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INTRODUCAO

m 13 de janeiro de 2012, o Navio de

Passageiros Costa Concordia sofreu
um acidente quando navegava ao largo da
costa italiana, tendo o fato repercutido in-
ternacionalmente, com acompanhamento
em tempo real pela internet. O estudo do
caso, em vista das suas implicacBes na
seguranca da navegacdo, foi motivo da
realizacdo de um seminario na Escola
Naval (EN), o qual contou com a presenca

* Matéria publicada na Revista Villegagnon de 2012.

de outros setores de ensino de navegacao
da Marinha do Brasil. Dentre os varios as-
suntos que foram apresentados e discuti-
dos, com farto contetdo sobre Lideranca,
0 presente artigo abordara somente os
julgados de maior relevancia, relacio-
nados com alguns fundamentos navais,
a navegacao, a propulsdo, o controle de
avarias, o abandono do navio, e atribui-
cdes e responsabilidades do comandante,
além de alguns aspectos ndo enfocados
no Seminério.

** O CMG Norberto é instrutor de Navegacéo da Escola Naval.
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Figura 1 — Esquema da situagao

ANTECEDENTES

O Costa Concordia, que ja vinha reali-
zando cruzeiros turisticos pelo Mar Medi-
terraneo por seis anos, possuia comprimen-
to de 293 metros, desloca-
mento de aproximadamente
114 mil toneladas, calado de
8,2 metros e transportava em
suas 1.500 cabines um total
de 4.890 pessoas.

O navio desatracou do porto
de Civitavecchia, Italia, as 19
horas do dia 13 de janeiro de
2012, e se dirigia para a locali-
dade de Savona, num rotineiro
cruzeiro pelo Mediterraneo,
quando, nas proximidades da Ilha de Giglio,
saiu da derrota costumeira e demandou aquela
ilha, onde pretendia efetuar uma manobra
denominada inchino, que consistia em passar
com o navio ao largo da pequena cidade de
Giglio e saudar um ex-tripulante do navio que
residia naquela localidade (figura 1).

A COLISAO

As 21h35 do mesmo dia, o comandante
assumiu o controle manual para manobrar o

navio e navegar préximo ao pequeno porto
de Giglio. A aproximacéo de dguas restritas
e a baixa visibilidade noturna decorrente da
inexisténcia de sinaliza¢do nautica lumino-
sano local', e mesmo de alguma iluminagédo
urbana, contribuiram para que o navio, que
se aproximava de terra na velocidade de 16
nos, efetuasse, segundo o préprio coman-
dante, uma guinada tardia, vindo a colidir
com uma rocha que aflorava a superficie.
Durante a coliséo, 0 navio sofreu uma dras-
tica reducdo de velocidade para 6 nés e teve
uma ruptura de mais de 50 metros de extenséo
no seu casco, arrancando do fundo marinho um
pedaco de rocha, que pode ser vista incrustada
na carena’ do navio na foto central da figura 2.
Mais tarde, o comandante desembarcaria
em terra, alegando que ja havia realizado

Figura 2 — Deriva do navio com o vento e corrente, e o encalhe na llha de Giglio

Figura 3 — Trecho da animagé&o elaborada na EN,
que reconstitui por meio de um modelo 3D de
um navio de passageiros genérico, a cinematica
do acidente, com base nos dados fornecidos pelo
AIS (Automatic Identification System). (Video
disponivel em http://youtu.be/j6HeY QXJHWo)

1 Existia apenas um farolete situado na entrada do porto de Giglio (figura 6 — direita).
2 Carena — Parte do casco que fica total ou quase totalmente imersa. E um termo empregado muitas vezes em lugar
de obras vivas, mas significa com mais propriedade o involucro do casco nas obras vivas (Arte Naval - Vol. I)
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manobra semelhante
por trés ou quatro ve-
zes e gue a rocha ndo
estaria representada na
carta nautica, no que
foi logo desmentido
por um exemplar da
carta ndutica afixado
em uma parede de uma
dependéncia do porto
de Giglio.

AS AVARIAS

Figura 4 — Esquema da avaria no sistema de propulsdo azipod e no sistema

Apos a colisdo, o
navio foi perdendo
ainda mais velocidade e adquirindo uma
pequena banda® para bombordo. Na ten-
tativa de compensar tal inclinagdo, o co-
mandante decidiu dar este mesmo bordo
para o vento, guinando para boreste e se
afastando de terra, 0 que também diminuiria
a probabilidade de outra colisdo. Pouco
tempo depois, o navio ficou a matroca’ e,
apesar de o comandante alegar que usou
os hélices de proa (bow-thrusters) — figura
8/foto 2 —, que ainda funcionavam, para
aproximar-se da ilha e encalhar, evitando
com isso o naufragio em aguas profundas,
sabe-se que esse equipamento por si s6 ndo
possui capacidade para tal, tendo sido o
navio efetivamente levado para terra pela
acao do vento e de correntes reinantes na
area (figura 2), os mesmos fatores que
possivelmente podem ter contribuido para
a colis@o durante a guinada (figura 3).

Neste ponto, cabe destacar que, se 0
navio tivesse socobrado® em &guas pro-
fundas e a situacao fosse agravada por uma

de geracdo de energia a bordo

possivel inclinagdo, como a que ocorreu
no encalhe e prejudicou o arriamento de
balsas e embarcacGes de salvatagem (de-
talhe central da figura 3), como veremos
mais adiante, além da perda de vidas por
afogamento, aqueles que estivessem na
agua, cuja temperatura era de 14° C, teriam
uma sobrevida® de no maximo trés horas,
com 50% de probabilidade de perda de
consciéncia, resultando possivelmente em
morte em cerca de uma hora.

O Costa Concordia contava com um
moderno sistema de propulsdo azimutal
denominado azipod diesel-elétrico, que
consiste de um motor elétrico externo
acoplado ao casco do navio, e que tem a
capacidade de girar 360° em torno de seu
eixo vertical. Dessa forma, tal sistema
elimina a necessidade de leme, ja que o
hélice faz o seu papel. Além disso, ao se
manobrar com o azipod, também se dire-
ciona o fluxo de agua. Esse conjunto leme-
hélice, além de vantagens como reducdo de

3 Banda ou adernamento — € a inclinagdo para um dos bordos. O navio pode estar adernado, ou ter banda para
boreste ou para bombordo. A banda é medida em graus (Arte Naval — Vol. I).

4 A matroca — & deriva. Quando o navio é levado por vento, maré ou corrente, sem arrastar as Ancoras ou a amarra,
0 navio néo esté a garra; diz-se que vai a tona, ou a matroca (Arte Naval —Vol. II).

5 Sogobrar — Afundar, naufragar (Dicionario Aurélio).

6 Tabela de sobrevida em agua gelada. (http://www.tc.gc. ca/eng/marinesafety/tp-tp13822-section3-1433.htm).
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Figura 5 — Fotos do Seminéario Caso Costa Concoérdia apresentado pelos aspirantes
Barbosa Silva, Frota e Amaral no Auditério Greenhalgh, Escola Naval

peso a bordo e economia de combustivel,
dispensa de uso de engrenagens redutoras,
eixos propulsores, motores de combustéo
principais, maquina do leme, mancais de
escora etc., substitui o leme convencional
e confere excepcional manobrabilidade ao
navio mesmo em situ-

dois minutos, 0 navio apagou e perdeu a
propulsédo e o governo.

O ABANDONO DO NAVIO

O efeito das rajadas de vento de cer-
ca de 20 nos sobre a

acoes de emergéncia
(figura 4).

também com seis gera-
dores a diesel, cadaum

Em cerca de dois minutos,
O navio contava 0 navio apagou e perdeu a
propulsdo e o governo

area vélica’ do Costa
Concordia empurrou
0 navio lentamente em
direcdo a ilha. Com a
forca do vento e, pro-

tdo grande quanto um
micro-6nibus, e que geravam uma poténcia
combinada de aproximadamente 100.000
cavalos-vapor. Tais geradores alimentavam
dois grandes motores elétricos que, por sua
vez, acionavam 0s propulsores azipod.
No entanto, uma vulnerabilidade desse
sistema foi sentida naquele acidente, por
ser o mesmo totalmente dependente da
energia fornecida pelos geradores elétri-
€0s, 0S quais, por questdo de estabilidade
do navio, se localizavam abaixo da linha-
d’agua, coincidentemente proéximos do
local onde ocorreu a ruptura do casco, o
que contribuiu para o alagamento inicial
do compartimento dos geradores e grada-
tivamente de todo o navio. Em cerca de

vavelmente, devido ao
efeito de superficie livre?, toda a agua que
estava a bombordo se deslocou para bores-
te, causando uma banda permanente para
este bordo, que foi se acentuando durante
a deriva do navio em direcdo a ilha. As
22h44, o navio encalhou em umas pedras
nas proximidades do porto de Giglio.

A dimensédo e a extensdo do rasgo no
casco, abaixo da linha-d’agua, condenaram
0 navio ao naufragio. Segundo os proprios
engenheiros projetistas do Costa Concordia,
ele seria capaz de flutuar com no maximo dois
compartimentos estanques alagados, e 0 rasgo
efetivamente permitiu o alagamento de trés
a quatro. Além disso, devido a pane elétrica,
nao foi possivel isolar todos os compartimen-

7 Area vélica — termo oriundo da navegagcao a vela, que indica a area exposta a a¢ao do vento (nota do autor).
8 Superficie livre — efeito que surge quando a superficie da 4gua em um compartimento estiver livre para se mo-
vimentar de um bordo para o outro, prejudicando a estabilidade do navio. (http://www.mar.mil.br/caaml/

passadico/2006/11osefeitos.pdf)
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tos, visto que as portas estanques possuiam
travas elétricas automaéticas acionadas por
sensores de alagamento, mas que ndo funcio-
naram apos o “apagdo” do navio.

O comandante, mesmo assessorado por
membros da tripulagdo, sem a nocao exata
da gravidade da situacdo, retardou muito
em determinar o abandono do navio, o que
somente foi feito quando o mesmo encalhou
na Illha de Giglio e comecou a adernar acen-
tuadamente. Segundo a

Figura 6 — Fase final do abandono noturno e situacdo final do navio encalhado (Fontes: Guarda Costeira Italiana e Portal Naval)

nham do porto. No entanto, tal adernamento
continuou a se acentuar até atingir aproxi-
madamente 70 graus, com o navio ja par-
cialmente afundado na posicéo final em que
permaneceu depois do acidente (figura 6),
sendo interrompido completamente o res-
gate daqueles que ainda restavam a bordo.
Outro aspecto relevante é que, em diver-
S0s navios de passageiros, o treinamento
para abandono é normalmente feito no
segundo dia de viagem.

midia italiana, a ordem
de “abandonar o na-
vio” foi disseminada

A ordem de “abandonar o

Como o acidente foi no
primeiro dia, ndo hou-
ve 0 adestramento dos

mais de uma hora navio” foi disseminada mais passageiros para tal tipo
apos a colisdio com a de uma hora apc')s a colisAo de emergéncia, o que,

rocha. As 23h15 (17
minutos apds o ini-

com a rocha

aliado a acentuada in-
clinagdo do navio, pre-

cio do abandono), o
Costa Concordia, ja encalhado, comegou
a adquirir banda crescente para boreste,
conforme declarado por um passageiro.
Ao atingir 20 graus de inclinagéo, todos os
botes e balsas salva-vidas de bombordo se
tornaram inutilizaveis, o que reduziu pela
metade a velocidade do desembarque dos
passageiros (detalhe central da figura 3).
Por outro lado, o adernamento do navio em
determinado momento aproximou um dos
conveses abertos do mar o suficiente para
que Varios passageiros fossem resgatados
por pequenas embarcacfes que iam e Vi-

104

judicou muito o resgate.

Diversos jornais divulgaram que o
comandante teria omitido da tripulacdo
informagdes sobre a existéncia da avaria no
casco e agravidade da situagéo, informando
se tratar apenas de um problema elétrico
(no principio, a Unica avaria percebida
pelos passageiros foi uma pane do sistema
elétrico). O desconhecimento da situagéo
pelos passageiros contribuiu ainda mais
para 0 agravamento da situagéo.

A omissdo de informacfes prestadas a
Capitania dos Portos sobre a real situagao do
navio, sobre o fato de que o comandante nao

RMB2°T/2013
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se encontrava mais a bordo, sobre 0 nimero
de pessoas ainda a bordo, 0 nimero de mortos
etc. concorreu para que o capitdo dos portos,
que era o comandante da cena de agdo, tivesse
dificuldade em avaliar adequadamente as cir-
cunstancias e conduzir as agdes necessarias.

O abandono prematuro do navio pelo
comandante, com a alegacdo do mesmo
de que estaria dessa forma coordenando
melhor a faina de abandono a bordo de
uma pequena embarcacdo, perdeu sentido
quando ele desembarcou nailha e se dirigiu
aum hotel, enquanto grande parte dos tripu-
lantes ainda permanecia em risco a bordo.

Em diversos depoimentos prestados a
jornais e programas de televisdo, varios
passageiros afirmaram que haviam perdido
a esperanca ao perceberem a situacdo em
que se encontravam. Felizmente, em meio
a agoes de heroismo de alguns tripulantes,
uma escada de quebrapeito foi instalada
pelos conveses inclinados e langada pelo

costado, permitindo o término do resgate
dos passageiros as escuras durante a ma-
drugada (figura 6 — esquerda).

Ao todo foram contabilizadas 32 mortes,
sendo que dois corpos ainda continuam
desaparecidos.

ENSINAMENTOS OBTIDOS

O estudo do caso motivou, além da cria-
¢do da animagdo reconstituindo a cinematica
do acidente, a reconstituicao de uma manobra
tardia no simulador de avisos de instrucdo
da Escola Naval, obtendo um resultado si-
milar ao ocorrido com o Costa Concordia,
demonstrando mais uma vez a importancia
desse tipo de ferramenta de ensino na forma-
¢do de aspirantes da EN (figura 7).

O navio era equipado com o Sistema de
Apresentagdo de Cartas Eletronicas e Infor-
magdes (Ecdis®), um moderno sistema que
possui a capacidade de integrar diversos

Figura 7 — Tomadas da simulag¢@o do acidente feita no Simulador de Avin da EN
(Video disponivel em http://youtu.be/WHpl7kmEov0)

9 Ecdis (Electronic Chart Display and Information System) — O equipamento é obrigatorio para novos navios de
passageiros (com deslocamento superior a 500 ton.) desde julho de 2012 e sera obrigatdrio para os atuais
navios de passageiros até julho de 2014. (Regulamento V19 da SOLAS — Convengao Internacional para

Salvaguarda da Vida Humana no Mar).
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sensores e equipamentos do navio, como o
radar, a agulha giroscépica e o0 AlS, e que
visa auxiliar o navegante no planejamento
e na execucdo da derrota. Além disso, o
sistema é dotado de alarmes de alerta na
ocorréncia de situagdes perigosas a nave-
gacdo. Quando o comandante assumiu o
controle manual do governo do navio, 0s
alarmes do Ecdis foram desligados, junta-
mente com o piloto automatico, passando
0 comandante a realizar uma navegacao
visual, inadequada para a situacéo.

Ao se analisar a manobra de aproxima-
¢do, percebemos que, a despeito dos anos

O acompanhamento em tempo real do
acidente s6 foi possivel em virtude dos da-
dos do AIS estarem disponiveis na internet
(afigura 1 exibe alguns navios sendo acom-
panhados). Provavelmente as empresas de
navegacao passardo a usar tal ferramenta,
ndo sé para monitorar seus navios, mas
também para interferir em decisdes de des-
vios de derrota ndo previstos.

Outro aspecto que pode vir a ser ava-
liado pelas supracitadas empresas seria
uma determinacao para que o0 comandante
que se encontre em situacdo semelhante
procure avaliar rapidamente a possibili-

de experiéncia embar-

dade de varar' logo

cado do comandante
e de 0 mesmo ja ter
realizado mano-bras
semelhantes, ficaram
evidentes a falta de

O comandante que se
encontre em situacao
semelhante deve avaliar

0 navio, abicando em
uma praia, diminuin-
do a probabilidade
de perdas de vidas.
Essas perdas, no caso

uma preparagao espe- rapidamente a possibilidade em questdo, sé ndo

cial para aproximacao
de &guas restritas; a
imprudente dispensa

mentos de navegacao;
a desconsideracdo em

de varar logo o navio,
abicando em uma praia,
de modernos equipa- diminuindo a probabilidade
de perdas de vidas

foram mais numero-
sas gracas aos fatores
ambientais.

Caso o Costa Con-
cordia ndo tivesse
conseguido chegar em

relagdo aos perigos de
uma navegacao visual com baixa visibi-
lidade noturna; e o desconhecimento dos
fatores ambientais reinantes.

O acima exposto demonstra a impor-
tancia de tais equipamentos e dos proce-
dimentos adotados em nossa Marinha,
onde, além da preparagdo e dos cuidados
que antecedem uma navegacdo em aguas
restritas, inclui-se o prévio fechamento de
compartimentos, vital em caso de alaga-
mento e incéndio a bordo. Além disso, em
locais onde ndo haja praticagem, procurar
entender as caracteristicas fisicas e os fato-
res ambientais da &rea torna-se crucial para
um minimo conhecimento do local.

aguas rasas, ndo pode-
mos deixar de fazer um paralelo com o epi-
sodio do naufragio do RMS Titanic, ocorrido
ha cem anos, que foi também motivado por
uma colisdo no casco com alagamento de
varios compartimentos, abandono cadtico
e afundamento com acentuada inclinacéo,
no caso, para a proa. Talvez as Unicas
diferencas fossem um afundamento com
forte inclinacdo para boreste e o efeito que
0 mesmo teria sobre 0 nimero de pessoas a
bordo, que era mais que o dobro do Titanic,
0 que muito possivelmente repetiria, no
inicio de outro século, aquela inesquecivel
tragédia da navegacdo, superando-a em
nimero de vitimas.

10 Varar — Varar o navio ¢ fazer encalhar, pér em seco o navio. (Arte Naval — Vol.lI)
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Figura 8 — Tomadas em sequéncia de video filmado a bordo do Navio-Escola Brasil no porto de Civitavecchia (XVI VIGM)
(Video disponivel em http://youtu.be/UVC90zL0alE)

Quanto a propulsédo azipod, suas van-
tagens sdo muito superiores a propulséo
convencional, a qual, em face da gravida-
de da colisdo, também seria gravemente
comprometida. As sequéncias de video
capturadas da figura 8 demonstram a alta
capacidade de manobra de embarcacfes
equipadas com a propulsdo a hidrojato,
ideal para uso em &guas rasas. Da mesma
forma, a propulséo azipod, combinada com
hélices de proa, possui a mesma capacidade
e é empregada em areas mais profundas,
permitindo que seja dispensado o auxilio de
rebocadores na atracagdo e na desatracacdo
do navio (detalhe central da figura 8).

O fechamento automatico de portas
estanques por meio de sensores de alaga-
mento e travas elétricas, por ser dependente
de energia elétrica, foi indtil nesse tipo
de acidente, sendo provavel que se passe

a exigir procedimentos obrigatérios de
fechamento dos compartimentos quando
navegando em aguas restritas.

Sobre o abandono do navio, avalia-se
que possivelmente surja alguma norma
determinando que os adestramentos de
abandono sejam realizados antes mesmo da
desatracacdo do navio e que sejam revistos
procedimentos e equipamentos de aban-
dono baseados nas inéditas dificuldades
enfrentadas nesse acidente maritimo.

Por ultimo, talvez o mais importante
ensinamento: a necessidade permanente de
uma formagao adequada e de uma constante
atualizagdo profissional daqueles oficiais
que, do passadico de seus navios, tomam
decisdes que possam vir a comprometer
a seguranca de seu navio, a seguranca da
navegagcdo, a salvaguarda da vida humana
no mar e a preservagéo do meio ambiente.

7 CLASSIFICACAO PARA INDICE REMISSIVO:
<PODER MARITIMO>; Acidente maritimo; Avaria grossa; Marinha mercante da Italia;
Direito Internacional Maritimo; Seguranca da navegacao;
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