; isso inclui dreas como fixacgdes, a espera
de leitos e se aproxima pelo lado do mar, conforme o caso, [Regulamento (CE) n.® 725/2004];
Porto € uma determinada area de terra e 4gua, com limites definidos pelo estado membro em que
se situa o porto, contendo obras e equipamentos destinados a facilitar operacdes comerciais de
transporte maritimo, [Diretiva 2005/65/CE].

Segundo (F. Andritsos 2010) instalagdes portudrias contém os terminais como:
e Terminais de contentores
e Terminais de cruzeiros
e Terminais de ferry RO-RO
e Terminais de graneis liquidos
e Terminais de Gés
e Terminais de graneis secos, metais, carvao
e Terminais multiusos
De seguida mostra-se uma tabela segundo Porto de Roterddo’ indicando o ranking dos portos

mais movimentados do mundo.

"http://www.portofrotterdam.com/en/Port/port-statistics/Pages/other-ports.aspx em 21/07/2014
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Tabela 7: Top 20 dos portos: (adaptado do Porto de Roterdio®)

Top 20 dos Portos Mundiais, 2013 - 2011

2013 2012 201
Ningbo & Zhoushan China 809.8 744.0 691.0
Shanghai China 776.0 736.0 727.6
Singapore Singapore 560.9 538.0 531.2
Tianjin China 500.6 476.0 451.0
Guangzhou China 454.7 434.0 429.0
Qingdao China 450.0 402.0 375.0
Tangshan China 446.2 364.6 308.0
Rotterdam Netherlands 440.5 441.5 434.6
Dalian China 408.4 373.0 338.0
Yingkou China 330.0 301.1 261.0
Rizhao China 309.2 281.0 252.6
Port Hedland Australia 2884 246.7 199.0
Hong Kong ') China 276.1 269.3 277.4
Qinhuangdao China 272.6 271.5 287.0
Busan ?) South Korea 270.9 260.0 269.9
Shenzhen China 234.0 2281 223.0
Xiamen China 191.0 172.0 156.5
Antwerp Belgium 190.8 1841 187.2
South Louisiana United States of America 187.8 161.9 170.4
Port Klang ?) Malaysia 152.0 151.7 148.9

Unidade: Peso bruto * 1 milhdo de toneladas;

Todos os portos da china, incluindo o comércio intema e fluvial

1 Incluindo comércio fluvial; convertidas as toneladas de frete em
toneladas métricas

2.7.2 Porto de Roterdao

A cidade de Roterddo deve a sua existéncia ao lugar onde o pequeno rio turfaa Rottefluiu
para o NieuweMaas (que ainda era chamado de Merwena época). Em conjunto com a populacio
assim surgiu uma grande cidade Holandesa e Europeia.

Devido a revolucdo belga de 1830, Rotterdam continuou o seu desenvolvimento com a
movimentagdo e escavagdo de terras retiradas das dguas, construindo assim portos e ampliando a
cidade.

Com a revolucdo industrial e o aparecimento de caminho-de-ferro, Roterdao recebeu em
1862, o primeiro petroleiro foi enviado para Roterddo e armazenado no Qost-Indische

HuisemBoompjes.

¥ http://www.portofrotterdam.com/en/Port/port-statistics/Pages/other-ports.aspx em 21/07/2014
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Em novembro de 1857, o ministro do interior com audicia nomeou um conselho para
investigar o melhoramento da ligacdo de Roterddo e o mar; Em janeiro del1858, Pieter Caland
tragou um plano para escavar um caminho através das dunas em Hoekvan Holland’.
“Como que com o dedo de imortalidade, uma linha foi desenhada no mapa dos Paises Baixos,
apontando a partir de Roterddo para o mar e para servir cada vez mais como um lembrete de o
criador do Nieuwe Waterweg, o verdadeiro fundador da New Rotterdam, o Engenheiro Pieter
caland”. Esta ¢ uma citagao do assessor de caland em 1874. Foi considerado um monumento.

Em 1877,devido a aumento rdpido de navios a vapor, Roterdao ultrapassou por completo
a Antuérpia, devido a sua situacdo geogrifica que permitia reduzir os custos e atrasos
relacionados com atividades maritimas portudrias.

1885 Roterddo teve de novo alguns problemas relacionados com a seguranca e espaco
para operar em atividades de produtos petroliferos. A empresa “Wambersie&Zoone e outras

10
1"’ mostrando estas

dezasseis empresas de petroleo escreveram uma carta ao conselho municipa
preocupacdes e alem do mais demonstrando algumas preocupagdes relacionadas com a formagao
de gelos nos rios e a necessidade de construcdo de mais portos que fariam ligacdo direta com as
linhas ferrovidrias. Deste modo, foram concebidas varias regras de limitacdo de armazenamento
de barris de petrdleo nos portos, além do mais o governo da Alemanha na altura tinha reduzido
os impostos das linhas ferrovidrias. Entre 1890 1908 j4 haviam terminado a liga¢do do porto com
as linhas ferrovidrias.

Continuando a construg@o e alargamento de portos, em meados do séc. XX, comegaram
também a aparecer empresas de construcdo navais, como € o caso da RDM
RotterdamscheDroogdokMaatschappij, que em 1904 se dedicava a atividade de manutencio e
constru¢do de navios.

Mais tarde em 1925, veio apareceram alguns problemas de seguranca em relagdo aos
portos e locais de armazenamento de produtos petroliferos.houve a necessidade de deslocarem as
empresas dos sitios perto da populacdo e cidade devido a perigo de incéndio e explosdo. A
demanda por leitos para servicos de linha perto do centro, a falta de espagco para novas empresas
e expansﬁo“. Fez-se com que em 1929 se comecasse a primeira constru¢cdo da Petrleumhavem,
com uma darea suficientemente grande, com um crescimento e desenvolvimento da atividade e a
uma velocidade nunca esperada. Em 1938 tiveram a necessidade de construir mais uma

Petrleumhavem.

Phttp://www.portofrotterdam.com/en/Pages/default.aspx em 25/07/2014
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Em 1956 a carga geral cldssica comecou a perder for¢a por causa do aparecimento do
contentor. “Em 5 de maio de 1966, o MSFairland chegou a Roterdao, com 226 contentores a
bordo. Foi a primeira vez que um navio de contentores atracou num porto europeulz”.

Com a crise do petréleo em 1973, e o forte crescimento no uso de contentores, em 1980
comegou a diminuir drasticamente as empresas e equipas de estivas, dando o inicio a uma nova
era de transporte de mercadorias.

J4 em 1989 comecou a acentuar-se mais o uso do contentor como uma forma mais segura
de transporte de mercadorias e a nivel mundial, com normas reconhecidas a nivel internacional.
Tendo na altura construido ou adaptado 3 portos para o efeito :The Waal- Eemhaven; The
Botlekgebied drea;The Maasvlakte. Roterdao tinha o maior porto do mundo.

Em 2007 o porto comecgou a ficar pequeno para tanta movimentacdo de carga e descarga de
mercadorias e espacos de armazenamentos e teve necessidade de construir portos de dguas muito
profundas para a rececdo dos maiores navios do mundo e claro, deste modo, ganhar vantagem
aos outros portos vizinhos.

Hoje em dia, o porto de Roterdao é um dos melhores portos do mundo, em termos de tecnologia
ambiente, seguranca e eficiéncia, dando grande importincia ao meio ambiente, utilizando fontes
de energias renovaveis, evitando a utiliza¢do de energias que emitem uma grande quantidade de
CO2, utilizando veiculos automadticos evitando assim a exposicao dos perigos e acidentes em
relacdo aos humanos e também melhorando a eficiéncia do trabalho.

O porto de Roterddo € o porto da Europa com maior movimentacdo de mercadorias e um dos
maiores do mundo, sendo ultrapassado agora por alguns dos portos da regido asiatica.

A tabela a seguir demonstra que Roterdao € o porto mais movimentado da europa e na tabela 3,
atrds indicado, demonstra que Roterdao em 2013 estava na posicdo nimero 8 de portos a nivel

mundial.

Phitp://www.portofrotterdam.com/en/Pages/default.aspx em 28/07/2014
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Tabela 8: Top 20 dos portos Europeus: (adaptado do Porto de Roterddo')

Top 20 dos Portos Europeus

2013 2012 201
Rotterdam Netherlands 440.5 441.5 434.6
Antwerp Belgium 190.8 184 .1 187.2
Hamburg Germany 13901 130.9 132.2
MNovorossiysk ') Russia 12.9 17.4 116.2
Amsterdam Netherlands 95.7 94.3 93.0
Algeciras Spain 90.2 88.3 82.2
Marseilles France 80.0 85.6 88.1
Bremerhaven Germany 78.8 84.0 80.6
Le Havre France 67.2 63.5 67.6
Valencia Spain 64.6 65.7 65.8
Primorsk Russia 63.8 74.8 7.1
Ust-Luga Russia 62.6 46.8 227
Grimsby/Immingham *) United Kingdom 62.0 60.1 D2
St. Petersburg Russia 58.0 57.8 60.0
Constantza Romania 551 50.6 46.0
Bergen *) Norway 52.0 54.8 57.4
Genoa Italy 48.5 50.2 50.4
Dunkirk France 436 47.6 47.5
London United Kingdom 43.2 43.7 48.8
Zeebrugge Belgium 42.8 43.5 47.0

Unidade: Peso bruto * 1 milhdo de toneladas
1 Incluindo linha de tubo de caspian do terminal do consdrcio maritimo
Figura provisoria de 2013

2.7.3 Sistema Portuario Portugués

O Sistema Portudrio Portugués € tutelado pelo Ministério da Economia e do Emprego,
que tem um instituto publico integrado na administracdo indireta “Instituto Portudrio e dos
Transportes Maritimos (IPTM)” dotado da sua autonomia administrativa e financeira € com o
seu patrimonio proprio. E em anexo serd mostrada a figura da estrutura administrativa. Que tem
como objetivo regular, regulamentar, fiscalizar, supervisionar e exercer fungdes de coordenagdo
e planeamento do sector maritimo portudrio.

O sistema portudrio portugués € constituido por 5 administragdes que sao: a APDL, APA,
APL, APSS, APS das quais existem ainda mais dois portos tais como: os portos de Viana de
Castelo e da Figueira da Foz que fazem parte das administracdes da APDL e APA

respetivamente. Todos esses AP’s, adotam a forma de sociedades anénimas de capitais publicos

13 http://www.portofrotterdam.com/en/Pages/default.aspx em 28/07/2014
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e com uma duracao ilimitada, com os seus capitais Sociais, Sedes, Orgéos Sociais, concelhos de
administracio etc..

Esses portos sdo do tipo landlord port. A autoridade portudria tem como o objetivo
principal regular, fiscalizar, alugar ou concessionar, proteger, investir, controlar e prestar alguns
servicos operacionais como € o caso dos servigos de apoios dos rebocadores etc.. Ja em relagao
ao trabalho desenvolvido no porto, € da responsabilidade das empresas a operar no porto, como é
o caso do processo de carga e descarga, o trabalho de estiva etc.. Normalmente esses tipo de
administracio sdo caracterizado para os portos de média e grande dimensdes e tem como um dos
objetivos criar a competitividade entre as concessiondrias e, claro, permitir o maior
aproveitamento das infraestrutura.

As AP’s portuguesas estdo em constante competi¢do entre elas e com as restantes AP’s
vizinhas como ¢ o caso das AP’s de Espanha em particular, com o objetivo de melhorar as
infraestruturas, obter o maior nimero de trafico maritimo, maior quantidade de carga
transportada e atualmente também estdo a dar e bem uma maior importincia a Seguranca do
Trabalho e a protecao ambiental.

De seguida apresentar-se-4 uma tabela dos valores da arqueacdo bruta dos portos do
continente durante o ano de 2013 nas AP’s portuguesas e a figura 6, referentes aos valores de

trafico por segmentos de carga no porto de Leixdes e de Viana de Castelo.

Tabela 9: Arqueacdo bruta dos portos do continente (Fonte: APDL'?)

PORTOS '
LEIXOES 28 564 17 4% 28207 20,4% 1,3%
VIANA DO CASTELO 753 0,5% 850 0,6% -11,3%
AVEIRO 3576 22% 2555 1,8% 40,0%
FIGUEIRA DA FOZ 1631 1,0% 1448 1,0% 12,7%
LISBOA 49 257 30,0% 44045 31,9% 11,3%
SETUBAL 15 052 9,29 13 693 9,99 9,9%
SINES 65 188 39,7% 47 597 34,3% 37,0%

100,0%

" http://www.apdl.pt/header em 05/09/14
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Movimento Global de Mercadorias 2013 - Viana do Castelo
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Figura 6: Movimentos Globais de mercadorias, Fonte APDL"

Contudo o Sistema Portudrio portugués é claramente dependente da economia global e
principalmente dos paises com os quais Portugal tem grandes relacdes comerciais, como € o caso
do espaco EFTA, Magrebe, a EU e a Espanha em particular, tendo a necessidade de melhorar e
investir nas infraestruturas portudrias e criar parcerias com outras regides a nivel mundial e tirar

deste modo a vantagem da sua localizacdo a nivel global e da imensa costa maritima.

2.7.4 Porto de Leixoes

O PdL fica localizada no norte de Portugal, no concelho de Matosinhos, dividido em duas
partes, o lado norte pertencente a Leca da Palmeira e do lado sul pertencente a Matosinhos, de
latitude 41° 11° N e longitude 8° 42’ W, a cerca de 2,5 milhas a norte da foz do Rio Douro e nas
proximidades da Cidade do Porto, tendo boas acessibilidades tanto a nivel maritimo como a nivel
terrestre. A nivel maritimo o canal tem uma largura de entrada no porto de 220 metros, alargando
no anteporto até aos 500 metros e diminui na entrada das docas 1 e 2 para 113 e 58 metros
respetivamente. O Servico de pilotagem de navios de mercadorias no Porto, sdo feitos através
dos servicos de pilotagem do préprio porto. A nivel terrestre o porto tem ligagcdes com varios
acessos rodovidrios como é o caso dos itinerdrios principais 1 e 4 e com os itinerdrio
complementar 1 e autoestrada A28 e A41, e a nivel ferrovidrio esta ligado a rede geral do pais
através da linha de cintura do Porto, ligacdo estabelecida através da linha de Contumil. Além

disso o Porto de Leixdes fica proximo do Aeroporto Francisco S& Carneiro, cerca de 5 km. O

15 http://www.apdLpt/header em 16/06/14
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PdL tem um cais de 5 km de comprimento, 60 hectares de terraplenos e 120 hectares de terras
molhadas.

Segundo varios autores o PdL € considerado um porto de média dimensdo, devido as suas
caracteristicas: tamanho do porto, profundidade das dguas, equipamentos e infraestrutura do
porto, localizacdo e quantidade de mercadorias movimentadas etc, ndo podendo desta forma
atender a todos os tipos e tamanhos de navios.

O PdL ¢é distribuida pelos cais, docas e terminais,

Os cais convencionais compreendem a Doca 1 (Norte e Sul), a Doca 2 (Norte e Sul) e a
Doca 4 Norte (ou Terminal de Granéis Agroalimentares), dos quais apenas a Doca 1 Norte ndo
se encontra concessionada a empresa TCGL — Terminal de Carga Geral e Granéis de Leixdes,
S.A.

Como principais mercadorias movimentadas nestes cais, destacam-se a madeira em bruto,
prensada e serrada; o ferro/ago; as pedras de granito, o algodao; a corti¢a; o aluminio; o chumbo;
0 zinco; os automodveis; os chassis, sucata e granéis agroalimentares, maquinaria, cargas de
projeto, como geradores edlicos e transformadores, entre outras. APDL

Cais de movimentacao de graneis liquidos. Os granéis liquidos movimentados em
Leixdes destinam-se a refinaria da Petrogal, bem como a CEPSA, a REPSOL, e a ED&FMAN.
Para além do Terminal Petroleiro existem outros locais apropriados para a movimentacdo de
outros tipos de Granéis Liquidos.

Terminal de petroleiros. O Porto de Leixdes possui um Terminal Petroleiro,
concessionado a Petrogal - Petroleos de Portugal, SA, construido sobre o quebra-mar submerso,
com 700 metros de comprimento € uma altura de 15 metros acima do nivel do mar, servindo
também de protecdo a entrada do porto. O Terminal ligado a Refinaria da Petrogal através de
pipelines dispde de trés postos de acostagem.

Terminal de contentores: Os dois terminais de contentores existentes no Porto de
Leixdes estdo concessionados a empresa TCL - Terminal de Contentores de Leixdes, SA, desde
Dezembro de 1999 e por um periodo de 25 anos. O terminal norte tem um cias acostdvel de 360
metros de comprimento e fundos de 10 metros (Z.H.L.), terraplenos de 6 hectares, capacidade de
armazenagem de 4000 TEUs/ano, capacidade de movimentagdo de 250000TEU’s /anos e os
contentores frigorificos dotados de 96 tomadas de alimentacdo. O terminal sul tem um cias
acostavel de 540 metros de comprimento e fundos de 12 metros (Z.H.L.), terraplenos de 16
hectares, capacidade de armazenagem de 15000 TEU’s/ano, capacidade de movimentagdo de

350000TEU’s /anos e os contentores frigorificos dotados de 310 tomadas de alimentagao.
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Terminal multiusos: destina-se essencialmente ao trafico Ro-Ro, tem um cais avangado
de 310 metros de comprimentos, rampa com 26 metros de largura, fundos com 10 metros
(Z.H.L.) e com uma area de apoio com cerca de 8 hectares.

Estacdo de passageiros: destinados a receber navios cruzeiros, localizada na Docal,
ocupando uma area de cerca de 840 metros quadrados, considerado Patriménio arquiteténico e
histérico da cidade de Matosinhos, devido a sua beleza arquitetonica e a sua antiguidade. Tem
um comprimento de cais de 300 metros, fundos de 10 metros (Z.H.L), capacidade de rececdo de
navios com o comprimento miximo de 250 metros e calado de 8 metros com preia-mar de 9
metros.

Doca de recreio: localizada no enraizamento do Molhe Norte do Porto de Leixdes, com
um cias acostavel de 50 metros de comprimento, fundos de 2,5 metros (Z.H.L.), capacidade de
amarracdo de 248 lugares permanente e para amarracao temporaria existe uma drea de pontes
com a extensao total de 50 metros.

Porto de pesca: com cais acostdvel constituido por 3 pontes-cais de 1890metros de
comprimentos, fundos de 4 metros (Z.H.L), com capacidade de armazenagem frigérica para
5500 toneladas, e dispde de uma lota informatizada para leildes.

Instalacoes especializadas (silos depdsitos e armazéns)

Silos portudrios: com uma drea de 2,3 hectares com capacidade de armazenagem de
120000 toneladas.

Depdsitos de produtos petroliferos: sao feitos através dos pipelines por duas empresas
do ramo, a CEPSA Companhia Portuguesa de Petroleos S.A. com a capacidade para
armazenagem de 61000 toneladas e a Repsol Portuguesa S.A., com a capacidade para
armazenagem de 65000 toneladas.

Depésito de melacos e derivados: situado no molhe sul, com uma éarea de 1790 metros
quadrados.

Armazém de cimentos: situado na doca 1 sul, licenciado a duas empresa empresas
(SECIL - Companhia Geral de Cal e Cimento, S.A. e CIMPOR - Indistria de Cimentos, S.A.),

ocupando uma area de 2.500 m2.

2.8 Navio

O navio € um dos meios de transporte contruido hd mais de 2000 anos atrds, segundo

dados retirados na IMO'® no congresso maritimo global ambiental, realizado em 7 de setembro

18 hitp://www.imo.org/en/Pages/Default.aspx em 01/07/14
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de 2010. H4 registo documentado de 5000 anos de histéria da existéncia do navio. Esses tipos de
navios ou barcos eram todos construidos de madeira e movidos a forca humana, animal, ou
através de velas maritimas. Tinham uma capacidade de carga muito pequena devido ao tamanho
e as condicdoes do mesmo. De seguida serd mostrada uma figura da evolucdo do transporte

maritimo de 5000 anos a. c. até a atualidade.

1 2 3 3 4 5 6 7
Data Fonte de Materiais de  Construgdo Motor Unidade de  Tecnologia Sistema de  Sistema de
energia casco do casco principal propulsdo de transporte transporte
primaria navegacao terretre
5000 D.C. Musculo Madeira Cavilhas Remos Astros Estrada Vagabundo
Unhas Unhas
Vento Corda Corda Velas
Estopa Bussula
Arremesso Balestilha
croncmetro
1780 Cobre Fixadores
Bainha
1833 Carvdo Ferro Vapor 1 Remo Canal
rebites Forro
Calafetagem Vapor 2 Hélice Rails Vagabundo
1870 Aco Arrame Vapor 3 Sextante 3 Passageiro
Camido
Alumio Turbina
GRP Radio Ar
1913 gleo Diesel
SPC Soldadura
1950 Muclear Radar
Granel
GMNL Contentor
Satélite Especializado
2000
Motas 1 Baletilha que foi desenvolvido pelo Shawdow em 1720 langada pelo sol.

2 Cronometro, desenvolvido por John Harrison em 1759,
3 desenvovido por volta de 1870, com a melhoria da balestilha de Hadley. Medigdes precisas permitida a
partir do levantamento do convésde um Navio no mar.

Figura 7: Evolugio da tecnologia do transporte maritimo, (Adaptado de: IMO'7)

Mais tarde, com a revolugdo industrial, comecou a utilizar-se o motor como a forca
principal para a movimentacdo dos navios. A prova disso € que serd mostrada na figura a seguir
uma fotografia de um dos primeiros navios comerciais a vapor, construido em 1814 e

fotogratado em 1860.

7 hitp://www.imo.org/en/Pages/Default.aspx em 01/07/14
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Figura 8 primeiros navios comercial a vapor. Construido 1814, fotografado 1860 (Fonte: IMO'® )

Esses motores trabalhavam a carvdo, na altura o principal combustivel féssil a ser
utilizado, aumentando assim o tamanho e a quantidade de carga a ser transportada. Mais tarde
com a descoberta do petréleo os navios a carvdo comecaram a ser menos utilizados, devido a
menor eficiéncia em relagdo ao petrdleo e a emissdo de grande quantidade do di6xido de carbono
para atmosfera. Na figura 9, serd mostrada a evolu¢do do comércio maritimo, hd mais de 2000

anos e o impacto dos combustiveis fosseis no transporte maritimo.

'® http://www.imo.org/en/Pages/Default.aspx em 01/07/14
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Comércio maritimo mais de 2000 anos. Mostrando o impacto de combustiveis fosseis
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Figura 9: impacto dos combustiveis fésseis no comércio maritimo, (Adaptado de: IMO')

Hoje em dia pode afirmar-se que o transporte maritimo € uma das pecas fundamentais
para a globalizacdo, permitindo deste modo movimentar grande quantidade de mercadorias e
matérias-primas de um continente para outro, de um paifs para outro, de uma cidade para outra,
devido ao seu rendimento e a capacidade de transportar elevada quantidade de carga de uma sé
vez, reduzindo drasticamente o custo do transporte em relacdo aos outros meios de transporte.

Na tabela 6, serdo demonstrados custos de alguns produtos comerciais transportados pelos

navios.
Tabela 10: Custo de transporte maritimo das mercadorias (adaptado de: IMO)
Unidade Preco final Custo de transporte (Barco)

Televisdo 1 Unidade $700,00 $10,00
DVD/CD 1 Unidade $200,00 $1,50

Aspirador 1 Unidade $150,00 $1,00

Uisque Escocés | Garrafa $50,00 $0,15

Café 1 Kg $15,00 $0,15

Biscoito Lata/embalag | $3,00 $0,05

em
Cerveja Copo $1,00 $0,01

¥ http://www.imo.org/en/Pages/Default.aspx em 01/07/14
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Segundo dados da IMO cerca de 90% do transporte do comércio global é efetuado por via
maritima. E com isso o transporte maritimo tem estado sempre a evoluir e a ser cada vez mais
importante para a troca de comércio e a economia mundial.

Para se ter a nocdo da evolucdo do transporte maritimo, vai ser demostrado uma tabela que

mostra os dados dos volumes de transportados desde 1970 até 2010.

Tabela 11: Evolucao comércio maritimo Mundial (milhdes de tons), Fonte: adaptado de IMO

1970 1442 448 676 2566
1980 1871 796 1037 3704
1990 1755 968 1285 4008
2000 2163 1288 2533 5984
2006 2698 1836 3166 7700
2007 2747 1957 3330 8034
2008 2742 2059 3428 8229
2009 2642 2094 3122 7858
2010 2752 2333 3323 8408

H4 autores que acreditam que o transporte maritimo ainda vai continuar a crescer ao
longo do tempo com maior eficiéncia, maior seguranca € menor emissdo de CO2 para a
atmosfera. Segundo IMO Dr. Martin Stopford shippingl, diretor da Clarkson Research Services
Ltd, estima que em 2060 os 8.000 milhdes de toneladas de carga crescera para 23 mil milhdes de
toneladas, e se nada for feito ird expandir-se a pegada de carbono do transporte em 300%,

segundo a figura 10.
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Comeércio maritimo 1840-2010 e extrapolacdo até 2060
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Figura 10: Comércio maritimo de 1840 até 2010 e extrapolagdo até 2060, (Adaptado de: IMO™)

A navegacdo maritima atualmente é bem estruturada, fazendo assim a separacdo do trigo
do joio, ou seja cada vez mais os navios t€m as suas propids caracteristicas: destinadas ora sao
transporte dos passageiros, transportes de mercadorias, de pesca e alguns para fins militar.

Claro que o transporte de passageiros nao tem muito impacto na economia mundial,
devido a utilizagdo de transporte aéreo. Esses tipos de navios normalmente sdo utilizados para
fins turisticos.

Os navios de pesca sdao normalmente utilizados para fazer pesca na zona fronteirica de
cada regido, apesar de hoje em dia devido a protocolos existentes, tem por exemplo a um navio
da regido do oceano pacifico pescar no oceano atlantico, nao tendo também um impacto grande

na economia mundial.

Os navios de transporte de mercadorias s@o os mais importantes para as trocas comerciais
e desenvolvimento econdmico a nivel mundial, fazendo assim movimentar um determinado
produto produzido por exemplo na China para a zona Euro ou para os Estados unidos, com um
custo de transporte muito considerdvel. Os navios de mercadorias atualmente sdo fabricados para

transportar um determinado tipo de mercadorias. Contudo ainda ha alguns tipos de navios que

2 http://www.imo.org/en/Pages/Default.aspx em 01/07/14
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sao produzidos para dois ou trés tipos de mercadorias. De seguida apresenta-se uma tabela com

os seguintes tipos de navios

Tabela 12: Tipos de Navio

Tipo de Navios Caracteristicas

Carga Geral Navios de transporte de vdrios tipos de cargas.
e

Graneleiros Navios de transporte de produtos a granéis

Navios proprios de transporte de contentores

A especificagdo dos tamanhos dos navios, estdo relacionados com o tamanho dos canais e
estreitos e de algumas locais de passagem dos navios, pela quantidade de carga que podem
transportar, pelo comprimento, largura, altura, comprimento de calado, profundida maxima
atingida pelo navio, pelo tipo de casco e a quantidade de casco do navio etc..

Por exemplo o canal do Panama € um canal construido com o principal objetivo de
diminuir a distancia do percurso, ndo tendo os navios que atravessar a América Latina,
rentabilizando desta forma os gastos com os combustiveis, diminuir o tempo de viagem. O canal
fica situado no Panama na América Central, fazendo desta forma a ligacdo do Oceano Atlantico
com o Oceano Pacifico, permitindo desta forma que os navios ndo atravessem toda a América do
Sul para chegar ao continente Asidtico. Em forma de exemplo pode falar-se de Panamax, post
Panamax, Suez-max, malaca max, os Ultra large, Very large, feeder, feeder max, Ro-Ro, etc..

O exemplo de um dos melhores navios de transporte de mercadoria da atualidade € o
Triple E ““ economy of escale, energy eficiente and enviromentally improved *“ que significa
economia de escala eficiéncia energética e sustentabilidade” da Maersk line, com capacidade de
transporte de cerca de 18000 TEU’s, com 400 metros de comprimento, 59 de largura e altura de
73 metros, atinge uma velocidade maxima de 42 km/hora. Contudo, pode concluir-se que os
navios nunca foram tdo evoluidos tecnologicamente, tdo sofisticados, tdo grandes, tdo seguros,

com tanta capacidade de carga, tdao ecoldgicos e com uma grande eficiéncia.
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2.9 Contentor e terminais de contentores

2.9.1 Contentor

A introducdo do contentor no processo de logistica e transporte a nivel mundial foi e serd
um marco para a economia mundial, permitindo uma ripida e acomodado transporte de
mercadorias de um continente para outro, de um pais para outro, de uma cidade para outra etc.,
normalmente transportadas por via maritima, terrestre (estradas e caminhos de ferro) e
atualmente até transportados por via aérea. Normalmente o contentor é metélico, mas também,
podem ser de madeira, um tipo de contentor muito pouco utilizado no processo logistico.

A criacdo do contentor segundo vdrios autores remonta para a década de 30 pelo Norte-
americano Malcom McLeam fundador da empresa SealLand. Mais tarde a 26 de abril de 1956,
ficou oficialmente conhecido o contentor quando um navio petroleiro de guerra com uma
armadura de ago, carregado com 58 contentores de aluminio atracou numa doca em Newark,
New Jersey. Em 01 de maio, o navio vapor em Houston (TX), onde 58 camides transportavam as
caixas de metal, utilizando uma grua especialmente construido e levou-as para seus usudrios
finais. (Fabiano, Curro et al. 2010).

Mais tarde Em 5 de maio de 1966, o MSFairland chegou em Roterddao, com 226
contentores a bordo. Foi a primeira vez que um navio de contentor atracou num porto europeu.
Comecando desta forma o processo de internacionalizacdo do contentor a nivel mundial.
(Fabiano, Curro et al. 2010).

Dai comecou a revolugdo do processo logistico, permitindo desta forma uma maior
eficiéncia no transporte de mercadorias. Antes desta data, j4 imaginavam a estandardizacdo do
contentor, segundo a International Labour Organization*'. Em 14 de abril de 1961 apés longas
discussdes sobre a padroniza¢do do tamanho dos contentores, foi acordado que os tamanhos
padrdes dos contentores seriam de 10,20,30 e 40 pés de comprimento, e 8 pés de largura e altura.
Dois anos mais tarde os de 10 e de 30 pés entraram em desuso, e ficaram a ser utilizados apenas
os tamanhos de 20 e 40 pés. Estas alturas foram inicialmente concebidas para permitirem a
utilizacdo dos empilhadores dentro dos contentores. Mais tarde em 1966, houve nova mudanga
nos tamanhos dos contentores. A altura que era normalizada de 8 pés, passou para 8 pés e 6
polegadas, e foram adotadas novas medidas, de 9 pés e 6 polegadas para o HIGHCUBE e um
novo comprimento de 45 pés, utilizado para transporte de cargas leves e de alto volume,

aparecendo assim, a ISO 668 responsavel para as dimensdes dos contentores e a uma série ISO

2! http://www.ilo.org/public/portugue/region/eurpro/lisbon/html/portugal ligacoes pt.htm# em 17/06/2014

36 Estado da arte


http://www.ilo.org/public/portugue/region/eurpro/lisbon/html/portugal_ligacoes_pt.htm

Avaliacdo de riscos durante a carga/descarga e movimentacdo de contentores em terminais portudrios

1496 responsavel para as especificacdes e testes e a ISO TC 104 do comité técnico, todos criados

para lidar com a padronizacdo da carga. O quadro que se segue mostra 4s dimensdes dos

contentores segundo hapag-lloyd”.

Tabela 13: Dimensdes dos contentores

Polegadas/mm Comprimento Largura Altura
Dimensdes 20° 40° 45’ 8 86 9°6”

6058 mm 12192 mm 13716 mm 2438 mm 2591 mm 2896 mm
Dimensdo 5867 mm | 11998 mm 13532 mm 2330 mm 2350 mm 2655 mm
interior 19°3” 39°47(3/8) | 44°4~(3/4)° | TTN3/4) | T8N (1/2) | 8°87(1/2)”
minima
Dimensdes 2286 mm 2261 mm 2566 mm
minimas das 76 75 8’5"
portas de
abertura

Os contentores ficaram assim normalizados até a data de hoje, embora com algumas
modificagdes e criagdes de novas normas, passando assim o contentor a ter obrigatoriamente de
cumprir alguns requisitos, que sdo fundamentais para o processo logistico. Hoje em dia, pode
afirmar-se que o contentor que € fabricado na China, na Europa, ou América tenham as mesmas
caracteristicas e os mesmos tamanhos. Alids as melhores marcas de fabricantes de contentores
sao Europeia e atualmente boa parte desses contentores sio fabricados na China.

Para se ter a no¢do da grande importancia que o contentor veio trazer a economia mundial
e ao processo logistico, ele deu um grande avancgo na eficiéncia do processo logistico, permitindo
desta forma, que as mercadorias fracionadas e ndo s, fossem transportadas em maior
quantidade, por via maritima, terrestre e aérea, diminuindo o custo de transporte e permitindo
uma maior rapidez no processo de transporte, diminuindo em muito o nimero de trabalhadores
de estiva nos portos € uma maior rapidez na carga e descarga de mercadorias. Com isso, claro,
foram e estdo a ser desenvolvidos infraestruturas como Navios de alta eficiéncia e com uma
capacidade de carga nunca antes imaginada “Maersk triple E”, porticos e gruas de alta eficiéncia
etc. para que o transporte efetuado através do contentor possa ser ainda mais rapida e eficiente.

De seguida serd demonstrada uma tabela 10, com exemplos de tipos de contentores

segundo Hapag-lloyde e em anexo as dimensoes.

22 http://www.hapag-lloyd.com/en/home.html em 20/09/2014
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Tabela 14: Tipos de Contentores

Contentor Imagem tipo

Contentor de carga geral de 20 pés

Contentor de carga geral de 40 pés

Contentor cubica alto de carga geral de 40 pés

Contentor cubica alto de carga geral de 45 pés

Contentor de topo regido de 20 pés

Contentor de topo regido de 40 pés

Contentor cubica alto de topo regido de 40 pés

Contentor de abertura no topo de 20 pés

Contentor de abertura no topo de 40 pés

Contentor plano de 20 pés

Cubica alta plana de 40 pés

Plataforma de 20 pés

Plataforma de 40 pés

Contentor ventilado de 20 pés

Contentor refrigerado de 20 pés L [

r |

==

Contentor cubica alta refrigerada de 40 pés [!“ £E e [

Contentor tanque de 20 pés

Assim a medida do contentor ficou reconhecida no transporte internacional de
contentores, medida essa que € reconhecida como TEU (twenty-feet equivalent unit), medida de
origem Inglesa, permitindo quantificar a quantidade de contentores movimentados num terminal
portudrio, sendo 1 TEU corresponde a um contentor padrio de 20 pés. A quantidade de

contentores transportados a nivel mundial, segundo a Internacional Labour Organizationo™

B hittp://www.ilo.org/public/portugue/region/eurpro/lisbon/html/portugal_ligacoes_pt.htm# em 17/06/2014
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censo mundial de contentores 2010, foram contabilizados 27,5 milhdes de TEU, composta por
cerca de 18 milhdes de unidades. De seguida serd apresentada o grifico segundo internacional
Labour Organization a mudanga ou o crescimento da frota de contentores a nivel mundial de

1994-2009 e a previsdo até 2014.

B Maritimo B Reg.8 pés e 6 pol. @ Regional 2.5m
40000000

Previsio

35000000

30000000

25000000

20000000

teu

15000000

10000000 -

5000000 -

Figura 11: Crescimento da frota de contentores 94/09, previsio até 2014, (Adaptado de: IMO™*)

Os contentores para serem diferenciados e saber o tipo, o tamanho e o tipo de mercadoria
que pode transportar € o dono do contentor, existem codigos segundo a ISO 6346, constituida
por cddigos de identificagdo e marca do contentor.

Segundo a ISO 6346 o sistema de identificagdo consiste apenas nos seguintes elementos, os
quais devem ser incluidos:

» Cddigo do proprietario; trés letras

» Identificador de categoria de equipamentos, uma letra;

» Numero de séries, obrigatoriamente seis nimeros;

» Digito de verificagdo, um nimero.

Deve-se também referir-se ao tamanho e tipo de cddigo e as suas marcas associadas, e €
também de referir as marcas obrigatdrias nos contentores de frete como s@o os casos:

¢+ Massa bruta e a sua respetiva tara;

2% http://www.imo.org/en/Pages/Default.aspx em 01/07/14
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¢ Simbolo da existéncia da circulagao de ar;
++ Sinal de aviso do perigo e sobrecarga elétrica;
¢ Marca de altura para contentores superiores aos 2,6 metros (8 ft and 6 in).
De seguida serd representada uma figura segundo a ISO 6346 para demonstrar o

significado dos c6digos e marcas

Cédigo Do proprietario e Numero de série  Digito de verificacio
wdentificagio da categoria

ABZU 001234 [3]

2261

Codigo tamanho ~ Cédigo tipo

Figura 12: Marcas de identificag¢@o obrigatérios, (Adaptado de:ISO 6346)

De acordo com a figura 10, sdo verificados o cédigo do proprietario e identificacdo da
categoria, que sdo constituidos pelas trés letras que correspondem ao cddigo do dono do
contentor, tem obrigatoriamente de estar registrado na BIC (Bureau international des
conteneurs). A quarta letra, estd relacionada com o equipamento identificador da categoria, (U
para todos os contentores de carga, J para carga de contentores relacionados com equipamentos e
Z para reboques e chassis). O numero das séries de contentores, tem que ter obrigatoriamente 6
digitos e no caso de uma série ser por exemplo de 1456, deve acrescentar-se os 00 a frente, para
poder ser vdlida. Neste caso ficam 001456. O digito de verificacdo, é calculado segundo os
célculos delineado no Al da prépria norma. O cédigo do tamanho € representado por dois
carateres, sendo a primeira representa 0 comprimento e a segunda representa a largura e a altura.
O cddigo do tipo é também representado por dois carateres, sendo a primeira, um carater
alfabético, representa o tipo de contentor e o segundo carater representa os detalhes do tipo de
contentor.

Fazendo a descodificagdo da figura 10, fica-se a saber que o contentor ABZU esta
registrado na BIC, com esses dados, € € um tipo de contentor de carga, com o numero de série
001234 3, com o tamanho de 20 pés, ou seja de 6068mm, com altura de 2591mm, e largura de

2438mm e caraterizado por ser um contentor de carga geral e com ventilagdo superior.
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Tendo uma breve nocdo do contentor e da sua origem, convém também ser demonstrada
uma tabela das geracdes dos navios produzidos com o objetivo de transportar os contentores.

Segundo Internacional Labour Organization.

1° * Conversao do Ndvio de carga el <9m L
(1956 - 1970) . Petroleiro convertido 200m <30 ft 800
2° = . - 10 m 1,000 -
(1970 - 1980) Navio porta-contentor 215 m 33 2,500
I ' 250 m 3,000
¥ Classe Panamax 11-12m
(1980 - 1988) 36-40ft
'— = -
4° 275 - 11-13m || 4,000 -
(1988 - 2000) Pés Panamax 305m 36-43ft 5,000
5 Po6s Panamax mais o 5,000
- m -
(2000 - 2005) 335 m 43-46ft || 8,000
Novo Panamax
6° 15.5m 11,000
(2006 +) 397m 50 ft 14,500

Figura 13: Evoluc¢do dos navios porta contentores, (ORGANIZATION 2011)

A propésito do contentor e dos navios destinados a esse efeito, segundo (Yang 2011), Metade
do volume de comércio de importagc@o atinge a costa americana por transporte maritimo, e cerca

de 9 milhdes de contentores chegam aos portos norte-americanos anualmente.

2.9.2 Terminais de contentores

Os terminais de contentores sdo parte estruturante de um porto, em que hoje em dia tem
muita influéncia na transagdo de um porto, tendo um peso muito elevado na tonelagem
transportada. Os terminais de contentores sdo caracterizados por serem um local muito perigoso,
segundo (Lu and Yang 2010) as Operacdes em terminais de contentores sdo muito perigosos. De
acordo com a (OSHA 2001), nos Estados Unidos, mais de 100 mortes e cerca de 95 mil
trabalhadores feridos, ocorrem a cada ano por causa do uso indevido do equipamento em
operacoes do terminal de contentores.

Segundo (Jorgana Fernanda de Souza Soares 2008) a visualizacdo da queda de objetos

suspensos pelos trabalhadores portudrios avulsos, demonstra que no contexto portudrio as cargas
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na sua maioria sdo transportadas em contentores, os quais podem pesar até 30 toneladas quando
cheios, reconhecendo-os como sendo um grande risco.

Contudo, os terminais de contentores sdo locais onde sdo transportados milhares de
toneladas por dia, fazendo a ligag@o entre o transporte maritimo e terrestre, contendo plataformas
proprias para que esses processos sejam mais eficazes e eficientes possiveis. De seguida serd

apresentada a figura 14, segundo a OIT?, que mostra a organiza¢iao de um terminal de contentor.

,_L!' =

il

‘ —=I' —I

Figura 14: Exemplo de imagem de um terminal de contentor, (Fonte OIT®)

1 Interface cais com o terminal
2 Indicagdo do trajeto dos camides
3 Parque dos contentores
4 Entrada
5 Armazém
A seguir, segundo a mesma fonte na figura 15 serd mostrado o ciclo de carga e descarga

do navio de contentores.

5 hittp://www.ilo.org/public/portugue/region/eurpro/lisbon/html/portugal ligacoes_pt.htm# em 17/06/2014
26 hitp://www.ilo.org/public/portugue/region/eurpro/lishon/html/genebra_trab_digno_pt.htm em 17/06/14
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Figura 15: Processo de carga/descarga do contentor no cais, (Fonte:OIT*")

Neste tipo de operacdes, ha regras de estiva, sendo uma das principais o
acondicionamento dos contentores no navio. Os contentores ao serem estivados nos navios, tem
que ser respeitada a ordem de empilhamento, saber principalmente as caracteristicas do contentor
e organizar de forma a ndo criar situacdes de incidente do navio na sua viagem e a talvez a perda
ou dano da mercadoria, ou ainda provocar acidente com gravidade para os trabalhadores dos
navios. Normalmente os contentores sdo organizados da seguinte forma: os contentores padroes
e mais pesados, sdo os que ficam mais abaixo; os que necessitam de estar ligados a tomadas
ficam nos locais onde hd conexdo com energia elétrica; os que estdo a transportar substancias
perigosas tem que cumprir os seus regulamentos e tem os seus locais proprios, os de 40 pés e 45
pés ficam na parte superior do empilhamento, devido ao seu comprimento.

O exemplo de terminal de contentor a nivel internacional € o APM Terminals, com sede
em Haia Holanda e pertence ao grande grupo dinamarqués que é o Maersk. O Exemplo da APM
terminals é a APM terminals de Roterddao, um exemplo de exceléncia em terminais portudrios a

nivel mundial, tendo uma eficécia e eficiéncia fora do normal, contendo equipamentos e técnicos

z http://www.ilo.org/public/portugue/region/eurpro/lisbon/html/genebra_trab_digno_pt.htm em 17/06/14
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de maior gabarito a nivel mundial e d4 uma grande importancia a Seguranca e higiene
ocupacionais, aposta fortemente em energias limpas e demonstra grande preocupacdo com o
ambiente. Segundo APM terminals Rotterdang, Roterddao estabeleceu novo registo de
produtividade num terminal, com produtividade de cais de 215 movimentos brutos por hora e a
produtividade do guindaste de 37,1 movimentos brutos por hora, quando estava a operar sobre
0s18000 TEU da MaerskMcKinney Moller o maior navio de contentores do mundo, na viagem
inaugural para a Europa.

O grupo APM terminals, para se ter uma pequena ideia, da dimensdo do mesmo, segundo
dados da APM Terminals de Roterddo, O grupo APM terminals é um lider da industria, opera
uma rede global de 20300 funciondrios, em cinco continentes, incluem 65 portos e terminais
maritimos. Com mais de um século de indistria maritima e da for¢a do grupo Maersk, em 2013
gerou cerca 4330000000$ em receitas ¢ ganhou o prémio operador de terminal do ano no

“International Terminal Operator of the Year”.

293 TCL

A TCL “Terminal de contentores de Leixdes, S.A.”, ¢ uma empresa de referéncia
nacional e internacional, é um dos terminais do PdL que apresenta melhores resultados, devido a
sua eficdcia e eficiéncia, mesmo com alguns recursos fundamentais “espaco” reduzidos, tira o
maximo proveito desta condi¢c@o, gragas ao investimento nos recursos humanos e tecnologias da
melhor qualidade possivel e organizando da melhor forma as operacdes do terminal.

A TCL Comegou a concessdo do terminal de contentores em dezembro de 1999 com a
duracdo de 25 anos, processo esse dirigido pela APDL, comecando assim a operar no terminal
em maio de 2000. Mais tarde em 2006 foi adquirida pelo Grupo Mota-Engil, por uma das suas
empresas do Grupo, neste caso a Tertir S.A, empresa essa que opera no Sector logistico e
Portuario. O Contrato de concessdo confere a TCL o direito de explorar, em regime de servigo
piblico, o terminal portudrio, mediante o pagamento de taxas. E obrigado a cuidar do local da
concessao e das maquinas e equipamento que se encontram a sua disposi¢ao. O Porto de Leixdes
€ um tipo de porto e em particular o terminal de contentor TCL, que estd vocacionado, segundo a
TCL para o Short Sea Shipping, com especial incidéncia na componente “feeder”. Estes portos
ttm como objetivo, transportar pessoas e mercadorias entre portos de curta distancia,
principalmente na EU e as regides que as circundam, de forma a: diminuir o trafego e acidentes e

diversificar os modos de transporte, diminuir a emissdao do CO2 para a atmosfera, reduzir o

28 http://www.apmterminals.com/ em 14/07/2014
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consumo de energia por Ton/km etc.. Esses tipos de portos estdo destinados a servir de elo de

ligacdo dos maiores portos com os portos mais pequenos e claro servir também a sua regido. De
. 2 . , ..

seguida segundo a TCL ? na figura 16, serd mostrado o mapa das rotas mundiais do Porto de

Leixdes, onde esta inserida o TCL.

Figura 16: Mapa das liga¢des maritimas do Porto de Leixdes, (Fonte: TCL™")

A TCL por ser uma empresa bem organizada e estruturada, disponibiliza a todas as
pessoas, um pdgina web que mostra realmente o que a empresa faz e a qualidade do servico,
como por exemplo o que € a empresa, localizagdo geografica, hordrio de funcionamento, a
indicacdo dos navios, equipamentos, regulamentos, terminais, pagina de interface com clientes e
por ultimo tem as noticias do que se passa no porto como exemplo da “quantidade recorde de

transporte de carga num ano”.

Segundo a TCL?' na figura 17, ser4 mostrada o organigrama da empresa

2 hittp://www.tcl-leixoes.pt/index.php?tcl_resolucao=1024 em 14/07/2014
30 http://www.tcl-leixoes.pt/index.php?tcl_resolucao=1024 em 14/07/2014
31
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Figura 17: Organigrama do TCL, (Fonte: TCL*?)

O Terminal da TCL é divida em duas partes, uma do norte com o nome de TCN
Terminal de contentores do Norte, com cais acostdvel de 360 metros de comprimento, fundos de
10m (ZHL), com terraplenos de 6 hectares, capacidade de armazenagem de 4000 TEU,
capacidade de movimentacdo de 250000 TEU’s/anos, contentores frigorificos dotadas de 96
tomadas de alimentagdo, a do sul com o nome de TCS terminal de contentores do sul com cais
acostdvel de 540 metros de comprimento, fundos de 12m (ZHL), com terraplenos de 16 hectares,
capacidade de armazenagem de 15000 TEU, capacidade de movimentacdo de 350000
TEU’s/anos contentores frigorificos dotadas de 310 tomadas de alimentagao.

Todas as operagdes que sdo realizadas na TCL € controlada através do escritorios do
mesmo, tendo um programa informatico bem estruturado que lhes permite saber os movimentos
efetuados no parque, cais, os navios que estdo atracados ou a espera para se atracar, a quantidade
de contentores que entra e sai do terminal, nimero de operadores a trabalhar, a quantidade de

maquinas a operarem etc..

32 http://www.tcl-leixoes.pt/index.php?tcl_resolucao=1024 em 14/07/2014
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3 OBJETIVOS, MATERIAIS E METODOS

3.1 Objetivos da Dissertacio

O tema desta Dissertacdo tem como o objetivo principal avaliar os riscos em terminais de
contentores portudrios, utilizando a comparacdo de trés métodos de avaliagdo de riscos MIAR,
WE, NTP330.

Para a concretizacao do objetivo principal:

1. Foram necessdrio fazer uma pesquisa bibliografica, para se ter o conhecimento cientifico
e técnica da atividade em questdo sabendo que os contentores sdo quase sempre
visualizados a circular nos camides nas estradas, mas, pouco se sabe da atividade dos
terminais de contentores portudrios e os dados desta atividade. Existem ainda, em relacao
seguranca e higiene ocupacionais um numero reduzido de artigos e informacdes, em
compara¢do com outra atividade econdémicas de um pais.
2. Organizar os documentos da pesquisa bibliogrifica necessdria para a realizacdo do
trabalho;
3. Criar uma tabela com os perigos, fatores desencadeadores e 0s respetivos risco.
4. Criar um inquérito baseado na tabela e os métodos MIAR, WF e NTP330.
5. Criar um video de apoio ao inquérito.
Com os dados resultantes das respostas do inquérito, € necessdrio trabalha-los estatisticamente e
através dos graficos e tabelas dos resultados dos métodos, fazer a respetiva comparacao,

discussdo e tirar a respetiva conclusio e perspetivas futuras.

3.2 Materiais e Métodos

Para a realizacdo deste trabalho, avaliacdo de riscos em terminais de contentores
portudrios, em primeiro lugar recorreu-se a pesquisa bibliografica, procurando encontrar artigos
documentos e paginas web das empresas que pertencam ao ramo desta atividade, em que nelas se
possam encontrar toda informacdo relacionada com esta atividade e, por conseguinte, a
legislacdo técnica e as normas nacionais e internacionais aplicadas neste ramo da atividade.
Apds a escolha da bibliografia e das legislacdes técnicas e as normas necessdria para o

desenvolvimento do trabalho, comecou-se por, ver videos, padginas web, imagens e recolha de
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informagdes relacionados com seguranga e higiene ocupacionais, nos terminais de contentores
portudrios, terminais de contentores e contentores.

Foi criado uma lista de pares de perigos, fatores desencadeadores e riscos, dentro da
atividade de terminais de contentores portudrio. Como a lista era de grande dimensdo e havia
muito situacdo para ser avaliada, decidiu-se reduzir a lista para 34 risco. Para a reducdo e a
escolha mais precisa de elementos para a avaliacdo, ficou determinado que iria centrar-se toda
avaliacdo no percurso normalmente feito pelo contentor dentro de um terminal de contentor
portudrio por um camido. Este percurso, que em situacdes normais, no caso de ser contentor de
exportagdo, o camido com o contentor, passa pela entrada, e é obrigado a cumprir os requisitos
para a entrada no terminal. Apds estar tudo conforme, o contentor é encaminhado ao parque,
onde terd a informacgdo do local exato do parqueamento.

Estando no parque, o contentor € transportado pelo camido do terminal do parque para o
cais; no cais é colocado no navio para o destino final, no caso do contentor de importacdo faz o
sentido inverso. Nota em caso de contentores de substancias perigosas em algumas situacdes no
caso de exportacdo entram diretamente para o cais e no caso de exportacdo fazem o sentido
contrdrio sem se chegar ao parque. De seguida serd mostrada a figural8, que explicara este

Pprocesso.

Tabela 15: Funcionamento do terminal de contentores portudrios

Processo do funcionamento do terminal de contentores

Por vezes sdo feitas transportes de substancias perigosas

Por vezes sio feitas fransportes de substéncias perigosas
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Com esta lista e através d’uma folha de Excel, comecou o processo da criagdo do
inquérito, baseado na referida lista, para a concretizacao do inquérito e que este também fique de
uma forma mais organizada e mais prética, Fez-se um resumo dos métodos de avaliacdo de
riscos (MIAR, WF e NTP330), colocados ao lado e acima da lista, comecando por MIAR,
seguido de WF e por ultimo o NTP330, sdo explicadas no mesmo inquérito, nas folhas seguintes,
de uma forma detalhada, como € que sao atribuidos os valores de cada método.

Estando o inquérito pronto, criou-se um quadro que se situa em cima da lista, indicando o
proposito do inquérito e para quem € que se destina o inquérito, Por dltimo foram fixados linhas
e colunas para simplificar a forma de completar o inquérito.

Contudo houve a necessidade de criar um video, para auxilio e para que os colegas
tenham alguma nocdo do que € a atividade dos terminais de contentores portudrio, mostrando-se
assim alguns dos perigos, fatores desencadeadores e riscos. Esse video tem a duracdo de 3
minutos e 41 segundos, com o intuito de ser o mais pratico possivel, permitindo assim dar uma
ajuda aos Técnicos que vao responder ao inquérito. O video foi feito através do programa do
Windows movie maker, com a compilacdo de varios videos extraidos através do youtube, em que
foi importante indicar os processos de entrada, parque e de cais e a demonstracdo dos perigos,
fatores desencadeadores e riscos.

Estando o inquérito e o video de apoio prontos, foram entregues a cerca de 200 Técnicos
Superiores de Seguranca e Higiene Ocupacionais, Via correio eletronico e através da rede social
Facebook,

Ficou acordado que deveriam entregar o inquérito via E-mail, para o Correio eletronico
mhol1068@fe.up.pt., ficando assim todos os inqueridos com 34 Riscos e trés métodos para
avaliarem. De seguida serd mostrada a figura 19, que mostra a forma como foi desenvolvida todo

o processo do inquérito, video e a entrega do mesmo.
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Figura 18: Processo de criagdo do inquérito

De entre estes cerca de 200 inquéritos enviados, s6 foram avaliados 12 inquérito, por 12
Técnicos, incluindo a minha pessoa, para a realiza¢do do trabalho.

Tendo as respostas dos inquéritos, foram necessario fazer uma andlise profunda dos
resultados, sustentados nos métodos estatisticos e grificos, comparar os resultados obtidos
através dos trés métodos e chegar a conclusdo final e ter uma perspetiva futura do tema em

questao.

3.3 Avaliacao de Riscos

Antes da realizacdo de uma avaliagdo de riscos ocupacionais, qualquer que seja a
atividade a ser avaliada, serd fundamental ter a informacdo de alguns aspetos e defini¢cdes que
sdo consideradas muito importante.

Perigo, segundo a NP4397, ¢ uma fonte, situacdo, ou ato com potencial para o dano em
termos de lesdo ou afecdo da satde, ou combinacdes destes.

Segundo o Decreto-lei n.° 102/2009, € a propriedade intrinseca de uma instalacdo,
atividade, equipamento, um agente ou outro componente material do trabalho com potencial de
provocar dano.

Risco, segundo a Agéncia Europeia para a Seguranca e Saude do Trabalho, combinacio
da probabilidade da ocorréncia de um evento perigoso ou exposicdo, e da gravidade dos
ferimentos ou problemas de saide que podem ser causados pelo evento ou exposicao.

Segundo a NP4397, combinacdo da probabilidade de uma ocorréncia de um evento
perigoso ou exposi¢do e da gravidade dos ferimentos ou problemas de saide que podem ser

causados pelo evento ou exposicao.
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Acidente de trabalho, segundo a Agéncia Europeia para a Seguranca e Satde do Trabalho
€ uma ocorréncia imprevista durante o tempo de trabalho (mesmo que o acidente acontece fora
das instalacdes da empresa, ou se ela é causada por terceiros), que provoque dano fisico ou
mental.

Prevencao segundo a Agéncia Europeia para a Seguranga e Saide do Trabalho, todas as
disposi¢des ou medidas tomadas ou previstas em todas as fases da atividade da empresa, para
evitar ou diminuir os riscos profissionais.

Segundo a mesma fonte, avaliacdo de risco € o processo de avaliagdo de riscos para a
seguranga e saide dos trabalhadores contra os riscos no local de trabalho. E um exame
sistematico de todos os aspetos do trabalho que considera:

1. O que poderia causar lesdes ou morte
2. Se os riscos poderiam ser eliminados, ou ndo
3. Que medidas preventivas ou cautelares sdo, ou deveriam ser, em lugar de

controlar o risco.

Avaliagdo de risco, além dessas defini¢cdes, segundo a mesma fonte, para que essa avaliagdo
seja bem-sucedido (e até considerado um ciclo de melhoria continua), tem que seguir as cinco
etapas fundamentais:

1. Identificacdo dos perigos,

Avaliagdo de riscos
Elaboracdo de medidas preventivas

Verificagcdo da sua eficicia

woks wn

Monotorizagdo e revisao

Segundo (Mabrouki, Bentaleb et al. 2013) as 5 etapas de avaliacdo de riscos sdo em todo
semelhante:

1. Identificacdo dos riscos
Analise de riscos
Planeamento e programacgao de acdes preventivas e corretivas

Monitorizag¢do e implementagao de plano de acdo

woks wn

Monitorizacdo de eficdcia das medidas tomadas, através de mecanismos de prevencao e

controlo.

Ja (Mokhtari, Ren et al. 2012), utiliza as 5 etapas para a avaliacio de riscos em operagdes de

portos e terminais em:
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1. Identificagc@o dos riscos

2. Desenvolvimento de uma estrutura hierdrquica genérica baseada nos fatores de riscos

3. Determinacdo dos pesos globais de fatores de riscos utilizando o método Processo
hierarquico de andlise difusa

4. Para que os dados serem crediveis, para medir o nivel de riscos, em situagdes reais dos
portos e terminais, o autor manda consultar os capitulos 4 e 5 do artigo

5. Para usar a abordagem do raciocinio probatério, € necessdrio a ajuda do sistema

informético denominado sistema de decisdo inteligente

Falando apenas de conceitos fundamentais e as etapas da avaliacdo de riscos, € o
momento de realcar a importincia da avaliacdo de risco em Seguranca e Higiene
Ocupacionais.

Um dos pontos fundamentais € saber quem € habilitado para a realizacdo da avaliacdo de
riscos, segundo a Agéncia Europeia para a Seguranca e Saide do Trabalho. A avaliacdo de
risco requer uma compreensao fundamental dos termos de perigos e riscos. Também exige-se
que a pessoa a realizar a avaliacdo do risco deve ser competente. A competéncia €
particularmente derivada da formagdo e experiéncia adequadas.

Segundo a diretiva n.° 89/391 de 12 de junho de 1989, art.° n.° 9 alinha a), a entidade
patronal deve dispor de uma avaliacdo para a seguranca e saide do Trabalho, para que de
acordo com o mesmo art.’, alinha b), determinar as medidas da protecdo a tomar e, se
necessario, o material a utilizar.

Segundo (Norbis 2011) os desafios do risco relacionado com a segurancga pode ser visto
através da lente do processo de gestdo de riscos, que envolve a identificacdo, avaliacdo,
mitigar e controlar as vulnerabilidades que sdo enfrentados por gestores na pratica.

Com isto pode a avaliacdo de risco ser considerada a ferramenta fundamental na gestdo
de risco, em qualquer atividade, trazendo grande vantagem em qualquer organizacao.

O processo de avaliacdo de risco pode ajudar a prevenir, cessar ou mitigar riscos dos
acidentes de trabalho, permitindo a organizagao ter o conhecimento da situacdo de risco, que
causa, ou que pode causar problemas, ajudando desta forma, a tomar decisdes acertadas,

trazendo desta forma um grande beneficio a organizacao.
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4 RESULTADOS

Os resultados obtidos da comparacao dos trés métodos (MIAR, WTF e NTP330), tiveram a

origem dos inquéritos avaliados pelos Técnicos Superiores de Seguranca do Trabalho.

Antes de se fazer a demonstragdo dos resultados, serdo apresentados na figura 19 os Perigos,

Fatores desencadeadores e os respetivos risco. Logo a seguir, o resumo dos trés métodos (MIAR,

WTF e NTP330). E em anexo terdo os trés métodos com todos os detalhes para uma melhor

compreensao caso seja necessaria.

Ferigos Factores desencadeadores Risco
Circulagﬁn de Eessnas no Eercurgn do camiao Atropelamento
. RIS PETEEEEEE Caolizao [motarizta)
camido Capatamento [motorista)
transporkando Contentar desengatado Colisao sequida de capotamento [motorista)
contentor Esmagamenta

[zarga normal]

Fizo com aleatgrandes buracos! [newe ou gela)

ColisiolCapotamenta [motorista)

Febentamento de pneus do camiao

Colizao/Capotamenta [matoristal

Falhas mecanicas "perda dotravao”

Colisio [maotorista)

Circulagio de veiculos ou maquinas no percursa do
Camian

Colisio "explosio sequida de incéndia”

Colisao inkoticagaolenwenenamentofefeitos
Ladioatiyos”

Camiio

Contentor desengatado

Capotamento "explosan segquida de incendio”

Capotamento “intoricagaofenvenenamentofefeitos
Ladioatiyos”

transportando
GOntEntar
contenda

Piso com dleotgrandes buracos! [neve ou gelo)

Capotamento”erplasao sequida de incéndio”

Capotamento intoxicagaofenvenenamentofefeitas
[adigativgs”

substincias
perigosas

Fiebentamenta de pneus do camido

Capotamento”explasao sequida de incéndia”

Capotamento "intoxicagaofenvenenamentofefeitos
[adiativas”

Cargaldescarga
do contentar do
camiao
[zarga normal]

Falhas mecinicas "perda do travia”

Febentamento de cabosidesengate de awice dved s dos

poicos] eant oot o

Colisao"enplosao segquida de incéndio”

Colizao "intoxicagaofenenenamentofefeitos

Blueda do contentor segquido de esmagamento

Contentores mal empilhadas

Clueda do contentor segquido de esmagamento

Railz dos particos desgastados

Dezcarilamenta seguido de colizao

Cargaldescarga
dio contentor do
camido contendo
substincias
perigosas

Carga e descarga
de contentor
[zarga normal)

Fiebentamento de cabosfdesengate de #sis ks dos
particost resod staker

[ueda do Contentar "eiplosan sequida de incendio”

Glueda do contentorintoicagaofendensnamentofefeitos
Ladipatiyos”

Contentores mal empilhados

Clueda do Contentor, explosio seguida de incéndia”

Gueda do cnntentnrrinmxica-;anFenuenenamentnFeFeitns
Ladipatiygs”

Railz dos particos desgastados

Rebentamento dos cabosidesengate dos fwicr docd s
oIk indaste

Descarilamenta seguido de colisao

Blueda do contentor segquido de esmagamento

Mlovimentos bruscos das gruasiquindastes

Clueda do contentor segquido de esmagamento

Failz doz porticos desgastados

Dezcarilamenta seguido de colizao

cargae descarga
de contentor com
cargas perigosas

Febentamento dos cabosidesengate dos fwist docdos
dos pdrticosigruasiguindaste

[Jueda do contentor "explozan seguida de incéndio”

Clueda do Contentorintosicagaodendensnamentodefeitos
Ladipatiygs,

Movimentos bruscos das gruasfquindastes

[Jueda do contentor "explozao seguida de incendio™

Glueda do Contentorintogicagaofendenenamentofefeitos
Ladigtiyos"”

Fails doz particos desgastados

Dezcarilamenta seguido de colizao

Figura 19: Listas de Riscos

Cardoso, Aydmir

55



Mestrado em Engenharia de Seguranga e Higiene Ocupacionais

MIAR “Msetodolagia integrada de avaliagio de riscos ocupacionais & ambientais™ constituido por diversos

pardmetros que nos permite Fazer a devida avaliagio

| B=peto |Pa
G “gravidade da entensSc™ Pr

Podem causar morte oulesZo com incapacidade permanents absoluta 10
Podem causzar lesdes graves com incapacidade temporaria absoluta ou permanente parcial, mas de 5
Podem causzar pequenas lesdes com incapacidade temporaria parcial mas de baisa gravidade 3
Podem causar pequenas lesdes sem qualguer tipo de incapacidade 2
As=petos que Nnao causam lesdes 1

E entenzio do impacte™
E » S0 q
S0 <=E« S0 3
1052 <= E« S0 z
E <= 103 dos trabalhadores afetos a esses processos 1
EF “cxposicio hequéncia de ocorréncia do aspeto®
Ocorréncia continua ou com periodicidade elevada, corespondents as condigdes normais de 3
Ocorréncia periddica operagio de arrangue. paragem ou condigdes de operagdes normais 2
Ocorréncia reduzida correspondente a situagdes de emergéncia, acidentais ou pontuais 1
PC * desempenho dos sistemas de prevengdo e contrala™
Mao ha um sistema de prevengdo e controlo implementado 5
Sistema de controlo implementado mas sem evidéncias da sua adequada funcionalidade q
Mao ha um sistema de prevengdo, mas ha um sistema de controlo implementado que & funcional 3
Sistema de prevengio e contralo implementado, mas ndo ha evidéncias objetivas da sua adequada 2
Sistema de prevengio e controlo implementado e ha evidéncias objetivas da sua adequada 1
Ha um ziztema de prevengio e controlo implementado & ha evidéncias objetivas da sua adequada

Metodologia de prevengiolcoregio com custo e complesidade técnicas reduzidas I 3
Metodologia de prevengiolcoregio com custo e complesidade técnica médias 2
Metodologia de prevengiolcorecio com custo & complesidade técnicas elevadas 1

IR “indice derisco™ = G'ETEF"PC"C

Figura 20: Resumo do método MIAR (Antunes)
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C " consequéncia “ o resultado mais provavel de um potencial acidente CC “ custo de correcéo
classificagio Cod|interpretacio || Custo estimado “ Euro | Pt
Varias fatalidades ou danos na ordem dos 600000 100| Catastrofe Superior a 30000 10
Fatalidades ou danos superiores a 300000 40 | Desastre Entre 15000 e 30000 | 6
Fatalidades ou danos superiores a 120000 15 | Mt Grave Entre 6000 e 15000 4
Lesdes permanentes ou danos superiores a 60000 7 |Grave Entre 3000 e 6000 3
Les3o temporéria ou danos superiores a 6000 3 Nt importantg Entre 600 e 3000 2
Primeiros socorros ou danos superiores a 600 1 |Assinalavel Entre 300 e 600 1

E “ exposicdo “ a frequéncia com gue ocorre a situagdo de risco Inferior a 300 1
Continuamente varias vezes ao dia 10 |Muito alta GC “ grau de corregdo “
Frequentemente aproximadamente uma vez por dia | 6 |Alta Eficdcia +/- 100% 1
Ocasionalmente uma ou duas vezes por semana 3 |Média Eficacia +/- 75% 2
Pouco usual uma ou duas vezes por més 2 |Baixa Correcdo[ 50%,75%[ 3
Raramente uma ou duas vezes por ano 1 |Muito baixo Corregio [25%, 50%[ | 4
Mt dificilmente n se registou em anos mas & provavel| 0,5|Incerto Correcdo < 25% ]

P “ Probabilidade " Associada a ocorréncia do acidente
Ocorre frequentemente 10 |Expectavel
Cerca de 50% 6 |Pd verificar-se
Cerca de 10% 3 |Raro
Cercade 1% 1 |Pouco usual
Pode registar-se 0,5|Concebivél
cerca de 1% em 1 milhdo 0,2|Impossivel

Figura 21: Resumo do método WTF (Fine 1971)
MND " Nivel de dificiécia NC

MO |ND Significado el e Significado
MtD| 10 530 detetados fatores de riscos significativos Danos pessoais Danos materiais

D ] 530 detetados alguns fatores de risco ) Destruicdo total do

M 2 Fatores de risco de menor importancia. M 100| Uma morte ou mais sistema

B MNao se detetou nenhuma anomalia. Risco wel so Lesdes graves Destruicao parcial
ME “ nivel de exposicdo “ & uma medida de frequéncia com "podem ser do sistema
Mivel| ME Significado - " Durante o periodo de trabalho” el Lesdes Paragem do
EC 4 Continuamente. Varias vezes, tempo "incapacidade processo para a
EF 3 Varias vezes , em tempos CUurtos - Reparavel sem
EO 2 Algumas vezes, com tempos curtos L |10 Fequenas lestes paragem do
EE 1 Irregularmente

MP “ Nivel de probabilidade “=ND * NE
Mivel| NP Significado - " materializacdo do risco "

MA |[40,24] COcorre com frequéncia

A 1[20,10] Podera aconteser varias vezes no ciclo de

M [B,6] E possivel que aconteca algum dano

B [4.,2] N30 se espera que o risco se materialize

Figura 22: Resumo do método NTP330 (Bellovi 1993)

Na sequéncia da comparacdo e tratamento dos dados nas figuras a seguir serdo

apresentados os resultados originarios dos trés métodos analisados pelos 12 Técnicos.
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A figura 20 representa os valores do tratamento dos dados estatisticos do método MIAR, com o
valor de nivel de risco 4 como sendo a mais alto e 1 como nivel mais baixo; Na figura 21, serd
apresentado os valores do método WTF, em que tem como valor de nivel de risco mais elevado o
5 e a mais baixa o 1; e por dltimo na figura 22, o NTP330 com o valor de nivel risco mais baixa
4 e mais alto 1.

No método MIAR, segundo a avaliacdo dos Técnicos, as respostas em relacdo aos 34

niveis de riscos avaliados nenhuma das respostas ultrapassam os 75%, constata-se que_hd

dispersao dos resultados, os niveis de risco 3 e 4 ndo ultrapassam os 50% das respostas.

De uma forma mais detalhada, o método (MIAR), foi avaliado com o nivel de risco 1, em
164 das respostas, com nivel 2 em 158, com nivel 3 em 27 e com nivel 4 em 59, de seguida serd

apresentada a figura 20, representando os valores dos dados ja tratados e a seguir uma tabela, 12,

que ajudara a interpretar os respetivos valores.

100,00%
90,00%
80,00%

MIAR

70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%

20,00%
10,00%

Percentagem das respostas relativas

0,00% —

Figura 23: MIAR

Tabela 16: Dados do método MIAR

o1
0000000
) 2
XX ° ° 3
—e—e——ro

® 4

° °

°®
10 15 20 25 30 35
Riscos

MIAR
Nivel de Risco Total Circulacdo do Camido Operagdes do parque Operagdo do cais
com contentor
1 164 79 42 43
2 158 95 32 31
3 27 7 8 12
4 59 35 14 10
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No método WTF, a avaliacio dos Técnicos, as respostas em relacio aos 34 riscos
avaliados, ndo foram tao disperso em relacdo ao MIAR e NTP, os dados estdo mais organizados
e hd uma homogeneidade em relacdo as respostas dadas. A resposta de nivel 1 situa-se entre os
58% e 92%, ja em relacdo ao do nivel 2 situa-se muito mais abaixo, entre 35% e os 15% e a
restante 4 e 5 situa-se entre 15% e 0%. De seguida serd apresentada a figura 21, representando os

valores dos dados jd tratados e a seguir a tabela 13, que ajudara a interpretar os respetivos

valores.
WTF
100,00%
3
2 90,00% °
B g0,00% XXX X)
= ——————eeeeeesesees
(%] 0,
£ 70,00% eeo000000000
S 60,00% eoo000 el
(%]
@ 50,00% 2
(%2}
8 40,00% 3
£ 30,00% 4
©  20,00%
c L e5
S 1000% 900000000 0000000 0000000000000000
& 0,00% o °
0 5 10 15 20 25 30 35
Riscos
Figura 24: WTF
Tabela 17: Dados do método WTF
Nivel de Risco Total Circulacéo do Camido Operagdes do parque Operagdo do cais
com contentor

1 289 152 71 66

2 61 32 12 17

3 21 12 4 5

4 4 3 1 0

5 33 17 8 8

No método NTP, segundo a avaliagdo dos Técnicos, as respostas em relacdo aos 34 riscos
avaliados. Nenhuma das respostas ultrapassam os 68%, constata-se que ha uma grande dispersao
dos resultados, os niveis de risco 3 e 4 ndo ultrapassam os 50% das respostas.

De uma forma mais detalhada, sabe-se que este método (MIAR), foi avaliado com o nivel

de risco de 1 em 164 das respostas, 158 com nivel 2, 27 com nivel 3 e 59 com nivel 4. De
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seguida serd apresentada a figura 22, representando os valores dos dados ja tratados e a seguir

uma tabela 14, que ajudard a interpretar os respetivos valores.

NTP330
100,00%
(%]
_g 90,00%
© 80,00%
2 70,00%
B o o0
< 8 60,00%
[ ° 90000 o1
c 8_ 50,00% 0000000
O 2 40,00% ° oo 2
o = 30,00% [ J 0000 [ X J [ J 3
5 ) — —
S 20,00% 4
& 10,00%
0,00%
0 5 10 15 20 25 30 35
Riscos
Figura 25: NTP330
Tabela 18: Dados do método NTP330
Nivel de Risco Total Circulag¢do do Camido Operacdes do parque Operacdo do cais
com contentor
1 173 79 45 49
2 142 89 28 25
3 70 42 14 14
4 23 6 9 8

Para que se tenha uma melhor percecdo da comparagdo dos trés métodos, serdao

demonstrados a seguir a tabela 15, da matriz, que comprara nivel de risco entre os 3 métodos e

logo a seguir a tabela 16 do resumo dos mesmos.

Tabela 19: Matriz do nivel de risco dos 3 métodos

Método 1 > NSlvel de risco 1 5 Total risco
MIAR 164 158 27 59 408
WTF 289 61 21 4 33 408
NTP330%” |23 70 142 173 408

33 . . . . . Lo .

Nota: os valores relativamente ao NTP330 foram invertidos, ou seja, o valore de nivel mais baixo nesse método,
que neste situacdo € 4, foi considerado 1, assim sucessivamente em relacdo aos outros valores, permitindo desta
forma ter a valoragdao do método de 1 como mais baixo e 4 como mais alto.
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Tabela 20: resumo da comparagdo dos 3 métodos

MIAR WTF NTP330
Convergéncia superior a 75% das respostas 0 16 0
Riscos avaliados em todos os niveis 10 1 18
Moda dos niveis de risco 1 1 1
Meédia do coeficiente de variagdo 50,58% 75,62% 48,16%
Desvio padrdo do coeficiente de variagdo 9,33% 5,21% 8,33%
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5 DISCUSSAO

Os resultados obtidos através desses métodos ndo t€ém muita relacdo com a pesquisa
bibliogréfica; isto porque, a pesquisa bibliogréifica, ajudou sim para o conhecimento cientifico,
técnico, normativo e o local onde se realiza esses tipos de trabalho. Dos artigos pesquisados,
houve alguns que foram muito importantes para o desenvolvimento e conhecimento do local.
Nesse caso o terminal de contentor portudrio, em que o autor (Yeo, Pak et al. 2013), utiliza o
método sistemas dindmicos (SD) para analisar a relac@o entre o nivel de seguranga portudrias e
os volumes de contentores, (Mabrouki, Bentaleb et al. 2013), mostra os processos de gestdo de
risco: 1 Identificagdo, 2 Analise, 3 panificagdo, 4 monitorizacdo e controle entre outros,
ajudaram e muito na concretiza¢io de todo o trabalho, as piginas webs das melhores empresas
de ramos portudrio e terminais portudrios, a nivel nacional e internacional e das organizagdes
nacionais e internacionais, como é o caso de TCL, APM terminals de Roterdao, IMO, entre
outros.
De acordo com o resultado do estudo realizado, verifica-se que as respostas dadas por outros
técnicos, estd relacionada com o ndo conhecimento dos procedimentos de seguranca e higiene
ocupacionais nos terminais de contentores portudrios existentes, mas sim com o video em
questao.
Pode-se considerar que o video apresenta algumas situagdes passiveis de acontecer num
terminal de contentor portudrio, mas que, de acordo com os estudos, a visualizacdo de vérios
videos, a procura de informacdo dos terminais, constata-se que nao existe grande risco segundo
alguns técnicos.
Se um técnico fizer um estudo sobre os terminais de contentores terd o conhecimento que as
regras de controlo nos terminais de contentores sio muito apertadas. Exemplo disso é a TCL.
Para que uma pessoa estranha entre num terminal, tem que estar identificada, ser-lhe-4 indicado
os procedimentos de seguranca, além do que existe uma boa sinaliza¢do, um apertado controle
de velocidades, de grau de alcoolémia e substancias psicotrdpicas.
A andlise dos resultados dos trés métodos de avaliacdo de risco, avaliados pelos 12 técnicos:
e No MIAR, o risco em termos gerais foi avaliado por um nivel baixo, ou seja dos 408
(12*34) riscos avaliados, teve com nivel 1 164/408 e os restantes com niveis; 2, 158/408;
3, 27/408 e 4, 59/408.

e No WTF, o risco em termos gerais foi avaliado por um nivel ainda mais baixo, ou seja
dos 408 riscos avaliados, teve com nivel 1 289/408 e os restantes com niveis de, 2

61/408; 3, 21/408; 4, 4/408 e 5, 33/408.
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e No NTP330, o risco em termos gerais foi avaliado por um nivel alto, ou seja dos 408
riscos avaliados, teve com nivel 1 173/408 e os restantes com niveis; 2, 142/408; 3,
70/408 e 4, 23/408.

De todos esses resultados das respostas dadas, estdo muito dispersas uns dos outros. Nas
figuras de cada método nota-se que hd alguns técnicos que t€ém uma ligeira assimetria nos
resultados, e outros que estdo completamente distantes entre si.

No método WTF nota-se que ndo existe grande dispersdo dos valores. Prova disso é que tem
um menor desvio padrdo da variancia (5,21%), em relacdo ao MIAR com os valores de (9,33%)

e de NTP330 com os valores de (8,33%).
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6 CONCLUSOES E PERSPETIVAS FUTURAS

6.1 Conclusoes

A Avaliacdo de risco em terminais de contentores portudrios utilizando os trés métodos
(MIAR, WTF, e NTP330), é um tema de grande importancia, para a realizacdo deste trabalho,
foi necessdrio, realizar uma pesquisa bibliogréafica, em temas como avaliagdes de risco em:
portos, terminais portudrios, contentor entre outros, e devido a existéncia de poucos recursos, foi
necessdrio pesquisar alguns sites relacionados com o tema em questao.

Dos recursos pesquisados ndo existe nenhum tipo de artigo ou outro documento relacionada
com a comparacdo de trés métodos de avaliacdo de riscos.

Esses recursos ajudaram sim, para a compreensiao de como € o funcionamento de um porto,
terminal de contentores, contentores € 0os meios envolvente dos mesmos, avaliacao de risco do
porto, terminais de contentores, contentores e alguns formas de avaliacdo de riscos em geral.

Em suma esses artigos e documentos tiveram maior relevancia na criagdo de inquérito,
juntamento com a visualiza¢do dos videos e paginas webs pesquisados.

Da anélise da avaliacdo dos métodos de avaliacao de riscos (MIIAR, WTF E NTP330) segundo
aos 12 técnicos concluiu-se s seguinte:

e O MIAR, é o método que, de acordo com os resultados obtidos na avalia¢do, ndo € o
mais adequado a esta avaliac@o, apesar dos valores das respostas relativas serem em parte
de nivel 1 e 2. Segundo os mesmos dados representados na figura 22, os valores estdo
muito dispersos uns dos outros € com uma organiza¢ao muito confusa, tendo como maior
valor das percentagens relativas 75%, e nota-se que esses mesmos valores estdo
concentrados entre 0% e 50%.

e O WTF, € 6 método que de acordo com os resultados obtidos na avalia¢do, € o método
mais adequado para esta avalia¢do, contendo os valores das respostas relativas, de nivel 1
a situarem-se entre 58% e 92%e e os dados estdo muito bem organizados e agrupados, a
ndo permitirem nenhuma nebulosidade na andlise dos resultados, de acordo com a
figura23.

e O NTP330 é 6 método que de acordo com os resultados obtidos na avaliacado, os técnicos,
apresentam o pior resultado. Os valores das respostas relativas ao nivel 1, estdo
compreendidos entre 25% e 68%, conforme se demonstrada na figura 24 e sao

permissivos a uma maé interpretacdo dos resultados.
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Segundo os dados analisados pelos 12 técnicos superiores de Seguranca e Higiene
Ocupacionais o método mais adequado para a avaliagdo de riscos em terminais de contentores
portudrios, com esses perigos, fatores desencadeadores e riscos, de entre os trés métodos
avaliados (MIAR WTF E NTP330), ¢ o WTF, apresentando desta forma uma maior
homogeneidade nas respostas relativas e com os valores mais altos da percentagem relativa das
respostas, consideradas de nivel baixo, podendo aceitar-se a situagdo no nivel a que se encontra;

sem prejuizo de poder ser melhorada.

6.2 Perspetivas Futuras

Este trabalho permitiu o desenvolvimento da capacidade de investigacdo, criacdo, avaliagdo de
riscos em terminais de contentores portudrios, com a comparacdo dos trés métodos. Fica-se a
saber que para obter uma boa percecdo da avalia¢do de riscos € necessdrio um nivel considerdvel
de técnicos empenhados na avaliagdo.

Futuramente, seguindo esses processos poder-se-4 adaptar essa forma de avaliagdo de risco a

outra atividade.
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ANEXOS

Serdo entregues em CD ou DVD dos dados relativos a parte préitica, a dados relativos a
referéncia bibliografica e dados da construcao do inquérito e video, cada uma nas suas respetivas
pastas. Nota, serdo também entregues, as referéncias que ndo foram mencionadas no texto mas
que foram relevantes para a tese.
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