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Resumo
) presente trabalho desereve os metodos de carregamento ¢ descarregamento de
contémneres, entre 05 portos ¢ os navios. 540 abordados os vpos de wermimas de
contémeres, 05 cquipamentos  de movimentagio ¢ 0% navios  pora-conidineres,
enfatnzando a interagio necessana entre cles para uma maxima cliciéneia. Por fim,
relata-se a vilal imponancia de melhorna contimua em termos  de teenologia ¢
modemizacao das partes integradas do sistema citado, bem como a valornzagio do

transporte maritimo de cargas.

ABSTRACT
This work descnbes the methods of loading and unloading contamers between
harbors and wvessels. Are presented the types ol contamers  tenminals, handling
equipment and contamers-ships, pomting out the necessary miegration among them for
a maxmimal ellficiency. Finally, are made consideratons on the vital importance of
continuos anprovement of technology aspects and modernization of all parts mtegrated

i the relerred system, and also the mercasig value of mariome load transportation.



1 INTRODUCAOD

MNa historna do comércio maritmo, a utthzagio ¢ a padronizacao das cargas
sermpre foram uma busca constante, seja atraveés de bamis, caixotes ¢ sacas de grios, 1sto
porgque tal procedimento facilita ¢ simphifica sobremancira a movimentagio ¢ a
consolidagio das cargas nos pordes dos navios, Apesar desses esforgos, a produtvidade
das taxas de carga ¢ descarga aimda permanecia baxa.

Em 1901 o mglés James Anderson divulgou o seu famoso ratado sobre a
possithilidade do emprego de "receptaculos” uniformes no transporte mternacional, mas
somente eme 1950 as diversas nagoes do mundo se conscrentizaram desse problema ¢
comegaram  a  ditar normas  para essa padronzacio  (www novomilenio.mihr,
Janeiros 2004,

Atualmente o mundo todo esta adotando, como padrio, as especilicagoes ¢
dimensoes propostas pela Tntermational Standards Ovganization (180), embora em
alguns paises as dimensies American Standards Association ( ASA) ainda sejam aceitas.

As vantagens da conteinerizagio sho mimeras: awmento da elicdnem carga
descarga, mator controle da carga, menores indices de avana e, consequentemente,
mar rapries na entrega.

Com o wso do contémer pelos ransportadores, estava garantida a unitizagio da
carga. Com a padronizagio dos conémeres o1 possivel gque o movimento  de
mercadoras pudesse ser realizado de ponto a ponto, ubilzando mars de um mew de
trnsporte, ou sepa, a miermodalidade tomando viavel o comére o mundial.

A consolidacio do transporte maritimo contemerizado atraves dos lermiais ¢

navios especializados na movimentagao dos diversos tpos de contémeres permitiu gque



ao longo da déecada de 80 houvesse wm crescimento substancial deste tpo de ransporte
marituno. Desta maneira, o foco prineipal do processo de contemerzagio mudou para a
organizagio dos servigos portudanos, buscando dotar o terminal de infra-estrutura capaz
de realizar operagbes mtermodas que possibilitem o Tuxo de contéineres entre o porto ¢
omnenor {(AVERSA, 2001

As perspectivas de aumento da demanda sio amda matores, de modo que a
estruturagio dos servigos portwiros torma-se um importante ¢lo de hgagio na cadena de

lransporie.

2 TERMINAIS DE CONTEINERES

Um modemo tenminal de conémer ¢ um empreendmmento industrial onde uma
grande  varedade de avvidades acontece a0 mesmo  tempo. Grandes  maguinas
movimentando-se em todas as diregoes, cquipamentos levantando ¢ movimentando
cargas, navios ¢ veiculos chegando ¢ partindo. O princpal proposito de oda esta
attvidade € tmnslerr mercadonas em contémeres, o mais mpido ¢ elicientemente
possivel, entre o mierior ¢ o tansporte maritmo, O tenminal de contémer wem uma
participagao central do transporte mtemacional de mercadonas, ¢ um elo essencial na
cadeia do transporte. A eliciencia com a gqual o terminal executa sua fungio tem um
impacto muito significativo na velocidade, unifonmidade ¢ custo do ransporte de carga
do exponador para o imponador (TECOMN, 2002},

Independente da rota de ransporte seguida pelo contéiner, por rodovia, ferrovia
ou via navegavel mierior, o termenal de contémer ocupa a posao central. Todas as

rotas de ransporte COnYergem padara cle ¢ o mesmo controla, em ermos HI.']'IFII{ZI.‘;, i



velocidade ¢ a eliciénera do ransporte miermodal intermacional. A variedade de cargas

mndica a importianeia das aovidades que se realizam no wrmmal (BOTTER, 19925,

2.1 TIPOS DE TERMINAILS

As mudancas que estao ocormrendo nos portos especializados na movimentagio

de contéieres devem definir dois ou trés tpos basicos de termnais:

Terminais Regionais ou Alimentadores (Feeders)

s tenmimais regionats ou albimentadores sdo os de menores  dimensoes,
atenderdo a navios de menor porte, 540 também chamados de “dismibwdores™ pois
atenderfio aos navios que levardo a carga ao seu ponto final de consumo regional, no

Htoral de um pais ou estado.

Terminais de Transhordo

Os terminas de wanshordo ou de franshipment sio destmados a atender ao
transhordo dos cont@imeres ¢ servem, essencialmente, como portos alimentadores da
regifio onde se localizam, Venlica-se nos terminais amalmente existentes, que g cargs
diretamente transferida para os navios re-almentadores (sem passar pelas mstalages
portuarias) pode aungir valores superiores a 80 % da carga total ali movimentada. Na
atmaldade, exsem terminms exclusivamente  de manshordo com movimentacio

superiora 14 milhoes de TEUs porano, localeados no Meditemriineo ¢ na Asia,



Terminais Concentradores (Hih FPorts)

S0 o0s portos que atendem a concentragio da carga contemenzada de toda uma
re 2o, para posteror distnbuigio para outros portos,

Os Terminas Concentradores de Contémeres serviriio como referéneia para um
pais ou até um continente intewo. lsso ose deve ao fato de se watar de projetos
cxtremamente custosos ¢ cada ver matores, Os navios previstos para o Muturo serio de
grande porte, caros ¢ possivelmente mais lentos. Em contrapartida, a estrutura portuana
necessarna para abrigar navios  deste porte também sera objeto de elevados
myvestimentos, prncipalmente quanto 405 SqUIpamentos mMmecanicos ¢ 4 aulomagio
NECCsSAria para movimentar o carregamento desses mega navios que o freglenta-los,
melhorando os nivers de eficiéneia ¢ produtividade das operagdes.

Assam, nio ¢ viavel que existam vianos portos concentradores a competr
entre s, nem um numero exagerado de navios de grande porte. Esses portos serio
conseqgicénen do plangjamento ¢ mvestimentos dos grandes navegadores mundians, de
forma a preverem rotas de grande densidade de wrafego entre os diversos pontos do
globo, hgando os principas polos produtores mundias aos mercados consumdores
atraves destes portos concentradores, também chamados HubFPors, Os navios que
fregiientam tais portos devem alcangar cerca de 10,000 TEU ¢ calados supenores a 19.0

metros (GOES, 2002).

I
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LAYOUT DOS TERMINAIS

O crescomento dos navios porta-<contéimeres nos vlomos anos tem exigido a

adaptacio em viarws termimais de contémeres. A capacidade de (desjearmregar esses



navios num cas convencional ¢ hmitada pelo nomero de guimdastes ¢ pela capacdade
de cada gumdaswe. Os cars mans modernos estio unhzando ae 5 guindastes, com
produtividade  mdividoal de 25 movimentos por hora (mph),  alcangando  uma
capacidade de 125 mph em cada bergo. Mas os grandes transpontadores pretendem
aumentar essa capacidade, com o objeovo de lmitar o wmpo de permanéneia dos
navios atracados em 24 horas {GOES, 2002,

Nos novos projetos ¢ necessano seter uma visao mans global do problema, Os
guindastes de portico, os cas, ¢ 0s patios, deverdo ser analisados como um todo. Quanto
a0 layout dos novos termmais, sua concepgiio ¢ nommalmente delinda pelas dreas de
estocagem disponivers, além dos aspectos fmanceros mars mportantes. Alguns projetos
de layout apresentam movagoes emorelagio aos projetos utihzados ate entio, como o
Termimal Ceres - Paragon { Amsterda).

Este terminal Taz parte do Porto de Amsterdi ¢ possun 3 bergos, sendo dois deles
construidos em uma doca, com acostagem dos dos lados do navio, permitindo
movimentar contémeres de embarcagoes de grande porte, numa média de 200 mph
(movimentos por hora), Os cais wm 1030 metros totos, com capacidade anual de
Q50000 TEW s, twomando o (desearregamento 30 % mas apido do gque em outros
terminais, (www portofroterdam. com, Fevereiro/ 2004

Os bergos endentados na doca permitem que o navio seja (desjeamregado pelos
dois lados ao mesmo wmpo, como mostra a Figura 1, contendo dreas de estocagem
também disponivers dos dois lados proximas aos guindastes, o que facilita o plano
logistico, O transporte entre os cais ¢ o empilhamento ¢ feito por straddle-camiers,
assim como o remanggo dos contémeres nas areas de estocagem ¢ a transferéneia entre a

conexies com o hinterland.
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Uma outra vantagem do berco endentado ¢ a condigio trmngiiila para a
realizagio das operaghes, com auséncia de ondas e correntes, permitindo um

{desicamegamento sem problemas.

Figura 1 - Berco endentado e doca do Termimal de Ceres-Paragon
Fonte: www.porto frotterdam.com (fevere o, 2004

3 EQUIPAMENTOS DE MANUSEIO

O desempenho ¢ a eficiéneia de um terminal de contéiner depende. em grande

parte, de seus cquipamentos de manusein, Os principas cquipamentos sio descritos a

SC LI,

3.1 PORTICO MARITIMO

A Figura 2 mostra o gumdaste de portico de cars, o poriemer, com sua estrutura

de ago em forma de cama de vigas, € a caractenstica mais destacada de um ermmal de



conténer, Poucos terminais nio possuem esse guindaste ¢ confiam em tipos alternativos

de gumdaste de cas ou no equipamenty do navio, par carga ¢ descarga de contémeres.
E constituido de uma estrutura metalica, trubalhando sobre quatro apoios

de resultante vertical, formando largo poligono de sustentacio ¢ deslocando-s¢ numa

dupla via de tnlhos (THIRIET; JOHNSTON,

979,

Figura 2 - Guindaste de portico
Fonte: www.novomilenio. inf.br (paneiro, 2004)
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CONIUNTO TRATOR-REBOOUE

Estes conjuntos estiio entre 08 cquipamentos mais comuns para transferéncia no
cais. Cada conjunto consiste de um trator pesado ¢ wm rebogue. ou um conjunto de
rehoques puxado por ele. O rebogue ¢ uma estratura sobre rodas. aparelhado com

equipamentos de posicionamiento para xar o contémer gquando em movimento.
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3 ARANHA (STRADDLE CARRIER)

E uma estrutura alta, sobre rodas, larga o hastante para se movimentar sobre o
contémer, com uma perna de cada lado do mesmo ¢ owar o contémer por dentro de sua
estrutura utilzzando um spreader suspenso, O straddle camier camrega o conté mer para a
transferéncia no cams ¢ o empilha ao final da ransferéneia, Ele ¢ alto o suliciente para
war ¢ movimentar o contémer sobre um outro contémer na pitha ¢ pode se movimentar
carregando um contéimer sobre dois ou trés contéimeres empilhados. Os modelos atuas

tem G, 8 ou 10 rodas { TECON, 2002,

34 GUINDASTE DE PORTICO COM RODAGEM SOBRE PNEUS (RTG)

Este gumndaste ¢ parecido com um sfraddle carvier, porém ¢ mais largo ¢
comprdo. Sua estrutura sobre rodas pode conter wvianas filemas de contémeres,
normalmente cinco ou seis flemras, em uma pista. Ele pode wear ¢ empithar contémeres a
uma altura de, no minmmo, wm sobre wés ¢, amda, com maguinas mas novas, a uma
altura de um sobre oito, Os contéimeres sio igados por uma estrutura spreader
semelhante oudéntica aquela de um siraddle carrier ou de um gumdaste de portico de

cans | TECON, 2002,

Ll
L

GUINDASTE DE PORTICO DE PATIO, MONTADO SOBRE TRILHOS

E maor do gque seu similar sobre rodas de bormcha. Ele pode abarcar awe 20

fileiras de contémeres entre suas pernas ¢ pode empilha-los, usando spreaders padriio,

o



at¢ um sobre quatro ou mawr. O movimento ¢ feito por meo de rodas de ago sobre
trilhos fixos cobrindo a total extensio do bloco de armazenamento do patio de coméiner

(TECON.2002).

26 EMPILHADEIRA

Versdes pesadas de empilhadeim com langa telescopica sio nommalmente
encontradas em terminais de contémeres. como mosta 4 Figura 3. Muitas vezes, elas
sfio wsadas somente para levantar contéineres vazios ¢ em capacidade de ate 12
toneladas, mas elas estdo disponivers em tamanhos capases de war os mais pesados
contéineres carregados, até 40 wneladas, A capacudade de empithamento de até guatro
de altura ¢ comum ¢ mesmo o empilhamento mais alto ¢ possivel com algumas

maguinas, partcularmente para manuseio de contémeres vazios (TECON, 2002),

Figura 3 - Empilkadeira
Fonte: www novomilenio. inf.br (janeiro, 2004)
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3.7 TRAVAGIRATORIA (SAPATA SPREADER)

el

E o cquipamento mais apropriado para um gundaste manobrar contéineres. E
uma estrutura retangular de ago, com compromento de 20 ou ) pes, presa sobre o bloco
da cabega do guindaste, suspensa do cabo ou cabos de war ¢ acoplada aos acessonos
dos cantos da parte supenor do contémer. Awaves do uso do spreader, as forgas de
levantamento sio distnbuidas igualmente sobre o contéiner, de forma que ele pode ser
levantado vertcalmente ¢ com seguranga, sem o nsco de se defommar ou avariar os
acessorms dos cantos,

O spreader automdbeo  possui comprimento Nixo, equipado  com  sapatas
“energizadas” ¢ controladas remotamente pelo operador do gumdaste. O spreader
nommalmente wm guias remotamente controladas nos seus quatro cantos, 0s gquals
auxtham o operador a colocar o spregaer sobre o conteiner alinhado ¢ enquadrado com
05 acessorios dos cantos, Segurancas sio mstaladas para verificar que as quatro sapatas
estio firmes antes que o spreader possa ser wado ¢ para evitar que elas destravem até
que o contémer estega colocado com seguranga na sua posigao de estivagem ou sobre o
cais. Além desses acessoros automaticos, luzes localizadas sobre o spreader ¢ com
repelao na cabine do operador indicam se as sapatas estao cometamente posicionadas ¢
travadas (TECORN, 2002

Um desenvolvimento mais avangado ¢ o spreader automatico que, além de ter as
sapatas Yenergrzadas” ¢ dispositivos de seguranca que se tavam, ¢ capaz de oser
aumentado ou domimuoido para se adequar aos comprnmentos de con@meres de 20 a 40
pes. O movimento elescopico ¢ controflado  remotamente ¢ operado elétrica ou

hidraulicamente. A instalagio de spreader telescopico a um guindaste de portico,



aeclera as operacoes de carga ¢ descarga, onde os tmanhos de con@mer sio
misturados, evitando a necessidade de ter dois ou mais spreaders disponivels no cais ¢
trocar de um spreader para outro conforme o trabalho tem andamento.

Uma outra elaboragiao aul ¢ ter um disposiivo rotativo nstalado na parte
superior do spreader, permitindo que ele gre horzontalmente por um angulo de ae
1EOC, wl cquipamento tem duas vantagens muito pravcas. Pomemro, ele permete que o
operador do guindaste apuste o dngulo do spreader quando cle o coloca sobre o
contémer, para compensar qualgquer desalinhamento no posicionamento do contéimer
abaixo do guimdaste. Segundo, ele tambem permite ao operador do guindaste girar o
contémer durante o wamento, de forma que ele pode ser estivado em uma diregiio cm
particular.

Existem alguns outros arranjos disponivels nos atuars spregdens @is como, a
habihdade de movimentar a langa no sentido do comprimento em relagio ao bloco da
cabega, para compensar a mclmagao de um contémer durante o levantamento devido a
um carre gamento desbalanceado ou para coloca-lo diretamente sobre um contémer
estivado quando o navio esta tnmado pela popa ou pela proa (TECON, 2002},

Assim, 05 spregders mals modernos  sio cquipamentos  extremamente
complexos, caros ¢ vulneravers a avanas, mas cles @mopenmitdo que os guindasties
operem rapidamente ¢ com seguranga ¢ tem dado wma grande contnbukdo para a

cliciéncia das operagdes dos navios porta-contémer,

4 NAVIO PORTA CONTEINER

O transporte de contémeres, que comegoun no conves dos navios de carga geral

convencionais, vem apresentando um o desenvolvimento extraordinano nas albmas
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décadas, pelas vantagens que proporciona, ocupando, atualmente, papel majoritano no
transporte de carga geral Este desenvolvimento reffetu-se nos navios de contéineres
que vém crescendo de porte para abrigar um ndmero mator de contémeres a bordo,
como indica a figura 4 (GOES, 2002).

(s porta-contémeres sio navios especialzados que dispoem de  espagos
celulares, destinados ao empilhamento dos cont@neres, que sio movimentados, tanto
nas células como po conves, com equipamentos de bordo ou de terra. A veloedade
desses navios varia entre 18 ¢ 23 nos (GOES, 2002).

O equipamentos de manusclo do proprio mavio podem ser guimdastes ou
porticos, enguanto o$ equipamentos espectiicos do cms pam esse tpo de manuseio sio
oundastes ou porticos sobre tnlhos, denomimados guindaste porticos com elevada
velocidade para carga e descarga dos conléineres.

A movimentacio dos contémeres ocasionon mudangs nos equipamentos comao
guindastes ¢ empilhaderas, na mio-de-obra, nas dimensoes dos termimas, nas areas de
estocagem ¢ de movimentacio (carga/ descarga ), na necessidade de maores calados, na

mlormatizacio do armagenamento ¢ movimentacao, dentre oulros,

Figura 4 - Navio Porta-contéimer
Fonte: www.portodesantos. com {novembro, 2003)

=
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4.1 08 NAVIOS PANAMAX E OS POS-PANAMAX

As primeiras geragoes de navios porta-contéineres foram projetadas para atender
i rota de navegagio entre os Oceanos Pacifico ¢ Atlinoeo ¢ foram evoluindo com o
tempo, de forma a manter suas dimensoes de boca e calado, devido s restrigdes das
celusas do Canal do Panama, ¢ aumentando a capacidade de carga, com novos projetos
¢ comprimentos matores. Estes navios, chamados Panamax, evoluiram ate a da Geragio.
Entre as décadas de 80 ¢ 90, surgiram 05 navios Pos-Panamax, que cresceram sem
restneoes, de forma a atender wma nova rota de comércio entre Costa Oeste do Pacilico
dos Estados Unidos ¢ a Asia, ¢ mais tarde, se expandiram para outras rotas. A tabela 1
maostra as diversas geragoes de navios de contéineres que se sucederam nas ulumas
decadas (€ VOES, 20027,

TABELA 1

Evolucio dos navios Panamax ¢ Pos-Panamax

Tipo de Navio Capacidade (em Comprimento x Ano de Origem
TEU) Boca x Calado (m)

1% Geracao 750 180 x 25 x9 1966

2% Geragao 1500 210x30,5x 105 1966

3® Geragao 3000 2B5x322x115 1971

4 % Geragao 4250 290 x322x 116 1984

5% Geracao 6320 2999x 428 x 195 1996

Fonte: Gides (2002)

5 POTENCIAIS HUB-PORTS NO ATLANTICO-SUL

Atualmente, tem sido musto discutida a questio dos hub-ports ¢ de quais portos

no dmbio do Mercosul estanam preparados para esse opo de operagio. O wrmo decorre
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das estraegias de aumentar o tamanho dos pavios, concentrar as rotas ¢ reduar o
numero de escalas adotadas pelas pnncipas companhias maritmas, notadamente a
partir dos anos 940,

E, para verificar s¢ um porto tem potencial para concentrar cargas ou conligurar-
se um Aub-pord, micialmente devem ser analisados tés aspectos: seu Ainferland, seu
vorland ¢ seu umiland (GOES, 2002). Esses termos, amplamente utilizados no jargio

maritimo-portuano, decorrem do idioma alemiio ¢ seriio delindos a segur,

Entende-se por hinterland o potencial gerador de cargas do porto ou sua drea de
influéneia terrestre. O Ainderland depende.  baswamente, do potencial  de
desenvolvimento da regiao em que o porto esta localizado ¢ dos custos de tmnsporte
terrestre ¢ feeder (servigo maritimo de alimentagio do hub-port ou de disoribuigio das
cargas nele concentradas). O wnmo feeder também pode se refenr a um porto
secundano {alimentador ou distnbudor) em detenminada rota. Cabe salientar que um
porto pode ser fuh para detenminadas rotas de nave gagio ¢ feeder para outras,

O termo vorfand, por sua ver, significa o mator ou menor alastamento de um
porto em relagio as prmcipars rotas de navegacio ou sua area de abrangéneia maritima
e, 1zualmente, miluénem a escolha do armador,

Por wmidand, entende-se o ambiente [sico portudno, ou sgja, 0 porto ¢m si, suas
instalagdes, tarifas ¢ a qualidade dos servigos que presta.

Analisando-se esses tés fatores conjuntamente, pode-se chegar a algumas
conclusoes em relagio aos portos que atendem a regiio do Adantico Sul. Neste sentdo,
a4 zona que possul o Ainterlond mais promssor ¢ a compreendida pelos paises que
constituem o Mercosul, Na costa brasilemra, o Porto de Santos, por exemplo, mesmo que

eventualmente apresente problemas de custos, baixa eficiéneia em algumas operagoes ¢



conflitos laboras, possun um finferfand povilegado, representado pelo Estado de Sio
Paulo. No entanto, possun hmitagdes de calado.

O Porto de Fio Grande, por sua vez, embora esteja localizado em uma area de
menor desenvolvimento (a4 metade-sul do Rw Grande do Saly ¢ mas distante dos
grandes centros de produgio ¢ consumo, tem aspectos que o favorecem, principalmente
em relagio a seu wmland. Entre esses aspectos, podem ser citados: a existéneia de
grande retro-drea; infra-estrutura ¢ superestruura adequadas, Nesse ponto, observamese
mportantes vanlagens m comparagao com os portos de Montevideu ¢ Buenos Arres.
Estes apresentam retro-ireas hmitadas, devido ao fato desses portos estarem situados
em grandes centros urbanos, ¢ apresentarem problemas de calado no B da Prata, o que
aumenta os custos com dragagem. Suas pnncipas vantagens estao relacwonadas com seu
hinterland e com suas tanfas reduzidas.

Por outro lado, o Porto de Montevidéu, embora também apresente tanlas

atracntes, mao conta com wm Hinfedand tho desenvolvido,

0 Porto de Boenos Awres (o outro gramde polo de geracio de cargas
contemenzadas) tem nio =0 tamanho equivalente a Santos, como maor exibilidade
operacional. A distinenn de Buenos Awres para os portos do Leste Asmtco ¢
pratcamente 1gual a de Santos ¢ pouco mawr gque 20% nas rotas norte-sul (Buropa ¢
Costa Leste da Amdérica do Norte) ¢ apresenta tarifas  mais  vantajosas  para
movimentagio, flexibilidade operacional para clientes que necessitem de servigos de
transbordo para distribuiao para outros portos, assum como uma vantagem imbativel: o
porto a jusante de uma eliciente malha ferroviaria que aleanea wda a Argentinag ¢,
tambem, pode usar a Bacia do Prata, onde est localizado, para alcangar o Paraguar, a

Boliva ¢ parcelas expressivas do Brasil (Mato Grosso do Sul, Parana, Santa Catanna ¢

I



até mesmo, Rio Grande do Sul). Mo entanto, o Porto de Buenos Adres apresenta Torte
limitagao de calado.

Apesar desse fator hmitante poderoso, rata-se de um forte concorrente para os
portos de Sanws, Rio de Janemro e Sepettba na movimentagio de cargas para os outros
portos do Brasi (atraves de servigos de alimentadores ) e, ald mesmo, para esses portos
concorrentes, na medida emogque uma operadora itemacional de conlémeres possa
decidir concentrar suas operagoes diretas emoum anico porto da Costa Leste da Amerea

do sul.

Para desenvolver tal sistema, o govemnao brasilemmo dever) atrr a participagio do
setor privado, cnar um ambiente competivo ¢ promover myesimentos com meentivos
ceonomicos, sob a onentagio ¢ coondenagio  de uma adequada organceacio

mnsticional.

6 CONCLUSAO

O artigo mostra a mmportincia ¢ a exigéncia de um ransporte maritimo modemo
¢ eliciente, 1sto inclul os terminais, seus equipamentos de manusein € 0s Navios,
Verifica-se que o Brasil ainda estd longe de atngir os altos niveis de wenologia ¢
eficiéncia dos grandes portos mundiais.

O elevado nomero de portos ¢ terminars maritimos implantados ao longo da
costa brasilera ocaswona a pulvenzagio dos recursos publicos que sio destmados ao
sistema portuano, como um todo, Consequentemente, as necessidades dos portos
brasilemos mais importantes nio sio devidamente atendidas, fazendo com que ¢les nio

acompanhem a evolugio teenologiea dos transportes maritimos, Estes exigem aguas



cada vez mais profundas, disponibilidade de bergos de atracagio cada vez maiores, ¢
mstalagoes de grande capacudade ¢ especiabizadas pam a movimentagio contéimeres.

A mmplantagio de um Juh port no Brasil, conribumrd decisivamente para o
crescimento do comercio mtemacwonal do pats ¢ opara sua manor nlegragio com a
ceonomig global, Tal complexo consistrd de uma rede megrada de porto, rodovias ¢
ferrovias capaz de reduzir os custos logisticos de tansporte ¢ acelerar a entrega de

mercadorias no mteror do Brasil ¢ no exteror,
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