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Resumo 

A pilotagem de barra e portos tem sido muito pouco estudada internacionalmente e de 

igual forma em Portugal, enquanto atividade profissional em geral, e, em particular, no que se 

refere aos riscos profissionais que lhe estão associados. Assim, dada a proximidade da atividade 

profissional do autor deste trabalho com elementos da classe profissional de pilotos de barra e 

portos, e tendo presente as competências adquiridas ao longo do Mestrado, considerou-se 

oportuno e pertinente investigar a atividade de pilotagem de barra e portos, visando identificar 

os riscos profissionais mais significativos da atividade desenvolvida na Região Autónoma dos 

Açores.  As suas principais dimensões são: a compilação da sinistralidade associada à 

actividade, internacionalmente, e a caracterização da mesma com recurso ao inquérito por 

questionário, com o objetivo de identificar os principais fatores de risco e a sua perceção por 

parte dos profissionais em Portugal. 

O levantamento estatístico deste estudo permitiu contribuir para uma visão mais ampla 

no campo da sinistralidade laboral associada, tornando visíveis padrões estatísticos. No período 

referenciado, verificou-se uma média anual de 1,7 acidentes mortais e de 5,5 acidentes não 

mortais. Ficou evidente uma clara incidência de acidentes mortais nas idades mais avançadas, 

com destaque para o maior número ser mesmo nos pilotos do grupo etário igual ou superior a 

60 anos. 

A aplicação do primeiro questionário, académico, realizado aos profissionais a nível 

nacional, contou com a participação de 86 Pilotos de Barra e Portos, representando 74% da 

população total, constituindo uma importante amostra deste universo. As conclusões revelam 

que mais de metade dos profissionais já estiveram envolvidos em, pelo menos, um acidente 

durante o serviço, e um número considerável também indicou possuir incapacidade ou doença 

provocada ou agravada pelo trabalho. Destaque ainda para a opinião massiva de que não é 

suficiente e adequada a formação presentemente proporcionada às tripulações das lanchas de 

pilotos em matéria de segurança e resgate em caso de sinistro. 

Por fim, a avaliação de riscos realizada identificou 23 riscos, dos quais sete são 

significativos e requerem a implementação de medidas de controlo, que são propostas no Plano 

de Prevenção de Riscos Profissionais elaborado. No entendimento do autor, caso estas medidas 

venham a ser concretizadas em tempo útil, permitirão a mitigação dos riscos identificados. 

Palavras-chave 

Riscos profissionais; Avaliação de risco; Acidentes de trabalho; Pilotagem de barra e 

portos.  
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Abstract 

Coastal and port pilotage has been insufficiently studied internationally and in 

Portugal alike, as a professional activity in general and particularly when it comes to the 

professional risks that are associated with it. Therefore, considering the professional proximity 

of the author of this work with elements of the professional class of costal and port pilots, and 

bearing in mind the skills acquired in this Master’s degree, we considered opportune and 

pertinent to investigate the coastal and port pilotage activity, aiming to identify the most 

relevant professional risks of the activity in the Azores. Its main dimensions are: the compiling 

of accidents associated to the operation at an international level and the profiling of the activity 

through a survey by questionnaire, with the goal of identifying the main risk factors and their 

perception amongst these professionals in Portugal. 

The statistical survey detailed in this study contributed to a broader perspective of the 

associated work-related accidents, highlighting statistical patterns. In the aforementioned 

period, we verified an annual average of 1,7 fatal accidents and 5,5 non-lethal accidents 

occurred. It became evident a clear-cut incidence of fatal accidents at the more advanced ages 

with a prominence being amongst the pilots at the age group of 60 and older. 

The running of the first academic survey, conducted to professionals at a nationwide 

level, featured 86 Coastal and Port Pilots, accounting for 74% of total, constituting an 

important sample of this universe. The findings displayed that more than half of these 

professionals had been involved in at least one professional accident, and a considerable 

number signaled having some kind of incapacity or condition caused or worsened by the 

professional activity. It is also important to mention that the mass opinion points to a lack of a 

sufficient and proper training, at the present time, for the crews of the launch pilots in terms 

of safety and rescue in case of an accident. 

Lastly, risk assessment pinpointed 23 risks, including seven substantial ones, that call 

for the adoption of actions, proposed in the Professional Risks Prevention Plan. In the author’s 

understanding, if the proposed actions are implemented in due time, this will allow the 

mitigation of the identified risks. 

Keywords 

Professional risks; Risk assessment; work-related accidents; Coastal and port pilotage. 
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1 

Introdução 

A presente dissertação é realizada no âmbito do trabalho final do curso de Mestrado em 

Higiene e Segurança Ocupacionais, do Instituto Superior de Ciências da Informação e da 

Administração, e visa desenvolver uma avaliação dos riscos profissionais mais significativos 

da atividade de pilotagem de barra e portos. Tem como principais dimensões: a revisão da 

literatura associada, a caracterização da atividade de pilotagem de barra e portos, a 

identificação dos principais perigos e riscos profissionais a que os pilotos de barra e portos 

estão expostos e a apresentação de propostas de medidas para controlar os referidos riscos. 

Poucos são os estudos que refletem os resultados das avaliações de riscos na atividade 

da pilotagem de barra e portos. A literatura existente demonstra, de igual forma, uma evidente 

lacuna na pesquisa em torno da sinistralidade associada à atividade. Em Portugal, os poucos 

estudos que se conhecem, de Saraiva et al. (2009), vêm reforçar a pertinência no 

aprofundamento do conhecimento científico neste domínio, reunindo, assim, potencial para a 

aquisição de novos conhecimentos. 

O transporte marítimo internacional é responsável por movimentar mais de 80% da 

carga do comércio global, sendo o método mais eficiente e económico de transporte para a 

maioria das mercadorias, conforme indicado pela Organização Marítima Internacional (IMO, 

2023). A Agência Europeia de Segurança Marítima (EMSA), por seu turno, refere que o 

transporte marítimo representa 77 % do comércio externo europeu e 35 % de todo o comércio, 

em termos de valor, entre os Estados-Membros da União Europeia (UE), sendo, portanto, um 

elemento fundamental na cadeia de abastecimento internacional (EMSA, 2021). 

Pelo facto de os portos constituírem um suporte à atividade económica desenvolvida 

em Portugal, funcionando como pontos de interligação nas redes logísticas e de transporte 

internacionais, e, nessa medida, contribuírem para facilitar a integração das indústrias nacionais 

nos mercados internacionais, o setor portuário nacional desempenha um papel essencial, com 

o seu contributo direto para a economia, na criação de emprego direto e indireto. O reforço da 

globalização das economias, associado ao incremento dos fluxos de comércio internacional, 

tem-se refletido no crescimento sustentado da procura do transporte marítimo de mercadorias 

e, consequentemente, dos serviços portuários (AdC, 2015). 

Como em qualquer outro setor, também no marítimo os recursos humanos são um 

fator-chave para a eficácia e eficiência das operações, pontificando a segurança operacional e 

ocupacional como questões prioritárias no sucesso da atividade. Porém, este tipo de trabalho, 
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tendo presente as características próprias e específicas do meio onde é realizado, assume 

elevados níveis de risco e de perigosidade (Almeida, 2015). 

Na operação de transporte de mercadorias e passageiros existe um elemento 

preponderante: o Piloto de Barra e Portos. Apesar de os comandantes dos navios serem 

conhecedores do seu navio e respetiva tripulação, não estão necessariamente familiarizados 

com as especificidades de cada porto para que rumam, recorrendo, conforme exigido 

legalmente, aos serviços de pilotagem local, de modo a assegurar que o seu navio, tripulação, 

passageiros e carga chegam ao seu destino de forma segura e eficiente.  

Em todo o mundo, e em concreto em Portugal, a pilotagem de barra é uma atividade 

crucial para a segurança e eficiência do transporte marítimo. Os pilotos de barra e portos são 

profissionais altamente qualificados, que possuem conhecimentos técnicos e práticos para 

garantir a navegação segura e eficiente de navios em portos, rios e canais. Estes profissionais 

são capazes de enumerar instantaneamente, em todas as condições climatéricas, e muitas das 

vezes em circunstâncias difíceis, cada canal, ponte, obstrução, equipamento de auxílio à 

navegação, bem como as características hidro e geográficas, entendendo os efeitos das marés, 

correntes, ventos e a hidrodinâmica das embarcações que se deslocam por vias de acesso aos 

portos (Saraiva et al., 2009). 

Dada a natureza complexa e desafiadora desta atividade, os profissionais envolvidos 

estão expostos a uma série de riscos ocupacionais que podem resultar em acidentes, com 

consequências potencialmente graves para a sua saúde e segurança. A forma como o piloto 

embarca/desembarca, muitas das vezes em condições meteorológicas adversas, utilizando uma 

escada do navio de e para a lancha de pilotos, encerra riscos que podem levar a graves lesões 

ou até mesmo à morte. “Em todo o mundo, anualmente, acontecem acidentes mortais que 

envolvem Pilotos de Barra e Portos no exercício das suas funções” (Bettencourt, 2019). 

Relativamente à informação sobre a Segurança e Saúde no Trabalho (SST), a falta de 

dados disponíveis continua a ser o maior desafio para a análise desta profissão. Sem estatísticas 

robustas de acidentes e incidentes, é muito difícil criar uma cultura de aprendizagem (Rattray, 

2021). Deste modo, a recolha de informação sobre os acidentes de trabalho no serviço de 

pilotagem, surgiu da necessidade de explorar a situação em que se encontra a respetiva 

sinistralidade laboral, tanto a nível nacional como internacional, uma vez que é um tema sobre 

o qual existe pouca informação e, paralelamente, de difícil acesso, ambicionando possibilitar, 

de forma mais rápida e fácil, a compreensão sobre o mesmo, bem como objetivar e contribuir 

para a melhoria contínua das condições de SST desta atividade. A análise dos fatores que 
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contribuem para a sinistralidade ocupacional na pilotagem de barra e portos é crucial para 

desenvolver estratégias eficazes de prevenção e mitigação dos riscos.  

Segundo a UKMPA (2023), os dados indicam que as mortes por transferência de pilotos 

em todo o mundo rondam, em média, cerca de duas a três por ano e as lesões por transferência 

de pilotos, com diferentes graus de gravidade, são ainda muito mais elevadas. De acordo com 

a mesma associação, no período entre 2016 - 2020, seis pilotos perderam a vida durante as 

operações de embarque e desembarque. Também a Associação Internacional de Pilotos 

Marítimos (IMPA) faz referência aos vários pilotos que morreram na sequência de acidentes 

ao embarcar/desembarcar de navios e de que muitos mais ficaram gravemente feridos (IMPA, 

2022a). Preocupantemente, das várias mortes e até incidentes graves relatados, muito poucos 

relatórios de investigação estão disponíveis ao público.   

Tal como em todas as áreas industriais, a avaliação de riscos desempenha um papel 

extremamente importante no transporte marítimo. No entanto, as avaliações de risco existentes 

e divulgadas, por exemplo pela ISPO – International Standard for Maritime Pilot 

Organizations (ISPO, 2021), são genéricas, dando apenas destaque às fases de embarque e 

desembarque (Camliyurt, 2022). Apesar das fatalidades na atividade da pilotagem de barra e 

portos ocorrerem maioritariamente nessas fases, é fundamental identificar os perigos e avaliar 

os riscos presentes nas restantes fases, tais como: o trânsito nos terraplenos portuários, a 

navegação e circulação na lancha de transporte dos pilotos, o trânsito no navio e a operação na 

ponte de comando. Todo o ambiente de trabalho, na verdade, carece de avaliação e controlo 

dos riscos, com a finalidade de eliminar ou mitigar possíveis danos para a saúde e segurança 

do trabalhador (EU-OSHA, 2008a). Assim, a avaliação e gestão de riscos, para além de uma 

obrigatoriedade legal para as empresas, é uma das ferramentas do sistema de gestão de 

segurança, essencial para todas as atividades, ajudando a compreender e a controlar riscos de 

eventos de acidentes, zelando pela segurança e saúde do trabalhador (NP ISO 31000: 2018, 

2018). 

Para dar resposta aos objetivos da investigação e recolher informações valiosas sobre 

as questões relacionadas com a segurança e saúde dos profissionais envolvidos na atividade, 

incluindo dados sociodemográficos, riscos ocupacionais, saúde e bem-estar, foi realizado, no 

âmbito deste trabalho de Mestrado, o primeiro questionário académico sobre a pilotagem de 

barra e portos em Portugal, representando um marco importante na investigação mais 

aprofundada das questões e desafios enfrentados pelos profissionais do setor e das organizações 

representativas. 
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O presente trabalho considera pertinente a incidência da investigação na classe 

profissional de pilotos de barra e portos, pretendendo-se, assim, aprofundar o conhecimento 

acerca da atividade, promovendo a avaliação de riscos profissionais associados à mesma, com 

enfoque em três principais dimensões, designadamente: a pesquisa e compilação da 

sinistralidade fatal e não fatal associada à atividade a nível internacional nos últimos 20 anos; 

a análise da perceção do risco por parte dos pilotos de barra e portos a nível nacional; a 

identificação dos perigos, avaliação e controlos dos riscos na atividade da pilotagem de barra 

e portos na Região Autónoma dos Açores (RAA). 

 

Delimitação do Âmbito  

Tendo em consideração as restrições de tempo e as normais limitações estabelecidas à 

extensão de um trabalho desta natureza, bem como os desafios que a diversidade e a dispersão 

geográfica dos portos do país em geral representam, o autor optou por restringir o âmbito 

geográfico do presente estudo aos portos da RAA. A escolha da entidade Portos dos Açores, 

S.A. assenta numa opção de conveniência essencialmente geográfica – associada ao facto de o 

autor do trabalho desenvolver a sua atividade profissional nos Açores – e o facto desta empresa 

ter como missão, entre outras, a gestão dos portos e ser a responsável pela atividade em análise, 

na RAA. 

O inquérito realizado para a análise da perceção do risco abrange todos os pilotos de 

barra e portos nacionais, servindo, posteriormente de base para a fase preliminar da 

identificação dos perigos, avaliação e controlo dos riscos. 

 

Objetivos da Dissertação 

       O presente trabalho tem como objetivo geral desenvolver a avaliação dos riscos 

profissionais mais significativos da atividade de pilotagem de barra e portos. 

Concorrem para o objetivo geral os seguintes objetivos específicos:  

• Proceder à revisão da literatura aplicável; 

• Caracterizar a atividade de pilotagem de barra e portos; 

• Proceder à avaliação dos riscos (incluindo a apresentação das respetivas medidas de 

controlo consideradas adequadas) a que os pilotos de barra e portos na RAA estão 

expostos. 
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Estrutura da Dissertação 

A presente dissertação é composta por três capítulos, encontrando-se organizada da 

seguinte forma.  

O primeiro capítulo, revisão da literatura aplicável, é realizado a partir da descrição e 

contextualização das três principais dimensões do trabalho: a avaliação de riscos, os riscos 

profissionais e a atividade de pilotagem de barra e portos onde inclui o estudo da sinistralidade 

associada.  

O segundo capítulo, caracterização da atividade de pilotagem de barra e portos, reúne 

três grandes campos que contribuem de forma significativa para a identificação dos perigos, 

avaliação e controlo dos riscos, nomeadamente a descrição das operações e tarefas associadas, 

a análise da atividade no contexto nacional e regional, finalizando- se com a perceção do risco 

por parte dos pilotos de barra e portos nacionais. 

O terceiro capítulo é dedicado ao método para a avaliação e controlo dos riscos 

considerado para o trabalho, seguindo-se a análise e a avaliação dos riscos, com a apresentação 

dos resultados da apreciação dos riscos, onde se inclui a análise e avaliação dos riscos, 

finalizando com a etapa de controlo, ou seja, o tratamento dos riscos, onde se inclui o 

estabelecimento do Plano de Prevenção de Riscos Profissionais e respetivos resultados de grau 

de justificação. 

Finaliza-se com a apresentação das conclusões do estudo realizado e com um conjunto 

de recomendações que pretendem conduzir a uma gestão mais eficaz na prevenção dos 

acidentes com os profissionais na atividade, bem como recomendações para a continuação de 

trabalhos futuros. A dissertação termina com os apensos e anexos, onde são apresentados 

alguns dados adicionais importantes para o conhecimento de matérias abordadas no trabalho. 

 

Metodologia e métodos 

Com vista a atingir os objetivos propostos, a metodologia empregue neste estudo 

passou, conforme a figura 1, por uma preparação do trabalho, seguindo-se a recolha da 

informação, através da pesquisa documental e análise bibliográfica das temáticas que pudessem 

consubstanciar o desenvolvimento do trabalho (com especial ênfase para o levantamento da 

sinistralidade associada), na aplicação de um questionário aos pilotos de barra e portos 

nacionais, e no emprego de um método de avaliação dos riscos proposto para o estudo, 

procedendo-se ao respetivo tratamento dos dados e elaboração do trabalho em estudo. 
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Figura 1 – Fases do processo de desenvolvimento da dissertação.  

Fonte: Autor. 

 

De maneira a alcançar um conhecimento detalhado na identificação do estado da arte, 

os procedimentos metodológicos aplicados têm um caráter exploratório e uma abordagem 

qualitativa, possuidora, segundo Gerhardt & Silveira (2009), de características concretas, como 

a objetivação do fenómeno, a sua descrição, compreensão e explicação, traduzindo-se no 

contacto direto em contexto de trabalho, na observação planeada da atividade e na recolha dos 

dados disponíveis sobre a atividade da pilotagem marítima a nível nacional e internacional. 

A revisão da literatura foi realizada entre os meses de dezembro de 2022 e março de 

2023. No geral, a metodologia aplicada centrou-se na pesquisa bibliográfica a partir de 

referências teóricas formais e informais, nos idiomas português e inglês, publicadas na 

legislação nacional e internacional, em publicações de natureza diversa, como livros, relatórios, 

trabalhos de investigação, disponíveis em diferentes sítios da internet e bases de dados 

eletrónicas do Repositório Científico de Acesso Aberto de Portugal e ResearchGate.  

Considerando a pouca informação disponível sobre o tema em estudo e a dificuldade 

na compilação dos dados, a pesquisa consistiu numa abordagem teórica de análise exploratória 

e quantitativa dos dados, utilizando a recolha de dados disponíveis sobre a sinistralidade na 

atividade da pilotagem marítima a nível nacional e internacional durante o período entre 2003 

e 2023, à data de conclusão deste trabalho (julho). Foi criado um quadro de registo, 

desenvolvido pelo autor, para recolha de informação e concretização da análise estatística, com 

os dados a serem apresentados em tabelas e gráficos (Apenso A). 

Para a recolha dos dados junto dos profissionais e para dar resposta aos objetivos da 

investigação, foi, ainda, escolhida a técnica de investigação por questionário, enquanto 

instrumento que permite colocar a um conjunto de inquiridos, geralmente representante de uma 

população, uma série de questões. (Quivy & Campenhoudt, 1998). Para se atingir a 

representatividade da amostragem, foi definido o universo a tratar (pilotos de barra e portos em 

Portugal), o grau de confiança da amostra em 95% e uma margem de erro de 10%, mínimo 

aceitável para a pesquisa (SurveyMonkey, 2023). Para a análise e tratamento estatístico dos 

dados recolhidos, foi necessário recorrer a ferramentas informáticas, utilizando-se, para o 

efeito, o software Microsoft Excel.  

Fase 0

Preparação 
do trabalho

Fase 1

Recolha da 
informação

Fase 2

Tratamento 
dos dados

Fase 3 

Elaboração 
do trabalho
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De forma a testar o questionário desenvolvido, foi efetuado, numa primeira fase, um 

teste prévio com um grupo restrito, durante o mês de dezembro de 2022. Contou com a 

participação de oito elementos da área da pilotagem de barra e portos e outros três da área da 

SST, permitindo a realização de correções na formulação e reformulação de algumas questões, 

possibilitando, assim, assegurar-lhe clareza, validade e precisão. A aplicação e recolha de 

dados do estudo diz respeito ao período entre 16 de janeiro e 22 de fevereiro de 2023, através 

da plataforma de formulários do Google forms. Foi efetuada de forma individualizada a todos 

os pilotos de barra e portos nacionais no ativo, não tendo sido necessário requerer autorização 

a nenhuma entidade ou organismo. Para se alcançar a amostra em estudo e a obtenção de 

respostas, com autorizações destes, o link do questionário foi enviado através de correio 

eletrónico à Associação dos Pilotos de Barras e Portos e a cada responsável de estação de 

pilotagem no Continente, na RAM e RAA.  

O questionário utilizado neste estudo foi elaborado com questões adaptadas de vários 

autores e algumas de autoria própria (Apenso C). É composto por um total de 30 questões1, de 

escolha múltipla, do tipo aberto e fechadas e uma final de resposta facultativa. Apresenta 

algumas das questões assentes na escala de Likert, uma escala psicométrica, a mais usada em 

pesquisas de opinião, que permite aos inquiridos posicionar a sua escolha, com a maior 

veracidade possível, de entre os parâmetros de concordância ou discordância (Pimentel, 2010). 

Por forma a garantir o princípio do consentimento, anonimato e confidencialidade dos dados 

recolhidos, a pesquisa, recolha e o tratamento de dados orientaram-se sempre por critérios 

éticos e deontológicos. 

A presente identificação dos perigos, avaliação e controlo dos riscos foi realizada na 

empresa PA, sediada nos Açores, com início no dia 10 de fevereiro e termo em 20 de março de 

2023, constituindo um período total de quatro semanas. Na elaboração desta avaliação, a 

metodologia a seguir consistiu numa análise qualitativa, baseada no contacto direto em 

contexto de trabalho, em simultâneo com diversas técnicas, nomeadamente: o questionário 

aplicado a elementos da atividade em estudo, a observação direta da atividade em estudo 

(observação das situações que possam causar dano), recolha fotográfica, entrevistas aos 

trabalhadores e, por fim, consulta dos registos de acidentes de trabalho e de problemas de saúde 

registados na empresa, partindo-se posteriormente para uma análise semiquantitativa. 

  

 
1 Inicialmente o questionário apresentava 40 questões, mas constatando-se um tempo demasiado longo para o seu preenchimento (uma média 

de 30 min.), aquando do pré-teste do questionário, optou-se por reduzir o número de questões. Com esta opção, procurámos assegurar uma 
maior adesão de profissionais da área, já que para o objetivo de atingir a representatividade era importante garantirmos um número mínimo 

de respostas ao questionário. 
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1. Revisão da Literatura 

Este capítulo faz uma revisão da literatura atual relacionada com os objetivos desta 

pesquisa, pretendendo-se, deste modo, criar a base teórica que permita a compreensão das 

dimensões do trabalho, a sua formulação e encontrar possíveis abordagens ao mesmo. 

Para uma gestão equilibrada do trabalho, remeteu-se uma parte da revisão para anexo. 

 

1.1.   Avaliação de Risco 

1.1.1. Regime Jurídico 

Em 1989, publicada pela Comissão Europeia, a Diretiva Quadro 89/391/CEE2 vem 

destacar o papel decisivo que a Avaliação de Riscos assume em todo o processo de gestão de 

riscos, expressando, claramente, a responsabilidade intransferível dos empregadores de 

assegurarem a segurança e a saúde dos trabalhadores em todos os aspetos relacionados com o 

trabalho, pressupondo, desde logo, que a prevenção deve ser gerida nos próprios locais de 

trabalho, em função de todos os riscos existentes e sobre todos os intervenientes, privilegiando 

as medidas que conduzam à eliminação dos riscos (CEE, 1989).  

Passados pouco mais de 30 anos, o direito a um local de trabalho saudável e seguro 

continua a ser um objetivo europeu, estando mesmo consagrado no 10.º princípio do Pilar 

Europeu dos Direitos Sociais, onde a proteção das pessoas contra os riscos para a segurança e 

saúde é fundamental para garantir condições de trabalho dignas e duradouras a todos os 

trabalhadores (Comissão Europeia, 2021). 

No âmbito da prevenção, a avaliação de riscos é importante no que concerne ao 

enquadramento legal nacional – Regime Jurídico da Promoção da Segurança e Saúde no 

Trabalho (RJPSST)3 nomeadamente aos Princípios Gerais da Prevenção, fazendo-se especial 

referência ao transcrito do artigo 15º da Lei nº 102/2009, de 10 de setembro, alterada e 

republicada, pela Lei nº 3/2014, de 28 de janeiro, Deveres do Empregador:  

“c) Identificação dos riscos previsíveis em todas as atividades da empresa, 

estabelecimento ou serviço, na conceção ou construção de instalações, de locais e processos de 

trabalho, assim como na seleção de equipamentos, substâncias e produtos, com vista à 

eliminação dos mesmos ou, quando esta seja inviável, à redução dos seus efeitos;” e,  

 
2 Diretiva do Conselho, de 12 de junho de 1989, relativa à aplicação de medidas destinadas a promover a melhoria da segurança 

e da saúde dos trabalhadores no trabalho (89/391/CEE). 
3 https://dre.pt/dre/legislacao-consolidada/lei/2009-56365341 
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“d) Integração da avaliação dos riscos para a segurança e a saúde do trabalhador no 

conjunto das atividades da empresa, estabelecimento ou serviço, devendo adotar as medidas 

adequadas de proteção;” (DRE, 2009a). 

A avaliação de riscos no local de trabalho é uma das principais ferramentas para 

melhorar as condições de segurança e saúde no trabalho, tendo por objetivo avaliar os riscos 

resultantes de perigos existentes no local de trabalho, visando a segurança e saúde dos 

trabalhadores, sendo de extrema importância que as organizações efetuem uma correta 

avaliação e gestão dos riscos, de forma a respeitarem a hierarquia da prevenção.  

A proteção e a promoção de saúde e segurança no local de trabalho, além de ser um 

dever legal e ético, é essencial para o sucesso das organizações/empresas (EU-OSHA, 2008b). 

 

1.1.2. Perigo e Risco 

Associados à noção de Avaliação de Risco surgem dois conceitos, já referidos, que 

importa, pela sua importância, desde já abordar a sua diferenciação: o perigo e o risco. 

No diploma que regulamenta o RJPSST, o conceito de perigo entende-se como a 

propriedade intrínseca de uma instalação, atividade, equipamento, um agente ou outro 

componente material do trabalho com potencial para provocar dano; o risco, por sua vez, é 

entendido como a probabilidade de concretização do dano em função das condições de 

utilização, exposição ou interação do componente material do trabalho que apresente perigo 

(DRE, 2009). 

A Comissão Técnica 180, na aceção comum da relação entre perigo e risco, define que 

“um perigo existe independentemente das pessoas ou bens que possa potencialmente afetar, 

sendo que o risco é/constitui o modo como se pode apresentar a consequência/resultado da 

interação entre a pessoa (ou o bem) e o perigo” (CT180,2017). 

De acordo com a norma NP ISO 45001:2019 – Sistemas de Gestão da Segurança e 

Saúde no Trabalho – Requisitos e orientação para a sua utilização, o conceito de perigo é 

entendido como fonte com potencial para provocar lesão e afeção da saúde, enquanto o risco é 

definido como efeito de incerteza, um desvio ao esperado – positivo ou negativo. 

Ainda segundo esta norma, a Avaliação de Risco pode ser considerada como uma 

ferramenta extremamente útil à tomada de decisões, fazendo mesmo parte integrante de 

qualquer sistema de gestão. 
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1.1.3. Processo de Gestão do Risco Profissional 

Para se obter e garantir um local de trabalho adequado, a gestão de riscos das 

organizações tem como principal objetivo a diminuição do número de perigos e de riscos. Esse 

processo requer organização e determinação, levando em consideração a dimensão das 

organizações e as variadas atividades e tarefas desempenhadas (IEC/ISO 31010, 2019). 

Segundo a Direção-Geral da Saúde (DGS, 2022), a gestão do risco profissional é 

considerada um processo dinâmico e técnico que visa eliminar, reduzir ou quantificar o risco 

profissional, a fim de controlá-lo no local de trabalho. Por meio dessas ações, o empregador 

conseguirá adotar medidas preventivas e corretivas mais assertivas e eficazes, inclusivamente 

determinar as principais prioridades de ação para garantir a melhoria da segurança e saúde dos 

trabalhadores. Uma adequada avaliação dos riscos profissionais, em conformidade com a figura 

2, constitui a base de uma efetiva gestão em SST, sendo uma ferramenta fundamental para a 

prevenção dos riscos profissionais e, consequentemente, para a redução dos acidentes de 

trabalho e das doenças profissionais. 

Observando a figura 2, existem duas etapas, uma de apreciação da situação, onde se 

incluem a análise de risco e a avaliação de risco, e depois a fase de controlo, que corresponde 

à gestão do risco, com o seu tratamento e monitorização. 

  

Figura 2 – Processo de Gestão do Risco.  

Fonte: Adaptado de NP ISO 31000:2018, 2018 

 

Assim, na análise de risco estão envolvidas duas fases (1 e 2):  

(1) A identificação do perigo, onde é feita a descrição das condições, elementos, 

processos e atividades desempenhadas pelo trabalhador com relevo na adversidade potencial 

do trabalho na saúde dos mesmos. Esta fase exige detalhe e caracterização aprofundada dos 

fatores de risco obtidos pela observação, descrição e apreciação do local de trabalho, com a 

identificação dos trabalhadores expostos e de que forma a exposição ocorre (Figura 4), e 
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quantificação dos efeitos na sua saúde. Deve ter-se em consideração as especificidades dos 

trabalhadores mais vulneráveis e/ou que executam trabalhos e atividades de potencial risco 

(DGS, 2022). 

Nesta fase, importa destacar os métodos reativos e os pró-ativos (Tabela 1). Segundo 

Freitas (2022), os métodos reativos visam a correção de ocorrências, isto é, são baseados no 

estudo estatístico da sinistralidade laboral da empresa, permitindo ter uma visão das áreas 

problemáticas, a deteção de riscos particulares e colocar em evidência os fatores menos óbvios 

da produção de acidentes. 

Os métodos pró-ativos são cruciais, pois são aqueles que visam a antecipação do risco, 

equacionando ações preventivas antes de o acidente acontecer (Freitas, 2022). 

 

Tabela 1 – Métodos Pró-ativos e Reativos 

Métodos Pró-ativos Métodos Reativos 

• Controlos e Verificações: 

o Listas de verificação;  

o Inspeções de segurança. 

• Métodos da análise de postos: 

o Observação direta e atos inseguros;  

o Análise de segurança de tarefas; 

o Abordagem ergonómica do sistema 

homem/máquina;  

o HAZOP (estudo de identificação de perigos e de 

operabilidade). 

• Métodos de segurança de sistemas: 

o APR – análise preliminar de riscos;  

o AMFE – análise de modos de falha e efeitos;  

o AAE – análise por árvore de eventos;  

o AAF – análise por árvore de falhas. 

• Estatística de acidentes de trabalho e 

doenças profissionais; 

• Análises de acidentes; 

• Árvore de causas; 

• Matriz de falhas. 

Fonte: Adaptado de Freitas, 2022 

 

(2) A estimativa do risco, que, conforme a informação anteriormente recolhida, deverá 

estimar a “probabilidade de ocorrência” e a “gravidade do dano”.  

Segundo diversos autores, a magnitude do risco é calculada em função da probabilidade 

de ocorrência de um determinado dano e a gravidade a ele associada, sendo representada pela 

seguinte fórmula: 

Risco (R)= Probabilidade (P) x Gravidade (G) 

Salientam-se os fatores que afetam cada uma das variáveis envolvidas nesta fase, 

conforme o disposto na tabela 2: 
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Tabela 2 – Fatores que afetam cada uma das variáveis envolvidas na estimativa do risco 

Gravidade Probabilidade 

–  O tipo de lesões; – Frequência, duração e extensão da exposição; 

– O tipo de doenças; 

– Fatores humanos envolvidos na realização das 

tarefas características individuais, 

formação/sensibilização para os perigos; 

– O número de fatalidades; – Histórico das tarefas/máquinas; 

– O tempo de produção perdido; –  Ambiente de trabalho; 

– A extensão (dimensão) do estrago em termos de 

envolvimento; 
– Fiabilidade dos sistemas de segurança; 

– O valor perdido com bens/equipamentos; 
– Possibilidade para anular/utilizar as medidas de 

proteção. 

– As próprias características da exposição.  

Fonte: Carvalho, 2013, adaptado de Main, 2004 

Na avaliação do risco surge a valoração do risco:  

(3) A valoração do risco determina os parâmetros com base no cruzamento da 

informação relativa à “probabilidade de ocorrência” e à “gravidade do dano”. É o processo pelo 

qual se compara a estimativa efetuada com os padrões de referência de SST, que tem como 

objetivo conhecer se o risco é aceitável ou não, e, no caso de ser aceitável, qual o grau de 

aceitabilidade que lhe pode ser conferido, devendo, por isso, ser estabelecido pela organização 

um referencial de valoração do risco profissional, suportado por requisitos legais, normativos 

e as boas práticas vigentes (DGS, 2022). 

Nesta etapa, destacam-se três principais categorias de métodos de Avaliação de Risco, 

aplicados de acordo com as necessidades das organizações e atividades desempenhadas, a fim 

de reduzir acidentes de trabalho, visando a SST: Métodos de Avaliação Qualitativos (MAQl); 

Métodos de Avaliação Quantitativos (MAQt); Métodos de Avaliação Semiquantitativos 

(MASqt). 

Segundo Santos et al. (2018), os MAQl são avaliações simples. Com estes métodos é 

possível identificar o risco e as suas medidas preventivas, mas não é possível quantificar. Estes 

métodos podem subdividir-se em métodos descritivos (listas de verificação, nos fluxogramas 

e nos estudos de implementação) e pontuais (Hazard and Operability Study (Hazop), Failure 

Mode and Effect Analysis (FMEA), Análise Preliminar de Risco (APR), entre muitos outros. 

Quando se pretende realizar uma avaliação mais complexa, completa-se com outros métodos. 

Com os MAQt, Santos et al. (2018) refere que já é possível quantificar a magnitude do 

risco, permitindo quantificá-lo com a probabilidade de o mesmo ocorrer e valorá-lo, no entanto 

os cálculos necessários exigem técnicas complexas, trabalhosas e muito dispendiosas. Neste 

método, é frequentemente utilizado o método de Gretener e a Árvore Lógica.  
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Quando os MAQl não conseguem dar total resposta ao problema e quando os MAQt 

não são adequados, recorre-se aos MASqt, que têm como objetivo criar tabelas para 

acontecimentos de risco, concretizando um “plano de atuação” para os hierarquizar. É exemplo 

disso o Método William T. Fine (Santos et al., 2018). 

Após a análise dos diferentes métodos, expõem-se na Tabela 3 as principais vantagens 

e limitações na aplicação dos mesmos. 

 

Tabela 3 – Vantagens e limitações associadas aos diferentes métodos 

Métodos Vantagens Limitações 

Qualitativos 

(MAQl); 

– Simples (sem cálculos); 

– Não necessitam identificação exata 

das consequências; 

– Permitem o envolvimento dos 

diferentes elementos da equipa. 

– Subjetivos; 

– Dependem da experiência dos avaliadores; 

– Não efetuam análises custo/benefício. 

Quantitativos 

(MAQt) 

 

– Permitem fácil visualização dos  

resultados, de forma objetiva; 

– Permitem analisar o efeito da 

implementação das medidas de controlo; 

– Permitem a análise custo/benefício; 

– Complexos, necessitam de base de dados 

experimentais ou históricos de adequada 

fiabilidade e representatividade; 

– Requerem experiência e formação adequada; 

– Dificuldade na valoração quantitativa do 

peso da falha humana. 

Semiquantitativos 

(MASqt) 

 

– Simples; 

– Permitem identificar os riscos e as suas 

prioridades de intervenção; 

– Permitem fácil leitura dos resultados 

– Subjetividade na utilização das escalas de 

avaliação; 

– Requerem recursos humanos experientes. 

Fonte: Adaptado de Dias (2021) 

Por fim, o controlo, tendo como fases essenciais (4 e 5) em todo o processo de gestão 

do risco: 

(4) O tratamento do risco, que visa decidir que medidas (de controlo) devem ser 

implementadas para eliminar ou reduzir o risco para níveis aceitáveis, com a implementação 

do programa de prevenção. 

(5) A monitorização do risco acompanha a evolução da situação. Sempre que sejam 

necessárias novas avaliações de risco profissional, deverá reprincipiar-se o ciclo do processo 

de gestão do risco (DGS, 2022). 

Só conhecendo os riscos presentes, antes e depois da implementação de medidas de 

controlo, se pode ter a perceção da dimensão dos riscos remanescentes (residuais) e, assim, 

assumi-la de uma forma consciente e ponderada (aceitabilidade). Daqui resulta a necessidade 

de uma avaliação dos riscos profissionais que seja coerente, aprofundada e baseada em 

pressupostos técnicos corretos. 
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No que se refere à hierarquização de medidas preventivas/corretivas, no âmbito do 

controlo de riscos profissionais (Figura 3), de acordo com a DGS (2022), devem ser 

equacionadas as seguintes4: 

 

Figura 3 – Hierarquia de Controlo de Riscos Ocupacionais.  

Fonte: Adaptado de EU-OSHA (2023a) 

 

• Eliminar – deve ser a primeira ação a tomar em termos de prevenção. Sempre que não 

se consiga eliminar o fator de risco, avaliar a forma de diminuir o risco a ele associado. 

• Substituir – por exemplo, substituir um agente/material perigoso por outro menos 

perigoso. 

• Medidas de engenharia – implementar, por exemplo, a instalação de proteções nas 

máquinas e equipamentos perigosos, a instalação de sistemas de ventilação geral ou 

localizada para captação de poeiras, fumos ou gases, entre outros. 

• Medidas administrativas e organizativas – implementar, por exemplo, formação aos 

trabalhadores, rotatividade dos postos de trabalho, de forma a repartir a carga de tarefas 

mais penosas, ajuste de horários, pausas, entre outros. 

• Medidas de proteção individual – implementar a utilização de equipamentos de 

proteção individual (EPI) adequados à tarefa. 

 

 

 

 
4 https://www.dgs.pt/saude-ocupacional/organizacao-de-servicos-de-saude-do-trabalho/requisitos-de-

organizacao-e-funcionamento/atividades/gestao-do-risco-profissional.aspx (Acedido 27 de janeiro de 2023) 
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1.2. Riscos Profissionais 

 A prevenção de riscos profissionais deve ter por base os princípios, normas e programas 

que possibilitem a identificação dos riscos para a segurança e saúde a que estão expostos os 

trabalhadores, com vista a organizar os meios adequados à sua eliminação ou à redução do seu 

impacto (Freitas, 2022).   

 Ainda segundo Freitas, a prestação do trabalho encerra, pois, vários riscos profissionais, 

considerando-se estes como os que derivam da “possibilidade de um trabalhador sofrer um 

determinado dano provocado pelo trabalho”, decorrentes do uso de edifícios, de instalações, de 

equipamentos, de dispositivos, de máquinas, de materiais, entre outros, e que possam conduzir 

a acontecimentos indesejados para o trabalho (Freitas, 2022), podendo, segundo Rodrigues et. 

al. (2013), ser classificados a partir da sua natureza, nomeadamente:  

• Fatores de risco profissional de natureza biológica – também designados por agentes 

biológicos, podem ser classificados em quatro grupos de acordo com o seu nível de risco 

infecioso. São vírus, fungos e bactérias suscetíveis de causar doença ao trabalhador exposto, 

tais como infeções, alergias ou intoxicações (Rodrigues et al., 2013).  

• Fatores de risco profissional de natureza física – relacionam-se essencialmente com 

a propagação da energia nas suas diversas formas. São seguidamente apresentados alguns 

exemplos: ruído (pressão sonora elevada); radiação (ionizante e não ionizante); iluminância; 

vibração; temperatura (stress térmico); pressão (ambiente hiperbárico e hipobárico); humidade 

(ambiente muito húmido/seco). De salientar que a combinação de alguns riscos físicos (ex. 

ruído, vibração, temperatura e pressão elevadas) pode potenciar os danos na saúde do 

trabalhador (Rodrigues et al., 2013). 

• Fatores de risco profissional de natureza química – também designados por riscos 

químicos, são elementos ou compostos químicos, isolados ou em mistura, quer se apresentem 

no estado natural ou sejam produzidos, utilizados ou libertados em consequência de uma 

atividade laboral, incluindo sob a forma de resíduo, em contexto de produção ou 

comercialização (Rodrigues et al., 2013).  

• Fatores de risco profissional de natureza psicossocial – são aqueles que derivam de 

características sociais (ex. relacionamento interpessoal, conflito trabalho/família), culturais 

(ex. tomada de decisão e de resolução de conflitos) e psicológicos do trabalhador (ex. atitudes, 

valores, representações, personalidade), para além de aspetos do trabalho, designadamente as 

caraterísticas físicas do ambiente, a organização do trabalho e a tarefa do trabalhador na 
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empresa/estabelecimento. Estes fatores poderão potenciar situações de stress, violência no 

trabalho, assédio moral e sexual, entre outros (Rodrigues et al., 2013). 

• Fatores de risco profissional relativos à atividade de trabalho – são usualmente 

considerados os que se relacionam com os aspetos da ergonomia e de organização da 

empresa/estabelecimento. Destacam-se os seguintes: postura ou posições corporais (extremas); 

aplicação de força (inadequada); repetitividade; ritmo de trabalho (intenso); cadência da tarefa 

(monotonia) (Rodrigues et al., 2013).  

• Fatores de risco profissional mecânicos – encontram-se essencialmente relacionados 

com os elementos mecânicos que conduzem aos acidentes de trabalho (ex. entalamentos, 

esmagamentos, quedas em altura e ao mesmo nível, choque, movimento em falso, etc.) 

(Rodrigues et al., 2013). 

• Exposição a fatores de risco profissional – o trabalhador pode estar exposto a um 

fator de risco profissional por diversas vias, conforme Figura 4, a seguir representada:  

Figura 4 – Vias de exposição a um fator de risco profissional.  

Fonte: Adaptado de Rodrigues et al., 2013 

 

A exposição profissional depende, entre outros, dos seguintes fatores observados na Figura 

5: 

 
Figura 5 – Fatores influenciadores da exposição profissional.   

Fonte: Adaptado de Rodrigues et al., 2013 

Características do fator de risco e da “quantidade” em que este está presente no ambiente 
de trabalho;

Capacidade de penetração e interação do fator de risco com o organismo humano;

Tempo e frequência a que o trabalhador está exposto;

Intensidade de exposição;

Características individuais do trabalhador (ex. género, idade, estado de saúde, 
suscetibilidade genética). 

Trabalhador

Vias 
respiratórias

(inalação)

Via digestiva

(ingestão)

Via auditiva 
(audição)

Via ocular 
(contato 
visual)

Via dérmica

(contato)
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1.3. Atividade de pilotagem de barra e portos 

A forma como os serviços de pilotagem marítima estão organizados no mundo difere 

muito de país para país, desde a existência de pilotos empregados por uma organização pública 

que opera com competência exclusiva, a organizações semiprivadas, ou a organizações 

totalmente privadas (RH&H, 1995). Segundo a IMPA, existem cerca de 8360 pilotos ativos em 

todo o mundo (Gaillard, 2022). A EMPA (2023) representa à volta de 4500 pilotos no ativo, 

de 18 países-membros da UE e seis países vizinhos: Geórgia, Montenegro, Noruega, Turquia, 

Ucrânia e Reino Unido. 

A delimitação de alguns dos conceitos respeitantes a esta matéria, a partir das definições  

legais e de outras, constitui o ponto de partida para identificar a atividade de pilotagem de barra 

e portos. 

O Decreto-Lei nº 48/2002, de 2 de março, aprova o Regulamento Geral do Serviço de 

Pilotagem e de acordo com seu artº 3º, “O serviço de pilotagem é exercido por profissionais de 

pilotagem dos portos e barras, adiante designados por pilotos, devidamente habilitados, e 

certificados nos termos do presente diploma, com experiência na condução e manobra de 

navios em águas restritas e conhecedores das características físicas locais e das disposições 

legais e regulamentares aplicáveis.” (DRE, 2002a). 

Segundo a Associação dos Pilotos de Barra e Portos (APIBARRA)5 , “O Piloto da Barra 

é um profissional marítimo certificado que presta um serviço de assessoria técnica aos 

comandantes dos navios, para que as manobras de entrada em porto, saída e movimentos 

interiores, se possam realizar com altos níveis de segurança e eficiência” (APIBARRA, 2023a). 

A IMPA refere que estes profissionais são elementos especialistas em navegação de 

navios em águas específicas, e possuem amplo conhecimento das condições locais. O seu papel 

consiste em orientar os navios de forma segura e expedita, através da sua área, garantindo a 

segurança do ambiente, das pessoas e do comércio, muitas vezes em condições complexas e 

perigosas, transferindo-se de um navio para outro, nada mais do que por uma escada quebra-

costas. O movimento da lancha de pilotos, o movimento do navio e o potencial de falha do 

equipamento requerem tempo e coordenação precisos do navio, da lancha e da decisão exata 

do piloto, na medida que este passa de uma plataforma em movimento para outra em 

movimento, muitas vezes na escuridão da noite (IMPA, 2023b). 

A Academia Nacional de Ciências dos Estados Unidos define piloto marítimo como: 

“... um marinheiro com conhecimentos especializados das águas locais e habilidades especiais 

 
5 https://apibarra.pt/ (Acedido 17 de janeiro de 2023) 
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no manuseio de navios. O piloto dirige e controla o movimento de uma embarcação através de 

águas próximas e costeiras (referidas como águas de pilotagem ou terrenos do piloto), 

desconhecidas do comandante ou presta aconselhamento de navegação ao/ou através do 

comandante para esse efeito. Espera-se que o piloto integre o conhecimento local com 

informações operacionais para efetuar uma passagem segura." (cit. por Hobbs et al. 2018 – San 

Francisco Bar Pilot Fatigue Study, pág. 1). 

Bastos (2018) define as funções do piloto de barra, substancialmente, por ações de 

informação e assessoria, não cabendo ao mesmo a condução e manobra do navio, sendo esta 

função única e exclusivamente do comandante, exceto se este último delegar no piloto a 

execução das manobras e navegação. 

De encontro com o exposto até ao momento, a Associação de Pilotos Marítimos da 

Nova Zelândia – NZMPA (2021) destaca três grandes dimensões que os pilotos devem possuir, 

nomeadamente, conhecimento, competências técnicas e competências não técnicas, conforme 

as figuras 6, 7 e 8. Observando a figura 6, na dimensão do conhecimento, os pilotos devem 

possuir conhecimento marítimo, conhecimento do direito e orientações existentes, 

conhecimento local e conhecimento de fatores humanos (NZMPA, 2021). 

 

Figura 6 – Conhecimento do piloto de barra e portos 

Fonte: Adaptado de NZMPA, 2021 

Saraiva et al. (2009) fazem referência no seu trabalho de que o “O Piloto tem um 

conhecimento profundo da costa, bem como das águas restritas do porto, para o qual está 

licenciado, reconhecendo os seus baixios, correntes, marés, condições meteorológicas e ainda 

da regulamentação e restrições portuárias, usando os seus anos de experiência para uma 
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condução segura do navio que pilota”. Segundo Ran (2018), é reforçada a ideia de que a 

pilotagem de navios é a forma de garantir a segurança da navegação, melhorar a eficiência do 

tráfego nas zonas portuárias, manter a segurança portuária e proteger o meio ambiente. 

No que diz respeito ao conhecimento do direito e orientações, fundamentalmente com 

o objetivo de minimizar o risco de acidentes marítimos, a atividade mundial da pilotagem de 

barra e portos é composta por um conjunto de regulamentos e orientações internacionais sobre 

os acordos de transferência de pilotos.  

De forma não exaustiva, destaca-se a Convenção Internacional para a Salvaguarda da 

Vida Humana no Mar (em inglês: Safety of Life at Sea - SOLAS)6 Capítulo V – Segurança da 

navegação – Regra 23 – Arranjo da escada de piloto; as Orientações sobre os acordos de 

transferência de Pilotos da Organização Marítima Internacional (IMO): A.1045(27), de 30 de 

novembro de 2011, alterada posteriormente pela Resolução A.1108(29), de 2 de dezembro de 

2015; a Norma Internacional ISO 799-1:2019, totalmente em conformidade com os requisitos 

SOLAS, que especifica os requisitos para as escadas de piloto. Estas são fornecidas para 

permitirem que um piloto marítimo embarque e desembarque de um navio em segurança, 

aplicável aos navios mercantes em que embarcam e desembarcam pilotos marítimos com o 

navio em movimento (ISO 799-1:2019). Em conjunto com os procedimentos relativos ao 

Código ISM, formam todos uma cadeia que, em teoria, deve assegurar que a operação decorre 

em condições de segurança.  

Além das resoluções anteriormente referidas, destacam-se também a Resolução da 

IMO: A.960 (23), de 5 de dezembro de 2003, relativa ao treino, certificação e procedimentos 

operacionais para pilotos de barra e portos, que contém recomendações, uma delas indica que 

os pilotos devem ter um nível de aptidão física idêntico ao exigido para os marítimos, indicada 

na Convenção STCW (Normas de Formação, de Certificação e de Serviço de Quartos, para os 

Marítimos, de 1978). 

A Figura n 7 espelha várias competências técnicas que os pilotos devem ser capazes de 

exercer, diretamente relacionadas a operação de navios e a tecnologia disponível (NZMPA, 

2021). Por exemplo, à medida que os navios se tornam maiores, a margem de erro diminui, 

enquanto as consequências potenciais aumentam (Hobbs et al.,2018).  

 
6 https://www.imo.org/en/KnowledgeCentre/ConferencesMeetings/Pages/SOLAS.aspx 
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Figura 7 – Competências técnicas do piloto de barra e portos  

Fonte: Adaptado de NZMPA, 2021 

Uğurlu et al. (2016), num estudo sobre os serviços de pilotagem na Turquia, destacam 

a colaboração que é tida com as autoridades portuárias, serviços de tráfego de navios, 

rebocadores e equipas de amarração. Numa publicação realizada para a All India Marine Pilots' 

Association, Chhabra (2020) faz referência que os pilotos marítimos são peritos na operação 

de navios e tecnologia associada, navegando todos os tipos de navios. 

Conforme consta na Figura 8, os pilotos devem ser capazes de exercer uma variedade 

de competências cognitivas e comportamentais (NZMPA, 2021). Segundo Hobbs et al. (2018), 

uma atividade onde os erros podem ter consequências graves para a segurança pública, 

ambiental e financeira exige destes profissionais competências ao nível comportamental e do 

raciocínio, comunicação e capacidades percetivas comparáveis às exigidas aos pilotos de 

companhias aéreas e controladores de tráfego aéreo. 

 

Figura 8 – Competências não técnicas do piloto de barra e portos  

Fonte: Adaptado de NZMPA, 2021 
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Apesar de todos os regulamentos e orientações internacionais, alguns já referidos 

anteriormente, sobre os acordos de transferência de pilotos, a transferência do piloto é há muito 

reconhecida como perigosa, resultando em mortes e em lesões graves e incapacitantes 

(Weigall, 2006). Embora regulada, é evidente o grande número de não conformidades presentes 

na atividade. 

Num estudo de referência, Darbra et al. (2006) constataram que, em dez eventos 

perigosos na pilotagem, surgem, em segundo lugar, as más condições de 

embarque/desembarque. Segundo Rattray (2021), estes problemas, constantemente 

identificados, são essencialmente devidos à dificuldade na aplicação regulamentar, falta de 

formação e a conceção dos navios, além da responsabilidade de uma indústria que não 

promove, incentiva ou aprende com acidentes e incidentes.  

Reconhencendo os problemas existentes nos meios de embarque/desembarque dos 

navios, todos os anos a IMPA publica os resultados da sua campanha anual de segurança 

realizada a nível mundial, que tem como objetivo aferir os níveis de segurança, analisando o 

padrão das escadas, os equipamentos associados e a conformidade com a SOLAS. 

A análise efetuada aos dados recolhidos das Campanhas de Segurança da IMPA sobre 

escadas de piloto nos últimos quatro anos, em concreto, 2019, 2020, 2021 e 2022, expõe, na 

Tabela 4, que, apesar de uma clara tendência decrescente nos últimos anos, excetuando a escada 

de portaló, todas as modalidades de transferência apresentaram um crescimento na 

percentagem de incumprimento, destacando-se as escadas quebra-costas e as escadas 

combinadas, em que, de um modo geral, os defeitos relatados podem ser classificados em 

quatro áreas, nomeadamente: conceção, procedimento, montagem e manutenção. 

 

Tabela 4 – Percentagem de não conformidade por tipo de transferência 

Tipo de transferência  2019 2020 2021 2022 

Escada quebra-costas 13% 12% 13% 17% 

Escada combinada 15% 14% 15% 17% 

Porta lateral e escada piloto 12% 11% 13% 14% 

Escada de portaló  0% 6% 5% 2% 

Acesso direto (deck to deck) 12% 12% 4% 11% 

Fonte: Adaptado dos resultados das campanhas anuais da IMPA – 2019 - 2022 

Observando a Tabela, no ano de 2022, verifica-se que as escadas quebra-costas ainda 

são, de forma destacada, a maior categoria em “não conformidade” (55%), seguindo-se a 

amurada/convés (24%) e os equipamentos de segurança (12%).  
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Tabela 5 – Percentagem de não conformidade por tipo de equipamento 

Tipo de defeito 2019 2020 2021 2022 

Escada quebra-costas  51% 51% 51% 55% 

Amurada/convés 24% 23% 19% 24% 

Escada combinada 11% 14% 14% 9% 

Equipamentos de segurança  14% 12% 16% 12% 

Fonte: Adaptado dos resultados das campanhas anuais da IMPA – 2019 - 2022 

A estatística elencada anteriormente vai ao encontro dos resultados obtidos no estudo 

de Camliyurt (2022), que identifica o “uso de escadas e plataformas não conformes” como a 

causa raiz com maior probabilidade de ocorrência de acidentes ocupacionais na fase de 

transferência, seguindo-se a “falha em seguir procedimentos, instruções e regulamentos” e a 

“negligência da tripulação do navio”. As características físicas do navio, o arranjo do embarque 

e, mais importante, as ações dos oficiais e da tripulação do navio desempenham um papel vital 

para garantir a segurança pessoal do piloto e as transferências bem-sucedidas deste (American 

Club, 2017). 

1.3.1. Sinistralidade associada 

Segundo as últimas estatísticas disponibilizadas pela Organização Internacional do 

Trabalho (OIT, 2023), “a cada 15 segundos, morre um/a trabalhador/a em virtude de um 

acidente de trabalho ou de doença profissional, ou seja, 6300 mortes por dia num total de 2.3 

milhões de mortes por ano. Cerca de 313 milhões de trabalhadores e trabalhadoras sofrem 

lesões profissionais não fatais todos os anos, ou seja, 860.000 pessoas feridas no trabalho todos 

os dias.” (OIT, 2023).  

A ocorrência de acidentes de trabalho constitui um forte indicador da existência de 

disfunções nos locais de trabalho (ACT, 2015). As estatísticas referentes à SST fornecem 

informações relevantes, permitindo avaliar a realidade da mesma e reconhecer as áreas que 

carecem de especial atenção, apontando para a necessidade de regulamentação, investigação, 

melhorias ou intervenções direcionadas (EU-OSHA, 2023b). 

Os dados disponíveis sobre a sinistralidade na atividade da pilotagem marítima, além 

de reduzidos e em língua estrangeira, estão dispersos, não se encontrando também compilados 

numa base de dados que permita um fácil acesso e recolha da informação pretendida.  

A nível nacional, em 2018, foi registada uma morte na atividade da pilotagem de barra 

e portos, durante a fase de desembarque do piloto Luso. Na análise a este acidente de trabalho, 

o Gabinete de Investigação de Acidentes Marítimos e da Autoridade para a Meteorologia 

Aeronáutica (GAMA, 2018b) identificou, através de um questionário, durante a fase de recolha 
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de depoimentos, que os pilotos que diariamente embarcam e desembarcam em navios nos 

portos nacionais têm sofrido várias ocorrências semelhantes que não resultaram na perda de 

vidas. 

Num estudo muito recente, publicado na Turquia, Hanhan (2023) procurou determinar 

as causas das mortes de pilotos ativos (com menos de 65 anos) durante os últimos 62 anos, 

entre o período de 1961 e 2023, nesse país. Identificou a morte de 20 pilotos, revelando a perca 

de uma vida a cada três anos. Entre as principais causas de morte, as doenças cardiovasculares 

surgem em primeiro lugar, com oito mortes. Outras doenças surgem em segundo lugar com 

seis mortes, os acidentes com escadas piloto vêm em terceiro com quatro mortes e, por fim, em 

quarto e último lugar, uma morte por acidente de trânsito e uma num incêndio/explosão a bordo 

de uma embarcação. 

A Federação Francesa de Pilotos Marítimos (FFPM) identificou 160 acidentes 

envolvendo os seus membros nos últimos 20 anos, nos quais um morreu, três ficaram 

permanentemente incapacitados e um teve de amputar uma perna. O estudo identifica ainda 30 

ocorrências relacionadas com quedas de escadas de piloto, entre elas, 10 quedas ao mar e 20 

quedas sobre o convés da lancha de pilotos. São apontados 4500 dias perdidos por baixa, 

significando uma média de 225 dias por ano (Gaillard, 2022). 

Camliyurt (2022), num estudo realizado sobre acidentes ocupacionais de pilotos 

marítimos, em específico durante as fases de transferência, concluiu, através dos métodos de 

Análise de Árvore de Falhas (Fault Tree Analysis – FTA) e Árvore de Eventos (Event Tree 

Analysis – ETA), que os mesmos podem ter 14 acidentes a cada 100 manobras de transferência.  

Na Coreia, Lee et al. (2017) reportam um total de cinco acidentes com pilotos ocorridos 

nesse país, num espaço de 20 anos, entre 1996 e 2016, resultando em três feridos e duas mortes. 

Com exceção de um dos casos, que resultou de uma queda ao mesmo nível, os restantes quatro 

resultaram de quedas em altura, em concreto ao mar. 

O American Club (2017) observa, num dos seus boletins sobre segurança no embarque 

de pilotos, que as quedas ao mar não são incomuns, ocorrendo em todo o mundo uma média 

de duas, três mortes por ano, como resultado de acidentes durante a transferência.  

De acordo com um estudo realizado pelo Australian Transport Safety Board, entre 1989 

e 1992, o número de pilotos e tripulantes que caíram ou sofreram ferimentos durante o acesso 

ao navio é impressionante e os números de vítimas mortais são ainda mais sombrios, com o 

registo de 54 mortes (Shell, 2013). 

No Japão, foi identificado um estudo com a investigação das principais tendências nos 

acidentes de trabalho durante o embarque e desembarque de pilotos, num período de 20 anos, 
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entre 1989 e 2008. O número total de acidentes identificados foi de 92 ocorrências, 

determinando uma média anual de 4,6. Desses 92, 36 foram acidentes graves, em que a média 

anual de vítimas fatais é de 1,8 (Hayashi et al., 2009). A análise revela ainda que a maioria dos 

acidentes ocorreu nos meses de setembro e outubro, durante a noite ou em condições de falta 

de iluminação, sendo as quedas do navio uma das principais causas. Observando o número 

total de acidentes na fase de operação, registam-se mais acidentes durante o desembarque (48 

casos) do que no embarque (41 casos), (Hayashi et al., 2009). 

O Marine Accident Investigation Branch (MAIB) em conjunto com a United Kingdom 

Maritime Pilots Association (UKMPA), ambas do Reino Unido, realizaram um inquérito com 

o objetivo de identificar as práticas gerais dos pilotos dessa associação. Dos 136 pilotos que 

responderam, 38 (28%) sofreram um acidente durante o embarque ou desembarque de um 

navio mercante (MAIB, 2009). 

No único estudo identificado em Portugal sobre a temática da Avaliação de Riscos no 

embarque do Piloto, Saraiva et al. (2009) estimaram a realização anual de cerca de 2.500.000 

atos de pilotagem no mundo, concluindo o elevado risco da atividade de pilotagem, com uma 

taxa de acidentes mortais de 1: 325.000, num ano (2008), segundo os autores, em que faleceram 

oito pilotos em acidentes de trabalho. 

Segundo o organismo Transport for New South Wales (TNSW, 2016), num estudo 

realizado na Austrália, são relatados os dados referentes a acidentes de trabalho verificados 

com os pilotos de Sydney, na maioria relacionados com as operações de transferência, com 

indicação de entre os anos 2002/3 se terem registado cerca de 27 ocorrências. Destas, 12 

afetaram os membros superiores, quatro os inferiores, três os membros superiores e inferiores, 

sete afetaram o pescoço e/ou as costas e um não foi especificado. 

Na Bélgica, no período 2002-2004, foi realizado um inquérito sobre os fatores que 

influenciam a ocorrência de acidentes e lesões relacionadas com o trabalho dos pilotos 

marítimos no país, identificando que 3,8% dos pilotos já tinham registado acidentes de trabalho 

durante o ano 2002 (Meere et al., 2005). 

Segundo o Transportation Safety Board (TSB), do Canadá, entre 1978 e 1998, houve 

registo de 19 ocorrências envolvendo ferimentos em pilotos nesse país. Destas ocorrências, três 

foram mortais. Três quartos das 19 ocorrências envolveram o embarque ou o desembarque 

(TSB, 1998). 

O estudo sobre a sinistralidade associada à atividade, realizada pelo autor, teve por base 

a análise de relatórios dos arquivos de organismos nacionais (GAMA) e internacionais de 

investigação de acidentes marítimos (Apenso B) envolvendo pilotos de barra e portos. Foram 
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ainda solicitadas informações junto da Associação de Pilotos Nacional – APIBARRA e 

instituições marítimas internacionais, tais como: IMO; IMPA e EMPA, conjuntamente com a 

obtenção de diversa informação de fontes não oficiais ligadas ao setor marítimo e dos 

transportes.  

Para uma eficiente recolha de informação, procurou-se definir os critérios de procura 

observando os seguintes parâmetros, no período temporal entre 2003 e 2023 (à data de 

conclusão deste trabalho): número de acidentes mortais e não mortais, país da ocorrência, 

género, idade, ano, mês, período do dia, fase da operação, causa, agente material, modalidade 

da lesão, localização das lesões e condições meteorológicas. 

Para uma gestão equilibrada do trabalho, a apresentação dos resultados será feita por 

pontos, em formato de resumo. A observação completa, incluindo grafismo, dos resultados 

pode ser observada no Apenso A. 

• Foram identificados 34 acidentes mortais e 107 acidentes não mortais, somando o 

total de 141 ocorrências.  

• Os dados correspondem a uma média anual de 1,7 acidentes mortais e de 5,5 

acidentes não mortais no período referenciado. 

• Número absoluto de acidentes mortais com pilotos do género masculino (34). 

• Número mais elevado de sinistros mortais nas idades mais avançadas, com 

destaque para o maior número ser nos pilotos do grupo etário igual ou superior a 

60 anos.  

• A idade média de todas as vítimas foi de 57 anos. O mais novo tinha 29 anos e o 

mais velho 73 anos. O envelhecimento demonstra mais acidentes no setor.   

• Número de ocorrências fatais (12) e não fatais (19) entre os tripulantes das lanchas. 

• Maior número de ocorrências mortais identificadas nos Estados Unidos (8). 

• Maior número de ocorrências não mortais identificadas no Brasil (21). 

• Maior incidência no número de mortes, foi identificada no ano 2006 (7). 

• Maior incidência no número de acidentes não mortais, foi identificada nos anos 

2014 (10), 2018 (10) e 2020 (10). 

• O mês de fevereiro regista o maior número de ocorrências mortais (7).  

• O mês de janeiro regista o maior número de ocorrências não mortais (16). 

• O primeiro trimestre comporta o maior número de ocorrências fatais e não fatais 

(45). 
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• Maior número de ocorrências mortais (20) e não mortais (37) foi registado durante 

o período da noite.  

• Maior número de ocorrências mortais e não mortais foi identificado nas fases de 

embarque (18/45) e desembarque (9/37) do piloto.  

• No trajeto em lancha, também se observaram seis acidentes mortais e 12 não 

mortais.  

• A queda ao mar é onde se regista o maior número de ocorrências mortais (27).  

• A queda ao mar (51) e a queda sobre a lancha (27) evidenciam-se no número de 

ocorrências identificadas. 

• Um total de 106 ocorrências fatais e não fatais tiveram como causa associada, a 

queda ao mar e a queda sobre a lancha, correspondendo a uma percentagem na 

ordem dos 80%. 

• Em termos de agente material, o maior número de eventos regista-se, com destaque, 

na escadas quebra-costas, com 21 mortes e 63 acidentes não mortais associados.  

• Em pelo menos seis das 22 mortes associadas à escada quebra-costas, 

identificaram-se arranjos não conformes.  

• Em 31 de 63 acidentes não mortais, foram identificados arranjos não conformes.  

• Numa análise por modalidade da lesão, foi possível identificar nove mortes por 

afogamento, quatro por esmagamento e duas por hipotermia. 

• Constatou-se um número considerável de lesões graves (39), das quais 17 foram 

fraturas e cinco por hipotermia, devendo-se ainda associar mais três ocorrências 

graves relacionadas com esmagamentos. 

• A maioria da localização das lesões dos acidentes não fatais consistiu em lesões 

múltiplas (15), seguindo-se lesões nos membros inferiores (11), membros 

superiores (2), tronco (2) e cabeça (2). 

• Maior número de casos mortais (17) foi identificado durante a ocorrência de 

condições meteorológicas adversas (ex. vento forte, ondulação, nevoeiro). 

• Foram apurados os registos de 25 acidentes não fatais durante condições adversas 

e 29 durante boas condições meteorológicas. 
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1.3.2. Saúde e Bem-Estar 

Os atributos de saúde necessários para a pilotagem marítima correspondem aos 

requisitos inerentes ao trabalho, conforme descrito por TNSW (2016), que, embora se possam 

sobrepor, podem ser refletidos nas seguintes categorias:  

• Ao nível dos sentidos, em concreto, visão e audição;  

• Capacidade cognitiva para a consciência situacional, navegação, pilotagem e 

tarefas de tomada de decisão;  

• Competências de comunicação para o trabalho em equipa eficaz, consciência 

cultural, relações interpessoais e comunicação clara e facilmente compreensível;  

• Capacidade de responder eficazmente em situações de emergência;  

• Saúde geral e capacidade física para embarcar/desembarcar dos navios, referem-se 

à ausência de doenças e às capacidades locomotoras, coordenação do movimento, 

resistência e agilidade. 

 

Doenças associadas à profissão 

A ocorrência de doenças profissionais constitui um forte indicador da existência de 

disfunções nos locais de trabalho (ACT, 2015). Uma doença profissional é consequência direta 

da exposição mais ou menos prolongada a um risco existente no momento do exercício 

profissional ou advém das condições em que é exercida a atividade profissional (Freitas, 2022). 

Na definição consagrada, doença profissional7 (DRE, 2009b) é toda a doença contraída pelo 

trabalhador em consequência da exposição a um ou mais fatores de risco presentes na atividade 

profissional, e/ou nas condições de trabalho, durante um dado período (ACT, 2015). 

Apesar de escassa, a revisão da literatura proporcionou a identificação de exigências 

físicas e psicológicas com efeitos prejudiciais na saúde física e mental dos pilotos de barra e 

portos.  

Main et al. (2015), num estudo realizado sobre os fatores que afetam a saúde e o 

bem-estar destes profissionais, destacam os problemas de sono, as perturbações cognitivas e 

falhas de atenção, além dos danos físicos por lesão. O mesmo estudo assinala que os pilotos 

correm o risco elevado de desenvolver doenças crónicas, particularmente doenças cardíacas. 

Além disso, os dados sugerem que é uma ocupação stressante (Main et al., 2015). Factos 

 
7 Regime de reparação de acidentes de trabalho e de doenças profissionais. Lei n.º 98/2009, de 04 de setembro. 
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reforçados num estudo realizado no Peru, por Ponce et al. (2020), indicando que os pilotos 

estão muito expostos a doenças do foro cardíaco, digestivo, respiratório e outros. 

Além do anteriormente referido, um estilo de vida pouco saudável é discutido como o 

principal fator de risco entre os pilotos. Um estudo revelou que este grupo, em comparação 

com a população em geral, é mais propenso a apresentar sobrepeso, tabagismo, níveis elevados 

de lipídios (gorduras no sangue), falta de atividade física e hábitos alimentares não saudáveis 

(Oldenburg et al., 2020). 

Neste meio, são vários os relatos da existência de hérnias, tendinites, estiramentos, 

ruturas de ligamentos, problemas com articulações e patologias relacionadas com a coluna 

vertebral. Segundo Weigall (2006), o stress corporal a que os pilotos estão expostos, 

principalmente durante as fases de transferência, contribuem para o desenvolvimento de 

doenças como: perturbações das raízes nervosas e doenças do sistema musculoesquelético.  

 

Índice de massa corporal 

As operações desenvolvidas pelos pilotos de barra e portos são, em determinadas fases, 

extremamente exigentes fisicamente, exigindo-se destreza e agilidade, ainda mais em 

condições meteorológicas adversas. Neste sentido, estes devem manter-se saudáveis em todos 

aspetos, particularmente na manutenção de um peso adequado (Rutledge, 2014).  

Segundo o Centro de Controlo de Doenças e Prevenção dos Estados Unidos (2022), 

uma das ferramentas simples para rastrear categorias de peso que podem levar a problemas de 

saúde é o Índice de Massa Corporal (IMC), (CDC, 2022). Recomendado pela Organização 

Mundial de Saúde (OMS), o IMC é calculado dividindo o peso (em quilogramas) pela altura 

ao quadrado (em metros), permitindo avaliar o estado nutricional do indivíduo, conforme 

disposto na Tabela 6 (WHO, 2010). 

 

Tabela 6 – Estado Nutricional – IMC 

IMC Estado nutricional 

Abaixo 18.5 Peso baixo 

18.5–24.9 Peso normal 

25.0–29.9 Pré-obesidade 

30.0–34.9 Obesidade classe I 

35.0–39.9 Obesidade classe II 

Acima 40 Obesidade classe III 

Fonte: Adaptado do site da World Health Organization (WHO, 2010) 
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   Um IMC acima do normal está associado a um maior risco de, entre outros problemas 

de saúde, desenvolver doenças cardiovasculares, diabetes, níveis de colesterol elevado e 

envelhecimento precoce (Cit. Günay, 2016). 

Main et al. (2015), no âmbito da sua análise realizada a diversos estudos sobre a saúde 

e bem-estar dos pilotos, referem a existência de várias investigações com resultados que 

revelam excesso de peso ou obesidade na classe. Aludem ainda que estes dados são 

preocupantes, nomeadamente quando se observa a natureza desafiante da pilotagem, por 

exemplo durante a fase de transferência. Os mesmos autores destacam que a falta de 

investigação sobre o impacto do IMC na capacidade dos pilotos requer maior atenção, uma vez 

que podem existir implicações desconhecidas na SST. Günay (2016), no âmbito do seu estudo 

desenvolvido na Turquia, indica que, apesar de existirem variáveis, tais como as condições 

meteorológicas ou o tamanho dos navios, cada manobra requer aproximadamente oito a dez 

minutos de carga de trabalho físico de alta intensidade e cerca de 20 minutos de baixa 

intensidade, pelo que a manutenção física é extremamente importante para os profissionais de 

pilotagem. Além destes, os restantes membros da equipa, nomeadamente os mestres e 

tripulações das lanchas de pilotos, devem também estar aptos e saudáveis para o trabalho 

(NZMPA, 2018). 

 

Fadiga 

A fadiga é identificada como um problema de segurança significativa na indústria de 

transporte, reconhecida pelas agências de segurança de transporte da Austrália, Canadá e 

Estados Unidos da América (Gregory, 2020).  Ao contrário de muitos outros perigos existentes 

no local de trabalho, a fadiga pode ser invisível, silenciosa, podendo não ser reconhecida pelo 

indivíduo afetado (Hobbs et al., 2018). A fadiga pode, de facto, afetar a saúde, a segurança e o 

desempenho no trabalho, potenciando o risco de acidentes, devido à má perceção ou exaustão 

física (H&SA, 2016). Qualquer diminuição no desempenho de um piloto pode potencialmente 

levar a uma catástrofe (IMO, 2001). Num estudo realizado na Austrália e Nova Zelândia por 

Darbra et al. (2006) a fadiga dos pilotos é identificada como uma questão preocupante na 

atividade. 

Maine et al. (2015) revelam resultados de diversos estudos em que, à medida que estes 

profissionais se tornaram mais fatigados, relataram uma maior disfunção cognitiva 

(concentração perdida, etc.), perturbação emocional (irritação, etc.) e efeitos físicos 

(diminuição da energia e sonolência). A fadiga pode ter um impacto prejudicial nas funções 

cognitivas, afetando a sua capacidade de concentração, julgamento, tempo de reação e a própria 
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comunicação (Hobbs et al., 2018). Os efeitos a longo prazo da fadiga podem levar a doenças 

cardiovasculares, doenças gastrointestinais, problemas psiquiátricos e stress (IMO, 2001).  

Chambers et al. (2015), no seu estudo realizado na Austrália e Nova Zelândia, 

identificaram que os pilotos marítimos experimentam uma variedade de sintomas de fadiga 

física, comportamental e cognitiva, com algumas semelhanças aos sintomas relatados pelos 

pilotos da aviação. 

 

Fatores associados ao bem-estar 

A OMS8 identifica a deterioração do bem-estar como uma das causas do absentismo no 

trabalho, definindo que a “saúde” não se refere única e exclusivamente à ausência de doença e 

bem-estar físico de um paciente, mas sim um estado que implica bem-estar físico, mental e 

social completo (WHO, 2023). 

Poucos estudos investigaram o bem-estar psicossocial dos pilotos marítimos 

(Chambers, 2016).  Ainda assim, Main et al. (2015) identificaram um total de oito fatores 

psicossociais de bem-estar dos pilotos, onde os três mais relatados são o stress, satisfação no 

trabalho e o conflito matrimonial ou familiar. Ponce et al. (2020) referem que os riscos 

psicossociais podem determinar distúrbios do sono e perturbação dos ciclos metabólicos, 

circadianos e hormonais, com todas as repercussões que isso implica para o bem-estar do 

piloto. 

 

Stress  

No âmbito do stress, Main et al. (2015) indicam que a grande maioria dos pilotos 

europeus reporta o stress no trabalho como a principal causa de diversos problemas de saúde, 

tais como a insónia e a fadiga. Ponce et al. (2020) também referem o incremento dos níveis de 

stress dos pilotos nos diferentes momentos das manobras de embarque/desembarque e 

permanência nos navios, com variáveis de dificuldade, tais como o estado do mar, a 

meteorologia ou a noite. Oldenburg (2020) identifica como principais fatores de stress os 

turnos longos e irregulares, as operações imprevisíveis, a elevada responsabilidade, além do 

equilíbrio perturbado entre a vida profissional e familiar.  

  

 
8 https://www.who.int/pt 
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2. Caracterização da atividade de pilotagem de barra e portos 

Em resultado da revisão da literatura, neste capítulo proceder-se-á à identificação das 

fases que compõem as operações de pilotagem e à análise dos tipos de transferência que irão 

contribuir para a final descrição das tarefas associadas à atividade. Segue-se, por fim, a análise 

mais detalhada à realidade nacional e apresentação dos resultados do questionário aplicado aos 

pilotos de barra e portos nacionais. 

 

2.1.  Operações de pilotagem 

Numa primeira identificação de quais são as fases associadas às operações de 

pilotagem, a revisão da literatura identifica a fase de partida do cais e respetivas áreas de 

embarque dos pilotos, a aproximação ao navio, a operação de embarque e desembarque do 

piloto (UKMPA, 2021).  

Segundo Oldenburg et al. (2020), o serviço de pilotagem consiste nas seguintes etapas:  

• o piloto está de prontidão numa estação piloto;  

• o piloto geralmente transfere-se para o navio por lancha de pilotos ou a pé (se o 

navio estiver atracado);  

• o embarque pela escada do piloto e a circulação a bordo para chegar à ponte de 

comando;  

• a fase da pilotagem propriamente dita tem lugar na ponte; e) após a operação, o 

piloto retorna à estação piloto, repetindo-se os procedimentos referidos 

anteriormente (Oldenburg et al., 2020).  

Saraiva et al. (2009) caracterizam a operação, em específico na fase de embarque ou 

desembarque, realizada com o apoio de uma lancha de pilotos, embarcação esta especialmente 

concebida para permitir a transferência do piloto de e para o navio. “O mestre da lancha de 

pilotos, ao chegar próximo do navio, terá de igualar a velocidade da lancha à do navio, de modo 

a encostar-se a este. Após observação das condições de embarque, nomeadamente o 

sincronismo entre o movimento do navio e o da lancha, o piloto “salta” para a escada 

quebra-costas, que não é mais do que uma escada de cabos com degraus de madeira, 

esperando-lhe uma subida pelo costado do navio, uma “parede” que poderá ter 9 metros. Se 

exceder os 9 metros, alguns chegam a ter 20 metros, é necessário combinar esta escada com a 

escada de portaló” (Saraiva et al., 2009). 

Não é possível tratar as operações de pilotagem sem abordar o equipamento que é parte 

integrante de toda a operação: a lancha de pilotos. Uma lancha de pilotos deve suportar as mais 
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duras e desafiantes forças e tensões, submetida a cargas de impacto laterais únicas no casco, 

que são, na verdade, uma “colisão controlada”, realizada várias vezes por dia e em condições 

adversas e pontualmente severas (Kowalski, 2021). 

 

2.2.  Tipos de transferência 

Considerada pela literatura como a fase mais crítica em toda a operação de pilotagem, 

a operação de transferência (passagem) do piloto da lancha de pilotos para o navio e do navio 

para a lancha de pilotos pode ser realizada, maioritariamente, através dos seguintes meios:  

• escada quebra-costas;  

• escada combinada;  

• porta de embarque (com ou sem escada);  

• acesso direto (deck to deck); 

• escada de portaló (escada do navio). 

A escada quebra-costas, vulgarmente indicada como escada piloto, é definida 

mundialmente pelos regulamentos atuais da Organização Marítima Internacional (IMO). A 

escolha do equipamento utilizado depende principalmente da borda livre do navio. Para uma 

borda livre menor do que nove metros, é permitida a escada quebra-costas simples. Se a borda 

livre for maior que nove metros, é obrigatório o uso da escada quebra-costas combinada com 

a escada de portaló (escada do navio). As transferências por portas (com ou sem escada) têm a 

particularidade de serem feitas por uma passagem, normalmente a níveis inferiores, na zona do 

costado dos navios. Caso a porta do piloto seja ao mesmo nível da lancha, não é necessário o 

uso da escada quebra-costas, fazendo-o por acesso direto (deck to deck), ou seja, o piloto passa 

diretamente de uma embarcação para a outra. A escada de portaló, geralmente metálica, é 

posicionada de forma longitudinal no costado dos navios, possuindo articulação na parte 

superior ao nível do convés principal e rodas no apoio em terra. 

De acordo com o ponto 1 do artº 9º do Anexo I do Decreto-Lei nº 48/2002, de 2 de março, 

“São obrigações do comandante da embarcação pilotada: a) Dispor dos meios para embarque 

e desembarque do piloto, conforme estabelecido na Convenção SOLAS e demais legislação, 

normas e regulamentação aplicáveis.” (DRE, 2002), tais como, as Resoluções da IMO 

(UKMPA, 2021). Além destes regulamentos, a IMPA elaborou um conjunto de recomendações 

num cartaz que demonstra os requisitos da IMO – “Requisitos de embarque obrigatórios para 

Piloto”, incluída no Anexo C. 



Avaliação de Riscos Profissionais na Atividade de Pilotagem de Barra e Portos 

33 

Apesar de ser uma tarefa que é rapidamente aprendida e se torna numa tarefa quase 

inconsciente com a prática, a subida de escadas é uma tarefa biomecânica complexa que requer 

excelente equilíbrio e coordenação (Hammer & Schmalz 1992, cit. por Weigall, 2006, pág. 10). 

Segundo o mesmo autor, comparativamente com outras escadas, subir uma escada piloto 

parece ser mais difícil fisicamente do que subir uma escada dita “normal”, por ser vertical, 

poder ter inclinação negativa considerável, ser flexível, não ser rígida e ser difícil conseguir 

manter uma postura equilibrada. O uso da força (para puxar e agarrar), além da dificuldade na 

tarefa adicional de a alcançar para a subir ou a largar para sair da mesma, tendo em conta os 

efeitos dos movimentos do mar, da lancha e do navio, todos com ritmos diferentes, tornam 

estas tarefas particularmente difíceis (Hammer & Schmalz 1992, cit. por Weigall, 2006, pág. 

10).  

Estes factos exigem que o piloto tenha força nos braços suficiente para suportar o peso 

do corpo, em caso de escorregadela no degrau da escada; possua um bom equilíbrio e 

coordenação; tenha uma distribuição equilibrada dos músculos no corpo e seja capaz de pular 

para cima e para trás, se necessário, após cada escalada (Günay (2016). 

 

2.3. Descrição das tarefas  

A identificação sumária das tarefas, conforme Figura 9, permite, nos pontos seguintes, 

a sua integral descrição de acordo com o registado e observado in loco. 
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Figura 9 – Descrição sumária das tarefas identificadas na pilotagem de barra e portos  

Fonte: Autor 

I - Circulação pelo terrapleno 

A circulação do piloto no terrapleno portuário pode ser efetuada de duas formas: por 

viatura ou a pé, o piloto desloca-se até ao local de embarque na lancha de pilotos, sendo que 

Circulação pelo terrapleno

Embarque/desembarque na lancha de pilotos

Trajeto da lancha de pilotos (ida e regresso)

Trânsito exterior do piloto no convés lancha

Embarque por escada quebra-costas

Embarque por escada combinada

Embarque por porta de embarque (com ou sem escada)

Embarque por acesso direto (deck to deck)

Trânsito do piloto no acesso à ponte de comando e posterior 
regresso ao convés para desembarque (circulação no navio)

Execução da manobra na ponte de comando

Desembarque por escada quebra-costas

Desembarque por escada combinada

Desembarque por porta de desembarque (com ou sem escada)

Desembarque por acesso direto (deck to deck)

Desembarque pela escada de portaló (escada do navio)
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esta circulação no terrapleno é realizada em simultâneo com o decorrer das restantes operações 

portuárias, movimento de equipamentos, camiões pesados e outras viaturas, proximidade à 

beirada dos cais e equipamentos de amarração com cabos em tensão (PA, 2015). 

Os principais riscos associados à circulação por viatura são: a colisão entre veículos, a 

colisão com carga parqueada e a queda ao mar. Associados à circulação a pé identificam-se: as 

quedas ao mesmo nível, a queda ao mar, a queda de objetos suspensos, o atropelamento por 

equipamentos portuários/veículos e a projeção de cabos em tensão. 

 

Figura 10 – Porto das Lajes das Flores 

Fonte: Governo Regional dos Açores, 2022 

 

Figura 11 – Porto da Praia da Graciosa 

Fonte: Autor, 2023 

 

II - Acesso e embarque/desembarque na lancha de pilotos 

Após chegar ao cais de embarque/desembarque, o piloto poderá embarcar/desembarcar 

da lancha de pilotos de duas maneiras: (i) por escada quebra-costas fixa ao cais, em que a lancha 

de pilotos posiciona-se por baixo da escada com a proa a tocar no cais, possibilitando assim 

que o piloto aceda à plataforma de embarque da lancha ou ao cais, em caso de desembarque da 

lancha; ou (ii) em cais dedicado, a lancha de pilotos aproxima-se do cais, que se encontra 
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normalmente ao mesmo nível do convés da lancha, e seguidamente o piloto passa para o convés 

da embarcação ou então do convés para o cais (PA, 2015). 

Entre os riscos decorrentes da utilização da escada quebra-costas fixa ao cais 

identificam-se: a queda em altura, queda ao mar e esmagamento contra o cais. No cais 

dedicado, os riscos associados são de queda ao mesmo nível, queda ao mar e esmagamento 

provocado pela lancha. 

  
Figura 12 – Cais de embarque dedicado 

Fonte: Autor, 2023 

 

  
Figura 13 – Embarque em escada fixa ao cais  

Fonte: Autor, 2023 

 

III - Trajeto da lancha de pilotos (ida e regresso) 

O piloto e tripulação deslocam-se na lancha sentados em cadeiras adequadas com cintos 

de segurança, sendo que os perigos desta operação estão relacionados essencialmente com a 

navegação junto de outras embarcações (densidade de tráfego), condições meteorológicas 

adversas (dimensão das vagas, vento, visibilidade reduzida), bem como da própria velocidade 

da lancha (PA, 2015). Além destas condições, existem aspetos relativos ao ambiente físico a 

bordo que podem impor tensões, tais como o ruído e as vibrações mecânicas propagadas a 

partir de equipamentos a bordo e também em consequência da propulsão dos navios, do 
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impacto nas ondas e do balanço da lancha. Entre os principais riscos associados identificam-se: 

abalroamentos, encalhe, capotamento da embarcação, choques contra objetos, exposição a 

vibrações e ruído.  

 

Figura 14 – Trajeto no interior da lancha de pilotos DIOGO DE TEIVE  

Fonte: Autor, 2018 

  

 

Figura 15 – Trajeto no interior da lancha de pilotos EUROPA 

Fonte: Autor, 2023 

 

IV - Trânsito exterior do piloto no convés lancha 

Após estabilização da lancha junto ao costado do navio, o piloto e o marinheiro auxiliar 

deslocam-se pelo exterior desta até à zona do convés, onde se fará o embarque (inverso no 

desembarque) do navio (PA, 2015). A circulação do piloto na lancha deve ser feita pelo bordo 

contrário ao que se encontra mais próximo do navio. As principais condições perigosas nesta 

fase são: a presença anormal de algum de obstáculo no convés da lancha, a deficiente 

iluminação, além da óbvia proximidade da borda da embarcação, todas estas condições 

potenciadas em caso de condições meteorológicas adversas (UKMPA, 2021). Identificam-se 

os riscos de quedas ao mesmo nível, queda ao mar, afogamento e esmagamento. 
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Figura 16 – Vista exterior no convés da lancha  

Fonte: Autor, 2023  

 

 

Figura 17 – Trânsito exterior no convés da lancha  

Fonte: Autor, 2019 

 

V - Embarque/desembarque no navio 

O piloto poderá embarcar/desembarcar no navio de diversas formas, nomeadamente: 

por escada quebra-costas, por escada combinada, por porta de embarque (com ou sem escada), 

por acesso direto (deck to deck) ou através de escada de portaló. 

A transferência do piloto para bordo do navio, para o embarque ou desembarque do 

mesmo, é feita recorrendo a uma lancha de pilotos, embarcação construída com esse fim e 

certificada para o efeito (Saraiva et al., 2009). O momento de transferência constitui um dos 

momentos mais perigosos, pois implica destreza física e requer uma atenção redobrada pela 

necessidade de avaliação de diversas variáveis, como o sincronismo entre as dinâmicas da 

lancha e do navio, da qual resulta a decisão do momento exato da passagem da lancha/navio. 

Antes de uma operação de embarque/desembarque, o piloto decide e informa o navio 

de qual o bordo da escada e altura desta acima do nível do mar, o tipo de escada adequada ao 

bordo-livre do navio em causa, a velocidade e o rumo recomendado para fornecer abrigo, isto 

é, por sotavento do navio (Figura 18), ou seja, o abrigo considerado apropriado e necessário 
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para efetuar o embarque com as condições mínimas de segurança (UKMPA, 2021). É então 

que a lancha de pilotos, ao chegar próximo do navio, iguala a velocidade e encosta-se a este 

(Saraiva et al., 2009). 

 

Figura 18 – Sotavento  

Fonte: CPPP, 2021 

 

Na chegada à estação de embarque/desembarque, o piloto deverá verificar visualmente 

se estão reunidas condições de segurança, inclusive da escada (UKMPA, 2021). Se as 

condições forem tais que, na opinião do piloto, não possa ser efetuada uma transferência segura, 

a escada não deve ser usada até que o incumprimento seja retificado pela tripulação do navio 

ou então a operação deverá ser cancelada (DRE, 2002).  

Na fase de embarque/desembarque é de salientar a importância dos riscos mecânicos, 

pelo facto de estarem na origem da maior parte das ocorrências que se registam na atividade 

da pilotagem, sendo responsáveis pela maioria dos acidentes mortais que aí se verificam, como 

supracitado na análise da sinistralidade associada e tipologia de riscos a que os trabalhadores 

se encontram expostos neste setor. Nos momentos das transferências, identificam-se uma 

diversidade de riscos, nomeadamente de queda sobre o convés da lancha, queda ao mar, 

esmagamento pela própria lancha por ação da ondulação ou ainda contusão por efeito das 

hélices, choque contraestruturas e queda de objetos (PA, 2015).  

Em tudo semelhante ao embarque, a passagem da escada quebra-costas para a lancha 

(desembarque) tem a agravante de o movimento do piloto ser feito de costas e da dificuldade 

acrescida pela passagem final ser feita para o convés da lancha, que, sendo de menores 

dimensões que o navio, possui uma frequência de movimentos mais elevada, por isso mais 

instável, especialmente se o mar estiver agitado (Saraiva et al., 2009). Durante a descida do 

piloto, o marinheiro vai informando o mesmo de quantos degraus faltam até ao convés da 

lancha. Destaca-se a importância do marinheiro, fixo à lancha através de linha de vida (que não 

restrinja a sua liberdade de movimentos e circulação), ter de permanecer atento e prestar 

assistência física ao piloto em caso de necessidade (UKMPA, 2021). 
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V. a) – Embarque/desembarque por escada quebra-costas 

As transferências fazem-se normalmente através de uma escada quebra-costas 

pendurada no costado do navio, que poderá ter no máximo até nove metros (PA, 2015). Nas 

passagens de e para a lancha, qualquer hesitação, desequilíbrio ou movimento imprevisto das 

embarcações (lancha ou navio) podem resultar em momentos de desequilíbrio ou suspensão 

desigual do corpo, falha na colocação dos pés nos degraus ou no agarrar imperfeito das mãos 

à escada (Saraiva et al., 2009). 

 

Figura 19 – Embarque por escada quebra-costas.  

Fonte: Autor, 2020  

 

 

Figura 20 – Desembarque por escada quebra-costas 

Fonte: Autor, 2023 

  

Também os esticões provocados na escada pelo contacto da lancha de pilotos com esta, 

por ocasião de movimentos imprevistos, podem levar o piloto a ter dificuldade em manter-se 

agarrado a esta (PA, 2015). 
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Figura 21 – Sequência de embarque através da escada quebra-costas  

Fonte: Autor, 2023 

 

V. b) – Embarque/desembarque por escada combinada  

Em embarcações de maior dimensão, sempre que forem excedidos os nove metros de 

escalada, a escada quebra-costas deve estar combinada com uma outra escada de portaló rígida 

(PA, 2015). Um dos momentos perigosos é a passagem da escada quebra-costas para a escada 

de portaló ou o contrário.  

 

Figura 22 – Embarque por escada combinada  

Fonte: Autor, 2023  

 

 

Figura 23 – Desembarque por escada combinada 

Fonte: Autor, 2023 
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V. c) – Embarque/desembarque por porta (com ou sem escada) 

As transferências por portas (com ou sem escada) têm a particularidade de serem feitas 

por uma passagem, normalmente a níveis inferiores, na zona do costado dos navios. Caso a 

porta do piloto seja ao mesmo nível da lancha, não é necessário o uso da escada quebra-costas, 

fazendo-o por acesso direto (deck to deck).  

 

Figura 24 – Acesso por porta com escada 

 Fonte: Autor, 2023  

 

 

Figura 25 – Acesso por porta sem escada 

Fonte: Autor, 2023 

 

V. d) – Embarque/desembarque por acesso direto (deck to deck) 

O acesso direto (deck to deck) faz-se sempre que a transferência é realizada sem 

necessidade de escada quebra-costas e o piloto passa diretamente de uma embarcação para a 

outra. Nestas situações, em que o navio tem um bordo-livre baixo mais ou menos à altura do 

convés da lancha, deve ser dada especial atenção, uma vez que estas transferências são das 

mais perigosas. Além de nestas circunstâncias poder não haver costado do navio suficiente para 

a lancha encostar, em caso de condições meteorológicas adversas o potencial de acidente com 

o piloto ou de danos na lancha aumenta substancialmente (UKMPA, 2021 e MAIB, 2017).  
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Figura 26 – Operação de embarque por acesso direto 

Fonte: Autor, 2023 

 

 

Figura 27 – Embarque por acesso direto 

Fonte: Autor, 2023 

 

V. e) – Embarque/desembarque por escada de portaló 

O piloto embarcará ou desembarcará pela escada de portaló no cais, geralmente 

metálica, posicionada de forma longitudinal no costado dos navios. Possui articulação na parte 

superior, ao nível do convés principal e rodas no apoio em terra, o que permite controlar o seu 

nível em relação ao cais e corrigir as possíveis variações ocasionadas pela maré e movimentos 

do navio. 

 

Figura 28 – Embarque na escada de portaló  

Fonte: Autor, 2023 
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Figura 29 – Escada de portaló 

Fonte: Autor, 2023 

 

VI. Trânsito do piloto no acesso à ponte de comando e posterior regresso ao convés para 

 desembarque (circulação no navio) 

O acesso à ponte de comando do navio é feito, geralmente, através de corredores 

exíguos, preenchidos de elementos e estruturas metálicas, na maioria das vezes com o piso 

molhado ou sujo.  Entre os riscos decorrentes identificam-se os riscos de queda de objetos, 

choque contraestruturas, queda ao mesmo nível, queda em altura, todos agravados pela 

oscilação induzida ao navio pela ondulação existente (PA, 2015). 

  

 

Figura 30 – Circulação no navio  

Fonte: Autor, 2023 

  

 

Figura 31 – Acesso à ponte de comando 

Fonte: Autor, 2023 
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VII. Execução da manobra na ponte de comando 

A fase da pilotagem, propriamente dita, tem lugar na ponte de comando, na presença 

do comandante do navio. Os principais riscos são de queda de mesmo nível e de contusões 

provocadas pela oscilação do navio, por efeito da ondulação. Esta fase apresenta um desafio 

psicológico adicional (Oldenburg et al., 2020). Com o fim da manobra, o piloto percorre o 

caminho inverso do trânsito no acesso à ponte de comando, mantendo-se os riscos já 

identificados. 

 

Figura 32 – Ponte de comando de navio  

Fonte: Autor, 2023  

 

 

Figura 33 – Execução de manobra 

Fonte: Autor, 2023 

 

2.4.  Atividade da pilotagem em Portugal 

Em Portugal, a pilotagem de barra é uma atividade regulada pelo Decreto-Lei nº 

48/2002, de 2 de março, que estabelece que a pilotagem é um serviço público e é 

obrigatoriamente prestada em regime de exclusividade, consistindo na assistência técnica aos 

comandantes das embarcações nos movimentos de navegação e manobras nas águas sob 

soberania e jurisdição nacionais, de modo a assegurar que os mesmos se processem em 

condições de segurança (DRE, 2002a). 
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As áreas de pilotagem na Região Autónoma dos Açores são reguladas pelo Decreto 

Regulamentar Regional nº 24/2002/A, de 30 de agosto (DRE, 2002b), e na Região Autónoma 

da Madeira pelo Decreto Regulamentar Regional nº 13/2013/M, de 2 de agosto (DRE, 2013). 

Portugal movimenta grande parte de mercadorias por via marítima, portanto, um grande 

número de navios de vários países entra e sai dos principais portos portugueses todos os dias 

(Tabela 7). 

Segundo o Instituto da Mobilidade e dos Transportes, I.P. (IMT, 2023), no ano 2022, 

os portos comerciais nacionais movimentaram 84,6 milhões de toneladas de mercadorias e 

cerca de 25 220 movimentos de navios. 

 

Tabela 7 – Atividade da pilotagem em Portugal 

Ano 2022 

N.º total de pilotos 1149 

N.º total de navios 25 220 

N.º médio de manobras por piloto 442 

Fonte: IMT – Instituto da mobilidade e dos Transportes, I.P. 2023 

 

Em termos de número de pilotos e organização de pilotagem, no ano 1995, em Portugal 

existiam 82 pilotos (RH&H, 1995). Atualmente, este serviço é assegurado pelas 

Administrações Portuárias, existindo em cada uma delas um departamento responsável pela 

atividade, designadamente, oito departamentos no continente: Viana do Castelo, Douro e 

Leixões, Aveiro, Figueira da Foz, Lisboa, Setúbal, Sines e Faro, mais um na RAA e um na 

RAM, contabilizando um total de 117 pilotos certificados10, à data de 15 de fevereiro de 2023, 

distribuídos da seguinte forma: 95 em Portugal continental, 16 na RAA e seis na RAM. 

 

2.5.  Atividade da pilotagem na RAA 

A Portos dos Açores, S.A. (PA), com o CAE principal 52220 - atividades auxiliares dos 

transportes por água, tem por objeto a administração de catorze portos comerciais, sete marinas 

e núcleos de recreio náutico existentes nas nove ilhas dos Açores, abrangendo o exercício das 

competências e prerrogativas de autoridade portuária (PA, 2023a). 

 
9 Informação fornecida individualmente por cada estação de pilotagem nacional, à data de 25/02/2022. 
10 https://apibarra.pt/pilotagem/ (Acedido 15 de janeiro de 2023) 
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A PA assume uma importância ímpar no contexto empresarial e da sociedade em geral 

da RAA, tendo em conta a sua característica arquipelágica, levando as infraestruturas 

portuárias a serem consideradas fulcrais na prestação de um serviço social e económico, 

considerando que 98% dos bens entram anualmente na Região através dos transportes 

marítimos. 

A empresa obteve e mantém as certificações dos sistemas de gestão em conformidade 

com os referenciais: NP EN ISO 9001:2015 “Prestação de serviços portuários e de apoio à 

náutica de recreio nas ilhas de Santa Maria, São Miguel, Terceira, Graciosa, Pico, Faial, São 

Jorge, Flores e Corvo”, e NP ISO 45001: 2019 “Prestação de serviços portuários e de apoio à 

náutica de recreio nas ilhas Terceira e Graciosa”. 

Em termos organizacionais, a PA atualmente conta no total com cerca de 283 

trabalhadores, entre estes, 16 pilotos de barra e portos que foram integrados no nosso estudo, 

conforme é possível observar na tabela 8. 

 

Tabela 8 – Número de pilotos e nº total de manobras por ilha na PA em 2022 

Ilha / Porto 
Número de Pilotos 

2022 

Número total de 

manobras em 202211 

Santa Maria / Porto de Vila do Porto (VDP) 1 115 

São Miguel / Porto de Ponta Delgada (PDL) 5 1647 

Terceira / Porto da Praia da Vitória (PVT) 3 647 

Graciosa / Porto Praia da Graciosa (GRA) 1 105 

São Jorge / Porto das Velas (VLS) 1 181 

Pico/ Porto de São Roque do Pico (SRP) 2 172 

Faial / Porto da Horta (HRT) 2 340 

Flores / Porto das Lajes 12 (LAJ) 1 90 

Corvo / Porto da Casa 
Não aplicável, não possui operações de 

pilotagem. 

Fonte: Relatório e Contas 2022 (PA, 2023b) 

 

Observando a tabela anterior, verifica-se que, dos portos da PA, os portos de Ponta 

Delgada e Praia da Vitória representam o maior número total de manobras de navios e, 

correspondente, o maior número de pilotos, seguindo-se o porto da Horta e restantes portos 

com menor movimentação portuária. 

 
11 Implica entradas, saídas, mudanças de cais e fundeadouros. 
12 A passagem do furacão Lorenzo pelo arquipélago dos Açores em outubro 2019 provocou a destruição do porto das Lajes das Flores, pelo 

que esta infraestrutura portuária tem estado condicionada desde então. 
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De forma a contribuir para a Avaliação de Riscos, considerou-se pertinente efetuar a 

análise aos acidentes de trabalho (AT) ocorridos nos últimos 10 anos, durante os anos de 2012 

a 2022 (Tabela 9). Com esta análise, objetivou-se reduzir a subjetividade envolvida na 

determinação das consequências mais prováveis aquando da identificação de determinados 

perigos versus riscos associados. 

Para a análise da sinistralidade relativa ao período anterior identificado, foram objeto 

de consulta os relatórios internos de averiguação dos AT e respetivas participações remetidas 

à seguradora. A análise revelou a ocorrência de um total de 14 AT, com o ano 2015 a registar 

o maior número de AT (4) e o maior número de dias perdidos (882). Assim, do total de 14 AT, 

apenas cincos não originaram baixa. Destaque para um piloto que acabou por ser reclassificado 

por incapacidade permanente. 

 

Tabela 9 – Acidentes durante a pilotagem e nº de manobras entre 2012 e 2022 na RAA 

Ano N.º de Pilotos 
N.º de 

Acidentes  

N.º de dias 

perdidos 

N.º médio de manobras por 

piloto 

2012 14 0 0 375 

2013 15 2 43 322 

2014 16 0 0 295 

2015 15 4 882 326 

2016 14 1 0 364 

2017 14 1 1 363 

2018 15 2 84 340 

2019 16 0 0 306 

2020 16 2 72 245 

2021 16 1 0 274 

2022 16 1 0 254 

Total - 14 1082 315 

Fonte: PA, 2023 

 

As principais causas identificadas nos 14 AT analisados foram: esforço físico excessivo 

(8), queda ao mesmo nível (3), choque com objetos (2), entalamento (1). 

 

2.6.  Questionário aos pilotos de barra e portos nacionais  

A população-alvo deste estudo foi constituída por todos os trabalhadores no ativo com 

funções de piloto de barra e portos, de todas as Administrações Portuárias em Portugal. A 
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constituição da amostra e os resultados associados bem como a taxa de respostas podem ser 

observadas na tabela 10. 

 

Tabela 10 – Constituição da Amostra 

Localização 

Número de 

questionários 

distribuídos 

Número de 

questionários 

respondidos 

Percentagem de 

questionários 

respondidos 

Continente 95 66 69% 

RAM 6 4 66% 

RAA 16 16 100% 

Portugal (total) 117 86 74% 

Fonte: Autor 

 

2.6.1. Apresentação dos resultados do questionário 

Em jeito de resumo, esta secção será estruturada em três dimensões correspondentes às 

diferentes partes do questionário: (1) Caracterização pessoal/dados sociodemográficos; (2) 

Perceção dos riscos profissionais a que está exposto; (3) Saúde e bem-estar. A observação 

completa, incluindo grafismo, dos resultados pode ser observada no Apenso C. 

 

Caracterização pessoal/dados sociodemográficos 

• 97% dos pilotos pertenciam ao género masculino e 3% ao género feminino. 

• Mais de metade (58%; 50/86) dos pilotos tem mais de 50 anos de idade. 

• A maioria dos pilotos do sexo masculino apresenta níveis de IMC acima do 

recomendado (70%; 58/83), em concreto, 55% em níveis de pré-obesidade, 11% 

em nível I de obesidade e 3% em nível II de obesidade. 

• Mais da metade (63%; 54/86) dos pilotos trabalha há 10 anos ou mais.  

• 43% exerce a profissão entre os 20 e 29 anos. Esta informação assinala a 

experiência existente na classe profissional. 

 

Perceção dos Riscos Profissionais a que está exposto 

• A totalidade (100%; 86/86) dos pilotos afirmou ter conhecimento dos riscos 

profissionais associados às tarefas que desempenham. 
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• A maioria dos pilotos classificou como “muito provável” a probabilidade dos riscos 

de exposição a agentes físicos – ruído e vibrações (74%; 63/85), seguindo-se as 

quedas ao mesmo nível – tropeções e escorregadelas (70%; 59/84). 

• A maioria destaca como potencial consequência “Morte – acidente mortal”, no 

risco de queda ao mar (74%; 63/85) e queda em altura (61%; 51/83). 

• Na classificação das potenciais consequências “lesões graves – incapacidade 

permanente”, a maioria indicou o risco de entalamento ou esmagamento por ou 

entre objetos (52%; 44/85).  

• Quanto às potenciais “lesões com baixa – incapacidade temporária”, a maioria 

indicou o risco de queda ao mesmo nível – tropeções e escorregadelas (52%; 

43/83). 

• A maioria destacou a ocorrência de um incidente por ordem de probabilidade 

“muito provável” nas fases do embarque por escada quebra-costas (76%; 65/86). 

• Na classificação por ordem de probabilidade “possível”, a maioria indicou o 

“trânsito exterior do piloto no convés lancha” (57%; 49/86). 

• Quanto à execução da manobra na ponte de comando, a maioria indicou como 

“rara” a probabilidade de ocorrência de um incidente (42%; 36/86). 

• A maioria destacou como potencial consequência “Morte – acidente mortal” no 

desembarque por escada combinada (58%; 50/86), seguindo-se no embarque por 

escada combinada (57%; 49/86).  

• Na classificação das potenciais consequências “lesões com baixa – incapacidade 

temporária”, a maioria indicou na fase do trajeto da lancha de pilotos, ida e regresso 

(50%; 43/86), seguindo-se o trânsito exterior do piloto no convés lancha (45%; 

39/86). 

• Quanto aos potenciais “pequenos ferimentos/lesões ligeiras”, a maioria indicou a 

fase da execução da manobra na ponte de comando (64%; 55/86). 

• Mais de metade (66%; 57/86) dos profissionais esteve envolvido num acidente 

durante o serviço. 

• Excetuando a fase do “embarque por acesso direto (deck to deck)”, todas as 

restantes fases obtiveram o registo de pelo menos um acidente de trabalho.  

• É evidente o registo de maior número de acidentes em três fases da operação (67%), 

nomeadamente na fase de “embarque por escada quebra-costas” (26%), seguindo-

se o “desembarque por escada quebra-costas” (22%) e o “trânsito do piloto no 
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acesso à ponte de comando e posterior regresso ao convés para desembarque 

(circulação no navio)” (19%). 

• As principais formas de acidente registadas foram as quedas ao mesmo nível 

(27%), os esforços físicos excessivos (25%), os choques contra objetos (21%) e as 

quedas em altura (12%), correspondendo todas a 85% de todas as formas 

identificadas. 

• O tipo de lesões mais frequentemente registadas foram as lesões musculares (28%), 

seguindo-se as luxações, deslocações, entorses (25%) e as feridas e traumatismos 

superficiais (22%), correspondendo a um total de 75%. Destaque para 10% do tipo 

de lesões sofridas terem sido fraturas.  

• As localizações das lesões destacam-se de forma evidente nos membros inferiores 

– anca, coxa, perna e pé (34%), seguindo-se os membros superiores – mãos, braços 

e antebraços (31%) e tronco (24%), totalizando 89% de todos os registos.  

• Mais de metade (63%; 54/86) dos pilotos esteve envolvido num incidente durante 

o serviço. Pelo menos 35 (41%) estiveram envolvidos em mais do que um incidente 

durante o serviço.  

• Destaque para o registo de incidentes em todas as fases de operação. Registo de 

maior número de incidentes em três fases da operação (45%), nomeadamente, na 

fase de “embarque por escada quebra-costas” (18%), seguindo-se o “desembarque 

por escada quebra-costas” (15%) e o “trânsito do piloto no acesso à ponte de 

comando e posterior regresso ao convés para desembarque (circulação no navio)” 

(12%).  

• 30% destes profissionais indicaram possuir incapacidade ou doença provocada ou 

agravada pelo trabalho, com destaque para cerca de 36% destas estarem 

relacionadas com hérnias de diversas tipologias. 

• Mais de metade (57%; 49/86) dos pilotos afirmou não ser suficiente e adequada a 

formação para fazerem o seu trabalho com segurança. 

• É massiva a opinião dos pilotos de que não é suficiente e adequada a formação das 

tripulações das lanchas de pilotos em matéria de segurança e resgate em caso de 

sinistro (87%; 75/86). 

• Quando questionados sobre o uso de EPI, a maioria dos pilotos utiliza o calçado de 

proteção (86%; 74/86), seguindo-se a utilização dos coletes salva-vidas 

autoinsufláveis com sistema integrado AIS Man OverBoard (73%; 63/86), as luvas 
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de proteção (71%; 61/86), o vestuário de proteção (53%; 46/86) e os coletes 

salva-vidas autoinsufláveis (53%; 46/86). 

• A maioria destacou como principais condicionantes “muito importante” as 

“condições de embarque/desembarque nos navios” (94%; 81/86). 

• A maioria classificou como “muito importante” investir em “tripulações mais bem 

treinadas a bordo das lanchas de pilotos” (92%; 79/86). 

 

Saúde e Bem-Estar 

• A maioria classifica que “contribui muito para o stress”, por ordem decrescente: 

“manobrar com vento forte e variável” (56%; 48/86). 

• A maioria (65%; 56/86) dos pilotos sente, normalmente, fadiga durante o exercício 

da sua atividade.  

• A maioria (62%; 53/86) dos pilotos, à data do inquérito, não fuma ou é ex-fumador 

(22%; 19/86) e apenas 16% dos inquiridos indica ser fumador. 

• Um elevado número (90%; 77/86) de pilotos pratica exercício físico durante os 

tempos livres. 

 

Ressalva-se que a aplicação da metodologia de inquérito por questionário, a todos os 

pilotos nacionais, obteve uma amostragem representativa, facto este, relevante e que permite a 

validação dos resultados obtidos no mesmo. 
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3. Avaliação e Controlo dos Riscos na atividade da pilotagem na RAA 

O presente capítulo apresenta o desenvolvimento do processo de Avaliação e Controlo 

dos Riscos, com o objeto da avaliação a incidir sobre a atividade caracterizada no Capítulo 2, 

em concreto sobre a atividade de pilotagem desenvolvida na RAA. 

Tendo em vista não tornar a leitura deste trabalho exaustiva, serão apresentados os 

aspetos essenciais, remetendo-se os complementares para os Apensos D ao M do presente 

trabalho. 

Será, assim, descrita a síntese do Método para a avaliação e controlo dos riscos 

considerado para o trabalho, seguindo-se a análise e a avaliação dos riscos, com a apresentação 

dos resultados da apreciação dos riscos, onde se inclui a análise e avaliação dos riscos, 

finalizando com a etapa de controlo, ou seja, o tratamento dos riscos, onde se inclui o 

estabelecimento do Plano de Prevenção de Riscos Profissionais e respetivos resultados de grau 

de justificação. 

 

3.1. Método de avaliação dos riscos aplicado 

Para efeitos da avaliação dos riscos foi adotado o método William T. Fine; segue-se 

uma breve descrição deste método, apresentando-se no Apenso D uma descrição completa. 

Divulgado em 1971, este método permite identificar os riscos e hierarquizar os mesmos, 

de forma a orientar as medidas corretivas que poderão ser instauradas, possibilitando a 

quantificação da gravidade e da probabilidade relativa de cada risco, associadas às respetivas 

ações preventivas (Santos et al., 2018). 

Este autor utilizou a seguinte fórmula GP = P x E x C, onde o grau de perigo (GP), 

segundo este, deve ser calculado em função de três fatores: 

• P – Fator de probabilidade 

• E – Fator de exposição 

• C – Fator de consequência 

Após a hierarquização dos riscos, e atendendo aos princípios gerais de prevenção, 

deverão ser definidas as medidas preventivas/corretivas que eliminem ou minimizem o risco, 

permitindo reduzi-lo a níveis toleráveis para a empresa.  

Para a fundamentação, em termos económicos, da opção por determinada medida de 

prevenção, Fine introduziu o conceito de cálculo de justificação (J) com base na fórmula 

seguinte: 
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J = 
Consequência x Exposição x Probabilidade 

Fator de custo x Grau de correção 

O fator de custo deve ser ajustado em função do custo da ação proposta, enquanto o 

grau de correção apresentará maior ou menor eficácia, à qual se atribuirá uma determinada 

ponderação. A partir da formulação apresentada é possível determinar um valor para o grau de 

justificação de determinada medida. 

Para a apresentação da informação exposta anteriormente, será realizado o 

preenchimento da seguinte tabela de avaliação dos riscos (Tabela 11).  

A tabela em causa é composta por vários campos, onde se inclui a descrição da fase de 

operação/tarefa, a identificação dos perigos/condições perigosas e riscos, a análise dos riscos 

(C – consequência, E – exposição e P – probabilidade) e o grau de perigosidade de cada risco 

(GP). Surge, então, o campo para a aplicação das medidas de controlo adicionais, ou seja, o 

conjunto de medidas complementares de mitigação dos riscos significativos identificados, e a 

seguir a coluna do risco residual, isto é, o risco que resulta da aplicação das medidas de controlo 

adicionais. Por fim, será exposta a análise relativa aos cálculos de justificação (FC – fator custo, 

GC – grau de correção e GJ – grau de justificação). 

Tabela 11 – Cabeçalho da tabela de avaliação dos riscos utilizada 

Operação/Tarefa 
Perigos/Condições 

Perigosas 
Riscos 

Risco efetivo 
Medidas 

Controlo 

adicionais 

Risco 

residual 

Cálculo de 

justificação 

C E P GP C E P GP FC GC GJ 

Fonte: Autor 

3.2.  Análise dos riscos da atividade 

Como se sabe, a Análise dos Riscos é o sub-processo de gestão dos riscos que visa 

compreender a natureza do risco e as suas características, através da identificação dos perigos, 

da sua compreensão, bem como dos restantes fatores de risco. Nesse sentido, ao longo deste 

tópico ir-se-á elaborar sobre os perigos, os restantes fatores de risco assim como os riscos a que 

os pilotos estão expostos no exercício da sua atividade. 

Os pilotos de barra e portos executam inúmeras tarefas sujeitas a riscos profissionais 

muito variados, porém, se alguns são facilmente percetíveis para a maioria, outros são 

ignorados. É um facto que as operações de pilotagem apresentam uma série de riscos inerentes, 
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que podem resultar em lesões físicas graves e até mortais para o piloto (American Club, 2017). 

Entre os perigos e os riscos a que os pilotos estão mais comummente expostos, a revisão da 

literatura possibilitou a identificação prévia de alguns a considerar. 

Os portos são, geralmente, considerados locais de alto risco e, como tal, os pilotos estão 

expostos a diversos perigos durante a fase de circulação no terrapleno portuário. As estatísticas 

internacionais indicam que as principais causas de acidentes nos portos são as quedas, 

escorregões e tropeções (H&SA, 2016). São elencados também os riscos de queda ao mar, 

atropelamento e os choques contra por máquinas ou viaturas, todos presentes durante a 

circulação em portos – terraplenos portuários, onde são utilizados uma variedade de 

equipamentos pesados na carga e descarga de navios e movimentação de mercadorias dentro 

da zona portuária (H&SA, 2016).  

O risco de queda em altura, segundo os autores Saraiva et al., (2009), as quedas em 

altura ao mar e queda em altura sobre a lancha no processo de transferência do piloto 

(embarque/desembarque) constituem os maiores desafios da atividade. Um facto destacado por 

Weigall (2006) é que os acidentes durante as fases de transferência mostram também que o 

piloto muitas das vezes cai sobre a lancha de pilotos antes de cair à água. Este autor, citando 

um estudo, concluiu que 59% das lesões eram “moderadas” ou “graves” mesmo em quedas 

relativamente baixas, a menos de três metros, e que, em quedas superiores a quatro metros, 

86% das lesões foram lesões “moderadas" (concussões ou fraturas não complicadas) ou 

“graves” (fratura do fémur ou rutura do baço). Em quedas de menos de seis metros (não 

limitadas a quedas de escadas), o estudo concluiu que 35% dos acidentados sofreram 

traumatismo craniano e 22% sofreram lesões da medula espinhal ou fraturas vertebrais 

(Weigall, 2006).  

Segundo o autor Palmers (2020), mesmo com uma altura máxima de subida do piloto 

por uma escada do navio de nove metros, cair dessa altura resultará, com certeza, em ferimentos 

fatais, exemplificando a relação entre a queda em altura por metros em relação à velocidade 

em km/h, conforme a tabela disposta no anexo D, onde, por exemplo, cair de uma altura de até 

três metros resultará numa velocidade de queda a rondar os 28 km/h antes de atingir o mar ou 

o convés da lancha de pilotos. A partir de 10 metros pode atingir os 50km/h, o que poderá ser 

comparado com colidir contra uma parede. 

Se um piloto cair ao mar, a consequência poderá ser a hipotermia, pelo que o tempo de 

sobrevivência é crucial, conforme pode ser observado na tabela disposta no anexo E. De acordo 

com o Instituto Hidrográfico (IH, 2000), a temperatura da água do mar no arquipélago dos 

Açores, situado numa área de águas relativamente frias, possui uma média anual de 18,5 ºC, 
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com a temperatura mais baixa a verificar-se no mês de março (14,5 ºC) e a mais alta no mês de 

setembro (22,5 ºC).  

 Os recentes aumentos na dimensão dos navios e das exigências comerciais são outro 

aspeto importante em toda a operação e que tem vindo a incrementar o risco associado à 

atividade de pilotagem. A frota de navios está a aumentar cada vez mais a capacidade de 

transporte de contentores, tendo aumentado em cerca de 1500% desde 1968, quase duplicando 

na última década (Allianz, 2021), conforme consta na Figura 58, disposta no anexo F. Esta 

dimensão crescente dos navios, por exemplo, pode exigir dos pilotos condições físicas 

adicionais no que diz respeito ao acesso à ponte (Main et al., 2015). Oldenburg et al. (2020) 

fazem referência ao elevado esforço físico durante as fases de transferência e a circulação no 

navio, que implica a subida de várias escadas a bordo para chegar à ponte, dependendo sempre 

da dimensão da embarcação ou do estado das condições meteorológicas. Weigall (2006) 

também identifica como principais modalidades de lesão identificadas nas fases de 

transferências os esforços excessivos. 

As perturbações músculoesqueléticas contribuem para níveis significativos de 

incapacidade e lesões como entorses e distensões, continuando a ser o grupo de lesões mais 

comum na atividade confirmando-se que a localização da maioria das lesões afeta cotovelos, 

ombros, punhos, pescoço, costas e joelhos dos pilotos (Weigall, 2006). 

 Outro risco associado às operações de transferência, segundo Saraiva et al., (2009) é o 

de esmagamento. Também Weigall (2006), num estudo realizado na Austrália, reporta diversos 

exemplos de esmagamentos, nomeadamente esmagamentos entre a escada e a lancha de pilotos 

durante as fases de transferência. 

 Há também o risco de um objeto cair do navio na escada do piloto ou no convés da 

lancha de pilotos (Weigall, 2006) ou ser atingido por um objeto em movimento (por uma escada 

ou chicoteado por um cabo solto). 

 A circulação no navio implica os riscos de quedas ao mesmo nível associadas a 

escorregões e tropeções (Pekka, 2012). O movimento dos navios e os obstáculos existentes no 

convés, além da iluminação deficiente, derrames de cargas, passadiços mal concebidos, vias 

de acesso inadequadas, são também condições perigosas apontadas na literatura (H&SA, 

2016). Segundo Kowalski (2021), também o convés da lancha de pilotos apresenta riscos de 

quedas ao mesmo nível e quedas ao mar, associadas ao piso molhado e iluminação deficiente 

na área de embarque e decks laterais. 

 Quanto aos riscos relacionados com o ambiente físico, são citados os agentes físicos – 

ruído e vibrações transmitidas a todo o corpo, ambos gerados a bordo de navios, onde se inclui 
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a lancha de pilotos.  Segundo a Australian Maritime Safety Authority (AMSA, SD), existem 

aspetos relativos ao ambiente físico a bordo de um navio que podem impor tensões a quem lá 

trabalha, tais como o ruído e as vibrações mecânicas propagadas a partir de equipamentos a 

bordo (ex. motores, geradores, ventiladores, etc.). Segundo Jensen et al. (2014), as vibrações 

no mar são um fenómeno complexo que também pode ocorrer em consequência da propulsão 

dos navios, do impacto das ondas e do balanço do navio. Em função do tempo de exposição a 

ambos os agentes físicos, têm sido associados a efeitos prejudiciais na saúde das pessoas, 

provocando um aumento dos níveis de desconforto, fadiga e a interferirem ainda na 

comunicação.  

 Ainda no âmbito dos riscos do ambiente físico, os pilotos estão também expostos a 

condições climáticas adversas, como temperaturas extremas, humidade, chuva e radiação 

ultravioleta (UV). 

 No que se refere aos riscos químicos, o transporte marítimo é responsável por mais de 

80% do transporte no comércio global, sendo movimentadas, globalmente, por via marítima, 

quantidades consideráveis de mercadorias perigosas (Batista, 2019). O transporte de 

mercadorias perigosas por via marítima é regulamentado através do Código IMDG – Código 

Marítimo Internacional para o Transporte de Mercadorias Perigosas13. A maioria das 

mercadorias perigosas é transportada no convés. Também não é infrequente os pilotos 

embarcarem carregadores de gás e químicos nos cais, enquanto o navio ainda opera a carga 

(Irving, 1995). Os perigos incluem: material derramado, libertação de gases e vapores 

inflamáveis, tóxicos ou corrosivos (H&SA, 2016). 

 Além dos riscos biológicos como vírus, bactérias, fungos e protozoários presentes em 

cargas, existe a possibilidade de contágio a partir do contacto com as tripulações de diversas 

nacionalidades, em conformidade com o descrito por Ponce et al. (2020). 

 Em condições meteorológicas adversas, os riscos associados às operações do piloto 

aumentam significativamente (UKMPA, 2021). As condições meteorológicas adversas, tais 

como a intensidade do vento, as condições do mar (ondulação), a visibilidade e a relação 

dia/noite têm um impacto significativo na segurança da navegação dos navios, sendo fatores 

de risco determinantes na maioria dos acidentes marítimos (Karaca et al., 2022), incrementando 

de igual forma os riscos associados às operações de transferência do piloto (cit. por NZMPA 

2018 – Healthy and safe transfer of maritime pilots Good practice guide, pág. 16) e (Weigall, 

2006), como, por exemplo, em caso de impactos fortes, provocados pelas ondas na escada 

 
13 O IMDG foi adotado pela primeira vez pela IMO em 1965 e desde 1 de janeiro de 1985, que se encontra integrado na Convenção SOLAS 

– Convenção Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar. 
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piloto ou na própria embarcação, em que a posição da escada pode facilmente tornar-se instável 

e o piloto cair da mesma (Hayashi et al., 2009). Kowalski (2021) refere que evitar que a escada 

quebra-costas seja “apanhada” pela lancha de pilotos durante a existência de condições 

adversas é provavelmente um dos maiores desafios durante a fase de transferência, 

representando um dos maiores riscos para o piloto, em concreto o risco de ter o pé esmagado 

entre o lado da lancha de pilotos e o costado dos navios. 

 Durante a fase de transporte dos pilotos nas lanchas de pilotos, a utilização dos cintos 

de segurança é muito importante, pois em condições meteorológicas adversas podem ser 

projetados acidentalmente do assento por um inesperado movimento de ondas. Na fase de 

circulação no exterior da lancha, a existência de um sistema de proteção contra quedas ao mar 

é também essencial para atravessar a cabine em segurança, especialmente com o tempo adverso 

(Kowalski, 2021).  

 Marjasvaara (2019), num estudo realizado na Finlândia, regista a importância de serem 

considerados os riscos de capotamento da lancha de pilotos devido, por exemplo, à poderosa 

esteira da popa do navio, que produz forte ondulação, identificando também o risco de se ficar 

“preso” no interior da lancha capotada. 

 Os riscos de incêndio e explosão durante a fase de trajeto da lancha de pilotos foram 

também identificados por Hanhan (2023). 

É importante salientar que a tripulação da lancha de pilotos envolvida na operação de 

pilotagem também se encontra exposta a diversos riscos, sendo os mais significativos o de 

colisão e capotamento da embarcação durante o trajeto, a queda ao mar e o esmagamento. 

Todo o conhecimento obtido anteriormente e exposto nos capítulos anteriores – em 

concreto na revisão da literatura, na análise da sinistralidade, na aplicação do inquérito à classe 

profissional e na observação in loco –, contribuíram para o levantamento final dos riscos 

associados à atividade em estudo, a seguir identificados na Tabela 12. 

A tabela em causa, produto da iniciativa do autor do trabalho, objetivou classificar e 

categorizar os tipos de risco por forma a ser mais fácil a respetiva compreensão e interpretação 

dos resultados.  No total, o levantamento realizado dos riscos na atividade da pilotagem de 

barra e portos permitiu identificar 23 tipos de riscos. 

 

 



Avaliação de Riscos Profissionais na Atividade de Pilotagem de Barra e Portos 

59 

Tabela 12 – Riscos identificados  na atividade da pilotagem de barra e portos 

Classificação do Risco Tipos de Risco 

R1 Afogamento 

R2 Atropelamento 

R3 Biológico 

R4 Capotamento 

R5 Choque contra objetos 

R6 Colisão contra obstáculos 

R7 Corte 

R8 Entalamento   

R9 Ergonómico 

R10 Esmagamento 

R11 Surdez 

R12 Fadiga 

R13 Físico 

R14 Hipotermia 

R15 Incêndio e explosão 

R16 Projeção de objetos 

R17 Psicossocial 

R18 Queda ao mar 

R19 Queda ao mesmo nível 

R20 Queda de objetos 

R21 Queda em altura 

R22 Queda sobre a lancha 

R23 Químicos 

Fonte: Iniciativa do Autor 

 

3.3. Avaliação dos Riscos – Resultados e Discussão 

Atendendo aos requisitos e limitações estabelecidas no que se refere à extensão e ao 

equilíbrio do trabalho, apresenta-se neste tópico apenas os dados e elementos de informação 

que se considerou essenciais para a compreensão dos resultados obtidos, remetendo para 

anexos e apensos os dados de suporte ao estudo desenvolvido. 

Nesse sentido, como resultado do processo de avaliação de riscos desenvolvido no 

presente estudo, na Tabela 13 seguinte apresentam-se, por ordem decrescente de significância, 

os riscos significativos que decorrem da aplicação do método adotado. 

O critério utilizado para definir o nível de aceitabilidade do risco, é o seguinte:  

• Para valores de grau de perigosidade (GP) inferiores a 90, consideraram-se os 

riscos aceitáveis; 

• Para valores do GP iguais ou superiores a 90, consideraram-se os riscos não 

aceitáveis, o que implica que devem ser desencadeadas medidas de controlo no 

sentido de os eliminar ou reduzir ao mínimo possível. 
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Os resultados completos da avaliação dos riscos relativa a cada porto são apresentados nos 

Apensos E a L.  

Tabela 13 – Tabela resumo da hierarquização dos riscos 

 

Fonte: Autor 

Discussão dos Resultados 

Observando a tabela 13, identifica-se com o Grau de Perigosidade (GP) “Grave” quatro 

riscos, nomeadamente: o risco 18 – Queda ao mar, o 22 – Queda sobre a lancha, o 10 – 

Esmagamento e o 9 – Ergonómico.  

Com o GP “Elevado”, foram identificados sete riscos, designadamente: o risco 18 – 

Queda ao mar, o 22 – Queda sobre a lancha, o 10 – Esmagamento, o 9 – Ergonómico, o 14 – 

Hipotermia, o 1 – Afogamento e o 17 – Psicossocial. 

Exceto nos riscos 9 – Ergonómico e o 17 – Psicossocial, que têm como consequência 

estimada “Lesões graves – Incapacidade permanente”, os restantes riscos identificados, 

particularmente:  o risco 18 – Queda ao mar, o 22 – Queda sobre a lancha, o 10 – Esmagamento, 

o 14 – Hipotermia e o 1 – Afogamento, têm como consequência estimada “Morte – acidente 

mortal”. 

Esta apreciação dos riscos existentes, e consequente determinação dos riscos 

significativos, permite-nos hierarquizar racionalmente a sua prioridade de correção, por forma 

a apresentar um Plano de Prevenção de Riscos Profissionais (ponto 3.4.). 

Tipo de Riscos Riscos GP

18 - Queda ao mar    R76; R118; R139.

22 - Queda sobre a lancha  R74; R116; R140.

10 - Esmagamento R73; R115; R138.

9 - Ergonómico R75; R117.

18 - Queda ao mar    
R40; R52; R54; R56; R58; R93; 

R95; R97; R99; R101; R136.

22 - Queda sobre a lancha  
R53; R55; R57; R59; R71; R94; 

R96; R98; R100; R102; R114.

10 - Esmagamento R60; R72; R103; R135.

9 - Ergonómico R81; R123.

14 - Hipotermia    
R83; R85; R87; R125; R127; 

R129; R148; R150; R152.

1 - Afogamento
R84; R86; R88; R126; R128; 

R130; R149; R151; R153.

17 - Psicossocial R92; R134; R184.

ELEVADO

GRAVE
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Como forma de exposição do número de situações por grau de perigosidade obtido por 

porto, foi desenvolvida a Tabela 14, que nos permitirá ter uma visão individualizada. 

Tabela 14 – Percentagem de situações por grau de perigosidade obtido por porto 

 

Fonte: Autor 

 

De acordo com a tabela anterior, na atividade de pilotagem desenvolvida no porto de 

Ponta Delgada foram identificadas 125 situações de GP aceitáveis (68%), que não requeriam 

medidas, 49 situações de GP elevado (26%), que requerem medidas e 11 situações de GP grave 

(6%) que carecem de ação imediata.  

Na atividade de pilotagem desenvolvida no porto da Praia da Vitória foram 

identificadas 126 situações de GP aceitáveis (68%), que não requerem medidas, 48 situações 

de GP elevado (26%), que requerem medidas e 11 situações de GP grave (6%), que carecem 

de ação imediata.  

Na atividade de pilotagem desenvolvida nos portos de Vila do Porto, porto da Graciosa, 

porto das Velas, porto de São Roque do Pico, porto da Horta e porto das Lajes das Flores foram 

identificadas 151 situações de GP aceitáveis (82%), que não requerem medidas, 27 situações 

de GP elevados, que requerem medidas e sete situações de GP grave (4%), que carecem de 

ação imediata. 

A análise comparativa dos resultados permite observar a diferença na classificação do 

grau de perigosidade nos diferentes portos, com evidente distinção entre os portos com maior 

movimento portuário (porto de Ponta Delgada e o porto da Praia da Vitória) e os restantes, 

fruto da maior exposição ao risco a que os pilotos locais estão sujeitos em portos mais 

movimentados. 

A distribuição do número de riscos identificados por fase de operação pode ser 

observada no gráfico seguinte: 

Classificação VDP PDL PVT GRA VLS SRP FAI LAJ

Grave 4% 6% 6% 4% 4% 4% 4% 4%

Elevado 15% 26% 26% 15% 15% 15% 15% 15%

Aceitável 82% 68% 68% 82% 82% 82% 82% 82%

Portos



Avaliação de Riscos Profissionais na Atividade de Pilotagem de Barra e Portos 

62 

 

Gráfico 1 – Percentagem de situações de risco identificados por fase de operação 

 

Na análise ao Gráfico 1, verifica-se que as fases do “embarque/desembarque por escada 

combinada” (23%) e “embarque/desembarque por escada quebra-costas” (22%) são as fases 

onde foram identificados um maior número de situações de risco, seguindo-se por ordem 

decrescente o “embarque/desembarque por acesso direto (deck to deck)” (13%), o “trajeto da 

lancha de pilotos” (7%) e a “circulação a bordo do navio” (7%), o “trânsito exterior do piloto 

no convés da lancha” (6%), o “embarque/desembarque por escada de portaló” (5%), o acesso 

à lancha de pilotos por “escada quebra-costas fixa ao cais” (5%), a circulação a pé no 

terrapleno” (4%), a execução da manobra na ponte de comando (3%), o acesso à lancha de 

pilotos por “cais dedicado” (3%) e a circulação por viatura no terrapleno” (2%). 

Importa salientar que os riscos significativos foram identificados nas etapas relativas ao 

trânsito exterior do piloto no convés da lancha, no embarque/desembarque por: escada 

quebra-costas / escada combinada / acesso direto e na execução da manobra na ponte de 

comando. 

 

Gráfico 2 – Percentagem de situações por riscos existentes 
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Legenda: 

R1 Afogamento 
R2 

Atropelamento 
R3 Biológico R4 Capotamento 

R5 Choque contra 

objetos 

R6 Colisão contra 

obstáculos 

R7 Corte R8 Entalamento   R9 Ergonómico R10 Esmagamento R11 Surdez R12 Fadiga 

R13 Físico R14 Hipotermia 
R15 Incêndio e 

explosão 

R16 Projeção de 

objetos 
R17 Psicossociais R18 Queda ao mar 

R19 Queda ao 

mesmo nível 

R20 Queda de 

objetos 

R21 Queda em 

altura 

R22 Queda sobre a 

lancha 
R23 Químicos  

 

Analisando a percentagem de situações por riscos existentes em todas as fases, verifica-

se, no Gráfico 2, a identificação destacada dos riscos de queda ao mar (21,08%) e queda sobre 

a lancha (15,14%), seguido de queda ao mesmo nível (10,81%), esmagamento (8,65%),  

afogamento (7,03%),  hipotermia (4,86%), ergonómico (4.32%), psicossociais (3,78%), queda 

de objetos (3,24%), choque contra objetos (3,24%), colisão contra obstáculos (2,70%), corte 

(2,70%), físico (2,70), queda em altura (2,16%), biológico (1,62%), entalamento (1,08%), 

incêndio e explosão (1,08%), capotamento (1,08%), surdez (0,54%), fadiga (0,54%), 

atropelamento (0,54%), projeção de objetos (0,54%) e químicos (0,54%). 

 

3.4.  Plano de Prevenção de Riscos Profissionais 

Após se ter procedido à devida apreciação dos riscos, com a identificação dos perigos, 

análise dos riscos e avaliação dos riscos, é altura de decidir, em programa ou plano, as medidas 

a adotar para eliminar/evitar ou reduzir os riscos. Com a sua implementação, deve-se 

monitorizar a evolução da sua aplicação e rever todo o processo, avaliando a eficácia do 

programa estabelecido e reavaliando os riscos sempre que for necessário. 

Com base na identificação dos riscos significativos e sempre tendo em conta a 

importância da hierarquia de controlo dos riscos, referida previamente no início do corrente 

trabalho (Figura 3), foi definido um conjunto de ações em Plano e respetivo cálculo de 

justificação. 

Salienta-se que o Plano de Prevenção de Riscos Profissionais delineado reúne um 

conjunto de ações desenvolvidas que se baseiam nas medidas de controlo previstas no RJPSST, 

fazendo-se especial referência às seguintes alíneas, transcritas do número um, do Artigo 73º-B 

da Lei nº 102/2009, de 10 de setembro, alterada e republicada, pela Lei nº 3/2014, de 28 de 

janeiro, Atividades principais do serviço de segurança e de saúde no trabalho:  

“1 — O serviço de segurança e de saúde no trabalho deve tomar as medidas necessárias 

para prevenir os riscos profissionais e promover a segurança e a saúde dos trabalhadores, 

nomeadamente:”  
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“a) Planear a prevenção, integrando, a todos os níveis e para o conjunto das atividades da 

empresa, a avaliação dos riscos e as respetivas medidas de prevenção;”  

“b) Proceder à avaliação dos riscos, elaborando os respetivos relatórios;” 

“c) Elaborar o plano de prevenção de riscos profissionais, bem como planos detalhados de 

prevenção e proteção exigidos por legislação específica;”  

“l) Conceber e desenvolver o programa de informação para a promoção da segurança e 

saúde no trabalho, promovendo a integração das medidas de prevenção nos sistemas de 

informação e comunicação da empresa;” 

“m) Conceber e desenvolver o programa de formação para a promoção da segurança e 

saúde no trabalho;” 

“n) Apoiar as atividades de informação e consulta dos representantes dos trabalhadores 

para a segurança e saúde no trabalho ou, na sua falta, dos próprios trabalhadores;” e, 

“o) Assegurar ou acompanhar a execução das medidas de prevenção, promovendo a sua 

eficiência e operacionalidade;” 

A participação dos trabalhadores é um pressuposto fundamental para garantir a eficácia 

da gestão da saúde e da segurança. Deste modo, nunca é demais relembrar que os trabalhadores, 

para além do direito, devem fazer parte dos processos de decisão em matéria de prevenção de 

riscos profissionais, nomeadamente: ser consultados e participar no processo de avaliação de 

riscos; ser informado sobre os riscos para a sua segurança e saúde e as medidas necessárias 

para eliminar ou reduzir esses riscos; e participar no processo de decisão sobre as medidas de 

prevenção e de proteção a implementar. 

Assim, e considerando o exposto anteriormente, as propostas de medidas de controlo 

para os riscos profissionais significativos (Tabela 13) são apresentadas de seguida na Tabela 

15.  

O Plano de Prevenção de Riscos Profissionais, no seu global, com a apresentação dos 

custos estimados por ilha e total, incluindo o prazo de execução, pode ser consultado no Apenso 

M. 

Tabela 15 – Plano de Prevenção de Riscos Profissionais (resumo) 

Plano de Prevenção de Riscos Profissionais (resumo) 

Ação Medidas de Controlo adicionais 

Ação 1 

Definição de limites operacionais considerados seguros (velocidade do vento e a sua direção, altura 

da vaga e o seu período), para permitir que o pessoal operacional e as partes interessadas estejam 

cientes que a partir de determinadas condições meteorológicas, as operações estão suscetíveis de 

atrasar e/ou até serem suspensas, devido ao grande risco que implica o embarque/desembarque do 

piloto.  
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Plano de Prevenção de Riscos Profissionais (resumo) 

Ação Medidas de Controlo adicionais 

Ação 2 

Instalação de sistema de segurança de linha de vida nas lanchas de pilotos.  Este sistema permitirá 

através de uma linga/cabo ligado ao marinheiro e ao piloto que estes circulem no convés devidamente 

protegidos contra quedas em altura/mar, além de possibilitar ao marinheiro ficar com as mãos libertas 

para poder prestar o auxílio ao piloto em caso de queda. 

Ação 3 
Instalação de equipamentos de recuperação de náufragos a bordo das lanchas (ex. sistemas do tipo 

plataformas de resgate fixas ou insufláveis, rede de recolha, linga de socorro). 

Ação 4 

Reforçar a formação dos pilotos e das tripulações das lanchas de pilotos em: 

–Técnicas de sobrevivência no mar; 

– Primeiros socorros aplicados aos acidentes mais comuns; 

– Técnicas de resgate e extração de vítimas. 

Ação 5 

Definição de um plano de treinos que promova o treino regular dos pilotos e das tripulações das 

lanchas, com exercícios de "Homem ao mar", abordagem das lanchas, técnicas de recolha das 

vítimas, natação de sobrevivência e utilização dos coletes salva-vidas. 

Ação 6 

Definição de um plano de emergência que incorpore os procedimentos a serem adotados por parte 

do pessoal a bordo das lanchas, em situações de "Homem ao mar": 

– Comunicação do acidente; 

– Definição das tarefas do pessoal a bordo; 

–Definição do local de desembarque; 

– Ativação dos serviços de emergência. 

Ação 7 

Aquisição de equipamentos de desfibrilhação automática externa (DAE) para estarem a bordo das 

lanchas de pilotos, sem prejuízo de ser garantida a correta formação e treino para a operações dos 

respetivos equipamentos. 

Ação 8 

Instalação de sistema de comunicações internos nas lanchas de pilotos, do tipo altifalantes 

bidirecionais ou rádio VHF portátil, que possibilitem manter uma linha de comunicação entre o 

marinheiro e o mestre da embarcação, quando se estão a realizar trabalhos no exterior da cabine da 

lancha (ex. durante operação de socorro e resgate). 

Ação 9 

 – Protocolar com ginásios locais o acesso semanal a estes espaços para a manutenção da condição 

física e mental dos pilotos. 

– Fomentar a prática de exercício físico. Desenvolver formação específica no âmbito da 

importância da manutenção da condição física e aquecimento muscular. Neste âmbito, recomenda-

se que sejam realizados, previamente à operação, exercícios de aquecimento muscular, por forma a 

preparar o corpo para o esforço físico que irá desenvolver. 

– Promover, além dos previstos por lei, a realização de exames médicos e testes físicos periódicos 

de aptidão física extraordinários. 

Ação 10 

Recomenda-se que a zona de embarque do piloto beneficie de uma marca amarela ou qualquer outra 

facilmente distinguível, no ponto ideal do convés da lancha de pilotos, permitindo que o piloto possa 

ver onde pisar idealmente enquanto desembarca da escada para o convés.  
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Plano de Prevenção de Riscos Profissionais (resumo) 

Ação Medidas de Controlo adicionais 

Ação 11 

Reforçar a formação dos pilotos e das tripulações das lanchas de pilotos em matéria de segurança, 

nomeadamente: 

– Identificação dos principais perigos e riscos; 

– Regulamentação associada às transferências dos pilotos; 

– Identificação de estações de embarque não conformes (non-compliant pilot boarding 

arrangements); 

– Incentivo ao reporte de ocorrências. 

Fonte: Autor 

 

3.4.1.  Resultados do grau de justificação 

Em todas as áreas, inclusive na da SST, os aspetos económicos assumem uma 

relevância extremamente importante na gestão das empresas. Assim, o investimento deve ser 

otimizado, de modo a que as medidas preconizadas se revistam da maior adequabilidade. 

Em jeito de síntese dos resultados relativos ao grau de justificação (GJ) das ações 

anteriormente elencadas, é apresentada a seguinte Tabela do GJ (tabela 16), em que os riscos e 

respetivas ações são associados e indicado o respetivo GJ.  

 

Tabela 16 – Grau de Justificação 

 

Fonte: Autor 

 

No presente caso, o critério utilizado para definir a justificação de cada ação passa, à 

semelhança do grau de perigosidade, por três níveis de justificação, conforme Tabela 16.  

Para a análise e apresentação dos resultados, foi desenvolvida a tabela resumo do grau 

de justificação (GJ), Tabela 17, onde se pode observar os riscos significativos e ações 

associadas que nos permitirá obter o GJ. 

 

Grau de Justificação 

≥ 10 e < 20 Provável justificação

≥ 20   Justificado

< 10 Não justifica economicamente
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Tabela 17 – Tabela resumo do Grau de Justificação 

 
Fonte: Autor 

Observando a Tabela 17, é possível identificar que todas as ações propostas para os 

riscos significativos com grau de perigosidade (GP) “Grave” e “Elevado” obtiveram um grau 

de justificação (GJ) “Justificado”, demonstrando, assim, a sua fundamentação, em termos 

económicos e a respetiva opção tomada. 

A exposição global da avaliação de riscos em conjunto com o GJ é apresentada nos 

Apensos E a L. 

 

 

 

 

 

 

 

  

Tipo de Riscos Riscos GP Ação GJ

 18 - Queda ao mar     R76; R118; R139.

 22 - Queda sobre a lancha   R74; R116; R140.

 10 - Esmagamento  R73; R115; R138.

 9 - Ergonómico  R75; R117.

 R40.  Ações 1, 2 e 11

 R52; R93; R136.  Ações 9, 10 e 11

 R54; R58; R95; R97; R101.  Ações 9 e 11

 R56; R99.  Ação 11

 R53; R94.  Ações 9, 10 e 11

 R55; R59; R96; R98; R102.  Ações 9 e 11

 R57; R71; R100; R114.  Ação 11

 R60; R72; R103.  Ações 9 e 11

 R135.  Ações 9, 10 e 11

 9 - Ergonómico  R81; R123.  Ação 9

 R83; R125; R148.  Ação 6

 R85; R127; R150.  Ação 7

 R87; R129; R152.  Ações 3, 4, 5 e 8

 R84; R126; R149.  Ação 6

 R86; R128; R151.  Ação 7

 R88; R130; R153.  Ações 3, 4, 5 e 8

 17 - Psicossocial  R92; R134; R184.  Ação 9

GRAVE  Ação 1

ELEVADO

JUSTIFICADO

 18 - Queda ao mar    

 22 - Queda sobre a lancha  

 14 - Hipotermia    

 1 - Afogamento

 10 - Esmagamento 
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Conclusões 

O presente trabalho foi realizado com o objetivo de proceder à Avaliação de Riscos 

Profissionais mais significativos da Atividade de Pilotagem de Barra e Portos. 

Para a consecução do objetivo geral do trabalho concorreram os seguintes três objetivos 

específicos: proceder à revisão da literatura aplicável; caracterizar a atividade de pilotagem de 

barra e portos; e proceder à avaliação dos riscos (incluindo a apresentação das respetivas 

medidas de controlo consideradas adequadas) a que os pilotos de barra e portos na RAA estão 

expostos. 

Assim, ao longo da investigação, foi feita a revisão da literatura, através da pesquisa de 

fontes documentais que permitiram construir o retrato da atividade e compilar dados relevantes 

relativos à sinistralidade associada a nível internacional.  

A revisão da literatura evidenciou uma clara falta de investigação em torno 

sinistralidade associada à atividade, no entanto o levantamento estatístico deste estudo permitiu 

contribuir para uma visão mais ampla no campo da sinistralidade laboral associada, tornando 

visíveis padrões estatísticos. No período referenciado, ficou demonstrada uma média anual de 

1,7 acidentes mortais e de 5,5 acidentes não mortais, que, com toda a certeza, são números que 

ficam aquém da realidade, considerando a falta de dados divulgados. Ficou evidente o maior 

número de ocorrências mortais e não mortais nas fases de embarque e desembarque do piloto, 

e um total de 106 ocorrências fatais e não fatais tiveram como principais riscos associados a 

queda ao mar e a queda sobre a lancha, correspondendo a uma percentagem na ordem dos 80% 

de todos os registos identificados. Identificou-se, de igual forma, um maior número de casos 

mortais durante a ocorrência sob condições meteorológicas adversas. Realce ainda para uma 

clara incidência de acidentes mortais nas idades mais avançadas, com destaque para o maior 

número ser mesmo nos pilotos do grupo etário igual ou superior a 60 anos.  

Para enfrentar a sinistralidade ocupacional na pilotagem de barra e portos, é essencial 

dispor de dados fiáveis sobre o número de acidentes e mortes, sendo necessário adotar uma 

abordagem abrangente e integrada. Os ensinamentos retirados de situações de «quase acidente» 

e de incidentes críticos, bem como a partilha de informações sobre estes eventos, contribuirão 

para uma melhor análise e prevenção em todo o setor, promovendo neste uma cultura de 

segurança. 

No que diz respeito à caracterização da atividade, a mesma foi determinada com base 

na recolha de testemunhos e realização de entrevistas informais, bem como na aplicação de um 
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questionário aos profissionais da área, que possibilitaram a obtenção de um retrato do estado 

da segurança e da perceção do risco na atividade em Portugal.  

A aplicação da metodologia de inquérito por questionário, a todos os pilotos nacionais, 

obteve uma amostragem representativa, facto este relevante e que permite a validação dos 

resultados obtidos no mesmo. Além de proporcionar uma visão holística no âmbito da SST dos 

profissionais alvo do presente estudo, com a totalidade destes, a afirmarem possuir 

conhecimento dos riscos profissionais associados às tarefas que desempenham, as conclusões 

também expuseram que mais de metade dos profissionais estiveram envolvidos, pelo menos, 

num acidente durante o serviço, com maior número de registo de ocorrências na fase de 

embarque por escada quebra-costas. Um número considerável também indicou possuir 

incapacidade ou doença provocada ou agravada pelo trabalho, a maioria destas relacionadas 

com hérnias de diversas tipologias. Foram ainda expostos níveis de índice de massa corporal 

acima do recomendado, informação relevante considerando a importância da aptidão física na 

atividade. As respostas às questões relativas às formações presentemente proporcionadas aos 

pilotos e tripulações vêm também expor as preocupações da classe relativamente à segurança 

nas operações.  

Com base nos resultados obtidos na compilação dos dados relativos à sinistralidade e 

na aplicação do questionário, a tendência dos pilotos com idade mais avançada levanta várias 

questões e desafios à pilotagem nacional. Além disso, a maioria dos pilotos, conforme referido 

anteriormente, apresentou valores de índice de massa corporal acima do recomendado, o que 

poderá ter impacto na aptidão física. Enquanto profissão que exige plenas capacidades físicas, 

psicológicas e cognitivas, a idade e/ou a falta de aptidão física dos intervenientes nestas 

operações são fatores de incremento significativo dos riscos profissionais.  

A idade legal da reforma dos pilotos de barra e de portos, à data da elaboração deste 

documento, é de 66 anos e quatro meses. A análise efetuada, a partir dos dados consultados e 

reunidos, evidencia que a maioria dos acidentes mortais, no período estabelecido, acontece com 

pilotos acima dos 50 anos, e ainda mais nas idades acima dos 60 anos. A revisão da literatura 

evidenciou também ser nitidamente uma profissão de desgaste físico e mental. 

Através da análise de toda a informação recolhida anteriormente, foi, então, possível 

proceder à identificação dos principais perigos, avaliação e controlo dos riscos a que os pilotos 

de barra e portos estão expostos na RAA. 

Relativamente ao método adotado para a Avaliação dos Riscos – método William T. 

Fine – valida-se a sua aplicabilidade à atividade em estudo, verificando-se a sua 

adequabilidade, não só no desenvolvimento da avaliação, como também, a sua mais-valia na 
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fundamentação, em termos económicos, das opções por determinada medida de controlo do 

risco identificado. 

Da análise e discussão dos resultados da avaliação dos riscos, pôde-se concluir que a 

fase da operação de embarque e desembarque (transferência) do piloto nos navios acarreta 

riscos significativos, que necessitam da adoção de ações que permitam a sua rápida mitigação, 

nomeadamente, a queda ao mar, a queda sobre a lancha, o esmagamento, o ergonómico, a 

hipotermia, o afogamento e o psicossocial. No entanto, neste estudo foi também possível 

verificar a importância da identificação de perigos, avaliação e controlo dos riscos nas diversas 

fases que compõem a atividade da pilotagem de barra e portos. Isso mesmo demonstrou a 

avaliação realizada com a determinação do risco de queda ao mar elevado durante a fase do 

trânsito exterior do piloto no convés lancha e o risco psicossocial durante a execução da 

manobra na ponte de comando, também este elevado. 

Em relação aos resultados obtidos, pode concluir-se que a Portos dos Açores, S.A., 

possui uma cultura de SST muito forte, com a avaliação dos riscos a comprová-lo, 

perfeitamente de acordo com as expectativas. Este trabalho contribuirá para a empresa, não só 

para uma melhor noção das situações de risco inerentes à atividade de pilotagem, como também 

com propostas de melhoria para cada um dos principais riscos avaliados. 

O conjunto de medidas de controlo propostas no Plano de Prevenção de Riscos 

Profissionais, além de fundamentadas e justificadas, em termos económicos, segundo o método 

adotado para o presente estudo, reforçam a importância de que a prevenção de acidentes na 

atividade terá de passar forçosamente pelo reforço dos programas de formação no âmbito da 

segurança, pela instalação de sistemas de linhas de vida nas lanchas de pilotos,  e de forma 

imediata, pela definição dos limites operacionais considerados seguros (velocidade do vento e 

a sua direção, altura da vaga e o seu período), para permitir que o pessoal operacional e as 

partes interessadas estejam cientes, que a partir de determinadas condições meteorológicas, as 

operações estão suscetíveis de atrasar e/ou até serem suspensas, devido ao grande risco que 

implica o embarque/desembarque do piloto e do resgate em condições adversas. Um ponto em 

comum nas mortes dos pilotos é a incapacidade de resgatar o homem da água rapidamente. Por 

conseguinte, é essencial que existam equipamentos de recuperação adequados a bordo das 

embarcações e que todas as pessoas envolvidas nas operações de transferência da lancha de 

pilotos, e que possam estar envolvidas no resgate de um náufrago, estejam devidamente 

formadas e treinadas de forma regular, a fim de se assegurar níveis de competência 

satisfatórios. Devem ainda ser tidas em conta as ações relativas ao desenvolvimento de planos 
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de emergência específicos às operações de transferência de pilotos e ser considerada formação 

especializada adicional em resposta a emergências e cuidados imediatos aos acidentados. 

De igual forma, a melhoria na condição física geral dos pilotos deve ser alcançada por 

meio da participação em programas regulares de treino físico, que garantam e mantenham 

níveis adequados de aptidão para o desempenho das suas funções, de forma eficaz e segura. 

Paralelamente, a realização de exames médicos e de testes físicos periódicos de aptidão física 

extraordinários são fundamentais. 

Como principais contribuições deste estudo, destaca-se a inovação que a temática 

representa no domínio da SST, permitindo que a abordagem do trabalho visasse também 

produzir conhecimento, ou seja, permitir fora da organização a familiarização com o risco da 

atividade em apreço, com o propósito de diminuir a possibilidade de ocorrência de acidentes 

indesejáveis. Deste modo, considera-se que, tanto a compilação da sinistralidade associada, 

como o estudo por questionário, através de uma amostra representativa, constituem marcos 

importantes para a atividade da pilotagem de barra e portos em Portugal, e não só, contribuindo 

para o preenchimento de uma lacuna efetiva de aplicação de ferramentas no âmbito da 

Avaliação dos Riscos neste contexto ocupacional. 

Como proposta para investigações futuras, sugere-se:  

• o desenvolvimento de pesquisas no âmbito das temáticas desenvolvidas no 

subcapítulo da Saúde e Bem-Estar (doenças associadas à profissão, índice de massa 

corporal, fadiga e bem-estar psicossocial);  

• a realização de um estudo a nível nacional sobre a sinistralidade na área;  

• a aplicação de outras metodologias de avaliação dos riscos no contexto 

ocupacional. 

Finalmente, no entender do autor, a realização deste trabalho foi uma mais-valia, não 

só em termos pessoais, como em termos profissionais, tendo a firme convicção de que foram 

alcançados os objetivos propostos. 
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Apensos  

Apenso A – Resultados do estudo realizado à sinistralidade associada 

 

Gráfico 3 – Número de acidentes mortais e não mortais – pilotos 

 

Observando o gráfico 3, foram identificados 34 acidentes mortais e 107 acidentes não 

mortais, somando o total de 141 ocorrências. Salienta-se que estes dados correspondem a uma 

média anual de 1,7 acidentes mortais e de 5,5 acidentes não mortais no período referenciado14. 

Em termos de género, e tendo sempre presente que o número de pilotos do género 

masculino é muito superior ao de elementos do género feminino, verificamos um número 

absoluto de acidentes mortais com pilotos do género masculino (34) e nenhum registado com 

o género feminino, identificando-se, no entanto, pelo menos três ocorrências não mortais com 

pilotos do género feminino no período em análise. 

 

Gráfico 4 – Acidentes mortais por grupo etário – pilotos 

Na análise ao Gráfico 4, foram observadas 34 ocorrências, das quais 10 não puderam 

ser identificadas a partir da literatura disponível, no que diz respeito à faixa etária. No entanto, 

é notória a ocorrência de um número mais elevado de sinistros mortais nas idades mais 

avançadas, com destaque para o maior número ser mesmo nos pilotos do grupo etário igual ou 

superior a 60 anos. A idade média de todas as vítimas foi de 57 anos. O mais novo tinha 29 

anos e o mais velho 73 anos. 

 
14 Período entre 2003 e 2023, à data de conclusão deste trabalho (julho). 
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Este é, de facto, um ponto sensível, onde a causa/efeito tem, sem dúvida, uma relação 

direta, pois a operação de pilotagem exige capacidade e agilidade física, que é mais difícil de 

ser garantida nas faixas etárias superiores. O envelhecimento demonstra mais acidentes no 

setor.  Pode-se observar que a incidência nos grupos com mais de 50 anos é bem superior (20 

mortes) à dos restantes.  

 
Gráfico 5 – Acidentes mortais e não mortais por função – pilotos e tripulantes 

Numa análise comparativa dos dados por função (Gráfico 5), e visto que a operação de 

pilotagem implica a presença de mais elementos (tripulação), além do piloto de barra, é 

possível constatar que, em termos de acidentes mortais e não mortais, o maior número de 

acidentes está associado à função de piloto, resultado “natural”, tendo em conta a exposição 

destes a determinados e significativos riscos. Registo ainda para o número de ocorrências fatais 

(12) e não fatais (19) entre os tripulantes das lanchas de pilotos. 

 

Gráfico 6 – Acidentes mortais e não mortais por país – pilotos 

Observando o Gráfico 6, relativamente ao número de acidentes mortais identificados 

por país no período em análise, é evidente o maior número de ocorrências mortais nos Estados 
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Unidos (8), seguindo-se a Turquia (3), Uruguai (3), Alemanha (2), Brasil (2), Inglaterra (2), 

Japão (2), Coreia do Sul (2) e Rússia (2). Foram ainda identificados acidentes mortais na 

Colômbia (1), India (1), Itália (1), Indonésia (1), Polónia (1), Portugal (1), Singapura (1) e 

Taiwan (1). 

Quanto ao número de acidentes não mortais por país, destacam-se o número de 

ocorrências identificadas no Brasil (21), seguindo-se os Estados Unidos (12), Alemanha (8), 

Inglaterra (9), Polónia (7), Austrália (7), África do Sul (4), Países Baixos (4), França (3), 

Portugal (3), Taiwan (3), Bélgica (2), Coreia do Sul (2), Espanha (2), Irlanda (2), Singapura 

(2) e Turquia (2). Foram ainda identificados acidentes não mortais na China (1), Escócia (1), 

India (1), Itália (1), Malásia (1), Nova Zelândia (1), Omã (1), Panamá (1), Somália (1), Uruguai 

(1) e Vietnam (1). Não foi possível identificar um total de três ocorrências não mortais. 

 

Gráfico 7 – Acidentes por ano – pilotos 

 

Numa análise por ano no Gráfico 7, os anos com maior incidência no número de mortes 

foram 2006 (7), 2007 (3), 2018 (3), 2019 (3), 2022 (3), 202315 (3), 2004 (2), 2009 (2), 2017 (2) 

e o registo de uma ocorrência mortal nos anos 2011 (1), 2012 (1), 2013 (1), 2016 (1), 2020 (1) 

e 2021 (1). Destaca-se os zero acidentes mortais identificados nos anos 2003, 2005, 2008, 2010, 

2014 e 2015. 

Em termos de acidentes não mortais, realce para os maiores registos, em 2014 (10), 

2018 (10), 2020 (10), seguindo-se 2013 (8), 2017 (8), 2007 (7), 2019 (7), 2004 (5), 2012 (5), 

2015 (5), 2022 (5), 2006 (4), 2008 (4), 2021 (4), 2023 (4) à data indicada, 2009 (3) 2011 (3), 

2016 (2) e o registo de pelo menos uma ocorrência não mortal nos restantes anos. 

 
15 Relativamente ao ano 2023, estão apurados os dados até junho do corrente ano. 
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Gráfico 8 – Acidentes por mês – pilotos 

Numa perspetiva por mês, disponível no Gráfico 8, duas das 34 ocorrências não 

puderam ser identificadas a partir da literatura disponível, no entanto, os meses de fevereiro 

(7), agosto (5), janeiro (4) e dezembro (4) registam o maior número de ocorrências mortais, 

seguindo-se março (3), outubro (3), abril (2) e o registo de pelo menos uma ocorrência mortal 

nos meses de maio (1), junho (1), julho (1) e setembro (1). Realça-se a ausência de acidentes 

mortais identificados no mês de novembro.  

Relativamente aos acidentes não mortais, 18 das 107 ocorrências não puderam ser 

identificadas a partir da literatura disponível, no entanto os meses de janeiro (16), agosto (12), 

junho (9), fevereiro (8), setembro (8), outubro (8) registam o maior número de ocorrências não 

mortais, seguindo-se os meses de março (7), julho (5), abril (5), novembro (4), dezembro (4) e 

maio (3). 

Comparativamente aos restantes trimestres, destaque-se o primeiro trimestre, que 

comporta o maior número de ocorrências fatais e não fatais (45), seguindo-se o terceiro 

trimestre (32), o quarto trimestre (23) e por fim o segundo trimestre (21). Tal facto poderá estar 

associado ao período de inverno, visto que a maioria das ocorrências ocorreram nos Estados 

Unidos e na Europa. 
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Gráfico 9 – Acidentes mortais e não mortais pelo período do dia – pilotos 

Analisando pelo período do dia, no Gráfico 9, é evidente o maior número de ocorrências 

mortais (20) e não mortais (37) registadas durante o período da noite. Todavia, o período do 

“dia” também regista um número de ocorrências elevado, cerca de 11 mortais e 35 não mortais, 

facto que não deve ser descurado. As restantes ocorrências mortais (3) e não mortais (35) não 

puderam ser identificadas a partir da literatura disponível. 

 

Gráfico 10 – Acidentes mortais e não mortais por fase da operação – pilotos 

Na observação do Gráfico 10, identificaram-se todas as 34 ocorrências fatais. Apenas 

10 de 107 não fatais não puderam ser identificadas a partir da literatura disponível, sendo 

evidente um maior número de ocorrências mortais e não mortais nas fases de embarque (18/45) 

e desembarque (9/37) do piloto.  

As fases indicadas anteriormente são, de facto, as mais perigosas, seguindo-se o trajeto 

em lancha, onde também se observam números que devem ser tidos em conta, com seis 

acidentes mortais e 12 não mortais. Registo ainda para um acidente não mortal no acesso à 

ponte de comando e de um acidente mortal e dois não mortais na ponte de comando. 
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Gráfico 11 – Acidentes mortais e não mortais por causa – pilotos 

Numa análise por causas no Gráfico 11, das 34 ocorrências fatais, a queda ao mar (27) 

é onde se regista o maior número de ocorrências mortais, relacionando-se diretamente com as 

fases de embarque e desembarque dos pilotos. Seguem-se ainda as causas por colisão (3), 

naufrágio (3) e quedas em altura sobre a lancha (1). 

De igual forma, apesar de nove das 107 ocorrências não fatais não poderem ser 

identificadas a partir da literatura disponível, a queda em altura ao mar (51) e a queda em altura 

sobre a lancha (27) evidenciam-se no número de ocorrências, seguindo-se a colisão da lancha 

de pilotos (5), as quedas ao mesmo nível (5), capotamento da lancha de pilotos (3), a colisão 

m (2), o naufrágio (1) e outras causas tais como incêndio da lancha de pilotos (1), projeção de 

objeto (1), entalamento (1) e choque contra (1). 

Um total de 106 ocorrências fatais e não fatais tiveram como causa a queda em altura 

ao mar e a queda em altura sobre a lancha, correspondendo a uma percentagem na ordem dos 

80%. 

 

Gráfico 12 – Acidentes mortais e não mortais por agente material – pilotos 
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Relativamente ao agente material envolvido na ocorrência, numa análise ao Gráfico 12, 

apesar de duas das 34 ocorrências fatais e de 12 das 107 não fatais não poderem ser 

identificadas a partir da literatura disponível, o maior número de eventos regista-se, com 

destaque, na escadas quebra-costas, com 21 mortes e 63 acidentes não mortais associados,  

seguindo-se, com um número considerável, os acontecimentos fatais e não fatais no 

equipamento lancha de pilotos (7/17), nas escadas combinadas (3/11) e depois a bordo do navio 

(1/4).  

Em pelo menos seis das 22 mortes associadas à escada quebra-costas identificaram-se 

arranjos não conformes. Em 31 de 63 acidentes não mortais foram identificados arranjos não 

conformes. Estes números vão ao encontro do estudo anual realizado pela IMPA. 

 

Gráfico 13 – Acidentes mortais e não mortais por modalidade da lesão – pilotos 

Numa análise por modalidade da lesão, conforme o Gráfico 13, analisando os acidentes 

mortais, não foi possível identificar a maioria da modalidade, pois 19 das 34 ocorrências fatais 

não puderam ser identificadas a partir da literatura disponível, no entanto foi possível 

identificar nove mortes por afogamento, quatro por esmagamento e duas por hipotermia. 

No que diz respeito aos acidentes não mortais, apesar de 10 das 107 ocorrências não 

fatais não poderem ser identificadas a partir da literatura disponível, constatou-se um número 

considerável de lesões graves (39), das quais conseguiu-se identificar que 17 foram fraturas e 

cinco por hipotermia, devendo-se ainda associar mais três ocorrências graves relacionadas com 

esmagamentos (3), e ainda lesões/ferimentos ligeiros (23) com alguns registos de contusões. 

Foram identificadas 35 ocorrências sem registo de lesões. 
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Gráfico 14 – Acidentes não mortais - localização das lesões – pilotos 

O Gráfico 14 é reflexo de que a literatura disponível não explora a análise da 

sinistralidade na atividade, onde se inclui a identificação da localização das lesões nos 

acidentes mortais, pelo que apenas foi feita a recolha de pouca, mas pertinente, informação 

relativa à localização das lesões dos acidentes não fatais. 34 das 62 ocorrências não fatais (35 

não registaram lesões) não puderam ser identificadas a partir da literatura disponível, 

constatando-se que a maioria foram lesões múltiplas (15), seguindo-se lesões nos membros 

inferiores (11), membros superiores (2), tronco (2) e cabeça (2). 

 

Gráfico 15 – Acidentes mortais e não mortais por condições meteorológicas – pilotos 

Observando o Gráfico 15, numa análise às condições meteorológicas presentes nos dias 

das ocorrências fatais e não fatais, mais uma vez não foi possível identificar na grande maioria 

dos casos quais as condições existentes, no entanto, apesar de 16 das 34 ocorrências fatais não 

poderem ser identificadas a partir da literatura disponível, é evidente o registo do maior número 

de casos mortais (17) durante a ocorrência de condições adversas (ex. vento forte, ondulação, 

nevoeiro), comparativamente ao registo de pelo menos uma morte durante operações em que 

as condições meteorológicas estavam boas. 

O Gráfico 15 é também reflexo de que a literatura disponível não explora as condições 

em que ocorreram os acidentes, verificando-se que 53 das 107 ocorrências não fatais não 

puderam ser identificadas, no entanto foram apurados os registos de 25 acidentes não fatais 

durante condições adversas e 29 durante boas condições meteorológicas. 
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Nº País Género Idade Ano Mês
Altura 

do Dia

Fase da 

operação
Desvio

Agente 

Material

Modalidade da 

Lesão

Parte do Corpo 

Atingida

Condições 

Meteorológicas

Referência 

bibliográfica

1 Japão Masculino 69 2023 maio Noite Embarque
Queda em 

altura ao mar

Não 

especificado
Não especificado Não especificado Não especificado

MARINE-PILOTS 

(2023a)

1 Singapura Masculino 29 2023 Fevereiro Noite Desembarque
Queda em 

altura ao mar

Não 

especificado
Não especificado Não especificado Não especificado

MARINE-PILOTS 

(2023b)

1 Inglaterra Masculino S/D 2023 Janeiro Dia Embarque
Queda em 

altura ao mar

Escada quebra-

costas
Não especificado Não especificado Não especificado GCAPTAIN (2023a)

1 Japão Masculino 71 2022 setembro Noite Trajeto Colisão
Lancha de 

Pilotos
Não especificado Não especificado Não especificado

MARINE-PILOTS 

(2022a)

1 Turquia Masculino 64 2022 julho Dia Embarque
Queda em 

altura ao mar

Escada quebra-

costas
Não especificado Não especificado Não especificado

MARINE-PILOTS 

(2022b)

1 Taiwan Masculino 58 2022 Fevereiro Dia Embarque
Queda em 

altura ao mar

Escada quebra-

costas
Não especificado Não especificado Adversas

MARINE-PILOTS 

(2022c)

1 Russia Masculino 61 2021 Março Noite Desembarque
Queda em 

altura ao mar

Escada quebra-

costas
Não especificado Não especificado Não especificado

MARINE-PILOTS 

(2021a)

1 U.S.A. Masculino 40 2020 Agosto Noite Embarque
Queda em 

altura ao mar

Escada 

combinada
Não especificado Não especificado Não especificado

MARITIME 

EXECUTIVE (2020a)

1 U.S.A. Masculino 64 2019 Dezembro Noite Embarque
Queda em 

altura ao mar

Escada 

combinada
Não especificado Lesões multiplas Adversas GCAPTAIN (2019)

1 India Masculino 63 2019 agosto Dia Embarque
Queda em 

altura ao mar

Escada quebra-

costas
Afogamento Não especificado Não especificado TOI (2023)

1 Brasil Masculino 71 2019 Fevereiro Noite Embarque
Queda em 

altura ao mar

Escada 

combinada
Não especificado Não especificado Adversas TMB (2023b)

1 Russia Masculino 54 2018 Dezembro Noite Desembarque
Queda em 

altura ao mar

Escada quebra-

costas
Afogamento Não especificado Adversas SAFETY4SEA (2018)

1 Portugal Masculino 45 2018 Fevereiro Noite Desembarque
Queda em 

altura ao mar

Escada quebra-

costas
Afogamento Não especificado Adversas GAMA (2018b)

1 U.S.A. Masculino 64 2018 junho Dia Embarque
Queda em 

altura ao mar

Escada quebra-

costas
Não especificado Não especificado Não especificado GCAPTAIN (2018)

1 Indonesia Masculino 37 2017 Dezembro Dia Embarque Colisão 
Lancha de 

Pilotos
Esmagamento Cabçea Adversas SCRIBD (2019)

1 Itália Masculino 55 2017 Outubro Dia Trajeto
Queda em 

altura ao mar

Lancha de 

Pilotos
Afogamento Não especificado Não especificado FLEETMON (2017)

1 Inglaterra Masculino 63 2016 Outubro Noite Embarque
Queda em 

altura ao mar

Escada quebra-

costas
Esmagamento Membro inferior Adversas MAIB (2017)

1 U.S.A. Masculino 73 2013 Março Noite Embarque
Queda em 

altura ao mar

Escada quebra-

costas
Não especificado Não especificado Não especificado GCAPTAIN (2013)

1 Alemanha Masculino 58 2012 Fevereiro Dia Embarque
Queda em 

altura ao mar

Escada quebra-

costas
Hipotermia Não especificado Não especificado GCAPTAIN (2012)

1 Alemanha Masculino S/D 2011 Abril Noite Ponte Comando Colisão Navio Não especificado Não especificado Adversas BSU (2014)

1 Coreia Masculino S/D 2009 S/D S/D Trajeto 
Queda em 

altura ao mar

Lancha de 

Pilotos
Não especificado Não especificado Não especificado LEE ET. AL. (2017) 

1 Turquia Masculino 54 2009 Abril Noite Desembarque
Queda em 

altura ao mar

Escada quebra-

costas
Não especificado Não especificado Não especificado

TURKISPILOTS 

(2022)

1 Polónia Masculino S/D 2007 Fevereiro S/D Embarque
Queda em 

altura ao mar

Escada quebra-

costas
Não especificado Não especificado Adversas HELCOM.FI (2023)

1 U.S.A. Masculino 52 2007 Fevereiro Noite Embarque
Queda em 

altura ao mar

Escada quebra-

costas
Esmagamento Lesões multiplas Adversas GCAPTAIN (2016)

1 U.S.A. Masculino 62 2007 Janeiro Dia Desembarque
Queda em 

altura ao mar

Escada quebra-

costas
Esmagamento Lesões multiplas Adversas

MARITIME 

PUBLISHING 

(2007a)

1 Turquia Masculino 50 2006 Dezembro Noite Desembarque

Queda em 

altura sobre a 

lancha

Escada quebra-

costas
Não especificado Não especificado Não especificado

TURKISPILOTS 

(2022)

1 Coreia Masculino S/D 2006 S/D S/D Embarque
Queda em 

altura ao mar

Escada quebra-

costas
Não especificado Não especificado Não especificado LEE ET. AL. (2017) 

1 U.S.A. Masculino 60 2006 Outubro Dia Embarque
Queda em 

altura ao mar

Escada quebra-

costas
Não especificado Não especificado Boas Condições

MARITIME 

PUBLISHING 

(2007b)

1 Uruguai Masculino S/D 2006 Agosto Noite Trajeto Naufrágio
Lancha de 

Pilotos
Hipotermia Não especificado Adversas

MONTEVIDEO 

(2006)

1 Uruguai Masculino S/D 2006 Agosto Noite Trajeto Naufrágio
Lancha de 

Pilotos
Afogamento Não especificado Adversas

MONTEVIDEO 

(2006)

1 Uruguai Masculino S/D 2006 Agosto Noite Trajeto Naufrágio
Lancha de 

Pilotos
Afogamento Não especificado Adversas

MONTEVIDEO 

(2006)

1 U.S.A. Masculino 50 2006 Janeiro Noite Desembarque
Queda em 

altura ao mar

Escada quebra-

costas
Afogamento Não especificado Adversas

MARITIME 

PUBLISHING 

(2007c)

1 Colômbia Masculino S/D 2004 Março Dia Desembarque
Queda em 

altura ao mar

Escada quebra-

costas
Afogamento Não especificado Adversas DGM (2012)

1 Brasil Masculino NA 2004 Janeiro Noite Embarque
Queda em 

altura ao mar

Escada quebra-

costas
Afogamento Não especificado Adversas TMB (2023a)

Acidentes Mortais PILOTOS
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Nº País Género Idade Ano Mês
Altura 

do Dia

Fase da 

operação
Desvio

Agente 

Material

Modalidade da 

Lesão

Parte do Corpo 

Atingida

Condições 

Meteorológicas

Referência 

bibliográfica

1 Inglaterra Masculino S/D 2023 abril Dia Embarque
Queda em 

altura/mar

Escada quebra-

costas
Sem lesão Não aplicável Boas condições APIBARRA (2023a)

1 Portugal Masculino S/D 2023 fevereiro Dia Embarque
Queda em 

altura/mar

Escada quebra-

costas
Sem lesão Não aplicável Boas condições APIBARRA (2023b)

1 Inglaterra Masculino S/D 2023 Janeiro S/D Desembarque
Queda em 

altura/lancha

Escada quebra-

costas
Sem lesão Não aplicável Não especificado PSS (2023)

1 Alemanha Masculino 47 2023 Janeiro Noite Não especificado
Não 

especificado

Não 

especificado
Hipotermia Não especificado Adversas

MARINE-PILOTS 

(2023c)

1 Taiwan Masculino S/D 2022 Novembro Noite Embarque
Queda em 

altura/mar

Escada 

combinada
Lesões graves Não especificado Não especificado

MARINE-PILOTS 

(2022d)

1 Austrália Masculino S/D 2022 Agosto S/D Desembarque
Queda em 

altura/lancha

Escada quebra-

costas
Lesões graves Não especificado Não especificado GCAPTAIN (2023b)

1 Inglaterra Masculino S/D 2022 maio S/D Embarque
Queda em 

altura/mar

Escada quebra-

costas
Fraturas Membro inferior Não especificado APIBARRA (2023a)

1 S/D Masculino S/D 2022 S/D S/D Desembarque
Queda em 

altura/mar

Escada quebra-

costas
Sem lesão Não aplicável Boas condições SAFETY4SEA (2022)

1 U.S.A. Masculino S/D 2022 Janeiro S/D Não especificado
Não 

especificado

Não 

especificado
Não especificado Não especificado Não especificado USCG (2022)

1 S/D Masculino S/D 2021 S/D S/D Desembarque
Queda em 

altura/mar

Escada quebra-

costas
Sem lesão Não aplicável Adversas IMPA (2023a)

1 Austrália Masculino S/D 2021 Outubro Noite Trajeto 
Queda msm 

nível

Lancha de 

Pilotos
Lesões graves Não especificado Adversas AMSA (2021)

1 França Masculino 50 2021 Abril Noite Embarque
Queda em 

altura/lancha

Escada 

combinada
Fraturas Lesões multiplas Boas condições BEA-MER (2022)

1 Turquia Masculino 62 2021 Março Noite Embarque
Queda em 

altura/mar

Escada quebra-

costas
Lesões ligeiras Não especificado Boas condições

MARINE-PILOTS 

(2021b)

1 U.S.A. Masculino S/D 2020 Outubro Noite Trajeto 
Queda em 

altura/mar

Lancha de 

Pilotos
Sem lesão Não aplicável Adversas IMPA (2021b)

1
África do 

Sul
Masculino S/D 2020 Outubro S/D Desembarque

Queda em 

altura/lancha

Escada quebra-

costas
Não especificado Não especificado Não especificado SAMSA (2021)

1
África do 

Sul
Masculino S/D 2020 Setembro S/D Embarque

Queda em 

altura/lancha

Escada quebra-

costas
Não especificado Não especificado Não especificado SAMSA (2021)

1 India Feminino 31 2020 Agosto Noite Desembarque
Queda em 

altura/mar

Escada 

combinada
Lesões ligeiras

Membros 

superiores
Adversas

MARINE-PILOTS 

(2020a)

1 Polónia Masculino 54 2020 Junho Noite Embarque
Queda em 

altura/mar

Escada quebra-

costas
Sem lesão Não aplicável Boas condições MTIP (SD)

1
África do 

Sul
Masculino 35 2020 Abril Dia Desembarque

Queda em 

altura/mar

Escada quebra-

costas
Hipotermia Não especificado Não especificado

MARITIME 

EXECUTIVE (2020b)

1 Panamá Masculino S/D 2020 março S/D Embarque
Queda em 

altura/mar

Escada quebra-

costas
Esmagamento Lesões multiplas Não especificado NZMPA (2020)

1 Portugal Masculino S/D 2020 fevereiro Noite Embarque
Queda em 

altura/mar

Escada quebra-

costas
Sem lesão Não aplicável Boas condições EMPA (2022)

1 Brasil Masculino S/D 2020 Janeiro Dia Embarque Quase-queda
Escada 

combinada
Sem lesão Não aplicável Não especificado

MARITIME 

BULLETIN (2020a)

1 Taiwan Masculino S/D 2020 S/D Dia Embarque Colisão
Lancha de 

Pilotos
Esmagamento Membro inferior Adversas

MARINE-PILOTS 

(2020b)

1 Escócia Masculino S/D 2019 Dezembro S/D Embarque
Não 

especificado

Escada quebra-

costas
Fraturas Membro inferior Não especificado UKMPA (2019)

1 Portugal Masculino S/D 2019 S/D S/D Desembarque
Queda em 

altura/mar

Escada quebra-

costas
Sem lesão Não aplicável Não especificado IMPA (2023a)

1 Brasil Masculino S/D 2019 Setembro Dia Embarque
Queda em 

altura/mar

Escada quebra-

costas
Sem lesão Não aplicável Não especificado

PORTOS & 

MERCADOS (2019)

1 Alemanha Masculino S/D 2019 Agosto S/D Embarque
Queda em 

altura/mar

Escada quebra-

costas
Sem lesão Não aplicável Não especificado IMPA (2023a)

1 Omã Masculino S/D 2019 Julho Noite Embarque
Queda em 

altura/mar

Escada quebra-

costas
Sem lesão Não aplicável Boas condições IMN (2019)

1 Austrália Masculino 45 2019 Janeiro Noite Embarque
Queda em 

altura/mar

Escada quebra-

costas
Fraturas Lesões multiplas Adversas AIMPA (2020)

1 Polónia Masculino S/D 2019 Janeiro Dia Embarque
Queda em 

altura/lancha

Escada quebra-

costas
Lesões ligeiras Não especificado Boas condições SMAIC (2019)

1 Turquia Masculino S/D 2018 Dezembro S/D Desembarque
Queda em 

altura/mar

Escada quebra-

costas
Lesões graves Não especificado Adversas 7DENIZ (2018)

1 Brasil Masculino S/D 2018 Outubro Dia Embarque
Queda em 

altura/mar

Escada quebra-

costas
Lesões ligeiras Não especificado Não especificado CONAPRA (SD)

1 U.S.A. Masculino S/D 2018 Outubro Dia Desembarque
Queda em 

altura/lancha

Escada 

combinada
Fraturas Lesões multiplas Não especificado USCG (2022)

1 China Masculino S/D 2018 Setembro Noite Desembarque
Queda em 

altura/lancha

Escada quebra-

costas
Fraturas Lesões multiplas Não especificado

DEYUAN MARINE 

(2018)

1 Inglaterra Masculino S/D 2018 Agosto Dia Embarque
Queda em 

altura/lancha

Escada 

combinada
Lesões graves Lesões multiplas Boas condições

BD MARINERS 

(2018)

1
Países 

Baixos
Masculino S/D 2018 Agosto Noite Desembarque

Queda em 

altura/Mar

Escada quebra-

costas
Sem lesão Não aplicável Adversas EMPA (2018)

1 Austrália Masculino S/D 2018 Julho S/D Desembarque
Queda em 

altura/Mar

Escada quebra-

costas
Não especificado Não especificado Não especificado

BD MARINERS 

(2018)

1 U.S.A. Masculino S/D 2018 Junho Noite Desembarque
Queda em 

altura/lancha

Escada quebra-

costas
Fraturas Lesões multiplas Não especificado

CHESAPEAKE 

(2020)

1
Países 

Baixos
Masculino 48 2018 S/D S/D Não especificado

Não 

especificado

Não 

especificado
Lesões ligeiras Não especificado Não especificado

MARINE-PILOTS 

(2022e)

1
Países 

Baixos
Masculino 48 2018 S/D S/D Não especificado

Não 

especificado

Não 

especificado
Lesões ligeiras Não especificado Não especificado

MARINE-PILOTS 

(2022e)

1 Brasil Masculino S/D 2017 Dezembro Noite Embarque
Queda em 

altura/mar

Escada quebra-

costas
Sem lesão Não aplicável Não especificado TMB (2023a)

1 Alemanha Masculino S/D 2017 Novembro S/D Embarque
Queda em 

altura/lancha

Escada quebra-

costas
Lesões graves Tronco Não especificado SEANEWS (2017)

1 Taiwan Masculino S/D 2017 S/D S/D S/D
Não 

especificado

Não 

especificado
Não especificado Não especificado Não especificado IMPA (2018)

Acidentes não mortais PILOTOS



Avaliação de Riscos Profissionais na Atividade de Pilotagem de Barra e Portos 

113 

 

1 Malásia Masculino S/D 2017 S/D S/D Desembarque
Queda em 

altura/mar

Escada quebra-

costas
Lesões graves  Cabeça Não especificado  FAIRTRADE (2021)

1
África do 

Sul
Feminino S/D 2017 Setembro Noite Embarque

Queda em 

altura/mar

Escada quebra-

costas
Lesões ligeiras Não especificado Não especificado

AFRICAPORTS 

(2018)

1 Brasil Masculino 73 2017 Agosto Dia Embarque
Queda em 

altura/mar

Escada 

combinada
Sem lesão Não aplicável Adversas TMB (2023a)

1 Austrália Masculino S/D 2017 Junho S/D Desembarque
Queda em 

altura/Mar

Escada quebra-

costas
Não especificado Não especificado Não especificado

BD MARINERS 

(2018)

1 Austrália Masculino S/D 2017 fevereiro Dia Embarque
Queda em 

altura/Mar

Lancha de 

Pilotos
Sem lesão Não aplicável Boas condições AMPI (2017)

1
Nova 

Zelândia
Masculino S/D 2016 S/D S/D S/D

Queda em 

altura/lancha

Escada quebra-

costas
Não especificado Não especificado Não especificado NZMPA (2018)

1
Países 

Baixos
Masculino S/D 2016 fevereiro Dia Desembarque

Queda em 

altura/lancha

Escada quebra-

costas
Fraturas Lesões multiplas Boas condições EMPA (2016)

1 Bélgica Masculino S/D 2015 Outubro Noite Ponte Comando Colisão Navio Sem lesão Não aplicável Não especificado EMPA (2015)

1 Vietnam Masculino S/D 2015 julho Dia Embarque
Queda em 

altura/lancha

Lancha de 

Pilotos
Esmagamento Lesões multiplas Adversas MTIP (2017)

1 Bélgica Masculino 58 2015 Abril Noite
Acesso Ponte 

comando

Queda msm 

nível
Navio Fraturas Lesões multiplas Boas condições EMPA (2015)

1 Singapura Masculino S/D 2015 S/D Dia Desembarque
Queda em 

altura/lancha

Não 

especificado
Lesões ligeiras Não especificado Boas condições MOT (2023)

1 Singapura Masculino S/D 2015 S/D Dia Desembarque
Queda em 

altura/lancha

Não 

especificado
Lesões ligeiras Não especificado Boas condições MOT (2023)

1 U.S.A. Masculino S/D 2014 Setembro S/D Embarque
Projeção de 

objeto

Não 

especificado
Lesões graves  Cabeça Boas condições IMPA (2015)

1 França Masculino S/D 2014 Agosto Noite Trajeto Colisão
Lancha de 

Pilotos
Lesões graves Lesões multiplas Não especificado BEA-MER (2015)

1 Brasil Masculino 41 2014 Junho Noite Desembarque
Queda em 

altura/lancha

Escada quebra-

costas
Rutura muscular

Membros 

superiores
Boas condições TMB (2023a)

1 Brasil Masculino S/D 2014 Junho Noite Embarque
Queda em 

altura/Mar

Escada quebra-

costas
Lesões ligeiras Não especificado Boas condições TMB (2023a)

1 Brasil Masculino S/D 2014 Junho Noite Embarque
Queda em 

altura/Mar

Escada 

combinada
Sem lesão Não aplicável Não especificado TMB (2023a)

1 U.S.A. Masculino S/D 2014 Março Dia Trajeto Colisão
Lancha de 

Pilotos
Lesões ligeiras Não especificado Adversas GCAPTAIN (2014)

1 U.S.A. Masculino S/D 2014 Março Dia Trajeto Colisão
Lancha de 

Pilotos
Lesões graves Não especificado Adversas GCAPTAIN (2014)

1 Polónia Masculino S/D 2014 S/D S/D Embarque
Queda em 

altura/Mar

Escada quebra-

costas
Lesões ligeiras Não especificado Adversas HELCOM.FI (2023)

1 Polónia Masculino S/D 2014 S/D S/D S/D SD
Não 

especificado
Não especificado Não especificado Não especificado HELCOM.FI (2023)

1 Espanha Masculino S/D 2014 Janeiro Dia Trajeto Colisão
Lancha de 

Pilotos
Fraturas Membro inferior Não especificado EUROPASUR (2014)

1 Brasil Masculino S/D 2013 Setembro Dia Embarque Quase-queda
Escada quebra-

costas
Sem lesão Não aplicável Boas condições TMB (2023a)

1 Austrália Masculino 44 2013 Julho Noite Desembarque
Queda em 

altura/lancha

Escada quebra-

costas
Lesões ligeiras Não especificado Boas condições ATSB (2023)

1 Inglaterra Masculino 38 2013 maio Noite Desembarque
Queda em 

altura/lancha

Escada quebra-

costas
Fraturas Lesões multiplas Boas condições MTIP (2014)

1 S/D Masculino S/D 2013 abril S/D Desembarque
Queda em 

altura/lancha

Escada quebra-

costas
Lesões ligeiras Não especificado Não especificado SHELL (2013)

1 Alemanha Masculino 36 2013 Março Dia Embarque
Queda em 

altura/mar

Escada quebra-

costas
Sem lesão Não aplicável Não especificado SEANEWS (2013)

1 Inglaterra Masculino S/D 2013 Janeiro Noite Desembarque
Queda em 

altura/lancha

Escada quebra-

costas
Fraturas Membro inferior Adversas IMPA (2013)

1 Brasil Masculino S/D 2013 Janeiro Dia Desembarque Entalamento
Lancha de 

Pilotos
Fraturas Membro inferior Adversas TMB (2023a)

1 Coreia Masculino S/D 2013 S/D S/D Embarque
Queda em 

altura/Mar

Escada quebra-

costas
Sem lesão Não aplicável Não especificado LEE ET. AL. (2017) 

1 Alemanha Masculino S/D 2012 fevereiro Noite Embarque
Queda em 

altura/Mar

Escada quebra-

costas
Hipotermia Não especificado Não especificado SEANEWS (2012)

1 U.S.A. Feminino 63 2012 Março Noite Desembarque
Queda em 

altura/Mar

Escada quebra-

costas
Hipotermia Não especificado Adversas

OREGONLIVE 

(2012)

1 U.S.A. Masculino S/D 2012 Janeiro Dia Embarque
Queda em 

altura/Mar

Escada quebra-

costas
Sem lesão Não aplicável Boas condições UKMPA (2012)

1 Brasil Masculino S/D 2012 Janeiro Dia Desembarque
Sem queda - 

choque contra

Escada quebra-

costas
Lesões ligeiras Não especificado Boas condições TMB (2023a)

1 Coreia Masculino S/D 2012 S/D S/D Ponte Comando Colisão Navio Sem lesão Não aplicável Não especificado LEE ET. AL. (2017) 

1 Inglaterra Masculino S/D 2011 Agosto S/D Embarque
Queda em 

altura/lancha

Escada quebra-

costas
Lesões ligeiras Tronco Não especificado SHELL (2013)

1 Inglaterra Masculino 54 2011 Janeiro Noite Embarque
Queda em 

altura/Mar

Escada quebra-

costas
Fraturas Membro inferior Boas condições MAIB (2011)

1 U.S.A. Masculino S/D 2011 S/D S/D Desembarque
Queda em 

altura/Mar

Escada quebra-

costas
Lesões ligeiras Não especificado Adversas

MARITIME 

PUBLISHING (2012)

1 Polónia Masculino S/D 2010 S/D S/D Desembarque
Queda em 

altura/Mar

Escada quebra-

costas
Lesões ligeiras Não especificado Não especificado HELCOM.FI (2023)

1 Brasil Masculino S/D 2009 Junho Noite Desembarque
Queda em 

altura/lancha

Escada quebra-

costas
Lesões graves Lesões multiplas Boas condições TMB (2023a)

1 França Masculino S/D 2009 julho S/D S/D
Queda em 

altura/Mar

Escada quebra-

costas
Lesões graves Não especificado Não especificado UKMPA (2009)

1 Itália Masculino S/D 2009 Agosto S/D Embarque
Queda em 

altura/Mar

Escada quebra-

costas
Lesões graves Não especificado Não especificado UKMPA (2009)

1 Polónia Masculino S/D 2008 Dezembro S/D Embarque
Queda msm 

nível

Lancha de 

Pilotos
Fraturas Membro inferior Não especificado HELCOM.FI (2023)

1 Brasil Masculino S/D 2008 Outubro Dia Desembarque
Queda em 

altura/Mar

Escada quebra-

costas
Fraturas Membro inferior Não especificado TMB (2023a)

1 Espanha Masculino S/D 2008 Janeiro Noite Trajeto 
Colisão c/ 

Capotamento

Lancha de 

Pilotos
Sem lesão Não aplicável Boas condições MITMA (2009)
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Legenda: S/D – Sem dados 

 

    

1 U.S.A. Masculino 67 2008 Janeiro Dia Desembarque
Queda em 

altura/Mar

Lancha de 

Pilotos
Sem lesão Não aplicável Adversas

MARITIME 

PUBLISHING (2008)

1 Alemanha Masculino S/D 2007 Setembro Noite Embarque
Queda em 

altura/lancha

Escada quebra-

costas
Contusões Membro inferior Não especificado BSU (2007a)

1 Brasil Masculino S/D 2007 Agosto Dia Embarque
Queda em 

altura/Mar

Escada quebra-

costas
Sem lesão Não aplicável Boas condições TMB (2023a)

1 Inglaterra Masculino S/D 2007 Junho Dia Trajeto Incêndio
Lancha de 

Pilotos
Sem lesão Não aplicável Não especificado MAIB (2015)

1 Brasil Masculino S/D 2007 Junho Dia Embarque Quase-queda
Escada 

combinada
Sem lesão Não aplicável Boas condições TMB (2023a)

1 Alemanha Masculino S/D 2007 maio Dia Desembarque
Queda em 

altura/lancha

Escada quebra-

costas
Contusões Membro inferior Não especificado BSU (2007c)

1 Brasil Masculino S/D 2007 Janeiro Dia Desembarque
Queda em 

altura/Mar

Escada 

combinada
Não especificado Lesões multiplas Adversas TMB (2023a)

1 U.S.A. Masculino S/D 2007 Janeiro S/D Trajeto 
Colisão c/ 

Capotamento

Lancha de 

Pilotos
Sem lesão Não aplicável Adversas GCAPTAIN (2016)

1 Brasil Masculino S/D 2006 Setembro Noite Embarque
Queda em 

altura/Mar

Escada quebra-

costas
Sem lesão Não aplicável Não especificado TMB (2023a)

1 Alemanha Masculino S/D 2006 Agosto Dia Trajeto 
Colisão c/ 

Capotamento

Lancha de 

Pilotos
Sem lesão Não aplicável Boas condições BSU (2007b)

1 Uruguai Masculino S/D 2006 Agosto Noite Trajeto Naufrágio
Lancha de 

Pilotos
Hipotermia Não especificado Adversas

MONTEVIDEO 

(2006)

1 Brasil Masculino S/D 2006 Março Noite Embarque
Queda em 

altura/Mar

Escada quebra-

costas
Sem lesão Não aplicável Não especificado TMB (2023a)

1 Polónia Masculino S/D 2005 Fevereiro S/D Desembarque
Queda em 

altura/Mar

Não 

especificado
Não especificado Não especificado Não especificado HELCOM.FI (2023)

1 Brasil Masculino S/D 2004 Novembro Dia S/D
Queda em 

altura/Mar

Não 

especificado
Lesões ligeiras Não especificado Adversas TMB (2023a)

1 Brasil Masculino S/D 2004 Novembro Dia S/D
Queda em 

altura/Mar

Não 

especificado
Lesões ligeiras Não especificado Adversas TMB (2023a)

1 Brasil Masculino S/D 2004 Outubro Noite Trajeto
Queda msm 

nível
Navio Lesões ligeiras Não especificado Não especificado TMB (2023a)

1 Irlanda Masculino S/D 2004 Fevereiro Noite Embarque
Queda em 

altura/lancha

Escada quebra-

costas
Sem lesão Não aplicável Não especificado MCIB (2005a)

1 Irlanda Masculino S/D 2004 Fevereiro Noite Desembarque
Queda em 

altura/lancha

Escada 

combinada
Lesões graves Lesões multiplas Adversas MCIB (2005b)

1 Somália Masculino S/D 2003 S/D Dia Desembarque
Queda em 

altura/Mar

Escada quebra-

costas
Sem lesão Não aplicável Não especificado AIMPA (2021)

Nº País Género Idade Ano Mês
Altura 

do Dia

Fase da 

operação
Desvio

Agente 

Material

Modalidade da 

Lesão

Parte do Corpo 

Atingida

Condições 

Meteorológicas

Referência 

bibliográfica

1
Países 

Baixos
Masculino 40 2023 março Noite

Embarque do 

piloto
Esmagamento

Lancha de 

Pilotos
Não especificado Não especificado Não especificado DSB (2023b)

1 Japão Masculino 51 2022 setembro Noite Trajeto Colisão
Lancha de 

Pilotos
Não especificado Não especificado Não especificado KOBE (2022)

1 Espanha Masculino S/D 2020 Novembro Dia Trajeto Naufrágio
Lancha de 

Pilotos
Afogamento Não especificado Não especificado PRESS (2020)

1 Taiwan Masculino S/D 2020 março Noite Trajeto 
Colisão c/ 

Capotamento

Lancha de 

Pilotos
Não especificado Não especificado Não especificado

MARITIME 

BULLETIN (2020b)

1 Taiwan Masculino S/D 2020 março Noite Trajeto 
Colisão c/ 

Capotamento

Lancha de 

Pilotos
Não especificado Não especificado Não especificado

MARITIME 

BULLETIN (2020b)

1 Finlândia Masculino S/D 2017 Dezembro Noite Trajeto Capotamento
Lancha de 

Pilotos
Afogamento Não especificado Adversas SAIF (20218)

1 Finlândia Masculino S/D 2017 Dezembro Noite Trajeto Capotamento
Lancha de 

Pilotos
Afogamento Não especificado Adversas SAIF (20218)

1 Russia Masculino S/D 2017 S/D S/D S/D S/D
Lancha de 

Pilotos
Não especificado Não especificado Não especificado IMPA (2018)

1 Vietnam Masculino S/D 2015 julho Dia Embarque
Colisão/Queda 

ao mar

Lancha de 

Pilotos
Esmagamento Cabeça Adversas MTIP (2017)

1 Espanha Masculino 54 2011 Dezembro Noite Trajeto 
Colisão c/ 

Capotamento

Lancha de 

Pilotos
Afogamento Não especificado Adversas MUNDO (2011)

1 Espanha Masculino S/D 2008 Janeiro Noite Trajeto 
Colisão c/ 

Capotamento

Lancha de 

Pilotos
Não especificado Não especificado Boas condições MITMA (2009)

1 U.S.A. Masculino 55 2007 Janeiro Dia Trajeto 
Colisão c/ 

Capotamento

Lancha de 

Pilotos
Afogamento Não especificado Adversas GCAPTAIN (2016)

Acidentes Mortais TRIPULANTES
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Apenso B – Lista de organismos analisados no estudo 

Tabela 18 – Lista de organismos de investigação de acidentes marítimos 

País  Nome da Organização Abreviatura 

Austrália Australian Transport Safety Bureau ATSB 

Austrália Australian Maritime Safety Authority AMSA 

Turquia Accident investigation board of Turkey AIBT 

Croácia Air, Maritime and Railway Traffic Accidents Investigation  AIN 

Luxemburgo L'Administration des enquêtes techniques Luxembourg AETL 

Argentina Argentina Transport Safety Board JST 

Bahamas Bahamas Maritime Authority BMA 

Barbados Barbados Maritime Ship Registry BMSR 

França Bureau d’enquêtes sur les événements de mer BEAMER 

Espanha Comisión Investigación de Accidentes e Incidentes Marítimos MITMA 

Dinamarca Danish Maritime Accident Investigation Board  DMAIB 

Itália Direzione generale delle investigazioni ferroviarie e marittime DIGIFEMA 

Países Baixos Dutch Safety Board DSB 

Estónia Estonian Safety Investigation Bureau ESIB 

Portugal European Maritime Safety Agency EMSA 

Bélgica Federal Bureau for the Investigation of Maritime Accidents FEBIMA 

Alemanha Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation BSU 

Portugal Gabinete de Investigação de Acidentes Marítimos e da Autoridade para 

a Meteorologia Aeronáutica 

GAMA 

Gibraltar Gibraltar Maritime Administration GMA 

IMO Global Integraqted Shipping Information System GISIS 

Grécia Hellenic Bureau for Marine Casualties Investigation HBMCI 

India Indian Maritime Administration IMA 

Islândia Icelandic Transportation Safety Board ITSB 

Japão Japan Transport Safety Board JTSB 

Coreia do Sul Korean Maritime Safety Tribunal KMST 

Ilhas Caimão Maritime Authority of the Cayman Islands MACI 
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País  Nome da Organização Abreviatura 

Reino Unido UK Marine Accident Investigation Branch MAIB 

Roménia Marine Accidents Investigation Department MAID 

Reino Unido Marine Accident Investigators’ International Forum MAIIF 

Hong Kong Marine Department – The Government of Hong Kong MARDEP 

Irlanda Marine Casualty Investigation Board MCIB 

Chipre Republic of Cyprus, Marine Accident and Incident Investigation MAIC 

Lituânia Transport Accident and Incident Investigation Division MJRL 

Bulgária Ministry of Transport and Communications of Bulgaria MTC 

Malta Marine Safety Investigation Unit Transport Malta Investigations MTIP 

Singapura Maritime and Port Authority of Singapore MOT 

China Maritime Safety Administration of the Republic of China MSAPRC 

Eslovénia Marine Accident and Incident Investigation MAII 

Indonesia National Transportation Safety Committee NTSC 

Noruega Norwegian Safety Investigation Authority NSIA 

Finlândia Safety Investigation Authority SAIF 

Suécia Swedish Accident Investigation Authority SAIA 

Polónia State Marine Accident Investigation Commission SMAIC 

África do Sul South African Maritime Safety Authority SAMSA 

Taiwan Taiwan Transportation Safety Board TTSB 

Letónia Transport Accident and Incident Investigation Bureau TAIIB 

Brasil Tribunal Marítimo Brasileiro  TMB 

Nova Zelândia Transport Accident Investigation Commission TAIC 

Canada Transportation Safety Board of Canada TSB 

USA United States National Transportation Safety Board NTSB 

Zanzibar Zanzibar Maritime Authority ZMA 

Fonte: Autor 
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Apenso C – Questionário – Resultados e análise 

Caracterização pessoal/dados sociodemográficos 

Questão nº 1: Sexo? 

Conforme tabela 19, 97% dos pilotos que responderam ao questionário pertenciam ao 

género masculino e 3% ao género feminino. 

Tabela 19 – Género 

Características Total (N) Total (%) 

1. Género 
Masculino 83 97% 

Feminino 3 3% 

Fonte: Autor 

 

Questão nº 2: Idade? 

Como se pode observar na figura 34, mais de metade (58%; 50/86) dos pilotos tinha 

mais de 50 anos de idade. 

A distribuição por idade mostra que a maioria dos pilotos tem entre 50-59 anos de idade. 

Apenas 19% têm menos de 40 anos de idade. Reitera-se que este é, de facto, um ponto sensível, 

pois a operação de pilotagem exige capacidade e agilidade física, que é mais difícil de ser 

garantida nas faixas de maior idade. 

 

Figura 34 – Distribuição por grupos etários  

 

Questão nº 3 e nº 4: Qual a sua altura (cm) e quanto pesa (Kg)? 

Como se pode observar na Tabela 20, a maioria dos pilotos do sexo masculino 

apresentam níveis de IMC acima do recomendado (70%; 58/83), em concreto, 55% em níveis 

de pré-obesidade, 11% em nível I de obesidade e 3% em nível II de obesidade. 

Cerca de 30% dos pilotos (25) estão dentro dos níveis normais de peso, segundo o IMC. 

Não se identificaram pilotos abaixo do peso recomendado, nem em nível III de obesidade. 
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Nos pilotos do sexo feminino, apenas um dos três elementos inquiridos se encontra num 

nível acima do peso recomendado, ou seja 33% dos pilotos femininos que responderam. Os 

outros dois encontram-se dentro dos níveis normais de peso.  

Tabela 20 – Índice de massa corporal – Homens e Mulheres 

Homens 
 

Mulheres 

IMC 
Estado 

nutricional 
Nº % 

 
IMC 

Estado 

nutricional 
Nº % 

Abaixo 18.5 Peso baixo - 0% 
 

Abaixo18.5 Peso baixo - - 

18.5–24.9 Peso normal 25 30% 
 

18.5–24.9 Peso normal 2 67% 

25.0–29.9 Pré-obesidade 46 55% 
 

25.0–29.9 Pré-obesidade 1 33% 

30.0–34.9 
Obesidade classe 

I 
9 11% 

 
30.0–34.9 Obesidade classe I - - 

35.0–39.9 
Obesidade classe 

II 
3 4% 

 
35.0–39.9 Obesidade classe II - - 

Acima 40 
Obesidade classe 

III 
- 0% 

 
Acima 40 

Obesidade classe 

III 
- - 

 Total 83 100% 
 

 Total 3 100% 

Fonte: Autor 

 

Questão nº 5: Em que zona do país exerce funções de piloto de barra? 

Em 86 respostas, por localização, foram apuradas 66 respostas de pilotos de barra e 

portos em Portugal Continental, 16 na RAA e quatro na RAM.  

 

Questão nº 6: Há quanto tempo exerce a função de piloto de barra? 

Mais de metade (63%; 54/86) dos pilotos trabalha há 10 anos ou mais, como mostra a 

Figura 35. 43% exerce a profissão num período que varia entre os 20 e 29 anos. Esta informação 

assinala a experiência existente na classe profissional. 

 

Figura 35 – Tempo de exercício da função de piloto de barra 

 

5%

16%

16%

15%

43%

5%

< 1 ano

Entre 1 e 4 anos

Entre 5 e 9 anos

Entre 10 e 19 anos

Entre 20 e 29 anos

≥ 30 anos
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Perceção dos Riscos Profissionais a que está exposto 

 

Questão nº 7: Tem conhecimento dos riscos profissionais associados às tarefas que 

desempenha? 

A totalidade (100%; 86/86) dos pilotos afirmou ter conhecimento dos riscos 

profissionais associados às tarefas que desempenham. 

Questão nº 8: Se respondeu “Sim” à questão anterior, identifique alguns dos riscos a que 

está sujeito no desempenho das suas funções e classifique-os quanto à sua probabilidade. 

Como se pode observar na Figura 36, a maioria dos pilotos inquiridos classificou como 

“muito provável” a probabilidade dos riscos de exposição a agentes físicos – ruído e vibrações 

(74%; 63/85), seguindo-se as quedas ao mesmo nível – tropeções e escorregadelas (70%; 

59/84), queda ao mar (62%; 53/86), esforços excessivos/posturas inadequadas (61%; 52/85), 

exposição a riscos psicossociais, incluindo o stress, entre outros (61%; 52/85), queda em altura 

(60%; 49/81). Numa análise ao anteriormente referenciado, destaque para as quedas em altura 

e as quedas ao mar surgirem, na classificação da probabilidade, atrás da exposição aos agentes 

físicos e das quedas ao mesmo nível. 

Na classificação da probabilidade de o risco ocorrer ser “provável”, a maioria dos 

inquiridos respondeu a queda de materiais ou objetos (60%; 50/84), seguindo-se a exposição a 

agentes biológicos (59%; 50/85), o entalamento ou esmagamento por ou entre objetos (55%; 

47/86) e o choque contra objetos (54%; 46/85). 

Relativamente à opção de nos comentários finais poderem dar indicação de outros 

riscos existentes no desempenho da sua função, foram indicados os seguintes: exposição a 

diversos agentes físicos e/ou químicos tóxicos, nocivos, cancerígenos, inflamáveis, explosivos 

e radioativos como prováveis. 
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Figura 36 – Riscos e classificação quanto à sua probabilidade 

 

Questão nº 9: Dos riscos que integrou na questão anterior, classifique as potenciais 

consequências (expectáveis em condições normais): 

Na análise da Figura 37, a escolha dos inquiridos recaiu maioritariamente em três tipos 

de potenciais consequências, nomeadamente “lesões com baixa – incapacidade temporária”, 

“lesões graves – incapacidade permanente” e “Morte – acidente mortal”. 

 Expondo os resultados por ordem de maior taxa de resposta, a maioria dos inquiridos 

destaca como potencial consequência “Morte – acidente mortal” no risco de queda ao mar 

(74%; 63/85) e queda em altura (61%; 51/83).  

Na classificação das potenciais consequências “lesões graves – incapacidade 

permanente”, a maioria indicou o risco de entalamento ou esmagamento por ou entre objetos 

(52%; 44/85). 

Quanto às potenciais “lesões com baixa – incapacidade temporária”, a maioria indicou 

o risco de queda ao mesmo nível – tropeções e escorregadelas (52%; 43/83), seguindo-se os 

esforços excessivos/posturas inadequadas (51%; 43/84). 

De forma não maioritária, mas em maior número na indicação, destaque ainda para as 

potenciais “lesões com baixa – incapacidade temporária” para a exposição a agentes biológicos 

(46%; 38/83), seguindo-se os riscos psicossociais, incluindo o stress, entre outros (45%; 

66/86), os choques contra objetos (45%; 38/84), a exposição a agentes físicos – ruído e 

vibrações (37%; 31/84) e a queda de materiais ou objetos (33%; 27/82). 
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Figura 37 – Riscos e classificação quanto às potenciais consequências 

 

Questão nº 10: Das seguintes fases da operação de pilotagem, classifique por ordem de 

probabilidade a ocorrência de um incidente em cada uma delas: 

Na análise da Figura 38, a escolha dos pilotos recaiu maioritariamente nos seguintes 

três tipos de ordem de probabilidade, nomeadamente “muito provável”, “possível” e “raro”. 

 Expondo os resultados por ordem de maior taxa de resposta, a maioria destaca a 

ocorrência de um incidente por ordem de probabilidade “muito provável” nas fases do 

embarque por escada quebra-costas (76%; 65/86), embarque por escada combinada (73%; 

63/86), desembarque por escada quebra-costas (72%; 62/86), desembarque por escada 

combinada (71%; 61/86), desembarque por porta de desembarque, com ou sem escada (64%; 

55/86), o embarque por porta de embarque, com ou sem escada (57%; 49/86) e o desembarque 

por acesso direto (50%; 43/86). 
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Na classificação por ordem de probabilidade “possível”, a maioria indicou o “trânsito 

exterior do piloto no convés lancha” (57%; 49/86), o “trânsito do piloto no acesso à ponte de 

comando e posterior regresso ao convés para desembarque – circulação no navio” (51%; 

44/86), o “trajeto da lancha de pilotos, ida e regresso (48%; 41/86), o embarque por acesso 

direto (47%; 40/86), o desembarque pela escada de portaló – escada do navio (41%; 35/86) e a 

circulação pelo terrapleno (41%; 35/86). 

Quanto à execução da manobra na ponte de comando, a maioria indicou como “rara” a 

probabilidade de ocorrência de um incidente. 

 

 

Figura 38 – Fases de operação e classificação da probabilidade de ocorrência 

Numa exposição alternativa, identifica-se na Tabela 21 o estabelecimento por ordem de 

posição da fase com maior registo da probabilidade de ocorrência de um incidente. 
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Tabela 21 – Fase com maior registo da probabilidade de ocorrência de um incidente 

Fase de operação Posição 

Embarque por escada quebra-costas 1 

Embarque por escada combinada 2 

Desembarque por escada quebra-costas 3 

Desembarque por escada combinada 4 

Desembarque por porta de desembarque (com ou sem escada) 5 

Embarque por porta de embarque (com ou sem escada) 6 

Trânsito exterior do piloto no convés lancha 7 

Trânsito do piloto no acesso à ponte de comando e posterior regresso ao convés para 

desembarque (circulação no navio) 

8 

Desembarque por acesso direto (deck to deck) 9 

Trajeto da lancha de pilotos (ida e regresso) 10 

Embarque por acesso direto (deck to deck) 11 

Execução da manobra na ponte de comando 12 

Desembarque pela escada de portaló (escada do navio) 13 

Circulação pelo terrapleno 14 

Fonte: Autor 

 

Questão nº 11: Ainda no âmbito das fases da operação de pilotagem, classifique as 

potenciais consequências (expectáveis em condições normais): 

Na análise da Figura 39, a escolha dos pilotos recaiu maioritariamente nos seguintes 

quatro tipos de potenciais consequências, no âmbito das fases da pilotagem, nomeadamente 

“Morte – acidente mortal”, “Lesões com baixa – Incapacidade temporária” e “Pequenos 

ferimentos/lesões ligeiras”. 

Expondo os resultados por ordem de maior taxa de resposta, a maioria dos inquiridos 

destaca como potencial consequência “Morte – acidente mortal” no desembarque por escada 

combinada (58%; 50/86), seguindo-se no embarque por escada combinada (57%; 49/86), no 

desembarque por escada quebra-costas (56%; 48/86), no embarque por escada quebra-costas 

(55%; 47/86), no desembarque por porta de desembarque, com ou sem escada (50%; 43/86), 

no embarque por porta de embarque, com ou sem escada (47%; 40/86), no embarque e 

desembarque por acesso direto (41%; 35/86) (35%; 30/86), respetivamente. 

Na classificação das potenciais consequências “lesões com baixa – incapacidade 

temporária”, a maioria indicou na fase do trajeto da lancha de pilotos, ida e regresso (50%; 

43/86), seguindo-se o trânsito exterior do piloto no convés lancha (45%; 39/86), o trânsito do 
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piloto no acesso à ponte de comando e posterior regresso ao convés para desembarque, 

circulação no navio (40%; 34/86), a circulação pelo terrapleno (38%; 33/86) e no desembarque 

pela escada de portaló – escada do navio (31%; 27/86). 

Quanto aos potenciais “pequenos ferimentos/lesões ligeiras”, a maioria indicou a fase 

da execução da manobra na ponte de comando (64%; 55/86). 

 

 

Figura 39 – Fases de operação e classificação quanto às potenciais consequências 
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Questão nº 12: Já alguma vez esteve envolvido num acidente16 durante o serviço? 

Observando a Figura 40, apesar de 29 (34%) pilotos inquiridos não terem registo de 

envolvimento em algum acidente, mais de metade (66%; 57/86) dos profissionais esteve 

envolvido num acidente durante o serviço. 

Pelo menos 34 (39%) estiveram envolvidos em mais do que um acidente durante o 

serviço. Cerca de 23 (27%) estiveram envolvidos em um acidente, 16 (19%) em dois acidentes, 

seis (7%) em três acidentes e 12 (14%) em quatro ou mais acidentes durante o serviço. 

Destaque para 11% dos acidentes terem ocorrido com pilotos enquadrados no grupo 

etário 30-39, elementos com menor experiência. 

 

Figura 40 – Acidentes durante o serviço 

 

Questão nº 13: Se respondeu “Sim” à questão anterior, indique em que fase(s) da 

operação: 

Na análise à Figura 41, com correspondência direta à questão anterior, em primeiro 

lugar e excetuando a fase do “embarque por acesso direto (deck to deck)”, todas as restantes 

fases obtiveram o registo de pelo menos um acidente de trabalho. 

É evidente o registo de maior número de acidentes em três fases da operação (67%), 

nomeadamente na fase de “embarque por escada quebra-costas” (26%), seguindo-se o 

“desembarque por escada quebra-costas” (22%) e o “trânsito do piloto no acesso à ponte de 

comando e posterior regresso ao convés para desembarque (circulação no navio)” (19%). 

Apesar de em inferior número, é importante salientar o registo de ocorrências nas fases 

de embarque/desembarque por escada combinada (5% em cada), nas fases de “circulação no 

terrapleno” (5%) e “trânsito exterior do piloto no convés lancha” (5%). 

Apesar dos resultados exporem os dados explanados na literatura sobre a temática, com 

o registo de inúmeras ocorrências nas fases de embarque/desembarque de todos os tipos (65%), 

 
16 Incidente em que ocorre lesão e/ou afeção da saúde. (NP ISO45001:2019) 
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classificadas como as fases críticas da operação, não podemos ficar alheios aos restantes 

números associados às restantes fases (35%), com claro destaque para o número de acidentes 

na fase do “trânsito do piloto no acesso à ponte de comando e posterior regresso ao convés para 

desembarque (circulação no navio)”. 

 

Figura 41 – Fases da operação com registo de acidentes 
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Figura 42 – Forma(s) do acidente 

 

Questão nº 15: Se respondeu “Sim” à questão 12, que tipo(s) de lesão sofreu: 

Numa análise à Figura 43, o tipo de lesões mais frequentemente registadas foram as 

lesões musculares (28%), seguindo-se as luxações, deslocações, entorses (25%) e as feridas e 

traumatismos superficiais (22%), correspondendo a um total de 75%. 

Destaque para 10% do tipo de lesões sofridas terem sido fraturas, lesões classificadas 

pela ACT (2015) como casos de lesão física grave, constituindo obrigação do empregador 

comunicar, através de formulário, à ACT (2023) a ocorrência de acidentes de trabalho mortais, 

bem como aqueles que evidenciem lesão física grave. 

 

Figura 43 – Tipo(s) de lesão sofrida 

Questão nº 16: Se respondeu “Sim” à questão 12, qual foi a localização da lesão: 

Observando a Figura 44, as localizações das lesões destacam-se de forma evidente nos 

membros inferiores – anca, coxa, perna e pé (34%), seguindo-se os membros superiores – 

mãos, braços e antebraços (31%) e tronco (24%), totalizando 89% de todos os registos.  

Registo ainda para ocorrências onde a zona afetada foi a cabeça (6%) e localizações 

múltiplas (5%). 
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Figura 44 – Localização da lesão 

 

Questão nº 17: Já alguma vez esteve envolvido num incidente17 durante o serviço?  

Mais de metade (63%; 54/86) dos pilotos esteve envolvido num incidente durante o 

serviço, como mostra a figura 44.  

Pelo menos 35 (41%) estiveram envolvidos em mais do que um incidente durante o 

serviço. Cerca de 19 (22%) esteve envolvido em um incidente, 10 (12%) em dois incidentes, 

cinco (6%) em três incidentes e 20 (23%) em quatro ou mais incidentes durante o serviço. 

 

Figura 45 – Incidentes durante o serviço 

Questão nº 18: Se respondeu “Sim” à questão anterior, indique em que fase(s) da 

operação: 

Na análise à Figura 46, com correspondência direta à questão anterior, destaque para o 

registo de incidentes em todas as fases de operação. 

À semelhança da questão 13, apesar de em menor número, é evidente o registo de maior 

número de incidentes em três fases da operação (45%), nomeadamente na fase de “embarque 

por escada quebra-costas” (18%), seguindo-se o “desembarque por escada quebra-costas” 

(15%) e o “trânsito do piloto no acesso à ponte de comando e posterior regresso ao convés para 

desembarque (circulação no navio)” (12%). Comparativamente ao gráfico relativo aos 

acidentes (figura 41), evidencia-se em quase todos um maior reporte de incidentes nas restantes 

fases, totalizando 55%. 

 
17 Ocorrência decorrente do trabalho ou no curso do mesmo, que resulta ou poderia resultar em lesão e afeção da saúde. (NP ISO 
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Figura 46 – Fases da operação com registo de incidentes 

 

Questão nº 19 e nº 20: Sofre de alguma incapacidade ou doença provocada ou agravada 

pelo trabalho? Se sim, indique qual/quais): 

Mais de metade (70%; 60/86) dos pilotos não sofre de alguma incapacidade ou doença 

provocada ou agravada pelo trabalho, conforme figura 47. No entanto, 30% destes profissionais 

indicam positivamente possuir incapacidade ou doença provocada ou agravada pelo trabalho, 

pelo que deve ser tido em conta este número e o tipo de reportes, com destaque para cerca de 

36% destes estarem relacionados com hérnias de diversas tipologias, conforme tabela 22. 

 

Figura 47 – Incapacidade ou doença provocada ou agravada pelo trabalho 
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Tabela 22 – Incapacidades ou doenças provocadas ou agravadas pelo trabalho reportadas 

Incapacidades ou doenças provocadas ou agravadas pelo trabalho reportadas 

• Desvalorização 6% devido a fratura clavícula. 

• Rasgão do supra-espinal – ombro esquerdo. 

• Incapacidade parcial permanente de 7,5%. Rotura supra espinhoso, infra espinhoso e coifa dos 

rotadores. 

• Incapacidade parcial permanente ombro direito. 

• Tendinite e bursite ombro esquerdo. 

• Redução da audição por exposição ao ruído dos motores (particularmente na lancha dos pilotos). 

• Surdez, principalmente devido ao ruído na lancha de pilotagem. 

• Lesão na coluna e nos joelhos. 

• Hérnias lombares com incapacidade permanente; hérnias cervicais operadas sem incapacidade 

atribuída. 

• Epicondilite. 

• Tendinites, hérnias. 

• Hérnia discal, lombalgia. 

• Hérnia cervical. 

• Hérnias discais com compromisso radicular/neurológico. 

• Hérnia discal. 

• Excisão de hérnia discal L5/S1. 

• Hipertensão arterial. 

• Limitação na mobilidade, agilidade e destreza. 

• Dores no joelho e pescoço. frequentes dores de costas. 

• Frequentes dores de costas. 

Fonte: Autor 

 

Questão nº 21: É suficiente e adequada a formação dos pilotos para fazerem o seu 

trabalho com segurança? 

Mais de metade (57%; 49/86) dos pilotos afirma não ser suficiente e adequada a 

formação para fazerem o seu trabalho com segurança, conforme figura 48. 

Salienta-se que, já em 2018, no seguimento do acidente mortal com o piloto de barra 

no porto de Lisboa, o GAMA promoveu um inquérito à classe, ao qual da totalidade de pilotos 

da barra à altura (110), recebeu 46 respostas ao questionário, concluindo que a classe da 

pilotagem considerava inexistente a formação e treino da pilotagem em Portugal, bem como a 

formação e treino das tripulações das lanchas afetas a esse serviço (GAMA, 2018). 
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Figura 48 – Formação suficiente e adequada dos pilotos  

Questão nº 22: É suficiente e adequada a formação das tripulações das lanchas de pilotos 

em matéria de segurança e resgate em caso de sinistro? 

Na análise à Figura 49, é massiva a opinião dos pilotos de que não é suficiente e 

adequada a formação das tripulações das lanchas de pilotos em matéria de segurança e resgate 

em caso de sinistro (87%; 75/86). 

 

 

Figura 49 – Formação suficiente e adequada das tripulações das lanchas de pilotos 

 

Questão nº 23: Dos seguintes equipamentos de proteção individual (EPI), quais são os que 

utiliza diariamente? 

Observando a Figura 50, quando questionados sobre o uso de EPI, a maioria dos pilotos 

utiliza o calçado de proteção (86%; 74/86), seguindo-se a utilização dos coletes salva-vidas 

autoinsufláveis com sistema integrado AIS Man OverBoard (73%; 63/86), as luvas de proteção 

(71%; 61/86), o vestuário de proteção (53%; 46/86) e os coletes salva-vidas autoinsufláveis 

(53%; 46/86). 

Apenas uma pequena fração dos inquiridos utiliza o capacete de proteção (28%; 24/86), 

seguindo-se outro tipo de equipamento (6%; 5/86), como óculos de proteção, equipamento de 

proteção térmica e boné hard top. Cerca de 5% refere utilizar a máscara de proteção.  
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Figura 50 – Tipologia dos EPI utilizados diariamente 

 

Questão nº 24: Classifique, por grau de importância, o que condiciona mais a sua 

atividade enquanto piloto de barra e portos: 

Na análise da Figura 51, expondo os resultados por ordem de maior taxa de resposta, 

no que diz respeito às condicionantes da sua atividade, a maioria dos inquiridos considera 

“muito importante” as “condições de embarque/desembarque nos navios” (94%; 81/86), 

seguindo-se a “meteorologia adversa” (90%; 77/86), a “idade” (66%; 57/86), os “equipamentos 

de segurança” (63%; 54/86), o “stress” (53%; 46/86) e os “tempos de descanso reduzidos” 

(47%; 40/86). A pressão comercial (34%; 29/86) surge como a condicionante classificada com 

o grau de “importante” na atividade da pilotagem de barra e portos. 

 

 

Figura 51 – Grau de importância do que condiciona mais atividade dos pilotos 
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Numa exposição alternativa, identificamos na tabela 23 o estabelecimento por ordem 

de posição do grau de importância do que condiciona mais a atividade dos pilotos de barra e 

portos. 

Tabela 23 – Grau de importância do que condiciona mais atividade dos pilotos  

Condicionante Posição 

Condições de embarque/ desembarque nos navios 1 

Meteorologia adversa 2 

Idade 3 

Equipamentos de segurança 4 

Stress 5 

Tempos de descanso reduzidos 6 

Pressão comercial 7 

Fonte: Autor 

Questão nº 25: Classifique, por grau de importância, em que se deveria investir de forma 

a melhorar os níveis de segurança dos pilotos de barra e portos no exercício das suas 

funções: 

Na análise da Figura 52, expondo os resultados por ordem de maior taxa de resposta, a 

maioria classifica como “muito importante” investir em “tripulações mais bem treinadas a 

bordo das lanchas de pilotos” (92%; 79/86), seguindo-se o investimento nos “equipamentos de 

resgate adequados abordo das lanchas de pilotos” (90%; 77/86), nas “melhorias nos meios de 

embarque/desembarque” (79%; 68/86), na “definição de limites operacionais” (71%; 61/86), 

na realização de “inspeções mais frequentes e rigorosas aos meios de embarque” (59%; 51/86), 

em “formação periódica adequada em matéria de segurança e saúde no trabalho” (52%; 45/86) 

e “melhores equipamentos de proteção individual” (44%; 38/86). 

Os “Tempos de descanso superiores” (47%; 40/86) surgem classificados com o grau de 

investimento “importante” de forma a melhorar os níveis de segurança dos pilotos no exercício 

das suas funções. 
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Figura 52 – Grau de importância em que se deveria investir mais na atividade pilotagem 

Numa exposição alternativa, identifica-se, na Tabela 24, o estabelecimento por ordem 

de posição do grau de importância dos investimentos, de forma a melhorar os níveis de 

segurança dos pilotos de barra e portos. 

Tabela 24 – Investimentos de forma a melhorar os níveis de segurança dos pilotos 

Temática Posição 

Tripulações mais bem treinadas a bordo das lanchas de pilotos 1 

Equipamentos de resgate adequados abordo das lanchas de pilotos 2 

Melhorias nos meios de embarque/desembarque 3 

Definição de limites operacionais 4 

Inspeções mais frequentes e rigorosas aos meios de embarque 5 

Formação periódica adequada em matéria de segurança e saúde no trabalho 6 

Tempos de descanso superiores 7 

Melhores equipamentos de proteção individual 8 

Fonte: Autor 
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Saúde e Bem-Estar 

 

Questão nº 26: Das seguintes situações, classifique as que considera com maior potencial 

de gerar stress no desempenho da sua atividade: 

Observando a Figura 53, quando questionados sobre quais as situações com maior 

potencial de gerar stress no desempenho da atividade, a maioria dos inquiridos classifica que 

“contribui muito para o stress”, por ordem decrescente: “manobrar com vento forte e variável” 

(56%; 48/86), a “sua própria segurança ao desembarcar num navio” (55%; 47/86), a “sua 

própria segurança ao embarcar num navio” (50%; 43/86), “manobrar durante condições de 

visibilidade reduzida – nevoeiro” (50%; 43/86), a “responsabilidade pela segurança” (45%; 

39/86), “horários de trabalho imprevisíveis” (38%; 33/86) e a “incerteza sobre a meteorologia” 

(34%; 29/86). 

Com o grau de “contribui algo para o stress”, surgem classificadas as seguintes 

situações, nomeadamente “manobrar à noite” (41%; 35/86), seguindo-se a “aproximação ao 

cais” (30%; 26/86) e finalmente o “equilíbrio entre o trabalho e a vida pessoal” (27%; 23/86).  

 

Figura 53 – Situações com maior potencial de gerar stress no desempenho da atividade 
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Numa exposição alternativa, identifica-se, na tabela 25, o estabelecimento por ordem 

de posição das situações com maior potencial de gerar stress no desempenho da atividade. 

Tabela 25 – Situações com maior potencial de gerar stress no desempenho da atividade 

Situações com maior potencial de gerar stress Posição 

Manobrar com vento forte e variável 1 

Sua própria segurança ao desembarcar num navio 2 

Sua própria segurança ao embarcar num navio 3 

Manobrar durante condições de visibilidade reduzida (nevoeiro) 4 

Responsabilidade pela segurança 5 

Horários de trabalho imprevisíveis 6 

Incerteza sobre a meteorologia 7 

Manobrar à noite 8 

Aproximação ao cais 9 

Equilíbrio entre o trabalho e a vida pessoal 10 

 

Questão nº 27: No exercício da sua atividade, normalmente sente fadiga? 

A maioria (65%; 56/86) dos pilotos sente normalmente fadiga durante o exercício da 

sua atividade, conforme a Figura 54.  

 

 

Figura 54 – Sensação de fadiga durante o exercício da atividade 

 

 

Questão nº 28: É fumador/a? 

Numa análise à Figura 55, em concreto sobre os hábitos tabágicos, a maioria (62%; 

53/86) dos pilotos, à data do inquérito, não fuma ou é ex-fumador (22%; 19/86) e apenas 16% 

dos inquiridos indica ser fumador. 

Sim 
65%

Não
35%
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Figura 55 – Hábitos tabágicos 

 

Questão nº 29: Pratica atividade física durante os tempos livres? 

Um elevado número (90%; 77/86) de pilotos pratica exercício físico durante os tempos 

livres, conforme consta da Figura 56. 

A maioria (42%; 36/86) pratica exercício físico duas a quatro horas por semana, durante 

os tempos livres. De seguida, surge a prática inferior a duas horas por semana (26%; 22/86), 

seguida por mais de quatro horas por semana (22%; 19/86). Apenas 10% indica não praticar 

qualquer exercício físico durante os tempos livres. 

 

 

Figura 56 – Prática de atividade física durante os tempos livres 

 

Questão nº 30: Comentários finais/Propostas de melhoria para o setor (resposta livre) 

Tabela 26 – Comentários finais/Propostas de melhoria para o setor 

Comentários finais / Propostas de melhoria para o setor 

“Possibilidade de reforma antecipada.” 

“Contribuição/ incentivo da Administração para a prática regular de alguma atividade física. Possibilidade 

de reforma aos 60 anos. Não permitir que as pressões comerciais cheguem à Pilotagem.” 

“Maior fiscalização às escadas de piloto dos navios, redução da idade da reforma (trabalho muito difícil a 

partir de uma certa idade).” 

“Redução de tempo de trabalho, antecipação na idade da reforma.” 

“Apenas dizer que respeitem a nossa profissão.” 

Sim 
16%

Ex-fumador
22%

Não
62%

10%

26%

42%

22%

0%
5%

10%
15%
20%
25%
30%
35%
40%
45%

Não Sim, inferior a 2 horas por
semana

Sim, 2 a 4 horas por
semana

Sim, mais de 4 horas por
semana
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Comentários finais / Propostas de melhoria para o setor 

“Pessoalmente sinto que a disponibilidade física e mental, assim como os reflexos necessários para a parte 

mais critica desta profissão que é o momento do embarque e desembarque, se vão deteriorando com a idade 

pelo que devia ser definida uma idade limite para o exercício desta atividade. As Administrações Portuárias 

deviam investir mais na formação e meios de segurança.” 

“Promover exercício físico, reforma mais cedo, mais formações.” 

“Muito importante mais formação para pilotos e pessoal das lanchas no que à segurança diz respeito. À 

imagem do que já aconteceu com o ISN. Faz falta tornar rotina a formação e a inspeção aos meios de resgate.” 

“Idade da reforma é muito elevada neste sector.” 

“Aprovar a carreira como profissão de desgaste rápido, permitindo assim uma reforma antecipada sem 

penalizações.” 

“A pilotagem de portos e barras ser considerada atividade de desgaste rápido com possibilidade de reforma 

sem penalizações aos 60 anos.” 

“ - A profissão de piloto de Barra ser considerada profissão de desgaste rápido e como tal diminuição da 

idade da reforma; - Port State Control fazer mais inspeções especialmente aos meios de embarque e 

desembarque (escadas) e zonas de acesso às escadas (iluminação, limpeza, meios de salvação, etc.) - 

Implementação em cada porto de mais limites operacionais especialmente os relacionados com as condições 

de tempo e mar bem como de visibilidade reduzida.” 

“Manter as formações de forma a não estagnar. Os pilotos deviam ter protocolos com ginásios para se 

manterem ativos e serem alvos de exames físicos para serem ou não considerados aptos.” 

“Manobrar à noite inclui o embarque e desembarque por lancha sem a perceção clara do estado do mar; No 

decurso de uma manobra, em todo o espaço temporal, desde o embarque até à conclusão da manobra (e 

desembarque), o piloto "sofre" enormes descargas de adrenalina e altas pulsações ao nível de elevado esforço 

físico, agravando-se em momentos críticos (ex. Blackout, perda de governo...). A pressão comercial sobre 

os pilotos não deveria existir, trabalhar sempre nos limites aumenta o risco (que já é elevado) de 

acontecimento de incidentes para todos os envolvidos. As regras e limites têm de existir para que haja uma 

definição clara até onde todos os pilotos podem praticar, bem como uma autonomia técnica que não pode 

colidir com os interesses comerciais. A elevada responsabilidade do Piloto e a destreza e esforço físico 

exigido bem como a adrenalina e alta concentração, provoca fadiga e desgaste tal que, ao final de um dia de 

trabalho (+12h), todas estas capacidades estão diminuídas aumentando a probabilidade do risco de incidentes, 

e se conjugado com condições adversas, período noturno ou ambas, o cansaço e perda de capacidades pode 

levar à falta/perda de noção dos elevados riscos associados. A função básica do Piloto é reduzir o risco não 

aumentar, e fazer uma condução e manobra segura todo o tempo. Os EPI são fundamentais, mas por outro 

lado o excesso destes provoca a redução de mobilidade e um desvio da atenção que pode levar a uma 

dificuldade acrescida e ou ao aumento de incidentes na altura crítica da transferência lancha / navio / lancha, 

principalmente sob condições adversas de tempo.” 

“A consideração da profissão como profissão de risco, possibilitando aos profissionais o acesso a reforma 

antecipada sem penalizações, a partir dos 60 anos (possibilidade que existiu até 2006, foi retirada e nunca 

reposta...) evitaria muitos dos riscos a que atualmente estamos sujeitos. Além de nos beneficiar diretamente, 
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Comentários finais / Propostas de melhoria para o setor 

esta medida seria muito positiva para a operacionalidade dos portos, colocando gente mais nova (e mais 

barata...) a executar o serviço, com mais agilidade e força física. Não é sério pensar-se que um individuo de 

65 anos pode fazer o mesmo serviço de um de 40 com a mesma agilidade e discernimento. A título de 

exemplo, no meu departamento há neste momento, três pilotos com mais de 60 anos que por motivos físicos 

/médicos, simplesmente não embarcam. Fazem apenas trabalho burocrático, de secretaria…” 

“Formação teórica e prática em simulador.” 

“Em geral existe vasta análise dos condicionamentos físicos à profissão não existindo correspondente peso 

na análise ao constrangimento provocado pelo cansaço psicológico provocado por falta de descanso ou por 

períodos de trabalho a horas irregulares. Em 30 anos de serviço tomei conhecimento da morte de 3 pilotos 

em serviço. Nos anos 90 um piloto em Setúbal (creio que idade próxima dos 60), ao embarcar com esforço 

súbito e inesperado para um embarque acelerado por o navio fazer uma aproximação imprevisível ao porto. 

Morreu no convés. Eu trabalhava em Setúbal nessa data. Poucos anos depois um caso semelhante, por esforço 

súbito e inesperado na subida rápida do piloto também faleceu outro em Leixões. Creio que morreu já na 

ponte do navio. Mais recentemente o falecimento do terceiro piloto em Lisboa. Foi mais divulgado do que 

os acidentes mortais anteriores. Nos falecimentos anteriores houve pouca análise crítica do enquadramento 

das mortes. Nos primeiros falecimentos houve alguma opinião de muitos colegas em que os acidentados não 

estariam em boa forma física. No entanto até aos dias de hoje as inspeções médicas são de alguma ligeireza 

o que não permite ajuizar de facto as condições reais dos funcionários.” 

“Outros riscos: Exposição a diversos agentes físicos e/ou químicos tóxicos, nocivos, cancerígenos, 

inflamáveis, explosivos e radioativos. Melhorias essenciais para o sector: 1. Reconhecimento da profissão 

de piloto como sendo de desgaste rápido e consequente redução na idade da reforma/aposentação. 2. Mais e 

melhor proteção na doença. 3. Mais e melhor formação técnica e de segurança.” 

“Desgaste rápido e perca agilidade após 60 anos levam a acrescentes riscos físicos e profissionais pelo que 

deve ser estabelecido limite de idade inferior ao atual.” 

“1. Legislação reconhecendo a natureza penosa, desgastante e perigosa da atividade para possibilitar pré-

reforma aos 60 anos de quem a requerer voluntariamente ou por limitações fisicos-psicologicas. 2. Formação 

anual do pessoal das lanchas. 3. Lanchas mais adequadas. Critérios de limite para execução das manobras 

bem justificados e divulgados.” 

“O fator físico é muito importante. Estar magro e com boa capacidade atlética ajuda nos embarques e 

desembarques. Ser rápido na escada quebra costas quando a altura surge.” 

“Os balanços transversais são também um fator importante na análise das condições de embarque e 

desembarque, podendo contribuir para a ocorrência de acidentes. A melhoria acontece com uma apurada 

verificação dos meios de segurança, equipamentos individuais e material de resgate nas lanchas de pilotos, 

tentando minorar o potencial de risco que estas situações oferecem. Aspetos como a iluminação, o calçado, 

os casacos, os equipamentos de comunicações são importantes nos equipamentos individuais devendo 

sempre existir uma manutenção adequada e substituição sempre que necessário.” 

“Mobilizar os pilotos a outros portos para conhecerem outras realidades (serve como formação) e obter mais 

experiências com pilotos mais experientes. Melhores EPIS. Formação conjunta com as tripulações das 
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lanchas de pilotos. A acumulação de funções que possam levar a cansaço ou distrações para a operação 

segura no processo de embarque/desembarque e operação segura dos navios. Muitos parabéns por esta 

investigação única no nosso país. Conseguiste enriquecer o nosso sector.” 

“Mais e melhores exercícios de resgate e salvamento. Mais tempo de descanso quando em escala 

condicionado ao número de navios manobrados por dia/noite. Melhoria de processos em função da extensa 

panóplia da atividade de pilotagem (Ex: como navegação com má visibilidade e denso nevoeiro; limites 

operacionais de mar, ondulação, vento ao embarque/desembarque; procedimentos estabelecidos à operação 

de fornecimento de bancas aos navios ou à navegação no Porto com provas de vela ou afins a decorrer). 

Reforma (pensão) aos 60 anos sem penalizações de qualquer espécie, sem carácter mandatório.” 

“A profissão deveria ser considerada de desgaste rápido havendo a possibilidade de reforma antecipada sem 

penalizações.” 

“A aposta na formação das tripulações das lanchas de pilotos é fundamental. A pilotagem é um setor nobre 

de qualquer administração portuária, devendo possuir (com investimento adequado) todas as ferramentas 

para auxílio do piloto nas suas funções.” 

“Aposta forte da empresa na medicina do trabalho. Formação regular dos intervenientes na ação e exercício 

da função do piloto.” 

“Limites operacionais mais ajustados (meteorologia adversa) Condições de embarque / desembarque 

considerando limites mais rigorosos no que toca a período/vaga. Formação de abordagem ao embarque e 

desembarque tanto por parte do piloto como também por parte da tripulação da lancha.” 

“De modo a garantir a segurança física dos Pilotos de barra, visto que a destreza física, a acuidade visual, os 

tempos de reação, as comorbilidades, as limitações naturais do avançar da idade, deveria ser expectável uma 

aposentação/reforma pelo menos aos 60 anos de idade.” 
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Apenso D – Método de avaliação dos riscos 

O método de William T. Fine requer, para a sua aplicação, a criação de um quadro onde 

se faz corresponder a cada um dos níveis valores específicos que os representam. As definições 

dos elementos da fórmula são apresentadas de seguida: 

Consequência (C): Os resultados mais prováveis de um acidente potencial, incluindo 

lesões e danos materiais. Isso é baseado numa avaliação de toda a situação em torno do perigo 

e da experiência em acidentes.  

Exposição (E): Frequência de ocorrência do evento de perigo (o evento indesejado que 

poderia iniciar a sequência de acidentes). A seleção é baseada em observação, na experiência 

e no conhecimento da atividade em questão. 

Probabilidade (P): Esta é a probabilidade de que, uma vez que o evento de perigo ocorra, 

a sequência completa de eventos do acidente ocorrerá com o tempo e coincidência necessários 

para resultar no acidente e as suas consequências. Isso é determinado pela cautelosa 

consideração de cada etapa, na sequência do acidente, até as consequências, e com base nas 

informações obtidas na experiência e conhecimento da atividade, além da observação pessoal.  

Assim, e segundo o método já indicado, construíram-se as seguintes tabelas, iniciando-

se pela descrição da Tabela 27 – consequências esperadas: 

Tabela 27 – Consequências esperadas 

Classificação Descrição 
Avaliação da 

consequência (C) 

Catastrófico – muitas vítimas mortais 
Mais que uma morte imediata e/ou lesões 

que conduzam à morte 
100 

Várias vítimas mortais 
Morte imediata e/ou lesões que conduzam à 

morte 
50 

Morte – acidente mortal 
Lesões graves associadas a danos 

irreversíveis 
25 

Lesões graves – Incapacidade 

permanente 

Lesões que impossibilitem a continuidade 

dos trabalhos (ex. amputações) 
15 

Lesões com baixa – Incapacidade 

temporária 

Lesões superficiais que não impossibilitem 

a continuidade dos trabalhos 
5 

Pequenos ferimentos/lesões ligeiras 
Pequenas feridas/lesões (ex. cortes, 

arranhões) 
1 

Fonte: Adaptado de Fine, 1971 

Definidas as consequências expectáveis e tendo sempre em conta a atividade em 

questão, definiram-se também os tempos de exposição e atribuição de valores, descrevendo-se 

cada uma das situações para um melhor entendimento, conforme consta da Tabela 28. 
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Tabela 28 – Tempo de exposição 

Classificação Descrição 
Avaliação da 

exposição (E) 

Continuadamente Várias vezes ao dia 10 

Frequentemente Aproximadamente uma vez por dia 6 

Ocasionalmente Várias vezes por semana 3 

Excecionalmente Uma a duas vezes por mês 2 

Raramente Sabe-se que ocorre uma ou duas vezes por ano 1 

Muito raramente 
Sem ocorrência conhecida, mas considerado 

possível 
0.5 

Fonte: Adaptado de Fine, 1971 

Na Tabela 29, definiu-se e descreveu-se a informação relativa à probabilidade da 

ocorrência, com a atribuição de valores a cada uma das probabilidades definidas. 

Tabela 29 – Probabilidade de ocorrência 

Classificação Descrição 
Avaliação da 

probabilidade (P) 

Muito provável 
É o resultado mais provável e esperado se o evento de 

perigo ocorre 
10 

Possível 
É bem possível, não é incomum, tem uma chance de 

50/50 
6 

Raro Seria uma sequência incomum ou coincidência 3 

De repetição 

improvável 
Seria uma coincidência remotamente possível 1 

Nunca aconteceu 
Nunca aconteceu depois de muitos anos de exposição, 

mas é concebivelmente possível 
0,5 

Praticamente 

impossível 
É praticamente impossível que se registe 0,1 

Fonte: Adaptado de Fine, 1971 

Em resultado dos elementos anteriores, depois de calculado o Grau de Perigosidade 

(GP), definem-se quais os GP aceitáveis e os que necessitam de medidas imediatas e ainda 

quais as medidas a adotar tendo em conta a sua classificação, como consta na tabela 30: 

Tabela 30 – Grau de perigosidade 

Grau de Perigosidade 

GP = C x E x P Classificação Medidas de Atuação 

GP ≥ 270 Grave 
Paragem imediata das atividades até que seja eliminado o risco 

ou sejam implementadas medidas que o tornem aceitável 

90 ≤ GP < 270 Elevado Urgente. Requer medidas 

GP < 90 Aceitável Não urgente, mas pode requerer medidas 

Fonte: Adaptado de Fine, 1971 
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É este quadro final, Tabela 30, que permite a hierarquização das medidas, ou seja, no fundo 

permite identificar quais as medidas que necessitam de ação mais imediata. Reforça-se a 

importância de hierarquizar o controlo dos riscos, respeitando a seguinte hierarquia:  

• Eliminação do perigo (1);  

• Substituição do perigo (2);  

• Engenharia (3);  

• Medidas administrativas (4);  

• Equipamento de proteção individual (5). 

Para a fundamentação, em termos económicos, da opção por determinada medida de 

prevenção, Fine introduziu o conceito de cálculo de justificação (J), com base na fórmula 

seguinte: 

J = 
Consequência x Exposição x Probabilidade 

Factor de custo x Grau de correção 

O fator de custo, Tabela 31, deve ser ajustado em função do custo da ação proposta, 

podendo apresentar-se da seguinte forma: 

Tabela 31 – Factor de custo 

Custo da medida Factor de custo (FC) 

Mais de 50 000€ 10 

Entre 25 000€ e 50 000€ 6 

Entre 10 000€ e 25 000€ 4 

Entre 1000€ e 10 000€ 3 

Entre 100€ e 1000€ 2 

Entre 25€ e 100€ 1 

Menos de 25€ 0,5 

Fonte: Adaptado de Fine, 1971 

O grau de correção, Tabela 32, apresentará maior ou menor eficácia, à qual se atribuirá, 

de seguida, uma determinada ponderação, conforme Tabela 33: 

Tabela 32 – Grau de correção 

Custo da medida Grau de correção (GC) 

Risco completamente eliminado 1 

Risco reduzido em 75% 2 

Risco reduzido entre 50 e 75% 3 

Risco reduzido entre 25 e 50% 4 

Risco reduzido em menos de 25% 6 

Fonte: Adaptado de Fine, 1971 

A partir da formulação apresentada anteriormente, é possível determinar um valor para 

o grau de justificação de determinada medida, conforme consta na Tabela 33: 
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Tabela 33 – Determinação Grau de Justificação 

Classificação 

≥ 20    Justificado 

≥ 10 e < 20 Provável justificação 

< 10 Não justifica economicamente 

Fonte: Adaptado de Fine, 1971
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Apenso E – Exposição global da avaliação de riscos relativa ao porto de Vila do Porto – ilha de Santa Maria 

 

C E P GP C E P GP FC GC GJ

Obstáculos na via de circulação/cargas mal parqueadas. R1; 6 - Colisão contra obstáculos                                             5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Condução simultânea com outros equipamentos (viaturas e máquinas). R2; 6 - Colisão contra obstáculos                                            15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação próxima da borda dos cais em viatura R3; 18 - Queda ao mar                                                                               25 2 0,5 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente. R4; 6 - Colisão contra obstáculos                                            5 1 1 5  -  -  -  -  -  -  -  -

Deslocações a pé às frentes de trabalho. R5; 2 - Atropelamento                                     25 2 0,5 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Desorganização e desarrumação / Obstáculos em zonas de circulação R6; 19 - Queda ao mesmo nível                                                                                              1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação próxima da borda dos cais a pé R7; 18 - Queda ao mar                                                                               5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação próxima a cargas suspensas (operação a decorrer). R8; 20 - Queda de objetos                                                         25 2 0,5 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Aproximação a cabos de amarração em tensão (rutura). R9; 16 - Projeção de objetos                                                  25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R10; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente. R11; 19 - Queda ao mesmo nível        1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

R12; 22 - Queda sobre a lancha 5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R13; 18 - Queda ao mar 5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R14; 22 - Queda sobre a lancha 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R15; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R16; 22 - Queda sobre a lancha 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R17; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R18; 18 - Queda ao mar  5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R19; 10 - Esmagamento  15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Adoção de posturas incorretas durante a subida/descida R20; 9 - Ergonómico 5 2 0,5 5  -  -  -  -  -  -  -  -

R21; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R22; 19 - Queda ao mesmo nível      5 0,5 3 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Passagem do cais para a lancha e contrário. R23; 18 - Queda ao mar 5 1 3 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente (cais e/ou lancha). R24; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R25; 18 - Queda ao mar  5 2 0,5 5  -  -  -  -  -  -  -  -

R26; 10 - Esmagamento  15 2 0,5 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R27; 19 - Queda ao mesmo nível              5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R28; 5 - Choque contra objetos                                     5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R29; 4 - Capotamento                                                                            50 2 0,5 50  -  -  -  -  -  -  -  -

R30; 19 - Queda ao mesmo nível              5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R31; 5 - Choque contra objetos                                              5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R32; 4 - Capotamento                                                                               50 2 0,5 50  -  -  -  -  -  -  -  -

Parte do corpo aprisionada ou ameaçada no momento de abrir e fechar a porta de acesso ao habitáculo da lancha (balanço da 

embarcação)
R33; 8 - Entalamento                                           5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R34; 19 - Queda ao mesmo nível              5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R35; 6 - Colisão contra obstáculos                                   5 2 0,5 5  -  -  -  -  -  -  -  -

Ficar “preso” no interior da lancha em caso de capotamento. R36; 1 - Afogamento 50 0,5 0,1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Produção de ruído (aparentemente elevado). R37; 11 - Surdez 15 2 0,5 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Produção de vibrações (aparentemente elevadas). R38; 12 - Fadiga 15 2 0,5 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Sobreaquecimento de equipamentos elétricos / Falta de manutenção R39; 15 - Incêndio e Explosão                                               50 0,5 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R40; 18 - Queda ao mar                              25 2 3 150 Ações 1, 2 e 11 25 0,5 0,1 1,25 3 1 50

R41; 19 - Queda ao mesmo nível      1 2 10 20  -  -  -  -  -  -  -  -

R42; 6 - Colisão contra obstáculos                                          5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R43; 19 - Queda ao mesmo nível              1 2 1 2  -  -  -  -  -  -  -  -

R44; 18 - Queda ao mar                15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Circular pelo lado errado da lancha à aproximação (lado do navio). R45; 10 - Esmagamento                                               25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Zonas desprotegidas no convés da lancha - ex. escotilha aberta.

Objetos em zonas de passagem.
R46; 19 - Queda ao mesmo nível     5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R47; 19 - Queda ao mesmo nível     1 2 10 20  -  -  -  -  -  -  -  -

R48; 18 - Queda ao mar                15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R49; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

R50; 18 - Queda ao mar                15 1 3 45  -  -  -  -  -  -  -  -

R51; 19 - Queda ao mesmo nível      1 1 3 3  -  -  -  -  -  -  -  -

Período entre 10 de fevereiro e 21 de março de 2023Posto de Trabalho/Área Operacional: Piloto / Pilotagem - Porto de Vila do Porto - Ilha Santa Maria Data da avaliação

Cálculo de 

justificação

 Trajeto da lancha de pilotos (ida e regresso) 

Permanência no interior da cabine

Condições meteorológicas adversas.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação)

Ondulação produzida pela esteira da popa do navio.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação)

Aproximação/circulação junto a outras embarcações (abalroamentos).                                                                          

 Trânsito exterior do piloto no convés lancha

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha.       

Aproximação/encosto da lancha de pilotos ao navio (colisão controlada).                                                                                        

Piso molhado e/ou escorregadio.

Iluminação deficiente nos decks  laterais do convés da lancha.

Operação/Tarefa Perigos/Condições Perigosas Riscos

a) Circulação pelo terrapleno

 - (estas e restantes análises 

abaixo contemplam as 

operações diurna, noturna)
Circulação a pé

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação).

Transição para a escada; tentativa de alcançar.

Iluminação deficiente (cais e/ou lancha).

Circulação por 

viatura

Risco efetivo

Embarque na lancha de 

pilotos  e desembarque da 

lancha de pilotos e 

passagem para o cais

Através da 

escada quebra-

costas fixa ao 

cais 

Escada em más condições.

Através de cais 

dedicado

(acesso direto)

Cais dedicado (escadas em betão) em más condições / limos.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação).

Medidas de 

Controlo 

adicionais

Risco residual
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R52; 18 - Queda ao mar                25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R53; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 0,5 1 12,5 2 3 25

R54; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 1 3 50

R55; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 0,5 1 12,5 1 3 50

R56; 18 - Queda ao mar                     25 1 3 75  -  -  -  -  -  -  -  -

R57; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 3 75  -  -  -  -  -  -  -  -

R58; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 1 3 50

R59; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 0,5 1 12,5 1 3 50

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                       

Partes do corpo aprisionada ou ameaçada entre a escada, navio ou lancha. 
R60; 10 - Esmagamento 25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 1 3 50

R61; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R62; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R63; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R64; 18 - Queda ao mar                    25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R65; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R66; 18 - Queda ao mar                    25 1 0,5 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R67; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 0,5 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R68; 10 - Esmagamento 25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R69; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R70; 18 - Queda ao mar           25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Permanência da lancha de pilotos sob a escada (embarque/desembarque). R71; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ação 11 25 0,5 1 12,5 0,5 3 100

Navios de baixo bordo-livre (acesso por escada).

Partes do corpo aprisionada ou ameaçada entre o navio ou lancha.        

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                       

R72; 10 - Esmagamento 25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 1 3 50

R73; 10 - Esmagamento 25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R74; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R75; 9 - Ergonómico 15 2 10 300 Ação 1 15 0,5 1 7,5 0,5 3 200

R76; 18 - Queda ao mar           25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

Contacto com elementos cortantes presentes nas escadas e varandins (farpas de madeira, falhas metálicas). R77; 7 - Corte                                                     1 2 1 2  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes em caso de queda ao mar (ex: hélice). R78; 7 - Corte                                                     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Tripulações mal preparadas (ferramentas, rádios, outros objetos que caem do navio a partir de pontos superiores na 

subida/descida do piloto). 
R79; 20 - Queda de objetos                                                         5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

Desprendimento/rotura da própria escada R80; 20 - Queda de objetos                                                         15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados ao apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo.

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência Adoção de posturas incorretas / Alcançar acima do ombro / 

torção do corpo.

(Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações) 

R81; 9 - Ergonómico 15 2 3 90 Ação 9 5 2 1 10 1 3 30

Esforços físicos associados à subida de escadas no navio (dimensão dos navios). R82; 9 - Ergonómico 1 2 3 6  -  -  -  -  -  -  -  -

R83; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R84; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R85; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R86; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R87; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R88; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

Equipamento de protecção individual inadequado, insuficiente ou em mau estado de manutenção (ex. colete salva-vidas). R89; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Questões relacionadas com o horário de trabalho, tais como o trabalho por turnos / horas imprevisíveis R90; 17 - Psicossocial 15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R91; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à transferência (Stress individual). R92; 17 - Psicossocial 15 1 6 90 Ação 9 15 1 3 45 1 3 30

 Embarque/desembarque no navio  por:

- por escada quebra-costas

(incluindo passagem por porta)

Passagem da lancha para a escada (embarque) ou passagem da escada para a lancha (desembarque).

Transição para a escada ou lancha; tentativa de alcançar; ser projetado da escada.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Operação realizada sem o marinheiro de apoio.

Vestuário e acessórios que possam ficar presos nas escadas/estruturas.  

Estruturas no convés da lancha onde a escada possa ficar presa e quebrar.

Iluminação deficiente (lancha e local de embarque/desembarque no navio).

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do 

navio.       

Planeamento da resposta a emergência e de busca e salvamento insuficiente em caso de "homem ao mar".

Ausência de meios adequados de 1º socorro e pessoal habilitado na lancha.

Equipamento de resgate insuficiente e falta de formação no resgate de vítimas.

Apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo.

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Desajuste entre as exigências das tarefas e as capacidades da tripulação do navio. 

Escadas não conformes (ex: mau estado, montagem inadequada, falta de fixação adequada, ausência de balaustres, etc.).

Escada do navio escorregadia.     
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R93; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R94; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R95; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R96; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R97; 18 - Queda ao mar                     25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R98; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R99; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R100; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R101; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R102; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                        

Partes do corpo aprisionada ou ameaçada entre a escada, navio ou lancha.
R103; 10 - Esmagamento      25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R104; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R105; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R106; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R107; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R108; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R109; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R110; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R111; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R112; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R113; 18 - Queda ao mar           25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Permanência da lancha sob a escada (embarque/desembarque). R114; 22 - Queda sobre a lancha         25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R115; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R116; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R117; 9 - Ergonómico 15 0,5 1 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R118; 18 - Queda ao mar           25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes presentes nas escadas e varandins (farpas de madeira, falhas metálicas). R119; 7 - Corte                                                     1 0,5 1 0,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes em caso de queda ao mar (ex: hélice). R120; 7 - Corte                                                     25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Tripulações mal preparadas (ferramentas, rádios, outros objetos que caem do navio a partir de pontos superiores na 

subida/descida do piloto). 
R121; 20 - Queda de objetos                                                         15 0,5 1 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Desprendimento/rotura da própria escada R122; 20 - Queda de objetos                                                         15 0,5 1 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados ao apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo 

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência 

Adoção de posturas incorretas / Alcançar acima do ombro / torção do corpo.

(Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações) 

R123; 9 - Ergonómico 15 0,5 1 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados à subida de escadas no navio (dimensão dos navios). R124; 9 - Ergonómico 1 0,5 1 0,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R125; 14 - Hipotermia                                                             25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R126; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R127; 14 - Hipotermia                                                             25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R128; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R129; 14 - Hipotermia                                                             25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R130; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Equipamento de protecção individual inadequado, insuficiente ou em mau estado de manutenção (ex. colete salva-vidas). R131; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Questões relacionadas com o horário de trabalho, tais como o trabalho por turnos / horas imprevisíveis R132; 17 - Psicossocial 15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R133; 13 - Físico 1 0,5 1 0,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à transferência (Stress individual). R134; 17 - Psicossocial 15 0,5 6 45  -  -  -  -  -  -  -  -

Apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo.

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Transição da escada para a plataforma ou contrário.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).                  

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do 

navio.       

Escada e/ou plataforma do navio escorregadia.     

Operação realizada sem o marinheiro de apoio.

Vestuário e acessórios que possam ficar presos nas escadas/estruturas.  

Estruturas no convés da lancha onde a escada possa ficar presa e quebrar.

Iluminação deficiente (lancha e local de embarque/desembarque no navio).

Planeamento da resposta a emergência e de busca e salvamento insuficiente em caso de "homem ao mar".

Ausência de meios adequados de 1º socorro e pessoal habilitado na lancha.

Equipamento de resgate insuficiente e falta de formação no resgate de vítimas.

 Embarque/desembarque no navio  por:

 - por escada combinada

Passagem da lancha para a escada (embarque) ou passagem da escada para a lancha (desembarque).

Transição para a escada ou lancha; tentativa de alcançar; ser projetado da escada.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Desajuste entre as exigências das tarefas e as capacidades da tripulação do navio.

Escadas e plataformas não conformes (ex: mau estado, montagem inadequada, falta de fixação adequada, ausência de balaustres, 

etc.).  
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R135; 10 - Esmagamento 25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R136; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R137; 22 - Queda sobre a lancha        5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R138; 10 - Esmagamento 25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R139; 18 - Queda ao mar           25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R140 22 - Queda sobre a lancha        25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R141; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R142; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R143; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes em caso de queda ao mar (ex: hélice). R144; 7 - Corte                                                     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R145; 10 - Esmagamento 25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R146; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R147; 18 - Queda ao mar           25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R148; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R149; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R150; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R151; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R152; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R153; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

Equipamento de protecção individual inadequado, insuficiente ou em mau estado de manutenção (ex. colete salva-vidas) R154; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Questões relacionadas com o horário de trabalho, tais como o trabalho por turnos / horas imprevisíveis R155; 17 - Psicossocial 15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R156; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Obstáculos no acesso, porta de piloto do navio, espaço de entrada reduzido. R157; 5 - Choque contra objetos       5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à transferência (Stress individual). R158; 17 - Psicossocial 15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R159; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 3 3  -  -  -  -  -  -  -  -

R160; 21 - Queda em altura            15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

R161; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

R162; 18 - Queda ao mar 5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R163; 21 - Queda em altura            15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

R164; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 3 3  -  -  -  -  -  -  -  -

R165; 18 - Queda ao mar 5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R166; 21 - Queda em altura            15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente (local de embarque/desembarque no navio).      R167; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação por entre estruturas do navio (balanço da embarcação).                                                           R168; 5 - Choque contra objetos             5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Piso molhado e/ou escorregadio (Derrames de cargas / óleos, água, pó do cereal, etc). Obstáculos no convés.    R169; 19 - Queda ao mesmo nível          5 1 6 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Subida/descida de escadas interiores dos navios (balanço da embarcação).                                                 R170; 19 - Queda ao mesmo nível          5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação perto de em zonas desprotegidas (ex. porões abertos). R171; 21 - Queda em altura            25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R172; 5 - Choque contra objetos             5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R173; 19 - Queda ao mesmo nível          5 2 6 60  -  -  -  -  -  -  -  -

Material solto sobre as zonas de passagem.

Restos de materiais/equipamentos associados às operações de estiva.
R174; 20 - Queda de objetos       5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Parte do corpo aprisionada ou ameaçada no momento de abrir e fechar as portas de acesso no navio (balanço da embarcação) R175; 8 - Entalamento                                           5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados à circulação no navio (dimensão dos navios). R176; 9 - Ergonómico 15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R177; 23 - Exposição a químicos 25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R178; 15 - Incêndio e Explosão     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Contato direto com a tripulação (transmissão de doenças - vírus, bactérias, fungos, etc.). R179; 3 - Biológicos          15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Animais,  resíduos orgânicos, presentes em cargas (transmissão de doenças - vírus, bactérias, fungos, etc.). R180; 3 - Biológicos                                15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

R181; 5 - Choque contra objetos             5 1 3 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R182; 19 - Queda ao mesmo nível                                                                                              5 1 3 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Desorganização e desarrumação / Obstáculos em zonas de circulação. R183; 19 -  Queda ao mesmo nível                                                                                              1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à manobra  (Stress individual). R184; 17 - Psicossocial 15 2 3 90 Ação 9 15 2 1 30 1 3 30

Contato direto com a tripulação (transmissão de doenças - vírus, bactérias, fungos, etc.). R185; 3 - Biológicos      15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

 Execução da manobra na ponte de comando

Condições meteorológicas adversas - Dinâmicas do navio (balanço da embarcação).                                                                                   

 Embarque/desembarque no navio  por:

- por escada de portaló

Escada em mau estado, irregular ou escorregadia.      

Escada montada de forma inadequada (ex. grau de inclinação).

Dinâmicas do navio (balanço da embarcação).    

 Trânsito do piloto no acesso à ponte de 

comando e posterior regresso ao convés para 

desembarque (circulação a bordo do navio)

Iluminação deficiente.

Embarque durante a operação de navios tanques (químicos, etc.).

Material derramado, libertação de gases e vapores inflamáveis ou tóxicos.

 Embarque/desembarque no navio  por:

- por acesso direto (deck to deck )

incluindo passagem por porta sem escada 

(acesso direto)

Navios de baixo bordo-livre (transição direta).    

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                       

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do 

navio.             

Operação realizada sem o marinheiro de apoio.

Iluminação deficiente (lancha e local de embarque/desembarque no navio).

Planeamento da resposta a emergência e de busca e salvamento insuficiente em caso de "homem ao mar".

Ausência de meios adequados de 1º socorro e pessoal habilitado na lancha.

Equipamento de resgate insuficiente e falta de formação no resgate de vítimas.



Avaliação de Riscos Profissionais na Atividade de Pilotagem de Barra e Portos 

149 

Apenso F – Exposição global da avaliação de riscos relativa ao porto de Ponta Delgada – ilha São Miguel 

 

C E P GP C E P GP FC GC GJ

Obstáculos na via de circulação/cargas mal parqueadas. R1; 6 - Colisão contra obstáculos                                             5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Condução simultânea com outros equipamentos (viaturas e máquinas). R2; 6 - Colisão contra obstáculos                                            15 3 1 45  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação próxima da borda dos cais em viatura R3; 18 - Queda ao mar                                                                               25 3 0,5 37,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente. R4; 6 - Colisão contra obstáculos                                            5 1 1 5  -  -  -  -  -  -  -  -

Deslocações a pé às frentes de trabalho. R5; 2 - Atropelamento                                     25 3 1 75  -  -  -  -  -  -  -  -

Desorganização e desarrumação / Obstáculos em zonas de circulação R6; 19 - Queda ao mesmo nível                                                                                              1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação próxima da borda dos cais a pé R7; 18 - Queda ao mar                                                                               5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação próxima a cargas suspensas (operação a decorrer). R8; 20 - Queda de objetos                                                         25 2 0,5 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Aproximação a cabos de amarração em tensão (rutura). R9; 16 - Projeção de objetos                                                  25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R10; 13 - Físico 1 3 0,5 1,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente. R11; 19 - Queda ao mesmo nível        1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

R12; 22 - Queda sobre a lancha 5 3 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R13; 18 - Queda ao mar 5 3 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R14; 22 - Queda sobre a lancha 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R15; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R16; 22 - Queda sobre a lancha 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R17; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R18; 18 - Queda ao mar  5 3 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R19; 10 - Esmagamento  15 3 1 45  -  -  -  -  -  -  -  -

Adoção de posturas incorretas durante a subida/descida R20; 9 - Ergonómico 5 3 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R21; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R22; 19 - Queda ao mesmo nível      5 0,5 3 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Passagem do cais para a lancha e contrário. R23; 18 - Queda ao mar 5 1 3 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente (cais e/ou lancha). R24; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R25; 18 - Queda ao mar  5 3 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R26; 10 - Esmagamento  15 3 0,5 22,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R27; 19 - Queda ao mesmo nível              5 3 3 45  -  -  -  -  -  -  -  -

R28; 5 - Choque contra objetos                                     5 3 3 45  -  -  -  -  -  -  -  -

R29; 4 - Capotamento                                                                            50 3 0,1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R30; 19 - Queda ao mesmo nível              5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R31; 5 - Choque contra objetos                                              5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R32; 4 - Capotamento                                                                               50 2 0,1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

Parte do corpo aprisionada ou ameaçada no momento de abrir e fechar a porta de acesso ao habitáculo da lancha (balanço da 

embarcação)
R33; 8 - Entalamento                                           5 3 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R34; 19 - Queda ao mesmo nível              5 3 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R35; 6 - Colisão contra obstáculos                                   5 3 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Ficar “preso” no interior da lancha em caso de capotamento. R36; 1 - Afogamento 50 0,5 0,1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Produção de ruído (aparentemente elevado). R37; 11 - Surdez 15 3 0,5 22,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Produção de vibrações (aparentemente elevadas). R38; 12 - Fadiga 15 3 0,5 22,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Sobreaquecimento de equipamentos elétricos / Falta de manutenção R39; 15 - Incêndio e Explosão                                               50 0,5 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R40; 18 - Queda ao mar                              25 3 3 225 Ações 1, 2 e 11 25 0,5 0,1 1,25 3 1 75

R41; 19 - Queda ao mesmo nível      1 3 6 18  -  -  -  -  -  -  -  -

R42; 6 - Colisão contra obstáculos                                          5 3 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R43; 19 - Queda ao mesmo nível              1 3 1 3  -  -  -  -  -  -  -  -

R44; 18 - Queda ao mar                15 3 1 45  -  -  -  -  -  -  -  -

Circular pelo lado errado da lancha à aproximação (lado do navio). R45; 10 - Esmagamento                                               25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Zonas desprotegidas no convés da lancha - ex. escotilha aberta.

Objetos em zonas de passagem.
R46; 19 - Queda ao mesmo nível     5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R47; 19 - Queda ao mesmo nível     1 3 6 18  -  -  -  -  -  -  -  -

R48; 18 - Queda ao mar                15 3 1 45  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R49; 13 - Físico 1 3 0,5 1,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R50; 18 - Queda ao mar                15 1 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R51; 19 - Queda ao mesmo nível      1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Posto de Trabalho/Área Operacional: Piloto / Pilotagem - Porto de Ponta Delgada - Ilha de São Miguel Data da avaliação Período entre 10 de fevereiro e 21 de março de 2023

Aproximação/circulação junto a outras embarcações (abalroamentos).                                                                          

 Trânsito exterior do piloto no convés lancha

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha.       

Aproximação/encosto da lancha de pilotos ao navio (colisão controlada).                                                                                        

Piso molhado e/ou escorregadio.

Iluminação deficiente nos decks  laterais do convés da lancha.

Iluminação deficiente (cais e/ou lancha).

Embarque na lancha de 

pilotos  e desembarque da 

lancha de pilotos e 

passagem para o cais

Através da 

escada quebra-

costas fixa ao 

cais 

Transição para a escada; tentativa de alcançar.

Escada em más condições.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação).

Através de cais 

dedicado

(acesso direto)

Cais dedicado (escadas em betão) em más condições / limos.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação).

 Trajeto da lancha de pilotos (ida e regresso) 

Permanência no interior da cabine

Condições meteorológicas adversas.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação)

Ondulação produzida pela esteira da popa do navio.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação)

Circulação por 

viatura

Risco efetivo Medidas de 

Controlo 

adicionais

Risco residual

Operação/Tarefa Perigos/Condições Perigosas Riscos

a) Circulação pelo terrapleno

 - (estas e restantes análises 

abaixo contemplam as 

operações diurna, noturna)
Circulação a pé

Cálculo de 

justificação
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R52; 18 - Queda ao mar                25 3 3 225 Ações 9, 10 e 11 25 3 1 75 2 3 37,5

R53; 22 - Queda sobre a lancha        25 3 3 225 Ações 9, 10 e 11 25 0,5 1 12,5 2 3 37,5

R54; 18 - Queda ao mar                    25 3 3 225 Ações 9 e 11 25 3 1 75 2 3 37,5

R55; 22 - Queda sobre a lancha        25 3 3 225 Ações 9 e 11 25 0,5 1 12,5 2 3 37,5

R56; 18 - Queda ao mar                     25 2 3 150 Ação 11 25 1 1 25 0,5 3 100

R57; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ação 11 25 1 1 25 0,5 3 100

R58; 18 - Queda ao mar                    25 3 3 225 Ações 9 e 11 25 3 1 75 2 3 37,5

R59; 22 - Queda sobre a lancha        25 3 3 225 Ações 9 e 11 25 0,5 1 12,5 2 3 37,5

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                       

Partes do corpo aprisionada ou ameaçada entre a escada, navio ou lancha. 
R60; 10 - Esmagamento 25 3 3 225 Ações 9 e 11 25 3 1 75 2 3 37,5

R61; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R62; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R63; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R64; 18 - Queda ao mar                    25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R65; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R66; 18 - Queda ao mar                    25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R67; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R68; 10 - Esmagamento 25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R69; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R70; 18 - Queda ao mar           25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Permanência da lancha de pilotos sob a escada (embarque/desembarque). R71; 22 - Queda sobre a lancha        25 3 3 225 Ação 11 25 0,5 1 12,5 0,5 3 150

Navios de baixo bordo-livre (acesso por escada).

Partes do corpo aprisionada ou ameaçada entre o navio ou lancha.        

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                       

R72; 10 - Esmagamento 25 3 3 225 Ações 9 e 11 25 3 1 75 2 3 37,5

R73; 10 - Esmagamento 25 3 6 450 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 300

R74; 22 - Queda sobre a lancha        25 3 6 450 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 300

R75; 9 - Ergonómico 15 3 10 450 Ação 1 15 0,5 1 7,5 0,5 3 300

R76; 18 - Queda ao mar           25 3 6 450 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 300

Contacto com elementos cortantes presentes nas escadas e varandins (farpas de madeira, falhas metálicas). R77; 7 - Corte                                                     1 2 1 2  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes em caso de queda ao mar (ex: hélice). R78; 7 - Corte                                                     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Tripulações mal preparadas (ferramentas, rádios, outros objetos que caem do navio a partir de pontos superiores na 

subida/descida do piloto). 
R79; 20 - Queda de objetos                                                         5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

Desprendimento/rotura da própria escada R80; 20 - Queda de objetos                                                         15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados ao apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo.

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência Adoção de posturas incorretas / Alcançar acima do ombro / 

torção do corpo.

(Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações) 

R81; 9 - Ergonómico 15 3 3 135 Ação 9 5 3 1 15 2 3 22,5

Esforços físicos associados à subida de escadas no navio (dimensão dos navios). R82; 9 - Ergonómico 1 3 3 9  -  -  -  -  -  -  -  -

R83; 14 - Hipotermia                                                             25 3 3 225 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 225

R84; 1 - Afogamento 25 3 3 225 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 225

R85; 14 - Hipotermia                                                             25 3 3 225 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 37,5

R86; 1 - Afogamento 25 3 3 225 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 37,5

R87; 14 - Hipotermia                                                             25 3 3 225 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 37,5

R88; 1 - Afogamento 25 3 3 225 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 37,5

Equipamento de protecção individual inadequado, insuficiente ou em mau estado de manutenção (ex. colete salva-vidas). R89; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Questões relacionadas com o horário de trabalho, tais como o trabalho por turnos / horas imprevisíveis R90; 17 - Psicossocial 15 1 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R91; 13 - Físico 1 3 0,5 1,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à transferência (Stress individual). R92; 17 - Psicossocial 15 2 6 180 Ação 9 15 2 1 30 2 3 30

Apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo.

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Desajuste entre as exigências das tarefas e as capacidades da tripulação do navio. 

Escadas não conformes (ex: mau estado, montagem inadequada, falta de fixação adequada, ausência de balaustres, etc.).

Escada do navio escorregadia.     

Passagem da lancha para a escada (embarque) ou passagem da escada para a lancha (desembarque).

Transição para a escada ou lancha; tentativa de alcançar; ser projetado da escada.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

 Embarque/desembarque no navio  por:

- por escada quebra-costas

(incluindo passagem por porta)

Operação realizada sem o marinheiro de apoio.

Vestuário e acessórios que possam ficar presos nas escadas/estruturas.  

Estruturas no convés da lancha onde a escada possa ficar presa e quebrar.

Iluminação deficiente (lancha e local de embarque/desembarque no navio).

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do 

navio.       

Planeamento da resposta a emergência e de busca e salvamento insuficiente em caso de "homem ao mar".

Ausência de meios adequados de 1º socorro e pessoal habilitado na lancha.

Equipamento de resgate insuficiente e falta de formação no resgate de vítimas.
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R93; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R94; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 0,5 1 12,5 2 3 25

R95; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R96; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 0,5 1 12,5 2 3 25

R97; 18 - Queda ao mar                     25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R98; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 0,5 1 12,5 2 3 25

R99; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ação 11 25 1 1 25 0,5 3 100

R100; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ação 11 25 0,5 1 12,5 0,5 3 100

R101; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R102; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 0,5 1 12,5 2 3 25

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                        

Partes do corpo aprisionada ou ameaçada entre a escada, navio ou lancha.
R103; 10 - Esmagamento      25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R104; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R105; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R106; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R107; 18 - Queda ao mar                    25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R108; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R109; 18 - Queda ao mar                    25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R110; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R111; 10 - Esmagamento 25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R112; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R113; 18 - Queda ao mar           25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Permanência da lancha de pilotos sob a escada (embarque/desembarque). R114; 22 - Queda sobre a lancha         25 2 3 150 Ação 11 25 0,5 1 12,5 0,5 3 100

R115; 10 - Esmagamento 25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R116; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R117; 9 - Ergonómico 15 2 10 300 Ação 1 15 0,5 1 7,5 0,5 3 200

R118; 18 - Queda ao mar           25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

Contacto com elementos cortantes presentes nas escadas e varandins (farpas de madeira, falhas metálicas). R119; 7 - Corte                                                     1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes em caso de queda ao mar (ex: hélice). R120; 7 - Corte                                                     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Tripulações mal preparadas (ferramentas, rádios, outros objetos que caem do navio a partir de pontos superiores na 

subida/descida do piloto). 
R121; 20 - Queda de objetos                                                         15 1 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Desprendimento/rotura da própria escada R122; 20 - Queda de objetos                                                         15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados ao apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo 

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência 

Adoção de posturas incorretas / Alcançar acima do ombro / torção do corpo.

(Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações) 

R123; 9 - Ergonómico 15 2 6 180 Ação 9 5 2 1 10 2 3 30

Esforços físicos associados à subida de escadas no navio (dimensão dos navios). R124; 9 - Ergonómico 1 2 3 6  -  -  -  -  -  -  -  -

R125; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R126; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R127; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R128; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R129; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R130; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

Equipamento de protecção individual inadequado, insuficiente ou em mau estado de manutenção (ex. colete salva-vidas). R131; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Questões relacionadas com o horário de trabalho, tais como o trabalho por turnos / horas imprevisíveis R132; 17 - Psicossocial 15 1 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R133; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à transferência (Stress individual). R134; 17 - Psicossocial 15 2 6 180 Ação 9 15 2 1 30 2 3 30

 Embarque/desembarque no navio  por:

 - por escada combinada

Passagem da lancha para a escada (embarque) ou passagem da escada para a lancha (desembarque).

Transição para a escada ou lancha; tentativa de alcançar; ser projetado da escada.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo.

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Transição da escada para a plataforma ou contrário.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).                  

Desajuste entre as exigências das tarefas e as capacidades da tripulação do navio.

Escadas e plataformas não conformes (ex: mau estado, montagem inadequada, falta de fixação adequada, ausência de balaustres, 

etc.).  

Escada e/ou plataforma do navio escorregadia.     

Operação realizada sem o marinheiro de apoio.

Estruturas no convés da lancha onde a escada possa ficar presa e quebrar.

Iluminação deficiente (lancha e local de embarque/desembarque no navio).

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do 

navio.       

Equipamento de resgate insuficiente e falta de formação no resgate de vítimas.

Vestuário e acessórios que possam ficar presos nas escadas/estruturas.  

Planeamento da resposta a emergência e de busca e salvamento insuficiente em caso de "homem ao mar".

Ausência de meios adequados de 1º socorro e pessoal habilitado na lancha.
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R135; 10 - Esmagamento 25 3 3 225 Ações 9, 10 e 11 25 3 1 75 2 3 37,5

R136; 18 - Queda ao mar                    25 3 3 225 Ações 9, 10 e 11 25 3 1 75 2 3 37,5

R137; 22 - Queda sobre a lancha        5 3 3 45  -  -  -  -  -  -  -  -

R138; 10 - Esmagamento 25 3 6 450 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 300

R139; 18 - Queda ao mar           25 3 6 450 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 300

R140 22 - Queda sobre a lancha        25 3 6 450 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 300

R141; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R142; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R143; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes em caso de queda ao mar (ex: hélice). R144; 7 - Corte                                                     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R145; 10 - Esmagamento 25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R146; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R147; 18 - Queda ao mar           25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R148; 14 - Hipotermia                                                             25 3 3 225 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 225

R149; 1 - Afogamento 25 3 3 225 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 225

R150; 14 - Hipotermia                                                             25 3 3 225 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 37,5

R151; 1 - Afogamento 25 3 3 225 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 37,5

R152; 14 - Hipotermia                                                             25 3 3 225 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 37,5

R153; 1 - Afogamento 25 3 3 225 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 37,5

Equipamento de protecção individual inadequado, insuficiente ou em mau estado de manutenção (ex. colete salva-vidas) R154; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Questões relacionadas com o horário de trabalho, tais como o trabalho por turnos / horas imprevisíveis R155; 17 - Psicossocial 15 1 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R156; 13 - Físico 1 3 0,5 1,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Obstáculos no acesso, porta de piloto do navio, espaço de entrada reduzido. R157; 5 - Choque contra objetos       5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à transferência (Stress individual). R158; 17 - Psicossocial 15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R159; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 3 3  -  -  -  -  -  -  -  -

R160; 21 - Queda em altura            15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

R161; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

R162; 18 - Queda ao mar 5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R163; 21 - Queda em altura            15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

R164; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 3 3  -  -  -  -  -  -  -  -

R165; 18 - Queda ao mar 5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R166; 21 - Queda em altura            15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente (local de embarque/desembarque no navio).      R167; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação por entre estruturas do navio (balanço da embarcação).                                                           R168; 5 - Choque contra objetos             5 3 3 45  -  -  -  -  -  -  -  -

Piso molhado e/ou escorregadio (Derrames de cargas / óleos, água, pó do cereal, etc). Obstáculos no convés.    R169; 19 - Queda ao mesmo nível          5 2 6 60  -  -  -  -  -  -  -  -

Subida/descida de escadas interiores dos navios (balanço da embarcação).                                                 R170; 19 - Queda ao mesmo nível          5 3 3 45  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação perto de em zonas desprotegidas (ex. porões abertos). R171; 21 - Queda em altura            25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R172; 5 - Choque contra objetos             5 3 3 45  -  -  -  -  -  -  -  -

R173; 19 - Queda ao mesmo nível          5 2 6 60  -  -  -  -  -  -  -  -

Material solto sobre as zonas de passagem.

Restos de materiais/equipamentos associados às operações de estiva.
R174; 20 - Queda de objetos       5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Parte do corpo aprisionada ou ameaçada no momento de abrir e fechar as portas de acesso no navio (balanço da embarcação) R175; 8 - Entalamento                                           5 3 3 45  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados à circulação no navio (dimensão dos navios). R176; 9 - Ergonómico 15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R177; 23 - Exposição a químicos 25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R178; 15 - Incêndio e Explosão     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Contato direto com a tripulação (transmissão de doenças - vírus, bactérias, fungos, etc.). R179; 3 - Biológicos           15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Animais,  resíduos orgânicos, presentes em cargas (transmissão de doenças - vírus, bactérias, fungos, etc.). R180; 3 - Biológicos                                15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

R181; 5 - Choque contra objetos             5 1 3 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R182; 19 - Queda ao mesmo nível                                                                                              5 1 3 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Desorganização e desarrumação / Obstáculos em zonas de circulação. R183; 19 -  Queda ao mesmo nível                                                                                              1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à manobra  (Stress individual). R184; 17 - Psicossocial 15 3 3 135 Ação 9 15 3 1 45 2 3 22,5

Contato direto com a tripulação (transmissão de doenças - vírus, bactérias, fungos, etc.). R185; 3 - Biológicos           15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

 Execução da manobra na ponte de comando

Condições meteorológicas adversas - Dinâmicas do navio (balanço da embarcação).                                                                                   

 Embarque/desembarque no navio  por:

- por acesso direto (deck to deck )

incluindo passagem por porta sem escada 

(acesso direto)

Navios de baixo bordo-livre (transição direta).    

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                       

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do 

navio.             

Operação realizada sem o marinheiro de apoio.

Iluminação deficiente (lancha e local de embarque/desembarque no navio).

Equipamento de resgate insuficiente e falta de formação no resgate de vítimas.

 Embarque/desembarque no navio  por:

- por escada de portaló

Escada em mau estado, irregular ou escorregadia.      

Escada montada de forma inadequada (ex. grau de inclinação).

Dinâmicas do navio (balanço da embarcação).    

 Trânsito do piloto no acesso à ponte de 

comando e posterior regresso ao convés para 

desembarque (circulação a bordo do navio)

Iluminação deficiente.

Embarque durante a operação de navios tanques (químicos, etc.).

Material derramado, libertação de gases e vapores inflamáveis ou tóxicos.

Planeamento da resposta a emergência e de busca e salvamento insuficiente em caso de "homem ao mar".

Ausência de meios adequados de 1º socorro e pessoal habilitado na lancha.
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Apenso G – Exposição global da avaliação de riscos relativa ao porto da Praia da Vitória – ilha Terceira 

 

C E P GP C E P GP FC GC GJ

Obstáculos na via de circulação/cargas mal parqueadas. R1; 6 - Colisão contra obstáculos                                             5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Condução simultânea com outros equipamentos (viaturas e máquinas). R2; 6 - Colisão contra obstáculos                                            15 3 0,5 22,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação próxima da borda dos cais em viatura R3; 18 - Queda ao mar                                                                               25 3 0,5 37,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente. R4; 6 - Colisão contra obstáculos                                            5 1 1 5  -  -  -  -  -  -  -  -

Deslocações a pé às frentes de trabalho. R5; 2 - Atropelamento                                     25 3 0,5 37,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Desorganização e desarrumação / Obstáculos em zonas de circulação R6; 19 - Queda ao mesmo nível                                                                                              1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação próxima da borda dos cais a pé R7; 18 - Queda ao mar                                                                               5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação próxima a cargas suspensas (operação a decorrer). R8; 20 - Queda de objetos                                                         25 2 0,5 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Aproximação a cabos de amarração em tensão (rutura). R9; 16 - Projeção de objetos                                                  25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R10; 13 - Físico 1 3 0,5 1,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente. R11; 19 - Queda ao mesmo nível        1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

R12; 22 - Queda sobre a lancha 5 3 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R13; 18 - Queda ao mar 5 3 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R14; 22 - Queda sobre a lancha 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R15; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R16; 22 - Queda sobre a lancha 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R17; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R18; 18 - Queda ao mar  5 3 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R19; 10 - Esmagamento  15 3 1 45  -  -  -  -  -  -  -  -

Adoção de posturas incorretas durante a subida/descida R20; 9 - Ergonómico 5 3 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R21; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R22; 19 - Queda ao mesmo nível      5 0,5 3 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Passagem do cais para a lancha e contrário. R23; 18 - Queda ao mar 5 1 3 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente (cais e/ou lancha). R24; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R25; 18 - Queda ao mar  5 3 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R26; 10 - Esmagamento  15 3 0,5 22,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R27; 19 - Queda ao mesmo nível              5 3 3 45  -  -  -  -  -  -  -  -

R28; 5 - Choque contra objetos                                     5 3 3 45  -  -  -  -  -  -  -  -

R29; 4 - Capotamento                                                                            50 3 0,1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R30; 19 - Queda ao mesmo nível              5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R31; 5 - Choque contra objetos                                              5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R32; 4 - Capotamento                                                                               50 2 0,1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

Parte do corpo aprisionada ou ameaçada no momento de abrir e fechar a porta de acesso ao habitáculo da lancha (balanço da 

embarcação)
R33; 8 - Entalamento                                           5 3 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R34; 19 - Queda ao mesmo nível              5 3 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R35; 6 - Colisão contra obstáculos                                   5 3 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Ficar “preso” no interior da lancha em caso de capotamento. R36; 1 - Afogamento 50 0,5 0,1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Produção de ruído (aparentemente elevado). R37; 11 - Surdez 15 3 0,5 22,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Produção de vibrações (aparentemente elevadas). R38; 12 - Fadiga 15 3 0,5 22,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Sobreaquecimento de equipamentos elétricos / Falta de manutenção R39; 15 - Incêndio e Explosão                                               50 0,5 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R40; 18 - Queda ao mar                              25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R41; 19 - Queda ao mesmo nível      1 3 6 18  -  -  -  -  -  -  -  -

R42; 6 - Colisão contra obstáculos                                          5 3 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R43; 19 - Queda ao mesmo nível              1 3 1 3  -  -  -  -  -  -  -  -

R44; 18 - Queda ao mar                15 3 1 45  -  -  -  -  -  -  -  -

Circular pelo lado errado da lancha à aproximação (lado do navio). R45; 10 - Esmagamento                                               25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Zonas desprotegidas no convés da lancha - ex. escotilha aberta.

Objetos em zonas de passagem.
R46; 19 - Queda ao mesmo nível     5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R47; 19 - Queda ao mesmo nível     1 3 6 18  -  -  -  -  -  -  -  -

R48; 18 - Queda ao mar                15 3 1 45  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R49; 13 - Físico 1 3 0,5 1,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R50; 18 - Queda ao mar                15 1 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R51; 19 - Queda ao mesmo nível      1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Cálculo de 

justificação

Posto de Trabalho/Área Operacional: Piloto / Pilotagem - Porto da Praia da Vitória - Ilha Terceira Data da avaliação Período entre 10 de fevereiro e 21 de março de 2023

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação).

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação).

Cais dedicado (escadas em betão) em más condições / limos.

Piso molhado e/ou escorregadio.

Risco efetivo

Operação/Tarefa Perigos/Condições Perigosas Riscos

Risco residualMedidas de 

Controlo 

adicionais

Condições meteorológicas adversas.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação)

Iluminação deficiente nos decks  laterais do convés da lancha.

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha.       

Ondulação produzida pela esteira da popa do navio.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação)

Aproximação/circulação junto a outras embarcações (abalroamentos).                                                                          

Aproximação/encosto da lancha de pilotos ao navio (colisão controlada).                                                                                        

Iluminação deficiente (cais e/ou lancha).

Escada em más condições.

a) Circulação pelo terrapleno

 - (estas e restantes análises 

abaixo contemplam as 

operações diurna, noturna)

Embarque na lancha de 

pilotos  e desembarque da 

lancha de pilotos e 

passagem para o cais

Circulação a pé

Circulação por 

viatura

Através da 

escada quebra-

costas fixa ao 

cais 

Transição para a escada; tentativa de alcançar.

 Trajeto da lancha de pilotos (ida e regresso) 

Permanência no interior da cabine

 Trânsito exterior do piloto no convés lancha

Através de cais 

dedicado

(acesso direto)
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R52; 18 - Queda ao mar                25 3 3 225 Ações 9, 10 e 11 25 3 1 75 2 3 37,5

R53; 22 - Queda sobre a lancha        25 3 3 225 Ações 9, 10 e 11 25 0,5 1 12,5 2 3 37,5

R54; 18 - Queda ao mar                    25 3 3 225 Ações 9 e 11 25 3 1 75 2 3 37,5

R55; 22 - Queda sobre a lancha        25 3 3 225 Ações 9 e 11 25 0,5 1 12,5 2 3 37,5

R56; 18 - Queda ao mar                     25 2 3 150 Ação 11 25 1 1 25 0,5 3 100

R57; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ação 11 25 1 1 25 0,5 3 100

R58; 18 - Queda ao mar                    25 3 3 225 Ações 9 e 11 25 3 1 75 2 3 37,5

R59; 22 - Queda sobre a lancha        25 3 3 225 Ações 9 e 11 25 0,5 1 12,5 2 3 37,5

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                       

Partes do corpo aprisionada ou ameaçada entre a escada, navio ou lancha. 
R60; 10 - Esmagamento 25 3 3 225 Ações 9 e 11 25 3 1 75 2 3 37,5

R61; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R62; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R63; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R64; 18 - Queda ao mar                    25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R65; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R66; 18 - Queda ao mar                    25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R67; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R68; 10 - Esmagamento 25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R69; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R70; 18 - Queda ao mar           25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Permanência da lancha de pilotos sob a escada (embarque/desembarque). R71; 22 - Queda sobre a lancha        25 3 3 225 Ação 11 25 0,5 1 12,5 0,5 3 150

Navios de baixo bordo-livre (acesso por escada).

Partes do corpo aprisionada ou ameaçada entre o navio ou lancha.        

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                       

R72; 10 - Esmagamento 25 3 3 225 Ações 9 e 11 25 3 1 75 2 3 37,5

R73; 10 - Esmagamento 25 3 6 450 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 300

R74; 22 - Queda sobre a lancha        25 3 6 450 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 300

R75; 9 - Ergonómico 15 3 10 450 Ação 1 15 0,5 1 7,5 0,5 3 300

R76; 18 - Queda ao mar           25 3 6 450 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 300

Contacto com elementos cortantes presentes nas escadas e varandins (farpas de madeira, falhas metálicas). R77; 7 - Corte                                                     1 2 1 2  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes em caso de queda ao mar (ex: hélice). R78; 7 - Corte                                                     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Tripulações mal preparadas (ferramentas, rádios, outros objetos que caem do navio a partir de pontos superiores na 

subida/descida do piloto). 
R79; 20 - Queda de objetos                                                         5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

Desprendimento/rotura da própria escada R80; 20 - Queda de objetos                                                         15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados ao apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo.

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência Adoção de posturas incorretas / Alcançar acima do ombro / 

torção do corpo.

(Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações) 

R81; 9 - Ergonómico 15 3 3 135 Ação 9 5 3 1 15 2 3 22,5

Esforços físicos associados à subida de escadas no navio (dimensão dos navios). R82; 9 - Ergonómico 1 3 3 9  -  -  -  -  -  -  -  -

R83; 14 - Hipotermia                                                             25 3 3 225 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 225

R84; 1 - Afogamento 25 3 3 225 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 225

R85; 14 - Hipotermia                                                             25 3 3 225 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 37,5

R86; 1 - Afogamento 25 3 3 225 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 37,5

R87; 14 - Hipotermia                                                             25 3 3 225 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 37,5

R88; 1 - Afogamento 25 3 3 225 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 37,5

Equipamento de protecção individual inadequado, insuficiente ou em mau estado de manutenção (ex. colete salva-vidas). R89; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Questões relacionadas com o horário de trabalho, tais como o trabalho por turnos / horas imprevisíveis R90; 17 - Psicossocial 15 1 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R91; 13 - Físico 1 3 0,5 1,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à transferência (Stress individual). R92; 17 - Psicossocial 15 2 6 180 Ação 9 15 2 1 30 2 3 30

Apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo.

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Desajuste entre as exigências das tarefas e as capacidades da tripulação do navio. 

Escadas não conformes (ex: mau estado, montagem inadequada, falta de fixação adequada, ausência de balaustres, etc.).

Escada do navio escorregadia.     

Vestuário e acessórios que possam ficar presos nas escadas/estruturas.  

Operação realizada sem o marinheiro de apoio.

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do 

navio.       

Iluminação deficiente (lancha e local de embarque/desembarque no navio).

Planeamento da resposta a emergência e de busca e salvamento insuficiente em caso de "homem ao mar".

Ausência de meios adequados de 1º socorro e pessoal habilitado na lancha.

Equipamento de resgate insuficiente e falta de formação no resgate de vítimas.

 Embarque/desembarque no navio  por:

- por escada quebra-costas

(incluindo passagem por porta)

Estruturas no convés da lancha onde a escada possa ficar presa e quebrar.

Passagem da lancha para a escada (embarque) ou passagem da escada para a lancha (desembarque).

Transição para a escada ou lancha; tentativa de alcançar; ser projetado da escada.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).
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R93; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R94; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 0,5 1 12,5 2 3 25

R95; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R96; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 0,5 1 12,5 2 3 25

R97; 18 - Queda ao mar                     25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R98; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 0,5 1 12,5 2 3 25

R99; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ação 11 25 1 1 25 0,5 3 100

R100; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ação 11 25 0,5 1 12,5 0,5 3 100

R101; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R102; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 0,5 1 12,5 2 3 25

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                        

Partes do corpo aprisionada ou ameaçada entre a escada, navio ou lancha.
R103; 10 - Esmagamento      25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R104; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R105; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R106; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R107; 18 - Queda ao mar                    25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R108; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R109; 18 - Queda ao mar                    25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R110; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R111; 10 - Esmagamento 25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R112; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R113; 18 - Queda ao mar           25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Permanência da lancha de pilotos sob a escada (embarque/desembarque). R114; 22 - Queda sobre a lancha         25 2 3 150 Ação 11 25 0,5 1 12,5 0,5 3 100

R115; 10 - Esmagamento 25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R116; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R117; 9 - Ergonómico 15 2 10 300 Ação 1 15 0,5 1 7,5 0,5 3 200

R118; 18 - Queda ao mar           25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

Contacto com elementos cortantes presentes nas escadas e varandins (farpas de madeira, falhas metálicas). R119; 7 - Corte                                                     1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes em caso de queda ao mar (ex: hélice). R120; 7 - Corte                                                     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Tripulações mal preparadas (ferramentas, rádios, outros objetos que caem do navio a partir de pontos superiores na 

subida/descida do piloto). 
R121; 20 - Queda de objetos                                                         15 1 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Desprendimento/rotura da própria escada R122; 20 - Queda de objetos                                                         15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados ao apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo 

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência 

Adoção de posturas incorretas / Alcançar acima do ombro / torção do corpo.

(Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações) 

R123; 9 - Ergonómico 15 2 6 180 Ação 9 5 2 1 10 2 3 30

Esforços físicos associados à subida de escadas no navio (dimensão dos navios). R124; 9 - Ergonómico 1 2 3 6  -  -  -  -  -  -  -  -

R125; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R126; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R127; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R128; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R129; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R130; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

Equipamento de protecção individual inadequado, insuficiente ou em mau estado de manutenção (ex. colete salva-vidas). R131; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Questões relacionadas com o horário de trabalho, tais como o trabalho por turnos / horas imprevisíveis R132; 17 - Psicossocial 15 1 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R133; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à transferência (Stress individual). R134; 17 - Psicossocial 15 2 6 180 Ação 9 15 2 1 30 2 3 30

Ausência de meios adequados de 1º socorro e pessoal habilitado na lancha.

Planeamento da resposta a emergência e de busca e salvamento insuficiente em caso de "homem ao mar".

Iluminação deficiente (lancha e local de embarque/desembarque no navio).

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do 

navio.       

Estruturas no convés da lancha onde a escada possa ficar presa e quebrar.

Escada e/ou plataforma do navio escorregadia.     

Vestuário e acessórios que possam ficar presos nas escadas/estruturas.  

Operação realizada sem o marinheiro de apoio.

Equipamento de resgate insuficiente e falta de formação no resgate de vítimas.

 Embarque/desembarque no navio  por:

 - por escada combinada

Passagem da lancha para a escada (embarque) ou passagem da escada para a lancha (desembarque).

Transição para a escada ou lancha; tentativa de alcançar; ser projetado da escada.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo.

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Transição da escada para a plataforma ou contrário.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).                  

Desajuste entre as exigências das tarefas e as capacidades da tripulação do navio.

Escadas e plataformas não conformes (ex: mau estado, montagem inadequada, falta de fixação adequada, ausência de balaustres, 

etc.).  
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R135; 10 - Esmagamento 25 3 3 225 Ações 9, 10 e 11 25 3 1 75 2 3 37,5

R136; 18 - Queda ao mar                    25 3 3 225 Ações 9, 10 e 11 25 3 1 75 2 3 37,5

R137; 22 - Queda sobre a lancha        5 3 3 45  -  -  -  -  -  -  -  -

R138; 10 - Esmagamento 25 3 6 450 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 300

R139; 18 - Queda ao mar           25 3 6 450 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 300

R140 22 - Queda sobre a lancha        25 3 6 450 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 300

R141; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R142; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R143; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes em caso de queda ao mar (ex: hélice). R144; 7 - Corte                                                     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R145; 10 - Esmagamento 25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R146; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R147; 18 - Queda ao mar           25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R148; 14 - Hipotermia                                                             25 3 3 225 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 225

R149; 1 - Afogamento 25 3 3 225 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 225

R150; 14 - Hipotermia                                                             25 3 3 225 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 37,5

R151; 1 - Afogamento 25 3 3 225 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 37,5

R152; 14 - Hipotermia                                                             25 3 3 225 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 37,5

R153; 1 - Afogamento 25 3 3 225 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 37,5

Equipamento de protecção individual inadequado, insuficiente ou em mau estado de manutenção (ex. colete salva-vidas) R154; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Questões relacionadas com o horário de trabalho, tais como o trabalho por turnos / horas imprevisíveis R155; 17 - Psicossocial 15 1 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R156; 13 - Físico 1 3 0,5 1,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Obstáculos no acesso, porta de piloto do navio, espaço de entrada reduzido. R157; 5 - Choque contra objetos       5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à transferência (Stress individual). R158; 17 - Psicossocial 15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R159; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 3 3  -  -  -  -  -  -  -  -

R160; 21 - Queda em altura            15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

R161; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

R162; 18 - Queda ao mar 5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R163; 21 - Queda em altura            15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

R164; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 3 3  -  -  -  -  -  -  -  -

R165; 18 - Queda ao mar 5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R166; 21 - Queda em altura            15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente (local de embarque/desembarque no navio).      R167; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação por entre estruturas do navio (balanço da embarcação).                                                           R168; 5 - Choque contra objetos             5 3 3 45  -  -  -  -  -  -  -  -

Piso molhado e/ou escorregadio (Derrames de cargas / óleos, água, pó do cereal, etc). Obstáculos no convés.    R169; 19 - Queda ao mesmo nível          5 2 6 60  -  -  -  -  -  -  -  -

Subida/descida de escadas interiores dos navios (balanço da embarcação).                                                 R170; 19 - Queda ao mesmo nível          5 3 3 45  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação perto de em zonas desprotegidas (ex. porões abertos). R171; 21 - Queda em altura            25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R172; 5 - Choque contra objetos             5 3 3 45  -  -  -  -  -  -  -  -

R173; 19 - Queda ao mesmo nível          5 2 6 60  -  -  -  -  -  -  -  -

Material solto sobre as zonas de passagem.

Restos de materiais/equipamentos associados às operações de estiva.
R174; 20 - Queda de objetos       5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Parte do corpo aprisionada ou ameaçada no momento de abrir e fechar as portas de acesso no navio (balanço da embarcação) R175; 8 - Entalamento                                           5 3 3 45  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados à circulação no navio (dimensão dos navios). R176; 9 - Ergonómico 15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R177; 23 - Exposição a químicos 25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R178; 15 - Incêndio e Explosão     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Contato direto com a tripulação (transmissão de doenças - vírus, bactérias, fungos, etc.). R179; 3 - Biológicos           15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Animais,  resíduos orgânicos, presentes em cargas (transmissão de doenças - vírus, bactérias, fungos, etc.). R180; 3 - Biológicos                                15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

R181; 5 - Choque contra objetos             5 1 3 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R182; 19 - Queda ao mesmo nível                                                                                              5 1 3 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Desorganização e desarrumação / Obstáculos em zonas de circulação. R183; 19 -  Queda ao mesmo nível                                                                                              1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à manobra  (Stress individual). R184; 17 - Psicossocial 15 3 3 135 Ação 9 15 3 1 45 2 3 22,5

Contato direto com a tripulação (transmissão de doenças - vírus, bactérias, fungos, etc.). R185; 3 - Biológicos           15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente (lancha e local de embarque/desembarque no navio).

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do 

navio.             

Operação realizada sem o marinheiro de apoio.

 Execução da manobra na ponte de comando

Embarque durante a operação de navios tanques (químicos, etc.).

Material derramado, libertação de gases e vapores inflamáveis ou tóxicos.

 Trânsito do piloto no acesso à ponte de 

comando e posterior regresso ao convés para 

desembarque (circulação a bordo do navio)

Equipamento de resgate insuficiente e falta de formação no resgate de vítimas.

 Embarque/desembarque no navio  por:

- por acesso direto (deck to deck )

incluindo passagem por porta sem escada 

(acesso direto)

 Embarque/desembarque no navio  por:

- por escada de portaló

Navios de baixo bordo-livre (transição direta).    

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                       

Dinâmicas do navio (balanço da embarcação).    

Escada montada de forma inadequada (ex. grau de inclinação).

Escada em mau estado, irregular ou escorregadia.      

Planeamento da resposta a emergência e de busca e salvamento insuficiente em caso de "homem ao mar".

Ausência de meios adequados de 1º socorro e pessoal habilitado na lancha.

Condições meteorológicas adversas - Dinâmicas do navio (balanço da embarcação).                                                                                   

Iluminação deficiente.
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Apenso H – Exposição global da avaliação de riscos relativa ao porto da Praia da Graciosa – ilha Graciosa 

 

C E P GP C E P GP FC GC GJ

Obstáculos na via de circulação/cargas mal parqueadas. R1; 6 - Colisão contra obstáculos                                             5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Condução simultânea com outros equipamentos (viaturas e máquinas). R2; 6 - Colisão contra obstáculos                                            15 2 0,5 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação próxima da borda dos cais em viatura R3; 18 - Queda ao mar                                                                               25 2 0,5 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente. R4; 6 - Colisão contra obstáculos                                            5 1 1 5  -  -  -  -  -  -  -  -

Deslocações a pé às frentes de trabalho. R5; 2 - Atropelamento                                     25 2 0,5 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Desorganização e desarrumação / Obstáculos em zonas de circulação R6; 19 - Queda ao mesmo nível                                                                                              1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação próxima da borda dos cais a pé R7; 18 - Queda ao mar                                                                               5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação próxima a cargas suspensas (operação a decorrer). R8; 20 - Queda de objetos                                                         25 2 0,5 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Aproximação a cabos de amarração em tensão (rutura). R9; 16 - Projeção de objetos                                                  25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R10; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente. R11; 19 - Queda ao mesmo nível        1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

R12; 22 - Queda sobre a lancha 5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R13; 18 - Queda ao mar 5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R14; 22 - Queda sobre a lancha 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R15; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R16; 22 - Queda sobre a lancha 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R17; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R18; 18 - Queda ao mar  5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R19; 10 - Esmagamento  15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Adoção de posturas incorretas durante a subida/descida R20; 9 - Ergonómico 5 2 0,5 5  -  -  -  -  -  -  -  -

R21; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R22; 19 - Queda ao mesmo nível      5 0,5 3 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Passagem do cais para a lancha e contrário. R23; 18 - Queda ao mar 5 1 3 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente (cais e/ou lancha). R24; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R25; 18 - Queda ao mar  5 2 0,5 5  -  -  -  -  -  -  -  -

R26; 10 - Esmagamento  15 2 0,5 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R27; 19 - Queda ao mesmo nível              5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R28; 5 - Choque contra objetos                                     5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R29; 4 - Capotamento                                                                            50 2 0,1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R30; 19 - Queda ao mesmo nível              5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R31; 5 - Choque contra objetos                                              5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R32; 4 - Capotamento                                                                               50 2 0,1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

Parte do corpo aprisionada ou ameaçada no momento de abrir e fechar a porta de acesso ao habitáculo da lancha (balanço da 

embarcação)
R33; 8 - Entalamento                                           5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R34; 19 - Queda ao mesmo nível              5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R35; 6 - Colisão contra obstáculos                                   5 2 0,5 5  -  -  -  -  -  -  -  -

Ficar “preso” no interior da lancha em caso de capotamento. R36; 1 - Afogamento 50 0,5 0,1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Produção de ruído (aparentemente elevado). R37; 11 - Surdez 15 2 0,5 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Produção de vibrações (aparentemente elevadas). R38; 12 - Fadiga 15 2 0,5 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Sobreaquecimento de equipamentos elétricos / Falta de manutenção R39; 15 - Incêndio e Explosão                                               50 0,5 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R40; 18 - Queda ao mar                              25 2 3 150 Ações 1, 2 e 11 25 0,5 0,1 1,25 3 1 50

R41; 19 - Queda ao mesmo nível      1 2 6 12  -  -  -  -  -  -  -  -

R42; 6 - Colisão contra obstáculos                                          5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R43; 19 - Queda ao mesmo nível              1 2 1 2  -  -  -  -  -  -  -  -

R44; 18 - Queda ao mar                15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Circular pelo lado errado da lancha à aproximação (lado do navio). R45; 10 - Esmagamento                                               25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Zonas desprotegidas no convés da lancha - ex. escotilha aberta.

Objetos em zonas de passagem.
R46; 19 - Queda ao mesmo nível     5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R47; 19 - Queda ao mesmo nível     1 2 6 12  -  -  -  -  -  -  -  -

R48; 18 - Queda ao mar                15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R49; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

R50; 18 - Queda ao mar                15 1 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R51; 19 - Queda ao mesmo nível      1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Posto de Trabalho/Área Operacional: Piloto / Pilotagem - Porto da Praia da Graciosa - Ilha Graciosa Data da avaliação Período entre 10 de fevereiro e 21 de março de 2023

 Trajeto da lancha de pilotos (ida e regresso) 

Permanência no interior da cabine

Condições meteorológicas adversas.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação)

Ondulação produzida pela esteira da popa do navio.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação)

Aproximação/circulação junto a outras embarcações (abalroamentos).                                                                          

Operação/Tarefa Perigos/Condições Perigosas Riscos

a) Circulação pelo terrapleno

 - (estas e restantes análises 

abaixo contemplam as 

operações diurna, noturna)
Circulação a pé

 Trânsito exterior do piloto no convés lancha

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha.       

Aproximação/encosto da lancha de pilotos ao navio (colisão controlada).                                                                                        

Piso molhado e/ou escorregadio.

Iluminação deficiente nos decks  laterais do convés da lancha.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação).

Transição para a escada; tentativa de alcançar.

Escada em más condições.

Circulação por 

viatura

Risco efetivo

Embarque na lancha de 

pilotos  e desembarque da 

lancha de pilotos e 

passagem para o cais

Através da 

escada quebra-

costas fixa ao 

cais 

Iluminação deficiente (cais e/ou lancha).

Através de cais 

dedicado

(acesso direto)

Cais dedicado (escadas em betão) em más condições / limos.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação).

Medidas de 

Controlo 

adicionais

Risco residual
Cálculo de 

justificação



Avaliação de Riscos Profissionais na Atividade de Pilotagem de Barra e Portos 

158 

 

R52; 18 - Queda ao mar                25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R53; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 0,5 1 12,5 2 3 25

R54; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 1 3 50

R55; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 0,5 1 12,5 1 3 50

R56; 18 - Queda ao mar                     25 1 3 75  -  -  -  -  -  -  -  -

R57; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 3 75  -  -  -  -  -  -  -  -

R58; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 1 3 50

R59; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 0,5 1 12,5 1 3 50

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                       

Partes do corpo aprisionada ou ameaçada entre a escada, navio ou lancha. 
R60; 10 - Esmagamento 25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 1 3 50

R61; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R62; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R63; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R64; 18 - Queda ao mar                    25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R65; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R66; 18 - Queda ao mar                    25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R67; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R68; 10 - Esmagamento 25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R69; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R70; 18 - Queda ao mar           25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Permanência da lancha de pilotos sob a escada (embarque/desembarque). R71; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ação 11 25 0,5 1 12,5 0,5 3 100

Navios de baixo bordo-livre (acesso por escada).

Partes do corpo aprisionada ou ameaçada entre o navio ou lancha.        

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                       

R72; 10 - Esmagamento 25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 1 3 50

R73; 10 - Esmagamento 25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R74; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R75; 9 - Ergonómico 15 2 10 300 Ação 1 15 0,5 1 7,5 0,5 3 200

R76; 18 - Queda ao mar           25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

Contacto com elementos cortantes presentes nas escadas e varandins (farpas de madeira, falhas metálicas). R77; 7 - Corte                                                     1 2 1 2  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes em caso de queda ao mar (ex: hélice). R78; 7 - Corte                                                     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Tripulações mal preparadas (ferramentas, rádios, outros objetos que caem do navio a partir de pontos superiores na 

subida/descida do piloto). 
R79; 20 - Queda de objetos                                                         5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

Desprendimento/rotura da própria escada R80; 20 - Queda de objetos                                                         15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados ao apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo.

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência Adoção de posturas incorretas / Alcançar acima do ombro / 

torção do corpo.

(Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações) 

R81; 9 - Ergonómico 15 2 3 90 Ação 9 5 2 1 10 1 3 30

Esforços físicos associados à subida de escadas no navio (dimensão dos navios). R82; 9 - Ergonómico 1 2 3 6  -  -  -  -  -  -  -  -

R83; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R84; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R85; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R86; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R87; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R88; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

Equipamento de protecção individual inadequado, insuficiente ou em mau estado de manutenção (ex. colete salva-vidas). R89; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Questões relacionadas com o horário de trabalho, tais como o trabalho por turnos / horas imprevisíveis R90; 17 - Psicossocial 15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R91; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à transferência (Stress individual). R92; 17 - Psicossocial 15 1 6 90 Ação 9 15 1 3 45 1 3 30

 Embarque/desembarque no navio  por:

- por escada quebra-costas

(incluindo passagem por porta)

Operação realizada sem o marinheiro de apoio.

Vestuário e acessórios que possam ficar presos nas escadas/estruturas.  

Estruturas no convés da lancha onde a escada possa ficar presa e quebrar.

Iluminação deficiente (lancha e local de embarque/desembarque no navio).

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do 

navio.       

Planeamento da resposta a emergência e de busca e salvamento insuficiente em caso de "homem ao mar".

Ausência de meios adequados de 1º socorro e pessoal habilitado na lancha.

Equipamento de resgate insuficiente e falta de formação no resgate de vítimas.

Desajuste entre as exigências das tarefas e as capacidades da tripulação do navio. 

Escadas não conformes (ex: mau estado, montagem inadequada, falta de fixação adequada, ausência de balaustres, etc.).

Escada do navio escorregadia.     

Apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo.

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Passagem da lancha para a escada (embarque) ou passagem da escada para a lancha (desembarque).

Transição para a escada ou lancha; tentativa de alcançar; ser projetado da escada.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).
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R93; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R94; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R95; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R96; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R97; 18 - Queda ao mar                     25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R98; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R99; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R100; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R101; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R102; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                        

Partes do corpo aprisionada ou ameaçada entre a escada, navio ou lancha.
R103; 10 - Esmagamento      25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R104; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R105; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R106; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R107; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R108; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R109; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R110; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R111; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R112; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R113; 18 - Queda ao mar           25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Permanência da lancha de pilotos sob a escada (embarque/desembarque). R114; 22 - Queda sobre a lancha         25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R115; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R116; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R117; 9 - Ergonómico 15 0,5 1 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R118; 18 - Queda ao mar           25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes presentes nas escadas e varandins (farpas de madeira, falhas metálicas). R119; 7 - Corte                                                     1 0,5 1 0,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes em caso de queda ao mar (ex: hélice). R120; 7 - Corte                                                     25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Tripulações mal preparadas (ferramentas, rádios, outros objetos que caem do navio a partir de pontos superiores na 

subida/descida do piloto). 
R121; 20 - Queda de objetos                                                         15 0,5 1 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Desprendimento/rotura da própria escada R122; 20 - Queda de objetos                                                         15 0,5 1 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados ao apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo 

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência 

Adoção de posturas incorretas / Alcançar acima do ombro / torção do corpo.

(Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações) 

R123; 9 - Ergonómico 15 0,5 1 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados à subida de escadas no navio (dimensão dos navios). R124; 9 - Ergonómico 1 0,5 1 0,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R125; 14 - Hipotermia                                                             25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R126; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R127; 14 - Hipotermia                                                             25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R128; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R129; 14 - Hipotermia                                                             25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R130; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Equipamento de protecção individual inadequado, insuficiente ou em mau estado de manutenção (ex. colete salva-vidas). R131; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Questões relacionadas com o horário de trabalho, tais como o trabalho por turnos / horas imprevisíveis R132; 17 - Psicossocial 15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R133; 13 - Físico 1 0,5 1 0,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à transferência (Stress individual). R134; 17 - Psicossocial 15 0,5 6 45  -  -  -  -  -  -  -  -

Apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo.

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Operação realizada sem o marinheiro de apoio.

Vestuário e acessórios que possam ficar presos nas escadas/estruturas.  

Estruturas no convés da lancha onde a escada possa ficar presa e quebrar.

Iluminação deficiente (lancha e local de embarque/desembarque no navio).

Planeamento da resposta a emergência e de busca e salvamento insuficiente em caso de "homem ao mar".

Ausência de meios adequados de 1º socorro e pessoal habilitado na lancha.

Equipamento de resgate insuficiente e falta de formação no resgate de vítimas.

 Embarque/desembarque no navio  por:

 - por escada combinada

Passagem da lancha para a escada (embarque) ou passagem da escada para a lancha (desembarque).

Transição para a escada ou lancha; tentativa de alcançar; ser projetado da escada.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Desajuste entre as exigências das tarefas e as capacidades da tripulação do navio.

Escadas e plataformas não conformes (ex: mau estado, montagem inadequada, falta de fixação adequada, ausência de balaustres, 

etc.).  

Escada e/ou plataforma do navio escorregadia.     

Transição da escada para a plataforma ou contrário.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).                  

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do 

navio.       
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R135; 10 - Esmagamento 25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R136; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R137; 22 - Queda sobre a lancha        5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R138; 10 - Esmagamento 25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R139; 18 - Queda ao mar           25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R140 22 - Queda sobre a lancha        25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R141; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R142; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R143; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes em caso de queda ao mar (ex: hélice). R144; 7 - Corte                                                     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R145; 10 - Esmagamento 25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R146; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R147; 18 - Queda ao mar           25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R148; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R149; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R150; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R151; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R152; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R153; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

Equipamento de protecção individual inadequado, insuficiente ou em mau estado de manutenção (ex. colete salva-vidas) R154; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Questões relacionadas com o horário de trabalho, tais como o trabalho por turnos / horas imprevisíveis R155; 17 - Psicossocial 15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R156; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Obstáculos no acesso, porta de piloto do navio, espaço de entrada reduzido. R157; 5 - Choque contra objetos       5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à transferência (Stress individual). R158; 17 - Psicossocial 15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R159; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 3 3  -  -  -  -  -  -  -  -

R160; 21 - Queda em altura            15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

R161; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

R162; 18 - Queda ao mar 5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R163; 21 - Queda em altura            15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

R164; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 3 3  -  -  -  -  -  -  -  -

R165; 18 - Queda ao mar 5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R166; 21 - Queda em altura            15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente (local de embarque/desembarque no navio).      R167; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação por entre estruturas do navio (balanço da embarcação).                                                           R168; 5 - Choque contra objetos             5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Piso molhado e/ou escorregadio (Derrames de cargas / óleos, água, pó do cereal, etc). Obstáculos no convés.    R169; 19 - Queda ao mesmo nível          5 1 6 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Subida/descida de escadas interiores dos navios (balanço da embarcação).                                                 R170; 19 - Queda ao mesmo nível          5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação perto de em zonas desprotegidas (ex. porões abertos). R171; 21 - Queda em altura            25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R172; 5 - Choque contra objetos             5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R173; 19 - Queda ao mesmo nível          5 2 6 60  -  -  -  -  -  -  -  -

Material solto sobre as zonas de passagem.

Restos de materiais/equipamentos associados às operações de estiva.
R174; 20 - Queda de objetos       5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Parte do corpo aprisionada ou ameaçada no momento de abrir e fechar as portas de acesso no navio (balanço da embarcação) R175; 8 - Entalamento                                           5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados à circulação no navio (dimensão dos navios). R176; 9 - Ergonómico 15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R177; 23 - Exposição a químicos 25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R178; 15 - Incêndio e Explosão     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Contato direto com a tripulação (transmissão de doenças - vírus, bactérias, fungos, etc.). R179; 3 - Biológicos           15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Animais,  resíduos orgânicos, presentes em cargas (transmissão de doenças - vírus, bactérias, fungos, etc.). R180; 3 - Biológicos                                15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

R181; 5 - Choque contra objetos             5 1 3 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R182; 19 - Queda ao mesmo nível                                                                                              5 1 3 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Desorganização e desarrumação / Obstáculos em zonas de circulação. R183; 19 -  Queda ao mesmo nível                                                                                              1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à manobra  (Stress individual). R184; 17 - Psicossocial 15 2 3 90 Ação 9 15 2 1 30 1 3 30

Contato direto com a tripulação (transmissão de doenças - vírus, bactérias, fungos, etc.). R185; 3 - Biológicos           15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

 Execução da manobra na ponte de comando

Condições meteorológicas adversas - Dinâmicas do navio (balanço da embarcação).                                                                                   

 Embarque/desembarque no navio  por:

- por escada de portaló

Escada em mau estado, irregular ou escorregadia.      

Escada montada de forma inadequada (ex. grau de inclinação).

Dinâmicas do navio (balanço da embarcação).    

 Trânsito do piloto no acesso à ponte de 

comando e posterior regresso ao convés para 

desembarque (circulação a bordo do navio)

Iluminação deficiente.

Embarque durante a operação de navios tanques (químicos, etc.).

Material derramado, libertação de gases e vapores inflamáveis ou tóxicos.

 Embarque/desembarque no navio  por:

- por acesso direto (deck to deck )

incluindo passagem por porta sem escada 

(acesso direto)

Navios de baixo bordo-livre (transição direta).    

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                       

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do 

navio.             

Operação realizada sem o marinheiro de apoio.

Iluminação deficiente (lancha e local de embarque/desembarque no navio).

Planeamento da resposta a emergência e de busca e salvamento insuficiente em caso de "homem ao mar".

Ausência de meios adequados de 1º socorro e pessoal habilitado na lancha.

Equipamento de resgate insuficiente e falta de formação no resgate de vítimas.
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Apenso I – Exposição global da avaliação de riscos relativa ao porto das Velas – ilha São Jorge 

 

C E P GP C E P GP FC GC GJ

Obstáculos na via de circulação/cargas mal parqueadas. R1; 6 - Colisão contra obstáculos                                             5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Condução simultânea com outros equipamentos (viaturas e máquinas). R2; 6 - Colisão contra obstáculos                                            15 2 0,5 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação próxima da borda dos cais em viatura R3; 18 - Queda ao mar                                                                               25 2 0,5 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente. R4; 6 - Colisão contra obstáculos                                            5 1 1 5  -  -  -  -  -  -  -  -

Deslocações a pé às frentes de trabalho. R5; 2 - Atropelamento                                     25 2 0,5 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Desorganização e desarrumação / Obstáculos em zonas de circulação R6; 19 - Queda ao mesmo nível                                                                                              1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação próxima da borda dos cais a pé R7; 18 - Queda ao mar                                                                               5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação próxima a cargas suspensas (operação a decorrer). R8; 20 - Queda de objetos                                                         25 2 0,5 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Aproximação a cabos de amarração em tensão (rutura). R9; 16 - Projeção de objetos                                                  25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R10; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente. R11; 19 - Queda ao mesmo nível        1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

R12; 22 - Queda sobre a lancha 5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R13; 18 - Queda ao mar 5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R14; 22 - Queda sobre a lancha 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R15; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R16; 22 - Queda sobre a lancha 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R17; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R18; 18 - Queda ao mar  5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R19; 10 - Esmagamento  15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Adoção de posturas incorretas durante a subida/descida R20; 9 - Ergonómico 5 2 0,5 5  -  -  -  -  -  -  -  -

R21; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R22; 19 - Queda ao mesmo nível      5 0,5 3 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Passagem do cais para a lancha e contrário. R23; 18 - Queda ao mar 5 1 3 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente (cais e/ou lancha). R24; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R25; 18 - Queda ao mar  5 2 0,5 5  -  -  -  -  -  -  -  -

R26; 10 - Esmagamento  15 2 0,5 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R27; 19 - Queda ao mesmo nível              5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R28; 5 - Choque contra objetos                                     5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R29; 4 - Capotamento                                                                            50 2 0,1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R30; 19 - Queda ao mesmo nível              5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R31; 5 - Choque contra objetos                                              5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R32; 4 - Capotamento                                                                               50 2 0,1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

Parte do corpo aprisionada ou ameaçada no momento de abrir e fechar a porta de acesso ao habitáculo da lancha (balanço da 

embarcação)
R33; 8 - Entalamento                                           5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R34; 19 - Queda ao mesmo nível              5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R35; 6 - Colisão contra obstáculos                                   5 2 0,5 5  -  -  -  -  -  -  -  -

Ficar “preso” no interior da lancha em caso de capotamento. R36; 1 - Afogamento 50 0,5 0,1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Produção de ruído (aparentemente elevado). R37; 11 - Surdez 15 2 0,5 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Produção de vibrações (aparentemente elevadas). R38; 12 - Fadiga 15 2 0,5 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Sobreaquecimento de equipamentos elétricos / Falta de manutenção R39; 15 - Incêndio e Explosão                                               50 0,5 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R40; 18 - Queda ao mar                              25 2 3 150 Ações 1, 2 e 11 25 0,5 0,1 1,25 3 1 50

R41; 19 - Queda ao mesmo nível      1 2 6 12  -  -  -  -  -  -  -  -

R42; 6 - Colisão contra obstáculos                                          5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R43; 19 - Queda ao mesmo nível              1 2 1 2  -  -  -  -  -  -  -  -

R44; 18 - Queda ao mar                15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Circular pelo lado errado da lancha à aproximação (lado do navio). R45; 10 - Esmagamento                                               25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Zonas desprotegidas no convés da lancha - ex. escotilha aberta.

Objetos em zonas de passagem.
R46; 19 - Queda ao mesmo nível     5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R47; 19 - Queda ao mesmo nível     1 2 6 12  -  -  -  -  -  -  -  -

R48; 18 - Queda ao mar                15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R49; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

R50; 18 - Queda ao mar                15 1 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R51; 19 - Queda ao mesmo nível      1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Aproximação/circulação junto a outras embarcações (abalroamentos).                                                                          

 Trânsito exterior do piloto no convés lancha

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha.       

Aproximação/encosto da lancha de pilotos ao navio (colisão controlada).                                                                                        

Piso molhado e/ou escorregadio.

Iluminação deficiente nos decks  laterais do convés da lancha.

Iluminação deficiente (cais e/ou lancha).

Embarque na lancha de 

pilotos  e desembarque da 

lancha de pilotos e 

passagem para o cais

Através da 

escada quebra-

costas fixa ao 

cais 

Transição para a escada; tentativa de alcançar.

Escada em más condições.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação).

Através de cais 

dedicado

(acesso direto)

Cais dedicado (escadas em betão) em más condições / limos.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação).

 Trajeto da lancha de pilotos (ida e regresso) 

Permanência no interior da cabine

Condições meteorológicas adversas.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação)

Ondulação produzida pela esteira da popa do navio.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação)

Circulação por 

viatura

Risco efetivo Medidas de 

Controlo 

adicionais

Risco residual
Operação/Tarefa Perigos/Condições Perigosas Riscos

a) Circulação pelo terrapleno

 - (estas e restantes análises 

abaixo contemplam as 

operações diurna, noturna)
Circulação a pé

Posto de Trabalho/Área Operacional: Piloto / Pilotagem - Porto das Velas - Ilha São Jorge Data da avaliação Período entre 10 de fevereiro e 21 de março de 2023

Cálculo de 

justificação
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R52; 18 - Queda ao mar                25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R53; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 0,5 1 12,5 2 3 25

R54; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 1 3 50

R55; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 0,5 1 12,5 1 3 50

R56; 18 - Queda ao mar                     25 1 3 75  -  -  -  -  -  -  -  -

R57; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 3 75  -  -  -  -  -  -  -  -

R58; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 1 3 50

R59; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 0,5 1 12,5 1 3 50

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                       

Partes do corpo aprisionada ou ameaçada entre a escada, navio ou lancha. 
R60; 10 - Esmagamento 25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 1 3 50

R61; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R62; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R63; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R64; 18 - Queda ao mar                    25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R65; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R66; 18 - Queda ao mar                    25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R67; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R68; 10 - Esmagamento 25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R69; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R70; 18 - Queda ao mar           25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Permanência da lancha de pilotos sob a escada (embarque/desembarque). R71; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ação 11 25 0,5 1 12,5 0,5 3 100

Navios de baixo bordo-livre (acesso por escada).

Partes do corpo aprisionada ou ameaçada entre o navio ou lancha.        

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                       

R72; 10 - Esmagamento 25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 1 3 50

R73; 10 - Esmagamento 25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R74; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R75; 9 - Ergonómico 15 2 10 300 Ação 1 15 0,5 1 7,5 0,5 3 200

R76; 18 - Queda ao mar           25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

Contacto com elementos cortantes presentes nas escadas e varandins (farpas de madeira, falhas metálicas). R77; 7 - Corte                                                     1 2 1 2  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes em caso de queda ao mar (ex: hélice). R78; 7 - Corte                                                     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Tripulações mal preparadas (ferramentas, rádios, outros objetos que caem do navio a partir de pontos superiores na 

subida/descida do piloto). 
R79; 20 - Queda de objetos                                                         5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

Desprendimento/rotura da própria escada R80; 20 - Queda de objetos                                                         15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados ao apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo.

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência Adoção de posturas incorretas / Alcançar acima do ombro / 

torção do corpo.

(Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações) 

R81; 9 - Ergonómico 15 2 3 90 Ação 9 5 2 1 10 1 3 30

Esforços físicos associados à subida de escadas no navio (dimensão dos navios). R82; 9 - Ergonómico 1 2 3 6  -  -  -  -  -  -  -  -

R83; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R84; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R85; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R86; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R87; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R88; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

Equipamento de protecção individual inadequado, insuficiente ou em mau estado de manutenção (ex. colete salva-vidas). R89; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Questões relacionadas com o horário de trabalho, tais como o trabalho por turnos / horas imprevisíveis R90; 17 - Psicossocial 15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R91; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à transferência (Stress individual). R92; 17 - Psicossocial 15 1 6 90 Ação 9 15 1 3 45 1 3 30

 Embarque/desembarque no navio  por:

- por escada quebra-costas

(incluindo passagem por porta)

Operação realizada sem o marinheiro de apoio.

Apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo.

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Desajuste entre as exigências das tarefas e as capacidades da tripulação do navio. 

Escadas não conformes (ex: mau estado, montagem inadequada, falta de fixação adequada, ausência de balaustres, etc.).

Escada do navio escorregadia.     

Passagem da lancha para a escada (embarque) ou passagem da escada para a lancha (desembarque).

Transição para a escada ou lancha; tentativa de alcançar; ser projetado da escada.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Vestuário e acessórios que possam ficar presos nas escadas/estruturas.  

Estruturas no convés da lancha onde a escada possa ficar presa e quebrar.

Iluminação deficiente (lancha e local de embarque/desembarque no navio).

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do 

navio.       

Planeamento da resposta a emergência e de busca e salvamento insuficiente em caso de "homem ao mar".

Ausência de meios adequados de 1º socorro e pessoal habilitado na lancha.

Equipamento de resgate insuficiente e falta de formação no resgate de vítimas.
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R93; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R94; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R95; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R96; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R97; 18 - Queda ao mar                     25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R98; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R99; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R100; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R101; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R102; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                        

Partes do corpo aprisionada ou ameaçada entre a escada, navio ou lancha.
R103; 10 - Esmagamento      25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R104; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R105; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R106; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R107; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R108; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R109; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R110; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R111; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R112; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R113; 18 - Queda ao mar           25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Permanência da lancha de pilotos sob a escada (embarque/desembarque). R114; 22 - Queda sobre a lancha         25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R115; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R116; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R117; 9 - Ergonómico 15 0,5 1 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R118; 18 - Queda ao mar           25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes presentes nas escadas e varandins (farpas de madeira, falhas metálicas). R119; 7 - Corte                                                     1 0,5 1 0,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes em caso de queda ao mar (ex: hélice). R120; 7 - Corte                                                     25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Tripulações mal preparadas (ferramentas, rádios, outros objetos que caem do navio a partir de pontos superiores na 

subida/descida do piloto). 
R121; 20 - Queda de objetos                                                         15 0,5 1 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Desprendimento/rotura da própria escada R122; 20 - Queda de objetos                                                         15 0,5 1 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados ao apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo 

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência 

Adoção de posturas incorretas / Alcançar acima do ombro / torção do corpo.

(Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações) 

R123; 9 - Ergonómico 15 0,5 1 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados à subida de escadas no navio (dimensão dos navios). R124; 9 - Ergonómico 1 0,5 1 0,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R125; 14 - Hipotermia                                                             25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R126; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R127; 14 - Hipotermia                                                             25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R128; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R129; 14 - Hipotermia                                                             25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R130; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Equipamento de protecção individual inadequado, insuficiente ou em mau estado de manutenção (ex. colete salva-vidas). R131; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Questões relacionadas com o horário de trabalho, tais como o trabalho por turnos / horas imprevisíveis R132; 17 - Psicossocial 15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R133; 13 - Físico 1 0,5 1 0,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à transferência (Stress individual). R134; 17 - Psicossocial 15 0,5 6 45  -  -  -  -  -  -  -  -

Operação realizada sem o marinheiro de apoio.

Vestuário e acessórios que possam ficar presos nas escadas/estruturas.  

Estruturas no convés da lancha onde a escada possa ficar presa e quebrar.

Iluminação deficiente (lancha e local de embarque/desembarque no navio).

Planeamento da resposta a emergência e de busca e salvamento insuficiente em caso de "homem ao mar".

Ausência de meios adequados de 1º socorro e pessoal habilitado na lancha.

Equipamento de resgate insuficiente e falta de formação no resgate de vítimas.

 Embarque/desembarque no navio  por:

 - por escada combinada

Passagem da lancha para a escada (embarque) ou passagem da escada para a lancha (desembarque).

Transição para a escada ou lancha; tentativa de alcançar; ser projetado da escada.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo.

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Transição da escada para a plataforma ou contrário.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).                  

Desajuste entre as exigências das tarefas e as capacidades da tripulação do navio.

Escadas e plataformas não conformes (ex: mau estado, montagem inadequada, falta de fixação adequada, ausência de balaustres, 

etc.).  

Escada e/ou plataforma do navio escorregadia.     

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do 

navio.       
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R135; 10 - Esmagamento 25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R136; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R137; 22 - Queda sobre a lancha        5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R138; 10 - Esmagamento 25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R139; 18 - Queda ao mar           25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R140 22 - Queda sobre a lancha        25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R141; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R142; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R143; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes em caso de queda ao mar (ex: hélice). R144; 7 - Corte                                                     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R145; 10 - Esmagamento 25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R146; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R147; 18 - Queda ao mar           25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R148; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R149; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R150; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R151; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R152; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R153; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

Equipamento de protecção individual inadequado, insuficiente ou em mau estado de manutenção (ex. colete salva-vidas) R154; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Questões relacionadas com o horário de trabalho, tais como o trabalho por turnos / horas imprevisíveis R155; 17 - Psicossocial 15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R156; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Obstáculos no acesso, porta de piloto do navio, espaço de entrada reduzido. R157; 5 - Choque contra objetos       5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à transferência (Stress individual). R158; 17 - Psicossocial 15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R159; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 3 3  -  -  -  -  -  -  -  -

R160; 21 - Queda em altura            15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

R161; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

R162; 18 - Queda ao mar 5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R163; 21 - Queda em altura            15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

R164; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 3 3  -  -  -  -  -  -  -  -

R165; 18 - Queda ao mar 5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R166; 21 - Queda em altura            15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente (local de embarque/desembarque no navio).      R167; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação por entre estruturas do navio (balanço da embarcação).                                                           R168; 5 - Choque contra objetos             5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Piso molhado e/ou escorregadio (Derrames de cargas / óleos, água, pó do cereal, etc). Obstáculos no convés.    R169; 19 - Queda ao mesmo nível          5 1 6 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Subida/descida de escadas interiores dos navios (balanço da embarcação).                                                 R170; 19 - Queda ao mesmo nível          5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação perto de em zonas desprotegidas (ex. porões abertos). R171; 21 - Queda em altura            25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R172; 5 - Choque contra objetos             5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R173; 19 - Queda ao mesmo nível          5 2 6 60  -  -  -  -  -  -  -  -

Material solto sobre as zonas de passagem.

Restos de materiais/equipamentos associados às operações de estiva.
R174; 20 - Queda de objetos       5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Parte do corpo aprisionada ou ameaçada no momento de abrir e fechar as portas de acesso no navio (balanço da embarcação) R175; 8 - Entalamento                                           5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados à circulação no navio (dimensão dos navios). R176; 9 - Ergonómico 15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R177; 23 - Exposição a químicos 25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R178; 15 - Incêndio e Explosão     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Contato direto com a tripulação (transmissão de doenças - vírus, bactérias, fungos, etc.). R179; 3 - Biológicos           15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Animais,  resíduos orgânicos, presentes em cargas (transmissão de doenças - vírus, bactérias, fungos, etc.). R180; 3 - Biológicos                                15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

R181; 5 - Choque contra objetos             5 1 3 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R182; 19 - Queda ao mesmo nível                                                                                              5 1 3 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Desorganização e desarrumação / Obstáculos em zonas de circulação. R183; 19 -  Queda ao mesmo nível                                                                                              1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à manobra  (Stress individual). R184; 17 - Psicossocial 15 2 3 90 Ação 9 15 2 1 30 1 3 30

Contato direto com a tripulação (transmissão de doenças - vírus, bactérias, fungos, etc.). R185; 3 - Biológicos           15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

 Embarque/desembarque no navio  por:

- por acesso direto (deck to deck )

incluindo passagem por porta sem escada 

(acesso direto)

Navios de baixo bordo-livre (transição direta).    

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                       

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do 

navio.             

Operação realizada sem o marinheiro de apoio.

Iluminação deficiente (lancha e local de embarque/desembarque no navio).

Planeamento da resposta a emergência e de busca e salvamento insuficiente em caso de "homem ao mar".

Ausência de meios adequados de 1º socorro e pessoal habilitado na lancha.

Equipamento de resgate insuficiente e falta de formação no resgate de vítimas.

 Execução da manobra na ponte de comando

Condições meteorológicas adversas - Dinâmicas do navio (balanço da embarcação).                                                                                   

 Embarque/desembarque no navio  por:

- por escada de portaló

Escada em mau estado, irregular ou escorregadia.      

Escada montada de forma inadequada (ex. grau de inclinação).

Dinâmicas do navio (balanço da embarcação).    

 Trânsito do piloto no acesso à ponte de 

comando e posterior regresso ao convés para 

desembarque (circulação a bordo do navio)

Iluminação deficiente.

Embarque durante a operação de navios tanques (químicos, etc.).

Material derramado, libertação de gases e vapores inflamáveis ou tóxicos.
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Apenso J – Exposição global da avaliação de riscos relativa ao porto de São Roque do Pico – ilha do Pico 

 

C E P GP C E P GP FC GC GJ

Obstáculos na via de circulação/cargas mal parqueadas. R1; 6 - Colisão contra obstáculos                                             5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Condução simultânea com outros equipamentos (viaturas e máquinas). R2; 6 - Colisão contra obstáculos                                            15 2 0,5 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação próxima da borda dos cais em viatura R3; 18 - Queda ao mar                                                                               25 2 0,5 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente. R4; 6 - Colisão contra obstáculos                                            5 1 1 5  -  -  -  -  -  -  -  -

Deslocações a pé às frentes de trabalho. R5; 2 - Atropelamento                                     25 2 0,5 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Desorganização e desarrumação / Obstáculos em zonas de circulação R6; 19 - Queda ao mesmo nível                                                                                              1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação próxima da borda dos cais a pé R7; 18 - Queda ao mar                                                                               5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação próxima a cargas suspensas (operação a decorrer). R8; 20 - Queda de objetos                                                         25 2 0,5 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Aproximação a cabos de amarração em tensão (rutura). R9; 16 - Projeção de objetos                                                  25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R10; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente. R11; 19 - Queda ao mesmo nível        1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

R12; 22 - Queda sobre a lancha 5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R13; 18 - Queda ao mar 5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R14; 22 - Queda sobre a lancha 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R15; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R16; 22 - Queda sobre a lancha 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R17; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R18; 18 - Queda ao mar  5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R19; 10 - Esmagamento  15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Adoção de posturas incorretas durante a subida/descida R20; 9 - Ergonómico 5 2 0,5 5  -  -  -  -  -  -  -  -

R21; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R22; 19 - Queda ao mesmo nível      5 0,5 3 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Passagem do cais para a lancha e contrário. R23; 18 - Queda ao mar 5 1 3 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente (cais e/ou lancha). R24; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R25; 18 - Queda ao mar  5 2 0,5 5  -  -  -  -  -  -  -  -

R26; 10 - Esmagamento  15 2 0,5 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R27; 19 - Queda ao mesmo nível              5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R28; 5 - Choque contra objetos                                     5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R29; 4 - Capotamento                                                                            50 2 0,1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R30; 19 - Queda ao mesmo nível              5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R31; 5 - Choque contra objetos                                              5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R32; 4 - Capotamento                                                                               50 2 0,1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

Parte do corpo aprisionada ou ameaçada no momento de abrir e fechar a porta de acesso ao habitáculo da lancha (balanço da 

embarcação)
R33; 8 - Entalamento                                           5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R34; 19 - Queda ao mesmo nível              5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R35; 6 - Colisão contra obstáculos                                   5 2 0,5 5  -  -  -  -  -  -  -  -

Ficar “preso” no interior da lancha em caso de capotamento. R36; 1 - Afogamento 50 0,5 0,1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Produção de ruído (aparentemente elevado). R37; 11 - Surdez 15 2 0,5 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Produção de vibrações (aparentemente elevadas). R38; 12 - Fadiga 15 2 0,5 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Sobreaquecimento de equipamentos elétricos / Falta de manutenção R39; 15 - Incêndio e Explosão                                               50 0,5 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R40; 18 - Queda ao mar                              25 2 3 150 Ações 1, 2 e 11 25 0,5 0,1 1,25 3 1 50

R41; 19 - Queda ao mesmo nível      1 2 6 12  -  -  -  -  -  -  -  -

R42; 6 - Colisão contra obstáculos                                          5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R43; 19 - Queda ao mesmo nível              1 2 1 2  -  -  -  -  -  -  -  -

R44; 18 - Queda ao mar                15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Circular pelo lado errado da lancha à aproximação (lado do navio). R45; 10 - Esmagamento                                               25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Zonas desprotegidas no convés da lancha - ex. escotilha aberta.

Objetos em zonas de passagem.
R46; 19 - Queda ao mesmo nível     5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R47; 19 - Queda ao mesmo nível     1 2 6 12  -  -  -  -  -  -  -  -

R48; 18 - Queda ao mar                15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R49; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

R50; 18 - Queda ao mar                15 1 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R51; 19 - Queda ao mesmo nível      1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Aproximação/circulação junto a outras embarcações (abalroamentos).                                                                          

 Trânsito exterior do piloto no convés lancha

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha.       

Aproximação/encosto da lancha de pilotos ao navio (colisão controlada).                                                                                        

Piso molhado e/ou escorregadio.

Iluminação deficiente nos decks  laterais do convés da lancha.

Iluminação deficiente (cais e/ou lancha).

Embarque na lancha de 

pilotos  e desembarque da 

lancha de pilotos e 

passagem para o cais

Através da 

escada quebra-

costas fixa ao 

cais 

Transição para a escada; tentativa de alcançar.

Escada em más condições.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação).

Através de cais 

dedicado

(acesso direto)

Cais dedicado (escadas em betão) em más condições / limos.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação).

 Trajeto da lancha de pilotos (ida e regresso) 

Permanência no interior da cabine

Condições meteorológicas adversas.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação)

Ondulação produzida pela esteira da popa do navio.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação)

Circulação por 

viatura

Risco efetivo Medidas de 

Controlo 

adicionais

Risco residual
Operação/Tarefa Perigos/Condições Perigosas Riscos

a) Circulação pelo terrapleno

 - (estas e restantes análises 

abaixo contemplam as 

operações diurna, noturna)
Circulação a pé

Posto de Trabalho/Área Operacional: Piloto / Pilotagem - Porto de São Roque do Pico - Ilha do Pico Data da avaliação Período entre 10 de fevereiro e 21 de março de 2023

Cálculo de 

justificação
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R52; 18 - Queda ao mar                25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R53; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 0,5 1 12,5 2 3 25

R54; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R55; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 0,5 1 12,5 2 3 25

R56; 18 - Queda ao mar                     25 1 3 75  -  -  -  -  -  -  -  -

R57; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 3 75  -  -  -  -  -  -  -  -

R58; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R59; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 0,5 1 12,5 2 3 25

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                       

Partes do corpo aprisionada ou ameaçada entre a escada, navio ou lancha. 
R60; 10 - Esmagamento 25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R61; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R62; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R63; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R64; 18 - Queda ao mar                    25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R65; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R66; 18 - Queda ao mar                    25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R67; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R68; 10 - Esmagamento 25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R69; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R70; 18 - Queda ao mar           25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Permanência da lancha de pilotos sob a escada (embarque/desembarque). R71; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ação 11 25 0,5 1 12,5 0,5 3 100

Navios de baixo bordo-livre (acesso por escada).

Partes do corpo aprisionada ou ameaçada entre o navio ou lancha.        

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                       

R72; 10 - Esmagamento 25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R73; 10 - Esmagamento 25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R74; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R75; 9 - Ergonómico 15 2 10 300 Ação 1 15 0,5 1 7,5 0,5 3 200

R76; 18 - Queda ao mar           25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

Contacto com elementos cortantes presentes nas escadas e varandins (farpas de madeira, falhas metálicas). R77; 7 - Corte                                                     1 2 1 2  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes em caso de queda ao mar (ex: hélice). R78; 7 - Corte                                                     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Tripulações mal preparadas (ferramentas, rádios, outros objetos que caem do navio a partir de pontos superiores na 

subida/descida do piloto). 
R79; 20 - Queda de objetos                                                         5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

Desprendimento/rotura da própria escada R80; 20 - Queda de objetos                                                         15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados ao apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo.

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência Adoção de posturas incorretas / Alcançar acima do ombro / 

torção do corpo.

(Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações) 

R81; 9 - Ergonómico 15 2 3 90 Ação 9 5 2 1 10 1 3 30

Esforços físicos associados à subida de escadas no navio (dimensão dos navios). R82; 9 - Ergonómico 1 2 3 6  -  -  -  -  -  -  -  -

R83; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R84; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R85; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R86; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R87; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R88; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

Equipamento de protecção individual inadequado, insuficiente ou em mau estado de manutenção (ex. colete salva-vidas). R89; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Questões relacionadas com o horário de trabalho, tais como o trabalho por turnos / horas imprevisíveis R90; 17 - Psicossocial 15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R91; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à transferência (Stress individual). R92; 17 - Psicossocial 15 2 6 180 Ação 9 15 1 3 45 2 3 30

 Embarque/desembarque no navio  por:

- por escada quebra-costas

(incluindo passagem por porta)

Operação realizada sem o marinheiro de apoio.

Apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo.

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Desajuste entre as exigências das tarefas e as capacidades da tripulação do navio. 

Escadas não conformes (ex: mau estado, montagem inadequada, falta de fixação adequada, ausência de balaustres, etc.).

Escada do navio escorregadia.     

Passagem da lancha para a escada (embarque) ou passagem da escada para a lancha (desembarque).

Transição para a escada ou lancha; tentativa de alcançar; ser projetado da escada.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Vestuário e acessórios que possam ficar presos nas escadas/estruturas.  

Estruturas no convés da lancha onde a escada possa ficar presa e quebrar.

Iluminação deficiente (lancha e local de embarque/desembarque no navio).

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do 

navio.       

Planeamento da resposta a emergência e de busca e salvamento insuficiente em caso de "homem ao mar".

Ausência de meios adequados de 1º socorro e pessoal habilitado na lancha.

Equipamento de resgate insuficiente e falta de formação no resgate de vítimas.
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R93; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R94; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R95; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R96; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R97; 18 - Queda ao mar                     25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R98; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R99; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R100; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R101; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R102; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                        

Partes do corpo aprisionada ou ameaçada entre a escada, navio ou lancha.
R103; 10 - Esmagamento      25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R104; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R105; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R106; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R107; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R108; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R109; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R110; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R111; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R112; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R113; 18 - Queda ao mar           25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Permanência da lancha de pilotos sob a escada (embarque/desembarque). R114; 22 - Queda sobre a lancha         25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R115; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R116; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R117; 9 - Ergonómico 15 0,5 1 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R118; 18 - Queda ao mar           25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes presentes nas escadas e varandins (farpas de madeira, falhas metálicas). R119; 7 - Corte                                                     1 0,5 1 0,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes em caso de queda ao mar (ex: hélice). R120; 7 - Corte                                                     25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Tripulações mal preparadas (ferramentas, rádios, outros objetos que caem do navio a partir de pontos superiores na 

subida/descida do piloto). 
R121; 20 - Queda de objetos                                                         15 0,5 1 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Desprendimento/rotura da própria escada R122; 20 - Queda de objetos                                                         15 0,5 1 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados ao apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo 

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência 

Adoção de posturas incorretas / Alcançar acima do ombro / torção do corpo.

(Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações) 

R123; 9 - Ergonómico 15 0,5 1 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados à subida de escadas no navio (dimensão dos navios). R124; 9 - Ergonómico 1 0,5 1 0,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R125; 14 - Hipotermia                                                             25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R126; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R127; 14 - Hipotermia                                                             25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R128; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R129; 14 - Hipotermia                                                             25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R130; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Equipamento de protecção individual inadequado, insuficiente ou em mau estado de manutenção (ex. colete salva-vidas). R131; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Questões relacionadas com o horário de trabalho, tais como o trabalho por turnos / horas imprevisíveis R132; 17 - Psicossocial 15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R133; 13 - Físico 1 0,5 1 0,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à transferência (Stress individual). R134; 17 - Psicossocial 15 0,5 6 45  -  -  -  -  -  -  -  -

Operação realizada sem o marinheiro de apoio.

Vestuário e acessórios que possam ficar presos nas escadas/estruturas.  

Estruturas no convés da lancha onde a escada possa ficar presa e quebrar.

Iluminação deficiente (lancha e local de embarque/desembarque no navio).

Planeamento da resposta a emergência e de busca e salvamento insuficiente em caso de "homem ao mar".

Ausência de meios adequados de 1º socorro e pessoal habilitado na lancha.

Equipamento de resgate insuficiente e falta de formação no resgate de vítimas.

 Embarque/desembarque no navio  por:

 - por escada combinada

Passagem da lancha para a escada (embarque) ou passagem da escada para a lancha (desembarque).

Transição para a escada ou lancha; tentativa de alcançar; ser projetado da escada.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo.

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Transição da escada para a plataforma ou contrário.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).                  

Desajuste entre as exigências das tarefas e as capacidades da tripulação do navio.

Escadas e plataformas não conformes (ex: mau estado, montagem inadequada, falta de fixação adequada, ausência de balaustres, 

etc.).  

Escada e/ou plataforma do navio escorregadia.     

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do 

navio.       
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R135; 10 - Esmagamento 25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R136; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R137; 22 - Queda sobre a lancha        5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R138; 10 - Esmagamento 25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R139; 18 - Queda ao mar           25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R140 22 - Queda sobre a lancha        25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R141; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R142; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R143; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes em caso de queda ao mar (ex: hélice). R144; 7 - Corte                                                     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R145; 10 - Esmagamento 25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R146; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R147; 18 - Queda ao mar           25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R148; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R149; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R150; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R151; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R152; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R153; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

Equipamento de protecção individual inadequado, insuficiente ou em mau estado de manutenção (ex. colete salva-vidas) R154; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Questões relacionadas com o horário de trabalho, tais como o trabalho por turnos / horas imprevisíveis R155; 17 - Psicossocial 15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R156; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Obstáculos no acesso, porta de piloto do navio, espaço de entrada reduzido. R157; 5 - Choque contra objetos       5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à transferência (Stress individual). R158; 17 - Psicossocial 15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R159; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 3 3  -  -  -  -  -  -  -  -

R160; 21 - Queda em altura            15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

R161; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

R162; 18 - Queda ao mar 5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R163; 21 - Queda em altura            15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

R164; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 3 3  -  -  -  -  -  -  -  -

R165; 18 - Queda ao mar 5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R166; 21 - Queda em altura            15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente (local de embarque/desembarque no navio).      R167; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação por entre estruturas do navio (balanço da embarcação).                                                           R168; 5 - Choque contra objetos             5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Piso molhado e/ou escorregadio (Derrames de cargas / óleos, água, pó do cereal, etc). Obstáculos no convés.    R169; 19 - Queda ao mesmo nível          5 1 6 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Subida/descida de escadas interiores dos navios (balanço da embarcação).                                                 R170; 19 - Queda ao mesmo nível          5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação perto de em zonas desprotegidas (ex. porões abertos). R171; 21 - Queda em altura            25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R172; 5 - Choque contra objetos             5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R173; 19 - Queda ao mesmo nível          5 2 6 60  -  -  -  -  -  -  -  -

Material solto sobre as zonas de passagem.

Restos de materiais/equipamentos associados às operações de estiva.
R174; 20 - Queda de objetos       5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Parte do corpo aprisionada ou ameaçada no momento de abrir e fechar as portas de acesso no navio (balanço da embarcação) R175; 8 - Entalamento                                           5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados à circulação no navio (dimensão dos navios). R176; 9 - Ergonómico 15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R177; 23 - Exposição a químicos 25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R178; 15 - Incêndio e Explosão     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Contato direto com a tripulação (transmissão de doenças - vírus, bactérias, fungos, etc.). R179; 3 - Biológicos           15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Animais,  resíduos orgânicos, presentes em cargas (transmissão de doenças - vírus, bactérias, fungos, etc.). R180; 3 - Biológicos                                15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

R181; 5 - Choque contra objetos             5 1 3 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R182; 19 - Queda ao mesmo nível                                                                                              5 1 3 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Desorganização e desarrumação / Obstáculos em zonas de circulação. R183; 19 -  Queda ao mesmo nível                                                                                              1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à manobra  (Stress individual). R184; 17 - Psicossocial 15 2 6 180 Ação 9 15 2 1 30 2 3 30

Contato direto com a tripulação (transmissão de doenças - vírus, bactérias, fungos, etc.). R185; 3 - Biológicos           15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

 Embarque/desembarque no navio  por:

- por acesso direto (deck to deck )

incluindo passagem por porta sem escada 

(acesso direto)

Navios de baixo bordo-livre (transição direta).    

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                       

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do 

navio.             

Operação realizada sem o marinheiro de apoio.

Iluminação deficiente (lancha e local de embarque/desembarque no navio).

Planeamento da resposta a emergência e de busca e salvamento insuficiente em caso de "homem ao mar".

Ausência de meios adequados de 1º socorro e pessoal habilitado na lancha.

Equipamento de resgate insuficiente e falta de formação no resgate de vítimas.

 Execução da manobra na ponte de comando

Condições meteorológicas adversas - Dinâmicas do navio (balanço da embarcação).                                                                                   

 Embarque/desembarque no navio  por:

- por escada de portaló

Escada em mau estado, irregular ou escorregadia.      

Escada montada de forma inadequada (ex. grau de inclinação).

Dinâmicas do navio (balanço da embarcação).    

 Trânsito do piloto no acesso à ponte de 

comando e posterior regresso ao convés para 

desembarque (circulação a bordo do navio)

Iluminação deficiente.

Embarque durante a operação de navios tanques (químicos, etc.).

Material derramado, libertação de gases e vapores inflamáveis ou tóxicos.



Avaliação de Riscos Profissionais na Atividade de Pilotagem de Barra e Portos 

169 

Apenso K – Exposição global da avaliação de riscos relativa ao porto da Horta – ilha do Faial 

 

C E P GP C E P GP FC GC GJ

Obstáculos na via de circulação/cargas mal parqueadas. R1; 6 - Colisão contra obstáculos                                             5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Condução simultânea com outros equipamentos (viaturas e máquinas). R2; 6 - Colisão contra obstáculos                                            15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação próxima da borda dos cais em viatura R3; 18 - Queda ao mar                                                                               25 2 0,5 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente. R4; 6 - Colisão contra obstáculos                                            5 1 1 5  -  -  -  -  -  -  -  -

Deslocações a pé às frentes de trabalho. R5; 2 - Atropelamento                                     25 2 1 50  -  -  -  -  -  -  -  -

Desorganização e desarrumação / Obstáculos em zonas de circulação R6; 19 - Queda ao mesmo nível                                                                                              1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação próxima da borda dos cais a pé R7; 18 - Queda ao mar                                                                               5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação próxima a cargas suspensas (operação a decorrer). R8; 20 - Queda de objetos                                                         25 2 0,5 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Aproximação a cabos de amarração em tensão (rutura). R9; 16 - Projeção de objetos                                                  25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R10; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente. R11; 19 - Queda ao mesmo nível        1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

R12; 22 - Queda sobre a lancha 5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R13; 18 - Queda ao mar 5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R14; 22 - Queda sobre a lancha 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R15; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R16; 22 - Queda sobre a lancha 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R17; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R18; 18 - Queda ao mar  5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R19; 10 - Esmagamento  15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Adoção de posturas incorretas durante a subida/descida R20; 9 - Ergonómico 5 2 0,5 5  -  -  -  -  -  -  -  -

R21; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R22; 19 - Queda ao mesmo nível      5 0,5 3 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Passagem do cais para a lancha e contrário. R23; 18 - Queda ao mar 5 1 3 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente (cais e/ou lancha). R24; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R25; 18 - Queda ao mar  5 2 0,5 5  -  -  -  -  -  -  -  -

R26; 10 - Esmagamento  15 2 0,5 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R27; 19 - Queda ao mesmo nível              5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R28; 5 - Choque contra objetos                                     5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R29; 4 - Capotamento                                                                            50 2 0,1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R30; 19 - Queda ao mesmo nível              5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R31; 5 - Choque contra objetos                                              5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R32; 4 - Capotamento                                                                               50 2 0,1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

Parte do corpo aprisionada ou ameaçada no momento de abrir e fechar a porta de acesso ao habitáculo da lancha (balanço da 

embarcação)
R33; 8 - Entalamento                                           5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R34; 19 - Queda ao mesmo nível              5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R35; 6 - Colisão contra obstáculos                                   5 2 0,5 5  -  -  -  -  -  -  -  -

Ficar “preso” no interior da lancha em caso de capotamento. R36; 1 - Afogamento 50 0,5 0,1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Produção de ruído (aparentemente elevado). R37; 11 - Surdez 15 2 0,5 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Produção de vibrações (aparentemente elevadas). R38; 12 - Fadiga 15 2 0,5 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Sobreaquecimento de equipamentos elétricos / Falta de manutenção R39; 15 - Incêndio e Explosão                                               50 0,5 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R40; 18 - Queda ao mar                              25 2 3 150 Ações 1, 2 e 11 25 0,5 0,1 1,25 3 1 50

R41; 19 - Queda ao mesmo nível      1 2 6 12  -  -  -  -  -  -  -  -

R42; 6 - Colisão contra obstáculos                                          5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R43; 19 - Queda ao mesmo nível              1 2 1 2  -  -  -  -  -  -  -  -

R44; 18 - Queda ao mar                15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Circular pelo lado errado da lancha à aproximação (lado do navio). R45; 10 - Esmagamento                                               25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Zonas desprotegidas no convés da lancha - ex. escotilha aberta.

Objetos em zonas de passagem.
R46; 19 - Queda ao mesmo nível     5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R47; 19 - Queda ao mesmo nível     1 2 6 12  -  -  -  -  -  -  -  -

R48; 18 - Queda ao mar                15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R49; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

R50; 18 - Queda ao mar                15 1 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R51; 19 - Queda ao mesmo nível      1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Aproximação/circulação junto a outras embarcações (abalroamentos).                                                                          

 Trânsito exterior do piloto no convés lancha

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha.       

Aproximação/encosto da lancha de pilotos ao navio (colisão controlada).                                                                                        

Piso molhado e/ou escorregadio.

Iluminação deficiente nos decks  laterais do convés da lancha.

Iluminação deficiente (cais e/ou lancha).

Embarque na lancha de 

pilotos  e desembarque da 

lancha de pilotos e 

passagem para o cais

Através da 

escada quebra-

costas fixa ao 

cais 

Transição para a escada; tentativa de alcançar.

Escada em más condições.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação).

Através de cais 

dedicado

(acesso direto)

Cais dedicado (escadas em betão) em más condições / limos.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação).

 Trajeto da lancha de pilotos (ida e regresso) 

Permanência no interior da cabine

Condições meteorológicas adversas.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação)

Ondulação produzida pela esteira da popa do navio.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação)

Circulação por 

viatura

Risco efetivo Medidas de 

Controlo 

adicionais

Risco residual
Operação/Tarefa Perigos/Condições Perigosas Riscos

a) Circulação pelo terrapleno

 - (estas e restantes análises 

abaixo contemplam as 

operações diurna, noturna)
Circulação a pé

Posto de Trabalho/Área Operacional: Piloto / Pilotagem - Porto da Horta - Ilha do Faial Data da avaliação Período entre 10 de fevereiro e 21 de março de 2023

Cálculo de 

justificação
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R52; 18 - Queda ao mar                25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R53; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 0,5 1 12,5 2 3 25

R54; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R55; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 0,5 1 12,5 2 3 25

R56; 18 - Queda ao mar                     25 1 3 75  -  -  -  -  -  -  -  -

R57; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 3 75  -  -  -  -  -  -  -  -

R58; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R59; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 0,5 1 12,5 2 3 25

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                       

Partes do corpo aprisionada ou ameaçada entre a escada, navio ou lancha. 
R60; 10 - Esmagamento 25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R61; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R62; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R63; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R64; 18 - Queda ao mar                    25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R65; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R66; 18 - Queda ao mar                    25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R67; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R68; 10 - Esmagamento 25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R69; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R70; 18 - Queda ao mar           25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Permanência da lancha de pilotos sob a escada (embarque/desembarque). R71; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ação 11 25 0,5 1 12,5 0,5 3 100

Navios de baixo bordo-livre (acesso por escada).

Partes do corpo aprisionada ou ameaçada entre o navio ou lancha.        

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                       

R72; 10 - Esmagamento 25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R73; 10 - Esmagamento 25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R74; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R75; 9 - Ergonómico 15 2 10 300 Ação 1 15 0,5 1 7,5 0,5 3 200

R76; 18 - Queda ao mar           25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

Contacto com elementos cortantes presentes nas escadas e varandins (farpas de madeira, falhas metálicas). R77; 7 - Corte                                                     1 2 1 2  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes em caso de queda ao mar (ex: hélice). R78; 7 - Corte                                                     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Tripulações mal preparadas (ferramentas, rádios, outros objetos que caem do navio a partir de pontos superiores na 

subida/descida do piloto). 
R79; 20 - Queda de objetos                                                         5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

Desprendimento/rotura da própria escada R80; 20 - Queda de objetos                                                         15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados ao apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo.

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência Adoção de posturas incorretas / Alcançar acima do ombro / 

torção do corpo.

(Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações) 

R81; 9 - Ergonómico 15 2 3 90 Ação 9 5 2 1 10 1 3 30

Esforços físicos associados à subida de escadas no navio (dimensão dos navios). R82; 9 - Ergonómico 1 2 3 6  -  -  -  -  -  -  -  -

R83; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R84; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R85; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R86; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R87; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R88; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

Equipamento de protecção individual inadequado, insuficiente ou em mau estado de manutenção (ex. colete salva-vidas). R89; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Questões relacionadas com o horário de trabalho, tais como o trabalho por turnos / horas imprevisíveis R90; 17 - Psicossocial 15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R91; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à transferência (Stress individual). R92; 17 - Psicossocial 15 2 6 180 Ação 9 15 1 3 45 2 3 30

 Embarque/desembarque no navio  por:

- por escada quebra-costas

(incluindo passagem por porta)

Operação realizada sem o marinheiro de apoio.

Apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo.

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Desajuste entre as exigências das tarefas e as capacidades da tripulação do navio. 

Escadas não conformes (ex: mau estado, montagem inadequada, falta de fixação adequada, ausência de balaustres, etc.).

Escada do navio escorregadia.     

Passagem da lancha para a escada (embarque) ou passagem da escada para a lancha (desembarque).

Transição para a escada ou lancha; tentativa de alcançar; ser projetado da escada.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Vestuário e acessórios que possam ficar presos nas escadas/estruturas.  

Estruturas no convés da lancha onde a escada possa ficar presa e quebrar.

Iluminação deficiente (lancha e local de embarque/desembarque no navio).

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do 

navio.       

Planeamento da resposta a emergência e de busca e salvamento insuficiente em caso de "homem ao mar".

Ausência de meios adequados de 1º socorro e pessoal habilitado na lancha.

Equipamento de resgate insuficiente e falta de formação no resgate de vítimas.
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R93; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R94; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R95; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R96; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R97; 18 - Queda ao mar                     25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R98; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R99; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R100; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R101; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R102; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                        

Partes do corpo aprisionada ou ameaçada entre a escada, navio ou lancha.
R103; 10 - Esmagamento      25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R104; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R105; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R106; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R107; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R108; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R109; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R110; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R111; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R112; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R113; 18 - Queda ao mar           25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Permanência da lancha de pilotos sob a escada (embarque/desembarque). R114; 22 - Queda sobre a lancha         25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R115; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R116; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R117; 9 - Ergonómico 15 0,5 1 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R118; 18 - Queda ao mar           25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes presentes nas escadas e varandins (farpas de madeira, falhas metálicas). R119; 7 - Corte                                                     1 0,5 1 0,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes em caso de queda ao mar (ex: hélice). R120; 7 - Corte                                                     25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Tripulações mal preparadas (ferramentas, rádios, outros objetos que caem do navio a partir de pontos superiores na 

subida/descida do piloto). 
R121; 20 - Queda de objetos                                                         15 0,5 1 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Desprendimento/rotura da própria escada R122; 20 - Queda de objetos                                                         15 0,5 1 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados ao apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo 

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência 

Adoção de posturas incorretas / Alcançar acima do ombro / torção do corpo.

(Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações) 

R123; 9 - Ergonómico 15 0,5 1 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados à subida de escadas no navio (dimensão dos navios). R124; 9 - Ergonómico 1 0,5 1 0,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R125; 14 - Hipotermia                                                             25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R126; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R127; 14 - Hipotermia                                                             25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R128; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R129; 14 - Hipotermia                                                             25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R130; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Equipamento de protecção individual inadequado, insuficiente ou em mau estado de manutenção (ex. colete salva-vidas). R131; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Questões relacionadas com o horário de trabalho, tais como o trabalho por turnos / horas imprevisíveis R132; 17 - Psicossocial 15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R133; 13 - Físico 1 0,5 1 0,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à transferência (Stress individual). R134; 17 - Psicossocial 15 0,5 6 45  -  -  -  -  -  -  -  -

Operação realizada sem o marinheiro de apoio.

Vestuário e acessórios que possam ficar presos nas escadas/estruturas.  

Estruturas no convés da lancha onde a escada possa ficar presa e quebrar.

Iluminação deficiente (lancha e local de embarque/desembarque no navio).

Planeamento da resposta a emergência e de busca e salvamento insuficiente em caso de "homem ao mar".

Ausência de meios adequados de 1º socorro e pessoal habilitado na lancha.

Equipamento de resgate insuficiente e falta de formação no resgate de vítimas.

 Embarque/desembarque no navio  por:

 - por escada combinada

Passagem da lancha para a escada (embarque) ou passagem da escada para a lancha (desembarque).

Transição para a escada ou lancha; tentativa de alcançar; ser projetado da escada.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo.

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Transição da escada para a plataforma ou contrário.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).                  

Desajuste entre as exigências das tarefas e as capacidades da tripulação do navio.

Escadas e plataformas não conformes (ex: mau estado, montagem inadequada, falta de fixação adequada, ausência de balaustres, 

etc.).  

Escada e/ou plataforma do navio escorregadia.     

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do 

navio.       
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R135; 10 - Esmagamento 25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R136; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R137; 22 - Queda sobre a lancha        5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R138; 10 - Esmagamento 25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R139; 18 - Queda ao mar           25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R140 22 - Queda sobre a lancha        25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R141; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R142; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R143; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes em caso de queda ao mar (ex: hélice). R144; 7 - Corte                                                     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R145; 10 - Esmagamento 25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R146; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R147; 18 - Queda ao mar           25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R148; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R149; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R150; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R151; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R152; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R153; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

Equipamento de protecção individual inadequado, insuficiente ou em mau estado de manutenção (ex. colete salva-vidas) R154; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Questões relacionadas com o horário de trabalho, tais como o trabalho por turnos / horas imprevisíveis R155; 17 - Psicossocial 15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R156; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Obstáculos no acesso, porta de piloto do navio, espaço de entrada reduzido. R157; 5 - Choque contra objetos       5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à transferência (Stress individual). R158; 17 - Psicossocial 15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R159; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 3 3  -  -  -  -  -  -  -  -

R160; 21 - Queda em altura            15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

R161; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

R162; 18 - Queda ao mar 5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R163; 21 - Queda em altura            15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

R164; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 3 3  -  -  -  -  -  -  -  -

R165; 18 - Queda ao mar 5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R166; 21 - Queda em altura            15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente (local de embarque/desembarque no navio).      R167; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação por entre estruturas do navio (balanço da embarcação).                                                           R168; 5 - Choque contra objetos             5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Piso molhado e/ou escorregadio (Derrames de cargas / óleos, água, pó do cereal, etc). Obstáculos no convés.    R169; 19 - Queda ao mesmo nível          5 1 6 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Subida/descida de escadas interiores dos navios (balanço da embarcação).                                                 R170; 19 - Queda ao mesmo nível          5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação perto de em zonas desprotegidas (ex. porões abertos). R171; 21 - Queda em altura            25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R172; 5 - Choque contra objetos             5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R173; 19 - Queda ao mesmo nível          5 2 6 60  -  -  -  -  -  -  -  -

Material solto sobre as zonas de passagem.

Restos de materiais/equipamentos associados às operações de estiva.
R174; 20 - Queda de objetos       5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Parte do corpo aprisionada ou ameaçada no momento de abrir e fechar as portas de acesso no navio (balanço da embarcação) R175; 8 - Entalamento                                           5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados à circulação no navio (dimensão dos navios). R176; 9 - Ergonómico 15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R177; 23 - Exposição a químicos 25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R178; 15 - Incêndio e Explosão     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Contato direto com a tripulação (transmissão de doenças - vírus, bactérias, fungos, etc.). R179; 3 - Biológicos           15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Animais,  resíduos orgânicos, presentes em cargas (transmissão de doenças - vírus, bactérias, fungos, etc.). R180; 3 - Biológicos                                15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

R181; 5 - Choque contra objetos             5 1 3 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R182; 19 - Queda ao mesmo nível                                                                                              5 1 3 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Desorganização e desarrumação / Obstáculos em zonas de circulação. R183; 19 -  Queda ao mesmo nível                                                                                              1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à manobra  (Stress individual). R184; 17 - Psicossocial 15 2 6 180 Ação 9 15 2 1 30 2 3 30

Contato direto com a tripulação (transmissão de doenças - vírus, bactérias, fungos, etc.). R185; 3 - Biológicos           15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

 Embarque/desembarque no navio  por:

- por acesso direto (deck to deck )

incluindo passagem por porta sem escada 

(acesso direto)

Navios de baixo bordo-livre (transição direta).    

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                       

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do 

navio.             

Operação realizada sem o marinheiro de apoio.

Iluminação deficiente (lancha e local de embarque/desembarque no navio).

Planeamento da resposta a emergência e de busca e salvamento insuficiente em caso de "homem ao mar".

Ausência de meios adequados de 1º socorro e pessoal habilitado na lancha.

Equipamento de resgate insuficiente e falta de formação no resgate de vítimas.

 Execução da manobra na ponte de comando

Condições meteorológicas adversas - Dinâmicas do navio (balanço da embarcação).                                                                                   

 Embarque/desembarque no navio  por:

- por escada de portaló

Escada em mau estado, irregular ou escorregadia.      

Escada montada de forma inadequada (ex. grau de inclinação).

Dinâmicas do navio (balanço da embarcação).    

 Trânsito do piloto no acesso à ponte de 

comando e posterior regresso ao convés para 

desembarque (circulação a bordo do navio)

Iluminação deficiente.

Embarque durante a operação de navios tanques (químicos, etc.).

Material derramado, libertação de gases e vapores inflamáveis ou tóxicos.
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Apenso L – Exposição global da avaliação de riscos relativa ao porto das Lajes das Flores – ilha das Flores 

  

C E P GP C E P GP FC GC GJ

Obstáculos na via de circulação/cargas mal parqueadas. R1; 6 - Colisão contra obstáculos                                             5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

Condução simultânea com outros equipamentos (viaturas e máquinas). R2; 6 - Colisão contra obstáculos                                            15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação próxima da borda dos cais em viatura R3; 18 - Queda ao mar                                                                               25 2 1 50  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente. R4; 6 - Colisão contra obstáculos                                            5 1 1 5  -  -  -  -  -  -  -  -

Deslocações a pé às frentes de trabalho. R5; 2 - Atropelamento                                     25 2 1 50  -  -  -  -  -  -  -  -

Desorganização e desarrumação / Obstáculos em zonas de circulação R6; 19 - Queda ao mesmo nível                                                                                              1 2 3 6  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação próxima da borda dos cais a pé R7; 18 - Queda ao mar                                                                               5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação próxima a cargas suspensas (operação a decorrer). R8; 20 - Queda de objetos                                                         25 2 0,5 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Aproximação a cabos de amarração em tensão (rutura). R9; 16 - Projeção de objetos                                                  25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R10; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente. R11; 19 - Queda ao mesmo nível        1 1 3 3  -  -  -  -  -  -  -  -

R12; 22 - Queda sobre a lancha 5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R13; 18 - Queda ao mar 5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R14; 22 - Queda sobre a lancha 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R15; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R16; 22 - Queda sobre a lancha 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R17; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R18; 18 - Queda ao mar  5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R19; 10 - Esmagamento  15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Adoção de posturas incorretas durante a subida/descida R20; 9 - Ergonómico 5 2 0,5 5  -  -  -  -  -  -  -  -

R21; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R22; 19 - Queda ao mesmo nível      5 0,5 3 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Passagem do cais para a lancha e contrário. R23; 18 - Queda ao mar 5 1 3 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente (cais e/ou lancha). R24; 18 - Queda ao mar 5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R25; 18 - Queda ao mar  5 2 0,5 5  -  -  -  -  -  -  -  -

R26; 10 - Esmagamento  15 2 0,5 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R27; 19 - Queda ao mesmo nível              5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R28; 5 - Choque contra objetos                                     5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R29; 4 - Capotamento                                                                            50 2 0,1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R30; 19 - Queda ao mesmo nível              5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R31; 5 - Choque contra objetos                                              5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R32; 4 - Capotamento                                                                               50 2 0,1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

Parte do corpo aprisionada ou ameaçada no momento de abrir e fechar a porta de acesso ao habitáculo da lancha (balanço da 

embarcação)
R33; 8 - Entalamento                                           5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R34; 19 - Queda ao mesmo nível              5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R35; 6 - Colisão contra obstáculos                                   5 2 0,5 5  -  -  -  -  -  -  -  -

Ficar “preso” no interior da lancha em caso de capotamento. R36; 1 - Afogamento 50 0,5 0,1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Produção de ruído (aparentemente elevado). R37; 11 - Surdez 15 2 0,5 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Produção de vibrações (aparentemente elevadas). R38; 12 - Fadiga 15 2 0,5 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Sobreaquecimento de equipamentos elétricos / Falta de manutenção R39; 15 - Incêndio e Explosão                                               50 0,5 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R40; 18 - Queda ao mar                              25 2 3 150 Ações 1, 2 e 11 25 0,5 0,1 1,25 3 1 50

R41; 19 - Queda ao mesmo nível      1 2 6 12  -  -  -  -  -  -  -  -

R42; 6 - Colisão contra obstáculos                                          5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

R43; 19 - Queda ao mesmo nível              1 2 1 2  -  -  -  -  -  -  -  -

R44; 18 - Queda ao mar                15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Circular pelo lado errado da lancha à aproximação (lado do navio). R45; 10 - Esmagamento                                               25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Zonas desprotegidas no convés da lancha - ex. escotilha aberta.

Objetos em zonas de passagem.
R46; 19 - Queda ao mesmo nível     5 0,5 1 2,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R47; 19 - Queda ao mesmo nível     1 2 6 12  -  -  -  -  -  -  -  -

R48; 18 - Queda ao mar                15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R49; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

R50; 18 - Queda ao mar                15 1 1 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R51; 19 - Queda ao mesmo nível      1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Posto de Trabalho/Área Operacional: Piloto / Pilotagem - Porto das Lajes das Flores - Ilha das Flores Data da avaliação Período entre 10 de fevereiro e 21 de março de 2023

Transição para a escada; tentativa de alcançar.

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha.       

Aproximação/encosto da lancha de pilotos ao navio (colisão controlada).                                                                                        

Piso molhado e/ou escorregadio.

Iluminação deficiente nos decks  laterais do convés da lancha.

Risco efetivo

Operação/Tarefa Perigos/Condições Perigosas Riscos

Circulação por 

viatura

a) Circulação pelo terrapleno

 - (estas e restantes análises 

abaixo contemplam as 

operações diurna, noturna)
Circulação a pé

Escada em más condições.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação).

Através de cais 

dedicado

(acesso direto)

Cais dedicado (escadas em betão) em más condições / limos.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação).

 Trajeto da lancha de pilotos (ida e regresso) 

Permanência no interior da cabine

Condições meteorológicas adversas.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação)

Ondulação produzida pela esteira da popa do navio.

Dinâmicas da lancha (balanço da embarcação)

Aproximação/circulação junto a outras embarcações (abalroamentos).                                                                          

 Trânsito exterior do piloto no convés lancha

Iluminação deficiente (cais e/ou lancha).

Embarque na lancha de 

pilotos  e desembarque da 

lancha de pilotos e 

passagem para o cais

Através da 

escada quebra-

costas fixa ao 

cais 

Risco residualMedidas de 

Controlo 

adicionais

Cálculo de 

justificação
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R52; 18 - Queda ao mar                25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R53; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 0,5 1 12,5 2 3 25

R54; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 1 3 50

R55; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 0,5 1 12,5 1 3 50

R56; 18 - Queda ao mar                     25 1 3 75  -  -  -  -  -  -  -  -

R57; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 3 75  -  -  -  -  -  -  -  -

R58; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 1 3 50

R59; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 0,5 1 12,5 1 3 50

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                       

Partes do corpo aprisionada ou ameaçada entre a escada, navio ou lancha. 
R60; 10 - Esmagamento 25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 1 3 50

R61; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R62; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R63; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R64; 18 - Queda ao mar                    25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R65; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R66; 18 - Queda ao mar                    25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R67; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R68; 10 - Esmagamento 25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R69; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R70; 18 - Queda ao mar           25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

Permanência da lancha de pilotos sob a escada (embarque/desembarque). R71; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 3 150 Ação 11 25 0,5 1 12,5 0,5 3 100

Navios de baixo bordo-livre (acesso por escada).

Partes do corpo aprisionada ou ameaçada entre o navio ou lancha.        

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                       

R72; 10 - Esmagamento 25 2 3 150 Ações 9 e 11 25 2 1 50 1 3 50

R73; 10 - Esmagamento 25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R74; 22 - Queda sobre a lancha        25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R75; 9 - Ergonómico 15 2 10 300 Ação 1 15 0,5 1 7,5 0,5 3 200

R76; 18 - Queda ao mar           25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

Contacto com elementos cortantes presentes nas escadas e varandins (farpas de madeira, falhas metálicas). R77; 7 - Corte                                                     1 2 1 2  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes em caso de queda ao mar (ex: hélice). R78; 7 - Corte                                                     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Tripulações mal preparadas (ferramentas, rádios, outros objetos que caem do navio a partir de pontos superiores na 

subida/descida do piloto). 
R79; 20 - Queda de objetos                                                         5 2 1 10  -  -  -  -  -  -  -  -

Desprendimento/rotura da própria escada R80; 20 - Queda de objetos                                                         15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados ao apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo.

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência Adoção de posturas incorretas / Alcançar acima do ombro / 

torção do corpo.

(Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações) 

R81; 9 - Ergonómico 15 2 3 90 Ação 9 5 2 1 10 1 3 30

Esforços físicos associados à subida de escadas no navio (dimensão dos navios). R82; 9 - Ergonómico 1 2 3 6  -  -  -  -  -  -  -  -

R83; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R84; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R85; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R86; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R87; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R88; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

Equipamento de protecção individual inadequado, insuficiente ou em mau estado de manutenção (ex. colete salva-vidas). R89; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Questões relacionadas com o horário de trabalho, tais como o trabalho por turnos / horas imprevisíveis R90; 17 - Psicossocial 15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R91; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à transferência (Stress individual). R92; 17 - Psicossocial 15 2 6 180 Ação 9 15 2 1 30 1 3 60

 Embarque/desembarque no navio  por:

- por escada quebra-costas

(incluindo passagem por porta)

Operação realizada sem o marinheiro de apoio.

Vestuário e acessórios que possam ficar presos nas escadas/estruturas.  

Apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo.

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Desajuste entre as exigências das tarefas e as capacidades da tripulação do navio. 

Escadas não conformes (ex: mau estado, montagem inadequada, falta de fixação adequada, ausência de balaustres, etc.).

Escada do navio escorregadia.     

Estruturas no convés da lancha onde a escada possa ficar presa e quebrar.

Iluminação deficiente (lancha e local de embarque/desembarque no navio).

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do 

navio.       

Planeamento da resposta a emergência e de busca e salvamento insuficiente em caso de "homem ao mar".

Ausência de meios adequados de 1º socorro e pessoal habilitado na lancha.

Equipamento de resgate insuficiente e falta de formação no resgate de vítimas.

Passagem da lancha para a escada (embarque) ou passagem da escada para a lancha (desembarque).

Transição para a escada ou lancha; tentativa de alcançar; ser projetado da escada.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).
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R93; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R94; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R95; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R96; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R97; 18 - Queda ao mar                     25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R98; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R99; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R100; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R101; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R102; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                        

Partes do corpo aprisionada ou ameaçada entre a escada, navio ou lancha.
R103; 10 - Esmagamento      25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R104; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R105; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R106; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R107; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R108; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R109; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R110; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R111; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R112; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R113; 18 - Queda ao mar           25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Permanência da lancha de pilotos sob a escada (embarque/desembarque). R114; 22 - Queda sobre a lancha         25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R115; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R116; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R117; 9 - Ergonómico 15 0,5 1 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R118; 18 - Queda ao mar           25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes presentes nas escadas e varandins (farpas de madeira, falhas metálicas). R119; 7 - Corte                                                     1 0,5 1 0,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes em caso de queda ao mar (ex: hélice). R120; 7 - Corte                                                     25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Tripulações mal preparadas (ferramentas, rádios, outros objetos que caem do navio a partir de pontos superiores na 

subida/descida do piloto). 
R121; 20 - Queda de objetos                                                         15 0,5 1 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Desprendimento/rotura da própria escada R122; 20 - Queda de objetos                                                         15 0,5 1 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados ao apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo 

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência 

Adoção de posturas incorretas / Alcançar acima do ombro / torção do corpo.

(Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações) 

R123; 9 - Ergonómico 15 0,5 1 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados à subida de escadas no navio (dimensão dos navios). R124; 9 - Ergonómico 1 0,5 1 0,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R125; 14 - Hipotermia                                                             25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R126; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R127; 14 - Hipotermia                                                             25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R128; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R129; 14 - Hipotermia                                                             25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R130; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Equipamento de protecção individual inadequado, insuficiente ou em mau estado de manutenção (ex. colete salva-vidas). R131; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Questões relacionadas com o horário de trabalho, tais como o trabalho por turnos / horas imprevisíveis R132; 17 - Psicossocial 15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R133; 13 - Físico 1 0,5 1 0,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à transferência (Stress individual). R134; 17 - Psicossocial 15 0,5 6 45  -  -  -  -  -  -  -  -

Apoio ou suspensão desequilibrada ou desigual do corpo.

Dificuldade em manter o equilíbrio na escada durante a transferência.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Transição da escada para a plataforma ou contrário.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).                  

 Embarque/desembarque no navio  por:

 - por escada combinada

Desajuste entre as exigências das tarefas e as capacidades da tripulação do navio.

Escadas e plataformas não conformes (ex: mau estado, montagem inadequada, falta de fixação adequada, ausência de balaustres, 

etc.).  

Escada e/ou plataforma do navio escorregadia.     

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do 

navio.       

Planeamento da resposta a emergência e de busca e salvamento insuficiente em caso de "homem ao mar".

Vestuário e acessórios que possam ficar presos nas escadas/estruturas.  

Estruturas no convés da lancha onde a escada possa ficar presa e quebrar.

Iluminação deficiente (lancha e local de embarque/desembarque no navio).

Passagem da lancha para a escada (embarque) ou passagem da escada para a lancha (desembarque).

Transição para a escada ou lancha; tentativa de alcançar; ser projetado da escada.

Dinâmicas da lancha e do navio (balanço das embarcações).

Ausência de meios adequados de 1º socorro e pessoal habilitado na lancha.

Equipamento de resgate insuficiente e falta de formação no resgate de vítimas.

Operação realizada sem o marinheiro de apoio.
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R135; 10 - Esmagamento 25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R136; 18 - Queda ao mar                    25 2 3 150 Ações 9, 10 e 11 25 2 1 50 2 3 25

R137; 22 - Queda sobre a lancha        5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R138; 10 - Esmagamento 25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R139; 18 - Queda ao mar           25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R140 22 - Queda sobre a lancha        25 2 6 300 Ação 1 25 0,5 1 12,5 0,5 3 200

R141; 18 - Queda ao mar                    25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R142; 10 - Esmagamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R143; 22 - Queda sobre a lancha        25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Contacto com elementos cortantes em caso de queda ao mar (ex: hélice). R144; 7 - Corte                                                     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R145; 10 - Esmagamento 25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R146; 22 - Queda sobre a lancha        25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R147; 18 - Queda ao mar           25 1 1 25  -  -  -  -  -  -  -  -

R148; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R149; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 6 5 0,5 0,5 1,25 0,5 2 150

R150; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R151; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ação 7 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R152; 14 - Hipotermia                                                             25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

R153; 1 - Afogamento 25 2 3 150 Ações 3, 4, 5 e 8 5 0,5 0,5 1,25 3 2 25

Equipamento de protecção individual inadequado, insuficiente ou em mau estado de manutenção (ex. colete salva-vidas) R154; 1 - Afogamento 25 0,5 1 12,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Questões relacionadas com o horário de trabalho, tais como o trabalho por turnos / horas imprevisíveis R155; 17 - Psicossocial 15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Trabalho ao ar livre (intempéries, radiação UV). R156; 13 - Físico 1 2 0,5 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Obstáculos no acesso, porta de piloto do navio, espaço de entrada reduzido. R157; 5 - Choque contra objetos       5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à transferência (Stress individual). R158; 17 - Psicossocial 15 2 1 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R159; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 3 3  -  -  -  -  -  -  -  -

R160; 21 - Queda em altura            15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

R161; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

R162; 18 - Queda ao mar 5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R163; 21 - Queda em altura            15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

R164; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 3 3  -  -  -  -  -  -  -  -

R165; 18 - Queda ao mar 5 0,5 0,5 1,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R166; 21 - Queda em altura            15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente (local de embarque/desembarque no navio).      R167; 19 - Queda ao mesmo nível          1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação por entre estruturas do navio (balanço da embarcação).                                                           R168; 5 - Choque contra objetos             5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Piso molhado e/ou escorregadio (Derrames de cargas / óleos, água, pó do cereal, etc). Obstáculos no convés.    R169; 19 - Queda ao mesmo nível          5 1 6 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Subida/descida de escadas interiores dos navios (balanço da embarcação).                                                 R170; 19 - Queda ao mesmo nível          5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Circulação perto de em zonas desprotegidas (ex. porões abertos). R171; 21 - Queda em altura            25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R172; 5 - Choque contra objetos             5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

R173; 19 - Queda ao mesmo nível          5 2 6 60  -  -  -  -  -  -  -  -

Material solto sobre as zonas de passagem.

Restos de materiais/equipamentos associados às operações de estiva.
R174; 20 - Queda de objetos       5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Parte do corpo aprisionada ou ameaçada no momento de abrir e fechar as portas de acesso no navio (balanço da embarcação) R175; 8 - Entalamento                                           5 2 3 30  -  -  -  -  -  -  -  -

Esforços físicos associados à circulação no navio (dimensão dos navios). R176; 9 - Ergonómico 15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

R177; 23 - Exposição a químicos 25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

R178; 15 - Incêndio e Explosão     25 0,5 0,5 6,25  -  -  -  -  -  -  -  -

Contato direto com a tripulação (transmissão de doenças - vírus, bactérias, fungos, etc.). R179; 3 - Biológicos           15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

Animais,  resíduos orgânicos, presentes em cargas (transmissão de doenças - vírus, bactérias, fungos, etc.). R180; 3 - Biológicos                                15 0,5 0,5 3,75  -  -  -  -  -  -  -  -

R181; 5 - Choque contra objetos             5 1 3 15  -  -  -  -  -  -  -  -

R182; 19 - Queda ao mesmo nível                                                                                              5 1 3 15  -  -  -  -  -  -  -  -

Desorganização e desarrumação / Obstáculos em zonas de circulação. R183; 19 -  Queda ao mesmo nível                                                                                              1 1 1 1  -  -  -  -  -  -  -  -

Pressão psicológica associada à manobra  (Stress individual). R184; 17 - Psicossocial 15 2 6 180 Ação 9 15 2 1 30 1 3 60

Contato direto com a tripulação (transmissão de doenças - vírus, bactérias, fungos, etc.). R185; 3 - Biológicos           15 1 0,5 7,5  -  -  -  -  -  -  -  -

Iluminação deficiente.

Embarque durante a operação de navios tanques (químicos, etc.).

Material derramado, libertação de gases e vapores inflamáveis ou tóxicos.

 Embarque/desembarque no navio  por:

- por acesso direto (deck to deck )

incluindo passagem por porta sem escada 

(acesso direto)

Navios de baixo bordo-livre (transição direta).    

Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do navio (Dinâmicas da lancha e do navio).                       

Condições meteorológicas adversas (vento, ondulação, chuva) - Movimentos inesperados ou não controlados da lancha e do 

navio.             

Operação realizada sem o marinheiro de apoio.

Iluminação deficiente (lancha e local de embarque/desembarque no navio).

Planeamento da resposta a emergência e de busca e salvamento insuficiente em caso de "homem ao mar".

Ausência de meios adequados de 1º socorro e pessoal habilitado na lancha.

Equipamento de resgate insuficiente e falta de formação no resgate de vítimas.

 Execução da manobra na ponte de comando

Condições meteorológicas adversas - Dinâmicas do navio (balanço da embarcação).                                                                                   

 Embarque/desembarque no navio  por:

- por escada de portaló

Escada em mau estado, irregular ou escorregadia.      

Escada montada de forma inadequada (ex. grau de inclinação).

Dinâmicas do navio (balanço da embarcação).    

 Trânsito do piloto no acesso à ponte de 

comando e posterior regresso ao convés para 

desembarque (circulação a bordo do navio)
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Apenso M – Plano de Prevenção de Riscos Profissionais 

Tabela 34 – Plano de Prevenção de Riscos Profissionais 

Plano de Prevenção de Riscos Profissionais  

Ação Medidas de Controlo adicionais Custo estimado 
Prazos de 

execução 

Responsável pela 

Implementação 

Ação 1 

Definição de limites operacionais considerados seguros (velocidade do vento e a sua direção, altura da 

vaga e o seu período), para permitir que o pessoal operacional e as partes interessadas estejam cientes que, 

a partir de determinadas condições meteorológicas, as operações estão suscetíveis de atrasar e/ou até serem 

suspensas, devido ao grande risco que implica o embarque/desembarque do piloto. 

0 € Imediato 
Portos dos Açores, 

SA. 
 

 

Ação 2 

Instalação de sistema de segurança de linha de vida nas lanchas de pilotos.  Este sistema permitirá através 

de uma linga/cabo ligado ao marinheiro e ao piloto, que estes circulem no convés devidamente protegidos 

contra quedas em altura/mar, além de possibilitar ao marinheiro ficar com as mãos libertas para poder 

prestar o auxílio ao piloto, em caso de queda. 

Por ilha: 2500€ 

Total: 17500€ 
2024 

Portos dos Açores, 

SA. 

 

 

 

Ação 3 
Instalação de equipamentos de recuperação de náufragos a bordo das lanchas (ex. sistemas do tipo 

plataformas de resgate fixas ou insufláveis, rede de recolha, linga de socorro). 

Por ilha: 4000€ 

Total: 32000€ 
2024 

Portos dos Açores, 

SA. 

 

 

Ação 4 

Reforçar a formação dos pilotos e das tripulações das lanchas de pilotos em: 

– Técnicas de sobrevivência no mar; 

– Primeiros socorros aplicados aos acidentes mais comuns; 

– Técnicas de resgate e extração de vítimas. 

Por elemento:  

100€ 

Total: 4000€ 

2024 
Portos dos Açores, 

SA. 

 

 

 

Ação 5 

Definição de um plano de treinos que promova o treino regular dos pilotos e das tripulações das lanchas, 

com exercícios de "Homem ao mar", abordagem das lanchas, técnicas de recolha das vítimas, natação de 

sobrevivência e utilização dos coletes salva-vidas. 

0 € 2023 
Portos dos Açores, 

SA. 
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Plano de Prevenção de Riscos Profissionais  

Ação Medidas de Controlo adicionais Custo estimado 
Prazos de 

execução 

Responsável pela 

Implementação 

Ação 6 

Definição de um plano de emergência que incorpore os procedimentos a serem adotados por parte do 

pessoal a bordo das lanchas, em situações de "Homem ao mar": 

– Comunicação do acidente; 

– Definição das tarefas do pessoal a bordo; 

– Definição do local de desembarque; 

– Ativação dos serviços de emergência. 

0 € 2023 
Portos dos Açores, 

SA. 
 

Ação 7 

Aquisição de equipamentos de desfibrilhação automática externa (DAE) para estarem a bordo das lanchas 

de pilotos, sem prejuízo de ser garantida a correta formação e treino para a operações dos respetivos 

equipamentos. 

Por ilha: 1650€ 

Total: 13200€ 
2024 

Portos dos Açores, 

SA. 
 

Ação 8 

Instalação de sistema de comunicações internos nas lanchas de pilotos, do tipo altifalantes bidirecionais 

ou rádio VHF portátil, que possibilitem manter uma linha de comunicação entre o marinheiro e o mestre 

da embarcação, quando se estão a realizar trabalhos no exterior da cabine da lancha (ex. durante operação 

de socorro e resgate). 

Por ilha: 500€ 

Total: 4000€ 
2024 

Portos dos Açores, 

SA. 
 

Ação 9 

– Protocolar com ginásios locais o acesso semanal a estes espaços para a manutenção da condição física 

e mental dos pilotos. 

– Fomentar a prática de exercício físico. Desenvolver formação específica no âmbito da importância da 

manutenção da condição física e aquecimento muscular. Neste âmbito, recomenda-se que sejam 

realizados, previamente à operação, exercícios de aquecimento muscular, por forma a preparar o corpo 

para o esforço físico que irá desenvolver. 

– Promover, além dos previstos por lei, a realização de exames médicos e testes físicos periódicos de 

aptidão física extraordinários. 

Por elemento: 

75€ 

Total: 1200€ 

2024 
Portos dos Açores, 

SA. 
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Plano de Prevenção de Riscos Profissionais  

Ação Medidas de Controlo adicionais Custo estimado 
Prazos de 

execução 

Responsável pela 

Implementação 

Ação 10 

Recomenda-se que a zona de embarque do piloto beneficie de uma marca amarela ou qualquer outra 

facilmente distinguível, no ponto ideal do convés da lancha de pilotos, permitindo que o piloto possa ver 

onde pisar idealmente enquanto desembarca da escada para o convés. 

Por ilha: 100€ 

Total: 800€ 
2024 

Portos dos Açores, 

SA. 
 

Ação 11 

Reforçar a formação dos pilotos e das tripulações das lanchas de pilotos em matéria de segurança, 

nomeadamente: 

– Identificação dos principais perigos e riscos; 

– Regulamentação associada às transferências dos pilotos; 

– Identificação de estações de embarque não conformes (non-compliant pilot boarding arrangements); 

– Incentivo ao reporte de ocorrências. 

0 € 2023 
Portos dos Açores, 

SA. 
 

Fonte: Autor
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Anexos 

Anexo A – Glossário e conceitos chave 

✓ Acidente de Trabalho: aquele que se verifique no local e no tempo de trabalho e produza 

direta ou indiretamente lesão corporal, perturbação funcional ou doença de que resulte 

redução na capacidade de trabalho ou de ganho ou a morte. Fonte: Lei nº 98/2009, de 4 de 

setembro, artigo 8º. 

✓ Avaliação do Risco: a avaliação do risco consiste no processo de identificar, estimar 

(quantitativa ou qualitativamente) e valorar os riscos para a saúde e segurança dos 

trabalhadores. Este processo visa obter a informação necessária à tomada de decisão 

relativa às ações preventivas a adotar. Fonte: ACT. 

✓ Análise do Risco: utilização sistemática da informação disponível para identificar os 

perigos e estimar os riscos profissionais. Fonte: ACT. 

✓ Controlo de Riscos: processo que envolve a adoção de medidas técnicas, organizativas, 

de formação, de informação e outras, tendo em vista a redução dos riscos profissionais e 

avaliação dessas medidas. 

✓ Danos: doenças, patologias ou outras lesões sofridas pelo trabalhador, por motivo ou 

durante o trabalho. Freitas, L. (2016). 

✓ Doença Profissional: toda a doença contraída pelo trabalhador na sequência de uma 

exposição a um ou mais fatores de risco presentes na atividade profissional, nas condições 

de trabalho e/ou nas técnicas usadas durante o trabalho designa-se por doença profissional. 

O Decreto-Regulamentar nº 76/2007, de 17 de julho, publica a “Lista das Doenças 

Profissionais” que integra 5 capítulos distintos: doenças provocadas por agentes químicos; 

doenças do aparelho respiratório; doenças cutâneas e outras; doenças provocadas por 

agentes físicos; doenças infeciosas e parasitárias. Fonte: DGS. 

✓ Incidente: Acontecimento ocasional e imprevisto que pode provocar danos à propriedade, 

equipamentos, produtos, meio ambiente, bem como perdas à produção, sem, contudo, 

determinar lesões para a saúde. Fonte: ACT. 

✓ Prevenção: conjunto de políticas e programas públicos, bem como disposições ou medidas 

tomadas ou previstas no licenciamento e em todas as fases de atividade da empresa, do 

estabelecimento ou do serviço, que visem eliminar ou diminuir os riscos profissionais a que 

estão potencialmente expostos os trabalhadores. Fonte: Lei nº 102/2009, de 10 de setembro, 

alterada e republicada, pela Lei nº 3/2014, de 28 de janeiro, artº 4º. 
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✓ Perigo: a propriedade intrínseca de uma instalação, atividade, equipamento, um agente ou 

outro componente material do trabalho com potencial para provocar dano. Fonte: Lei nº 

102/2009, de 10 de setembro, alterada e republicada, pela Lei nº 3/2014, de 28 de janeiro, 

artº 4º. 

✓ Risco: a probabilidade de concretização do dano em função das condições de utilização, 

exposição ou interação do componente material do trabalho que apresente Perigo. Fonte: 

Lei nº 102/2009, de 10 de setembro, alterada e republicada, pela Lei nº 3/2014, de 28 de 

janeiro, artº 4º. 

✓ Risco aceitável: Risco que foi reduzido a um nível que pode ser tolerado pela organização 

tomando em atenção as suas obrigações legais e a sua própria política interna de SST. 

Fonte: NP 4397:2008. 

✓ Risco Profissional: possibilidade de que um trabalhador sofra um dano provocado pelo 

trabalho. Para quantificar um risco valorizam-se conjuntamente a probabilidade de 

ocorrência do dano e a sua gravidade. Fonte: ACT. 

✓ Segurança do Trabalho: conjunto de metodologias adequadas à prevenção de acidentes 

de trabalho, tendo como principal campo de ação o reconhecimento e o controlo dos riscos 

associados aos componentes materiais do trabalho. Fonte: ACT. 

✓ Saúde: estado de bem-estar físico, social e mental, que não pressupõe apenas a ausência 

de doença ou enfermidade. Fonte: OMS. 

✓ Saúde do Trabalho: abordagem que integra, além da vigilância médica, o controlo dos 

elementos físicos, sociais e mentais que possam afetar a saúde dos trabalhadores, 

representando uma considerável evolução face às metodologias tradicionais da medicina 

do trabalho. Fonte: ACT. 

✓ Trabalhador: a pessoa singular que, mediante retribuição, se obriga a prestar serviço a um 

empregador e, bem assim, o tirocinante, o estagiário, o aprendiz e os que estejam na 

dependência económica do empregador em razão dos meios de trabalho e do resultado da 

sua atividade, embora não titulares de uma relação jurídica de emprego. Fonte: Lei nº 

102/2009, de 10 de setembro, alterada e republicada, pela Lei nº 3/2014, de 28 de janeiro, 

artº 4º. 
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Anexo B – Registo da observação planeada de atividades 

Observação Planeada de Atividades 

  

Empresa/Estabelecimento:  

Área de Trabalho:   Tarefa:  

Trabalhador observado:  

Antiguidade no posto de trabalho (anos): _____________________________ 

Data da observação:              

Assinatura:              

  

Descrição da tarefa/Sequência de operações:  

                  

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Comentários e observações:   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Medidas a implementar:  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Fonte: Adaptado de Freitas (2022) 
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Anexo C – Quadro de requisitos de embarque para pilotos (IMPA) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Fonte: IMPA,2023b 
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Anexo D – Quadro – Queda em altura em relação à velocidade em km/h 

Tabela 35 – Queda em altura em relação à velocidade em km/h 

Altura em metros Velocidade em Km/h 

1 15,94 

2 22,54 

3 27,61 

4 31,88 

5 35,64 

6 39,04 

7 42,17 

8 45,08 

9 47,81 

10 50,40 

15 61,73 

20 71,28 

Fonte: Adaptado de Palmers, 2020 
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Anexo E – Tempo de sobrevivência a várias temperaturas da água do mar 

Tabela 36 – Tempo de sobrevivência a várias temperaturas da água do mar 

Temperatura da água Exaustão ou inconsciência 
Tempo esperado de 

sobrevivência 

< 0 ºC Em 15 min 15~ 45 min 

0 ~ 4 ºC 15 ~ 30 min 30 ~ 90 min 

4 ~ 10 ºC 30 ~ 60 min 1 ~ 3horas  

10 ~ 16 ºC 1 ~ 2 horas 1 ~ 6 horas  

16 ~ 21 ºC 2 ~ 7horas 2 ~ 40 horas  

21 ~ 27 ºC 3 ~ 12 horas 3 horas ~ indefinidamente 

Fonte: Adaptado de U. S. Coast Guard Office of Search and Rescue (2023) 
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Anexo F – Crescimento dos navios porta-contentores 

 

Figura 57 – 50 anos de crescimento dos navios porta-contentores  

Fonte: Allianz, 2021 


