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Editorial

O Brasil saiu da eleição mais disputada de sua 
história com uma série de desafios econômicos e a 
necessidade de diálogo entre lideranças de diferentes 
campos políticos. Esta edição foi fechada no início 

da transição entre os governos Jair Bolsonaro (PL) e Luiz Inácio 
Lula da Silva (PT), enquanto eram definidos os primeiros nomes 
para a composição do novo governo. Há expectativa de mudanças 
na organização dos ministérios e agentes setoriais estão atentos, 
principalmente, a quais serão as políticas industriais e do setor de 
infraestrutura.
As associações acompanham de perto se o futuro governo 
dará sequência aos planos de concessões e de autorizações 
nos segmentos de portos e ferrovias. O setor privado espera as 
diretrizes sobre os processos de desestatização no setor portuário 
encaminhados pelo Ministério da Infraestrutura, assim como 
a condução do BR do Mar e do ‘BR dos Rios’, voltado para 
hidrovias, cujo esboço a pasta pretende lançar antes do término 
da atual gestão.
Para a indústria naval, existe a expectativa de que a atividade 
recupere investimentos e a geração de empregos, mesmo que 
em níveis inferiores aos dos anos de 2000 a 2014. O cenário 
econômico, nacional e internacional, é bastante diferente daquele 
período. Mas há um entusiasmo, ainda que contido, de que possa 
haver incentivos à construção naval e a políticas de Estado que 
contribuam com a carteira de encomendas dos estaleiros.
Nesse intervalo entre governos, estaleiros especializados em 
embarcações de serviço destacam consultas e oportunidades nos 
segmentos de apoio marítimo, apoio portuário e de navegação 
interior. Parte deles tem no radar o mercado eólico offshore, em 
fase de regulamentação no país e que pode demandar conversões 
e novos tipos de embarcações para a costa brasileira nos 
próximos anos.
Esta edição traz ainda um panorama do mercado de granéis 
líquidos, que deve sofrer solavancos durante 2023, tendo em 
vista a situação dos mercados europeu e americano, afetados 
diretamente pela Guerra da Ucrânia. As atividades de batimetria 
e sinalização náutica também estão entre os assuntos de nossas 
reportagens nesta publicação. Outra matéria aborda a tendência 
de crescimento e as boas perspectivas para o segmento de cargas 
de projeto. Boa leitura.
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Na sua operação, o mais importante é a confiabilidade 
da embarcação com o menor custo operacional.

Esses também são os nossos objetivos. A Cat tem a 
linha mais completa de motores de propulsão e grupos 
geradores para o segmento maritimo e junto com o 
Suporte ao Produto da Sotreq estamos prontos para 
que isso se torne realidade.

Tenha em mãos nosso guia de equipamentos e faça a 
escolha certa para a sua aplicação.

ESCANEIE E BAIXE NOSSO GUIA
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corporativa e de produtos aqui usadas, são marcas registradas da Caterpillar e não podem ser usadas sem permisasão.
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Procura por serviços
Estaleiros sentem incremento das demandas para apoio 
offshore e projetam oportunidades para diferentes segmentos

Danilo Oliveira

E
staleiros especializados em 
embarcações de serviço co-
meçam a perceber um incre-
mento de demandas relacio-

nadas ao apoio marítimo. Ainda que 
não exista no horizonte um progra-
ma para renovação da frota, como o 
Prorefam, houve um incremento do 
número de barcos de apoio em águas 
brasileiras ao longo de 2022 e existem 
perspectivas de novas plataformas 
offshore até 2031. Outros segmentos 
que foram mais resilientes nos últimos 
anos, como apoio portuário e embar-
cações de navegação interior, seguem 
com consultas ou com projetos previs-
tos para o curto ou médio prazo. Parte 
dos estaleiros também tem no radar o 
mercado eólico offshore, em fase de 
regulamentação no país e que pode 
demandar conversões e novos tipos de 
embarcações no mercado brasileiro 
para os próximos anos.

A Wilson Sons já consegue perceber 
um mercado mais aquecido em termos 
de demandas para construção, reparos 
e demais serviços. O diretor-executivo 
dos estaleiros da Wilson Sons, Adalberto 
Souza, observa aumento da demanda 
por novos orçamentos para construção, 
docagens e consultas técnicas para ou-
tros serviços no segundo semestre.

“Houve um aumento de consultas a 
partir do segundo semestre deste ano. 
Não consigo identificar demanda re-
primida, mas sim planejamento para 
um futuro, que se mostra promissor”, 
analisa Souza.

A carteira da Wilson Sons tem con-
trato para a construção de seis rebo-
cadores em seu estaleiro, sendo que 
dois já foram entregues e os demais 
estavam em processamento até o fe-
chamento desta reportagem. Souza 

Estaleiro Rio Maguari surfa a 
navegação interior e vê aumento na 
procura por apoio portuário

João Ramid
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destaca que os novos rebocadores já 
incorporam novas tecnologias, que 
incluem o TIER III — padrão para 
emissão de gases, reduzindo significa-
tivamente a emissão de particulados 
na descarga de gases (óxido de nitro-
gênio). O padrão não é obrigatório 
na América do Sul. “Ressalto também 
a casaria não soldada ao casco e sim 
‘flutuante’, não transmitindo vibrações 
para as acomodações e, assim, permi-
tindo que esse rebocador tenha uma 
notação de classe CAC3 de conforto à 
tripulação”, acrescenta o diretor.

Para os próximos anos, a Wilson 
Sons vislumbra projetos de rebocado-
res com redução nas suas emissões, 
que utilizem baterias ou combustíveis 
alternativos, como biodiesel, metanol 
e etanol, que vêm sendo estudados e 
desenvolvidos pelo setor marítimo. A 
empresa também tem no radar barcos 
de apoio offshore, inclusive para o su-
porte de parques eólicos (Wind Farm 
Support Vessels).

Apesar de não ter havido investimen-
tos recentes, Souza destaca que, há 10 
anos, o grupo investiu no novo Estaleiro 
Guarujá 2, que é um dique único no es-
tado de São Paulo. “Não acreditamos em 
desafios tecnológicos, mas sim na ca-
pacitação de mão de obra para nossa 
atividade, que exige um grande valor 
à segurança. É uma atividade presen-
cial, ‘tailor made’”, diz Souza. 

A empresa, que tem estaleiros no 
Guarujá (SP), vê ainda uma nova de-
manda por capacitação de profissio-
nais. Souza conta que a pandemia 
fez com que a Wilson Sons reduzisse 
a força de trabalho, que se adaptou a 
outras atividades. “A retomada exigirá 
demanda por capacitação, o que para 
nós, dos estaleiros da Wilson Sons, é o 
retorno de 10 anos quando inaugura-
mos nosso segundo estaleiro e capa-
citamos, com o suporte do Senai, 500 
profissionais”, compara Souza.

O Estaleiro Navship (SC), do grupo 
norte-americano Edison Chouest, tem 

Mesmo sem um 
programa como o 
Prorefam, cresceu 
o número de barcos 
de apoio em águas 
brasileiras ao longo 
de 2022, sem contar 
as perspectivas de 
novas plataformas
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reparos e conversões da própria frota 
como os principais projetos e servi-
ços em sua carteira. Para os próximos 
anos, o estaleiro tem como potenciais 
novos projetos PSVs (transporte de 
suprimentos) 4.500 ou superiores e 
AHTS (manuseio de âncoras) 18.000 
e 21.000. “Como construímos para o 
nosso próprio grupo, ainda não nota-
mos nenhuma consulta. Há demanda, 
porém, como não há o contrato, não 
se constrói”, diz o diretor da Edison 
Chouest Offshore na América Latina, 
Ricardo Chagas.

“O mercado está voltando a deman-
dar mais embarcações do tipo PSV 
4500+ e AHTS de grande porte, mas 
as operadoras ainda não sinalizaram 
termos contratuais que justifiquem as 
construções. O que está em grande de-
manda são as conversões e reparos de 
embarcações”, ressalta Chagas.   

O diretor da Edison Chouest acredi-
ta que, consolidando o reaquecimento 
do setor nos próximos anos, haverá 
uma nova demanda por capacitação 
de profissionais. Até lá, o Navship 
pretende manter um efetivo mínimo, 
pois segue construindo um PSV 5000. 
Chagas considera que viabilizar novos 
projetos nos próximos anos passa pelo 
crescimento da demanda da Petro-
bras, que ainda é a única empresa no 
Brasil que pode criar um programa de 
construção conforme ocorreu no pas-
sado, com foi o Prorefam.

Chagas destaca que o estaleiro Na-
vship, desde quando foi concebido, 
nunca parou de se modernizar. “Re-
forçamos os lançadores para construir 
embarcações de maior porte. O siste-
ma de corte de chapas foi moderni-
zado e novos galpões foram erguidos 
para facilitar a construção dos módu-
los protegidos do tempo”, diz o diretor 
da Edison Chouest.

O estaleiro Navship tem como 
potenciais novos projetos para os 
próximos anos PSVs e AHTS

O estaleiro 
Detroit constrói 
principalmente 
para a Starnav e em 
setembro lançou seu 
94º rebocador

Estaleiro Detroit/Divulgação

Estaleiro Navship/Divulgação
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O estaleiro Belov (BA) vem receben-
do uma série de consultas e participa 
de concorrências para a construção de 
novas embarcações. “Os processos são 
lentos, mas acreditamos que teremos 
um grande crescimento nos próximos 
anos, pois existe sim uma grande de-
manda reprimida, principalmente 
agora que a Petrobras voltou a licitar 
para contratar muitas embarcações”, 
analisa o diretor de obras e serviços 
subaquáticos da Belov Engenharia, Ju-
racy Gesteira.

Ele conta que o estaleiro tem orçado 
diversos projetos para novas constru-
ções com valores relevantes, principal-
mente comparado aos últimos anos. 
“Com o fim da pandemia e das exten-
sões para os prazos de docagens, esse 
mercado [de reparos e docagens] tem 
tido muita procura. Estamos com uma 
grande procura por esse tipo de servi-
ço e esperamos um aquecimento ain-
da maior em 2023”, projeta Gesteira.

Além dos dois empurradores hí-

sólidos, que será do próprio grupo Be-
lov”, relata Gesteira.

Na avaliação da Belov, se as expec-
tativas e as contratações se concretiza-
rem, certamente o mercado precisará 
de mais mão de obra especializada e as 
capacitações de profissionais na área 
naval serão inevitáveis nos próximos 
anos. O foco principal do estaleiro é a 
construção de embarcações com gran-
de valor agregado, seja por tecnolo-
gias inovadoras e disruptivas, seja por 
complexidades construtivas ou prazos 
curtos.

“Temos tido resultados positivos 
nas embarcações que construímos 
com essas características e os clientes 
estão reconhecendo essa nossa capa-
cidade. Mas, como essa mudança é 
lenta, as construções mais triviais con-
tinuam em nosso radar e o aumento 
de contratações de embarcações de 
serviço e apoio portuário deve aquecer 
o mercado em 2023”, acredita Gesteira.

A Belov também vislumbra pegar 

bridos, considerados os primeiros do 
planeta, que estão em fase final de 
construção, o estaleiro da Belov tem 
em carteira a conversão de um PSV 
em um OTSV (Offshore Terminal Su-
pport Vessel). Gesteira diz que, após 
a construção dos primeiros DSVs de 
mergulho raso do mundo com a tec-
nologia do sistema diesel-elétrico com 
a propulsão principal com hidrojato 
e posicionamento dinâmico tipo 2 e 
dos primeiros empurradores híbridos 
do planeta, o estaleiro tem um grande 
desafio tecnológico de conversão des-
se PSV.

O diretor da Belov Engenharia 
acrescenta que é uma embarcação 
com uma série de particularidades 
inéditas. “Está sendo um grande desa-
fio para o nosso time de engenharia. 
Além desses projetos e dos serviços 
de docagem e reparos navais, estamos 
concluindo um projeto para iniciar 
ainda este ano as obras de uma em-
barcação para transporte de materiais 
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parte desse mercado de embarcações 
de serviço e apoio portuário. Como os 
clientes têm buscado soluções mais 
ecologicamente corretas e com menor 
custo operacional (Opex), a empresa 
projeta um aumento nesse tipo de de-
manda nos próximos anos, ainda que 
os aportes (Capex) sejam maiores. A 
Belov também acompanha de perto e 
vem investindo tempo e engenharia 
focando o mercado eólico offshore, as-
sim como o descomissionamento de 
plataformas fixas de águas rasas, que 
estão com boas expectativas a curto e 
médio prazo.

Na avaliação da Belov, apesar de o 
mercado offshore e portuário começar 
uma onda de crescimento que aparen-
ta ser sustentável, o principal desafio 
é o fomento que permita o desenvol-

da na navegação interior e um aumen-
to na procura por embarcações de 
apoio portuário. “O mercado de apoio 
portuário está aquecido, há boas pers-
pectivas para esse segmento. E, ape-
sar de não estarmos no mercado de 
reparos, temos sido consultados por 
operadores que buscam alternativas 
para este serviço e os estamos direcio-
nando para estaleiros locais”, pontua o 
diretor comercial do ERM, Fábio Vas-
concellos. 

Ele conta que a carteira de embar-
cações de navegação interior do ERM 
continua estável e que o estaleiro está 
com contratos de construção de re-
bocadores portuários e conjuntos de 
embarcações para cabotagem. O dire-
tor comercial do ERM explica que não 
existe especificamente um aumento, 
e sim uma estabilidade nas consultas 
por embarcações nos mercados em 
que o estaleiro atua — navegação inte-
rior e apoio portuário principalmente.

“Temos recebido consultas no mer-
cado de cabotagem também, para 
embarcações de médio porte. Com a 
definição política de outubro [eleição 
de Luiz Inácio Lula da Silva (PT) para 
presidência da República], esperamos 
que alguns investimentos que estavam 
em compasso de espera, aconteçam”, 
avalia Vasconcellos.

O estaleiro vê uma nova demanda 
por capacitação de profissionais. O 
entendimento é que, com a diversi-
ficação da carteira e a construção de 

vimento da indústria. Gesteira pon-
dera que a questão é complexa, pois 
vai desde ações para viabilizar crédito 
com baixos juros num mercado de ta-
xas elevadas, mas também melhorar 
os sistemas tributários e legais que 
deem uma segurança para quem dese-
jar investir com retorno a longo prazo. 

“Precisaremos do esforço de todas 
as esferas governamentais para per-
mitir que nossa indústria não perca 
espaço para o mercado internacional 
já que demanda existe. O desafio é 
incentivar para que seja interessan-
te manter as construções navais em 
território brasileiro”, afirma Gesteira. 
O estaleiro da Belov é relativamente 
novo na construção de embarcações 
para terceiros. 

A unidade começou com a cons-
trução de embarcações para o próprio 
grupo Belov e depois ampliou para 
construção para outros armadores. 
“Investimos continuamente não só 
em processos e equipamentos, mas 
também em mão de obra”, destaca 
Gesteira. Ele cita uma parceira para 
que os carretéis de mangotes que se-
rão instalados no OTSV fossem cons-
truídos a quatro mãos, parte na Belov e 
parte importada, com montagem final 
e comissionamento feitos pelo estalei-
ro. “No final todos ganham, inclusive o 
cliente que tem um custo mais reduzi-
do”, acredita Gesteira.

O Estaleiro Rio Maguari (PA) vis-
lumbra uma continuidade na deman-

O estaleiro Belov tem orçado projetos 
de construção com valores relevantes, 

comparado aos últimos anos

Estaleiro Belov/Divulgação
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embarcações mais complexas, já teve 
início uma busca por profissionais 
mais capacitados, bem como uma 
melhor capacitação dos atuais. Para 
Vasconcellos, o principal desafio para 
viabilizar novos projetos sempre foi e 
continuará sendo o desempenho sa-
tisfatório dos projetos em andamento. 
“Essa é a única forma de sobrevivên-
cia de longo prazo”, afirma o diretor do 
ERM.

Vasconcellos ressalta que uma das 
apostas do estaleiro é sempre investir 
em aumento de produtividade. “Com 
a entrada de projetos mais complexos, 
estamos investindo na capacitação de 
pessoal, aquisição e modernização de 
equipamentos visando maior capaci-
dade de deslocamento e içamento de 
carga, no aumento da capacidade de 
detalhamento de projetos e melhoria 
nos processos produtivos”, destaca 
Vasconcellos.

O estaleiro Detroit (SC) também se-
gue em atividade, construindo reboca-

dores para armadores diversos, prin-
cipalmente para a Starnav, empresa 
de navegação do grupo. Em setembro, 
o estaleiro lançou o 94º rebocador da 
história da empresa, que está envolvi-
da em novos projetos, entre os quais 
seis embarcações em andamento, 
quatro rebocadores e dois wellboats. 

O grupo enxerga tendência de cres-
cimento, considerando o atual cenário 
do mercado. O diretor comercial da 
companhia, Marcelo Rampelotti, diz 
que a atividade passa por um momen-
to de demanda reprimida no setor de 
embarcações por parte de petroleiras 
estrangeiras, além de um leve incre-
mento das frotas portuárias e de apoio 
offshore.

Ele ressalta que, desde a entrega 
das embarcações especializadas para 
o mercado de salmão no Chile, o esta-
leiro vem incrementando seus planos 
para ampliar sua atuação internacio-
nal. “Já entregamos duas embarcações 
ao mercado de salmão e mais duas 

estão em construção neste momento”, 
conta.

O estaleiro também intensificou a 
participação em eventos internacio-
nais, como a Aquasur (do mercado 
de salmão) no Chile e o ITS (encontro 
do mercado de rebocadores) que, este 
ano, ocorreu na Turquia. A estratégia, 
segundo o diretor comercial, foi apre-
sentar o estaleiro e as embarcações 
para o mercado internacional.

Em outubro, o gerente de gás, pe-
tróleo e cadeia produtiva do Banco 
Nacional de Desenvolvimento Econô-
mico e Social (BNDES), André Pompeo 
Mendes, disse que o Brasil tem cada 
vez mais como desafio trazer novos 
nortes para a indústria naval e buscar 
nichos que deem sustentabilidade e 
atividades perenes ao longo das pró-
ximas décadas. Ele acredita que, se o 
país souber escolher nichos e fazer um 
programa de Estado que seja perene, 
a construção naval deixará de ser cí-
clica. Na visão do banco de fomento, 



INDÚSTRIA NAVAL

12             PORTOS E NAVIOS  NOVEMBRO/DEZEMBRO 2022

a solução também passa por aumen-
tar o escopo de apoio dos recursos do 
Fundo da Marinha Mercante (FMM).

A leitura do BNDES é que o FMM 
hoje apresenta um excesso de caixa e 
baixa demanda de novos projetos de 
investimentos, o que permitiria am-
pliar esse escopo sem prejudicar o 
apoio tradicional. Mendes menciona 
que o fundo setorial hoje tem em tor-
no de R$ 7 bilhões parados. Em 2019 
eram aproximadamente R$ 20 bilhões, 
porém parte dos recursos parados foi 
destinada ao Tesouro Nacional.

Mendes destaca que, de 1999 a 
2020, o BNDES apoiou a construção 
de 20 petroleiros e de 135 embarca-
ções de apoio offshore, segmento este 
em que os estaleiros nacionais alcan-
çaram produtividade e competitivida-
de, com lastro de contratos operacio-
nais de longo prazo. Ele ressalta que os 
contextos mudaram e que a indústria 
naval vem buscando alternativas para 
reativar as atividades, principalmente 
os estaleiros de grande porte.

“Talvez 2025 comece a ter deman-
das para construção de novas em-
barcações, porém feitas em cima de 

petir com os baixos custos oferecidos 
pelos concorrentes asiáticos. O cená-
rio atual, salientou o gerente, é de que-
da no número de empregos na cons-
trução naval e de baixa perspectiva de 
novas encomendas no curto prazo.

Para o gerente do BNDES, o setor 
naval brasileiro está passando por 
uma fase de transição e ajustes em que 
precisa encontrar novos modelos de 
negócio sustentáveis. Segundo Men-
des, existem novas oportunidades de 
negócios relacionados ao setor naval 
ou setores afins, além de práticas so-
cioambientais e de governança (ESG) 
para atividades que o FMM poderia 
apoiar.

Entre as propostas de apoio com 
recursos do FMM listadas pelo BNDES 
está o financiamento aos gastos locais 
para aquisição, construção e integra-
ção de módulos de plataformas de pe-
tróleo. As expectativas são de entrada 
em operação de cerca de 30 unidades 
de exploração e produção entre 2021 e 
2031, com investimentos domésticos 
entre R$ 2 bilhões e R$ 3 bilhões por 
ano a partir de 2021, além do incre-
mento do número de embarcações de 
apoio às novas plataformas.

O BNDES também estuda o finan-
ciamento para fabricação de navipe-
ças, o que contribuiria para a desver-
ticalização do setor e especialização 
da indústria fornecedora, com diver-
sificação industrial de forma a mitigar 
riscos de descontinuidade em tempos 
de crise. O tempo de reparo e reposi-
ção de um equipamento nacional e 
assistência técnica tendem a ser me-
nores. Outra frente avaliada, segundo 
Mendes, é o incentivo à construção ou 
modernização de embarcações mais 
eficientes e menos poluentes, como 
forma de fomentar o desenvolvimento 
tecnológico.

Com a flexibilização das restrições 
sanitárias contra a Covid-19, o estalei-
ro São Miguel (RJ) teve uma deman-
da considerável de reparos em 2022, 
além da construção de dois batelões 
para clientes externos. “Já começamos 
a receber consultas para serviços de 
docagem e adequação de embarca-
ções para atendimentos a novos con-
tratos ainda para este ano, bem como 
para 2023. Isto mostra que o mercado 

O estaleiro São Miguel 
teve boa demanda de 
reparos e construiu 
dois batelões para 
clientes externos  
em 2022

estruturas diferentes do passado. 
Uma possível retomada será feita em 
contextos diferentes. Desafios para o 
empreendedor e para o financiador”, 
afirmou Mendes durante painel do 
29º Congresso Internacional de Trans-
porte Aquaviário, Construção naval e 
Offshore, promovido pela Sociedade 
Brasileira de Engenharia Naval (Sobe-
na), no Rio de Janeiro (RJ).

Na ocasião, ele acrescentou que, 
apesar da curva de aprendizado e da 
redução de custos na construção de 
embarcações de grande porte e de pla-
taformas naquele período, o setor ain-
da enfrentava dificuldades para com-

Grupo Bravante/Divulgação
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esboça uma retomada, ainda que de 
forma um pouco reprimida, porém o 
suficiente para prospectarmos novas 
demandas para os próximos meses”, 
analisa o coordenador comercial do 
estaleiro São Miguel, Marcos Porto.

Ele acrescenta que, com a capta-
ção de novos clientes, o estaleiro do 
grupo Bravante tem realizado servi-
ços de manutenção geral, docagem e 
adequação para atendimento a novos 
contratos, tanto em embarcações da 
frota das demais empresas do grupo, 
quanto de outros clientes. “Nos últi-
mos dois anos, entregamos dois bate-
lões e dois rebocadores. E ainda temos 
mais um em fase final para entrega”, 
destaca Porto.

O coordenador comercial do São 
Miguel diz que, por conta da pande-
mia, houve uma desaceleração nas 
docagens e demais projetos, que fica-
ram paralisados aguardando o desdo-
bramento do cenário de então e que, 
agora, estão retornando de forma não 

tão reprimida. “Há ocasiões em que a 
oferta é menor que a procura, o que 
mostra que, aos poucos, o mercado 
está começando a aquecer”, ressalta. 
Segundo Porto, o estaleiro vem traba-
lhando em projetos para construção 
de novas embarcações, adequações de 
embarcações para atendimento a no-
vos contratos, docagens e reparos de 
um modo geral.  

Outra aposta do São Miguel e da 
Bravante, de acordo com o coordena-
dor, é investir nos colaboradores. “O 
estaleiro não apenas incentiva, mas 
treina, capacita e promove programas 
de motivação e crescimento profissio-
nal. Com a preparação destes novos 
profissionais, juntamente com a con-
tratação de outros já experientes no 
mercado, o estaleiro tem expandido 
sua visão para novas oportunidades, 
soluções criativas e desenvolvimento 
de novas tecnologias”, afirma Porto.

Na avaliação do estaleiro, o merca-
do fica a cada dia mais competitivo e 

a empresa que deseja se manter nele 
precisa estar atenta às mudanças. 
Porto observa que, nos últimos anos, 
algumas empresas encerraram suas 
atividades, ocasionando uma evasão 
da mão de obra para outros ramos. 
Recentemente, o estaleiro São Miguel 
investiu na instalação de receptores 
nas duas gruas do cais para operação 
remota, além de adquirir um compres-
sor de ar para aumento da demanda. 
Porto conta que o estaleiro também 
iniciou o processo de implantação de 
um sistema de gestão integrada (ISO 
9001/45001/14001).

“É preciso investir na renovação e 
qualificação da mão de obra específica 
para o reparo e construção naval, além 
de investimento, também, em sua in-
fraestrutura, equipamentos e proces-
sos. Somados a isso, ter uma gestão 
dinâmica e proativa, tanto na área co-
mercial como de marketing, sempre 
atenta às demandas do mercado”, co-
menta Porto.  n
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Marjorie Avelar

F
alta de calado ou de profundi-
dade adequada, faixa portu-
ária estreita e com pouco es-
paço para atracação de navios 

especializados em cargas de projetos 
são alguns dos principais entraves 
para o crescimento do setor de over-si-
zed ou heavy-lift. Faltam ainda guin-
dastes capazes de içar carregamentos 
superpesados e há equipamentos ob-
soletos ou inapropriados, entre outras 
precariedades. Mas não só no Brasil, 
pois os problemas são encontrados 
em várias portos e terminais portu-
ários do mundo. As cargas heavy-lift 
envolvem quaisquer tipos que tenham 
dimensão ou peso acima do permiti-
do para o embarque em contêineres, 
exigindo equipamentos especiais para 
todas as etapas da logística e de trans-
porte, a exemplo de partes e peças de 
equipamentos industriais, guindastes, 
reatores, torres, geradores, transfor-

madores, turbinas, pás eólicas e outros 
de grande porte.

William Pereira, especialista há 20 
anos na gestão de cargas de projetos, 
inclusive com participação nessa área 
em Angola, lembra que os grandes 
projetos industriais — especialmente 
os de infraestrutura, energia, mine-
ração e indústria naval — necessitam 
de apoio logístico para a logística de 
transporte, de forma segura e eficien-
te. Isso porque esses carregamentos, 
devido ao porte, além de não permi-
tirem embarques em contêineres, ul-
trapassam muitas das normas ou leis 
em vigor para o transporte rodoviário 
no país. “Em 2019, a situação estava 
em um patamar mais favorável em re-
lação aos grandes volumes de cargas 
de projeto. Depois veio a pandemia e 
isso acabou esfriando o mercado. Al-
guns complexos investiram bastante 
em infraestrutura, com destaque para 

Tendência de crescimento
Mesmo com infraestrutura insuficiente, carga de projeto tem boas 
perspectivas, principalmente no setor eólico

Calado insuficiente, 
faixa portuária 
estreita e com 
pouco espaço para 
atracação de navios 
especializados são 
entraves para o 
crescimento do setor



   PORTOS E NAVIOS    NOVEMBRO/DEZEMBRO 2022             15               

alguns portos e terminais portuários no 
Espírito Santo. Como o Porto do Açu no 
Rio de Janeiro, que está retomando suas 
cargas de projetos. Houve essa parada 
por causa da Covid-19, mas agora já es-
tamos retomando”, afirma Pereira.

O especialista destaca que a logísti-
ca de cargas de projeto começa na fase 
de análise de viabilidade, muito antes 
do contrato de venda ser firmado, e as 
empresas que lidam com esse tipo de 
carga estudam com antecedência os 
custos. “Algumas empresas até fazem 
esse levantamento de viabilidade es-
trutural para o transporte, mas a maio-
ria delas não tem foco na logística, 
concentrando esforços na fabricação. 
Tanto que alguns equipamentos óleo e 
gás dos principais fabricantes do Bra-
sil ainda são fabricados fora d’água, ou 
seja, muito distantes do mar. Agora é 
que começaram a fabricar e a montar 
esses equipamentos à beira d’água, 
como no Espírito Santo e no Rio de Ja-
neiro”, relata Pereira.

navio, muito menos de movimentá-la 
no cais.” 

Ele acrescenta que esse cenário 
acaba sobrecarregando a demanda: 
“Muitas vezes, você sequer possui um 
equipamento desse porte, disponível 
a qualquer momento. Ninguém tem 
isso na prateleira, fora o custo altíssi-
mo de mobilização e desmobilização 
da montagem/desmontagem. Então, 
a falta de infraestrutura acaba impac-
tando o valor do frete marítimo e/ou 
rodoviário, sendo que muitas dessas 
empresas não colocaram isso no custo 
total, o que acaba agregando um valor 
muito alto no preço do equipamento”.

Na opinião do especialista, além 
das questões de infraestrutura portu-
ária e de transporte rodoviário de car-
gas de projetos, poucas empresas têm 
profissionais qualificados e experien-
tes nesse tipo de logística, que possam 
ser responsáveis pela operação porta a 
porta, levando à eficiência operacional 
e à redução de custos, além de mini-

Somos uma empresa 100% brasileira,
especializada em içamentos e operações
marítimas. Atuamos com inteligência
na busca de soluções com ótima relação
custo x benefício em todo território nacional.

manobrasso.com.br

comercial@manobrasso.com.br
(21) 2620-2200

manobrasso.oficial
manobrasso

Mesmo diante de algumas melho-
rias, ele reforça que as empresas que 
operam heavy-lift não levantaram 
questões relacionadas à logística de 
movimentação dessas cargas pelas 
rodovias brasileiras. Elas não estão 
preparadas para esse tipo de tráfego: 
“E com as concessões para o setor pri-
vado, as empresas de engenharia das 
nossas rodovias criam muitos obstá-
culos para o transporte das cargas de 
projetos, o que dificulta e muito que 
sejam elas transportadas entre esta-
dos”.

Na visão de Pereira, outro ponto 
crucial é a diária do navio, consideran-
do que a capacidade de carregamento 
de guindastes a bordo é fundamental, 
dependendo dos locais de operação, o 
que impacta diretamente no valor do 
frete. “Quando falamos de navios hea-
vy-lift, realmente a diária acaba saindo 
muito cara e, em muitos locais, como 
no Rio de Janeiro, eles não têm capaci-
dade para tirar essa carga de dentro do 
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mizar os riscos para os equipamentos 
e para as pessoas.

“Nos últimos anos, o cenário me-
lhorou bastante em torno da qualifica-
ção de empresas no Brasil, mas ainda é 
muito pouco, porque temos de nos con-
centrar em poucas companhias para 
esse tipo de movimentação de cargas de 
projetos. Isso porque, quando falamos 
de movimentação de cargas de projetos, 
não estamos tratando somente da logís-
tica marítima, pois temos a logística ter-
restre”, lembra Pereira. 

Para ter ideia do cenário, ele relata 
que são raríssimas as empresas, no Bra-
sil, com soluções de logística integrada 
com a movimentação de carga no mar 
e na terra: “Algumas têm guindaste, ou-
tras não; algumas possuem linhas de 
eixo, outras não. Então, é tudo muito 
complicado. Muitas vezes, nós temos 
de trabalhar com duas a três empresas 
no mesmo projeto, para a movimenta-
ção dessas cargas, porque elas não se 
especializaram nas movimentações 
como um todo, com balsas, cábreas, 
guindastes de alta capacidade, equi-
pamentos de transporte, como as li-
nhas de eixo para as rodovias”.

Diretor comercial da Norsul, Gus-
tavo Paschoa destaca que os projetos 
que demandam transporte/movimen-
tação de cargas heavy-lift estão ocor-

rendo de forma até mais animadora do 
que em anos anteriores, especialmen-
te impulsionados pelo setor energéti-
co envolvendo novos projetos eólicos 
solares. O cenário é promissor parti-
cularmente para os projetos eólicos 
offshore.

“Os grandes fabricantes de equipa-
mentos especiais — com excesso de 
peso e dimensões — estão com com-
promissos acordados com novos pro-
jetos para os próximos anos, o que nos 
traz um otimismo quanto ao aumento 
de cargas de projetos sendo movimen-
tadas em nossa costa pelo modal de 
cabotagem”, diz Paschoa.

Já o diretor comercial da Triunfo 
Logística, Alexandre Lima, reforça que 
esse mercado, em tempos de pande-
mia, ficou muito retraído, mas que 
agora realmente está voltando com a 
movimentação de cargas de projetos, 
no entanto mais voltada para o setor 
petrolífero. “Estamos percebendo um 
grande aumento na demanda de pro-
jetos para o setor eólico, mas ainda não 
sabemos qual será a parcela desse in-
vestimento no estado do Rio de Janei-
ro, por exemplo. Mas estamos atentos 
a essa movimentação”, comenta Lima.

O gerente comercial de contas da 
Manobrasso, Rafael Cardoso, também 
concorda que as operações heavy-lift 
estão demonstrando um crescimento 
substancial, principalmente se leva-
do em consideração o último biênio. 
“Temos notado uma projeção mais 
animadora no que diz respeito à movi-
mentação envolvendo cargas de proje-
tos, liderados pelos modais marítimo e 
rodoviário. Impulsionados, principal-
mente, pelo setor de energia como o 
segmento de pás eólicas e geradores, 
entre outros”, cita ele.

O gerente de afretamento da Posi-
donia Shipping, Nikolas Navarro Iko-
nomopoulos, destaca que essa reto-
mada está ocorrendo aos poucos: “A 
movimentação ainda é tímida se com-
parada aos anos anteriores, quando 
houve grandes projetos de infraestru-
tura. Porém, já está melhor do que nos 
os tempos mais recentes. Já o futuro 
parece promissor, pois observamos di-
versos projetos, com início para 2023 
— terão uma grande demanda para o 
transporte de cargas especiais”.

GUSTAVO PASCHOA 
Projetos com cargas heavy-lift estão 
ocorrendo de forma mais animadora do 
que em anos anteriores

Para a Manobrasso, as operações 
heavy-lift estão crescendo 
substancialmente

Ari Versiani / Ag.Ponto

Manobrasso/Divulgação
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Paschoa destaca que, além do seg-
mento de energia estar bem aqueci-
do, especialmente no de energia eólica, 
também está surgindo muito projeto de 
infraestrutura offshore. “O setor de óleo 
e gás vem trazendo uma demanda de 
transporte/logística de cargas de proje-
tos com grandes propostas em seus pi-
pelines”, informa o diretor comercial da 
Norsul, destacando que a empresa está 
trabalhando, atualmente, com projetos 
para a logística de pás e torres eólicas, 
além de geradores e transformadores.

Segundo Cardoso, as demandas atu-
ais têm sido bem específicas para cada 
região do Brasil, sendo que no Sul, por 
exemplo, equipamentos industriais 
são os que exigem mais projetos. “Nas 
regiões Norte e Nordeste, alguns ter-
minais estão realizando upgrade em 
suas infraestruturas, já que as cargas 
especiais acabam demandando ope-
rações em guindastes e shiploader, 
entre outros equipamentos. Se for 
considerar uma relação nacional, sem 
dúvida, o setor de energia tem se des-
tacado com as pás eólicas e gerado-
res, pois agregam diferentes tipos de 
modais em seus respectivos projetos”, 
avalia o gerente comercial de contas 
da Manobrasso

Passada a pior fase da crise sani-
tária global, causada pela pandemia 
da Covid-19, Paschoa acredita que o 

momento seja de recuperação da mo-
vimentação de cargas de projetos vol-
tada para o setor de energia. “Vejo que 
o segmento de energias alternativas 
demostra que liderará a demanda por 
serviços logísticos de cargas especiais, 
sendo puxado pela necessidade que 
temos de acelerar nosso processo de 
descarbonização em nossa economia, 
alavancado por um dos principais pro-
cessos, que é o de transição energética, 
para uma base renovável e sem deriva-
dos de combustíveis fósseis”, elenca o 
diretor comercial da Norsul.

Lima também observa um aumento 
gradativo de cargas heavy-lift ao longo 
de 2022. “A expectativa para 2023 é de 
um aumento maior, até porque temos 
vários projetos de EPCI (Engineering, 
Procurement, Construction and Ins-
tallation) para FPSO e também par-
ques eólicos, que devem aumentar — 
e muito — a movimentação de cargas 
de projetos”, acredita o diretor comer-
cial da Triunfo Logística.

Por se tratar de um setor diretamen-
te ligado a um número considerável de 
empregos e renda, Cardoso tem certe-
za de que esse cenário trará impactos 
diretos na economia do país. “Com o 
investimento em infraestrutura e a 
busca por soluções voltadas aos tipos 
de energias renováveis, podemos dizer 
que existe, hoje, uma retomada eco-

ALEXANDRE LIMA 
Estamos percebendo um grande 
aumento na demanda de projetos para o 
setor eólico

Com o mercado 
offshore em 
crescimento, 
perspectivas são boas 
para segmento de 
cargas especiais

Posidonia Shipping/Divulgação

Marcos Queiroz
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nômica do Brasil no setor de energia”, 
afirma o gerente comercial de contas 
da Manobrasso.

Já o gerente de afretamento da Po-
sidonia Shipping, Nikolas Navarro Iko-
nomopoulos, vê o atual cenário com mais 
cautela: “Ainda não se pode falar em recu-
peração, mas aos poucos, os projetos vão 
ganhando força e saindo do papel”.

Lima informa que, recentemente, a 
Triunfo Logística concluiu a operação 
de recebimento, armazenagem, mo-
vimentação e embarque de manifolds 
da FMC Technologies do Brasil: “Foram 
dois embarques seguidos, sendo o pri-
meiro com três manifolds e o segundo, 
mais dois. Foram cargas pesando cerca 
de 190 toneladas cada e que exigiram 
um estudo de ‘rigger’ bem elaborado, 
para que pudéssemos efetuar seus ma-
nuseios”.
Em setembro, a companhia também 
fechou dois contratos de EPCI (contra-
to de engenharia, aquisição, fabricação, 
instalação e pré-comissionamento) com 

a Subsea 7 — o primeiro para o Campo 
de Bacalhau e o segundo para o Cam-
po de Mero 3, ambos localizados na, na 
Bacia de Santos. “Nesses dois contratos, 
vamos trabalhar com cargas de projetos 
especiais, como bobinas de flexíveis e 
umbilicais, pesando até 400 toneladas; 
mooring piles com até 24 metros de al-
tura e pesando até 180 toneladas; além 
de vários materiais de ancoragem com 
pesos diversos”, adianta Lima.

Cardoso, por sua vez, conta que 
a Manobrasso realizou uma opera-
ção desafiadora e complexa no Nor-
deste, desta vez, com a nova cábrea 
Manobrasso 500, que é dotada de um 
potente guindaste com capacidade 
de 500 toneladas, sistema de fun-
deio completo e giro de 360 graus. 
“Inicialmente, nós mobilizamos um 
guindaste de 500 toneladas, que foi 
transportado do Rio de Janeiro para 
o Maranhão com a utilização de 28 
veículos, entre carretas e pranchas. 
Após mobilizar esse guindaste, mo-
vimentamos uma nova lança de um 

descarregador de navio com peso de 
120 toneladas, do Porto do Itaqui para 
o Porto da Alumar (ambos no Mara-
nhão), local onde a nova lança foi ins-
talada”, relata o gerente comercial de 
contas da Manobrasso.

Já o gerente de afretamento da Po-
sidonia Shipping, Nikolas Navarro Iko-
nomopoulos, conta que a companhia 
realizou, recentemente, o transporte 
de dezenas de unidades de cargas de 
projetos, todas produzidas no Sul do 
país, para a instalação de um parque 
eólico que está sendo desenvolvido no 
Nordeste. 

“Nossa empresa possui, em sua fro-
ta, uma embarcação muito interessan-
te para esse tipo de transporte, devido 
ao seu tamanho, que acomoda cargas 
de grande porte e a navegabilidade, 
conseguindo atingir uma velocidade 
que chega ao dobro da velocidade de 
navegação de outras do gênero. Esses 
diferenciais trazem agilidade no trans-
porte e redução de custos para o em-
barcador”, garante ele.  n
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A 
comunidade marítima se reuniu, em Brasília, para 

prestigiar mais um lançamento do livro Planejamento 

Portuário – Recomendações para Acessos Náuticos.   

 O evento ocorreu, em outubro, no Instituto Praticagem 

do Brasil, com a presença de representantes de companhias 

docas, terminais privados, empresas de navegação, governo, 

produtores, entidades do setor, academia, entre outras autori-

dades. Todos ressaltaram a importância da obra para a produti-

vidade e competitividade do país.

O livro é uma contribuição de 25 autores com recomendações 

para elaboração de projetos portuários ou para alterações em 

instalações existentes. A coordenação é dos professores Edson 

Mesquita dos Santos e Sergio H. Sphaier, do consultor naval Ma-

rio Calixto e do vice-presidente da Federação Nacional dos Práti-

cos, Marcelo Cajaty. A edição coube à Praticagem do Brasil.

A publicação preenche a falta de uma norma técnica nacional 

sobre o tema, trazendo segurança e eficiência a novos projetos e 

instalações atuais. Entre os autores, estão projetistas, pesquisa-

dores, engenheiros, aquaviários, armadores, portuários, práticos 

e representantes de terminais. Eles se basearam em documentos 

da Associação Náutica Internacional (Pianc), no manual do Corpo 

de Engenheiros do Exército Americano e em recomendações de 

obras marítimas da Espanha.

– A partir de agora vamos falar a mesma linguagem, porque 

existe uma bíblia técnica seguindo padrões mundiais. O objeti-

vo é disseminar e nivelar o conhecimento para as discussões, de 

forma que todas as entidades consigam entender por que certas 

decisões são tomadas ou por que um investimento deve ser feito 

ou não. São decisões sérias que muitas vezes envolvem dinheiro 

público – lembrou o presidente da Praticagem do Brasil, Ricardo 

Falcão, acrescentando que o local para o lançamento não poderia 

ser mais apropriado. – O livro é parte da história, pois os projetos 

na área precisam ser avaliados em simulador, de acordo com as 

boas práticas da publicação. E, para isso, temos o mais avançado 

centro de simulações em nosso instituto.

Planejamento Portuário – Recomendações para Acessos 

Náuticos é fruto do trabalho da comissão que elaborou a segunda 

edição da norma da ABNT sobre planejamento portuário (ABNT 

NBR 13246:2017), cancelada meses depois sem explicações.

– Quando entrei na praticagem, em 1996, estavam ampliando os 

molhes do Porto do Rio Grande e havia um estudo técnico a respei-

to, mas era baseado em uma norma da ABNT tão falha que se com-

plementava de um paper da Portobras extinta há alguns anos. Essa 

norma superada perdurou até que, em 2012, o comandante Resano 

(diretor executivo da Associação dos Armadores de Cabotagem) so-

licitou apoio para sua revisão. Iniciamos este esforço e trabalhamos 

durante cinco anos na sua modernização. Infelizmente, a norma 

aprovada afetava interesses econômicos de terceiros que pressiona-

ram pelo seu cancelamento em 2017. Naquele momento, nos junta-

mos para fazer este livro com base no que há de melhor no mundo 

– recordou o vice-presidente da Fenapráticos, Marcelo Cajaty.

O professor Edson Mesquita disse que todas as normas técnicas 

relacionadas a porto caducaram e destacou o diferencial da obra: 

– Reunimos conhecimentos acadêmicos e práticos em uma 

linguagem simples. Na ABNT, a gente não podia explicar o por-

quê e origem da normalização, nem publicar referências biblio-

gráficas. Já no livro, damos as explicações, porque envolve um 

grupo multidisciplinar de autores. O conceito é o seguinte: eu, 

como professor, me faço entender com um engenheiro, mas, às 

vezes, posso não conseguir falar com um operador portuário, 

aquele administrador formado em economia. 

Planejamento Portuário – Recomendações para Acessos 

Náuticos está disponível gratuitamente para download em  

praticagemdobrasil.org.br/livros. Assina o prefácio o vice-almi-

rante Wilson Pereira de Lima Filho, ex-presidente do Tribunal Ma-

rítimo, no Rio de Janeiro, onde a obra teve o primeiro lançamento.

Planejamento Portuário 
– Recomendações para 
Acessos Náuticos
Confira como foi o lançamento do livro em Brasília. 
Disponível para download gratuito

O vice-presidente da Fenapráticos, Marcelo Cajaty, um dos coordenadores

O presidente da Praticagem do Brasil, Ricardo Falcão

Professor Edson Mesquita, do Ciaga, também coordenador

Professor Eduardo Tannuri, da USP, um dos autores

Leia o QR code acima e baixe o livro gratuitamente
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Marjorie Avelar

U
ma crise sanitária mun-
dial sem precedentes, que 
levou milhões de pessoas 
ao isolamento social e con-

sequentemente ao trabalho remoto, 
trouxe momentos de ansiedade e no-
vas expectativas quanto ao futuro da 
população de todo o planeta, após a 
pandemia de Covid-19. Por outro lado, 
foi um período crucial que impulsio-
nou a aceleração de importantes pro-
cessos de transformação digital nos 
negócios. E o que era esperado para 
ser implantado entre cinco – na me-
lhor das hipóteses – e dez anos teve de 
ser antecipado, para acompanhar um 
mundo cada vez mais globalizado e 
conectado.

A chamada “Indústria Porto 4.0”, 
inserida na 4ª Revolução Industrial, 
inclui uma gama de sistemas de tec-
nologias avançadas, como Inteligência 
Artificial (IA), robótica, Internet das 
Coisas (IoT) e computação em nuvem. 
As inovações mudam os modelos de 
negócios nos portos do mundo, in-
cluindo os do Brasil. “Os mais recentes 
efeitos são as melhorias nas trocas de 
informações, na eficiência dos pro-
cessos e na criação de novas funções 
e cargos, em diversos segmentos da 
indústria portuária”, diz o diretor exe-
cutivo do Instituto de Capacitação 
Profissional (Incatep), João Gilberto 
Campos.

Indústria 
Porto 4.0
Um amplo sistema de tecnologias 
promete revolucionar modelos de 
negócios nos portos do mundo

times trabalharem remotamente, em 
um primeiro momento. A partir da cri-
se sanitária global, a tempestade per-
feita se formou”, lembra Santiago.

Ele avalia que, de repente, o mundo 
passou a viver remotamente e o setor 
marítimo/portuário não dispunha de 
instrumentos para enfrentar com qua-
lidade tal situação. “Para mim, a tragé-
dia da pandemia foi o grande estopim 
na mudança do mindset portuário, 
pois as tecnologias da indústria 4.0 já 
estavam consolidadas. O que faltava 
era virar a chave cultural dos gestores 
dessa extensa cadeia do transporte 
aquaviário.”

Na visão do CEO da NavalPort, ou-
tro detalhe de grande relevância é a 
questão das ações sustentáveis de ESG 
(Ambiental, Social e Governança, em 
português) como necessidade de ade-
quar as práticas da indústria marítima 
à pauta da sustentabilidade. “Hoje, as 
tecnologias  como IoT, Big Data, digi-
talização inteligente, entre outras, tra-
zem sustentabilidade e aumentam a 
rentabilidade do negócio, pois descar-

A evolução para Porto 
4.0 inclui tecnologias 
avançadas, como 
Inteligência Artificial, 
robótica, Internet das 
Coisas e computação 
em nuvem

CEO da NavalPort Tecnologia, Mar-
cos Santiago, ressalta que, apesar da 
importância do modal aquaviário para 
a economia mundial, levando em con-
ta que mais de U$ 32 trilhões por ano 
circulam pelos portos e terminais por-
tuários em trocas comerciais entre vá-
rios países, esse setor sempre foi uma 
indústria altamente conservadora em 
termos de inovações. “Não é à toa que 
planilhas eletrônicas e sistemas lega-
dos (plataformas em obsolescência, 
que estão em uso por uma empresa 
por muitos anos) ainda são os princi-
pais recursos tecnológicos utilizados 
no mundo. Entretanto, a pandemia 
trouxe desafios extras às operações 
portuárias, já extremamente defasa-
das quanto ao uso de ferramentas tec-
nológicas, diante da necessidade de os 
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bonizar é, primeiramente, ser eficien-
te e mais eficiência promove maiores 
lucros financeiros e ambientais para 
toda a cadeia”, analisa.

Ele exemplifica citando as ativida-
des que reduzem a estadia da embar-
cação, especialmente na fase de fun-
deio (espera), que é fundamental para 
diminuir o consumo de combustível e 
consequentemente a pegada ambien-
tal, aumentando a lucratividade do 
modal e de toda a cadeia industrial da 
economia. “Os portos mais previsíveis 
podem reduzir o tamanho de seus es-
toques de insumos e produtos neces-
sários à produção. Resumidamente, 
as novas tecnologias permitem que 
o modal opere em seu nível de exce-
lência, descarbonizando o setor pela 
eficiência e ainda aumentando os lu-
cros”, salienta Santiago.

Para Bruno Balbi, fundador da i4sea 
— empresa com expertise em siste-
mas de inteligência climática para as 
operações marítimas —, os efeitos das 
novas tecnologias para a indústria ma-
rítima giram em torno da análise mas-

siva de dados, conectividade e, prin-
cipalmente, proatividade ao invés de 
reatividade. “Um bom exemplo é o uso 
de sensores e modelos numéricos, que 
são capazes de prever as condições e 
os impactos do mar e do tempo nas 
operações portuárias. Tais ferramen-
tas tanto apoiam a definição de limi-
tes operacionais e faixas de segurança 
com base na coleta e análise de dados, 
como tornam possível o acompanha-
mento dessas condições em tempo 
real, além da previsão acurada para 
que os planejadores e operadores por-
tuários sejam capazes de ser proativos. 
Tudo isso potencializa a eficiência das 
operações, ao mesmo tempo em que 
reduz drasticamente o risco de aciden-
tes”, comenta o executivo.

O fundador e diretor comercial 
da iPORT Solutions, Vander Serra de 
Abreu, acredita que o momento é bem 
animador: “O setor portuário, até pou-
co tempo atrás, pouco investia em ino-
vação. Agora, ele vem discutindo no-
vas tecnologias, por meio de hubs de 
inovação e da aplicabilidade de diver-

sos conceitos da Indústria Porto 4.0. 
Esses hubs de inovação, atualmente, 
concentram mais de 400 startups do 
segmento e muitos deles têm despon-
tado no mercado como bastante pro-
missores”. A iPORT é uma empresa de 
SaaS (software como serviço, em por-
tuguês). Abreu ressalta que a própria 
iPORT Solutions, fundada em 2016, 
faz parte dessa revolução: “Nossas so-
luções vêm transformando os portos, 
em especial os terminais de granéis de 
importação e exportação, em inúme-
ros complexos portuários do país”.

Especialista de projetos do Por-
to Chibatão, localizado em Manaus 
(AM), Valcides de Souza Mendes da 
Silva Neto comenta que a revolução 
4.0 para o complexo portuário é um 
conceito que representa tanto a auto-
mação como a integração de diferen-
tes tecnologias como IA, IoT, robótica 
e computação em nuvem, com o ob-
jetivo de promover a digitalização de 
suas atividades portuárias, levando à 
otimização dos processos e ao aumen-
to da produtividade. 
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“Diversos processos no Porto Chi-
batão, antes executados por meio 
da intervenção humana que, conse-
quentemente, levava maior tempo de 
execução, hoje é feito por robôs, que 
trazem mais produtividade e possibili-
tam o aproveitamento da mão de obra 
no desenvolvimento de novas rotinas. 
A inteligência artificial também está 
presente em diversos processos, com 
tomadas de decisão automática, con-
trole de acesso, inclusive, com a utili-
zação de tecnologias como o sistema 
de OCR (leitura de imagem e conver-
são para texto), que facilita a identifi-
cação automatizada de caminhões e 
cargas, trazendo mais segurança ao re-
cinto. Integrações diversas com clien-
tes, órgãos fiscalizadores e públicos 
também têm proporcionado maior ve-
locidade em nossa cadeia logística, de 
modo geral”, relata Silva Neto.

Head de inovação do Porto Sudes-
te, complexo portuário localizado em 
Itaguaí (RJ), Miguel Andrade diz que os 
pilares da revolução 4.0 vêm trazendo 
diversos benefícios para o segmento, 
uma vez que a transformação e a ace-
leração digital começam a se tornar 
essenciais para a competitividade no 
mercado atual. “Tecnologias como IoT, 
Big Data e machine learning estão re-
volucionando a forma de trabalho nos 
portos e terminais portuários, com 
o objetivo de desenvolver soluções 
para enfrentarmos os desafios atuais 
e futuros, com foco na confiabilidade, 
integridade, confidencialidade, dispo-
nibilidade operacional e também na 
saúde e segurança operacional e ocu-
pacional, valores esses muito impor-
tantes para o Porto Sudeste”, salienta 
Andrade.

Bruno Balbi, da i4sea, descreve a 
existência de diversos exemplos de 
portos e terminais portuários alta-
mente inovadores aqui e lá fora: “No 
Brasil, por exemplo, temos inovações 
da Wilson Sons Terminais, Porto do 
Açu, Vast Infra, GNA, Ferroport, Santos 
Brasil, Complexo Portuário e Industrial 
do Pecém, Enseada Indústria Naval, 
Vale, Santos Port Authority, Termag, 
T-Grão Cargo Terminal de Granéis e 
Intermarítima. Internacionalmente, 
temos exemplos vindos da Shell, Por-
to de Rotterdam e Vopak, que estão 

dictive System), que nos auxilia com 
uma visão tridimensional dos dife-
rentes produtos estocados nos pátios; 
monitora dinamicamente as cargas 
de diferentes produtos nos porões dos 
navios; implementa a rastreabilidade 
do minério para sabermos com exati-
dão onde cada lote recebido foi des-
carregado e em qual porão do navio 
foi carregado. Além disso, esse sistema 
permite simular o embarque, selecio-
nando diferentes quantidades de dife-
rentes pilhas para envio para cada po-
rão, antecipando a qualidade de cada 
porão, antes do embarque acontecer 
de fato”.

Já na unidade portuária do Com-
plexo de Tubarão, em Vitória (ES), Ly-
sei destaca o uso da Internet das Coi-
sas (IoT) para monitoramento de seus 
ativos: “Temos mais de 5 mil sensores 
monitorando a vibração e a tempera-
tura dos viradores de vagões, trans-
portadores e equipamentos de pátio, 
como empilhadeiras e recuperadoras. 
Além de aumentar a confiabilidade 
dos ativos, essa estratégia de manu-
tenção digital reduziu, em mais de 3 
mil horas por ano, a exposição a riscos 
pessoais associados às atividades de 
inspeção manual”.

Também nesse viés, o diretor co-
mercial da iPORT Solutions pontua 
que os investimentos tecnológicos 
podem ser divididos em dois grupos: 
o primeiro, destinado aos terminais 
já consolidados no mercado, ou seja, 
que já existem há muitos anos e estão 
buscando, nas startups, a possibilida-
de de continuarem com seus sistemas 
e processos atuais, mas adicionando a 
inovação de alguma forma. 

No segundo grupo, por sua vez, 
surgem os novos terminais que estão 
sendo licitados e construídos. “Esses 
novos complexos já surgem, desde o 
inicio, organizados tecnologicamente 
ao buscarem soluções em plataformas 
de serviços, que tenham uma única 
ferramenta para toda a automação 
e gestão necessária para seu negó-
cio. Foi nesse nicho especifico que a 
iPORT Solutions focou suas soluções, 
integrando e gerenciando os terminais 
portuários de ponta a ponta, desde a 
previsibilidade da chegada da carga no 
terminal até sua efetiva chegada, ope-

BRUNO BALBI 
Novas tecnologias giram em torno da 
análise massiva de dados, conectividade 
e proatividade

investindo fortemente em inovação, 
com destaque para a implementação 
do i4cast, nosso sistema de inteligên-
cia climática que tem a capacidade de 
prever e traduzir os impactos das con-
dições do mar e do tempo, em insights 
acionáveis”.

Dessa forma, continua Balbi, essas 
empresas estão reduzindo o tempo de 
espera de navios e o tempo ocioso de 
seus ativos, aumentando significati-
vamente a segurança das operações e 
das pessoas envolvidas nessa cadeia 
produtiva, tornando-se cada vez mais 
competitivas no setor marítimo, além 
de fortalecerem suas respectivas ativi-
dades sustentáveis dentro do escopo 
do ESG. 

O gerente de Tecnologia para o Cor-
redor Norte da Vale, Eugênio Lysei, 
avalia que cada complexo portuário, 
seja no Brasil ou no exterior, detém 
diferenciais tecnológicos conforme a 
natureza de suas operações e estraté-
gias: “No Terminal Marítimo de Ponta 
da Madeira, em São Luís (MA), temos 
máquinas autônomas cujas atividades 
são programadas por algoritmos de 
inteligência artificial. No Terminal Ilha 
Guaíba, em Mangaratiba (RJ), conta-
mos com o sistema QPS (Quality Pre-

Dario Branco
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ração, armazenagem e expedição dos 
mais diversos tipos de cargas, sejam 
elas conteinerizadas, soltas e em gra-
nel, de veículos e de celulose”, enume-
ra Abreu.

O Grupo Chibatão também vem 
realizando investimentos em infraes-
trutura e serviços de tecnologia. “In-
vestir nisso tem sido essencial para o 
bom andamento do nosso negócio e, 
principalmente, para o crescimento 
da empresa. Inteligência de dados, Big 
Data e mobilidade são serviços que se 
destacam no Porto Chibatão, que vêm 
otimizando nossos processos, redu-
zindo custos e agilizando nossas tare-
fas”, pontua Silva Neto, especialista de 
projetos da companhia.

Head de inovação do Porto Sudes-
te, Miguel Andrade cita alguns portos 
como “antenados” no que diz respeito 
a inovação, a exemplo do Porto de Rot-
terdam, na Holanda, que é uma refe-
rência para os complexos portuários 
que anseiam atingir outros patamares. 
“Não é possível afirmar que exista uma 
ou outra tecnologia ideal para cada 
tipo de porto, mas é possível mapear 
tendências inovadoras para o setor 
como um todo, de forma que possam 
eliminar os gargalos do processo e ge-
renciamento de rotinas e resultados. 
Daí a importância de fazer um plane-

jamento estratégico, para vislumbrar 
a qual lugar queremos chegar com 
as tecnologias existentes, pesquisa e 
desenvolvimento de outras novas, e 
quanto de investimento será feito ao 
longo do tempo”, diz Andrade.

O CEO da NavalPort pondera ao 
ressaltar que o modal aquaviário, em-
bora já tenha iniciado sua trajetória de 
transformação digital, ainda é bem tí-
mido em torno dos investimentos tec-
nológicos, com exceção dos principais 
portos asiáticos que, inclusive, figuram 
entre os maiores e mais eficientes do 
mundo. “O mercado de inovação des-
se setor, do qual a NavalPort faz parte, 
acredita em uma grande aceleração 
dos investimentos para os próximos 
anos, pois existe um grande gap tec-
nológico de suas operações, que hoje 
possuem altos custos logísticos, fato 
esse que reduz a competitividade de 
toda a economia mundial, causando 
danos ao meio ambiente, entre outros 
prejuízos”, comenta Santiago. 

Para propor uma ideia do atual ce-
nário, o executivo cita o governo dos 
Estados Unidos, que aprovou U$ 684 
milhões em investimentos subsidia-
dos, para a modernização da sua rede 
portuária. “No Brasil, tradicionalmen-
te, somos reativos ao que ocorre no 
mundo, no entanto, nossos terminais 
de contêineres são os que mais inves-
tem em inovação, gerando eficiência 
em suas operações. Como fruto dessa 
realidade, de maneira geral nós obser-
vamos menores tempos de estadias 
para os navios de contêineres em rela-
ção aos demais.”

Santiago vislumbra, como tendên-
cia para toda a comunidade portuária 
brasileira e mundial, em um curto-
-médio espaço de tempo, a ampliação 
do uso dessas tecnologias que prio-
rizam a segurança e a eficiência das 
operações marítimas e portuárias. 
“Como exemplo, temos a Mineração 
Rio do Norte (MRN), maior exportado-
ra de bauxita do Brasil, que implantou 
no ano passado, em seu terminal – o 
Porto Trombetas, no Pará –, uma pla-
taforma de gestão e segurança de ma-
nobras”, destaca.

Segundo ele, a plataforma adotada 
pelo Porto Trombetas, localizado no 
município paraense de Oriximiná, é 

MIGUEL ANDRADE 
Pilares da revolução 4.0 vêm trazendo 
diversos benefícios para o segmento de 
portos

A pandemia trouxe novos desafios 
tecnológicos aos portos, com sistemas 
já defasados
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JANDENUL.COM

DESIGN · BUILD · CONNECT O Grupo Jan De Nul molda água e terra. No mundo inteiro. Viabilizamos 
produção de energia offshore e provemos profundidades seguras à vias 
navegáveis. Construímos novos portos, recuperamos linhas de costa,  
criamos e ampliamos terrenos. Realizamos obras complexas de infraestrutura 
e construímos qualquer tipo de edificação. Enfrentamos qualquer forma de 
poluição. Graças à vultuosa interação dentro de nossa empresa, podemos  
oferecer soluções completas que combinam uma, várias ou mesmo todas 
essas atividades. No Brasil temos presença, histórico e protagonismo.
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PARA ALARGAMENTO DE PRAIA NA BÉLGICA
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uma das mais aderentes ao conceito E-
-navegation do país: “Essa ferramenta 
digitalizou todo o processo aquaviário 
das operações, que começa em Fazen-
dinha no Estado do Amapá, com a en-
trada da praticagem, percorrendo pelo 
Rio Amazonas até a cidade de Óbidos 
(PA). Depois, segue pelo Rio Trom-
betas, chegando à boia de espera, de 
onde prossegue com as manobras de 
atracação, operação, desatracação, en-
tre outras. Tudo 100% automatizado, 
inclusive a ligação no cais, por meio 
de instrumentos (laseres) de apoio à 
atracação. Acreditamos que esse case 
da MRN seja o único — ou um dos úni-
cos no mundo — com esse nível, em 
tempo real, de automatização e trans-
parência da etapa aquaviária”.

Outro case bem atual, cita Santiago, 
é o programa de inovação da Santos 
Port Authority (SAP), que abriu suas 
portas para parcerias com startups e 
tem caminhado para que, em médio 
prazo, seja um dos primeiros Data-
-Driven portuário do mundo, pelo qual 
a gestão será pautada em informações 
oriundas das mais variadas tecnolo-
gias disponíveis, principalmente de 
IoT, IA e Big Data.

Dentre as tecnologias já implan-
tadas, a Vale também inova ao criar o 
Programa de Transformação de Segu-

rança, que traz muitas iniciativas de 
proteção das pessoas, removendo-as 
de situações de risco, especialmente 
por meio do uso de equipamentos ope-
rados remotamente, drones e robôs. 
O gerente de Tecnologia para o Cor-
redor Norte da companhia também 
destaca o uso da inteligência artificial, 
em produtos que utilizam técnicas de 
machine learning, para predição de 
indicadores críticos para as operações 
portuárias, como as soluções para Pre-
dição dos Indicadores de Umidade e 
TML (Limite de Umidade Transportá-
vel nos navios, em português), volta-
das para planos de embarque. 

“Ainda temos soluções destinadas 
à análise avançada dos indicadores de 
performance nas fases de descargas 
e embarques, para avaliação do risco 
associado ao cumprimento do plane-
jamento de produção dos portos. Por 
último, há outras soluções que en-
volvem a análise da saúde dos ativos 
críticos, com modelos para predição 
de falhas e detecção de anomalias em 
correias transportadoras, que são usa-
das para a movimentação do minério 
de ferro”, informa Eugênio Lysei.

Em relação a estudos e/ou projetos 
de negócios para o setor marítimo/
portuário, o diretor executivo do Insti-
tuto de Capacitação Profissional, João 
Gilberto Campos, lembra que desde 
1999 o Incatep está sempre conectado 
a resultados e inovações. “Fomos a pri-
meira empresa a trazer simuladores de 
equipamentos portuários e também 
de processos. Em nossas capacitações 
profissionais, atualmente dispomos 
de um simulador de operação remota, 
com grande exigência de competên-
cias para terminais automatizados ou 
semiautomatizados”, conta.

Já a i4sea, que traz na bagagem a 
expertise em sistemas de inteligência 
climática, aplica diversas técnicas de 
inteligência artificial e machine lear-
ning (aprendizado de máquina, em 
português) como forma de contribuir 
com as previsões do mar e do tempo, 
dando suporte à tomada de decisão no 
setor.

Nesse cenário de estudos e proje-
tos, a Vale tem aplicado soluções de 
IA e Advanced Analytics em seus pro-
cessos de planejamento, operação e 

MARCOS SANTIAGO 
Setor de portos sempre foi uma indústria 
altamente conservadora em termos de 
inovações

ESG entrou em pauta como 
necessidade de adequar a indústria a 
ações de sustentabilidade
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manutenção dos terminais portuários. 
“Nossas soluções estão organizadas 
em um portfólio, que busca a eficiên-
cia e a confiabilidade dos processos e 
ativos. Como exemplo, podemos citar 
a inspeção digital das correias trans-
portadoras, que utiliza video analytics, 
reduzindo a presença de trabalhado-
res empregados na operação e aumen-
tando a eficiência do processo”, conta 
Eugênio Lysei, gerente de Tecnologia 
para o Corredor Norte da companhia.

A iPORT Solutions também tem for-
necido, aos seus clientes, sistemas de 
inteligência artificial e aprendizado de 
máquina. “Atualmente, aplicamos ino-
vações em IA e machine learning em 
processos de gestão operacional, para 
controle e segurança de armazéns e 
sistemas analíticos de imagens, em 
diversos terminais espalhados pelo 
país. Essa inteligência traz ganhos sig-
nificativos em todo o processo técnico, 
operacional e, principalmente, de se-
gurança portuária e aduaneira, forne-
cendo apoio para que as empresas não 
tenham perdas significativas com rou-
bos e perdas de cargas”, destaca Van-
der Serra de Abreu, fundador e diretor 
comercial da empresa.

Ao tratar das inovações tecnológi-
cas, Marcos Santiago relembra que, 
há poucos meses, a NavalPort assi-
nou uma parceria com a Santos Port 
Authority (SPA), dentro do programa 
de inovação do Porto de Santos (SP), 
para a implantação do Port Insight – 
Plataforma de Inteligência Situacio-
nal Aquaviária, que foi desenvolvida a 
partir do mais atual conceito da trans-
formação digital portuária: o de “porto 
colaborativo”.

“O Port Insight atua como um hub 
de informações de todos os processos 
inerentes a uma operação portuária, 
do macro ao microprocesso condu-
zido  pela SPA e outros atores da co-
munidade portuária de Santos, como 
armadores, operadores, terminais, 
agentes, serviços de apoio, entre ou-
tros”, cita o CEO da NavalPort.

De acordo com o executivo, até 
dezembro de 2022 a plataforma deve 
trazer “consciência situacional das 
operações”, oferecendo mais visibi-
lidade para os detalhes do conjunto 
da navegação. São eles: identificação 

privilegiará a eficiência do complexo 
portuário, de forma a proporcionar ga-
nhos em relação a tempos de estadias, 
especialmente aqueles relacionados 
aos ‘tempos mortos’”, explica Santiago.

O objetivo da plataforma é ampliar 
a rentabilidade de toda a comunidade 
portuária de Santos, promovendo a 
descarbonização da operação via efi-
ciência de seus processos, uma etapa 
primordial e anterior à neutralização 
do carbono. “Já se encontra em fase 
final de desenvolvimento, pela Naval-
Port, um ‘Painel Situacional Ambien-
tal’ que apresentará a pegada ambien-
tal do porto em tempo real”, adianta o 
executivo.

Ainda sobre a implantação de no-
vas plataformas tecnológicas, o Porto 
Sudeste também  prepara um projeto 
de inovação: o Porto do Futuro. “Nessa 
etapa de planejamento, foram mape-
adas as principais tendências de tec-
nologias relacionadas aos processos 
de inovação para portos e terminais 
portuários. Para concluir esse traba-
lho, é necessário realizar um raio-x 
do processo, antes mesmo do mapea-
mento e da criação de um ‘roadmap’. O 

automática das etapas molhadas da 
viagem, notificações automáticas so-
bre processos e eventos, comunica-
ção fluida via ferramenta Port Chat e 
monitoramento da produtividade das 
operações. “Após o período de implan-
tação e à medida que os demais atores 
aderirem ao Port Insight, o volume de 
dados absorvidos subsidiará nossa in-
teligência artificial, para que apresente 
os cenários das filas, levando em con-
sideração as regras de negócios. Como 
prioridades, tipos de cargas, condi-
ções climáticas previstas, acuidade 
informacional dos players, etc. Isso 

Hubs de inovação em 
portos concentram 
atualmente mais 
de 400 startups do 
segmento
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que estamos fazendo, agora, é a parte 
de um projeto maior, que consiste no 
desenvolvimento do ‘Planejamento 
Estratégico de Inovação’ com visão até 
2030”, conta Miguel Andrade, head de 
inovação do complexo de Itaguaí (RJ). 

Ele ainda informa que, na área de 
inteligência artificial, já foi feito um 
trabalho de benchmarking para for-
matar o desenho de uma solução uti-
lizando drones e câmeras fixas para 
a medição ativa de calado, durante o 
carregamento ou descarregamento de 
navios.

Já o Grupo Chibatão, em parceria 
com a empresa Modallport Sistemas, 
formou uma equipe de trabalho para 
explorar oportunidades e soluções de 
automação e integração de infraestru-
turas e sistemas que possam propor-
cionar caminhos mais rápidos para 
melhorar a produtividade, a segurança 
e a sustentabilidade. “São evidentes, 
por exemplo, as vantagens dos robôs 
que têm substituído humanos em ta-
refas perigosas. Eles não se importam 
em fazer um trabalho que seja maçan-
te ou repetitivo, além de serem mais 

eficientes, precisos e fortes do que as 
pessoas. Hoje, mais da metade dos 
processos no Grupo Chibatão ainda é 
operada, principalmente, por pesso-
as. Mas nosso time de Tecnologia da 
Informação (TI) está na linha de fren-
te para torná-los cada vez mais auto-
matizados e inteligentes”, conta Silva 
Neto, especialista de projetos do com-
plexo portuário de Manaus (AM).

Para os especialistas entrevistados 
pela Portos e Navios, ainda são muitos 
os desafios a serem enfrentados para a 
implantação de sistemas inteligentes 
em portos ou terminais portuários do 
Brasil. “Com a chegada da tecnologia 
5G ao país, muitos impeditivos técni-
cos podem ser superados, bastando o 
movimento de cargas justificar os in-
vestimentos, que ainda são bem altos”, 
pondera João Gilberto Campos, dire-
tor executivo do Incatep.

Na visão de negócios de Bruno Bal-
bi, fundador da i4sea, assim como em 
todo mercado, a implementação de 
novas tecnologias na indústria aquavi-
ária passa por um processo cuidadoso 
de experimentação e avaliação quan-

to à viabilidade de suas aplicações, no 
dia a dia das pessoas. “Os mercados 
portuário e marítimo lidam com ativos 
bastante valiosos e operações que pre-
cisam de muito conhecimento técnico 
e cautela para proteger as pessoas e o 
meio ambiente. Adicionalmente, esse 
setor envolve múltiplos stakeholders 
com diferentes desafios que possam 
interagir, de forma complexa, para que 
o resultado final seja entregue”, ana-
lisa o executivo. Nesse cenário, Balbi 
reforça que as novas tecnologias de-
vem estar conectadas ao momento do 
mercado, para que tais soluções sejam 
adequadas e seguras a todos os envol-
vidos na cadeia marítima/portuária.

Na opinião de Eugênio Lysei, geren-
te de Tecnologia para o Corredor Norte 
da Vale, tanto no Brasil como no res-
tante do mundo, os portos têm muitas 
interfaces e cenários que são alterados 
com grande volatilidade. “Por isso, es-
tamos investindo para obtermos mais 
informações, corretas e em tempo real 
do chão de fábrica, com o objetivo de 
apoiar a tomada de decisão. A partir 
do advento da Indústria 4.0, nos últi-
mos anos, nós temos avançado nesse 
campo, sendo a gestão dessas mudan-
ças o maior desafio.”

Já o diretor comercial da iPORT 
Solutions tece críticas ao afirmar que 
poucas empresas nacionais de softwa-
re estão preparadas para a implanta-
ção de sistemas inteligentes nos portos 
e terminais portuários, considerando 
que apenas duas ou três empresas têm 
essas tecnologias desenvolvidas, testa-
das e implantadas no setor.

Na visão do head de inovação do 
Porto Sudeste, o medo de que um dia a 
inteligência artificial supere as capaci-
dades da inteligência humana ainda é 
algo que precisa ser trabalhado, quan-
do se trata de projetos de robotização, 
otimização de processos, aprendizado 
de máquina e computação cognitiva. 
“Grandes mudanças e incertezas po-
tencializam a necessidade de clareza, 
para que líderes e equipe atualizem o 
mindset de implementação de siste-
mas inteligentes nos portos e termi-
nais portuários, tendo a ciência de que 
tais sistemas, aliados à governança, 
trarão benefícios ao longo do tempo”, 
afirma Andrade.
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Para o CEO da NavalPort, além das 
questões de mindset, que não são ex-
clusivas do Brasil, sem dúvida alguma 
um dos gargalos é a falta de políticas 
de Estado, que favoreçam o fomento 
de um ecossistema robusto de inova-
ção nacional, levando em conta que 
as tecnologias precisam ser moldadas 
para atender às características do país.

“Economicamente falando, somos 
protagonistas em exportação de com-
modities, mas em todos esses anos, eu 
nunca ouvi falar de alguma linha de fi-
nanciamento voltada para a inovação 
portuária, seja via Finep – Financiado-
ra de Estudos e Projetos ou de outro 
agente. Também acredito que o Fundo 
da Marinha Mercante deveria ser um 
pouco mais direcionado à promoção  
dessa revolução do modal marítimo/
portuário. Recursos existem, mas de-
veriam focar na inovação de todo esse 
processo”, sugere o CEO da NavalPort.

Santiago aponta, no entanto, que 
muitas dessas mudanças já estão em 
andamento: “Este ano, o Porto do 
Itaqui, em São Luís (MA), promoveu 
o primeiro ‘Inova Portos’ (no mês de 
abril) e Santos, o segundo (em agosto). 
Santos está solidificando seu progra-
ma de inovação, destacando seu po-
der de irradiação devido ao seu porte. 
Ainda tivemos o Cubo Itaú, maior hub 
de inovação da América Latina, que 
inaugurou sua vertical marítima com 
o apoio de grandes players nacionais, 
como Wilson Sons, Porto do Açu e 
Hidrovias do Brasil. Estamos no ca-
minho, mas precisamos acelerar esse 
processo”.

Os especialistas entrevistados pela 
Portos e Navios alertam para os riscos 
de acidentes e de ciberataques relacio-
nados às tecnologias virtuais. “Risco é 
a exposição ao perigo e, em qualquer 
atividade, sempre teremos. O princi-
pal objetivo de uma gestão de riscos é 
minimizar essa probabilidade, capa-
citando e treinando os trabalhadores 
portuários, mantendo-os atualizados 
sobre as novas tecnologias e, de prefe-
rencia, utilizando empresas nacionais 
que já tenham expertise nesse merca-
do destinado às operações marítimas/
portuárias”, diz João Gilberto Cam-
pos, diretor executivo do Incatep. De 

vamento, por meio de computadores 
industriais, sensores e atuadores que, 
uma vez comprometidos, impactam 
na operação e em seus ciclos de ma-
nutenção. Quanto aos ataques ciber-
néticos é oportuno mencionar aqueles 
que são comuns a várias atividades 
baseadas em dados, como ransomwa-
re e malware”, cita Eugênio Lysei.

No entendimento do diretor comer-
cial da iPORT Solutions, os riscos de ci-
berataques são uma realidade, consi-
derando que a infraestrutura critica de 
certos sistemas, sejam eles portuários 
ou não, sofrem constantes tentativas 
de ataques de hackers. Ao avaliar os 
riscos de acidentes, o CEO da Naval-
Port afirma que o emprego massivo de 
tecnologias pode reduzi-los, significa-
tivamente, tanto aqueles que envol-
vem as embarcações, principalmente 
durante as manobras de atracações, 
como os acidentes ligados às questões 
climáticas, durante as operações de 
cais.

Conforme o especialista de projetos 
do Porto Chibatão, o gerenciamento 
de riscos tem sido uma importante 
estratégia para proteger o Grupo Chi-
batão e suas negociações, prevenindo 
e mitigando perdas. “Com os conflitos 
geopolíticos cada vez mais disputados 

Tecnologias como 
IoT, Big Data e 
machine learning 
estão revolucionando 
a forma de trabalho 
nos portos e terminais

acordo com Bruno Balbi, fundador da 
i4sea, à medida que as operações das 
empresas vão se tornando digitais, 
mais importantes devem ser os cui-
dados com a segurança de dados e de 
suas atividades operacionais, em um 
cenário global da digitalização. 

Levando em conta a perspectiva da 
automação, o gerente de Tecnologia 
para o Corredor Norte da Vale desta-
ca que os principais riscos operacio-
nais são aqueles que implicam falhas 
de equipamentos comuns, dentro de 
uma operação portuária, desde os pá-
tios (como as recuperadoras) até os 
navios (carregadores), além de todo o 
sistema de conexão entre eles (como 
as correias transportadoras). “Esses 
sistemas atuam em regime de intertra-
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no espaço cibernético, cresce essa pre-
ocupação diante um possível ataque 
potencial à nossa infraestrutura.”, enu-
mera Silva Neto.

Para Bruno Balbi, fundador da i4sea, 
é importante que exista um mindset 
inovador, que busque identificar os 
problemas e a experimentação para 
alcançar as melhores soluções: “O Por-
to de Rotterdam – um cliente nosso, 
que é considerado o porto mais mo-
derno do mundo, principalmente por 
sua cultura organizacional – vem in-
centivando continuamente tanto a ino-
vação de suas atividades como a sim-
plificação de procedimentos, de forma 
que permitam a contratação rápida de 
soluções igualmente inovadoras, para 
que sejam testadas na prática e, caso 
tragam resultados, sejam aplicadas de 
modo mais amplo em suas operações”.

Na opinião do diretor comercial da 
iPORT Solutions, os debates regulató-
rios — que estão sendo promovidos por 
diversos grupos, portos, associações 
e hubs de inovação — são fundamen-
tais para que os complexos portuários 
do Brasil alcancem os portos interna-
cionais. “Isso porque, infelizmente, 
mesmo com todos os avanços feitos 
nos últimos anos, com relação aos in-
vestimentos de infraestrutura em por-
tos, ainda faltam processos que visem à 

desburocratização desses investimen-
tos em nosso país. E isso pode ser feito 
trazendo as startups ou as empresas jo-
vens para mais perto das grandes em-
presas”, sugere Abreu. 

Para o CEO da NavalPort, o debate 
em torno das regulações tecnológicas 
— especialmente nos modelos e proto-
colos que possam favorecer o coopera-
tivismo entre os diversos players, tanto 
em nível local como global — tem sido 
fundamental. “O E-navigation ainda é 
muito incipiente no mundo, mas traz à 
baila a urgência de algumas regulações. 
No Brasil, a Marinha tem feito sido um 
importante e ativo ator nessa temáti-
ca, pois já promoveu eventos com esse 
foco, inclusive, trazendo as startups 
para seus processos”, conta Santiago.

Segundo o especialista de projetos 
do Porto Chibatão, o grupo vê como 
desafio a regulação jurídica, ao intentar 
“controlar o futuro”, fazendo do traba-
lho um produto da inteligência huma-
na, garantindo a harmonização prática 
entre o desenvolvimento tecnológico 
e a coexistência social com justiça e 
dignidade. “Ideias como flexibilidade, 
flexissegurança, empregabilidade, tra-
balhabilidade e tantos outros conceitos 
têm sido manejados como respostas, 
para se adequarem ao mercado de tra-
balho, diante de novos contextos. Supe-
radas essas ideias, a regulação deve se 
orientar para a garantia da qualidade 
do trabalho e da proteção da dignidade 
dos trabalhadores marítimos/portuá-
rios, com aproveitamento e desenvolvi-
mento de mão de obra”, analisa.

Já o head de inovação do Porto Su-
deste analisa a burocracia, nos portos e 
terminais portuários brasileiros, como 
um antigo entrave, principalmente 
para as exportações. “É de suma impor-
tância o alinhamento das informações 
e tecnologias entre os portos, a partir da 
implantação de um sistema de rastrea-
mento de toda a cadeia logística, para 
que haja interação e disseminação da 
cultura e das tecnologias, melhorando 
o tempo e a acessibilidade à tecnolo-
gia, por diversos desses complexos 
portuários”, diz Andrade.  n

O Porto de Rotterdam, 
na Holanda, é uma 
referência para os 
complexos portuários 
que anseiam subir de 
patamar
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SAAM Towage expande 
suas operações 
no Brasil
O Brasil é um país de dimensões continentais e a SAAM Towage segue 
expandindo suas operações, a cada dia. Em outubro iniciamos novas 
operações nos portos de Imbituba e Belém, ampliando ainda mais a nossa 
cobertura no país, de norte a sul, atendendo em 16 portos.

E continuamos buscando operações cada vez mais eficientes!

Ouro

Este ano a SAAM Towage Brasil recebeu o Selo Ouro, 
a mais alta certificação do Programa GHG Protocol, 
principal ferramenta utilizada no país para quantificar e 
gerenciar as emissões de gases de efeito estufa.

Este selo comprova o nosso compromisso com o meio 
ambiente, pelo qual fornecemos dados públicos, 
completos e de qualidade sobre as emissões da 
empresa.

¡Seguimos avanzando hacia operaciones cada vez más eficientes!
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Rios são prioridade
Com novas tecnologias, batimetria e sinalização 
avançam, propiciando navegação mais segura
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Dados do Centro de Hidrografia da 
Marinha (CHM) da Marinha do Brasil 
(MB), repassados à Portos e Navios, 
mostram que o pico de pedidos rece-
bidos para levantamentos hidrográ-
ficos (LH) no Brasil foi observado em 
2020, com 163 solicitações; seguido 
por 2019 com 142; pelo ano passado 
com 133; e 2022 (até o fechamento 
desta edição) com 128. Já o quadro de 
evolução do aproveitamento de LHs, 
analisados pelo CHM, indica um pico 
em 2021 com 90% de avaliações; este 
ano com 88%; 2019 com 80%; e 2020 
com 68%.

“Pelo termo aproveitamento enten-
de-se que são os LHs que, após a aná-
lise feita pelo CHM, foram julgados 
dentro dos padrões de qualidade esta-
belecidos pela Organização Hidrográ-
fica Internacional (OHI) e pela própria 
Diretoria de Hidrografia e Navegação 
(DHN), por meio da Normam-25 e 
que, por isso, poderão ser aproveita-
dos para a atualização de documen-
tos náuticos”, destaca a Marinha em 
comunicado. A última modificação da 
norma (segunda revisão) foi editada 
em 18 de maio de 2020.

Ao tratar das atuais atividades de 
levantamentos hidrográficos no país, 
a Marinha destaca a recente publica-
ção da S-44 Standards for Hydrogra-
phic Surveys 6ª edição pela OHI, tendo 
sua versão em português produzida 
pela MB, em conjunto com a Marinha 
de Portugal e publicada em janeiro de 
2022.

Em 2022, até o 
fechamento desta 
edição, 128 pedidos 
foram recebidos 
pelo CHM para 
levantamentos 
hidrográficos no país

Majorie Avelar

A 
sinalização náutica tem prio-
ridade quando o assunto são 
levantamentos batimétricos. 
Juntos, agregam precisão 

e segurança à navegação. No Brasil, 
os rios são os maiores demandantes 
pelos serviços. “As regiões que neces-
sitam de atualizações nos balizamen-
tos são aquelas dos grandes rios que, 
pela própria hidrodinâmica, sofrem 
modificações nos leitos e, consequen-
temente, necessitam de um reposicio-
namento da sinalização”, diz José Bar-
tolomeu Ferreira Fontes, diretor da 
Geo Tag Engenharia, empresa autori-
zada a executar levantamentos hidro-
gráficos em todo o território brasileiro.

Ele diz que nesse segmento atual-
mente há novos projetos para curto 
e médio prazo, com destaque para 
o desenvolvimento de novas tecno-
logias, não apenas nos levantamen-
tos hidrográficos, mas também na 
sinalização náutica como um todo. 
“Nosso principal foco, desde o início 
das nossas atividades, foi o desenvol-
vimento tecnológico para oferecer 
praticidade e segurança à navegação. 
Pensamos em todas as categorias de 
navegantes, desde as pequenas em-
barcações, voltadas para o esporte e 
recreio, até as comerciais de grande 
porte”, diz Fontes.

A Geo Tag Engenharia oferece, entre 
outras, tecnologias de batimetria mul-
tifeixe e monofeixe dupla-frequência, 
sísmica, sonar de varredura lateral, 
perfiladores topografia por drone e 
veículo aéreo não tripulado (vant), la-
ser scanner, sondagens a percussão, 
coleta e análise de amostras de água 
e sedimentos, densimetria, análise 
de turbidez e venda de barreiras de 
ar. Os levantamentos hidrográficos 
da empresa são executados seguindo 
os padrões Normam-25 da Marinha 
do Brasil CHM e a S-44 da Organiza-
ção Hidrográfica Internacional (OHI 
S-44 Standards for Hydrographic Sur-
veys).

“Nosso desafio é disponibilizar in-
formações pertinentes à navegação 
para um maior número de navegantes, 
sobretudo, em torno das informações 
de maré em tempo real. Logo, teremos 
novidades”, comenta Fontes.
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A Marinha revisou em 2021 a Nor-
mam-17/DHN, que atualiza e inclui 
novos conceitos e novas atribuições 
para os Serviços de Sinalização Náu-
tica (SSN) e Centro de Hidrografia e 
Navegação (CHN). A quinta revisão 
da Normam-17 também inclui a alte-
ração nos procedimentos para estabe-
lecimento, cancelamento ou alteração 
permanente de auxílios à navegação; 
alteração nos procedimentos para 
estabelecimento, cancelamento ou 
alteração temporária de auxílios à na-
vegação; alteração dos documentos 
necessários para o cadastro de entida-
des Extra-MB prestadoras de serviço e 
responsáveis técnicos; e, por fim, alte-
ração das especificações para manu-
tenção de controle de balizamento.

Sócia e diretora técnica da Umi San 
Hidrografia e Engenharia, empresa 
com mais de 20 anos de expertise em 
serviços de apoio à navegação, Priscila 
Moreira Farias avalia que as autorida-
des e administrações portuárias bra-
sileiras têm se preocupado mais com 
a segurança da navegação, ao utilizar 
tecnologias para aprimorar processos 
e mitigar riscos. “A sinalização náuti-
ca é uma ferramenta primordial para 
a segurança da navegação e, por con-
seguinte, são limitantes à operação e 
ao crescimento pelo administrador. 
Temos trabalhado com terminais, re-
alizando o gerenciamento completo 
desse serviço”, conta Priscila.

Considerando um cenário de deses-
tatizações portuárias e a instalação de 
novos terminais privados, as expecta-
tivas de crescimento para o setor de 
sinalização náutica são positivas para 
a Arbo Plásticos. “A região Sudeste é a 
que apresenta maior demanda, segui-
da do Nordeste e Norte”, cita Marcel 
Tetu, diretor da empresa. A companhia 
atua em processos de rotomoldagem, 
utilizando o polietileno com as caracte-
rísticas e aditivos necessários para cada 
aplicação. A companhia ainda tem ex-
periência para a produção de peças com 
insertos metálicos, preenchimento com 
EPS (poliestireno expandido), soldas 
especiais e fechamento com acessórios 
fixados por rotação “spin fittings”, entre 
outros recursos.

Para Tetu, o setor que mais demanda 
por sinalizações, de fato, é o de navega-
ção interior: “As hidrovias brasileiras 
ainda carecem de sinalização mais efi-
ciente. A sinalização de pontes, reser-
vatórios, barragens e lagoas — como a 
de Araruama, no Rio de Janeiro — tem 
sido mais frequente”. Na opinião dele, 
a importância de uma sinalização 
náutica efetiva, que forneça a tão ne-
cessária segurança à navegação, está 
diretamente relacionada com a soli-
dez da economia nacional e o aumen-
to do comércio internacional, levando 
em conta que quase a totalidade do 
comércio brasileiro no exterior é feito 
por via marítima. Como apoio a esse 
mercado, ele destaca o trabalho da Iala 
(International Association for Marine 
Aids to Navigation and Lighthouse Au-
thorities), única associação técnica em 
âmbito global voltada para a indústria 
de apoio à navegação, que tem o Brasil 
como membro, por meio da Marinha 
do Brasil como autoridade nacional.

“Essa instituição global vem pas-
sando por processo para se tornar 
uma organização intergovernamental 
que, certamente, contará com maior 
engajamento das autoridades dos vá-
rios países que a compõem, para con-
tinuar promovendo a movimentação 
segura e eficiente de embarcações, 
trazendo melhorias e harmonização 
de apoio marítimo à navegação, em 
benefício da comunidade desse setor 
e da proteção ao meio ambiente”, ava-
lia Tetu. Com esse apoio internacio-

JOSÉ BARTOLOMEU FERREIRA 
As regiões que necessitam de 
atualizações nos balizamentos são 
aquelas dos grandes rios

A Arbo Plásticos considera positivas 
as expectativas de crescimento para 
o setor de sinalização náutica

Arbo Plásticos/Divulgação
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nal, ele prevê mais ênfase às análises 
de risco das instalações portuárias e 
de novos projetos marítimos e hidro-
viários, com demanda inicial de con-
sultorias para posterior adequação às 
recomendações. O Brasil sediará em 
2023 a 20ª Conferência da Iala, no Rio 
de Janeiro, prevista para acontecer en-
tre os dias 27 de maio e 3 de junho.

Os serviços de batimetria sofreram 
pouco impacto com a pandemia da 
Covid-19, avalia  a Belov, empresa de 
engenharia portuária, subaquática e 
offshore. Sergio Correia, gerente de 
hidrografia e geofísica da companhia, 
destaca: “Apesar da desaceleração do 
crescimento da economia em diversas 
áreas, por conta da pandemia do coro-
navírus e, em seguida, pela guerra da 
Rússia x Ucrânia, as demandas de so-
licitação de serviços de batimetria na 
Belov se mantiveram em alta, durante 
todo esse período”, conta Correia. Para 
demonstrar o bom momento da com-
panhia, ele destaca alguns serviços em 
andamento, como o Imerys, especiali-
zado em inspeção de dutos através da 
geofísica, na travessia do Rio Moju, no 
município de Moju, Pará; e o Eneva, 
monitoramento hidrográfico por bati-
metria, fluviometria e correntometria 
nos rios Juruá, Urubu e proximidades 
do município de Silves, no estado do 
Amazonas. 

Para a Transpetro, ele informa que a 
Belov vem realizando serviços de inspe-
ção submersa dos trechos marítimos, na 
faixa dos oleodutos Osório-Canoas (Os-
can) na cidade de Tramandaí, Rio Gran-
de do Sul. Já no Departamento Nacional 
de Infraestrutura e Transporte (DNIT), 
tem sido realizado o levantamento de 
dados e monitoramento hidroviário no 
rio Paraguai, em trecho situado entre 
Puerto Esperanza e a Foz do rio Apa, no 
Mato Grosso do Sul, durante cinco anos. 
“Até o momento, executamos aproxima-
damente seis mil quilômetros de exten-
são de serviços hidrográficos em rios da 
região Norte do país — Pará e Amazonas 
—, para atender projetos de monitora-
mento hidrográfico e de navegabilida-
de”, detalha Correia. Ele destaca que a 
Belov conta com equipamentos geofísi-
cos que podem a atender aos estudos de 
construção dos futuros parques eólicos 

mersível, sinal com uma série de atri-
butos que os tornam mais seguros e 
econômicos, quando comparados às 
boias flutuantes”. Conforme Prisci-
la, esses sinais estão ficando cada vez 
mais tecnológicos, com dispositivos 
que geram informações sobre posição, 
nível de bateria e informações que 
possibilitem gerenciá-los de forma on-
line e de modo a planejar suas manu-
tenções com maior assertividade. 

“Gerenciar os atons [transceptores 
AIS Aton, que promovem mais preci-
são na delimitação do canal] é muito 
mais do que mantê-los, levando em 
conta que a manutenção é parte do 
gerenciamento que engloba outras 
responsabilidades, como avaliar sua 
efetividade para o navegante, evitar 
falhas e gerar indicadores — como os 
preconizados na Iala — que ajudam os 
gestores portuários no planejamento”, 
elenca a diretora da Umi San.

Ela relembra que quando a Nor-
mam-17 da Marinha do Brasil foi al-
terada recentemente, a Umi San se 
lançou à frente e elaborou para o Porto 
do Açu, no Rio de Janeiro, o primeiro 
projeto de gerenciamento de atons do 
Brasil, protocolado na MB. “Estamos 
utilizando ferramentas híbridas de 
gestão, que intercalam a necessidade 
de embarcações, mergulhadores e ins-
petores, com uso de tecnologias como 
drones e ROVs (veículos submarinos 
operados remotamente). Também es-
tamos desenvolvendo e capacitando 

GABRIEL CARVALHAES  
ALOI PASCHOAL 
A Hidromares tem investido no 
desenvolvimento de tecnologias para 
instrumentar as boias de sinalização

offshore, inspeções de dutos submersos 
e embarcações autônomas.

A adoção de sinalização náutica e ba-
timetria com tecnologias atualizadas 
é um caminho natural, mas a maioria 
dos especialistas indica certa lentidão 
no Brasil. “A infraestrutura portuária 
brasileira está, em geral, atrasada tec-
nologicamente em relação a outros 
países. Mas existe sim, por parte das 
autoridades portuárias daqui, uma de-
manda crescente por sinalização com 
recursos tecnológicos mais avançados, 
como sistemas AIS (Sistema de Identi-
ficação Automática) e monitoramento 
remoto, além de boias oceanográfi-
cas e de monitoramento ambiental”, 
salienta Marcel Tetu, diretor da Arbo 
Plásticos.

Sócia e diretora técnica da Umi San, 
Priscila Moreira acredita que a evolu-
ção tecnológica chegou ao segmento 
da sinalização náutica e veio para ficar: 
“Empresas com foco em inovação e 
tecnologia estão se sobressaindo. Nos-
sa empresa tem liderado esse ramo, 
considerando que desenvolvemos e 
temos patente de boia articulada sub-

Belov Engenharia/Divulgação
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profissionais, pois é uma área cuja 
formação no país não existe ainda”, 
salienta.

Diretor comercial da Hidromares, 
empresa que oferece soluções para 
a rede portuária e costeira via moni-
toramento meteo-oceanográfico em 
tempo real, Gabriel Carvalhaes Aloi 
Paschoal relata que, cada vez mais, a 
companhia tem recebido solicitações 
e investido no desenvolvimento de tec-
nologias para instrumentar as boias de 
sinalização já existentes e outras no-
vas. “Adicionamos sensores ambientais 
para medição das condições meteo-
-oceanográficas nas próprias boias de 
balizamento dos portos e terminais 
portuários. Também temos recebido 
demandas para tornarmos as boias 
inteligentes, instalando sensores pelo 
conceito da Internet das Coisas (IoT), 
com o objetivo de acompanhar a con-
dição e a localização dos sinais náuti-
cos em tempo real, via plataforma web 
e aplicativos de smartphones”, pontua.

De acordo com Paschoal, as tecno-
logias para instrumentar as boias de 
sinalização já existentes são menos 
dispendiosas: “Normalmente é mais 
barato e mais simples fazer a adapta-
ção das boias já existentes. Por isso, 
desenvolvemos nossos sistemas pen-
sando em torná-las ‘inteligentes’. Ló-
gico que há novas e específicas boias 
para medições das condições do mar, 
correntes, ondas, marés, ventos, etc., 
mas damos preferência por adaptá-

ainda mantendo o que ela deve sinali-
zar”, diz Paschoal.

O diretor comercial da Hidroma-
res destaca que a instrumentação de 
boias tem auxiliado nos serviços de 
batimetria de qualidade, homologa-
da ou para uso em carta náutica, que 
demanda uma medição bem aferida 
da maré, em diferentes pontos de um 
porto. “Na região mais interna, no cais, 
você instala um marégrafo, uma parte 
fixa. Agora, nas áreas mais afastadas, 
principalmente nos primeiros pares 
de boia, em uma região mais remo-
ta, mais longe da costa, essa medição 
nem é simples. Mas com a instalação 
dos sensores na boia, por exemplo, do 
marégrafo de fundo, utilizando a boia 
com um local de transmissão des-
ses dados em tempo real, a atividade 
de batimetria é bastante favorecida.” 
Conforme Paschoal, a partir daí é pos-
sível fazer as correções de uma forma 
mais afirmativa: “Com essa informa-
ção de maré, através das boias mais 
afastadas ou da condição de tempo 
para operação da batimetria, você ob-
tém uma redução de custos, de des-
perdício de combustível, além de ter 
produtos mais assertivos a partir des-
ses dados”. 

Paschoal destaca a evolução tec-
nológica propiciada pela adoção da 
Internet das Coisas (IoT), propician-
do que tudo esteja conectado: “Com 
os sensores que instalamos, todas as 
boias e todos os sensores estão conec-
tados via internet a uma plataforma 
em nuvem, o que possibilita um con-
trole de todos os itens. Em alguns ca-
sos mais elaborados, nós conseguimos 
sincronizar as luzes de forma remota. 
Dependendo do tipo de navegação, 
talvez mude a parte de sinalização de 
luzes, o padrão de luzes baseado no 
tipo de operação que vai ter em deter-
minado momento”.

De modo geral, por aqui ele diz que 
a empresa já aplica a parte de locali-
zação de status da boia, via plataforma 
de web ou no app de smartphone, fa-
cilitando o acesso a todas as informa-
ções em qualquer local, a qualquer 
hora, seja pelo capitão embarcado, 
seja pelo gestor e/ou pela autoridade 
portuária. “Tudo isso à mão”, diz Pas-
choal. n

-las, porque reduzimos o custo para 
nosso cliente final e facilitamos essa 
adaptação a uma estação simples”. 

Fora isso, ele diz que a instalação 
de boias novas — específicas para a 
medição de correntes, ondas, mares e 
ventos — demanda autorização. “Para 
tanto, eu precisaria alterar o projeto 
de balizamento, a característica da 
boia e fazer um processo burocrático 
que, muitas vezes, demanda mais cus-
to e mais tempo. Então, adaptando as 
boias já existentes nós temos dois ga-
nhos: de tempo e de custo”, acrescenta 
o diretor comercial da Hidromares.

Sensores ambientais para medição 
das condições meteo-oceanográficas 
nas boias de balizamento dos portos 
e terminais portuários não oferecem 
grande ganho em sinalização, mas 
grande apoio à segurança. “Com a ins-
trumentação, há um ganho importante 
em segurança, considerando que outros 
sistemas, como, por exemplo, os cala-
dos dinâmicos, que têm sido bastante 
requisitados em novos portos. E essas 
informações dão subsídios para tomar 
as decisões da entrada ou não do navio, 
mais carregado menos carregado, navio 
mais comprido menos comprido”, elen-
ca Paschoal. 

As boias inteligentes contam com 
sensores de localização, que possibi-
litam checar seu status: se a lanterna 
está funcionando, se tem bateria, se 
está na posição correta, entre outras 
situações. “Isso melhora a sinalização 
náutica, garantindo que a boia não 
saia do lugar, que a iluminação esteja 
funcionando, ou se ela perdeu ou não 
algum componente, etc. Nós fazemos 
esse monitoramento de forma remota, 

As demandas 
de solicitação 
de serviços de 
batimetria na Belov 
se mantiveram em 
alta desde o início da 
pandemia
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Suape 

Porto inaugura torre de 
controle

O Porto de Suape ganhou, no final 
de outubro, uma nova torre de contro-
le, equipamento fundamental para a 
gestão das operações de tráfego marí-
timo. A nova edificação, nomeada Tor-
re de Controle Governador Eduardo 
Campos, está localizada no mesmo lu-
gar da antiga torre, demolida por pro-
blemas estruturais. O porto ganhou 
tambéu o novo prédio de autoridade 
portuária, onde se concentram órgãos 
anuentes como a Polícia Federal, a 
Agência Nacional de Vigilância Sani-
tária, a Receita Federal, o Ministério 
da Agricultura, a representação local 
da Agência Nacional de Transportes 
Aquaviários, o Sindicato dos Despa-
chantes Aduaneiros, o Sindicato dos 
Agentes de Navegação, o Sindicato dos 
Despachantes Aduaneiros e o Sindica-
to dos Agentes de Navegação.

A nova torre de controle funciona 
24 horas por dia durante os 365 dias 
do ano e por ela passam embarca-
ções provenientes do mundo inteiro. 
O equipamento abriga 26 profissionais 
que trabalham em regime de plantão no 
gerenciamento das embarcações pelas 
águas de Suape. Localizada entre os por-
tos interno e externo, o prédio foi proje-
tado para ter maior sustentação e dura-
bilidade, trazendo como característica 
principal a estrutura, construída em aço 
e contêineres, de maior durabilidade.

A nova construção é um projeto ar-
rojado e dará maior celeridade ao tra-
balho desenvolvido pela equipe lotada 

na torre de controle. A estrutura tem 
269,4 metros quadrados de área, com 
três pavimentos divididos em sala de 
controle de tráfego, terraço para con-
templação do porto, salas de coorde-
nação, administrativa e de praticagem; 
estacionamento, copa, vestiários, ba-
nheiros, salas de convivência dos fun-
cionários; depósito e guarita.

‘CMA CGM Vela’

Porto de Santos recebe 
seu maior navio

O Tecon Santos recebeu em 24 de 
outubro o CMA CGM Vela, maior  em-
barcação a atracar na costa leste da 
América do Sul. O navio de 347 metros 
de comprimento e 45 metros de largu-
ra tem a capacidade de 11.040 TEUs e 
tem sido utilizado como um carrega-
dor extra no serviço semanal SEAS 2, 
que faz a operação da China e do Su-
deste Asiático à costa leste da América 
do Sul.

Durante a passagem da embarca-
ção em Santos, cerca de 1,5 mil contêi-
neres foram operados, carregados ou 
descarregados.

A nova torre de controle do Porto de 
Suape funciona 24 horas por dia o 
ano inteiro

Calado

Píer da Cattalini 
passa a 12,8 m

A Cattalini Terminais Marítimos 
ampliou o calado do berço externo 
do seu píer privativo de 12,5 metros 
para 12,8 metros. A alteração foi au-
torizada pela Capitania dos Portos 
do Paraná, após avaliação conjunta 
com a Portos do Paraná e a Prati-
cagem. “O incremento tem impac-
to direto na capacidade de carga 
dos navios em operação no píer 
da Cattalini, com ganho potencial 
de movimentação de aproximada-
mente 2.100 toneladas de granéis 
líquidos por navio”, disse o diretor-
-presidente da Cattalini, José Paulo 
Fernandes.

O berço externo do píer privativo 
da Cattalini tem capacidade opera-
cional para receber navios com até 
70 mil DWT e 229 metros de LOA. O 
píer conta com dois berços de atra-
cação. Possui um sistema de moni-
toramento de atracação de navios a 
laser com leitura de dados durante 
a aproximação de atracação do na-
vio ao píer. Um painel indicador in-
forma a velocidade e a distância do 
navio em relação ao berço de atra-
cação. Além do painel, estão insta-
lados semáforos com luzes indica-
tivas que orientam visualmente os 
limites de velocidade de aproxima-
ção para atracação.

O ganho operacional chega a 
2.100 toneladas por navio

Erramos
Na reportagem sobre bases de 

apoio offshore, na edição 731 (se-
tembro/outubro de 2022), atribu-
ímos equivocadamente informa-
ções ao diretor-executivo das bases 
de apoio offshore da Wilson Sons, 
Gilberto Cardarelli, em dois pará-
grafos (no final da página 18 e no 
início da página 19). As informa-
ções são do diretor do grupo Edison 
Chouest Offshore, Ricardo Chagas. 
O assinante pode consultar a ver-
são atualizada do texto no site da 
Portos e Navios. Pelo erro pedimos 
desculpas.
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Mercado de granéis 
líquidos estável 
Operações devem manter níveis de 2021, com 
destaques específicos nas movimentações de 
etanol, derivados e óleos vegetais
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tratégia de crescimento em que a San-
tos Brasil está focada, juntamente com 
contêineres e logística, segmentos já 
tradicionais do grupo. A empresa afir-
ma investir em mercados onde possa 
se diferenciar agregando valor à cadeia 
de suprimentos de seus clientes, por 
meio de serviços customizados. Em 
granéis líquidos, a atuação da com-
panhia teve início em abril de 2021, 
quando arrematou em leilão três ter-
minais no Porto do Itaqui (MA), que 
é considerado hub de distribuição de 
derivados de petróleo para as regiões 
Nordeste, Norte e Centro-Oeste e tem 
potencial ligado ao crescimento do 
agronegócio.

Em setembro deste ano, a Santos 
Brasil obteve autorização para operar 
seu primeiro terminal no porto mara-
nhense, o TGL 3, com capacidade no-
minal de 20 mil metros cúbicos (m³), 
distribuída em sete tanques para ar-
mazenamento de diesel, gasolina, eta-
nol anidro e biodiesel. No total, estão 
previstos investimentos de cerca de 
R$ 600 milhões — incluindo as outor-
gas — nos três terminais arrematados. 
Quando estiver 100% operacional, a 
unidade terá capacidade nominal de 
201 mil m³.

Para a ABTL, não 
haverá mudança 
na dependência do 
mercado brasileiro 
pela importação 
de derivados de 
petróleo e insumos ao 
agronegócio

Danilo Oliveira

O 
mercado de granéis líqui-
dos no Brasil deve se man-
ter estável e fechar 2022 
com níveis próximos dos 

alcançados no ano passado. Apesar 
de visualizar tendência dos mesmos 
patamares atingidos em 2021, a Asso-
ciação Brasileira de Terminais de Lí-
quidos (ABTL) não descarta alterações 
e incrementos específicos, principal-
mente nas movimentações de etanol, 
derivados e óleos vegetais até o final 
deste exercício. A ABTL também avalia 
que a dependência de longa data do 
mercado brasileiro pela importação 
de derivados de petróleo e insumos 
ao agronegócio (principalmente fer-
tilizantes) deve continuar, já que não 
se vislumbra uma solução para ambas 
em curto ou médio prazo.

“Entendemos que nosso mercado 
deve sofrer solavancos durante 2023, 
tendo em vista o pessimismo genera-
lizado por conta da atual situação dos 
mercados europeu e americano, am-
bos afetados mais diretamente pela 
Guerra da Ucrânia ainda em curso”, 
analisa a ABTL, que representa termi-
nais aquaviários multipropósito que 
operam de forma desverticalizada e 
movimentam granéis líquidos ligados 
às diferentes cadeias produtivas da 
economia nacional — indústria quí-
mica, farmacêutica, papel e celulose, 
agronegócio, entre outras.

A ABTL observa entre seus associa-
dos que os principais investimentos 
em curso para terminais de granéis 
líquidos atualmente são decorrentes 
das recentes licitações do governo e 
das expansões já consolidadas pelas 
empresas. A associação também acre-
dita que, apesar de ser um incentivo 
muito importante para os diversos se-
tores logísticos que se beneficiam dele, 
os terminais de líquidos associados à 
entidade utilizam o Reporto de forma 
mais moderada. A razão é que o mer-
cado nacional atende grande parte das 
necessidades de aquisição de insumos 
deste setor, limitando a utilização des-
se regime tributário especial para a 
obtenção de equipamentos eletrôni-
cos específicos da indústria.

A operação de granéis líquidos é 
uma das três principais frentes da es-
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As obras no TGL3 e TGL1, os dois 
terminais brownfields, começarão 
ainda neste ano se a secretaria de meio 
ambiente emitir a licença de instala-
ção. O projeto já foi aprovado tecni-
camente e, até o fechamento desta re-
portagem, aguardava a assinatura no 
órgão ambiental. Esse projeto prevê 
a ampliação de capacidade de 50 mil 
m³ nos terminais brownfield para 110 
mil m³, além de aumento e atualização 
da automação, mais posições ferrovi-
árias e melhoria do acesso e do trân-
sito rodoviário interno. Já o projeto do 
terminal greenfield prevê a construção 
de 80 mil m³ de capacidade e de toda 
a infraestrutura do terminal. O prazo é 
de três anos contados a partir de abril 
de 2022 para os dois terminais brown-
field e quatro anos para o greenfield.

O diretor de granéis líquidos da 
Santos Brasil, Carlos Quintero, diz que 
os terminais atuais têm capacidade 
aproximada de 50 mil m³ e espera-se 
que os clientes movimentem esse vo-
lume mensalmente, quando o termi-
nal estiver com toda a sua capacidade 
sob contratos. “Nos próximos meses, 
devemos iniciar com baixa movimen-
tação. Os terminais estavam parados 
até agora e devem capturar crescimen-
to da demanda dos clientes do porto e 
aumentar sua ocupação progressiva-
mente”, projeta Quintero.

O investimento nas obras supera-
rá R$ 500 milhões até 2026. “Aprovei-
taremos que estamos construindo e 
assim as expansões estarão no estado 
da arte em automação. Isto nos trará 
mais produtividade e, principalmente, 
mais segurança de processo”, acredita 
Quintero. Além das instalações, a San-
tos Brasil quer usar sua expertise em 
operações portuárias no novo negócio 
(granéis líquidos).

Na área de granéis líquidos, a San-
tos Brasil identifica uma série de opor-
tunidades em produtos que crescem 
muito nas importações, como meta-
nol ou soda cáustica e os relacionados 
a novas energias, como gás natural li-
quefeito (GNL), amônia e hidrogênio. 
“Especificamente no Porto do Itaqui, 
espera-se um crescimento forte na 
movimentação de diesel, proporcio-
nado pelo agronegócio e pela abran-
gência de área cada vez maior que o 

transporte por ferrovia torna competi-
tivo”, destaca Quintero.

Para o diretor, as incertezas estão 
ligadas principalmente ao baixo cres-
cimento do país nos tempos recen-
tes e à política econômica em geral. 
O ponto positivo, segundo Quintero, 
está no agronegócio, que vem se mos-
trando resiliente, contribuindo para a 
aposta da Santos Brasil em Itaqui. Ele 
acrescenta que ainda existem alguns 
desafios no campo regulatório, como 
no aperfeiçoamento da resolução 
881/2022 da Agência Nacional do Pe-
tróleo, Gás Natural e Biocombustíveis 
(ANP) que, em linhas gerais, trata de 
regular a utilização dos terminais que 
recebem combustíveis. 

A resolução, que entrou em vigor 
em outubro, estabelece critérios para 
o uso dos terminais aquaviários exis-
tentes ou a serem construídos, para 
movimentação de petróleo, de deri-
vados de petróleo, de derivados de gás 
natural e de biocombustíveis. A avalia-
ção é que a norma precisa de ajustes. 
Outra questão na agenda tem relação 
com o custo de investimento. “Nossa 
associação [Brasileira dos Terminais 
Portuários — ABTP] tem discutido a 
grande discrepância entre os custos 
considerados nos projetos há um par 
de anos e o custo real dos investimen-

CARLOS QUINTERO 
Aproveitaremos que estamos 
construindo e assim as expansões 
estarão no estado da arte em automação

Anderson Rodrigues

Fotoimagem
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tos atualmente”, menciona Quintero.
Desde 2021, a Dow tem observado 

a retomada da demanda de movimen-
tação de granéis líquidos e identifica 
que, devido à crise global na movi-
mentação de contêineres, a demanda 
de carga a granel teve um crescimento 
significativo. Um dos maiores volumes 
movimentados pela Dow são os poli-
óis e algumas matérias-primas para 
a produção de polióis. “Como uma 
empresa produtora e fornecedora de 
produtos químicos classificados e não 
classificados, temos visto a demanda 
‘flat’ de um modo geral”, conta a líder 
de logística para transportes maríti-
mos e terminais para a Dow América 
Latina, Meire Iamashita.

Ela lembra que, durante 2019, hou-
ve uma baixa produtividade nas ope-
rações de carregamento e descarga no 
Porto de Santos (SP), que culminou 
em espera para atracação, para iniciar 
a operação, de até 26 dias. Como con-
sequência, houve uma grande migra-
ção dos usuários do Porto de Santos 
para outros portos nas proximidades, 
como Vitória (ES), Rio de Janeiro (RJ), 
Paranaguá (PR) e Rio Grande (RS). 

Outro efeito à época foi a migração 
das operações de cabotagem para o 
transporte rodoviário devido ao alto 
congestionamento no maior porto 

Para a líder de logística da Dow, 
investimentos em diferentes modais 
de transporte é um tema que envolve 
modelos de investimento em infraes-
trutura, para que essa diversificação 
se torne possível. Ela destaca que, 
por meio da Associação Brasileira da 
Indústria Química (Abiquim), o setor 
tem participado de conversas sobre 
a importância da implementação do 
uso da multimodalidade.

A Cattalini Terminais Marítimos am-
pliou, de 12,5 metros para 12,8 metros, 
o calado do berço externo do seu píer 
privativo. A alteração foi autorizada 
em outubro, após ser tecnicamente 
avaliada pela Capitania dos Portos do 
Paraná (CPPR), pela autoridade portu-
ária (Portos do Paraná) e pela pratica-
gem local. O incremento tem impacto 
direto na capacidade de carga dos na-
vios em operação no píer da Cattalini 
com ganho potencial de movimenta-
ção de aproximadamente 2.100 tone-
ladas de granéis líquidos por navio.

O berço externo do píer privativo da 
Cattalini tem capacidade operacional 
para receber navios com até 70 mil de 
DWT e 229 metros de comprimento. O 
gerente comercial sênior da Cattalini, 
Lucas Cezar Guzen, afirma que o au-
mento do calado contribui para agili-
zar as operações e reduzir o custo do 
frete. Ele diz que o novo patamar foi 
alcançado com investimentos cons-
tantes em dragagem, infraestrutura 
e tecnologia. Segundo Guzen, o novo 
calado proporcionará a otimização do 
uso do berço.

O píer da Cattalini conta com dois 
berços de atracação, sendo o interno 
com 11,5 metros de calado e o exter-
no, recentemente ampliado, com 12,8 
metros. O píer privativo dispõe de um 
sistema de monitoramento de atraca-
ção de navios a laser que faz a leitura 
de dados durante a aproximação de 
atracação do navio ao píer. Um painel 
indicador informa a velocidade e a dis-
tância do navio em relação ao berço de 
atracação, contribuindo para que as 
manobras sejam executadas com se-
gurança e agilidade.

Além do painel, estão instalados se-
máforos com luzes indicativas verde, 
amarelo e vermelho que orientam vi-

brasileiro, alto custo de sobre-estadia 
e não cumprimento de atendimento 
das vendas da indústria de modo geral.

Meire ressalta que, após sinergia 
entre a indústria química, represen-
tantes de terminais portuários, agên-
cias marítimas, armadores e gestores 
da Santos Port Authority (SPA), foi 
construída uma agenda positiva com a 
participação dos interessados e muitas 
melhorias foram sugeridas, com ações 
definidas para melhorar a produtivi-
dade no porto organizado.

Ela salienta que ainda existe um 
déficit de infraestrutura nos portos 
brasileiros, além de uma grande con-
centração de demanda na região Su-
deste, sendo importante investir, tanto 
na infraestrutura portuária para alocar 
maior interesse da indústria na utili-
zação desta modalidade, quanto na 
integração multimodalidade. Meire 
acrescenta que a Dow continua a acre-
ditar na relevância do uso de transpor-
te marítimo de líquidos na cabotagem, 
pensando nos benefícios trazidos por 
este modal, como a otimização das 
emissões de carbono, menor fluxo de 
carros nas estradas, redução de riscos 
de acidentes nas estradas, dentre ou-
tros.

A Dow também entende que a revi-
talização da malha ferroviária brasilei-
ra pode estimular o melhor uso desta 
modalidade, de modo que incremente 
a multimodalidade no país. Meire lem-
bra que o Porto de Santos tem alguns 
braços ferroviários que se conectam 
bem às operações de navios, mas ain-
da é uma solução considerada tímida 
diante do potencial de expansão.

A Cattalini ampliou 
de 12,5m para 12,8m 
o calado do berço 
externo do seu píer, 
com ganho potencial 
de aproximadamente 
2.100 toneladas  
por navio
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sualmente os limites de velocidade de 
aproximação para atracação. A Catta-
lini também investiu na infraestrutu-
ra do píer com a instalação de novos 
dolfins e defensas, a fim de permitir a 
atracação dos navios com maior po-
tencial de carga.

Outra aposta foi o emprego de no-
vas tecnologias para o monitoramento 
das condições ambientais e meteoro-
lógicas. A plataforma Sismo, da em-
presa Hidromares, oferece um sistema 
que fornece em tempo real dados so-
bre velocidade e direção das correntes 
marítimas e dos ventos. Além disso foi 
instalado um marégrafo para monito-
ramento do nível e do comportamen-
to das marés, homologado pelo Centro 
de Hidrografia da Marinha (CHM). Se-
gundo Guzen, os dados são disponibi-
lizados e integrados ao sistema Webpi-
lots. 

“Esse sistema é utilizado pela pra-
ticagem e melhora significativamente 
a segurança das manobras, dada a sua 
alta confiabilidade e disponibilidade”, 
destaca Guzen. Outra solução ado-
tada é a plataforma Medusa, da em-
presa Argonáutica, que consiste em 
um sistema integrado das previsões 
meteorológicas para o horizonte de 
sete dias de antecedência. “Com esses 
sistemas, tornou-se possível sinalizar 
antecipadamente eventuais condições 
climáticas adversas, permitindo maior 
segurança e eficiência durante as atra-
cações e operações marítimas”, elenca 
Guzen.

Guzen diz que o volume de movi-
mentação segue crescendo ano a ano 
e que 2022 vem sendo um ano muito 
bom para a Cattalini. Em termos per-
centuais, o incremento na movimen-
tação foi de quase 12% de janeiro a 
setembro, em comparação com o mes-
mo período do ano passado. Os desta-
ques vêm sendo os óleos vegetais, em 
duas categorias — óleo degomado de 
soja comum para exportação e óleos 
aquecidos, como palma (complexo de 
aquecidos).

O gerente afirma que a empresa 
vem se destacando como um dos prin-
cipais terminais para recebimento de 
óleos vegetais no país, de exportação 
e importação. Guzen destaca que, há 
dois anos, a movimentação de produ-

sil não produz e é uma matéria-prima 
importante para fabricação de biodie-
sel e de formaldeído voltado para in-
dústria moveleira (resina plástica para 
conglomerados de madeira). A unida-
de também se destacou como um dos 
principais terminais brasileiros em 
movimentação de soda cáustica em 
2022. Segundo Guzen, esta operação 
cresceu bastante de 2021 para 2022 e 
segue em expansão devido aos cons-
tantes investimentos de infraestrutura 
e tecnologia embarcada nos processos 
e serviços.

O gerente avalia que a atração de 
cargas é um trabalho gradativo, em 
que o terminal precisa demonstrar 
para o cliente que existe um diferen-
cial de frete rodoviário ou ferroviário, 
mesmo estando numa região geogra-
ficamente menos competitiva do que 
o concorrente que está em Santos. 
Ele identifica “recursos escondidos” 
principalmente em custos de demur-
rage, custos financeiros e no tempo 
de nacionalização e liberação de mer-
cadoria. “Custos portuários ‘escon-
didos’, em operações de importação 
ou exportação, podem compensar o 
diferencial de frete doméstico e ainda 
sobrar um certo recurso para a compa-
nhia operando em Paranaguá”, analisa 
Guzen.

Apesar da forte 
dominância do 
rodoviário, hoje há 
incentivo para os 
modais aquaviário 
e ferroviário, 
com projetos de 
infraestutura para 
diversificar a matriz

tos na categoria de aquecidos ocorria 
quase exclusivamente através do Porto 
de Santos. “Investimentos em infraes-
trutura, disponibilidade de berços e 
de linhas e em tecnologias aplicadas a 
processos de serviços fizeram com que 
capturássemos boa parte de carga que 
originalmente eram de Santos para Pa-
ranaguá, tornando Paranaguá um hub 
de distribuição de óleos do complexo 
palma”, comemora Guzen.

A Cattalini também se considera 
uma empresa consolidada no seg-
mento de metanol, insumo que o Bra-
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Para ele, o desafio que grande parte 
de empresas do setor portuário está no 
campo regulatório, na medida em que 
precisam obter diversas licenças para 
construção de um novo parque de 
tancagem, por exemplo. “A legislação é 
um desafio para cumprir etapas.”

“Por mais que tenha recurso finan-
ceiro e viabilidade econômica do pro-
jeto, o ‘time’ para se colocar de pé e 
operante um projeto desses é um dos 
grandes desafios que o setor enfrenta”, 
pontua. O gerente compara que cons-
truir um novo parque de tancagem le-
varia 12 a 16 meses, enquanto a obten-
ção de licenças regulatórias impostas 
para este tipo de segmento pode levar 
quase três anos.

A Cattalini avalia que está sendo 
assertiva na diversificação do portfó-
lio de produtos movimentados. “Não 
temos nos concentrado em catego-
ria de produtos específica, o que dá 
maior conforto para nossos acionistas 
e clientes e possibilita esse contínuo 
investimento em termos de infraestru-
tura”, afirma Guzen.

O gerente conta que a empresa tem 
a ambição e olha constantemente as 
oportunidades de expansão geográfi-
ca de norte a sul do Brasil. “Pretende-
mos, num horizonte de curto prazo, 
ampliar a capacidade estática em 140 

Em relação ao primeiro trimestre, o 
crescimento foi de 14%, devido prin-
cipalmente ao maior metro cúbico 
faturado, com contribuição da maior 
movimentação em Vila do Conde. Se-
gundo Moura, os investimentos no 
segundo trimestre deste ano foram de 
R$ 36 milhões, direcionados a projetos 
para ganho de segurança, eficiência e 
manutenção dos terminais. Entre os 
destaques de produtos movimenta-
dos, houve aumento da importação de 
combustíveis, que gerou maior movi-
mentação nos portos de Itaqui, Santos 
e Vila do Conde. 

A Ultracargo tem realizado uma sé-
rie de investimentos nos últimos anos, 
tanto em expansão para novas locali-
dades quanto em melhorias nos ter-
minais já existentes. Em dezembro de 
2021 entrou em operação o terminal 
no Porto de Vila do Conde, em Barca-
rena, no Pará. O movimento marcou 
a chegada da empresa à região Norte. 
“De 2018 para cá, triplicamos a capa-
cidade de armazenagem do nosso ter-
minal localizado no Porto do Itaqui, 
chegando a 155 mil m³”, relata Moura. 

O objetivo, segundo ele, é construir 
um novo terminal neste mesmo porto 
que ampliará a capacidade estática em 
até 79 mil m³. A estimativa é que a ins-
talação entre em operação em 2026. 
“Além de ampliar nossas operações 
nas regiões Norte e Nordeste, temos 
realizado muitos investimentos em se-
gurança, eficiência operacional e sus-
tentabilidade em todos os terminais. 
Temos mais produtividade, reduzimos 
o custo logístico dos nossos clientes e 
realizamos uma operação ecoeficiente 
que agrega valor às comunidades lo-
cais”, afirma Moura. 

O executivo da Ultracargo acrescen-
ta que, em três anos, foram investidos 
R$ 75 milhões em segurança com a 
modernização dos sistemas de com-
bate a incêndios, aquisição de equipa-
mentos seguros, treinamentos e outras 
melhorias. Moura diz que a empresa 
vem avançando na automação dos ter-
minais e implementando programas 
relacionados ao sistema de operações 
que já se materializaram em ganhos de 
eficiência operacional. 

Em Santos, a empresa conseguiu 
reduzir em 55% o tempo de movimen-

mil m³ a 150 mil m³, e expandir o píer, 
adicionando mais dois berços de atra-
cação. Temos a viabilidade econômica 
e técnica dos dois projetos, mas não é 
possível precisar datas (tempo das au-
torizações)”, adianta Guzen.

O primeiro semestre deste ano foi 
muito positivo para a Ultracargo. A ca-
pacidade estática média da empresa 
aumentou 11% no segundo trimestre 
de 2022 na comparação com o mesmo 
período do ano anterior, fruto da ex-
pansão de capacidade do terminal lo-
calizado no Porto do Itaqui (MA) e do 
início das operações do terminal em 
Vila do Conde (PA). A receita líquida 
no segundo trimestre foi de R$ 217 mi-
lhões, um aumento de 23% em relação 
ao mesmo período do ano anterior. Na 
comparação com o primeiro trimestre 
deste ano, a receita líquida aumentou 
10%.

“Alcançamos patamar recorde de 
ebitda de R$ 130 milhões no segundo 
trimestre, aumento de 29% em relação 
ao mesmo período do ano anterior, 
em função das expansões de capaci-
dade com ganhos de rentabilidade, 
de reajustes contratuais e de ganhos 
de produtividade e eficiência”, destaca 
o chefe da área de estratégia e desen-
volvimento de negócios da Ultracargo, 
Frederico Moura.
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tação rodoviária, entre 2019 e 2021. 
Em Itaqui e Aratu (BA), a Ultracargo 
aumentou em 21% e 20%, respectiva-
mente, a produtividade. E os custos 
totais tiveram uma queda de 11% en-
tre 2020 e 2021. “São investimentos 
que geram um valor mensurável tanto 
para nós, quanto para nossos clientes”, 
salienta Moura. Ele conta ainda que 
os benefícios do Reporto foram apro-
veitados nas expansões mais recentes, 
de Itaqui e Vila do Conde. O regime es-
pecial para compra de equipamentos 
portuários também foi útil na aquisi-
ção de equipamentos para melhorias 
realizadas nos outros terminais, a fim 
de dar mais segurança e eficiência às 
operações.

A Ultracargo também entende que 
a integração multimodal é fundamen-
tal para o avanço da logística do país 
e o marco ferroviário chega como uma 
ferramenta que permite que as empre-
sas contribuam para reduzir esse défi-
cit que o país tem relação a ferrovias, 
assim como o programa BR do Mar em 
relação à cabotagem. A empresa con-
sidera que ainda há muito a ser feito 
para integração da malha e racionali-
zação dos modais. 

Em Vila do Conde, a Ultracargo está 
próxima a rios importantes de acesso 
ao Norte e tem um terminal que con-
segue operar os modais rodoviário e 
marítimo simultaneamente, receben-
do navios grandes e barcaças. Em Ita-

entendimento é que, dependendo do 
tipo de carga, existem projetos no se-
tor de infraestrutura para diversificar 
a matriz. “Vemos players estudando 
a ampliação de seus negócios através 
de transportes multimodais. Isso está 
muito ligado a cada categoria de pro-
dutos. O Brasil ainda é tímido em ca-
tegorias voltadas para área de granel 
líquido”, analisa Guzen.

A Ultracargo percebe que, no come-
ço da pandemia, houve uma diminui-
ção na movimentação de combustí-
veis devido à redução na circulação de 
pessoas e trabalho remoto. Por outro 
lado, houve um aumento significativo 
na movimentação de produtos quí-
micos por conta principalmente do 

Biocombustíveis 
como o etanol têm 
grande potencial de 
crescimento, com a 
descarbonização em 
pauta

qui, as instalações estão conectadas à 
ferrovia. Em Santos, a empresa planeja 
construir em breve um ramal ferrovi-
ário conectando seu terminal à malha 
existente, o que permitirá a chegada 
de combustíveis à região Centro-Oeste 
de forma mais eficiente e segura.  

Na visão da ABTL, existem avanços 
na integração multimodal para trans-
porte de granéis líquidos, porém não 
na proporção desejada pelo mercado. 
Todavia, a associação tem ciência de 
iniciativas em curso para integrar al-
guns dos modais de transporte de gra-
néis líquidos, principalmente nas regi-
ões Norte e Nordeste. “Esperamos que 
essa integração seja expandida para 
todo o território nacional, assim que 
o ‘BR do Mar’ estiver definitivamen-
te implementado e que as discussões 
sobre a ‘BR dos Rios’ avançar com os 
setores competentes”, projeta a asso-
ciação.

A Cattalini observa que o Brasil 
se especializou no modal rodoviário 
ao longo de décadas, mas hoje existe 
um forte incentivo, principalmente 
aos modais aquaviário e ferroviário. O 

A refinaria de Mataripe foi o 
primeiro desinvestimento da 
Petrobras a ter sua venda concluída 
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aumento da demanda por produtos 
de higiene e limpeza. Outro desafio vi-
venciado foi a inflação com o aumento 
de custos impactando a expansão e os 
trabalhos de logística. “Para evitar re-
passar esses aumentos de preços aos 
clientes, estamos focando fortemente 
em aumentar a eficiência e a produti-
vidade”, explica Moura.

No cenário doméstico, a Ultracargo 
lidou com algumas incertezas em rela-
ção à disponibilidade de combustíveis, 
necessidade de importação, nível dos 
preços internacionais de derivados e 
taxa de câmbio. No entanto, a empresa 
tem uma carteira variada de clientes 
com contratos a médio e longo prazo 
que amenizam o impacto de crises 
pontuais e flutuações de curto prazo, 
dando mais segurança e permitindo 
seguir com os projetos de investimen-
tos em expansões e modernizações 
dos terminais. 

A Ultracargo afirma que acompa-
nha de perto as tendências a fim de 
prover as soluções buscadas pelos 
clientes. “Os biocombustíveis, em es-
pecial o etanol, representam um ou-
tro produto com potencial de cresci-
mento, diante de uma sociedade que 
cobra cada vez mais alternativas aos 
combustíveis fósseis”, cita Moura. Ele 
afirma que a empresa acompanha de 

perto a evolução de novas tecnolo-
gias e produtos que emergem como 
alternativas energéticas para reduzir 
a pegada de carbono. “Pelos próximos 
anos, ainda vemos um cenário de au-
mento na demanda de importação de 
combustíveis, em especial diesel, de-
vido ao déficit estrutural neste setor. 
Também podemos apontar biocom-
bustíveis e alternativas de baixo car-
bono como cargas promissoras para o 
mercado brasileiro”, projeta.

A Transpetro avalia que 2022 vem 
sendo bastante promissor para a com-
panhia, apesar do crescimento eco-
nômico ainda modesto da economia. 
No acumulado até setembro, a movi-
mentação total de petróleo, derivados 
e biocombustíveis pelos terminais e 
oleodutos operados pela Transpetro 
estava 6% acima do mesmo período de 
2021. A empresa destaca que, até o fe-
chamento desta edição, o cenário glo-
bal vinha favorecendo o refino no Bra-
sil em 2022, fazendo com que o fator 
de utilização (FUT) das refinarias seja 
elevado em relação ao ano passado. 

A avaliação é que o quadro favorece 
a movimentação da Transpetro, seja 
no suprimento de petróleo às refina-
rias, seja no escoamento dos deriva-
dos produzidos. O consumo de deri-
vados também aumentou em relação 
ao mesmo período de 2021.  “Podemos 
destacar nos últimos meses um au-
mento na movimentação de gasolina 
devido à redução de tributos e con-
sequente aumento da competitivida-
de frente ao etanol hidratado, assim 
como o mercado aquecido de bunker 
em Santos por conta do escoamento 
da safra de grãos”, pontua a subsidiária 
da Petrobras. 

A Transpetro reconhece que o mer-
cado ainda enfrenta desafios e incer-
tezas que permanecerão por tempo 
indeterminado. Ainda que as pers-
pectivas para o mercado brasileiro de 
combustíveis no curto prazo da Em-
presa de Pesquisa Energética (EPE) se-
jam de desaceleração econômica para 
o próximo ano, há expectativa que o 
consumo de óleo diesel aumente em 
3%, impulsionado pela previsão de sa-
fra recorde e crescimento das vendas 
de veículos pesados, recuperação do 

transporte coletivo e entrada de novos 
projetos de infraestrutura ferroviária. 
Já para a gasolina, a projeção da EPE, 
com base em outubro de 2022, é de re-
cuo de 6% no consumo.

“No horizonte de cinco anos, o foco 
é na resiliência, no fortalecimento da 
competitividade e na eficiência das 
operações e processos, sempre tendo 
como valor a segurança das pessoas 
e do meio ambiente”, avalia a com-
panhia. A transição energética tam-
bém traz desafios à Transpetro, tanto 
no curto quanto no médio prazos. A 
companhia tem ações para o aumento 
da eficiência energética de sua frota. 
Também está implementando ações 
no sentido de reduzir as emissões de 
gases de efeito estufa dos nossos na-
vios. 

A Transpetro afirma se posicionar 
para continuar a ser a melhor opção 
para operar os terminais e dutos asso-
ciados às refinarias em desinvestimen-
to pela Petrobras. Em 2021, a empresa 
começou a operar como arrendatária 
dos ativos logísticos que atendem à 
Refinaria de Mataripe (REFMAT), an-
tiga RLAM, a primeira do programa 
de desinvestimentos da Petrobras a 
ter sua venda concluída, que hoje per-
tence à Acelen. A Transpetro também 
monitora constantemente os avanços 
tecnológicos e o ambiente de negócios 
em busca de eficiência e novas opor-
tunidades. A subsidiária da Petrobras 
ressalta que tem histórico de compe-
tência e excelência operacional, como 
prestadora de soluções de logística 
integrada, sem perder o foco no com-
promisso com a agenda ESG. 

De acordo com dados do Plano De-
cenal de Expansão de Energia 2032 
da EPE, a produção de petróleo no 
Brasil aumentará mais de 50% até o 
final da década, sendo que o pré-sal 
responderá por cerca de 80% de toda 
a produção, com forte participação da 
Bacia de Santos. “Como não há pre-
visão de investimentos significativos 
em aumento da capacidade de refi-
no confirmados para o horizonte em 
questão, a tendência é que a demanda 
por serviços de alívio e de transbordo 
de petróleo cresça substancialmente 
para atender à crescente demanda por 
exportações”, projeta a Transpetro.  n



PORTOS E LOGÍSTICA

52             PORTOS E NAVIOS  NOVEMBRO/DEZEMBRO  2021



PRODUTOS E SERVIÇOS

   PORTOS E NAVIOS    NOVEMBRO/DEZEMBRO 2022             53               

Versão ‘Lion’
A Athenas, empresa brasileira de 

tecnologia voltada para o controle e 
a gestão logística de portos, arma-
zéns e terminais alfandegados, lança 
no mercado a versão do “Lion” do 
TOS+. Com investimento de mais de 
US$ 2,5 milhões nos últimos anos, o 
sistema está disponível para todos 
os modais: portuário, rodoviário, 
ferroviário, dutoviário, mecanoviá-
rio e aeroportuário. “O TOS+ é um 
produto direcionado para terminais 
e portos, sendo o único no mercado 
multicargas, multimodal e multilín-
gue. Na versão “Lion” adicionamos 
o digital Twin 3D para representar o 
pioneirismo tecnológico deste pro-
duto no Brasil e no mundo”, comenta 
Rogério Magela, CEO da Athenas. 
O Terminal Operating System Plus 
(TOS+) Lion tem capacidade de ge-
renciamento para contêiner (cheio e 
vazio), carga (geral ou solta) e granéis 
(líquidos e sólidos) nas categorias 
importação, exportação e armazena-
gem, através do uso de inteligência 
artificial e digital Twin 3D, fazendo 
uso de algoritmos que possibilitam a 
operação e a gestão mais eficiente da 
logística internacional.

Ele também permite um processo 
de billing ponta a ponta, ou seja, gera 
a cobrança automática ao final de 
todo o processo logístico, sem interfe-
rência manual. Além disso, o plus do 
TOS significa a incorporação de vários 
módulos tidos como satélites, como 
por exemplo, a segurança das infor-
mações relativas às normas nacionais 
e internacionais, e toda a comunica-
ção com a Receita e a alfândega, além 
dos módulos de automação usando 
IoT, robôs inteligentes, entre outros.

“Antes do TOS+, não existia ne-
nhum software neste mercado capaz 
de gerenciar tanta complexidade ao 
mesmo tempo e com um escopo tão 
amplo. Cada necessidade representa 
um sistema satélite distinto e todos 
têm que ser integrados em um mes-
mo ambiente, o que nem sempre é 
simples de fazer, gerando, em muitos 
casos, verdadeiras “colchas de reta-
lhos” com alto custo de manutenção”, 
completa Magela.

Carrinhos de carga
A Stanley traz ao mercado dois 

novos modelos de carrinhos de carga: 
o STST98375L-BR e o STST98376L-BR. 
Ideais para o dia a dia na indústria, os 
equipamentos são capazes de garantir 
eficiência, robustez e segurança para o 
transporte de qualquer tipo de merca-
doria. Ambos os produtos oferecem a 
função 2 em 1, operando como plata-
forma ou carro de mão. Eles são ideais 
para realizar mudança ou transporte 
em armazéns, estoques ou centro de 
distribuições, lojas de varejo, serviços 
de entrega e comércios que precisam 
movimentar pequenas e médias cargas, 
evitando grandes esforços. 

O carro de carga STST98376L é 
construído em alumínio, o que o torna 
prático e rápido para diversas cargas. 
Conta com rodas pneumáticas de  
26 cm. Já o modelo STST98375L-BR 
vem acompanhado de uma corda 
elástica, para amarrar cargas com se-
gurança; possui uma alça recoberta de 
plástico polipropileno, altamente resis-
tente e aderente; conta com o sistema 
com dobra “abre e fecha” que pode ser 
realizada em segundos; e com roda 
pneumática de 26 cm, com diâmetro 
de rodízio de 86,5 mm.

OptiSave
A solução de economia de energia 

da Desmi, chamada OptiSave, oferece 
gerenciamento de energia simples 
para conformidade de eficiência 
energética. Ao instalar uma bomba, o 
procedimento normal é que ela funcio-
ne a toda velocidade; no entanto, com 
o sistema OptiSave instalado, a bomba 
economizará combustível por meio de 
gerenciamento inteligente de energia 
para bombas de resfriamento e ventila-
dores.

O OptiSave oferece uma resposta 
econômica que apoia os armadores e 
os projetistas a cumprirem requisito 
de redução das emissões de CO2. Os 
sistemas podem ser integrados na nova 
fase de construção ou como aplicações 
de retrofit, totalmente integrados nos 
sistemas de controle gerais. O sistema 
também é adequado para embarcações 
que continuarão em serviço após 2030.

Projeto 5G
A Brasil Terminal Portuário (BTP) 

escolheu a TIM e a Nokia como 
parceiras para a construção e opera-
ção de sua rede 5G privada, que vai 
impulsionar a transformação digital 
de suas operações no terminal de 
contêineres em Santos. A parceria 
prevê a implementação da primeira 
rede privada 5G do setor no continen-
te latino-americano e evoluirá para 
uma estrutura definitiva após a libe-
ração da frequência de 3,5 GHz para a 
cidade, prevista pela Anatel para 2023.

Um dos principais objetivos da 
BTP nesse projeto era ter uma rede 
privada que possibilitasse a imple-
mentação de soluções para aumentar 
a conectividade dos equipamentos e, 
consequentemente, a sua eficiência 
operacional. O projeto conta com a 
colaboração da Nokia, que traz ao 
país as soluções mais avançadas em 
conectividade de redes críticas para o 
segmento de portos, como a platafor-
ma Nokia Digital Automation Cloud 
(NDAC).

A tecnologia 5G viabiliza soluções 
de monitoramento remoto e em tem-
po real de equipamentos, guindastes 
de diferentes portes e atividades, 
com gestão a partir de uma central 
de monitoramento. A conectividade 
também será fundamental para au-
mentar a efetividade da comunicação 
entre os mais de 1.400 colaboradores, 
inclusive com uso de ferramentas 
e aplicações próprias. Os primeiros 
testes foram realizados com Prova de 
Conceito, utilizando rede de acesso e 
core privado, e avaliaram velocidade, 
cobertura e latência. Os resultados 
foram positivos e atingiram as metas 
e especificações estabelecidas pelas 
equipes técnicas da BTP.
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Consumível de cartucho
A Hypertherm Associates, fabri-

cante de produtos e software de 
corte industrial, acaba de lançar um 
cartucho consumível de peça única 
e tocha de corte para os sistemas de 
plasma HPRXD. O novo cartucho HPR 
foi feito para ser utilizado com os 
atuais sistemas HPRXD e, para além 
da nova tocha, não exige quaisquer 
alterações ou configurações do siste-
ma. Os operadores podem substituir 
ambos em segundos sem a utilização 
de ferramentas.

 O cartucho substitui o tradicional 
empilhamento de consumíveis de cin-
co peças por uma peça alinhada que 
dura mais tempo e proporciona uma 
qualidade de corte de alta definição 
prolongada. Facilita muito a gestão e 
montagem de consumíveis e elimina 
erros causados por manuseamento 
ou instalação incorretos. O cartucho 
e a tocha HPR estão agora disponíveis 
nos parceiros autorizados dos produ-
tos da marca Hypertherm Technology. 
O cartucho vem em três amperagens 
— 80, 130 e 260 amperes para corte 
em aço macio.

Mira Transportes
O Mira Transportes, grupo com 

mais de 40 anos de atuação e líder no 
segmento de cargas fracionadas na 
região Centro-Oeste e Norte, inau-
gurou uma filial no município de 
Manaus, capital do Amazonas. Com 
um galpão de 3 mil metros quadrados, 
instalado em uma área de 7 mil me-
tros quadrados, a nova unidade conta 
com 14 docas e 19 veículos dedicados 
à operação na capital amazonense. 
“Atualmente já somos uma das maiores 
empresas que opera com cargas fracio-
nadas em Manaus, o que nos incentiva 
a olhar para a região Norte com cari-
nho. Já estamos pensando em expandir 
ainda mais as nossas operações, já que 
a demanda de nossos clientes naquela 
região nos surpreendeu positivamente”, 
declara o diretor geral do Mira Trans-
portes, Roberto Mira Junior.

A nova unidade faz parte de um 
plano de expansão para as regiões 
Norte, Sul e Sudeste. Em agosto de 

2021, a empresa inaugurou uma base 
na cidade de Vila Velha (ES) e, em 
janeiro de 2022, foi aberta a filial em 
Cachoeirinha (RS). Com capital 100% 
nacional, o Mira mantém instalações 
totalmente voltadas a operações de 
transporte de cargas (crossdocking) e 
cerca de 3 mil colaboradores diretos e 
indiretos.

Gestão de contratos
A empresa de óleo e gás Ocyan, em 

parceria com a Falconi, está desen-
volvendo projeto-piloto de gestão 
de contratos inteligentes (Smart 
Contracts) com o uso da tecnologia 
blockchain, que são contratos digitais 
armazenados em base compartilhada 
e descentralizada de dados e executa-
dos automaticamente quando termos 
e condições predeterminados são 
atendidos, a partir da integração de 
dados de sensores (IoT – internet das 
coisas, em inglês) e sistemas. O ob-
jetivo é contribuir para maior asser-
tividade e eficiência na medição dos 
contratos e trazer ainda mais transpa-
rência a esses processos.

“Nossa expectativa é encurtar o 
ciclo entre a execução do serviço, sua 
medição e pagamento em no míni-
mo dez dias, trazendo segurança e 
automação ao cumprimento contra-
tual. Começamos a rodar o piloto em 
agosto, e temos a expectativa de testar 
a solução por três meses”, diz Heitor 
Gioppo, vice-presidente executivo da 
área de perfuração da Ocyan.

A solução busca melhorar a efici-
ência dos processos, levando a uma 
redução de custos para empresas que 
trabalham com um grande número 
de contratos, com diferentes graus 
de complexidade, como é o caso da 
Ocyan.

Pneu XP700
A Trelleborg está lançando o pneu 

XP700 para aplicações industriais 
de baixa intensidade. O novo pneu 
apresenta um desenho de banda de 
rodagem com ranhuras profundas 
para garantir melhor tração e blocos 
compactos na lateral para minimizar 
as vibrações. Projetado para aten-

der a aplicações industriais de baixa 
intensidade, o novo equipamento 
proporciona confiabilidade, capacida-
de de carga adequada e boa dirigibili-
dade. O lançamento também dispõe 
do sistema de etiquetagem de fácil 
visualização e utilização da Trelleborg, 
que auxilia os clientes a escolherem o 
pneu ideal para atender às exigências 
e intensidades de suas aplicações.

A Trelleborg Wheel Systems é 
fornecedora global de pneus e rodas, 
empilhadeiras e outros equipamen-
tos de movimentação de materiais. 
Suas instalações de fabricação estão 
localizadas na Itália, Letônia, Brasil, 
República Tcheca, Sérvia, Eslovênia, 
China, Sri Lanka e EUA.

Investimento
A Localfrio, uma das maiores em-

presas de logística integrada do país, 
está investindo cerca de R$ 50 milhões 
em um novo centro de distribuição 
em Itajaí (SC). O espaço contará com 
7,4 mil metros quadrados dedicado 
à operação de armazenamento. Este 
será o segundo CD da companhia no 
município, que agora contabiliza mais 
de 10 mil metros quadrados disponí-
veis na região. Os investimentos desti-
nados para o novo CD estão previstos 
para os próximos quatro anos.

“Estamos ampliando nossa capaci-
dade investindo em um novo CD em 
Itajaí. O investimento está alinhado 
ao nosso planejamento estratégico, 
visando ampliar nosso portfólio de 
serviços e verticalizar cada vez mais 
nossa participação junto aos clientes. 
O espaço atende a uma demanda 
em alta e prepara a companhia para 
novos desafios, sempre atenta aos 
movimentos no mercado. Além de ter 
uma localização estratégica, de fácil 
acesso aos portos de Itajaí, Navegan-
tes e Itaqua, também está próximo à 
BR 101, importante corredor de distri-
buição. É um centro totalmente capaz 
de atender às mais variadas operações 
logísticas e cumpre com a demanda 
de nossos clientes e de oferecer a eles 
soluções completas e que agreguem 
valor à sua cadeia logística”, explica 
Piero Simione, diretor comercial da 
Localfrio.
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