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palavra do presidente
Caros leitores.

Este momento é muito especial para mim, pois estou extrema-
mente feliz e plenamente realizado por estar capitaneando o 
lançamento do 1º anuário do SINDOPAR.

Sinto-me um privilegiado, em conjunto com minha corajosa 
diretoria, por poder através do nosso anuário informar a opinião 
pública qual é o objeto do nosso trabalho, bem como buscar uma 
aliança para o desenvolvimento do nosso setor e, por conseguinte, 
do nosso Pará e da nossa região.

Apostamos em um documento informativo, denso e que pos-
sa inclusive ser fonte de consultas e até de trabalhos acadêmicos. 
Para tanto, contratamos uma empresa especializada em captação de 
informações e montamos nossa base de dados internos do setor.  
Contamos com a colaboração dos nossos filiados que nos incenti-
varam e deram aval para a formatação deste firme documento, do 
qual, estou certo, todos irão gostar.

A primeira edição já será bilíngue, trazendo com isso um va-
lor agregado ao documento, haja vista que também será lido no 
exterior, notadamente entre os armadores internacionais a quem 
presentearemos com exemplares.

Ao folhear nosso anuário, o leitor poderá entender melhor nossa 
fonte de serviços e terá acesso, entre outras significativas informa-
ções, a uma radiografia bastante aprofundada quanto aos números 
do setor, entrevistas com várias personalidades importantes, artigos 
de relevante significado para o mercado atual, dados sobre a gera-
ção de empregos do setor, entre outras agradáveis leituras e elucida-
tivas informações.

Nosso anuário é um velho desejo do nosso setor. Temos diver-
sos objetivos para alcançar com ele, notadamente quero citar os 
principais, que são quatro.

O primeiro objetivo, que é prioritário, será informar a opinião pu-
blica e até as autoridades quanto ao objeto do nosso trabalho, aliás, 
trabalho este de fundamental importância para o desenvolvimento 
da nossa região, considerando que por nossas mãos passam todas as 
mercadorias e riquezas que entram e saem por nossos portos.

É o Operador Portuário quem carrega e descarrega os navios de 
longo curso que têm origem e destino no exterior, bem como igual-
mente somos nós que descarregamos e carregamos os navios de cabo-
tagem que trazem e levam produtos do mercado interno transportados 
pela nossa costa brasileira. Este serviço é especializado e realizamos 
com muito esmero e competência, facilitando o abastecimento da nos-
sa região, trazendo riquezas/divisas e empregos com os embarques de 
exportação e de mercado interno pela cabotagem.

Nossa atuação é, na maioria das vezes, no porto, porém nossos 
filiados também atuam como operadores logísticos; portanto, tam-
bém agregamos outros serviços ao escopo de trabalho de cada um 
de nós, assim também carregamos com produtos/mercadorias os 
containeres, transportamos os contêineres de saída até o porto e 
entregamos os containeres de entrada na porta do cliente, fazemos 
armazenagem de produtos, construímos soluções logísticas aos 
clientes, entre outros serviços. 

O segundo objetivo vem a ser a aproximação e a prospec-
ção de uma aliança com as autoridades intervenientes de nosso 
setor, pois entendemos que o nosso desenvolvimento regional 
passa também por um entrosamento melhor entre autoridades 
e o empresariado em geral, não adiantando nada trabalharmos 
de sol a sol sem que as autoridades nos apoiem legalmente em 
todos os sentidos, permitindo assim o desenrolar de nossas ope-

rações sem amarras e com segurança.
Nosso setor prima pela boa-fé. Trabalhamos firme para desen-

volver nossas empresas e cumprir com nossas responsabilidades, 
que são emprego e renda, mas as autoridades precisam colaborar 
com um serviço de melhor qualidade e em tempo real, pois, hoje, 
temos a automação a nosso favor, temos tudo informatizado e pre-
cisamos acelerar mais os desembaraços burocráticos ao qual temos 
total respeito, porém precisando ser realizado de forma a não atra-
palhar as operações.

O terceiro objetivo é divulgar dados nunca antes publicamente in-
formados para que possamos inclusive obter ajuda para alavancar o de-
senvolvimento do setor, do Pará e da região. Neste sentido, ao divulgar-
mos os dados concernentes aos anos de 2010, 2011, 2012 e até 2013, 
os leitores notarão que não foram anos de elástico sucesso, apenas nos 
mantivemos no mercado Tal fato me deixa pessoalmente aflito, pois 
entendo claramente que se fossem trabalhados mais seriamente outros 
fatores associados e paralelos à magnífica localização geográfica dos 
nossos portos, teríamos na região os melhores e mais atrativos portos 
do País e, com isso, poderíamos ganhar mais competitividade e mais 
cargas que passariam a ser operadas em nossos portos.

E é a isso que desejamos chamar a atenção: não adianta, em 
absoluto, termos a melhor localização, estarmos mais próximos 
do mercado consumidor mundial, mais próximos do canal do 
Panamá, da América do Norte, da Europa etc., se não temos 
competitividade, se temos amarras e incapacidades que tornam 
ineficazes nossas operações.

O quarto objetivo é ainda mais profundo. Vislumbramos a chan-
ce deste nosso documento chamar a atenção para a necessidade 
de melhor estrutura e acessos. Para facilitar o entendimento, posso 
citar um exemplo muito contundente que é a Hidrovia do Tocan-
tins, até hoje inacabada, onde a obra do derrocamento do Pedral do 
Lourenço é fundamental para a efetiva viabilidade da logística que 
trará parte significativa de grãos para ser embarcada pelos portos do 
Pará, isso sem falar na produção mineral que também será possível 
embarcar por aqui. Porém, esta obra se arrasta por tantos anos que 
até as esperanças se acomodam e adormecem, não sendo possível 
acreditar que as autoridades e os governos federal e estadual não en-
contrem uma forma de derrocar o Pedral, o que viabilizaria muito 
mais empregos e rendas para esta região. 

Finalizando minhas considerações, preciso dizer-lhes que nosso 
anuário é fruto da dedicação e apoio de muitos. E aproveito para 
agradecer ao Governo do Estado pela parceria que sempre nos dis-
pensa, aos anunciantes que viabilizaram financeiramente este docu-
mento, aos operadores portuários que trabalham de sol a sol para 
cumprirem com suas responsabilidades e aos colaboradores do 
SINDOPAR que contribuíram decisivamente para que tudo fosse 
construído e consolidado.

Humildemente perseveraremos na pretensão de que nosso anu-
ário se transforme em um documento denso, firme, tradicional e 
que passe a segurança de ser a referência do setor, sempre em busca 
do desenvolvimento do nosso amado e lindo Pará.

Termino trazendo um trecho do belo hino do Estado mais apra-
zível e encantador do nosso País continental:

“Ó Para, quanto orgulho ser filho, de um colosso tão belo e tão forte;
Juncaremos de flores teu trilho, do Brasil sentinela do Norte;
E a deixar de manter esse brilho, preferimos mil vezes, a morte!”
Boa leitura!

Alexandre da silva Carvalho
Presidente do SINDOPAR

Alexandre da Silva Carvalho
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This moment is very special to me, because I am 
extremely happy and fully realized to be spear-
heading the launch of the first SINDOPAR’s 

yearbook.
I feel privileged , together with my brave director-

ship, to be able, through our yearbook, to inform public 
opinion which is the object of our work and seek an al-
liance for the development of our industry and there-
fore of our State of Pará and zone.

We believe in a document which it is informative, 
dense and capable to be a source for consulting or even 
for academic papers. To do so, we hired a company 
specialized in capturing information to set up our in-
ternal database industry. We have the collaboration of 
our members who have encouraged us, giving approv-
al for the formatting of this strong document, which I 
am sure everyone will enjoy.	

The first edition is already bilingual, which adds 
value to this document, considering that it will also be 
read overseas, especially among international ship-
owners who will receive copies as a gift. 

Whenever browsing our yearbook, the reader can 
better understand the source of our services and have 
access, besides other significant information, to a ra-
diography quite deep about the industry figures, in-
terviews with several important personalities, articles 
with a relevant meaning to the current market, data 
about the creation of jobs in the industry, also other 
pleasant readings and enlightening information.

Our yearbook is an old desire of our industry. We 
have many goals to achieve through it, especially, to 
mention the main ones, the following four:

The first goal, which is the main one, is to inform the 
public opinion and even the authorities as to the ob-
ject of our work, moreover, this work is fundamental 
to the development of our region, considering that pass 
through our hands all the goods and riches that enter 
and exit through our ports.

It is the Port Operator who loads and unloads ships 
from abroad and overseas destination, furthermore we 
are the ones who unload and load the cabotage vessels 
that bring products and lead the market carried by our 
Brazilian coast. This service is specialized and performed 
with great care and expertise, facilitating the supply of 
our regio, bringing wealth, currency and jobs with the 
export shipments by domestic and cabotage.

Our work is most often at the port, but our members 
also act as logistics operators, thus we add other ser-
vices to the scope of work for each one of us, so we also 
load the container with products/goods, taking them 
away to the port, delivering the incoming containers to 
the client’s door, as well, besides other services. 

The second goal is the approaching and explora-
tion of an alliance with the authorities involved in our 
industry because we understand that our regional de-
velopment also goes by a better rapport between au-
thorities and business people in general, not adding 
anything at all working from sunrise to sunset without 
authorities’ legal support in all directions, allowing the 
conduct of our operations safely and with no strings 
attached.

Our industry excels in good faith. We work hard at 

developing our business and meet our responsibilities, 
which are employment and income, but the authorities 
need to collaborate with a better service, and in real 
time, because nowadays, we have automation on our 
side, we have everything computerized, so we need to 
speed up the bureaucratic clearances which we have 
full respect to, but it needs to be done so as not to dis-
rupt operations.

The third objective is to disseminate information 
never before publicly informed so that we can even 
help to boost the development of the sector and the 
region of Pará. In this sense, to disclose the data per-
taining to the years 2010, 2011, 2012 and 2013, read-
ers will note that there were years of successful stretch, 
only kept in the market. This fact makes me personally 
upset because I understand clearly that if they worked 
more seriously other factors associated and parallel to 
the magnificent geographical location of our ports, the 
region would have the best and most attractive ports in 
the country and, therefore, could gain more competi-
tiveness and more charges that would be operated by 
our ports.

And that is what we wish to draw attention: there 
it is no point in having the best location, being closer 
to the global consumer market, closer to the Panama 
Canal, North America, Europe etc., If we are not com-
petitive, if we have ties and disabilities that make it in-
effective operations.

The fourth objective is even deeper. We envision the 
chance of this document draws attention to the need for 
a better structure and access. To make it easier under-
standing, we can mention an example that is very blunt 
which it is the Tocantins Waterway, unfinished until 
nowadays, where the work of the overthrow of the Gate-
stone Lourenço is critical to the effective feasibility of lo-
gistics that will bring significant proportion of grain to 
be shipped through the ports of the State of Pará, not to 
mention the mineral production which will also be pos-
sible to embark here. However, this work is going on for 
so many years that even the hopes settle down and fall 
asleep, and you cannot believe that the authorities and 
the federal and state governments do not find a way to 
overthrow the Gatestone, which would allow many more 
jobs and income for this region.

Concluding my considerations, I must tell you that 
our yearbook is the result of the dedication and support 
of many people. And I would like to take this opportu-
nity to thank the State Government for the partnership 
that is always offered to us, to advertisers who enabled 
this document financially, port operators who work 
from sunup to sundown to fulfill their responsibilities 
and SINDOPAR’s collaborators that contributed deci-
sively for everything to be built and consolidated.

Humbly we will continually claim that our yearbook 
becomes a deep, firm, traditional document and deliv-
ers the security to be the industry benchmark’s refer-
ence, always aimed at the development of our beloved 
and beautiful Pará.

Enjoy your reading!

Alexandre da Silva Carvalho
Chairman of SINDOPAR

PRESIDENT’S SPEECH
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Osecretário de Desenvol-
vimento Econômico e 
Incentivo à Produção 

do Estado do Pará (Sedip), 
Sidney Jorge Rosa, reforça o 
discurso em favor de obras 
fundamentais no setor de 
transportes para reconfigurar 
o cenário econômico para-
ense. A implantação da Hi-
drovia do Tocantins, com o 
derrocamento do Pedral do 
Lourenço, e a construção de 
mais um trecho da Ferrovia 
Norte-Sul, segundo Rosa, são 

decisivos para impulsionar o 
setor portuário.

O secretário afirma que es-
tão no setor portuário os prin-
cipais projetos e desafios do 
Estado para os próximos anos. 
Entre as inúmeras iniciativas, 
ele também destaca a constru-
ção do Porto do Espadarte, 
que possui potencial para ser o 
maior do Norte do País.

}Quais os atuais projetos 
do Estado voltados ao sis-
tema portuário?

}O Governo do Estado tra-
balha com forte articulação. 
Primeiramente com o Go-
verno Federal, que, por sua 
vez, tem a Companhia Docas 
do Pará (CDP) como opera-
dora dos portos organizados 
em Belém, Santarém, Vila do 
Conde, Outeiro, que serão, in-
clusive, os primeiros a serem 
licitados em concessão para 
empresas privadas nos próxi-
mos 20, 30 anos. Isso porque 
o Pará se torna cada vez mais 
um ponto estratégico no esco-

amento da produção brasilei-
ra - grande parte pela BR-163, 
que chega em Santarém com 
uma média de 105 carretas de 
grãos por dia. Ou seja, a carga 
que chega por terra hoje vai 
superar a que vem por bal-
sa de Porto Velho utilizando 
o Porto de Santarém. Isso é 
apenas o começo.
Há também o edital da es-
trada de ferro 151, que é o 
prolongamento da Norte-
Sul a partir de Açailândia, no 
Maranhão, até Barcarena, no 

Ferrovia Norte-Sul e Pedral são 
decisivos para o setor portuário

Secretário destaca obras que garantem ao Pará um 
expressivo aumento no escoamento da produção

Pará, o qual será lançado ain-
da este ano. Ou seja, o Estado 
se viabiliza como catalisador 
de uma grande quantidade de 
carga vinda de várias partes 
do Brasil. Por tudo isso é que 
nosso Estado se torna pon-
to estratégico para a logística 
brasileira. Além da própria 
produção do Pará que cres-
ce, faremos também o escoa-
mento de grande parte do que 
é produzido no Centro-Oeste 
para o Norte.

}Os investimentos financei-
ros do Estado para melhorar 
o setor portuário local estão 
em que patamar? Onde es-
tão sendo aplicados?
}Os investimentos financei-
ros do Governo do Estado 
no setor portuário estão 
mais voltados às questões 
dos portos para o transporte 
de passageiros e carga para a 
região do Baixo Amazonas, 
Santarém e Belém. Estamos 
construindo na capital o ter-
minal portuário fluvial, que 
será inaugurado no próximo 
ano, para que toda a navega-
ção regional possa chegar e 
partir dali às regiões do Mara-
jó, Santarém, Macapá, Manaus 
e outras. Pequenas estações 
hidroviárias também estão 
sendo feitas no Marajó, Baixo 
Amazonas e Tocantins. Tudo 
isso para dar possibilidade de 
transporte rápido e seguro às 
regiões que ainda não têm es-
trutura legalizada.

}O que o Estado espera do 
Governo Federal em rela-
ção ao setor?
}O Estado do Pará aguarda 
do Governo Federal investi-
mentos importantes. Mas já 
tivemos na área portuária a 

O Pará se 
torna cada 
vez mais 

um ponto 
estratégico no 
escoamento 
da produção 
brasileira.

O grandioso 
projeto 
estratégico 

para o futuro 
será o Porto do 
Espadarte, no 
município de 
Curuçá.

}SIDNEY ROSA anuncia 
investimentos em ações 
estratégicas no setor por-
tuário: “Teremos a opera-
ção logística modificada”.

ENTREVISTA - Sidney Jorge Rosa

}PORTO de Vila do 
Conde, em Barcarena, tem 
recebido investimentos 
importantes 

duplicação do Porto de Vila 
do Conde, investimentos em 
Santarém para aumentar a 
capacidade do porto e ainda 
teremos a ferrovia que liga 
Açailândia a Barcarena, além 
do derrocamento do Pedral 
do Lourenço, logo abaixo 
de Itupiranga e Tucuruí, e o 
porto de Marabá, no rio To-
cantins. Tudo isso permitirá 
que tenhamos uma carga es-
petacular. Paralelo a isso está 
o grandioso projeto estraté-
gico para o futuro que será 
o Porto do Espadarte, no 
município de Curuçá. Trata-
se de um porto de águas pro-
fundas com potencial para ser 
o maior do norte do Brasil, 
semelhante ao que temos em 
Itaqui, na baía de São Marcos, 
no Maranhão.

}De que forma você vê o 
sistema portuário paraen-
se nas próximas décadas? 
Que avanço é possível es-
perar?
}Nos próximos anos, o Gover-
no do Estado também cons-
truirá a plataforma logística do 
Guamá, para que possamos 
tirar de Belém muitas empre-
sas, pois em torno de 650 car-
retas entram e saem da capi-
tal por dia, enquanto apenas 
5% dessa carga é destinada a 
Belém. Em apenas dois anos, 
poderemos ter essa operação 
logística modificada para o 
Guamá, que ficará a apenas 
20 km de Castanhal, nos pro-
porcionando muitas soluções, 
tanto para o trânsito de Be-
lém quanto para facilitar essa 
enorme quantidade de carga 
que vem de Santarém, Maca-
pá e outras localidades, que 
não precisarão mais aportar 
em nossa cidade.
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Derrocamento agora só 
depende de atitude política

Obra do Pedral do Lourenço é uma causa do 
Pará, afirmam os responsáveis pelo projeto

U ma das obras mais 
importantes para o 
desenvolvimento do 

sistema de transporte da 
região Norte é o derroca-
mento do Pedral do Lou-
renço, fundamental para 
a viabilização da hidrovia 
do rio Tocantins, que tem 
projeto definido mas ain-
da espera pela liberação 
de verbas federais. O Pe-
dral do Lourenço tem 43 

km de extensão e dispõe 
de um canal natural, mas 
em determinado trecho 
pedras impossibilitam a 
navegação no segundo se-
mestre do ano. 

O projeto assinado pe-
los engenheiros civis Hito 
Braga de Moura e Nélio 
Moura de Figueiredo foi 
idealizado no ano de 2008 
e consiste no derrocamen-
to de pedras no rio To-

cantins numa extensão de 
70m, o que irá aumentar o 
raio da curva e permitir a 
navegação durante o ano 
todo. Em 2008 foi entre-
gue ao DNIT (Departa-
mento Nacional de Infra-
estrutura de Transportes) 
o projeto geométrico do 
canal, a quantificação dos 
volumes de pedras a serem 
derrocadas, orçamento da 
obra e critérios ambientais. 

Na época, o projeto orçado 
e licenciado chegou a ser 
licitado, mas por conta de 
uma crise no órgão preci-
sou ser suspenso. 

Mestre e doutor em en-
genharia naval, Hito Bra-
ga de Moraes já passou 
pela Companhia Docas 
do Pará (CDP) no ano de 
1984. Foi fundador e coor-
denador do curso de En-
genharia Civil da Faculda-

pedral do lourenço

North- South Railroad and the 
Gatestone are decisive for the port sector

The Secretary for Econom-
ic Development and In-
centives for Production of 

Pará (Sedip), Sidney Jorge Rosa, 
strengthens the argument in fa-
vor of fundamental works in the 
transportation sector to recon-
figure the economics in Pará. The 
deployment of Tocantins Wa-
terway, with the overthrow of 
the Lourenço Gatestone, and the 
construction of a stretch of the 
North-South railroad, according 
to Rosa, are crucial to boost the 
port sector.

The Secretary states that are in 
the port sector the main projects 
and challenges of the state for the 
years to come. Among the many 
initiatives, he also highlights the 
construction of the Port of Espad-
arte, which has the potential to 
be the largest in the north of the 
country.

}What are the current 
projects at the state port sys-
tem?
}The State Government works 

with strong articulation. First 
with the Federal Government, 
which has the Pará Docks Com-
pany (CDP) as the operator for 
ports based in Belém, Santarém, 
Vila do Conde and Outeiro, which 
will be the first to be auctioned to 
private concession companies 
in the next 20, 30 years. That’s 
because the Para is becoming 
increasingly a strategic point in 
the flow of Brazilian production - 
largely by BR -163, which arrives 
in Santarém with an average of 
105 trucks of grain per day. In 
other words, the load that comes 
through the roads today will sur-

pass the load that comes by ferry 
from Porto Velho using the Port 
of Santarém. And this is just the 
beginning.

There is also the announce-
ment of the railway 151, which is 
the extension of the North-South 
railway from Açailândia (Mara-
nhão) to Barcarena (Pará), which 
will be released later this year. In 
other words, the State as a cata-
lyst enables a large amount of 
cargo coming from various parts 
of Brazil. Because of all this is 
that our state is a strategic point 
for the Brazilian logistics. In ad-
dition to its own production that 
keeps growing, Pará will also 
send away a lot of what is pro-
duced in the Midwest.

}The investments of the 
State to improve the port sec-
tor are in what level? Where 
are they being applied?
}Investments of the State Gov-

ernment in the port sector are 
geared to the transport of pas-
sengers and cargo in the Lower 
Amazon region, which are San-
tarém and Belém. We are build-
ing in the capital a port terminal, 
which will open next year so that 
all regional navigation may leave 
and arrive from and to the Mara-
jó, Santarém, Macapá, Manaus 
and others regions. Small water-
ways stations are also being built 
in Marajó, Lower Amazon and 
Tocantins. This is to give the pos-
sibility of fast and safe transport 
to regions that have not yet legal-
ized structure.

}The State expects that the 
Federal Government in rela-
tion to the sector?

}The state of Pará waits from 
Federal Government important 
investments. But we already had 
in the port area the duplication 
of the Vila do Conde port, invest-
ments in Santarém to increase 
the capacity of the port and we’ll 
also have a railroad linking 
Açailândia to Barcarena, beyond 
the overthrow of the Lourenço 
Gatestone, just below Itupiran-
ga and Tucuruí, and the Port of 
Marabá, in the Tocantins River. 
All this will allow us to be able to 
handle a spectacular amount of 
load. Parallel to this is the grand 
strategic plan for the future that 
will be the Port of Espadarte, in 
Curuçá (Pará). This is a deep wa-
ter port with the potential to be 
the largest in the north of Brazil, 
similar to what we have in Itaqui 
in São Marcos Bay, in Maran-
hão.

}How do you see the Pará 
port system in the coming 
decades? What progress can 
we expect?
}In the coming years, the 

State Government will also build 
a logistics platform in the Guamá 
area, so that we can take from 
Belém many companies , as 
around 650 trucks entering and 
leaving the capital a day, while 
only 5 % of that burden is intend-
ed to Belém in just two years, we 
have modified this logistic opera-
tion to Guamá, which will be only 
20 km from Fortaleza, in provid-
ing many solutions, both for the 
transit of Belém as to facilitate 
this huge amount of cargo that 
comes from Santarem and Ma-
capá elsewhere, we no longer 
need to contribute in our city.

INTERVIEW - Sidney Jorge Rosa
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de Ideal (Faci) no ano de 
2002, onde atuou até 2011. 
Fundou o curso de Enge-
nharia Naval em 2005, na 
Universidade Federal do 
Pará (UFPA), do qual é co-
ordenador até hoje. Nélio 
Moura de Figueiredo tem 
uma larga experiência, com 
20 anos de profissão. Ten-
do sua carreira consolidada 
na UFPA, hoje é professor 
do curso de Engenharia 
Naval. Juntos, Hito e Nélio 
atuam na área de projetos 
hidroviários e portuários, 
prestando assessoria, de-
senvolvendo pesquisa e 
inovadores projetos como 
o derrocamento do Pedral 
do Lourenço, que depois 
de cinco anos volta a ser 
discutido e tem como pro-
posta fazer o Pará mudar 
de tamanho.

 “O projeto deixou de 
ser parte do Programa de 
Aceleração de Crescimento 
(PAC) e ficou parado du-
rante esses anos todos até 
a empresa Vale apresentar 
um projeto similar ao nos-

so”, lembra o professor 
Hito Braga.

O fato aconteceu no 
início de 2013 com o sur-
gimento de uma empresa 

americana contratada pela 
Vale para fazer o derroca-
mento das pedras. O que 
surpreendeu foi a propos-
ta desse canal ser muito 

maior, com 120m, e custar 
o dobro do já apresentado 
pelos engenheiros.

Voltando há cinco anos, 
o projeto, que já foi até 
licitado, custou em torno 
de R$ 390 milhões, com 
volume de 700 mil m³. Já 
o da Vale tem um novo 
cálculo com 3 milhões de 
m³, que fica em torno de 
R$ 2 bilhões. Um valor 
muito maior.

O que pode acontecer é 
essa obra continuar parada 
por falta de capital, acredita 
o professor Nélio Moura. 
“Na época nos foram colo-
cadas duas premissas bási-
cas: fazer um projeto com 
menor impacto ambiental 
e menor custo de desem-
bolso por ser um projeto 
do PAC. Fizemos um que 
funciona e vai resolver o 
problema num custo/be-
nefício sem comparação. 
Podemos começar com 
um tamanho menor e de-
pois de um tempo nada 
nos impede de ampliar 
essa obra”, explica.

}NAVEGAÇÃO no rio 
Tocantins depende do 
derrocamento do Pedral. 
Obra vai impulsionar o 
setor portuário paraense.

}TRECHO do Pedral 
do Lourenço: projeto 
responde a exigências 
ambientais e econômicas

Futuro da obra espera por decisão governamental
O projeto americano de 

derrocamento do Pedral do 
Lourenço não foi aceito pelo 
DNIT, mas logo surgiu um im-
passe: novas regulamentações da 
Marinha. Os professores Hito 
Braga e Nélio Moura foram con-
vidados a readequar um proje-

to que já foi licenciado, licitado, 
aprovado e auditado por diver-
sas empresas. O desafio atual é 
mostrar que o primeiro formato 
elaborado em 2008 supre as de-
mandas existentes.

De acordo com Hito, o traça-
do é o mesmo e o levantamento 

também, mas há discordância 
em diversos pontos. “A Marinha 
propõe ter que alargar um pouco 
mais, o que não concordamos, 
mas tem que fazer. Como não 
existe normatização brasileira 
para dimensionamento de canal 
interior, usamos uma norma 

americana para comboios flu-
viais totalmente adequada ao que 
eles querem. Estamos fazendo 
as alterações necessárias sempre 
provando o que é certo fazer, 
mas o futuro dessa obra é uma 
decisão governamental e políti-
ca”, esclarece o engenheiro.

“O Pará só tem a ganhar. A hora é agora”, dizem engenheiros
As obras das Eclusas de 

Tucuruí estão concluídas, mas 
sua localização é o final de pro-
cesso. O desafio está no trecho 
mais abaixo, onde se encontra 
o Pedral do Lourenço, que difi-
culta o acesso.  O imenso signi-
ficado dessa obra para o Esta-
do está exatamente em permitir 
uma navegação plena para que 

possa escoar toda a produção 
que está mensurada para essa 
hidrovia. Surge o questiona-
mento: por que não começar 
com uma obra de 70m que já 
está licenciada e licitada?

O engemnheiro Hito 
Braga de Moraes se arrisca 
a dizer que essa é uma obra 
de tamanho impacto eco-

nômico e social para o Es-
tado que acredita ser a mais 
importante no momento. 
“O Pará só tem a ganhar. A 
obra é uma grande porteira. 
Toda a produção da soja, 
de minério poderá escoar 
pela hidrovia. Teremos mais 
portos e mais embarcações 
a serem construídas, conse-

quentemente mais emprego 
e renda”, frisa. Nélio Moura 
conclui: “O nosso projeto 
nunca recebeu a importân-
cia e o reconhecimento que 
merece. A hora é agora. É 
preciso uma mudança de ati-
tude. Isso é uma causa nos-
sa. É uma causa do Estado 
do Pará”.

}OS ENGENHEIROS 
Nélio Moura e Hito Braga, 
autores do projeto de 
derrocamento do Pedral 
do Lourenço
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HIDROVIA DO TOCANTINS
Considerada a principal hidrovia 

do Brasil, a Tocantins/Araguaia é 
um dos mais importantes tron-

cos viários do corredor 
Centro-Norte. Faz par-
te de um projeto maior 
que pretende oferecer 
flexibilidade à navega-
ção no interior do Brasil, 
ao promover a integra-
ção entre as bacias do 
Paraguai, Tocantins e 
Amazonas por meio dos 
rios Araguaia, Tocantins, 

São Francisco, Paraná, 
Guaporé e Madeira.

Pertencente ao corre-
dor Centro-Norte, a hi-
drovia do Tocantins-Ara-

guaia se divide em quatro 
ramos. O primeiro, de Peixe 

(TO) a Marabá (PA), com 1.021 km 
de extensão; o segundo, de Marabá 
à foz do Tocantins, com 494 km2; 
e o terceiro de Baliza (GO) a Con-
ceição do Araguaia (PA). Trata-se 
de um imenso potencial para o es-
coamento da produção de grãos do 
Mato Grosso, Goiás, Pará e Tocan-
tins. O quarto trecho, que é muito 
limitado, devido às grandes corre-
deiras do Araguaia, vai de Concei-
ção do Araguaia à foz do Araguaia, 
no rio Tocantins.

O projeto da hidrovia data dos fins 
da década de 1960, tendo sido re-
tomado a partir dos anos 80, com o 
objetivo de implementar a navegação 
comercial na bacia do Tocantins-
Araguaia, em trechos já navegáveis 
durante boa parte do ano. O trans-
porte hidroviário no Rio Tocantins é 
realizado com relevância comercial 
somente no trecho final, abaixo da 
represa de Tucuruí.

Após 2011, com o início de ope-
ração das eclusas de Tucuruí, o 
local passou a ter condições para 
o transporte hidroviário, com na-
vegabilidade de longa distância 
com comboios de alta capacida-
de (quatro barcaças de 2.250 
toneladas, totalizando 9.000 
t). Após o lago, a navegação 
ocorre somente nos períodos 
de cheia.

Nesse trecho, a navegação é 
realizada por pequenas embar-
cações para atender o suprimen-
to das vilas ribeirinhas que não 

possuem acesso terrestre.
Por isso, a urgência de tornar 

realidade as obras, como o derro-
camento do Pedral do Lourenço, 
para garantir e expandir a navega-
bilidade.
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Overthrow now only depends 
on political attitude
O ne of the most important 

works for the development 
of the transport system in the 

North is the overthrow of the Gates-
tone of Lourenço, critical to the vi-
ability of the Tocantins River water-
way, which has defined project, but 
still waiting for the release of federal 
funds. The Gatestone Lourenço is 43 
km long and has a natural channel, 
but in particular stretch stones navi-
gation impossible in the second half 
of the year.

The bill signed by civil engineers 
Hito Braga de Moura and Nélio 
Moura de Figueiredo was conceived 
in 2008 and consists of the demoli-
tion of stones in the river Tocantins 
a length of 70m, which will increase 
the radius of the curve and allow 
navigation during whole. In 2008 
it was delivered to DNIT (National 
Department of Transport Infra-
structure) the geometric design of 
the channel, the quantification of the 
volumes of stones to be landslides, 
budget work and environmental cri-
teria. At the time, the project budget-
ed and licensed arrived to be bid, but 
because of a crisis in organ it had to 
be suspended.

Master and PhD in marine en-
gineering, Hito de Moraes Braga 
has had the Pará Docks Company 
(CDP) in 1984. He was the founder 
and coordinator of the Civil En-
gineering Faculty Ideal (Faci) in 
2002, where he served until 2011. 
Founded the Naval Engineering 
course in 2005 at the Federal Uni-
versity of Pará (UFPA), which is 
coordinator today. Nelio Moura 
de Figueiredo has a wide experi-
ence, with 20 years of occupation. 
Having consolidated his career in 
libraries that have today is profes-
sor of Naval Engineering. Togeth-
er, Hito Nelio and work in the area 
of port and waterway projects, ad-
vising, developing research and in-

novative projects such as the over-
throw of the Gatestone Lourenço, 
who after five years back and has 
to be discussed as a proposal do 
Pará change size.

 “The project is no longer part of 
the Growth Acceleration Program 
(PAC) and stood for all these years 
until the company Vale present a 
similar project” says Professor Hito 
Braga.

It happened in early 2013 with the 
emergence of an American company 
contracted by Vale to the overthrow 
of the stones. What was surpris-
ing was the purpose of this channel 
is much larger, with 120, and cost 
twice as presented by engineers.

Going back five years ago, the 
project, which has already been 
tendered, cost around £ 390 mil-
lion, with a volume of 700,000 m³. 
Vale already has a new calculation 
with 3 million cubic meters, which 
is around U.S. $ 2 billion. A much 
higher value.

What may happen is to continue 
this work stopped for lack of capital, 
believes Professor Nelio Moura. “At 
the time we were asked two basic 
premises: do a project with less en-
vironmental impact and lower cost 
of disbursement to be a project of 
CAP. We made one that works and 
will solve the problem in a cost / 
benefit without comparison. We can 
start with a smaller size and after a 
while nothing prevents us to extend 
this work, “he explains.

Future of work awaits govern-
ment decision

The American project of over-
throw of the Gatestone of Lourenço 
was not accepted by DNIT, but soon 
came an impasse: new regulations 
of the Navy. Professors Hito Braga 
and Nelio Moura were asked to re-
adjust a project that has already 
been licensed, bid, approved and 

audited by various companies. The 
current challenge is to show that the 
first format developed in 2008 meets 
the existing demands.

According to Hito, the layout is the 
same and the survey too, but there 
is disagreement on several points: 
“The Navy proposes a little more ex-
pansion, which does not agree, but 
we have to do. As there is no stan-
dardization for sizing Brazilian inte-
rior channel, we use a standard for 
American convoys totally fits what 
they want. We are making the neces-
sary changes always proving what 
is right to do, but the future of this 
work is a government decision and 
policy”, says the engineer.

“Para only gains. This is the 
time is now’, say engineers

The works of Tucuruí Locks are 
completed, but its location is the end 
of the process. The challenge is in the 
excerpt below, where the Gatestone 
Lourenço, which hinders access. 
The immense significance of this 
work for the state is right to allow 
full navigation so you can transport 
the whole production is measured 
for this waterway. Here comes the 
question: why not start with a piece 
of 70m which is already licensed and 
auctioned?

Engineer Hito Braga venture to 
say that this is a work of size eco-
nomic and social impact for the 
State believes is the most important 
at the moment. “Pará is the only who 
gains. The work is a large gate. All 
production of soybeans, iron ore 
can seep through the waterway. 
We will have more ports and more 
vessels to be built, hence more jobs 
and income”, it said. Nélio Moura 
concludes: “Our project has never 
received the recognition and impor-
tance it deserves. This is the time. It’s 
needed a change of attitude. This is 
our duty. It is Pará’s duty.

PEDRAL OF LOURENÇO
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CDP investe para ampliar a 
operação portuária no Pará

Projetos avaliados em R$ 300 milhões têm 
meta ousada de modernizar para crescer

ACDP presta serviços à comunidade 
portuária há 46 anos. Há cinco anos 
e meio o engenheiro mecânico Car-

los Ponciano assumiu a presidência da 
Companhia Docas do Pará (CDP). Em 
entrevista ao anuário do SINDOPAR, o 
presidente fala sobre os últimos inves-
timentos da companhia, os desafios do 
setor e as mudanças que a nova Lei dos 
Portos nº 12.815 introduz. 

O Estado do Pará dispõe de quatro 
grandes portos: Vila do Conde, em Bar-
carena, Terminal de Miramar e Porto de 
Belém - localizados na margem direita da 
baía do Guajará - e Terminal de Outeiro, 
situado da Ilha de Caratateua. Os demais 
são: Porto de Itaituba, Porto de Óbidos 
e Porto de Altamira. A figura do opera-
dor portuário surgiu com a lei nº: 8.630, 
de 1993, que agora foi revogada pela lei 
nº 12.815. A normatização que antes era 
da autoridade portuária passou a ser da 
Secretaria de Portos (SEP), que baixou a 
portaria nº 111/2013. 

Buscar a melhoria da qualidade de 
prestação do serviço do operador portu-
ário está entre os prós, pois a partir das 
exigências da nova legislação o mercado 
tende a ficar mais competitivo e os ser-
viços, por sua vez, ainda melhores. Nes-
ta entrevista, Carlos Ponciano aponta 
os benefícios dessa mudança que, antes 
de responsabilidade regional, passa a ser 
nacional. E ainda explica a que se deve 
a escolha dos projetos da CDP para o 
primeiro lote de licitação dessa nova lei, 
anunciando possíveis soluções para os 
problemas de infraestrutura.

}Qual o papel da Companhia Docas 
do Pará (CDP) no Estado?
}A CDP é responsável pela adminis-
tração dos portos públicos no Estado 
do Pará.  A finalidade básica da Com-
panhia é permitir que a produção no 

Estado do Pará, voltada à exportação, e 
os insumos necessários ao desenvolvi-
mento da economia do Estado, que são 
importados, cheguem para aos nossos 
portos. A Companhia Docas do Pará 
é a porta de entrada e de saída daque-
les itens de importação e exportação 
que se destinam ao Estado e também 
daqueles que o Pará vende para outros 
Estados ou outros países.

}O que introduz a nova Lei dos Por-
tos nº 12.815?
}A nova lei só traz benefícios ao setor. 
A mudança mais significativa que lei Nº 

12.815 introduziu foi a permissão da 
movimentação de cargas de terceiros 
através de portos privados. A determina-
ção estimula e fomenta a instalação de 
portos privados no sentido de aumentar 
a capacidade de oferta de atividade por-
tuária no Brasil como um todo. O que 
significa que qualquer empresa que hoje 
seguir as regras estabelecidas pode solici-
tar ter um porto privado. Mas que fique 
claro que a instalação de um porto não 
é uma coisa muito rápida. Existe uma 
necessidade grande de intervenções, 
serviços e licenciamentos que precisam 
ser feitos. Em função disso, esses portos 
vão demorar em torno de cinco anos até 
estarem estabelecidos. A consequência 

da chegada desses novos portos é a con-
corrência com o porto público na dis-
puta com um mesmo tipo de carga. Pre-
vendo essa disputa, o próprio governo 
federal já lançou uma série de programas 
que visam aperfeiçoar a gestão portuária 
de forma que quando estes portos pri-
vados estejam instalados não exista uma 
concorrência para a qual o porto públi-
co não esteja preparado administrativa-
mente, seja em termos de mão de obra, 
ferramentas administrativas ou mesmo 
de TI. Esses programas vão possibilitar 
uma concorrência mais igualitária entre 
o porto público e o porto privado.

}Quais os últimos investimentos da 
CDP?
}A CDP terminou recentemente a am-
pliação das instalações do porto de Vila 
do Conde. A obra teve recursos do PAC 
(Programa de Aceleração de Cresci-
mento) num valor de R$ 150 milhões, 
incluindo a dragagem. Ainda este ano 
a Companhia Docas do Pará começa a 
licitar as obras de ampliação do Porto 
de Santarém, também com recursos do 
PAC (R$ 150 milhões). 

}A que se deve a CDP estar no pri-
meiro lote de licitação da nova lei?
}Os últimos investimentos respondem a 
pergunta. Os números comprovam não 
ter sido à toa a inclusão dos projetos da 
CDP nesses primeiro lote de licitação 
dos arrendamentos portuários. Nesses 
arrendamentos a CDP tem investimen-
tos privados para os portos que podem 
chegar à casa de R$ 1 bilhão. Essa inclu-
são deu-se por motivo único e exclusivo 
que os projetos da CDP já estavam em 
condições de serem apreciados na for-
ma da legislação antiga. Quando houve a 
mudança na lei nada mais justo que esses 
projetos fossem incluídos no primeiro 

Nesses 
arrendamentos 
portuários 

a CDP tem 
investimentos 
privados para os 
portos que podem 
chegar a R$ 1 bilhão.

ENTREVISTA - Carlos Ponciano

bloco, pois já estavam concluídos e 
as mudanças que foram introduzidas 
pela SEP foram pontuais.

}Qual o grande desafio do seg-
mento hoje?
}Não chamo de desafio, mas sim de 
um grande problema de logística e 
acessibilidade. Acredito que para uma 
inclusão mais eficiente e economi-
camente vantajosa para o Estado do 
Pará é preciso atenção às obras de in-
fraestrutura: construção e conclusão 
de projetos de rodovias, ferrovias e hi-
drovias. Hoje existem alguns projetos 
que depois de muitos anos estão co-
meçando a se desenhar de forma mais 
nítida. Como é o caso da conclusão da 
BR-163 (liga Cuiabá, no Mato-Gros-
so, até o Pará), que deve acontecer no 
final de 2015 ou primeiro semestre de 
2016.  Não para por aí. Existem ou-
tras vias de suma importância como 
o trecho da Ferrovia Norte-Sul entre 
Açaílândia e o Porto de Vila do Con-
de. Acredita-se que a licitação da con-
cessão desse trecho deve acontecer 
ainda em 2013. Mas a grande aposta 
está na retomada e conclusão do pro-
jeto da Hidrovia do Tocantins. Não só 
o trecho entre Marabá e Vila do Con-
de, mas sim o trecho que interliga a re-
gião Centro-Oeste, a região produtora 
de grãos e de commodities agrícolas, 
com os portos da Região Norte. Essa 
seria a carta de alforria do Estado do 
Pará e do Brasil de uma maneira geral 
para tornar-se ainda mais competitivo 
no agronegócio. 

}O que o Estado ganha com a con-
clusão desses projetos?
}A região central do Brasil é uma 
região em que o agronegócio é mui-
to eficiente.  Talvez o mais eficien-
te do mundo. Existe uma produção 
agrícola naquela região que é quase 
que integralmente exportada pelos 
portos do Sul (Santos e Paranaguá) 
a um custo extremamente elevado. 
Quando todos esses modais estive-
rem operando e integrados, terão 

A grande 
aposta está 
na retomada 

da Hidrovia do 
Tocantins. Essa 
seria a carta de 
alforria do Estado 
do Pará.

}CARLOS PONCIANO, 
presidente da Companhia 
Docas do Pará (CDP)
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um ganho de eficiência muito gran-
de porque o custo da movimentação 
dessa produção vai diminuir consi-
deravelmente, tornando esse pro-
duto brasileiro mais competitivo. E 
melhor: principalmente permitindo 
que o produtor se aproprie de valo-
res mais significativos dessa transação 
comercial. Nossos portos têm uma 
localização privilegiada por serem 
próximos à Europa, mas não temos 
como fazer chegar a quantidade que 
se faz necessária, que seria em torno 
de 40 milhões de toneladas, sem essa 
acessibilidade. 

}Como se dariam esses benefícios 
em números?
}Hoje a CDP escoa em torno de 
22 milhões de toneladas. Com essa 
falta de acesso, o que existe é um 
excedente muito grande. Existe um 
potencial para o Estado de cerca 
de 34 milhões de toneladas, o que 
é uma movimentação significativa. 
A realidade é que os portos que te-
mos hoje não teriam a capacidade 
para exportar 35 ou 40 milhões de 
toneladas. Por tudo isso, o Gover-
no Federal acredita ser necessário 
permitir que os portos privados se 
instalem para que daqui a 10 anos 
seja possível que toda essa produ-
ção que hoje é escoada pelos por-
tos do Sul passe a ser exportada 
pelos portos do Arco Norte: Pará, 
Macapá e São Luís. 

}Faça um balanço da movimentação 
dos portos de 2012 para 2013.
}Existe uma crise que afeta todos os se-
tores. Fazendo um balanço das crises da 
Europa e dos Estados Unidos, a Com-
panhia Docas do Pará se manteve numa 
boa movimentação de cargas. Receben-
do cargas e entregando no sentido de 
importação e exportação mantendo as 
movimentações de 2010/2011. Pode-se 
dizer que mesmo nos momentos de cri-
se, a CDP conseguiu manter os 22 mi-
lhões de tonelada movimentados. Até 
o final do ano isso tende a permanecer 
estável. Vai melhorar com os arrenda-
mentos propostos a partir de 2014. 

}Quais são os futuros projetos da 
CDP?
}Todos os projetos que a CDP tem es-
tão licitados: o terminal de container no 
Porto de Belém, arrendamentos no Ou-
teiro, Vila do Conde e Santarém. Todos 
concluídos em parceria com a Universi-
dade Federal do Pará (UFPA). 

}DESEMBARQUE de 
grãos movimenta o porto 
da CDP, em Belém

CDP invests in order to 
expand port operations in Pará
CDP provides services to the port 

community for 46 years. Five and 
a half years mechanical engineer 

Carlos Ponciano became chairman of 
Pará Docks Company (CDP). In an in-
terview for the SINDOPAR yearbook, the 
president talks about the company’s re-
cent investments, industry challenges and 
changes that the new Ports Law No. 12,815 
introduced.

The state of Pará has four major ports: 
Vila do Conde, in Barcarena, Miramar 
Terminal and Port of Belém - located on the 
right bank of the bay Guajará - Terminal 
and Knoll, located on the island of Carata-
teua. The others are: Port of Itaituba, Port 
of Óbidos and the Port of Altamira.

Seeking to improve the quality of ser-
vice delivery port operator is among the 
pros, because from the requirements of 
the new legislation the market tends to 
become more competitive and services, in 
turn, even better. In this interview, Car-
los Ponciano points out the benefits of this 
change that before regional responsibility 
becomes national.

}What is the role of the Pará Docks 
Company (CDP) in the state?
}The CDP is responsible for the adminis-
tration of public ports in the State of Pará 
The basic purpose of the Company is to 
allow the production in Pará, export-ori-
ented, and the inputs needed to develop the 
economy of the state, which are imported, 
arrive to our ports . The Dock Company of 
Pará is the port of entry and exit of those 
items of import and export intended for 
the state and also those Para sells to other 
states or other countries.

}What introduces the new Ports 
Law No. 12,815?
}The new law brings only benefits to the 
sector. The most significant change that 
Law No. 12,815 was introduced permis-
sion of cargo from third parties through 
private ports. The determination stimu-
lates and encourages the installation 
of private ports to increase the supply 
capacity of port activity in Brazil as a 
whole. This means that any company 
today follow the rules set can request to 
have a private port. But it is clear that 

the installation of a port is not a very fast 
thing. […] These programs will enable 
a more equal competition between the 
public port and private port.

}What are recent investments of 
CDP?
}The CDP recently completed expansion 
of the facilities of the Port of Vila do Conde. 
The work has afforded PAC (Growth Ac-
celeration Program) in the amount of R$ 
150 million, including dredging. Later 
this year the Company Para Docks starts 
bidding works to expand the port of San-
tarém, also with PAC resources (U.S. $ 150 
million).
}Why is the CDP to be in the first 
batch of bidding of the new law?
}The latest investments answer the ques-
tion. The numbers prove it was not for 
nothing the inclusion of these projects CDP 
first batch of bidding port leasing. These 
leases CDP has private investments for 
ports that can reach the house at $ 1 billion. 
This inclusion was made by one and only 
reason that projects of CDP were already 
able to be enjoyed in the form of old leg-
islation. When there was a change in the 
law it is only fair that these projects were 
included in the first block, it had already 
been completed and the changes that were 
introduced by SEP were punctual.

}What is the challenge of the sector 
today?
}Do not call the challenge, but a big prob-
lem of logistics and accessibility. I believe 
that for an inclusion more efficient and 
economically advantageous for the State 
of Pará is precise attention to infrastruc-
ture projects: construction and comple-
tion of projects in roads, railways and 
waterways. Today there are some proj-
ects that after many years are starting 
to take shape more clearly. Such as the 
completion of the BR -163 (Cuiabá, Mato 
Grosso, Pará until), which should hap-
pen in late 2015 or the first half of 2016. 
Do not stop there. There are other ways 
of paramount importance as the stretch 
of the North- South between Açailândia 
and Port of Vila do Conde.

What the state wins with the com-

pletion of these projects?
}The central Brazil is a region where 
agribusiness is very efficient. Perhaps the 
most efficient in the world. There is an ag-
ricultural region that is almost entirely ex-
ported by southern ports (Santos and Pa-
ranaguá) to an extremely high cost. When 
all of these operating modes are integrated 
and will have a very large efficiency gain 
because the cost of production of this mo-
tion will diminish considerably, making 
this product more competitive Brazilian. 
And better: mainly allowing the producer 
to appropriate most significant values of 
this business transaction.

}How would be these benefits in 
numbers?
}Today CDP seeps around 22 million tons. 
With this lack of access, there is a very large 
surplus. There is a potential for the state of 
about 34 million tons, which is a significant 
change. The reality is that the ports that we 
have today would not have the capacity to 
export 35 million tons or 40. For all that, 
the federal government believes is neces-
sary to allow private ports are setting for 
that in 10 years it is possible that all this 
production which is now drained by the 
South pass ports to be exported through 
the ports of the Northern Arc: Pará, Ma-
capá and São Luis.

Take a stock drive of the ports from 
2012 to 2013.
}There is a crisis that affects all sectors. 
Taking stock of the crisis in Europe and the 
United States, the Company Para Docks 
remained a good handling. Receiving and 
delivering cargo in order to import and 
export keeping drives 2010 /2011. It can 
be said that even in times of crisis, the CDP 
has managed to keep the 22 million tons 
sold. By the end of the year it tends to re-
main stable. It will be improved with the 
lease proposed from 2014.

}What are the future projects of 
CDP?
All projects CDP had created are tendered: 
the container terminal at the Port of Belém, 
leases in Outeirol, Santarem and Vila do 
Conde. All completed in partnership with 
the Federal University of Pará (UFPA).

INTERVIEW - Carlos Ponciano
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Apesar da forte crise euro-
peia no setor de navega-
ção, a Companhia Docas 

do Pará se manteve com uma 
boa movimentação de cargas - 
importação e exportação - no 
ano de 2013. A CDP se sus-
tentou na casa dos 22 milhões 
de cargas movimentadas e até 

o final do ano os números 
tendem a permanecer estáveis, 
com perspectiva de crescimen-
to a partir de 2014, por conta 
dos novos arrendamentos, 
e nos próximos anos com a 
conclusão de projetos federais. 
Os dados mostram quanto o 
Estado ganha e como os por-

tos mudarão de tamanho com 
a conclusão da BR-163, que 
liga Cuiabá, no Mato-Grosso, 
ao Pará.

O ex-portuário graduado em 
Ciências Contábeis Otílio Con-
ceição, que atua há 57 anos no 
setor administrativo da Com-
panhia Docas do Pará (CDP), é 

referência para melhor falar so-
bre o assunto portos do Pará. O 
profissional exerceu por 22 anos 
a contabilidade como autôno-
mo, mas sempre se identificou 
como portuário. Hoje, com 79 
anos, conta que dedicou a vida 
ao trabalho nos portos, inician-
do na CDP no dia 2 de maio de 

portos do pará

Obras de infraestrutura e nova Lei dos Portos 
colocam Pará na rota das grandes exportações

A trilha do crescimento na região  passa pelos portos paraenses

}OTÍLIO CONCEIÇÃO: 
movimentação de cargas 
por empresas privadas 
aumenta a oferta de 
trabalho nos portos

Europa é o foco

1956, empresa onde trabalha 
até hoje, mesmo após 30 anos 
de aposentadoria. Otílio contou 
com o auxílio do gerente de ges-
tão portuária Patrick Barros, que 
também tem larga experiência e 
forneceu dados importantes so-
bre a movimentação dos portos 
no Estado do Pará.

A atividade portuária vive 
um grande momento na his-
tória. Os portuários e o Pará 
só têm a ganhar em dois gran-
des aspectos: obras de infraes-
trutura e com a lei nº 12.815, 
portaria nº 111/2013. A pré-
qualificação do operador por-

tuário ganha força com as mu-
danças. Esse é o momento da 
busca pela 
qua l i d ade 
da presta-
ção do ser-
viço do 
trabalhador 
dos portos. 
De acordo 
com Otílio, 
a permis-
são da mo-
vimentação 
de cargas de 
terceiros através de portos 
privados aumenta a oferta de 

trabalho. O apoio federal é ne-
cessário para alavancar o setor 

no Pará.
“ E s s e s 

portos irão 
surgir num 
tempo de 
cinco anos 
e o Pará 
precisa es-
tar prepa-
rado para 
isso. Com a 
conclusão 
desses pro-

jetos, como BR-163 e Ferrovia 
Norte-Sul, o que era exporta-

do pelo Sul será exportado por 
nós a um custo muito menor 
por conta das privilegiadas lo-
calizações dos nossos portos, 
próximos à Europa. Hoje os 
nossos portos não têm capaci-
dade para exportar 40 milhões 
de toneladas, por exemplo, 
mas com essa nova lei que 
permite a abertura dos portos 
privados, dentro de cinco anos 
teremos essa capacidade. Os 
projetos federais precisam es-
tar prontos para que toda essa 
produção que é escoada pelo 
Sul passe a ser dos nossos por-
tos”, frisa o administrador.

Os projetos 
federais 
precisam estar 

prontos para que 
toda essa produção 
que é escoada pelo 
Sul passe a ser dos 
nossos portos.

}PATRICK BARROS: nova 
Lei dos Portos permite 
maior escoamento de 
cargas pelo Pará nos 
próximos cinco anos

da navegação
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PORTO DE BELÉM

• Localização: Belém
• Latitude: 01° 26’ 45.6” S
• Longitude: 48° 29’ 52.2” W

O Porto de Belém foi inaugurado em 02.10.1909 e está situado a uma distância de 
120 Km do oceano Atlântico. Sua localização é na margem direita da baía de Guajará, 
que é formada pelos rios Moju, Guamá, Acará e Pará. É um porto abrigado, pratica-
mente isento de ventos fortes. Na margem esquerda dessa baía se localiza a ilha das 
Onças com 19 Km de comprimento e uma série de ilhas menores.
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PORT OF BELÉM

• Location: Belém
• Latitude: 01° 26’ 45.6” S
• Length: 48° 29’ 52.2” W

The Port of Belém was installed 
on 10/02/1909 and is situated at a 
distance of 120 km from the Atlantic 
Ocean. Its location is on the right bank 
of Guajará Bay, which is formed by 
the rivers Moju, Guamá, Acará and 
Pará. It’s a sheltered harbor, virtually 
free of strong winds. On the left bank 
of this bay is located the Ilha das On-
ças Island with 19 km length and a 
number of smaller islands.



ANUÁRIO DOS OPERADORES 

PORTUÁRIOS DO ESTADO DO PARÁ36 2013/2014 ANUÁRIO DOS OPERADORES 

PORTUÁRIOS DO ESTADO DO PARÁ 372013/2014

TERMINAL DE MIRAMAR

• Latitude: 01° 24’ 12.0” S
• Longitude: 48° 29’ 35.4” W

Está localizado na margem direita da baía 
de Guajará a uma distância de 5 Km do Porto 
de Belém. O terminal possui dois píeres: o n° 
1, que foi inaugurado em 1947, e o n° 2, em 
1980.

O terminal também faz parte da área dos 
Portos de Belém e tem uma movimenta-
ção estável atendendo à Região Norte no 
abastecimento de combustível. A demanda 
da região é crescente, o que força a neces-
sidade de aumentar a área de dragagem. 

Trata-se de um terminal que está dentro 
da cidade e, com o crescimento acelerado 
da capital, diminui sua área de segurança 
por se tratar de uma área de risco.  Por to-
dos esses fatores já está sendo discutida a 
mudança de localização do Terminal. “Es-
tamos discutindo a possibilidade de mudar 
a planta do combustível para o Porto de 
Vila do Conde. E no Terminal de Miramar 
ficaremos apenas com o gás, a gasolina o 
óleo diesel, mas o óleo querosene irá para 
a Vila do Conde. Tudo isso por conta do 
crescimento da demanda. Não temos como 
aumentar o espaço da área de armazena-
gem”, sintetiza Otílio Conceição.

STATION OF MIRAMAR

It is located on the 
right bank of Gua-
jará Bay at a distance 
of 5 km from the Port 
of Belém. The termi-
nal has two piers: #1, 
which opened in 1947, 
and #2, in 1980.

The station is also part 
of the Port of Belém and 
has a stable drive given 
the North refueling. The 
demand is increasing 
on the region, forcing 
the need to increase the 
area of dredging. It is 
a terminal that is with-
in the city and with the 
rapid growth of capital 
decreases its area of 
security because it is 
an area of risk. For all 
of this, it’s discussed to 
change the location of 
th station. “We are dis-
cussing the possibility 
of changing the layout 
of the fuel for the Port of 
Vila do Conde. And, at 
the Miramar station we 
will keep only the gas, 
gasoline diesel, but ker-
osene oil will be changed 
to Vila do Conde. It’s a 
result from the growth in 
demand. We cannot in-
crease the space of the 
storage area”, summa-
rizes Otilio Conception.

• Latitude: 01° 24’ 12.0” S
• Length: 48° 29’ 35.4” W
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PORTO DA SOTAVE - OUTEIRO

• Localização: Terminal de Outeiro
• Latitude: 01° 16’ 40.8” S
• Longitude: 48 28’ 39.0” W

Ilha de Caratateua (Outeiro), margem di-
reita da baía do Guajará, a 38km do porto 
de Belém.

É um porto que tem a vocação para mo-
vimentar cargas gerais, granel sólido e con-
têiner. Nas cargas gerais encontra-se a mo-
vimentação de transporte de passageiro, o 
trigo e o pátio de contêiner. O trigo é uma 
carga operada no Porto de Belém. Antes a 
planta desse tipo de carga era para 16 mil 
toneladas/mês e dividida para atender duas 
grandes empresas. Só que essas duas fá-
bricas ampliaram suas plantas e hoje cada 
uma demanda 16 mil toneladas. Um grande 
indicativo de crescimento.

Na carga geral do porto estão a madei-
ra, carga de projeto, cimento ou bobina de 
papel. O porto faz uma movimentação anu-
al de 600 a 700 mil toneladas. O gerente 
de gestão portuária, Patrick Barros, explica 

que não se pode fazer um comparativo com 
anos anteriores de dados que comprovam 
que o mesmo porto já movimentou de 900 
a 1 milhão de toneladas/mês. “Já movimen-
tou, sim, mas essa carga não foi perdida. O 
diferencial é que hoje nós conseguimos al-
fandegar o terminal de Outeiro que faz parte 
da área do Porto de Belém”, explica.

Para muitos, o Porto de Belém deveria 
estar fechado, mas a CDP defende que não. 
A Companhia entende que Belém atende 
às demandas dos distritos industriais como 
Icoaraci, Ananindeua e Marituba. Se desti-
nar essa carga para Vila do Conde, como 
algumas empresas defendem, o frete ficará 
duas vezes mais caro. Nessa divisão estra-
tégica para o Porto de Outeiro, o Porto de 
Belém passou a operar lá com bobinas de 
fio máquina para a Sinobras e o cimento da 
Votorantim, que é para atender tanto o mer-
cado interno nas construções regional como 
o consórcio Belo Monte. “Hoje a CDP tem 
300 mil toneladas ano para o terminal de 
Outeiro, mas com forte tendência de crescer 
ao longo dos anos”, conclui Patrick.

PORT OF SOTAVE - OUTEIRO

• Location: Station of Outeiro
• Latitude: 01° 16’ 40.8” S
• Length: 48 28’ 39.0” W

Ilha de Caratateua Island (Outeiro), ri-
ght bank of the Guajará Bay, 38km from 
the port of Belém. It is a port that has the 
vocation to move general cargo, bulk and 
solid container. In general cargo is moving 
passenger transport, wheat and container 
yard. Wheat is a load operated at the Port 
of Belém. Before the project of this kind of 
charge was for 16,000 tons/month and 
divided to serve two major companies. But 
those two factories expanded their projects 
and today each demand 16 000 tons. A 
great meter of growth.

In general cargo port are timber, pro-
ject cargo, cement or paper reel. The port 
makes an annual handling 600-700 tons. 
The manager of port management, Patri-
ck Barros, explains that one cannot make 

a comparison with previous years of data 
showing that the same port already mo-
ved 900-1 million tons / month. “It moved, 
yes, but that charge was not lost. The di-
fference is that today we can customize the 
Outeiro Station which is part of the Port of 
Belém”, he explains. For many, the Port of 
Belém  would be closed, but not CDP ad-
vocates. The Company believes that Be-
lém meets the demands of industrial dis-
tricts as Icoaraci, Anantapur and Marituba. 
This charge is intended to Vila do Conde, 
as some companies argue, the freight will 
be twice as expensive. In this strategic di-
vision for the Outeiro Station, the Port of 
Belém began operating there with coils of 
wire machine for Sinobras and Votorantim 
Cement, which is to serve both the do-
mestic market in regional constructions as 
the Belo Monte consortium. “Today, the 
CDP has 300 tons per year for the Outeiro 
Station, but with a strong tendency to grow 
over the years,” concludes Patrick.
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PORTO DE VILA DO CONDE

• Localização: Vila do Conde, 
  Barcarena
• Latitude: 01° 32’ 37.2” S
• Longitude: 48° 44’ 47.4” W

O Porto de Vila do Conde foi inaugu-
rado em 24.10.85 e está localizado no 
município de Barcarena, no Estado do 
Pará, à margem direita do rio Pará, no 
local chamado de Ponta Grossa, a cer-
ca de 3,3 km a jusante de Vila do Con-
de, em frente à baía do Marajó, formada 
pela confluência do escoadouro natural 
da navegação dos rios Tocantins, Gua-
má e Capim, com amplo acesso maríti-
mo e fluvial no local.

O Porto de Vila do Conde é o mais 
importante da CDP. Responsável 
por 80% da movimentação de car-
gas, a Companhia tem em média 18 
milhões de tonelada/ano pelo Por-
to de Vila do Conde. Recentemente 
foi concluída a obra de ampliação do 
Terminal de Múltiplo Uso (TMU) com 
a duplicação da ponte de acesso e 
alargamento dos berços 202 e 302. 
Além da construção do píer 400 e 
uma obra de dragagem com aproxi-
madamente 700 mil m³ que possi-
bilita o acesso de navios nos berços 
internos com calado de 12m. “Com 
isso pretendemos duplicar a movi-
mentação no Porto de Vila do Con-
de, porque se antes com quatro ber-
ços movimentávamos 18 mil, agora 
com 8 a tendência é duplicar a mo-
vimentação de cargas e é por isso 
que encaminhamos todos os nossos 
projetos para a SEP (Secretaria de 
Portos) para colocar nossos projetos 
no pacote de licitações e leilões diá-
rios”, comenta Patrick Barros.
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PORT OF VILA DO CONDE

• Location: Vila do Conde, Barcarena
• Latitude: 01° 32’ 37.2” S
• Length: 48° 44’ 47.4” W

The Port of Vila do Conde was installed on 
24/10/85 and is located in Barcarena, Pará 
State, at the right bank of the Para River at 
the place called Ponta Grossa, about 3.3 km 
downstream from Vila do Conde, across the 
bay of Marajo, formed by the confluence of 
the natural outlet of the navigation of the rivers 
Tocantins, Guamá and Capim, with broad ac-
cess by local sea and river.

The Port of Vila do Conde is the most im-
portant of the CDP. Responsible for 80 % 
of cargo, the Company has on average 18 

million tonnes / year by this port. Recen-
tly completed a project to expand Terminal 
Multiple Use (TMU) with a doubling of the 
access bridge and widening of berths 202 
and 302. Besides the construction of the 
pier 400 and a work of dredging approxi-
mately 700,000m3 which enables access 
to internal vessels in berths with a draft of 
12m. “ We seek to duplicate the handling at 
the Port of Vila do Conde, because before 
with four berths, it was able to store 18,000, 
now 8 the trend is to double cargo handling 
and that’s why we send all our projects for 
the SEP (Secretary Ports ) to put our pro-
jects in the bid package and daily auctions”, 
said Patrick Barros .
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PORTO DE SANTARÉM PORT OF SANTARÉM

• Latitude: 02º 24’ 54.6” S
• Longitude: 54º 44’ 18.6” W

O Porto de Santarém foi inaugu-
rado em 11.02.74 em uma área de 
500.000m2. Anteriormente a operação 
portuária era realizada em condições 
precárias no antigo Trapiche Munici-
pal. O porto está localizado na margem 
direita do rio Tapajós, bem próximo da 
confluência deste com o rio Amazonas. 
Em frente ao porto se visualiza a Ponta 
Negra, que delimita a barra do rio Tapa-
jós pela margem esquerda.

O Porto de Santarém é o que tem a 
vocação de cargas gerais como o gra-
nel sólido, granel líquido e contêiner 
também. Antes o forte do porto era a 
madeira, até o ano de 2003, mas hoje 
movimenta até soja. Atualmente, o 
porto opera também contêiner, tendo 
um navio escalado por mês com gran-
des perspectivas de movimentar um 
número absurdamente maior de soja 

que chegará através da BR-163. “Essa 
soja chegará por Miritituba e de lá se-
guirá para Santarém. Há 30 anos es-
peramos a conclusão dessa BR, mas 
tudo indica que até 2015 estará pron-
to. Santarém irá mudar de tamanho 
com a chegada dessa soja pela BR 
que vem de Cuiabá-MT até Santarém- 
PA”, informa Patrick Barros.

A conclusão desse projeto aumen-
ta a movimentação de cargas no 
Porto de Santarém, que não ficará 
centralizado em grãos, mas eles se-
rão 80% das cargas. O porto tende 
a continuar com a movimentação de 
cargas geral, contêiner e granel lí-
quido, pois abastece a região. O que 
tem relação direta com o próprio ter-
minal da Cargil, que está se expan-
dindo e vai chegar a uma capacidade 
de 5.4 milhões de tonelada/ano. Por 
tudo isso, para o Porto de Santarém 
temos uma previsão de 15 milhões 
de toneladas num horizonte de 10 
anos de grãos”, anuncia Patrick.

• Latitude: 02º 24’ 54.6” S
• Length: 54º 44 ‘ 18.6” W

The Port of Santarém opened in 
2/11/74 in an area of 500.000m2. Pre-
viously port operation was held in poor 
conditions in the old Municipal Trapiche. 
The port is located on the right bank of 
the Tapajós River, right next to this con-
fluence with the Amazon River. In front 
of the port is displayed to Ponta Negra, 
which delimits the bar of the Tapajós Ri-
ver left bank.

The Port of Santarém is the one 
which has the vocation of general car-
go as the solid bulk, liquid bulk and 
container also. Before the harbor was 
strong wood, until the year 2003, but 
now moves to soybeans. Currently, 
the port also operates container, ha-
ving climbed a ship a month with great 
prospects to move a number absurdly 

largest soy that come through the BR 
-163. “This soy comes from Miritituba 
and there will continue to Santarem. 
For 30 years we expect the completion 
of this BR, but all indications are that 
2015 will be ready. Santarém size will 
change with the arrival of this soy BR 
coming from Cuiabá to Santarém - PA, 
“says Patrick Barros.

The completion of this project incre-
ases the cargo handling at the Port of 
Santarém, which will not be centered on 
grains, but they will be 80 % of the loads. 
The port is likely to continue with the mo-
vement of general cargo, container and 
liquid bulk, because it supplies the re-
gion. What is directly related to the very 
end of Cargill, which is expanding and 
will reach a capacity of 5.4 million ton / 
year. For all of this, to the Port of San-
tarém, we have a forecast of 15 million 
tons, a horizon of 10 years of grain”, Pa-
trick announces.

AGÊNCIA PARÁ Oswaldo Forte
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Prêmio “Zezinho Canto”

Um marco para a atuação portuária. Hoje, 
um novo evento começa a fazer parte do 
calendário do SINDOPAR. Todos os anos, 

a premiação “Zezinho Canto” vai homenagear 
personalidades que contribuem para o desenvol-
vimento dos portos e pelo reconhecimento das 
atividades dos operadores portuários. Este é o 1º 
ano do prêmio, que a partir de agora será anual, 
sempre coincidindo com a edição do anuário. O 
ex-portuário graduado em Ciências Contábeis Otílio 
Conceição, que atua há 57 anos no setor administra-
tivo da Companhia Docas do Pará (CDP), será o ho-
menageado número 1.

É com imenso orgulho que o SINDOPAR re-
aliza a premiação. “Para o Sindicato é uma satis-
fação sem tamanho premiar profissionais sérios 
e competentes que, ao realizarem seu trabalho 
com esmero e dedicação, trouxeram benefícios 
aos operadores portuários com um porto melhor, 
humano e mais moderno. Este é o mínimo que 
podemos fazer em forma de agradecimento. É 
a nossa forma simples e humilde de reconheci-
mento aos profissionais da região pelo mérito que 
tiveram nas suas atividades”, declara o presidente 
do SINDOPAR, Alexandre Carvalho.

Dr. José Canto é advogado e, no Sindicato, 
contribui com os avanços do setor portuário 
diariamente. A premiação carrega o seu nome 
como forma de homenagem do SINDOPAR 
pelo trabalho pautado na ética e no profissio-
nalismo em prol da entidade sindical. A esco-
lha foi unânime, informa o presidente. “Tra-
ta-se de uma também humilde homenagem a 
um dos nossos pares que mais contribui para 
a melhoria do setor e da plataforma de traba-
lho do SINDOPAR, é um dos advogados mais 
brilhantes da nossa região. O  Dr. José Can-
to perdeu seu pai recentemente e o Sindicato, 
em reconhecimento à enorme contribuição que 
nos dá diuturnamente, resolveu batizar o prê-
mio anual de ‘ZEZINHO CANTO’”, conclui 
Alexandre Carvalho.

n Todos os anos, o prêmio “Zezinho Canto” terá de 
3 a no máximo 6 candidatos. Todos sugeridos pelos 
operadores portuários. O sistema de escolha final do 
premiado já foi determinado em Assembleia Geral e 
funcionará todos os anos da seguinte forma:
n Em cada AGE do primeiro semestre de cada ano, 
independentemente da ordem do dia, no quesito “o que 
ocorrer”, qualquer filiado pode sugerir um nome para a 
premiação.
n O filiado que sugerir o nome defenderá oralmente 
a sua sugestão, mostrando aos demais filiados os moti-

vos que o levaram àquela indicação.
n Dessa forma serão acumulados os candidatos 
ao longo do 1º semestre de cada ano e na 1ª AGE de 
agosto haverá a escolha final com o voto oral (nunca 
secreto) de todos os associados.
n O conceito é trabalho realizado pelos portos do Pará 
e o eleito tem que ter relevantes serviços prestados aos 
portos.
n A premiação consiste em uma comenda especial 
(troféu “Zezinho Canto”) e o reconhecimento do traba-
lho dele aos portos da nossa região.

O PRÊMIO

Europe is the focus 
beyond the ocean
D espite the strong European crisis in the 

shipping industry, the Company Docas 
do Pará remained with a good cargo 

handling - import and export - in 2013. The CDP 
is held at the home of the 22 million cargo han-
dled and by the end of the year the numbers tend 
to remain stable, with growth prospects from 
2014, due to the new leases , and in the coming 
years with the completion of federal projects. The 
data show how the state gains and how the ports 
will change size with the completion of the BR -
163, linking Cuiabá to Pará.

The former port professional and degree in 
Accounting, Otilio Conceição, which has been op-
erating for 57 years in the administrative sector 
of the Pará Docks Company (CDP), is a reference 
to better talk about it harbors Para Professionals 
served for 22 years as an independent account-
ing but always identified himself as port. Today, 

with 79 years, says he devoted his life to working 
in the ports, starting at CDP on May 2, 1956, the 
company where he works to this day, even after 
30 years of retirement. Otilio was aided by the 
port management manager Patrick Barros, who 
also has extensive experience and has provided 
important data on the movement of the ports in 
the State of Pará.

Port activity is experiencing a great moment 
in history. The port and Pará only gain in two 
major aspects: infrastructure works and the 
Ordinance No. 12,815, Decree No. 111/2013. 
Prequalification port operator gains strength 
with the changes. This is the time of the search 
for quality of service of the worker ports. Ac-
cording Otilio, permission of cargo from third 
parties through private ports increases labor 
supply. The federal support is needed to boost 
the sector in Pará.

PORTS OF PARÁPremiação exalta a competência

}OTÍLIO Conceição: mais 
de 50 anos dedicados 
à gestão das atividades 
portuárias no Pará

Award celebrates 
the competence
A landmark for port operations. Nowa-

days, a new event becomes part of the 
SINDOPAR’s calendar. Each year, the 

award “Zezinho Canto” will honor personalities 
that contribute to the development of ports and 
the recognition of the activities of the port opera-
tors. This is the first year of the award, which 
from now on will be annual, always coinciding 
with the publication of the yearbook. The ex-port 
worker, which has degree in Accounting, Otilio 
Conceição has been operating for fifty seven 
years in the administrative sector of the Com-
panhia de Docas do Pará (CDP), will be the hon-
ored number one.

It is with pride that SINDOPAR performs the 
awards. “For the Labor Union is a satisfying re-
ward the serious and competent professionals 
that, performing their work with care and dedi-
cation, brought benefits to the port operators 
with a better, more human and modern port. 

This is the least we can do to thank them. It is our 
simple and humble recognition to professionals 
in the region who had the merit in their activi-
ties”, says the Chairman of SINDOPAR, Alexan-
dre Carvalho.

Doctor José Canto is a lawyer and at the La-
bor Union contributes to the progress of the port 
sector daily. The award carries his name as a 
tribute by the SINDOPAR work based on ethics 
and professionalism in favor of the Labor Union. 
The choice was unanimous, informs the Chair-
man”. It is also a humble tribute to one of our 
peers that contributes to the improvement of the 
sector and the working platform of SINDOPAR, 
is one of the brightest lawyers in our region. Dr. 
José Canto recently lost his father and the Labor 
Union, in recognition of the enormous contribu-
tion that gives us incessantly , decided to baptize 
the annual award as ‘ZEZINHO CANTO’, con-
cludes Alexandre Carvalho.
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Construir vias de acesso aos 
portos é a solução para o País

Socorro Pirâmide, da CDP, defende obras que são 
fundamentais para impulsionar o desenvolvimento

A atual Diretora de Gestão 
Portuária da Companhia 
Docas do Pará é uma mi-

neira que aterrissou em Belém 
há seis anos, o tempo que tem 
de empresa. Maria do Socorro 
Pirâmides Soares é engenheira 
especializada em transporte 
público, que atua na área de 
portos desde o ano de 2003. 
Concursada há 20 anos pelo 
BHTRANS – Empresa de 
Transporte e Trânsito de Belo 
Horizonte -, já atuou na área de 
gestão do transporte de trânsi-
to das cidades e também como 
assessora do Secretário Executi-
vo do Ministério de Transpor-
tes, responsável pela Agenda 
Portos. A mudança de modal foi 
desafiadora. Em entrevista ao 1º 
Anuário do SINDOPAR, a di-
retora debate sobre os últimos 
investimentos da Companhia 
e explica a importância de unir 
forças para acelerar o desenvol-
vimento regional. A  BR-163, 
por exemplo, está em obras há 
30 anos, com previsão de con-
clusão para 2015.

}Quais os grandes desafios 
de mudar de modal?
}O grande desafio é conhecer 
a sistemática dos portos e a lo-
gística de acesso a esses portos. 
Todo porto é um elo de início 
ou de fim, onde se inicia ou se 
finda a comercialização de de-
terminada carga. O grão, por 
exemplo, se inicia na fazenda 
que produz e de lá tem que ter 
os meios para chegar até os 
portos. O porto faz a atividade 
essencial de carregar no navio. 

}SOCORRO Pirâmide: 
CDP tem nota 9,5 em 
administração portuária no 
Ministério dos Transportes

ENTREVISTA - Socorro Pirâmide



ANUÁRIO DOS OPERADORES 

PORTUÁRIOS DO ESTADO DO PARÁ50 2013/2014 ANUÁRIO DOS OPERADORES 

PORTUÁRIOS DO ESTADO DO PARÁ 512013/2014

No caso da soja, ela sai do Brasil, sendo 
exportada. Mas tem carga que chega, são 
as que o Brasil importa, como o carvão 
mineral. O processo se inicia pelo porto, 
sua entrada no país, aí são utilizados um 
ou mais modais de transporte para chegar 
ao seu destino: hidrovia, rodovia e, quando 
concluída a nossa ferrovia Norte-Sul, te-
remos a nossa alternativa. Logo, ao passar 
pelos diferentes modais consegui distinguir 
suas peculiaridades e importância. Um de-
pende do outro. É um conjunto de fatores.

}Quais os grandes avanços do setor 
nos últimos anos (2012/2013)?
}Certamente os investimentos do go-
verno federal estão contribuindo para os 
avanços do segmento da Companhia Do-
cas do Pará. A expansão da infraestrutura 
portuária do Porto de Vila do Conde, a 
partir de 2014, e no porto de Santarém é 
um desses investimentos. É uma obra que 
quadruplicou a capacidade de berços para 
navios. Saímos de quatro para oito berços 
simultâneos. A obra está pronta. Estamos 
na fase das licitações que estão na fase de 

audiência pública que a SEP publicou.

}Em que consiste essa licitação?
}Primeiro nós cuidamos da capacidade 
portuária, com as obras de expansão, e 
agora entra a licitação dessas obras para 
os arrendamentos. Ou seja, os privados 
construindo os terminais especializados 

dentro do porto. A publicação da Secre-
taria dos Portos, com a Lei nº 12.815, 
permite que o setor privado atue nos 
terminais portuários necessários, seja em 
granéis agrícolas, terminais de granéis lí-

quidos, alumina e insumos. Significa que 
para todos os empreendimentos identifi-
cados como necessários para atender às 
plantas econômicas – grãos do Centro-
Oeste ou as novas produções do Estado 
– será viabilizado um terminal especiali-
zado no porto.

}Cite alguns projetos que estão para 
ser licitados.
}Nesse aspecto, temos a licitação para o der-
rocamento do Pedral do Lourenço, que vai 
permitir a navegabilidade do Tocantins até 
Vila do Conde, a Ferrovia Norte-Sul, que 
também esteve em audiência pública e entra 
em fase de licitação. Além da recuperação 
das vias de acesso como BR-163, que liga o 
Centro-Oeste, Cuiabá, no Mato Grosso, a 
Santarém, aqui no Pará. Esses são exemplos 
de obra de infraestrutura que estamos espe-
rando. Os portos precisam dessas obras, já 
que são apenas um local onde acontece o 
embarque e desembarque das cargas.  

}Quais os últimos investimentos da 
CDP?

Os
investimentos 
do governo 

federal estão 
contribuindo para 
os avanços do 
segmento dos 
portos.

}TRANSPORTE de grãos: 
um dos pontos fortes 
da rede dos operadores 
portuários do Pará

}A Companhia Docas do Pará está lan-
çando mão de alto investimento em prol 
das melhorias das condições da sua infra-
estrutura portuária. Como, por exemplo, 
em toda a modernização do seu sistema 
de combate ao incêndio. Sem esquecer 
da recuperação do sistema viário interno, 
modernização do sistema elétrico em Vila 
do Conde, obra de expansão de Santa-
rém, do PAC de R$ 220 milhões que está 
em fase de licitação.
Outra grande ação da CDP que está em 
fase final de negociação é a elevação do 
calado dos portos. Principalmente o do 
Porto de Vila do Conde. Tudo por meio 
de um estudo realizado com a Marinha há 
três anos. Está sob a responsabilidade da 
Companhia Docas emitir uma resolução 
que vai definir um novo calado do PVC 
até o final do ano. Há 15 anos se espera 
ansiosamente por essa ação. Afinal, o au-
mento do calado torna os produtos mo-
vimentados no Porto de Vila do Conde 
mais competitivos, pois o mesmo navio 
passa a sair com mais quantidade. Um na-
vio que pode sair com 75 mil toneladas 
e hoje sai com 60 mil, com o aumento 
vai poder sair com o total de 75.  Estão 
previstos outros aumentos de calados que 

permitirão embarcações maiores nos de-
mais portos.

}Qual a importância de unir força 
neste momento?
}O SINDOPAR é o sindicato dos Opera-
dores Portuários. É ele quem representa os 

operadores portuários nos portos do Pará. 
Trata-se de um sindicato atuante e participante 
que vem buscando também, através da sua re-
presentação, e junto à CDP, se unir aos demais 
órgãos responsáveis pelas obras necessárias 
ao Estado. Nós não somos executores dessas 
obras, mas juntos nós vamos atrás do acom-
panhamento dessas ações. Esse tem sido nos-

so empenho e papel na discussão da legislação 
e trabalhamos em sintonia.

}Por que esse é o momento do 
Norte?
}Considero que a lei é extremamente feliz 
na definição dos novos critérios para os 
arrendatários. Concordo que a base do jul-
gamento para se ganhar uma licitação deixa 
de ser o maior valor da compra da outor-
ga para ser a oferta da maior demanda e o 
menor valor a ser cobrado. Já trabalhei no 
ministério e vi as dificuldades das compa-
nhias. Nós da CDP fomos avaliados com 
a maior nota, 9,5 com excelência em admi-
nistração portuária. Não é fácil. O objetivo 
das Companhias é que se façam as obras de 
manutenção, coordene, faça gestão dos con-
tratos, atenda aos clientes. É um desafio e a 
melhor nota está aqui. Este é o momen-
to do Norte. Não há outra solução para 
o país a não ser concluir as vias de acesso 
aos portos. É preciso ver esse número de 
aumento de escoamento de cargas por meio 
dessas vias como forma de crescer e man-
ter o desenvolvimento econômico. Ainda 
estamos atrasados, mas está tudo correndo 
conforme planejado. Temos que continuar 
trabalhando.

Este é o 
momento do 
Norte. Não há 

outra solução para 
o País a não ser 
concluir as vias de 
acesso aos portos. 
É um desafio.

}PRÉDIO da Companhia 
Docas do Pará (CDP), na 
avenida Presidente 
Vargas, Centro de Belém
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Build access roads to the ports 
is the solution to the country
T he current Director of CDP is from 

Minas Gerais, she landed six years 
ago in Belém, her actual time in 

the. Maria do Socorro Soares Pirâmide 
is an engineer specialized in public trans-
port, which operates in the ports since 
2003. As a government worker for 20 by 
BHTRANS - Transport and Transit Com-
pany of Belo Horizonte - has worked in the 
management of transit transport in the 
cities and also as advisor to the Executive 
Secretary of the Ministry of Transport, 
responsible agenda Ports. The modal shift 
was challenging. In an interview with 
1st Yearbook SINDOPAR, the principal 
debate about the past investments of the 
Company and explains the importance of 
joining forces to accelerate regional de-
velopment. The BR -163, for example, is in 
the works for 30 years, with completion 
scheduled for 2015.

}What are the major challenges 
of changing modal?
}The challenge is to know the ports and 
logistics systematic access to these ports. 
Every port is a link to the beginning or 
end, where it starts or ends the marketing 
of certain load. The grain, for example, 
moves from the farm that produces and 
there must have the means to reach to 
the ports. The port is the essential activ-
ity of loading the ship. For soybeans, it 
leaves Brazil, being exported. But have 
cargo that arrives, are that Brazil im-
ports, such as coal. The process begins at 
the port, entering the country, there are 
used one or more modes of transporta-
tion to get to your destination: waterway, 
highway and when completed our North-
South railway, we have our alternative. 
So when going through different modes 
could distinguish their peculiarities and 
importance. A depends on the other. It is 
a set of factors.

}What are the major advanc-
es of the sector in recent years 
(2012/2013)?
}Certainly the federal government invest-
ments are contributing to the progress of 
the segment of the Pará Docks Company. 
The expansion of port infrastructure 
in the Port of Vila do Conde, from 2014, 
and the port of Santarem is one of those 

investments. It is a work that has quadru-
pled the capacity of berths for ships. We 
left from four to eight simultaneous cribs. 
The work is ready. We are at the stage of 
bids that are at the stage of public hearing 
that SEP published.

}What is this auction?
}First we take care of port capacity, with 
the expansion works, and now enters 
the bidding of these works for the leases, 
I mean, private companies building spe-
cialized terminals within the port. The 
publication of the Department of Ports, 
with Law 12,815 allows the private sector 
to act in port terminals needed, whether 
in agricultural bulk, liquid bulk terminals, 
alumina and inputs. Means that for all 
projects identified as necessary to meet 
the economic plants - grains from the 
Midwest or the new productions of the 
state - will be possible to create a terminal 
at the port.

}What are some projects that are 
to be tendered
}In this way, we have to bid for the 
overthrow of the Gatestone of Louren-
ço, which will allow the navigability of 
Tocantins to Vila do Conde, the North-
South Railway, which was also in open 
court and enters the bidding phase. In 
addition to recovery of access routes to 
BR- 163, which connects the Midwest, 
Cuiabá, Mato Grosso, Santarém, Pará 
here. These are examples of infrastruc-
ture work we are expecting. The ports 
need these works, as they are just a ven-
ue loading and unloading of cargo. 

}What are the recent investments 
of CDP?
}The Company Para Docks are resort-
ing to high investment in favor of im-
proved conditions of its port infrastruc-
ture. How, for example, throughout the 
modernization of its fire fighting system. 
Not to mention the recovery of internal 
road system, upgrading of the electri-
cal system in Vila do Conde, expansion 
work at Santarém, PAC R$ 220 million 
which is in the bidding stage.
Another great action of CDP which is in 
final stages of negotiation is to increase 
the draft of the ports. Mainly the Port of 

Vila do Conde. All through a study of the 
Navy for three years. It is Docas do Pará 
responsibility a resolution that will set a 
new draft of PVC by the end of the year. 
We wait for this action for 15 years. After 
all, increasing the draft makes the prod-
ucts handled at the Port of Vila do Conde 
more competitive, as the same ship passes 
out over quantity. A ship that can come 
with 75 tons and now comes with 60 
000, with the increased power will come 
out with a total of 75. There are provided 
further increases of drafts that will allow 
larger vessels to other ports.

}What is the importance of join-
ing forces at this time?
}SINDOPAR is the union of Port Opera-
tors. It represents the port operators in 
the ports of Pará. It is a union and an 
active participant which is also seeking, 
through its representation, and by the 
CDP, unite with other bodies necessary 
works responsible for the State. We are 
not executing these works, but together 
we will follow behind these actions. This 
has been our commitment and role in 
the discussion of the legislation and 
work in harmony.

}Why this is the time of the North?
}I believe the law is extremely fortunate 
in the definition of new criteria for ten-
ants. I agree that the basis of judgment 
to win a bidding ceases to be the highest 
amount of purchase to be the highest of-
fer and the lower amount to be charged. 
I have worked in ministry and saw the 
difficulties the companies go through. 
We at CDP were evaluated with the 
highest score, 9.5 with excellence in 
port administration. It is not easy. The 
objective of the companies is that the 
maintenance work, coordination, con-
tracts, management , meeting the cus-
tomers, gets done. It is a challenge and 
the best score is here. This is the time of 
the North. There is no other solution to 
the country unless the access routes to 
ports are completed. We need to see the 
number of cargo flow increase through 
these pathways in order to grow and 
maintain economic development. We’re 
still behind, but everything is going as 
planned. We have to keep working.

INTERVIEW - Socorro Pirâmide

Em seu segundo mandato como presi-
dente da Federação das Indústrias do 
Estado do Pará (Fiepa), José Conrado 

defende novos investimentos no sistema 
portuário do Estado. O empresário acre-
dita que a adoção de projetos inovadores e 
de novas ferramentas refletirão diretamente 
na redução de custos com transporte e na 
expansão da economia estadual. Formado 
em Administração de Empresas, ele tam-
bém é presidente do Conselho Deliberativo 
Estadual do Sebrae-PA, vice-presidente da 
Confederação Nacional da Indústria (CNI) 
e coordenador da Ação Pró-Amazônia.

} De que forma o sistema portuário se 
faz presente no crescimento ou na desa-
celeração da indústria paraense?
}O modal hidroviário é imprescindível para 
que a produção paraense ganhe maior com-
petitividade frente a produtos nacionais e 
internacionais. Não à toa, a Federação tem 
como uma de suas bandeiras a navegabili-
dade da hidrovia do Tocantins, participando 
direta e efetivamente em todos os fóruns 
que discutem e apresentam propostas para 
o derrocamento do Pedral do Lourenço. 
Temos um potencial hidroviário fantástico 
e que precisa ser melhor explorado. Precisa-
mos modernizar e ampliar o sistema portu-
ário, de forma que criemos eixos logísticos 
que deem aos empresários as condições de 
tornarem-se mais competitivos. Com nossos 
produtos ganhando o mercado nacional e 
internacional, aumentaremos nossa produ-
ção, receberemos mais investimentos priva-
dos e, consequentemente, mais renda e no-
vas oportunidades de trabalho surgirão neste 
Estado e região. Isso é desenvolvimento e 
está umbilicalmente ligado ao sistema portu-
ário da região Norte.
} As condições favoráveis ou não do sis-
tema portuário interferem na geração de 
empregos na região, principalmente no 
setor industrial? De que forma?

Modal hidroviário forte abre 
caminho para o crescimento 

Para o presidente da FIEPA, modernização 
do sistema portuário favorece a indústria

}JOSÉ Conrado: poten-
cial hidroviário mais bem 
explorado significará 
aumento da produção 
industrial no Pará

ENTREVISTA - José Conrado
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}Com toda certeza. Os portos e todo o 
sistema logístico paraense são as vias pelas 
quais são escoadas a produção local. Quase 
tudo que é produzido no Pará é exporta-
do pelos portos deste Estado. O Porto de 
Vila do Conde, por exemplo, movimentou 
de janeiro a agosto deste ano mais de 470 
milhões de toneladas, registrando um va-
lor exportado de US$ 1.959 bilhão. Sem os 
portos, nossa produção estaria muito limita-
da e a evasão dos produtos seria bem maior, 
escoando por portos de outros Estados, en-
fraquecendo a cadeia produtiva local.
 
}Quais caminhos ou mecanismos po-
deriam ser adotados para melhorar o 
sistema portuário local e, consequen-
temente, o crescimento da indústria re-
gional?
}Há quatro anos, a FIEPA iniciou um pro-
jeto que previa o ganho de competitividade 
ao melhorarmos o sistema logístico local. O 
trabalho ganhou corpo e importância, e aca-
bou sendo encampado pela Ação Pró-Ama-
zônia, grupo vinculado à Confederação Na-
cional da Indústria (CNI) e que congrega as 
nove federações da Amazônia Legal. A par-
tir daquele germe, que surgiu na Federação 
do Pará e que previa a melhoria do sistema 
logístico do Estado, originou-se um traba-
lho maior, percebendo não só o Pará como 
área de influência, mas toda a Região Norte. 
Foi assim que nasceu o Norte Competiti-
vo. Além de pontuar as obras prioritárias 
para aumentar a possibilidade da região se 
tornar mais competitiva, o estudo apon-
tou que as condições precárias na malha 
logística amazônica encarecem o custo de 
transporte da produção na região que, em 
2010, chegou a R$ 17 bilhões, reduzindo 
a competitividade dos produtos fabrica-
dos na Amazônia brasileira. Esse mesmo 
estudo - que indica nossa atual fraqueza 
do alto custo logístico - aponta que, se 
os 34 projetos prioritários forem levados 
adiante pela administração pública, com 
obras de melhoria e ampliação dos eixos 
logísticos, o custo previsto para 2020 se-
ria reduzido em 11,3%. A economia anual 
será de R$ 3,8 bilhões, gerando aumento 
de competitividade à região.

}Quais as principais queixas dos em-
presários paraenses e que alternativas 
são apontadas por eles para mudar o 
atual cenário?
}O setor vê com bons olhos empresariais este 
novo direcionamento do governo, que busca 
modernizar e ampliar os terminais portuários 
no Brasil. O segmento produtivo entende que 
a nova lei é fator determinante para que o País 
inaugure um ciclo de expansão da infraestru-
tura portuária, aumentando a eficiência na 
gestão dos terminais. Acredito que é preciso 
aproveitar este novo momento e pressionar o 
governo para que a lógica do sistema de trans-
porte brasileiro, que prioriza o modal rodovi-
ário, foque mais e mais nos eixos hidroviário 
e ferroviário, além de apresentarem menores 
custos de frete. Esses caminhos são menos 
poluentes e apresentam menor impacto na 
vida social urbana.

}Se o sistema portuário paraense pros-
seguisse de forma ordenada e expansi-
va, quais seriam os principais ganhos 
industriais? As empresas se tornariam 
mais competitivas?
}De acordo com avaliação do Departa-
mento Nacional de Infraestrutura de Trans-
portes (Dnit), um comboio em meio hidro-
viário consome quase nove vezes menos 
combustível que o rodoviário. Enquanto 
que com um litro de combustível, uma car-
reta consegue transportar por 25 km uma 
carga de uma tonelada, o comboio hidrovi-
ário leva a mesma carga em uma extensão 
de 218 km e é capaz de substituir até 708 
carretas, evidenciando a eficiência e agilida-
de que os rios paraenses proporcionam para 
o escoamento da produção local. Estamos 

falando em cortar custos, o que por si só já 
é um grande ganho ao empresariado brasi-
leiro, que hoje está imerso em um sistema 
tributário que pesa para o lado do produ-
tor. O sistema é composto por normativas 
complexas, que apresentam alta insegurança 
jurídica e baixa competitividade.

}Apesar do potencial dos nossos rios 
para o escoamento da produção, o 
modal rodoviário continua prevalecen-
do como principal meio de transporte 
para o deslocamento dos produtos pa-
raenses. O que está faltando para que 
a cabotagem comece a ser operada no 
Pará?
}O potencial existe e é latente, no entan-
to, necessitamos de toda uma infraestru-
tura para viabilizarmos nossas hidrovias 
e, assim, tornarmos possível a cabotagem. 
Para isso, é preciso que os governos se sen-
sibilizem e entendam que o transporte por 
meio hidroviário é muito mais competitivo 
e poderá impulsionar a economia paraense 
e brasileira. No momento, o maior volume 
do que é consumido no Pará vem do Sul e 
Sudeste por meio de carretas e caminhões. 
Para reduzirmos o custo desses produtos e 
dinamizarmos nossa economia, precisamos 
focar na transferência do abastecimento do 
transporte terrestre para a cabotagem. A 
cabotagem reduz substancialmente o custo, 
além de apresentar benefícios ambientais 
em comparação ao terrestre. Vejo que as 
empresas de cabotagem vêm tentando im-
plementar esse transporte no Pará há alguns 
anos, mas precisa que nossos governantes 
deem maiores incentivos, viabilizando ass 
im a utilização dos nossos rios.

Temos um 
potencial 
hidroviário 

fantástico para 
ser explorado. 
Precisamos 
modernizar e ampliar 
o sistema portuário.

}ACESSO ao Porto 
de Vila do Conde, 
em Barcarena: canal 
direto com a Europa

Waterway opens the 
way for strong growth
I n his second term as president of 

the Federation of Industries of the 
State of Pará (FIEPA), José Conra-

do defends new investments in the port 
system of the state. The entrepreneur 
believes that the adoption of innova-
tive projects and new tools will directly 
reflect in reducing transportation costs 
and the expansion of the state economy. 
Graduated in Business Administra-
tion, he is also Chairman of the Board 
of State (SEBRAE/PA), vice president 
of the National Confederation of Indus-
try (CNI) and coordinator of the Action 
Pro-Amazon.

}In which way the port system is 
present on the growth or deceler-
ation of the industry of Para?
}The waterway is essential for the pro-
duction of Pará to gain greater compet-
itiveness against domestic and interna-
tional. No wonder, the Federation has 
as one of its banners the navigability 
of the Tocantins waterway, participat-
ing directly and effectively in all forums 
that discussions and making propos-
als for the overthrow of the Gatestone 
of Lourenço. We have a fantastic wa-
terway potential and that needs to be 
further explored. We need to modernize 
and expand the port system, so that we 
create logistics hubs that give the condi-
tions for entrepreneurs to become more 
competitive. With our products gaining 
national and international markets, we 
increase our production, receive greater 
private investments and, consequently, 
more income and new job opportunities 
emerge in this state and region. This is 
developing and it is inextricably linked 
to the port system of the North.

}The favorable or not conditions 
of the port system interfere with 
job creation in the region, espe-
cially in the industrial sector. In 
what way?
}Surely. The ports and the entire logis-
tics system of Pará are the pathways 

by which local production is disposed. 
Almost everything that is produced in 
Pará is exported through the ports of 
this State. The Port of Vila do Conde, 
for example, moved from January to 
August this year more than 470 mil-
lion tons, an export value of U.S. $ 
1,959 billion. Without the ports, our 
production would be very limited 
and the evasion of products would be 
larger, flowing through ports of other 
states, weakening the local produc-
tion chain.

}Which ways or mechanisms 
could be adopted to improve the 
local port system and hence the 
growth of the regional industry?
}Four years ago, the FIEPA started a 
project which provided the competi-
tiveness gain by improving the logis-
tics system location. The work gained 
momentum and importance, and was 
eventually taken over by Pro-Action 
Amazon group linked to the National 
Confederation of Industry (CNI), which 
brings together the nine states the com-
poses the Legal Amazon. From that seed, 
which appeared in the Federation of 
Pará, arose a larger work, considering 
not only Para as an area of influence, 
but the entire Northern Region. That’s 
how was born the Competitive North. 
Besides pointing the priority works to 
increase the possibility of the region to 
become more competitive, the study 
pointed out that the poor conditions in 
the logistics of the Amazon region in-
creases the shipping cost of production 
in the region, that in 2010 reached U.S. 
$17 billion, reducing the competitive-
ness of products manufactured in the 
Brazilian Amazon. This same study - 
indicating weakness of our current high 
logistics costs - points out that if the 34 
priority projects are carried out by the 
public administration, with works of 
improvement and expansion of logistics 
hubs, the estimated cost for 2020 would 
be reduced by 11.3 %. The annual sav-

ings will be $3.8 billion, generating in-
creased competitiveness in the region.

}What are the main complaints of 
entrepreneurs in Pará and what 
alternatives are identified for 
them to change the current sce-
nario?
}The industry welcomes this new direc-
tion the government is taking, which 
seeks to modernize and expand port 
terminals in Brazil. The productive 
sector believes that the new law is an 
important factor for the country to in-
augurate a cycle of expansion of port 
infrastructure, increasing efficiency in 
the management of terminals. I believe 
we must seize this moment and press 
the new government to the logic of the 
Brazilian transportation system, which 
prioritizes highway mode, focus more 
and more on the waterway and rail 
axes, besides having lower freight costs. 
These paths are cleaner and have less 
impact on urban social life.

}If the port system of Pará pro-
ceeds in an orderly and expansive 
manner, which would be the main 
industrial gains? Companies be-
come more competitive?
}According to the assessment of the Na-
tional Department of Transport Infra-
structure (DNIT), a train in the middle 
waterway consumes nearly nine times 
less fuel than the road. While with one 
liter of fuel, a trailer can transport a 
load 25 km per one ton, the train carries 
the same charge waterway in a 218 km 
length and can replace up to 708 car-
riages, showing the efficiency and agil-
ity that Pará rivers provide outlets for 
local production. We’re talking about 
cutting costs, which in itself is a great 
gain to the Brazilian business, which 
today is immersed in a tax system that 
weighs the producer. The system is 
composed of a complex legal system, 
uncertainty that presents high legal in-
security and low competitiveness.

INTERVIEW - José Conrado
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O  prefeito de Barcarena, Antônio 
Carlos Vilaça, concedeu entrevis-
ta para o Anuário do SINDOPAR 

e falou dos desafios e benefícios de ser 
o líder político de um município que 
abriga o maior porto do Estado, Vila 
do Conde. O prefeito ressaltou que, em 
reunião recente, o ministro dos Trans-
portes, César Borges, disse que o porto 
situado em Barcarena é o mais impor-
tante do País, representando uma solu-
ção para o problema de travamento de 
carga nos grandes centros do Brasil. Se-
gundo Vilaça, por sua localização, Bar-
carena viabiliza com rapidez e eficiência 
o escoamento da produção agrícola por 
meio de seu porto.

Vilaça diz que a atividade portuária 
de Vila do Conde é a vocação de Barca-
rena devido à prestação de serviços de 
logística, que sustenta o distrito indus-
trial, fundamental para a economia do 
município que se beneficia do porto.

}Qual a importância de ser Barcare-
na a sede do porto de maior ativida-
de do Pará?
}No último dia 26 de setembro, acom-
panhamos uma reunião entre o gover-
nador Simão Jatene, a bancada federal 
do Pará e o ministro dos Transportes, 
César Borges. Presente também o gene-
ral (Jorge Pinto) Fraxe, do DNIT (De-
partamento Nacional de Infraestrutura 
de Transportes). Naquela ocasião, o mi-
nistro dos Transportes foi enfático ao 
afirmar que o porto de Vila do Conde, 
em Barcarena, é hoje o porto mais im-
portante do país, por representar uma 
solução para um grave problema que o 
país vive, que é o travamento do sistema 
logístico de carga no Centro-Sul. 
Barcarena, por suas características loca-
cionais, pela condição excepcional de seu 
porto, é a solução mais rápida e viável es-

Barcarena reforça sua vocação 
para a atividade portuária

Prefeitura firma parcerias nas esferas federal 
e estadual para avançar na infraestrutura

}ANTÔNIO Carlos Vilaça: 
Barcarena é a solução 
mais rápida e viável para 
a saída da produção 
agrícola

ENTREVISTA - Antônio Carlos Vilaça
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trategicamente para a saída da produção 
agrícola do Centro-Oeste em direção aos 
mercados da Ásia, Costa Leste dos Esta-
dos Unidos e Europa. A duplicação do 
cana l do Panamá, prevista para inaugurar 
em 2014/2015, possibilitará redução de até 
oito dias no transporte de cargas do Brasil 
para a Ásia se as cargas saírem por Vila do 
Conde. Por estes e outros motivos que o 
governo federal resolveu acelerar a solução 
para a questão do Pedral do Lourenço e 
viabilizar a Hidrovia do Tocantins. Segun-
do o ministro, o edital para contratação da 
empresa que fará as obras de derrocamen-
to do Pedral do Lourenço sairá até o final 
de outubro 2013.

}Quais os investimentos da prefeitu-
ra para ampliar a movimentação do 
porto?
}O porto de Vila do Conde é adminis-
trado pela Companhia Docas do Pará 
(CDP), uma empresa do governo fede-
ral. A CDP tem planos para ampliar a 
infraestrutura do porto e retroporto, já 
tendo, inclusive, apresentado projeto que 
resultará na expansão da capacidade de 
manuseio de carga dentro das necessida-
des do país, conforme resposta anterior.

}Que investimento a prefeitura está 

fazendo em obras de acesso e infra-
estrutura?
}A infraestrutura de acesso ao porto é 
feita, atualmente, por rodovia estadual, 
portanto, uma PA, que é de responsabi-
lidade estadual. O acesso se dará, num 
horizonte de 4/5 anos, também por fer-
rovia. A ANTT (Agência Nacional de 
Transportes Terrestres) finaliza o edital 
de contratação/concessão da ferrovia de 
Açailândia-Barcarena (ramal da Ferro-
via Norte-Sul). Segundo o ministro dos 
Transportes, o edital deverá ser lançado 
até o mês de novembro de 2013.

}O que significa para a comunidade 
do município a atividade portuária 
de Vila do Conde?
}A atividade portuária de Vila do Con-
de é a mais completa tradução do que 

chamamos de vocação de Barcarena. A 
prestação de serviços de logística, com 
certeza, é o que viabiliza a existência do 
distrito industrial em Barcarena e, por-
tanto, a atividade portuária é de suma 
importância para a economia do muni-
cípio.

}Quais planos de interesse munici-
pal são esperados com a nova Lei dos 
Portos?
}A nova Lei dos Portos possibilita o in-
vestimento privado na atividade portu-
ária. Pelo que temos de conhecimento 
dos planos do governo federal, deverão 
ocorrer novas licitações de terminais 
portuários de uso privado (quatro no to-
tal). Havendo novos portos, haverá no-
vas obras e mais serviço/empregos em 
Barcarena.

}O que a atividade portuária de Vila 
do Conde gera em receita ao muni-
cípio?
}As receitas municipais decorrentes das 
atividades portuárias são, principalmen-
te, no ISS - Imposto Sobre Serviço, co-
brado das empresas terceirizadas. Ainda 
não temos um levantamento preciso dos 
resultados no ano de 2013. Teremos mais 
informações no início de 2014.

A atividade 
portuária 
de Vila do 

Conde é a mais 
completa tradução 
do que chamamos 
de vocação de 
Barcarena.

}O ALUMÍNIO puxa o 
movimento do Porto de 
Vila do Conde. 
Exportação deixa 
impostos em Barcarena.

Barcarena strengthens their 
vocation to port activity

T he Mayor of Barcarena, 
Antonio Carlos Vilaça, 
gave an interview to the 

Yearbook of SINDOPAR and 
spoke about the challenges and 
benefits of being the political lead-
er of a municipality that is home to 
the largest port in the State, Vila 
do Conde. The mayor pointed out 
that in a recent meeting, the Min-
ister of Transport, César Borges, 
said the port located in Barcarena 
is the most important in the coun-
try, representing a solution to the 
problem of locking the load in 
large centers of Brazil. According 
to Vilaça, for its location, Barcare-
na enables quickly and efficiently 
the flow of agricultural production 
through its port.

Vilaça says the port activity of 
Vila do Conde is the vocation of 
Barcarena due to the provision of 
logistics services, which sustains 
the industrial district, central to 
the town’s economy that benefits 
the port.

}What is the importance of 
Barcarena being the head-
quarter of the port with 
greater activity of Para?
}On September 26, we par-
ticipated on a meeting between 
Governor Simão Jatene, the 
federal council of Pará and the 
Transport Minister, César Borg-
es. Was also present the General 
Fraxe (Jorge Pinto), from DNIT 
(National Department of Trans-
port Infrastructure). On that oc-
casion, Transport Minister was 
emphatic that the port of Vila do 
Conde, in Barcarena, is today the 
most important port of the coun-
try, that represents a solution to 
a serious problem that the coun-
try faces, which is the locking 

that the cargo system suffers in 
the South-Central area of Brazil.
Barcarena, for locational charac-
teristics, for its exceptional condi-
tion of its port, is the quickest, most 
feasible and strategically solution 
to the output of the agricultural 
production of the Midwest toward 
the Asia markets, the East Coast of 
the United States and Europe. The 
duplication of the Panama Canal, 
scheduled to open in 2014/2015, 
will enable reduction of up to 
eight days for freight from Bra-
zil to Asia if the loads leaves from 
Vila do Conde. For these and other 
reasons the federal government 
decided to accelerate the solution 
to the question of the Gatestone of 
Lourenço and enable the Tocan-
tins Waterway. According to the 
minister, the notice for hiring the 
company that will do the works of 
the overthrow of tha Gatestone of 
Lourenço will be released by the 
end of October 2013.

}What are the investments 
from the city to expand the 
port’s handling?
}The port of Vila do Conde is ad-
ministered by the Pará Docks 
Company (CDP), a company of 
the federal government. The CDP 
has plans to expand the infrastruc-
ture of the port and the retro port, 
having even presented the project 
that will result in the expansion of 
cargo handling capacity within 
the country’s needs, as the previ-
ous answer.

}What investments is the city 
doing in access and infra-
structure works?
}The infrastructure of the port 
access is done currently by state 
highway, which is the state re-

sponsibility. The access will be 
ready in a 4/5 years, also by rail. 
ANTT (National Land Transport) 
is finalizing the notice of contract/
grant railroad Açailândia - Bar-
carena (extension of the North- 
South railway). According to the 
Minister of Transport, the notice 
must be posted through the month 
of November 2013.

}What does it mean for the 
community council the activ-
ity of Vila do Conde port?
}The port activity of Vila do Conde 
is the vocation of the city of Bar-
carena. The provision of logistics 
services, surely, is what makes 
possible the existence of the in-
dustrial district in Barcarena and 
therefore the port activity is of ex-
treme importance for the economy 
of the city.

}What plans of municipal in-
terest are expected with the 
new Ports Law?
}The new Ports Law allows pri-
vate investment in port activity. 
For what we know from the plans 
of the Federal Government, there 
must be new bids for the new port 
terminal for private use (four in 
total). Having new ports, there 
will be new works and more jobs 
in Barcarena.

}What does the activity of 
Vila do Conde port gener-
ates as revenue to the mu-
nicipality?
}Municipal revenues arising from 
port activities are mainly in the 
ISS - Service Tax, charged of sub-
contractors. We still lack an accu-
rate survey of the results in 2013. 
We’ll have more information in 
early 2014.

INTERVIEW - Antônio Carlos Vilaça
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Sindicato atua firme em defesa 
de um novo cenário regional

Operador portuário do Pará tem porta-voz de 
peso na luta por conquistas para o segmento

O Sindicato Patronal dos Operadores 
Portuários do Estado do Pará foi fun-
dado no dia 11 de abril de 1994. O 

SINDOPAR tem como papel representar 
o operador portuário, defendendo-o de 
qualquer risco. Estando também sob sua 
responsabilidade pavimentar rumos para a 
conquista de mais cargas e o aprimoramen-
to do serviço que os operadores prestam 
aos clientes finais. Trata-se de um instituto 
de representação dos operadores portuários 
que fazem embarques e desembarques de 
mercadorias dos navios e movimentação de 
mercadoria nos portos públicos. Associar-se 
ao Sindicato significa segurança de uma boa 
representação. Por meio dessa associação, 
o operador portuário passa a ser defendido 
por uma instituição que tem como princípio 
ético amparar o associado de forma com-
pleta, a partir de interesses comuns. 

O SINDOPAR avança a passos largos 
e hoje conta com uma gestão inteligente e 
caprichosa, que o leva a conquistar dia após 
dia cada vez mais alcance com ações repletas 
de motivação. Como, por exemplo, a recen-
te parceria consolidada com a Frente Parla-
mentar de Navegação e Portos (FPNP) para 
criar um cenário propício a grandes obras 
no Pará, uma delas é o derrocamento do Pe-
dral do Lourenço. Os últimos investimentos 
têm como enfoque palestras, treinamento e 
participação efetiva em seminários. Com a 
realização do seu 1º Anuário, o Sindicato 
aposta no sucesso da empreitada e fará com 
que este documento integre a agenda anual 
do SINDOPAR, como forma de levar in-
formação séria e de qualidade referente aos 
números das operações portuárias e dos 
portos da Região Norte de maneira geral. 

Entre os avanços do setor, a união da cate-
goria é o de maior destaque. Através do SIN-
DOPAR está sendo possível mostrar aos filia-
dos a força do setor e a consequência disso é 
a participação dos associados que não medem 
esforços para alavancar o segmento.

DESAFIOS

O desafio maior para o setor de navega-
ção da Região Norte são as cargas. O que 
consiste na conquista de mais volume para 
movimentar e consequentemente contribuir 
ainda mais com o desenvolvimento socioe-
conômico regional e do País como um todo. 
Fazer com que esse objetivo seja alcançado 
não é uma tarefa fácil, mas a união do Sin-
dicato promete levar o setor além, através 
desses movimentos e ações que reivindicam 
a conclusão de obras que estão paradas no 
Estado. “Hoje vemos que todos se mos-
tram solidários com nossos movimentos e 

nossas ações neste sentido e será esta união 
de esforços e esta solidariedade que vão tra-
zer mais cargas para a nossa região. Quem 
ganha com isso é o próprio operador por-
tuário”, declara o presidente do Sindicato, 
Alexandre Carvalho.

Em outras palavras, esse desafio consiste 
na conclusão das vias de acesso aos portos. 
O derrocamento do Pedral do Lourenço 
está entre as obras que o Sindicato defen-
de, pois representará um volume signifi-
cativo de cargas para ser embarcado pelos 
portos do Pará, notadamente (talvez 100%) 
pelo Porto de Vila do Conde. O potencial 
desta nova via de acesso é tamanho que o 
SINDOPAR dimensiona que o volume de 
cargas possa ultrapassar 30 milhões de tone-

ladas/ano com o derrocamento.
O Sindicato reforça os diferenciais dos 

portos da Região Norte que fazem valer o 
investimento. “Os portos do Estado têm 
localização privilegiada para uma logística 
barata, pois somos o porto brasileiro mais 
próximo do mercado consumidor, estamos 
próximos dos EUA, Ásia (através do Canal 
do Panamá) e também da Europa e, se fa-
larmos de logística de comoditties, que obriga 
um frete barato, somos o porto ideal para 
este serviço”, destaca Alexandre.

Outra obra de suma importância é a con-
clusão da BR-163, que dará acesso à soja do 
Centro-Oeste por via rodoviária até Miritituba 
e de lá, em balsas graneleiras, até o Porto de 
Vila do Conde.  “É importante que a bancada 
federal, deputados e senadores, se engaje de 
forma consistente em todo este contexto, pois 
poderíamos ter uma oferta de emprego e ren-
da ao nosso povo com enorme facilidade. Só 
a navegação e a operação portuária poderiam 
ofertar um número significativo de empregos. 
Isso sem citar a armazenagem, desembaraço 
e outros serviços inerentes à atividade e ao se-
tor”, frisa o presidente do Sindicato.

PROJETOS

Além de contribuir com esse desafio de 
dobrar o volume de carga embarcada e de-
sembarcada no Pará, está entre os projetos 
do SINDOPAR promover um seminário 
de portos no 1º semestre do ano de 2014. 
O segmento também pode aguardar o 2º 
anuário em novembro/2014. “Entendemos 
que o ano de 2014 será de fundamental im-
portância para a consistência do setor; en-
tendemos que temos que trazer aqui ideias 
novas e convênios com os Sindicatos do res-
tante do País e operadores portuários de ou-
tros países. A ideia é começar com países das 
Américas em 2014, notadamente portos dos 
países vizinhos aqui da América do Sul e dos 
EUA”, anuncia Alexandre Carvalho. 

O SINDOPAR 
avança a 
passos largos, 

ao lado de seus 
associados, para 
criar um cenário 
propício a grandes 
obras no Pará.

DESAFIOS DO SINDOPAR 
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Syndicate operates firmly in 
defense of a new regional scenario
T he Union of Employers of 

Port Operators of Pará was 
founded on April 11, 1994. The 

SINDOPAR has the role of represent-
ing the port operator, defending it-
self against any risk. Also, being un-
der its responsibility pave paths for 
achieving more charges and service 
enhancement that operators provide 
to end customers. It is an institute of 
representation of port operators that 
make loading and unloading of goods 
from ships and handling of goods 
in public ports. Join the union secu-
rity means a good representation. 
Through this association, the port 
operator happens to be defended by 
an institution that has as an ethical 
principle associated bolster compre-
hensively, from common interests.

SINDOPAR striding forward, now 
has an intelligent management and 
capricious, which leads him to win 
every day increasingly reaching ac-
tions with plenty of motivation. For 
example, the recent consolidated 
partnership with the Parliamenta-
ry Navigation and Ports (FPNP) to 
create a setting conducive to great 
works in Pará, one of them is the 
overthrow of the Gatestone of Lou-
renço. The latest investments are 
focused lectures, training and effec-
tive participation in seminars. With 
the completion of its 1st Yearbook, 
the Syndicate betting on the success 
of the contract and will make this 
document integrates the agenda 
annual of SINDOPAR as a way to 
bring serious information and qual-
ity regarding the number of port op-
erations and the ports of the North 
of general. Among the advances in 
the industry, the union category 
is the most prominent. Through 
SINDOPAR is possible to show the 
strength of the industry members 
and the result is the participation 
of members who spare no efforts to 
leverage the segment.

RESTORATION

The terminal has two floors. The 
first houses the port facility. The sec-
ond will receive seven bodies from 
the organized port, which are: the 
Federal Police, IRS, Port Authority, 
Ministry of Agriculture, Antaq and 
National Health Surveillance Agen-
cy (ANVISA). The company is also 
studying the possibility of signing a 
new agreement with the CDP to re-
vitalize the Warehouse 10 and then 
integrate it into the Waterways of 
Belém complex. “When the proposal 
is implemented, the capital will fea-
ture a 4,800 m² terminal”, says.

The waterway network of the state 
now accounts for 108 public infrastruc-
tures, among waterway terminals, 
ramps - loading and unloading - and 
wharfs. In addition, 50.3 % of the mu-
nicipalities in Pará are serviced by wa-
terways. To address some of the needs 
of this sector, the CPH surveyed map-
ping structures poorer. “The worst con-
ditions that had been installed are  São 
Sebastião da Boa Vista, Gurupá, Porto 
de Moz, and Itaituba Barcarena. So we 
started a renovation project and ap-
propriateness of these terminals, with 
works that are now nearing comple-
tion”, he says. Together, the terminals 
of São Sebastião, Porto de Moz and 
Barcarena received an investment of $ 
2 million. The Barcarena one, inciden-
tally, will benefit about 30,000 passen-
gers per month. Already Itaituba ter-
minal, to be delivered to the population 
until February 2014, received proceeds 
of approximately R $ 2.6 million.

PROJECTS

Besides investments in the port area, 
the Company of Ports has projects for 
the construction of Terminal Water-
ways Santarém. “Currently, the mu-
nicipality of Santarém has no terminal. 
Passengers disembark at the Praça 

Tiradentes. Therefore, the investment 
is large and has a budget of approxi-
mately U.S.$ 33 million. The passenger 
terminal will have about 2,500 m² and 
the load will be installed in an area of 
5000 m². Once the funds are raised 
from the Bank of Brazil, we will begin 
the bidding process for hiring compa-
nies, “he explains”. Also seven terminals 
will be built on the left bank of the Ama-
zon River, which, when complete, total 
investment of R $ 50 million,” he adds. 
The project benefits Almeirim, Curuá, 
Faro, Prainha, Obidos, terra Santa and 
the town of Santana do Pará, located in 
Santarém.

Another important project of CPH, 
which is in preparation, is the imple-
mentation of the Platform Logistics 
of Guama (PLG) to be installed in the 
municipality of Inhangapi, situated 
about 80 kilometers from Belém. The 
main intention of the construction, 
according the chairman, is relieve 
the traffic in the state capital and end 
the gridlock on the highway Arthur 
Bernardes. “Every day, about 1,300 
trucks entering the city bound for the 
Northeast, South and Southeast, as 
well as the other northern states of the 
country only 5 % of the load brought 
by them are in Pará. That is, these 
trucks make a mass over the traffic 
in Belém. Therefore, the main goal of 
the work is to remedy this problem, 
as the vehicles after disembarking in 
Inhangapi, follow straight through 
the Km 10 of the BR -316 “, justifies 
Benassuly.

The PLG project houses a public port 
facility and small spaces for private 
companies to install their Transship-
ment Cargo stations (ETC). The first 
phase of the work will cost around £ 
73 million. The total size Logistics Plat-
form of Guamá is equivalent to an area 
of 12 000 hectares. “The total value of 
this construction, between public and 
private, could reach $ 1 billion”, says 
the president.

sindopar‘s challenge
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Esforço conjunto para tornar 
o Estado mais navegável

Frente Parlamentar de Navegação e Portos no 
Pará chega para beneficiar o sistema portuário

Há dois meses o deputado estadual 
Italo Mácola decidiu criar a Frente 
Parlamentar de Navegação e Por-

tos no Pará (FPNP), com a intenção de 
lutar em prol do sistema portuário pa-
raense e, consequentemente, aumentar 
o potencial competitivo do Estado. Ao 
lado do líder da proposta estão outros 
quatro parlamentares de diferentes parti-
dos que também se aliaram pelo mesmo 
objetivo: unir esforços para que o Pará 
seja economicamente mais navegável e, 
assim, torná-lo a principal rota brasileira 
para o escoamento da produção de grãos 
produzidos no País.

Italo Mácola avalia que os desafios 
são grandes, mas não impossíveis. Para 
ele, o sistema hidroviário paraense está 
à beira de um colapso, por isso, provi-
dências efetivas precisam ser adotadas 
pelo Governo Federal. “Precário. Este 
é o atual estágio do sistema hidroviário 
do Estado”, afirma o parlamentar, que 
também é defensor público. “Temos 

um grande potencial, a começar pela 
hidrovia Araguaia-Tocantins, porém, 
poucos investimentos foram feitos até 
hoje”, lamenta.

Para tornar a hidrovia Araguaia-To-
cantins economicamente navegável é 
necessário, primeiro, fazer a derroca-
gem do Pedral do Lourenço, que pos-
sui 43 quilômetros de extensão. “Essa, 
sem dúvida, é a alternativa mais viável 
para proporcionar o escoamento da 
produção de grãos do Centro-Oeste 
Brasileiro. Mas como diria o poeta: te-
mos uma pedra no meio do caminho, 
chamada Pedral do Lourenço. Assim 
surgiu a frente, justamente em função 
dessa luta”, diz. Segundo ele, seis in-
tervenções são necessárias para tornar 
as águas do pedral navegáveis.

POLÊMICA

“Existe um estudo da Universidade 
Federal do Pará (UFPA) - que inclusive 

foi objeto de elogios por parte do De-
partamento Nacional de Infraestrutura 
de Transportes (DNIT) - mas que não 
foi para frente, pois o órgão decidiu abrir 
mão desse planejamento, mesmo após 
de ter sido licenciado e licitado no valor 
de cerca de R$ 364 milhões pelo próprio 
DNIT”, explica. “O projeto da UFPA 
previa um canal de 70 metros de largura 
e menores impactos ambientais, apesar 
disso, foi descartado”, acrescenta.

“Em contrapartida, a Vale apresen-
tou ao DNIT um segundo projeto para 
o Pedral, o qual previa um canal de 140 
metros de largura, que não foi licenciado 
por ocasionar impactos ambientais mui-
to maiores em relação ao da universida-
de. O custo dessa segunda alternativa 
está orçado em cerca de R$ 1 bilhão a 
mais que o projeto da UFPA”, destaca o 
deputado. “Pelo que se tem de informa-
ção, o DNIT também fez críticas a esse 
segundo planejamento. Por isso, solicitou 
à Universidade Federal do Paraná que 

Temos um 
grande 
potencial, a 

começar pela hidrovia 
Araguaia-Tocantins; 
porém, poucos 
investimentos foram 
feitos até hoje.

Rota brasileira

elaborasse um terceiro projeto. O pro-
blema é que até agora nenhum pediu 
licença ambiental ou foi encaminhado 
à Secretaria de Estado de Meio Am-
biente (Sema). Ou seja, não saímos do 
lugar até o momento”, questiona.

Quem perde com a falta de po-
sicionamento do Governo Federal 
em relação ao projeto do Pedral do 
Lourenço é a logística de transporte 
brasileira. Italo Mácola ainda ressal-
ta que o País teve uma supersafra de 
grãos, enquanto a China teve déficit. 
Apenas este ano, a produção de grãos 
está estimada em R$ 200 bilhões de 
toneladas. Mas, segundo ele, isso não 
é o bastante para que o Brasil possa 
fazer frente diante do mercado inter-
nacional. “Até porque, não temos uma 
logística eficiente para escoar a produ-
ção de grãos do Centro-Oeste. A saca 
de milho, por exemplo, custa R$ 9, em 
média, porém, o transporte para levá-
la até os portos do Sudeste do País 
está na casa de R$ 18. Ou seja, o preço 
do transporte é o dobro do produto. 
Se a mesma saca fosse escoada pelo 
Estado do Pará o valor do transporte 
cairia para R$ 1. Assim, o custo total 
se ria de 10 apenas”, compara.

“Por isso, eu, como presidente da 
frente, estou indignado com esta situ-
ação. Até porque, o Estado teria mui-
to mais a ganhar se nossas hidrovias 
fossem viabilizadas. Não apenas no 
sentido de receber os grãos, mas tam-
bém com a possibilidade de industria-
lizá-los. Com isso, a cadeia produtiva 
do Pará seria maior. Poderíamos, por 
exemplo, a partir do milho, fabricar 
ração para a criação de peixes, porcos 
e gado”, sugere o defensor público.

Além do deputado Italo Mácola 
(PSDB), fazem parte da Frente Par-
lamentar de Navegação e Portos no 
Pará (FPNP), os deputados Tião Mi-
randa (PTB), Parsifal Pontes (PMDB), 
Valdir Ganzer (PT) e Hilton Aguiar 
(SDD). “É uma frente democrática e 
suprapartidária, por meio da qual luta-
mos por projetos de interesse do Es-
tado”, frisa o presidente da iniciativa.

}ITALO MÁCOLA, 
Deputado Estadual e 
Presidente da FPNP

}NAVEGAÇÃO em 
hidrovia do Pará: 
negócio de sucesso
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Effort to make the state
more navigable

Í talo Mácola assesses that 
the challenges are great, 
but not impossible. For 

him, the waterway system of 
Pará is on the verge of collap-
se, therefore, effective measures 
need to be adopted by the Fede-
ral Government. “Precarious. 
This is the current stage of the 
waterway system of the State, 
“said the congressman, who is 
also a public defender.” We have 
great potential, starting with the 
Araguaia-Tocantins Waterway, 
however, few investments have 
been made so far”, he regrets.

To make the Araguaia-To-
cantins waterway economically 
viable, it is necessary, at first, to 
demolish the Lourenço Gatesto-
ne, which is 43 kilometers long. 
“This, undoubtedly, is the most 
viable alternative to provide the 
flow of grain from the Midwest 
of Brazil. But as the poet would 
say: we have a stone on the way, 
called the Lourenço Gatestone. 
That’s why the group came to-
gether, precisely because of this 
fight”, he says. 

According to him, six inter-
ventions are needed to make the 
gatestone waters navigable.

CONTROVERSY

“There is a study of the Fede-
ral University of Pará (UFPA) 
- which was also the subject of 
praise by the National Depart-
ment of Transport Infrastruc-
ture (DNIT) - but that didn’t go 

ahead because the agency de-
cided to give up this plan, even 
after it was licensed and bid in 
the amount of approximately R$ 
364 million by the DNIT “he ex-
plains.” The UFPA project provi-
ded a 70 feet wide channel and it 
had less environmental impacts, 
but it was nevertheless discar-
ded”, he adds.

“In contrast, Vale presented 
to DNIT a second project for the 
Gatestone, which provided a 140 
feet wide channel, which has not 
been licensed because it caused 
much larger environmental im-
pacts in relation to the university 
project. The cost of this second 
alternative is estimated around 
U.S. $1 billion more than the one 
design by UFPA”, said the depu-
ty”.As far as we have informa-
tion, DNIT also made criticisms 
of the second schedule. So, we 
asked the Federal University of 
Paraná to produce a third pro-
ject. The problem is that until 
now none of them asked for a 
environmental license or was 
referred to the Secretary of State 
for the Environment (SEMA). In 
other words, we are in the same 
place”, he questions.

Who loses from the lack of po-
sitioning of the Federal Govern-
ment in relation to the Lourenço 
Gatestone projetct is the Brazi-
lian transportation logistics. Íta-
lo Mácola emphasizes that the 
country still had a bumper crop of 
grains, while China ran a deficit. 
Just this year, grain production 

is estimated at U.S. $ 200 billion 
tons. But, he said, it is not enough 
for Brazil to cope against the in-
ternational market. “Because we 
do not have efficient logistics to 
transport the grain production 
of the Midwest. A bushel of corn, 
for example, costs an average of 
R$ 9, however, the transport to 
take it to the ports of the Southe-
ast of the country is around R$ 
18. In other words, the shipping 
price is twice the product. If the 
same bag was drained by the 
State of Pará the transportation 
value would fall to US$ 1. That 
way, the total cost would be only 
US$10”, he compares.

“Therefore, I, as president 
of the Front, am outraged by 
this situation. After all, the state 
would have much to gain if our 
waterways were feasible. Not 
only in order to receive the be-
ans, but also with the ability to 
industrialize them. With this, the 
supply chain of Pará would be 
greater. We could, for example, 
from corn, make food for fish 
farming, pigs and cattle”, sug-
gests the public defender.

Apart from Mr. Ítalo Mácola 
(PSDB), part of the Parliamen-
tary Navigation and Ports Front 
in Pará (FPNP), Members Tião 
Miranda (PTB), Parsifal Pontes 
(PMDB), Valdir Ganzer (PT) and 
Hilton Aguiar (SDD). “It’s a de-
mocratic front and nonpartisan, 
through which we strive for pro-
jects of interest of the state”, says 
the president of the initiative.

Brazilian root
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Em seu primeiro ano, 
mais do que reconheci-
mento, o Prêmio Ope-

rador Portuário do Ano tem 
como estratégica contribuir 
com a melhoria na qualida-
de dos serviços no setor. 
A premiação estimula uma 
disputa sadia entre os fi-
liados do SINDOPAR. “A 
proposta é fazer com que 
nossos filiados fiquem ainda 
mais atentos em atender de-
terminadas condições para 
poder competir ao destaque 

de ‘Operador Portuário do 
Ano’ e, claro, dessa forma, a 
premiação acaba por contri-
buir de forma geral para os 
avanços no setor”, explica o 
presidente do SINDOPAR, 
Alexandre Carvalho.

 Assim como o prêmio 
“Zezinho Canto”, a entrega 
da premiação “Operador Por-
tuário do Ano” também será 
anual. A divulgação será feita 
com antecedência mínima de 
90 dias, para confirmar se o 
operador está de acordo com 

a indicação, e entregue no dia 
da festa da edição do anuário 
correspondente a sua eleição.

Este ano, o operador por-
tuário vencedor foi a Santos 
Brasil. Trata-se da maior ope-
radora portuária do Brasil e, 
por ser uma empresa com 
representatividade nacional, 
será a precursora neste pri-
meiro ano de anuário. 

A Santos Brasil, informa 
Alexandre Carvalho, é uma 
operadora portuária extre-
mamente profissional e par-

ceira. Além de dispor de uma 
infinidade de projetos de 
inclusão social. “Não canso 
de agradecer pela aceitação. 
É uma honra premiar uma 
empresa repleta de projetos 
e iniciativas que se preocu-
pa com o social, meio am-
biente e com o nosso setor, 
oferecendo emprego para o 
maior número de pessoas. 
Em suma, tem o mérito de 
ser a nossa Operadora Por-
tuária do Ano”, frisa o pre-
sidente do SINDOPAR.

Empresa se destaca por investimento alto 
em crescimento com preocupação social

Premiação reconhece ações voltadas  para o desenvolvimento do setor

Santos Brasil, o sucesso premiado

Prêmio “Operador Portuário do Ano”

Para participar, o perador portuário deve preen-
cher os requisitos básicos: estar ativo, ter feito no 
mínimo 10 operações portuárias no ano e estar 

em dia com suas contribuições junto ao SINDO-
PAR. A eleição é direta pelos operadores e leva 
em conta os seguintes critérios/conceitos:

O prêmio

n Número de operações realizadas nos últimos 
12 meses.
n Inovação.
n Número de empregos diretos oferecidos no 
Pará.
n Número de empregos indiretos oferecidos 
no Pará.

n Projetos sociais concebidos no Pará.
n Maior faturamento.
n Em caso de empate os operadores es-
colhem.
n O vencedor ganha espaço de destaque 
no anuário, reconhecimento profissional e vi-
sibilidade.

}OPERAÇÃO de carga da 
Santos Brasil, em Vila do 
Conde: segurança e 
eficiência garantidas

}A EMPRESA Santos Brasil 
opera com carga pesada. A 
movimentação se expande 
ano após ano.
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operação de cargas da santos  brasil no porto de vila do conde
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Award recognizes initiatives 
aimed to develop the sector
I n its first year, more than rec-

ognition, the Port Operator of 
the Year Award is to strategi-

cally contribute to improving the 
quality of services in the sector. 
The award encourages a healthy 
competition among the members 
of the SINDOPAR. “The proposal is 
to make our members become even 
more attentive to meet certain con-
ditions in order to compete the high-
light of ‘ Port Operator of the Year’ 
and of course this way, the award 
ultimately contribute to the over-
all progress in the sector”, said the 

chairman of the SINDOPAR, Alex-
andre Carvalho.

As the prize “Zezinho Canto”, the 
award ceremony “Port Operator of 
the Year” will also be annual. The dis-
closure shall be made at least 90 days 
to confirm that the operator complies 
with the statement, and delivered on 
the feast of the corresponding edition 
of its annual election.

This year, the winner was the 
port operator Santos Brazil. It is the 
largest port operator in Brazil, and 
for being a company with national 
expression, will be the forerunner in 

this first year yearbook.
Santos Brazil, informs Alexandre 

Carvalho, is a port operator and 
extremely professional partner. In 
addition to having a plethora of so-
cial inclusion projects. “I never tire 
of saying thanks for accepting. It is 
an honor to reward a company full 
of projects and initiatives that cares 
about the social environment and 
our industry, providing employ-
ment for more people. In short, it 
has the merit of our Port Operator 
of the Year”, says the chairman of 
SINDOPAR.

santos brasil prize



ANUÁRIO DOS OPERADORES 

PORTUÁRIOS DO ESTADO DO PARÁ78 2013/2014 ANUÁRIO DOS OPERADORES 

PORTUÁRIOS DO ESTADO DO PARÁ 792013/2014

Santos Brasil consolida seu 
papel de liderança no setor

Empresa expande negócios com investimento, 
mão de obra qualificada e busca de novas rotas

Formado em Administração de Em-
presas, Adonis Fernandes Garcia 
atua no segmento de Logística há 

mais de 18 anos. Ingressou na Santos 
Brasil em 2005 como coordenador de 
Operações. Passou para a gerência do 
mesmo setor e mais tarde tornou-se 
diretor do Terminal de Vila do Conde, 
terminal de contêineres localizado em 
Barcarena-PA, desde maio de 2012.  No 
início de 2013, assumiu o cargo de vice-
presidente do SINDOPAR. 

 O SINDOPAR é uma entidade que 
representa os operadores portuários 
do Estado do Pará e tem como missão 
defender os interesses dos operadores 
portuários do Estado, contribuindo de 
forma positiva com o comércio exte-
rior no Pará. Para o vice-presidente, a 
responsabilidade de assumir um cargo 
como esse é imensa. Por isso, Adonis 
diz que não mede esforços para traba-
lhar ao lado de toda a diretoria para a 
melhoria contínua do setor, mantendo 
um diálogo harmônico entre as entida-
des intervenientes, entre elas o Gover-
no do Estado do Pará e a Companhia 
Docas do Estado do Pará. 

A Santos Brasil opera em três ter-
minais portuários: Santos (SP), Bar-
carena (Pará) e Imbituba (SC). Em 
entrevista ao 1º Anuário do SINDO-
PAR, Adonis fala sobre o terminal 
que dirige, o Tecon Vila do Conde, 
no Pará. O administrador também 
faz ressalvas sobre o importante pa-
pel que a Santos Brasil tem no desen-
volvimento econômico do País. Além 
de anunciar os últimos investimentos 
em modernização, capacitação, ges-
tão e aumento da sua capacidade lo-
gística, fatores esses que antecipam 
as necessidades geradas pelo cresci-
mento do fluxo de comércio interna-
cional.

}Faça um balanço do ano de 
2012/2013 para a Santos Brasil? 
}Em 2012, a empresa manteve sua tra-
jetória de crescimento e aumento de 
produtividade, consolidando seu papel 
de liderança e referência. Desde que foi 
criada, há 15 anos, a Santos Brasil re-
gistrou recordes de movimentação, au-
mentando sua capacidade operacional. 
O Tecon Santos, assumido em 1997 pela 
Santos Brasil, teve sua movimentação 
elevada em cerca de seis vezes, passando 
de 284.000 TEU/ano (unidade de me-
dida que equivale a um contêiner de 20 
pés) para 1.714.813 TEU em 2012.

No Tecon Vila do Conde, desde o ini-
cio do ano, a Santos Brasil passou a 
realizar embarques em balsas fluviais, 
abrindo um leque de oportunidades 
para o desenvolvimento econômico de 
todo o Norte. Até então, o transpor-
te de carga conteinerizada para áreas 
interioranas era feito totalmente pela 
via rodoviária e as balsas eram usadas 
para transporte dos caminhões. Inicia-
tiva pioneira da Santos Brasil, a opera-
ção fluvial é um marco no transporte 
de cargas na região, que passa a contar 
com a alternativa de transporte por ca-
botagem marítima e fluvial. Produto-
res e exportadores podem agora apro-
veitar o retorno das balsas vazias ao 

Tecon Vila do Conde para enviar suas 
mercadorias para outros países.

}Como seguem seus últimos proje-
tos?
}A Santos Brasil está prosseguindo 
no projeto de mapear a viabilidade de 
novas rotas fluviais a fim de ampliar a 
abrangência das áreas atendidas. En-
tre os municípios beneficiados neste 
primeiro momento pela operação de 
cabotagem em balsa estão Altamira, 
Santarém, Itaituba e Belém, no Pará; e 
Macapá, no Amapá. Mercadorias como 
milho, cacau, bens de consumo e aço 
estão entre as de maior frequência no 
transporte de carga na região. Outro 
destaque fica por conta do embarque 
de alumínio por contêiner no Tecon 
Vila do Conde, que também cresceu 
bastante e já atinge um movimento de 
cerca de 400 contêineres por mês, ten-
do se tornado o carro-chefe da unida-
de da Santos Brasil no Pará. A opção 
de transporte por cabotagem trouxe 
uma nova solução para os embarcado-
res e oferece benefícios como maior 
sustentabilidade e menor custo.  

}Com a crise, os números no setor 
portuário se mantiveram estáveis 
ou não? Qual a perspectiva de cres-
cimento para 2014? 
}Nosso planejamento considera que 
2014 será um ano onde a eficiência e 
a qualidade dos serviços serão dife-
renciais fundamentais na concorrên-
cia pela demanda. Estamos motivados 
com este panorama, afinal a Santos 
Brasil é referência no setor por possuir 
em seu quadro os melhores profissio-
nais do mercado, tecnologia de ponta e 
experiência de 15 anos nessa atividade. 
A companhia está pronta para viver 
com sucesso esta nova etapa.

Nosso 
planejamento 
considera que 

2014 será um ano 
em que a eficiência 
e a qualidade dos 
serviços serão 
diferenciais.

ENTREVISTA - Adonis Fernandes Garcia

}Quais os últimos investi-
mentos da Santos Brasil? 
}A Santos Brasil já investiu 
R$ 3 bilhões calculados a valor 
presente, contribuindo com o 
fomento do comércio exterior 
brasileiro, trazendo competiti-
vidade aos exportadores, por 
meio de operações com nível 
de desempenho comparável ao 
de portos asiáticos e indicado-
res de eficiência que superam 
os padrões norte-americanos 
e europeus. Em 2012, a em-
presa manteve sua trajetória 
de crescimento registrada nos 
últimos anos, com aumento de 
produtividade e consolidando 
seu papel de liderança e refe-
rência. No caso do Tecon Vila 
do Conde, já foram investidos 
mais de R$ 30 milhões desde 
2008. Os recursos foram apli-
cados em ampliação do pátio, 
aquisição de empilhadeiras e 
balanças, abertura de gates de 
entrada e saída, além de treina-
mento e capacitação de pesso-
al. Para possibilitar a recepção 
de cargas dedicadas a grandes 
projetos industriais e à cabota-
gem.

}A Santos Brasil foi reco-
nhecida pelo mercado como 
Melhor Terminal de Contê-
ineres e Melhor Operador 
Portuário no Prêmio Guia 
Marítimo. O que a conquista 
significa e a que se deve? 
}A Santos Brasil entende que 
todos os prêmios recebidos 
são o reconhecimento dos in-
vestimentos e do trabalho de-
senvolvido no setor que a tor-
naram referência em operação 
portuária e logística no Brasil. 
Nesse prêmio do Guia Maríti-
mo, a qual a questão refere-se 
especificamente, a importância 
ainda é maior porque a escolha 
foi feita por empresas que atu-

A Santos Brasil 
entende que 
os prêmios são 

o reconhecimento 
dos investimentos 
e do trabalho 
desenvolvido no 
setor.

}ADONIS GARCIA: transporte 
por cabotagem oferece maior 
sustentabilidade e menor custo
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am no mercado, sendo considerado um 
reconhecimento do próprio setor. 

}O que representam as mudanças 
da nova lei para os portuários? 
}Para a Santos Brasil, as mudanças 
geram novas oportunidades de inves-
timento, como é o caso dos portos pri-
vados. A empresa está preparada para 
investir e tem expertise de 15 anos atu-
ando no setor. 

}Quais os últimos avanços do se-
tor? 
}O setor portuário é um dos que mais 
crescem no País. Inovação e tecnologia 
são quesitos fundamentais para garan-
tir um bom posicionamento e compe-
titividade nesse mercado. Além de efi-
ciência, qualidade, a Santos Brasil tem 
investido em capacitação profissional 
e em tecnologia de ponta. Sistemas in-
formatizados, no controle de cargas, 
automação e serviços on-line fazem 
parte da lista de novidades da Santos 
Brasil, assim com constantes atualiza-
ções desses sistemas.

}E os desafios que ainda precisam 
ser enfrentados? 
}Acreditamos que o acesso terrestre e 
marítimo aos terminais são os princi-
pais focos de atenção para aqueles que 
atuam e dependem do sistema portuá-
rio. Controlamos o processo de opera-
ção portuária no terminal que atuamos, 
empregando técnicas e equipamentos 
semelhantes aos dos melhores termi-
nais de contêineres do mundo. Acre-
ditamos que este nível de serviço e 
infraestrutura devam ser assegurados 
também nas demais atividades que 
compõem este sistema portuário.

} Qual a solução para esses desa-
fios? 
}Um plano de investimento adequado, 
com projetos a curto, médio e longo 
prazos que proporcionem a garantia 
de escoamento às cargas produzidas e 
movimentadas pelos principais portos 
brasileiros. A Santos Brasil vem fazen-
do a sua parte. Na região de Vila do 
Conde, estamos dando prossegui-
mento ao projeto de mapear o poten-
cial hidroviário da região, estudando 
a viabilidade de novas rotas fluviais 
a fim de ampliar a abrangência das 
áreas atendidas. A expectativa da 
empresa é explorar outros nichos de 
mercado na região a partir da maior 
frequência de embarcações atracando 
em Vila do Conde.

Santos Brazil consolidates its 
leadership role over the industry
Graduated in Business, Adonis Garcia 

Fernandes operates in the logistics 
for over 18 years. He joined Santos 

Brasil in 2005 as coordinator of Operations. 
He was promoted to the management of the 
same industry and later became director 
of Terminal Vila do Conde, container’s ter-
minal located in Barcarena,PA, since May 
2012. In early 2013, he was given Vice Chair-
man position of SINDOPAR.

SINDOPAR is an entity that represents port 
operators in the state of Pará and its mission is 
to defend the interests of port operators in the 
state, contributing positively to foreign trade 
in Pará. The Vice Chairman says the respon-
sibility to take a job like this is huge. Therefore, 
Adonis says that strives to work alongside the 
entire board for continuous improvement in 
the industry, maintaining a harmonious dia-
logue between the contracting parties, includ-
ing the Government of the State of Pará Docks 
Company and the State of Pará. 

Santos Brasil operates in three port termi-
nals: Santos (SP), Barcarena (Pará) and Imbi-
tuba (SC). In an interview for the SINDOPAR’s 
first year Yearbook, Adonis talks about the 
terminal driving, Tecon Vila do Conde (Pará). 
The administrator also makes reservations 
about the important role that Santos Brasil has 
in the economic development of the country to 
announce the latest addition investments in 
modernization, training, management and 
increasing their logistics capacity, these fac-
tors that anticipate the needs generated by the 
growth of international trade flows.

}Do a report of the year 2012/2013 to 
Santos Brasil?
}In 2012, the company maintained its growth 
trajectory and increased productivity, consoli-
dating its leadership role and reference. Since 
it was established 15 years ago, Santos Brasil 
achieved transation records, increasing its 
operational capacity. Tecon Santos, took over 
by Santos Brasil in 1997, had their transaction 
increased about six times, going from 284,000 
TEU/year (unit of measurement equivalent 
to one 20-foot container) to 1,714,813 TEUs in 
2012. On Tecon Vila do Conde, since the begin-
ning of the year, Santos Brasil began perform-
ing ferry boarding, opening up a range of op-
portunities for economic development across 
the North.
}How is your latest projects progress?

}Brazil Santos is proceeded the project of 
mapping the feasibility of new water routes to 
broaden the scope of the areas served. Among 
the municipalities benefited by this first time 
ferry cabotage are Altamira, Santarém, Itai-
tuba and Belém, Pará, and Macapá (Amapá). 
Commodities such as corn, cocoa, consumer 
goods and steel are among the most frequent 
cargo transport in the region. Another high-
light is the shipment of aluminum container in 
Tecon Vila do Conde, who also grew consider-
ably and now reaches a transaction of about 
400 containers per month, having become the 
Santos Brasil flagship unit in Pará.

}With the crisis, the numbers in the port 
sector remained stable or not? What is 
the growth outlook for 2014?
}Our planning considers that 2014 will be 
a year where the efficiency and quality of 
services will be important differentials in 
the competition on demand. We are excited 
with this panorama, after all, Brasil San-
tos is a reference in the industry by having 
in its framework the best professionals in 
the market, technology and fifteen years of 
experience in this activity. The company is 
ready to live successfully this new stage.

}Which are the latest Santos Brasil’s 
investments?
}Santos Brasil has invested R$ 3 billion cal-
culated at present value, contributing to the 
promotion of Brazilian foreign trade, bring-
ing competitiveness for exporters, by operat-
ing with a level of performance comparable 
to Asian ports and efficiency indicators that 
surpass U.S. standards Americans and Euro-
peans. In 2012, the company maintained its 
growth trend recorded in recent years, with 
increased productivity and consolidating its 
leadership role and reference. In the case of 
Tecon Vila do Conde, has already been invest-
ed more than R$ 30 million since 2008.

}Santos Brasil was recognized by the 
market as Best Container Terminal 
and Best Port Operator Award in Mari-
time Guide. What the winning means?
}Santos Brazil understands that all awards are 
recognition of investment and work developed 
in the industry that made reference in port op-
erations and logistics in Brazil. This Maritime 
Guide prize, which the question refers specifi-

cally, the importance is even greater because 
the choice was made by companies operating 
in the market, and is considered a recognition 
of the sector itself.

}What do the changes of the new law 
represents for the port workers?
To Santos Brasil, the changes generate new 
investment opportunities, as in the case of 
private ports. The company is prepared to 
invest and has fifteen years of expertise serv-
ing the industry.

}What are the latest developments in 
the industry?
}The port sector is one of the fastest growing 
in the country. Innovation and technology are 
fundamental requirements to ensure good po-
sitioning and competitiveness in this market. 
In addition to efficiency, quality, Santos Brasil 
has invested in professional training and tech-
nology. Computerized system in cargo control, 
automation and online services are part of the 
list of news from Santos Brasil, just like con-
stant update on these systems.

}And the challenges that still need to be 
faced?
}We believe that the land and sea access to the 
terminals are the main focus of attention for 
those who work and depend on the port sys-
tem. We control the process of terminal port 
operations where we operate, employing tech-
niques and equipment similar to those of the 
best container terminals in the world. We be-
lieve that this level of service and infrastructure 
should be ensured also in other activities that 
make up this system port.

}What is the solution to these challeng-
es?
}A suitable investment plan, with projects 
in the short, medium and long term to pro-
vide the guaranteed sales loads produced 
and handled by the main Brazilian ports. 
Santos Brasil is doing its part. In the region 
of Vila do Conde, we are proceeding with the 
project of mapping the potential waterways 
in the region, studying the feasibility of new 
water routes to broaden the scope of the ar-
eas served. The company expects to explore 
other niche markets in the region from the 
higher frequency of vessels berthing in Vila 
do Conde.

INTERVIEW - Adonis Fernandes Garcia}CONTÊINERES na área 
da Santos Brasil em Vila do 
Conde: transporte eficiente 
e seguro, cliente satisfeito
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O vice-almirante Ademir Sobri-
nho, comandante do 4º Distri-
to Naval, em entrevista para o 

Anuário do SINDOPAR, falou do 
estudo que está sendo feito sobre o 
canal do Quiriri, que corta o Estado 
e permite acesso ao complexo portu-
ário de Belém e Vila do Conde, e que 
é hoje a principal aposta da Marinha 
do Brasil e das empresas brasileiras 
para dinamizar o escoamento da pro-
dução de grãos da Região Centro-
Oeste do País. “O principal intuito 
da pesquisa é a redução de custos 
com o transporte, permitindo maior 
viabilidade econômica ao Estado”, 
garante o vice-almirante.

A constante superlotação do Por-
to de Santos, no Estado de São Pau-
lo, fez com que o Pará se tornasse a 
menina dos olhos do momento. Por 
isso, um estudo está sendo desen-
volvido pela Marinha com a inten-
ção de aumentar o calado (profun-
didade) do canal e, assim, permitir 
a navegação de embarcações com 
cargas maiores em suas águas.

Com 70 milhas de comprimento, 
equivalente a cerca 130 quilômetros 
de extensão, o Quiriri responde 
hoje pelo canal mais profundo da 
Região Norte. Daí sua importância 
geográfica e econômica.

CALADO

O Quiriri possui profundidade 
semelhante à do canal que permite 
acesso ao porto de Santos. Sua gran-
de extensão, no entanto, faz com que 
as variações de calado ao longo de 
seu percurso sejam comuns. “Apesar 
de o Quiriri ser o canal mais profun-
do do Pará, ele tem dois trechos de 
baixo calado, um próximo ao distrito 

de Joanes, no município de Salvater-
ra, e outro próximo a Soure, na Ilha 
do Marajó. Ambos prejudicam a na-
vegação quando a maré está baixa. 
São dois pontos críticos. Mas em Joa-
nes temos apenas uma milha de baixa 
profundidade, o que não é tão preo-
cupante. Já em Soure são 18 milhas 
de comprimento, ou seja, cerca de 35 
quilômetros. Nesse ponto a situação 
é ainda mais delicada”, observa.

“Temos dois ciclos de marés por 
dia, cada um com 12 horas, sendo 
que a maré demora seis horas para 
encher e outras seis para secar”, ex-

plica. “Assim, é preciso saber a hora 
exata que a embarcação deve passar 
próximo ao município de Soure, na 
região do Marajó”, frisa. “O maior 
problema é que quando a maré está 
cheia na entrada do Quiriri, simul-
taneamente, ela está seca ao final 
dele, impossibilitando a passagem 
do navio, já que as embarcações só 
podem trafegar quando a maré está 
subindo”, enfatiza o comandante.

ESTUDO

Quando o navio não consegue 
seguir viagem, por causa do bai-
xo calado do Quiriri, a embarca-

ção chega a ficar parada por até 10 
horas, no meio do canal, à espera 
da subida da maré novamente. Na 
tentativa de driblar o impasse e via-
bilizar uma navegação mais segura 
no local, um levantamento foi fei-
to pela Marinha em parceria com a 
Companhia Docas do Pará (CDP). 
“Esse primeiro passo permitiu com 
que vislumbrássemos o aumento do 
calado para 13 metros”, relata o al-
mirante.

Após a fase de levantamento, um 
estudo foi iniciado pela Marinha em 
dezembro de 2011. Agora, a pesqui-
sa entra em sua segunda etapa, por 
meio da qual pretende coletar dados 
detalhados sobre a viabilidade de 
aumento do calado do Quiriri, que 
hoje está com 12,60 metros de altu-
ra. “Assim que quatro navios passa-
rem com sucesso, vamos aumentar 
esse nível para 12,80 metros e fazer 
novos testes. Quando chegarmos à 
meta desejada, ou seja, 13 metros, 
uma sondagem sobre as diferenças 
de marés ao longo da extensão do 
canal será iniciada”, diz.

CANAL

Um canal alternativo também 
foi descoberto na extensão da Co-
roa Seca, próximo ao município 
de Colares, como rota alternati-
va para fugir dos trechos de baixa 
maré do Quiriri, situados próximo 
a Soure. “Com esse canal alterna-
tivo, que ainda não foi batizado, o 
navio avança 10 milhas para leste, 
segue em direção ao canal do Es-
padarte, atravessa e volta ao Quiriri 
novamente”, explica. “Assim, a em-
barcação navega 20 milhas a mais 
(dez para ir e dez para retornar), 

Marinha planeja abertura de 
canais para escoar produção

Rota do Quiriri, que corta o Estado, pretende 
facilitar a navegação, afirma vice-almirante

Com o 
aumento do 
calado do 

Quiriri para 13 
metros, é possível 
navegar por esse 
canal em qualquer 
maré.

viabilidade econômica 

mas não precisa ficar para-
da no meio do canal, o que 
é um problema sério”, avalia 
Ademir Sobrinho. “As primei-
ras sondagens mostraram que 
é possível navegar por esse 
novo canal em qualquer maré. 
Agora, vamos fazer medições 
mais precisas para estabelecer 
exatamente o local de passa-
gem. A previsão é que até o 
final do primeiro semestre de 
2014 os estudos sejam con-
cluídos”, adianta.

Em média, quatro navios 
passam diariamente pelo Qui-
riri. Mas o maior ganho dessa 
pesquisa não se refere ao nú-
mero de embarcações e, isto 
sim, ao aumento do volume 
de carga que elas poderão 
transportar. “Hoje, é possível 
trafegar pelo Quiriri com um 
navio entre 50 a 60 mil to-
neladas. Com o aumento do 
calado para 13 metros, acre-
ditamos que essa quantidade 
poderá chegar a 80 mil tone-
ladas”, destaca. “Isso repre-
senta um salto enorme para 
a economia do Estado, pois o 
custo de um navio que leva 50 
mil toneladas e de outro que 
carrega 80 mil é praticamente 
o mesmo”, compara. “O Pará 
só tem a ganhar com isso. E a 
Marinha está de braços dados 
com as empresas de todo o 
País”, ressalta o almirante.

Em média 
quatro navios 
passam pelo 

Quiriri. O Pará só 
tem a ganhar. E a 
Marinha está de 
braços dados com 
as empresas.

}VICE-ALMIRANTE 
Ademir Sobrinho: a 
Marinha aposta na 
viabilidade da navegação

As sondagens 
mostram que 
é possível 

navegar por esse 
canal em qualquer 
maré. Previsão é 
que estudos sejam 
concluídos até 2014”.
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Navy plans opening canals 
to drain production
V ice Adm. Rogan Sobrinho, 

commander of the fourth 
Naval District, in an inter-

view for the SINDOPAR’s yearbook, 
said the study is being done on canal 
Quiriri, which crosses the state and 
allows access to the port complex of 
Belém and Vila do Conde and that, 
nowadays, this is the main focus 
of the Navy of Brazil and Brazilian 
companies to streamline the flow of 
grain from the Midwest of the coun-
try. “The main aim of the research is 
to reduce transport costs, allowing 
greater viability economical to the 
state”, says vice Admiral.

The constant overcrowding of 
the Port of Santos, in São Paulo, has 
made Pará to become the apple of 
semone’s eye. Therefore, a study is 
being developed by the Navy with 
the intention to increase the depth of 
the canal and thus allow navigation 
of vessels with larger loads in their 
waters.

With 70 miles in length , equiva-
lent to about 130 km in length, 
Quiriri is the actual deepest canal of 
the Northern Region. That is why the 
canal is so important economically 
and geographically. 

DRAFT 

The Quiriri has similar depth to 
the canal that allows access to the 
port of Santos. It’s long extent, how-
ever, commonly causes variations of 
depth along it’s path. “Although the 
Quiriri is the deepest canal of Pará, 
it has two stretches of shallow draft, 
one near the district Joanes , in the 
municipality of Salvaterra, and an-
other one near Soure, in Marajó 
Island. Both affect the navigation 
when the tide is low. These are two 
critical points. But, in Joanes there is 
only one mile deep low, which is not 

so much to worry about. Although, 
in Soure there are 18 miles in length, 
approximately 35 km. At this point 
the situation is even more delicate”, 
he notes.

“We have two tidal cycles per 
day, each one with 12 hours, and it 
takes six hours to the high tide and 
six to the low tide”, he explains. “So, 
we need to know the exact time that 
the vessel must pass near the city of 
Soure, in the region of Marajó”, she 
emphasizes. “The biggest problem is 
that when the tide is high at the en-
trance of Quiriri simultaneously, it 
is low at the end of it, so the ship is 
unable to get through, since the boats 
can travel only when the tide is ris-
ing”, emphasizes the commander. 

RESEARCH

When the ship is unable to con-
tinue the trip, because of the shallow 
draft Quiriri, the boat sometimes 
stays still up for 10 hours in a row, in 
the middle of the canal, waiting for 
the high tide again. In an attempt to 
circumvent the impasse and enable 
safer navigation on the site, a survey 
was made by the Navy in partner-
ship with the Pará Docks Company 
(CDP). “This first step allowed that 
we could expect an increasing of 13 
meters of the draft”, says the Admi-
ral.

After the initial survey, a study 
was initiated by the Navy in Decem-
ber 2011. Right now, the research 
gets into the second stage, where it 
is intended to collect detailed data on 
the feasibility of increasing the depth 
of the Quiriri, which is now 12.60 
meters tall”. Whenever four ships get 
through it successfully, we will in-
crease that level up to 12.80 meters 
and make new tests. When we reach 
the desired goal, which it is about 13 

meters, a survey on the differences 
in tides along the length of the canal 
will be started”, he says.

RIVER WAY

An alternative canal was also dis-
covered on the extent of the Coroa 
Seca, near the town of Colares, as an 
alternative route to get away from 
snippets of Quiriri’s low tide, located 
near Soure. “With this alternative 
canal, which has not been baptized 
yet, the ship goes 10 miles to the east, 
towards the canal follows the Es-
pardate canal, and crosses back to 
Quiriri again”, he explains. “So, the 
boat sails plus 20 miles (ten miles 
to go and ten miles to return), but it 
doesn’t need be stop in the middle of 
the canal, which is a serious prob-
lem”, says Rogan Sobrinho. “Early 
polls showed that it is possible to 
navigate through this new channel 
at any tide. Now, let’s make more 
accurate measurements to establish 
the exact place of passage. The fore-
cast is that by the end of the first half 
of 2014 the studies are completed”, 
he said.

On average, four ships pass daily 
by Quiriri. But the biggest gain this 
survey does not refer to the number of 
vessels, but to the increasing volume 
of cargo they can carry”. Today, it is 
possible to navigate the Quiriri with 
a ship between 50-60 tons. With the 
increase of draft up to 13 meters, we 
believe that this number may reach 
80 tons”, he says. “It represents a 
huge leap for the state’s economy, be-
cause the cost of a ship able to carry 
50,000 tons and another one able to 
carry 80,000 is quite the same”, he 
compares. “Pará it’s a winner with 
this. And Navy is sticking together 
with the companies throughout the 
country”, says the Admiral. 

economic viability
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Os desafios da nova lei dos portos

O principal motivo da decisão do 
governo federal de modificar 
o marco legal do setor portuá-

rio, editando, inicialmente, a Medida 
Provisória nº 595 e, em seguida, ob-
tendo a aprovação no Congresso da 
Lei nº 12.815, foi a correta avaliação 
de que os investimentos portuários 
não vinham se realizando no volume 
e no ritmo necessários para atender 
às necessidades do comércio exterior 
brasileiro. O risco de um apagão lo-
gístico, especialmente no escoamento 
das safras de grãos, provocado pela 
insuficiência da infraestrutura de 
transportes e pela crescente insatis-
fação dos usuários com a qualidade e 
o custo dos serviços de logística em 
geral, levou o governo a diagnosticar 
um déficit de competição no setor 
portuário.

O texto final da lei aprovada no 
Congresso representou uma resposta 
a essas questões fundamentais. Criou 
mecanismos para a ampliação da par-
ticipação da iniciativa privada, tais 
como a nova figura do “terminal de 
uso privado”, cuja instalação e explo-
ração poderão ser autorizadas pelo 
governo federal por meio de instru-
mentos, em princípio, mais simples 
do que as morosas e burocratizadas 
licitações públicas.

No que tange à gestão dos portos 
públicos, o novo marco regulatório 
conduzirá a uma maior concentra-
ção de poder nas mãos do governo 
federal, o que poderá resultar em 
menor agilidade nas decisões e ações. 
Em que pese a intenção do governo, 
expressa na lei, de empreender um 
choque de gestão nas administrações 
públicas, na prática as dificuldades 
serão enormes, pois o modelo jurí-
dico das Cias. Docas é incompatível 
com medidas de autonomia gerencial 
e desburocratização.

Quanto aos terminais localizados 
em áreas de porto organizado, a lei 
substitui um regime que privilegiava 
a arrecadação, mediante leilões de 
outorgas, por outro mais justo, que 
prioriza a produtividade e a redu-
ção de custos para o usuário. Haverá 

problemas na transição de um mode-
lo para o outro, visto que os dispo-
sitivos introduzidos pelo Congresso 
para compensar assimetrias concor-
renciais foram vetados pela Presi-
dência da República.

Um dos problemas concerne ao 
veto governamental ao artigo 56 da 
Lei nº 12.815, que contrariou o pro-
pósito explicitado pela MP 595 de 
destravar investimentos portuários. 
Afinal, o segmento dos terminais ar-
rendados antes de 1993 é justamen-
te aquele que tem condições de in-
vestir de imediato. Novos terminais 
demandarão alguns anos para entrar 

em operação, considerando a longa 
tramitação dos pedidos e das licen-
ças exigidas. 

Nesta situação se encontra um con-
junto de terminais portuários locali-
zados em cais públicos de dezenove 
portos organizados, que, na falta da re-
gularização contratual, foram perden-
do a confiança e o ímpeto de investir 
na ampliação e modernização de suas 
instalações em ritmo compatível com 
o crescimento da demanda interna e 
externa. A provável judicialização des-
se impasse resultará no trancamento 
dos processos licitatórios e provocará, 
como desdobramentos inevitáveis, de-
sinvestimento nos terminais, redução 
da capacidade de movimentação de 
cargas e perda de postos de trabalho, 
especialmente no segmento atendido 
por trabalhadores avulsos.

Com relação aos contratos de ar-
rendamento firmados após a sanção 
da Lei nº 8.630, trata-se, basicamen-

te, de criar mecanismos para estimu-
lar sua competitividade frente aos 
novos terminais de uso privado que 
serão implantados sob a nova lei, os 
quais terão a vantagem comparativa 
da isenção do pagamento de outor-
gas. No entanto, já no lançamento do 
primeiro edital o governo contrariou 
esta premissa, estabelecendo valores 
elevadíssimos de aluguel das áreas a 
serem arrendadas.

O objetivo governamental de atrair 
investimentos para ampliar e moder-
nizar os portos públicos teria mais 
efetividade se as normas referentes à 
renovação dos contratos – tanto os 
anteriores quanto os posteriores a 
1993 – tivessem sido adotadas como 
dispositivos cogentes, substituindo-
se a expressão condicional “pode-
rão” por “deverão”. Acolhidos esses 
pleitos, investimentos indispensáveis 
aos portos seriam destravados, au-
mentando, ato contínuo, sua compe-
titividade.

De qualquer forma, é inegável que 
o novo marco regulatório dos portos 
abre amplas oportunidades para o in-
vestimento privado, tanto para gran-
des quanto para pequenas empresas. 
Em que pese a tendência, especial-
mente em hub ports como o porto 
de Santos, de se realizarem fusões 
de áreas e terminais tendo em vista 
ampliar sua capacidade de movimen-
tação e, consequentemente, melhorar 
sua economia de escala, sempre have-
rá espaço para pequenos operadores, 
seja em portos menores, em nichos 
de serviços superespecializados e/ou 
em atividades que exijam atendimen-
to personalizado ao usuário.

Há muito trabalho pela frente, tanto 
no aperfeiçoamento da regulamentação 
da Lei nº 12.815 quanto na elaboração 
de editais de licitação que expressem 
efetivamente o propósito de atrair in-
vestimentos privados para o setor por-
tuário e afastar de uma vez por todas o 
fantasma do apagão logístico.

Wilen Manteli é Presidente da 
Associação Brasileira dos Terminais 
Portuários (ABTP)

artigo - Wilen Manteli

O novo marco 
regulatório 
dos portos 

abre amplas 
oportunidades 
para o investimento 
privado de grandes e 
pequenas empresas. 
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The challenges of the
new law of the ports
T he main reason for the fed-

eral government’s decision 
to change the legal frame-

work of the port sector, editing, 
initially, the Provisory Measure 
No. 595 and then getting congres-
sional approval for the Law No. 
12,815, was the correct assessment 
that port investments did not per-
formed in the volume and pace 
necessary to meet the needs of 
Brazilian’s foreign trade. The risk 
of a blackout logistics, especially in 
the flow of grain crops, caused by 
the lack of transport infrastructure 
and the growing dissatisfaction of 
users with the quality and cost of 
logistics in general, led the govern-
ment to diagnose a deficit in com-
petition port sector.

The final law passed by Con-
gress represented a response to 
these fundamental questions. Cre-
ated mechanisms for increased 
participation of the private sector, 
such as the new figure of “terminal 
private use”, whose installation 
and operation may be authorized 
by the federal government through 
instruments in principle simpler 
than the lengthy and bureaucratic 
public bids.

About the management of 
public ports, the new regulatory 
framework will lead to a greater 
concentration of power in the 
hands of the federal government, 
which could result in less flexibility 
in decisions and actions. Despite 
the government’s intention, as ex-
pressed in the law, to undertake a 
clash of management in public ad-
ministrations, in practice the diffi-
culties are huge, because the legal 
model of Companhia das Docas 
is incompatible with measures of 
managerial autonomy and less 
bureaucracy.

For terminals located in areas 
of organized port, the law replaces 
a system that privileged the collec-
tion through auctions grants, for 
a more just, which prioritizes the 
productivity and cost savings for 
the user. There will be problems 
in the transition from one model 
to another, since the devices intro-
duced by Congress to offset com-
petitive asymmetries were vetoed 
by the President.

One of the problems concerns 
the governmental veto to Article 
56 of Law No. 12,815, which con-
tradicted the explicit purpose of 
unlocking the Provisory Measure 
No. 595, to unlock port invest-
ments. After all, the terminal seg-
ment leased before 1993 is the one 
able to invest immediately. New 
terminals will require a few years 
to come into operation, consider-
ing the lengthy processing of ap-
plications and permits required.

This situation is a set of port 
terminals located in public piers 
nineteen organized ports, which, 
in the absence of contractual set-
tlement were losing confidence 
and the urge to invest in expansion 
and modernization of its facilities 
in keeping pace with the growth 
of domestic demand and external. 
The judicialisation of this impasse 
will probably result in stopping 
the bidding process and cause as 
inevitable developments , divest-
ment terminals, reduced material 
handling and loss of jobs, especial-
ly in the segment served by tempo-
rary workers.

With respect to leases entered 
into after the enactment of Law 
No. 8,630, it is basically to cre-
ate mechanisms to stimulate their 
competitiveness against the new 
terminal for private use that will 

be deployed under the new law, 
which will have a comparative 
advantage exemption from pay-
ment of grants. However, since the 
launch of the first call the govern-
ment contradicted this premise, 
setting high values of rental areas 
to be leased.

The government’s goal of at-
tracting investments to expand 
and modernize public ports would 
be more effective if the rules re-
garding renewal of contracts - as 
both previous and subsequent to 
1993 - had been adopted as cogent 
devices , replacing the conditional 
expression “may “ by “must “. Wel-
comed these claims, investments 
essential to the ports would be un-
locked, increasing, continuous act, 
their competitiveness .

Anyway, it is undeniable that 
the new regulatory framework for 
ports opens opportunities for pri-
vate investment, both for large and 
for small businesses. Despite the 
trend, especially in hub ports such 
as the port of Santos to undertake 
mergers and terminal areas in or-
der to increase its handling capac-
ity and hence improve its economy 
of scale, there will always be room 
for small operators, is in smaller 
ports in specialized niche services 
and/or activities that require per-
sonalized service to the user.

There is much work ahead , 
both in improving regulation of 
Law No. 12,815 and in the prepa-
ration of bidding documents which 
express the purpose of effectively 
attract private investment for the 
port sector and away once and for 
all the ghost of blackout logistics.

Wilen Manteli is the 
Chairman of  the Brazilian As-
sociation of  Terminals Port 

ESSAY - Wilen Manteli
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Governo estadual aposta na 
expansão do setor portuário

Secretário David Leal confirma iniciativas do 
Estado para atrair investidores e investimentos

Investir na divulgação do setor portuá-
rio é a nova estratégia do Governo do 
Pará para impulsionar a expansão do 

segmento, a partir de uma série de ini-
ciativas. A principal intenção das ações é 
atrair investimentos e investidores para o 
cenário paraense. Assim, a proposta atu-
al prevê incentivos públicos e a propaga-
ção do sistema portuário local às demais 
regiões brasileiras, a fim de mostrar ao 
mundo o potencial do Estado para as 
próximas décadas.

A partir desse pensamento, a Secre-
taria de Estado, Indústria e Mineração 
(Seicom) promoveu, nos últimos dias 12 
e 13 de novembro, o I Seminário de Lo-
gística da Amazônia, no Centro de Con-

venções - Hangar. A intenção da inicia-
tiva foi divulgar ao mercado investidor o 
leque de oportunidades que o Estado do 
Pará promoverá nos próximos 10 anos, 
além de mostrar que o Estado pode ser 
bastante competitivo. Entre os temas 
abordados estavam o derrocamento do 
Pedral do Lourenço e a licitação da estra-
da de ferro EF-151 (Ferrovia Norte-Sul) 
e da BR-163 (Santarém-Cuiabá).

INVESTIDORES
 
“Além disso, nesta última semana 

de novembro, vamos realizar em São 
Paulo o seminário Pará Investimentos, 
também com a intenção de divulgar 

tais esforços do governo, visando à 
atração de investidores estratégicos em 
infraestrutura, agrobusineses, energia, 
construção naval e offshore. O even-
to conta com o apoio do jornal Valor 
Econômico - mais importante veículo 
de economia, finanças e negócios do 
Brasil”, explica o titular da Seicom, 
David Leal. “Na oportunidade, apre-
sentaremos gráficos e dados sobre as 
oportunidades que o Estado tem a ofe-
recer”, acrescenta.

Para o secretário, o setor portuário é 
fundamental para o avanço das importa-
ções e exportações no Estado, assim como 
para a abertura de novos postos de traba-
lho. “Trata-se de um vetor de desenvolvi-

A partir da 
ampliação 
do canal 

do Panamá, nos 
tornaremos a rota 
comercial mais 
estratégica junto ao 
mercado da Ásia.

INCENTIVOS PÚBLICOS

mento e de geração de empregos para 
o nosso Pará. É preciso gerar novas 
cadeias de negócios a partir de tais in-
vestimentos, além de demandas ope-
racionais e de suprimentos, seja para 
commodities minerais, agrícolas e, so-
bretudo, para a construção naval. Isso 
nos faz crer que esse momento é, de 
fato, histórico no sentido de diminuir 
a pobreza e as desigualdades sociais 
no Estado”, acredita.

INCENTIVOS

“Através da Seicom, nossa missão 
é proporcionar ao investidor todas 
as informações necessárias para que 
os investimentos sejam realizados 
da forma mais célere e transparente 
possível. O caminho para isso é um 
atendimento profissional e multidisci-
plinar, no qual diagnosticamos de for-
ma precisa todas as informações ne-
cessárias quanto aos incentivos fiscais, 
logística, infraestrutura, licenciamento 
ambiental e áreas disponíveis”, afirma 
David Leal. “Atualmente, o Estado já 
recebe da iniciativa privada pesados 
investimentos no Oeste do Pará, mais 
precisamente em Miritituba, distrito 
de Itaituba, que futuramente se trans-
formará no Feeder estratégico da safra 
de grãos do Centro-Oeste brasileiro”, 
frisa.

O secretário ainda destaca que o 
Estado já desponta com mais com-
petitividade junto aos mercados eu-
ropeu e norte-americano. “Contu-
do, a partir da ampliação do canal 
do Panamá, nos tornaremos a rota 
comercial mais estratégica junto ao 
principal mercado global, o da Ásia”, 
garante o titular da Seicom. Quando 
pronto, o canal do Panamá colocará 
o Pará na condição geográfica mais 
estratégica das Américas para o de-
senvolvimento de uma política de 
Comércio Exterior brasileira diante 
dos principais mercados do mundo. 
A previsão é que a nova rota seja fi-
nalizada em 2015.

}DAVID LEAL aposta no 
Pará como rota comercial 
estratégica para a Ásia

}TRANSPORTE de cargas 
pelo rio está entre as 
prioridades do Estado
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Government of Pará invests in 
expansion of portuary sector

Investing in spreading the port sector is the 
new strategy of the Government of Pará 
to drive expansion segment from a series 

of initiatives. The main intention of the actions 
is to attract investments and investors for our 
place. Thus, the current proposal provides pub-
lic inducements and local system port propaga-
tion to other Brazilian regions, in order to show 
the world the potential of the state for decades 
to come.

From that thought, the Secretary of State, 
Industry and Mining (SEICOM), promoted in 
recent days 12 and 13 November, the First Sem-
inar on Logistics of Amazon , at the Convention 
Center - Hangar . The intent of the initiative 
was to disclose to investors the range of oppor-
tunities that the State of Pará promote the next 
10 years, in addition showing that the state can 
be quite competitive. Among the topics were the 
overthrow of the Gatestone of Lourenço and the 
bidding and Railroad EF -151 (North- South) 
and BR -163 (Santarém - Cuiabá).

STAKEHOLDERS
 
“Moreover , this last week of November, we 

will hold the seminar in São Paulo “Pará for 
Investments”, also with the intention to disclose 
such government efforts, aimed at attracting 
strategic investors in infrastructure, agrobusi-
neses, energy, shipbuilding and offshore. The 
event has the support of the “Valor Econômico” 
newspaper - most important vehicle of eco-
nomics, finance and business in Brazil”, ex-
plains SEICOM’s holder David Leal. “On this 
occasion, we present graphs and data on the 
opportunities the state has to offer”, he adds.

To the Secretary, the port sector is critical to 
the advancement of imports and exports in the 

state, as well as for opening new jobs. “It is a 
vector of development and jobs generations for 
our Para. It’s needed to generate new business 
chains from such investments, and operation-
al demands and supplies, either for mineral 
commodities, agricultural, and especially for 
shipbuilding. This makes us believe that this 
moment is indeed history in order to reduce 
poverty and social inequalities in the state”, he 
believes.

INCOMES

“Through SEICOM, our mission is to provide 
the investor with all necessary information so 
that investments are made in the most expedi-
tious and transparent as possible. The way to it 
is a professional and multidisciplinary service, 
in which we accurately diagnose all the neces-
sary information as tax incentives, logistics, 
infrastructure, environmental licensing and 
available areas”, said David Leal. “Currently 
, the state already receives heavy investment 
from private sector in western of Pará , more 
precisely in Miritituba, district of Itaituba , 
which eventually will become the strategic 
Feeder for grain harvest of the Brazilian Mid-
west”, he emphasizes.

The Secretary also points out that the state 
already seen more competitiveness in the Eu-
ropean and North American market. “Howev-
er , from the expansion of the Panama Canal, 
we become more strategic trade route along 
the main global market, Asia”, says the owner 
of SEICOM. When ready, the Panama Canal 
will put Pará in a more strategic geographical 
condition of the Americas for the development 
of a policy on Brazilian Foreign Trade of the 
world’s major markets. It is expected that the 
new route is completed in 2015.

PuBLIC INcentives
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Sistema hidroviário paraense 
tem porta aberta à exportação

Adalberto Tokarski, da Antaq, vê o Estado em 
posição estratégica no que se refere à logística

“A Amazônia possui um sistema 
hidroviário fantástico e com 
grande potencial.” A afirmação 

é do engenheiro civil Adalberto Tokar-
ski, membro da Agência Nacional de 
Transportes Aquaviários (Antaq). Há 
sete anos na Antaq, sendo que há dois 
anos ele ocupa o cargo de Superinten-
dente de Navegação Interior, com vasta 
experiência no segmento, Tokarski apon-
ta alguns desafios e os atrativos desse se-
tor. “Temos 20.956 quilômetros de vias 
economicamente navegáveis no Brasil, 
sendo que a Amazônia possui 16.798 
quilômetros desse total. Assim, a região 
é detentora de 80,15% das vias navegá-
veis do País”, destaca. “Se essas rotas fo-
rem utilizadas de forma mais eficiente, 
a Amazônia será mais estratégica para o 
sistema hidroviário brasileiro”, ressalta.

Para o engenheiro, os rios da Região 
Norte são as principais alternativas para 
o transporte de commodities. “Especial-

mente dos grãos soja e milho”, frisa. A 
Hidrovia Tocantins-Araguaia é a princi-
pal hidrovia e um dos mais importantes 
troncos viários do corredor Centro-
Norte brasileiro. “Ela é de extrema rele-
vância para o Brasil, até mesmo por sua 
grande extensão”, justifica Tokarski, que 
também é ex-presidente do Conselho da 
Autoridade Portuária (CAP) da Compa-
nhia Docas do Pará e do Comitê Pró-
Hidrovia Tocantins-Araguaia.

Adalberto Tokarski defende que, 
para transformar a hidrovia em um 
dos principais canais de escoamento, 
é necessário, primeiro, que seja feito o 
derrocamento do Pedral do Lourenço. 
“Isso para proporcionar uma navega-
ção mais segura o ano inteiro, até o 
município de Marabá. Mas, se olhar-
mos a hidrovia como um todo, é preci-
so, ainda, que sejam feitos a dragagem 
e alguns derrocamentos no rio Tocan-
tins. Além disso, é necessário construir 

algumas eclusas. O Araguaia, por sua 
vez, também necessita de dragagem e 
de alguns derrocamentos”, explica.

LOGÍSTICA

“O Pará está situado de forma mui-
to estratégica, principalmente no que se 
refere à logística brasileira. Além de ter 
contribuído bastante com a geração de 
energia elétrica e fornecimento de mi-
nerais e estar situado numa posição es-
tratégica. Por isso, no futuro, poderá se 
destacar como uma grande rota para a 
exportação”, acredita Tokarski, um gran-
de defensor da utilização dos rios como 
modal estratégico para o Brasil. “No 
momento em que tivermos condições 
favoráveis de navegação, seremos mais 
competitivos”, acrescenta.

Segundo o engenheiro, o Estado, além 
de ser uma grande alternativa para a ex-
portação, pode galgar outros patamares 

A grande rota

se “aproveitar a deixa” para transfor-
mar as matérias-primas que aqui che-
gam. “É preciso gerar valor agregado 
aos produtos por meio da criação de in-
dústrias, que, por sua vez, contribuirão 
com o fortalecimento da economia”, 
opina. “Por que não industrializar, por 
exemplo, parte da soja e do milho que 
passarão pelo Estado?”, sugere. “Além 
disso, é possível fazer chegar ao Pará 
insumos que podem ser transformados 
em fertilizante. Sem falar que a primeira 
‘regra’ para industrializar um produto 
é tê-lo em abundância. E isso o Pará 
terá”, afirma.

ANTAQ

O Superintendente de Navegação 
também destaca que a Antaq concluiu 
em fevereiro deste ano o Plano Nacio-
nal de Integração Hidroviária (PNIH). 
“A iniciativa possibilitou a criação de 
uma base de dados georreferenciada, 
com informações integradas sobre o 
segmento. Além disso, foi criado o Sis-
tema Georreferenciado de Transporte 
Aquaviário, o SIGTAQ, que nos per-
mite fazer simulações comparativas 
com outros modais. Para completar, 
foi realizada uma projeção de deman-
da de carga de hidrovia para os anos 
de 2015, 2020, 2025 e 2030. Dentro 
dessa projeção foi constatado que a 
Amazônia está com 85% de toda a 
carga do País”, afirma.

O engenheiro ainda ressalta que 
um dos papéis da agência é fiscalizar 
a qualidade da prestação do serviço 
do transporte de cargas e de passagei-
ros (interestadual). “É notório que a 
qualidade do serviço melhora a cada 
ano nas linhas interestaduais. Antes, 
por exemplo, muitos passageiros não 
recebiam o bilhete da passagem e o 
tíquete da bagagem despachada. Além 
disso, os horários de saída das embar-
cações não eram cumpridos. Hoje, no 
interestadual, após o lançamento da 
resolução de número 912, de 2007, 
esse cenário começou a mudar”, co-
memora.

No momento em 
que tivermos 
condições 

favoráveis de 
navegação, seremos 
mais competitivos, 
uma grande rota para 
a exportação.

}SEGUNDO TOKARSKI, a 
Amazônia está com 85% 
da carga de todo o País 

}VILA DO CONDE: nos 
rios está a grande rota 
para exportações, 
defende Tokarski
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opEradores 
portuários 

do ESTADO DO paráPará’s waterway system 
has open doors for export

T he Amazon has a fantastic waterway sys-
tem with great potential”. This statement 
is Civil Engineer Adalberto Tokarski, a 

member of the National Agency for Waterway 
Transportation (Antaq). Working over the past 
seven years in Antaq, which two of them in the 
position of Superintendent of Inland Navigation, 
with extensive experience in the segment, Tokarski 
points out some challenges and attractiveness of 
this sector. “We have 20,956 kilometers of inland 
waterways economically in Brazil, where the Am-
azon has 16,798 km of the total. Thus, the region 
holds 80.15% of the waterways in the country “, 
he says. “If these routes are used more efficiently, 
the Amazon will be more strategic for the Brazil-
ian waterway system”, he says .

To the engineer, the rivers of the North are the 
main alternative for transporting commodities”. 
Especially grain soybeans and corn”, he empha-
sizes. The Tocantins-Araguaia Waterway is the 
main waterway and a major trunk road corridor 
North Central Brazil. “It is extremely important 
for Brazil, even by its large size”, explains Tokar-
ski , who is also a former chairman of the Port Au-
thority (CPA) of Companhia das Docas do Pará 
and the Committee for the Tocantins-Araguaia 
Waterway .

Adalberto Tokarski argues that, to turn the 
waterway into a major drainage canals, it is nec-
essary, first, to be done the overthrow of Pedral do 
Lourenço”. That to provide safer navigation year 
round, to the city of Marabá. However, if we look 
at the waterway as a whole, must also be made 
that the dredging and some overthrows on the 
Tocantins River. Furthermor, it is necessary to 
construct some locks. The Araguaia, in its turn, 
also needs dredging and some overthrows “, he 
explains.

LOGISTICS

“Pará is very strategically located primarily in 
terms of logistics in Brazil. Besides having greatly 
contributed to the generation of electric energy 
and mineral supply and be in a strategic position. 
Therefore, in the future, you can stand out as a 

major route for export”, says Tokarski, a strong 
advocate of the use of rivers as modal strategy for 
Brazil. “At the moment we have favorable condi-
tions for navigation, we will be more competitive”, 
he adds.

According to the engineer, the State, besides 
being a great alternative for export, can also 
climb new heights if it’s taken the opportunity to 
transform the raw materials that arrive here. “We 
need to create value -added products through the 
creation of industries, which will contribute to 
strengthening the economy”, he opines. “Why did 
not manufacturing, for example, the soybean and 
corn that pass through the state?” suggests. “Fur-
thermore, it is possible take the inputs until the 
State of Pará and make them turn into fertilizer. 
Not to mention that the first ‘rule’ to industrialize 
a product is to have it in abundance. And it will 
Pará” he says.

ANTAQ

Superintendent Navigation also highlights that 
Antaq concluded in February of this year the Na-
tional Integration Plan Waterway (PNIH)”. The 
initiative has enabled the creation of a georefer-
enced database with comprehensive information 
about the segment. Furthermore, the system was 
created Georeferenced of Water Transport, the 
SIGTAQ , allows us to make comparative simu-
lations with other modes . For completeness, we 
performed a projected load demand waterway 
for the years 2015, 2020, 2025 and 2030. Within 
this projection was found that the Amazon is 85% 
of all cargo in the country “, he says.

The engineer also emphasized that one of the 
roles of the agency is to oversee the quality of 
service of transporting cargo and passengers 
(interstate)”. It is clear that the quality of service 
improves every year the interstate. Before, for 
example, many passengers did not receive the 
boarding ticket and the ticket of the checked bag-
gage as well. Moreover, the departure schedule 
times were not followed. Nowadays, on the inter-
state, after the release of the resolution number 
912/2007, it began to change”, he says.

THE GREAT ROOT
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Albras - Alumínio Brasileiro S/A Hydro Alunorte - Alumina do Norte do Brasil S/A
A Alumínio Brasileiro S/A (Al-

bras) é uma companhia brasileira, 
de capital fechado, com 28 anos de 
operação no munícipio de Barcare-
na-PA. É reconhecida internacio-
nalmente pela qualidade do metal 
que produz e possui uma capacida-
de de produção de 460 mil tonela-
das de alumínio primário por ano.

Movimento de carga
A Albras faz movimentação de 

carga própria por meio do Porto 
da Vila do Conde. Um volume mé-
dio anual de 400 mil toneladas de 
alumínio primário em lingotes para 
exportação e de 100 mil toneladas 
em containers para o mercado na-
cional.

Onde e há quanto tempo 
atua? 

A Albras atua como operador 
portuário desde 01/10/2009, no 
Porto de  Vila do Conde. 

Significado para a econo-
mia do Estado e País 

A indústria transformadora de me-
talurgia gera um lucro de 20% para a 
economia do Estado. Como primeira 
indústria da região, a Albras foi a res-
ponsável pela vinda de trabalhado-
res de todo o País e pela qualificação 
e inserção da mão de obra local no 
mercado industrial.

Histórico 
 A Albras é resultado de uma as-

sociação da Norsk Hydro ASA e da 
NAAC - Nippon Amazon Aluminium 
Co. Ltda., consórcio de 17 empre-
sas japonesas. A empresa foi for-
malmente constituída em setembro 
de 1978. A operação em Barcarena 
(PA) foi inaugurada em 24 de outu-
bro de 1985.

ALBRAS - ALUMÍNIO BRASILEIRO S/A
Fone : (91) 3754-6230/ Fax (91) 3754-6268

e-mail: guilherme.costa@albras.net

Diretoria 

Hélio Truci, diretor presidente 
Takashi Nakamura, diretor vice-presidente 
Luis Carlos Carvalho, gerente geral de Fundição, Carbono e Porto 
Emílio Ferragut, gerente geral de Manutenção e Engenharia 
Knut Solbu, gerente geral de Engenharia, Processo e Tecnologia 
Braz Ferraioli, gerente geral de Saúde, Segurança e Meio Ambiente 
Márcio Ney Silva, gerente de área de AMPS, PAM e Qualidade 
Moacyr Ribeiro, gerente de área de Orçamento e Custos 
Maria do Socorro Silva, gerente de Recursos Humanos 
Elena Brito, gerente de área de Relações Externas e Comunicação Empresarial

DEPOIMENTO DO PRESIDENTE

“Nada aconteceria na ALBRAS se não tivéssemos um modal de transpor-
te eficiente. Nossa localização é estratégica e o Porto da Vila do Conde 
importante para recebermos matéria-prima e escoarmos nossa produção 
de lingotes de alumínio primário.”

Hélio Truci, Diretor Presidente. 

A Hydro Alunorte - Alumina do 
Norte do Brasil S/A é uma companhia 
brasileira, com 18 anos de operação. 
Instalada em Barcarena, no Pará, a 
empresa produz alumina, principal in-
sumo para a fabricação do alumínio, 
que abastece os mercados nacional e 
internacional. A empresa é reconheci-
da internacionalmente como a maior 
refinaria de alumina do Mundo.

Movimento de carga
A Hydro Alunorte é a maior mo-

vimentadora de cargas do porto de 
Vila do Conde, com um volume mé-
dio anual de 4,8 milhões de tonela-
das de alumina e 300 mil toneladas 
de hidrato como produtos acabados 
para exportação.

Onde e há quanto tempo 
atua?

A Hydro Alunorte atua como ope-
rador portuário desde 1995, no porto 
de Vila do Conde.

Significado para a econo-
mia do Estado e País

A Hydro Alunorte comercializa 
hoje mais de cinco milhões de tone-
ladas de alumina por ano, represen-
tando 60% da produção nacional, e 
ainda 300 mil toneladas de hidrato, 
sendo uma das maiores indústrias 
exportadoras da Região Norte.

Histórico
A Hydro Alunorte entrou em opera-

ção em 1995, com duas linhas de pro-
dução e capacidade produtiva de 1,6 
milhão de toneladas de alumina por 
ano. Desde então, a refinaria passou 
por três expansões de sua capacidade 
produtiva, sem interrupções em seu 
processo. Em 2011, uma nova era co-
meçou. Antes conhecida apenas como 
Alunorte, a refinaria, que era controlada 
pela Vale, passa ao controle da norue-
guesa Norsk Hydro em uma transação 
histórica que transferiu à empresa eu-
ropeia os ativos da cadeia de alumínio 
da Vale.

HYDRO ALUNORTE
Fone : (91) 3754-9725/6439/ Fax (91) 3754-6282

e-mail: marcelino.cavalcante@hydro.com

Diretoria 
Diretor Presidente – Alberto Fabrini 
Diretor Industrial – Joel Câmara 
Diretor de Logística - Almerindo Puga Rebelo 
Gerente Geral de Digestão e Filtração – Marcelo Cerioni (interino) 
Gerente Geral de Precipitação – Marcílio Sant’Ana 
Gerente Geral de Calcinação – Rui Medeiros 
Gerente Geral de Vapor – Felipe Picanço 
Gerente Geral de Energia – Pedro Cecim (interino) 
Gerente Geral de Águas e Efluentes – Gilberto Correa 
Gerente Geral de Manutenção – Jorge Loureiro 
Gerente Geral de Sistemas Integrados de Gestão – Franklin Campos 
Gerente Geral de HSE – Sandro Cunha (interino) 
Gerente Geral de Área Técnica – Ricardo Podversek 
Gerente Geral do Porto e Desaguamento – Olga Nunes 
Gerente Geral de Engenharia e Implantação de Projetos – Renato Bernar (interino) 

DEPOIMENTO DO PRESIDENTE

“O Porto de Vila do Conde foi um dos pilares para se estabelecer a cadeia 
de Alumina-Alumínio no Norte do País e é muito gratificante vermos hoje 
que o projeto contribui para ele se tornar um dos elos mais importantes 
da logística do Norte do País.”

Alberto Fabrini, Diretor Presidente
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A Amazon Log iniciou suas ativi-
dades em outubro de 1999. Nesses 
14 anos vem buscando a excelência 
na atuação como operador portuá-
rio e agência de navegação, com o 
objetivo de atender às demandas de 
exportadores e importadores. Possui 
expertise nos diversos tipos de car-
ga, podendo atuar de forma variada 
e de acordo com as necessidades 
dos clientes, com um foco nos pro-
dutos da floresta.

Busca atuar de forma planejada 
utilizando recursos de ponta visan-
do garantir um rápido e eficiente 
atendimento aos navios de carga 
nos portos de Belém, Vila do Con-
te, Santarém, Santana, Munguba e 
Manaus.

Onde e há quanto tempo 
atua?

A Amazon Log existe há 14 anos, 
desde 1999 que atua nos principais 
portos da Região Norte com incur-
sões em alguns portos do Nordeste, 
como Pecém, em Fortaleza.

Significado para a econo-
mia do Estado e do País

A Amazon Log sempre esteve 
comprometida com o desenvolvimen-
to, em especial da região onde atua. 
Entende ser missão do empresariado 
local o fomento da economia, a gera-
ção de emprego e renda e capacita-
ção da região. O sucesso do trabalho 
da Amazon Log está fundamentado 
na construção de grandes parcerias 
com seus colaboradores.

Histórico
A Amazon Logo surgiu de um 

ideal e de uma vocação marítima. A 
história de seu presidente, Pelágio 
Carvalho, se confunde com a dos 
rios da Amazônia, comandante naval 
por vocação sempre atuou no seg-
mento. Iniciou sua vida na Marinha 
e nos idos da década de 80 perce-
beu a convergência entre uma opor-
tunidade de negócio e a vontade de 
desenvolver sua região, daí surgiu a 
Amazon Log.

AMAZON LOGISTICS LTDA
Fone: (91) 3205-1000/ Fax: (91) 3205-1020
e-mail: pelagio.carvalho@amazonlog.com.br

Diretoria 

Presidente: Pelágio Carvalho
Diretor: Almir Camelo Junior
Assessor da Diretoria: Igor Carvalho

DEPOIMENTO DO PRESIDENTE

“Após 14 anos de luta árdua, continuo acreditando firmemente que a Re-
gião Norte, em especial nosso Estado do Pará, há muito deixou de ser uma 
promessa pra se tornar realidade. Durante esse período as dificuldades daqui-
lo que chamamos “Custo Amazônia”, que nada mais é o resultado da distância 
que nos separa das regiões mais ativas economicamente do país, nunca nos 
desanimou. Hoje, o Pará, se destaca como a principal alternativa de ligação en-
tre o Brasil e os principais portos internacionais, não há mais como negar isso. 
Percebemos claramente que aquilo que era certeza dos paraenses, começa 
a se tornar verdade absoluta para o resto do país, cabe a nós, paraenses, es-
tarmos preparados para essa oportunidade que se vislumbra. Muito nos anima 
e motiva notar que finalmente começamos a ter uma convergência de esfor-
ços visando à aceleração do desenvolvimento local. Perceber que Governo do 
Estado, Fiepa, CDP, RFB, CDL, SINDOPAR, Sindarpa entre outros, se unem 
acima dos interesses pessoais com o único e decisivo objetivo de desenvolver 
o Estado nos enche de satisfação e nos motiva a continuar na luta.”

Pelágio Carvalho, Presidente

Amazon Logistics LTDA. Atlântica Navegação e Logística LTDA.

ATLÂNTICA NAVEGAÇÃO E 
LOGISTICA LTDA
Fone/Fax: (91) 3227-6767 

e-mail: erivaldo@matapi.com.br

O Grupo Atlântica Matapi é forma-
do pelas empresas Rio Matapi Nave-
gação Ltda. empresa multimodal de 
navegação fluvial e transporte terres-
tre e Atlântica Navegação e Logística 
Ltda. empresa de logística, operação 
portuária, apoio à navegação, trans-
porte e retroporto.

Movimento de carga
A empresa movimenta cargas 

unitizadas - containeres, carga geral 
e a granel. Para atender aos seus 
clientes de forma eficiente e eficaz, 
o Grupo Atlântica Matapi dispõe de 
10 empurradores e 20 balsas, entre 
elas próprias e agregadas com capa-
cidade para movimentar até 60.000 
toneladas de carga. Se destaca a im-
plantação do SMC - Sistema de Mo-
vimentação de Carga, instalado no 
Terminal Rodofluvial da Companhia 
Docas do porto em Vila do Conde.

Onde e há quanto tempo 
atua?

Em operação portuária, atua nos 
portos de Vila do Conde, Belém e 
Outeiro, Santarém, Altamira, Mara-
bá, no Pará; Manaus, no Amazonas; 
Porto Velho, em Rondônia, e Santa-
na, no Amapá.

Significado para a econo-
mia do Estado e País

O Grupo Atlântica Matapi com-
preende a crescente demanda do 
mercado e oferece um completo 
serviço multimodal, com isso, con-
tribui com o progresso e o desen-
volvimento da região amazônica e 
do Brasil.

Histórico
O Grupo nasceu às margens do 

Rio Matapi, no Estado do Amapá, há 
mais de 30 anos, de onde se expan-
diu para o Estado do Pará, Amazo-
nas e Rondônia, com um braço forte 
também no Estado vizinho do Ma-
ranhão. No início de 2012, o grupo 
deu um salto na implementação da 
infraestrutura operacional com inves-
timentos na frota rodoviária. 

Diretoria 

Relton Osvaldo Pureza Pinto - Diretor Presidente
Wellington Tiago Custódio Pinto - Diretor Executivo
José Erivaldo Filho - Diretor De Logística

DEPOIMENTO DO PRESIDENTE

“Acreditamos que nosso Grupo Empresarial vem cumprindo com a 
nossa missão de prestar serviços multimodal, operação portuária, com 
máxima qualidade para atender às exigências dos nossos clientes com 
segurança, respeito ao meio ambiente, economicamente viável e social-
mente aceito. Acreditamos nos valores dos nossos colaboradores, agindo 
com responsabilidade social e alto padrão de entrega que envolve, pra-
zo, preço e condições, de forma que possamos contribuir com nossos 
clientes para que eles possam ser competitivos pelo nosso alto padrão 
logístico. O Grupo ATLÂNTICA MATAPI conhece como ninguém os rios 
e estradas da Amazônia, experiência adquirida ao longo dos 30 anos de 
trabalho continuo na região. Nosso grupo tem tradição e compromisso.”

Relton Osvaldo Pureza Pinto, Diretor Presidente
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Maior operadora de contêineres do 
Brasil e referência na operação portuá-
ria e logística na América do Sul, a San-
tos Brasil está presente em três portos 
brasileiros e atende de forma ampla a 
todas as etapas da cadeia logística, do 
porto até o transporte e distribuição. 

 
Movimento de carga

A Santos Brasil movimenta contêi-
neres com cargas diversas. Encerrou o 
ano de 2012 com uma movimentação 
de 1.714.813 TEU em todos os seus 
terminais. Localizado estrategicamente 
em uma região de grande capilaridade 
hidroviária, o Tecon Vila do Conde tem 
capacidade operacional para 250 mil 
TEU/ano. 

 
Onde e há quanto tempo 
atua?

A Santos Brasil opera três terminais 
de contêineres: Tecon Santos, em São 
Paulo (SP), Tecon Imbituba, em Im-
bituba (SC), e Tecon Vila do Conde, 
em Barcarena (PA). Opera também 
o terminal de exportação de Veículos 
(TEV), na margem esquerda do Porto 
de Santos, no Guarujá, e o terminal 
de Carga Geral, em Imbituba (SC). O 
Tecon Santos é operado pela empresa 
desde 1997. Já oTecon Vila do Conde, 
localizado em Barcarena-PA, está em 
operação pela Santos desde 2008.

 
Significado para a economia 
do Estado e País

A Santos tem desempenhado um 
importante papel no desenvolvimento 
econômico do país. Com fortes inves-
timentos em modernização, capacita-
ção e gestão, a empresa aumentou a 
capacidade logística portuária do País.

Histórico
A Santos Brasil foi criada em 1997 

com o objetivo de participar do leilão 
de arrendamento do Terminal de 
Contêineres de Santos, no Guarujá. 
Quando ganhou a concessão do Te-
con Santos, o terminal movimentava 
284.000 TEU/ano. Hoje, o terminal 
é um dos mais competitivos e mais 
modernos do país. 

Santos Brasil S/A
Fone: (91) 3322-7575 

e-mail: afg@santosbrasil.com.br

Diretoria 

Diretores Estatutários 
Diretor-Presidente: Antônio Carlos Sepúlveda 
Diretor Comercial: Mauro Salgado 
Diretor de Operações: Caio Morel 
Diretor Econômico-financeiro e de Relações com os Investidores – Washington Kato 

DEPOIMENTO do diretor

“A Santos Brasil sente-se prestigiada pela oportunidade de participar desta edição 
do Anuário do Sindicato dos Operadores Portuários do Estado do Pará - Sindopar. A 
companhia avalia como muito positiva a iniciativa de reunir em um documento único o 
perfil das empresas que operam no setor e que colaboram para o desenvolvimento da 
economia do estado e do comércio exterior do país.

O Pará e, em especial Barcarena, onde a Santos Brasil opera o terminal de 
contêineres de Vila do Conde, é um local de posicionamento estratégico para 
movimentação de cargas: está localizado em uma região de grande capilaridade 
hidroviária com potencial para cabotagem e próxima a rotas marítimas internacio-
nais. Oferece ainda acesso a todos os continentes , diretamente ou por meio das 
linhas de navegação dos portos concentradores do caribe. A Santos Brasil acredita 
na região, onde já investiu mais de R$ 30 milhões, e apoia iniciativas como a do Sindo-
par que buscam estimular maior aproveitamento de todo seu potencial.”

Caio Morel, Diretor de Operações da Santos Brasil

Reconhecida pela expertise 
de seus executivos nas diversas 
áreas da indústria de transporte, 
a Brandão Filhos Fortship tem 
participação ativa nos setores de 
Agenciamento Marítimo, Opera-
ção Portuária (carga de projeto, 
containers e grandes sólidos), 
Afretamento e Logística.

Onde e há quanto 
tempo atua?

Com o início de suas ativida-
des há 74 anos, a Brandão Filhos 
Fortship foi se expandindo ao lon-
go dos anos e hoje atua nos Es-
tados da Bahia, Sergipe, Alagoas, 
Pernambuco, Paraíba, Rio Gran-
de do Norte, Ceará e Pará, onde 
desempenha importante papel na 
Logística de transportes dos pro-
jetos que vem sendo implantados 
na região.

Significado para a econo-
mia do Estado e País

Atendendo a diversos Arma-
dores Nacionais e Internacionais 
ou através de apoio logístico ao 
comércio e indústria, a Brandão 
Filhos Fortship vem se desta-
cando como uma das principais 
empresas de Agenciamento, 
Afretamento, Operações Portuá-
rias e Consultoria Logística pela 
excelência de seu serviço.

Histórico
Com base na prévia experiên-

cia de seu fundador, no comércio 
de produtos primários no início 
do século 20, a Brandão Filhos 
foi fundada em 1939, primeiro, 
como exportadora de sisal, pas-
sando posteriormente a produ-
ção e exportação de cacau e café 
no sul e sudoeste da Bahia.

BF FORTSHIP (PA) AGÊNCIA MARÍTIMA LTDA
Fone: (91) 3212-6321/5941/ Fax: (91) 3212-5040

e-mail: ricardo@brandao.com.br

BF Fortship (PA) Agência Marítima LTDA. Santos Brasil S/A

Diretoria 

Francisco Santana
Alexandre Ruas

André Brandão

DEPOIMENTO do diretor

“As cidades mais cosmopolitas do mundo são exatamente aquelas que, ao longo 
de todos os tempos, conseguiram não somente conviver mas ressaltar a importância 
do porto que lhes deu origem. Belém não seria uma exceção, felizmente.

 Eis porque jamais deixamos de acreditar não somente na manutenção como 
também no incremento da atividade que logo alcançamos, com mera readequação 
e utilização de equipamentos, expertise e pessoal qualificado. Muito, entretanto, há 
ainda que fazer.

 Vencidos os preconceitos, é hora da sociedade se postar com responsabilidade 
sobre a importância que o porto de Belém detém sobre a sua própria cidade, como 
vetor indispensável, não apenas na manutenção da atividade econômica do Estado, 
mas de uma vez por todas, na exploração de todas as oportunidades e potenciais da 
região e de sua área de influência.”

Francisco Santana, Diretor
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A empresa Movimento Transporte 
& Locação de Maquinas é um grupo 
enxuto e ágil que está no mercado 
proporcionando resultados eficazes, 
e que tem à sua frente empresário 
e funcionários dinâmicos e audazes 
com visão estratégica do empreendi-
mento, cujas ações baseiam-se em 
planos traçados cuidadosamente no 
sentido de alcançarem o desenvolvi-
mento e o fortalecimento de seu gru-
po. O objetivo maior é a satisfação 
do cliente, por isso a Movimento em-
prega toda a sua estrutura para que 
seus serviços sejam realizados com 
agilidade, segurança, compromisso 
ambiental e entregues no prazo.

Onde e há quanto tempo 
atua?

No Pará, a empresa atua desde 
2006, com sede no município de Bar-
carena.

Significado para a econo-
mia do Estado e País

Hoje a Movimento Trabalha com 
intuito de contribuir de forma direta 
no desenvolvimento de nosso Esta-
do, investindo em pessoal da região, 
equipamentos e estruturas junto à 
comunidade, buscando cargas e 
criando soluções logísticas para a 
região de Barcarena-PA.  

Histórico
Em 2006, o Empresário Edvaldo 

Rebouças de Melo resolveu investir 
em locação de equipamentos para 
as indústrias no polo de Barcarena. A 
partir daí, a empresa continuou a in-
vestir em máquinas de grande porte 
como escavadeiras, tratores, cami-
nhões munck e outros equipamentos 
conforme necessidade do mercado.

Em 2011, percebendo a movimen-
tação no mercado de serviço portuá-
rio, resolveu investir nesta área, qua-
lificando-se operador portuário nos 
portos de Belém e Vila do Conde. 
Com isso, torna-se um dos maiores 
operadores portuários do Estado 
do Pará, movimentando acima de 
500.000 toneladas por ano entre mi-
nérios, carga animal e consumo.

MOVIMENTO TRANSPORTE E 
LOCAÇÃO DE MÁQUINA LTDA

Fone: (91) 3754-2801/ Fax: (91) 3754-3472
e-mail: contato@movimento-pa.com.br

DEPOIMENTO DO DIRETOR

 “A Movimento sente-se prestigiada pela participação desta edi-
ção do Anuário dos Operadores Portuários do Estado do Pará, pois 
nos dedicamos todos os dias para que nosso setor venha a melhorar, 
atraindo investimentos, novos negócios para o desenvolvimento de 
nosso Estado, em especial, os portos de Belém e Vila do Conde, onde 
atuamos.”

Edivaldo Rebouças de Melo, Diretor

Movimento Transp., Locação e Operação Portuária LTDA.Majonav Transp. Fluvial da Bacia Amazônica LTDA.
Grupo empresarial que está pre-

parado para todo e qualquer desa-
fio de transporte rodoviário, fluvial e 
operações portuárias. Solidamente 
estabelecido com uma logística di-
ferenciada e o intuito de atender a 
todas as necessidades dos clientes, 
oferecendo hoje novas alternativas 
em serviços como: armazenagem e 
portos próprios para operar em Be-
lém, Santarém e Itaituba. A empresa 
recentemente adquiriu o certificado de 
Qualidade ISO 9001. E hoje encontra- 
se em fase de implantação da norma 
ISO 14001.

Onde e há quanto 
tempo atua?

Em dezembro de 2004 inaugura 
sua filial no Estado do Pará, instalada 
no Distrito Industrial de Icoaraci, com 
porto próprio. Conta também com 
outras áreas que estão localizadas 
na estrada do Outeiro que totalizam 
em 397.500 m² onde 90.000m² são 
área ainda preservada.

Importância para a econo-
mia do Estado e do País

Hoje a Majonav trabalha com o 
intuito de contribuir de forma direta 
com esses modais de transporte vi-
sando facilitar as operações fluviais 
regionais e interestaduais conforme 
as necessidades em que se encon-
tra o mercado nos dias atuais. Essa 
contribuição principalmente à logísti-
ca fluvial é de suma importância na 
Amazônia, já que na região é quase 
que exclusivamente nesta modalida-
de, onde as distâncias são grandes e 
as estradas ou ferrovias inexistem.
A empresa hoje é composta de 180 cola-
boradores treinados e capacitados para 
a realização das mais diversas atividades 
buscando sempre a plena satisfação dos 
nossos clientes.

Histórico
Em 1983, nascia, em Santana-AP, 

a Majonav, com seus serviços volta-
dos ao setor madeireiro, porém com 
o passar dos anos, viu a necessida-
de de novos horizontes para o em-
preendedorismo moderno.

MAJONAV TRANSPORTE FLUVIAL 
DA BACIA AMAZÔNICA LTDA
Fone: (91) 4008-9300/Fax: (91) 3227-0311

e-mail: majonav@majonav.com.br

Diretoria 

Alexandre Carvalho, CEO;
Bianor Sá, Gestor de fruta fluvial;
Fábio Alencar Silva Tinôco, Gestor 
Comercial;
Marilia Augusta Nunes Aires, Gesto-
ra de Logística;
Márcia Maria Nunes Aires de Sá, 
Gestora de Compras;
Marilete Nunes Aires Araujo, Gestora 

Financeira;
Marta Inês Nunes Aires Kohls, Ges-
tora Administrativa;
Natanael Nunes Aires, Gestor Ope-
racional;
Nonato Vicente Nunes Aires, Gestor 
de Manutenção;
Sandoval Fernandes, Chefe de de-
partamento de pessoal.

DEPOIMENTO DO PRESIDENTE

“Acreditamos no Estado. Somos privilegiados de estarmos vivendo 
esta fase de crescimento e desenvolvimento.Tento a cada dia deixar nos-
sa Cia preparada para atender à demanda atual e ao crescimento que se 
desenha para o futuro breve.

Estamos inaugurando a terceira geração à frente dos negócios, recen-
temente fomos certificados com méritos na ISO9001 entre outras ques-
tões que estamos progredindo.

Me sinto feliz em estar à frente dos negócios da minha família e gozan-
do da confiança de todos.“

Nelson Nunes Aires, Diretor Presidente
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A Norte Empreendimentos é lo-
cadora de equipamentos para ope-
rações portuárias de carregamento 
e descarga de navios para todo o 
Brasil. No Pará, atua como opera-
dora portuária nos portos de Vila do 
Conde e Belém, desenvolvendo suas 
atividades de logística de transporte, 
operações portuárias, armazena-
mento de diversas cargas, com se-
gurança e confiabilidade, e no seg-
mento de embarque e desembarque 
de cargas em contêineres. Está em 
processo de certificação para ISO 
9001.

Movimento de carga
Nossas operações de descarga 

de granel sólido representam 90% 
do movimento de nossa empresa, 
entre cargas de pet coke, diversos 
tipos de fertilizante, trigo, cobre e 
carvão. Além do embarque de ferro 
no restante de nossas operações.

Onde e há quanto tempo 
atua?

A Norte trabalha a descarga de 
granéis sólidos com seus grabs nos 
portos de Fortaleza, Vila do Conde, 
Belém, Aracaju e carregamento no 
porto de Santana (Amapá).

A empresa busca continuamente 
novas parcerias com empresas do 
setor e agências marítimas em todo 
o Brasil para ampliar seus contatos 
comercias e se manter atualizada 
em todo seu mercado de ação.

Significado para a 
economia do Estado e País

A Norte gera diversas oportuni-
dades de trabalho de mão de obra 
direta e indireta. Trazendo para re-
gião novos clientes que implantarão 
projetos para o desenvolvimento de 
nosso Estado.

Cumprimos com todas nossas 
responsabilidades sociais, prote-
gendo o meio ambiente e mantendo 
o respeito pela integridade de todo 
nosso meio social.  NORTE EMPREENDIMENTOS

Fone: (91) 3754-1664
e-mail: washington@norteempreendimentos.net

Diretoria 

Washington Cordeiro – Diretor Presidente
Joice Cordeiro – Diretora Administrativo
Eliete Gomes – Gerente Administrativo
Vitor Fontaim – Gerente de Negócios Coporativos
Ronaldo Bronze – Gerente de Agenciamento e Com. Exterior
Rubens Constant – Gerente Comercial

A MS Terraplenagem Ltda, situa-
da no município de Barcarena - Pará, 
tem o objetivo de prestar os melho-
res serviços em construção civil, ter-
raplenagens, transportes de resídu-
os industriais, locação de caminhões 
e máquinas pesadas, transporte de 
produtos perigosos e operações por-
tuárias. 

Tem como missão ser reconheci-
da como a melhor empresa do seg-
mento na Região Norte, superando 
desafios, gerando emprego e renda, 
buscando resultados que superem 
as expectativas de nossos clientes 
e sócios.

Movimento de carga
Nossos principais parceiros co-

merciais são a Alunorte, Albras, Ser-
veng, Planar Engenharia, Mendes 
Júnior, Pará Pigmentos, Estacon, 
Bunge Fertilizantes, Imerys Rio Ca-
pim Caulim, Usipar, Mineração Bu-
ritirama, Jari Celulose, Grupo Orsa, 
Exportadora Minerva, Boi Branco, 
Agroexport, Kaiapós, Nassau, Dnit, 
5º e 8º BEC, Consórcio Construtor 
Belo Monte e Biopalma (Vale).  

Onde e há quanto 
tempo atua?

A MS Terraplenagem Ltda atua no 
município de Barcarena, há exatos 
10 anos, com a missão de oferecer 
serviços diferenciados e com eleva-
do padrão de qualidade, respeitando 
leis, normas e procedimentos.

Importância para a 
economia do Estado e País

Cremos estar ajudando no desen-
volvimento de Barcarena e micror-
região, contribuindo para o Estado 
e Municípios que atuamos, gerando 
empregos e renda. Nosso desempe-
nho é obtido graças à nossa política 
de qualidade, com a busca da me-
lhoria contínua, treinando e investin-
do continuamente na capacitação de 
nossos profissionais.

Preservação da vida em 1º lugar, 
saúde e segurança sempre, respon-
sabilidade socioambiental, qualidade, 

MS TERRAPLENAGEM LTDA
Fone: (91) 3754-1544/ Fax: (91) 3754-3904

e-mail: adm@msterraplenagem.com.br

MS Terraplenagem LTDA.

ética, confiança e compromisso são 
os principais valores da empresa.

Histórico
Em 1995, no município de Ananin-

deua-PA, foi fundada a MS Ferreira 
Carvalho, cujo segmento de atuação 
era locação de caminhões e máqui-
nas pesadas.

Com a demanda crescente por 
serviços especializados no segmento 

de Terraplenagem e vislumbrando as 
oportunidades ofertadas pelo merca-
do, em junho de 2003, fundamos a 
MS Terraplenagem Ltda, no municí-
pio de Barcarena-PA, cujo objetivo 
era prestar os melhores serviços 
em construção civil, terraplenagens, 
transportes de resíduos industriais, 
locação de caminhões e máquinas 
pesadas, transporte de produtos pe-
rigosos e operações portuárias. 

Norte Operações de Terminais LTDA.

Histórico
Fundada em 29/08/2007, a 

Norte Empreendimentos está si-
tuada na cidade de Barcarena, 
Estado do Pará, no Brasil. A Norte 
busca incessantemente melhorias 

internas para seus colaboradores, 
na criação de um ambiente de 
trabalho produtivo e saudável, le-
vando soluções logísticas não só 
para os portos de Belém e Vila do 
Conde, como para todo o Brasil.

DEPOIMENTO DO DIRETOR

“Soluções inteligentes e competitivas para diferentes áreas. É com essa 
premissa que a Norte Empreendimentos atua no mercado portuário bra-
sileiro, através de operações portuárias, terminal de cargas e locação de 
equipamentos para içamento de cargas e movimentação de minérios e so-
los para construção civil pesada.

São todos os serviços reunidos em uma única empresa, que planeja 
cada operação de maneira individualizada e customizada. Tudo, realizado 
por uma equipe experiente e especializada, que analisa e gerencia os pro-
cessos logísticos, composta pelos seguintes colaboradores.”

Washington Cordeiro, Diretor Presidente
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A empresa “Norte Trading Opera-
dora Portuária” faz parte do Grupo 
Serveporto Serviços Gerais e Apoio 
Portuário e Agenciamento Marítimo 
e está habilitada para operar nos 
portos de Belém, Terminal Portuário 
do Outeiro, Porto de Vila do Conde, 
Santarém, Manaus e Santana.

Movimento de carga?
A Norte Trading Operadora Portu-

ária age atualmente nos segmentos 
de operação em terminais de carga 
e descarga de navios diversos com 
especialidade em cargas a granel; 
transporte de contêineres; descarga 
de cargas de projeto; organização lo-
gística do transporte de carga; trans-
porte rodoviário de carga. 

Onde e há quanto
tempo atua?

A Norte Trading está habilitada e 
certificada desde 2012 para operar 
nos portos de Belém, Terminal Por-
tuário do Outeiro, Porto de Vila do 
Conde, Santarém, Manaus e Maca-
pá/Santana.

Significado para a 
economia do Estado e País

O Grupo Serveporto trabalha para 
aprimorar os serviços e melhoramen-
to de nossa infraestrutura, investido 
em mão de obra qualificada, serviço 
de informação on-line da operação 
portuária, maquinário e equipamen-
tos para atender melhor novas de-
mandas.

Histórico
O Grupo Serveporto iniciou suas 

atividades no ano de 2000. No ano 
de 2010 passou a atuar na área de 
agenciamento marítimos através da 
empresa Serveporto Agência Maríti-
ma, agenciando navios. No ano de 
2009 foi adquirida a Norte Trading, 
que tinha como objetivo complemen-
tar os demais serviços já oferecidos 
pelo Grupo Serveporto, que desde 
sua certificação no ano de 2012 vem 
desempenhando várias operações.

NORTE TRADING OPERADORA 
PORTUÁRIA LTDA

Fone: (91) 3754-0789
e-mail: commercial@nortetrading.com

DEPOIMENTO DO PRESIDENTE

“Cremos que a NORTE TRADING OPERADORA PORTUÁRIA vem 
nesses anos de atuação cumprindo de forma responsável suas ativida-
des de operadora portuária, não ficando restrita somente na responsabi-
lidade das mercadorias que movimentamos, mas também se estendendo 
às instalações e equipamentos dos portos, que se encontrem sob nossa 
responsabilidade e, também, aos navios em que operamos.

Visamos sempre a excelência nos nossos atendimentos, através de 
serviços de qualidade, transparência, agilidade nas atividades, facilida-
des de pagamento, preços justos que, consequentemente, reduz os cus-
tos operacionais dos nossos clientes para que se mantenham competiti-
vos junto ao mercado.

Estamos esperançosos de que com a nova lei dos portos, o setor por-
tuário venha apresentar melhorias nas áreas disponíveis para armazena-
mento, aumento na produtividade dos equipamentos de movimentação, 
melhorando sua capacidade de acesso terrestre e marítimo e ampliação 
dos calados dos cais de atracação. Como agentes do setor, nossa pre-
ocupação é quanto à manutenção da capacidade portuária visando às 
exigências da demanda esperada sendo de essencial importância para 
o País, não esquecendo claro, a existência de Companhias Docas au-
tossustentáveis e saudáveis financeiramente, com eficiência na gestão 
administrativa e voltada ao desenvolvimento do sistema portuário não 
apenas no Estado do Pará, mas em todo o Brasil.”

Ronaldo Lopes, Diretor Presidente

Norte Trading Operadora Portuária

OCRIM S.A Produtos Alimentí-
cios, é um Grupo industrial que ini-
ciou suas atividades com a instala-
ção de um moinho de trigo em Nova 
Odessa, no interior de São Paulo há 
62 anos.

A história evolui com a consoli-
dação de suas marcas, através de 
modernos moinhos, duas fábricas 
de rações. Além de uma indústria de 
massas e biscoitos com equipamen-
tos de última geração.

Hoje suas marcas constituem o 
dia a dia dos brasileiros através de 
grupos de panificadores, como tam-
bém produtos decorrentes dela, ga-
rantindo sua qualidade e tradição.

No Município de Ananindeua, Es-
tado do Pará, encontra-se a Fábri-
ca de Massas e Biscoitos Trigolino. 
Com equipamentos que correspon-
dem à mais alta tecnologia mundial, 
são produzidos biscoitos doces, sal-
gados, amanteigados e um completo 
portfólio em larga escala produtiva.

Movimento de carga
Descarga de granel sólido (trigo 

em grãos), com movimentação anual 
de aproximadamente 190.000 tone-
ladas (Filial Manaus e Santarém)

Onde e há quanto
tempo atua?

Nos Estados do Manaus, Pará e 
São Paulo há 62 anos.

 Significado para a economia 
do Estado e do País

A farinha de trigo é um alimento 
básico para população e o Grupo 
Ocrim tem em sua atividade de mo-
agem a sua principal unidade loca-
lizada no porto de Belém, no qual 
recebe por barcos toda matéria-pri-
ma industrializada tanto para utiliza-
ção na fabricação de farinhas, tanto 
para fábrica de rações e unidades de 
massas e biscoitos de Ananindeua. 
Sendo a principal unidade do Grupo 
Empresarial.

O Grupo possui 925 funcionários 
no total e, no Pará, 563.

OCRIM S.A  PRODUTOS 
ALIMENTÍCIOS

Fone: (91) 3344-3881/Fax: (91) 3344-3882
e-mail: ocrimblm@ocrim.com.br

Diretoria 

Diretor Presidente: Amedeo H.G.M. Asinari di San Marzano
Diretor Industrial: Ruy Cássio Toledo Zanardi
Diretor Administrativo e Financeiro: Fernando Augusto Ribeiro de Sousa
Diretor Comercial: Fernando Martin Perez Draghi.

DEPOIMENTO DO PRESIDENTE

“Nosso interesse empresarial está eminentemente voltado para a re-
gião Norte do País, região na qual tem sido feitos os maiores investimen-
tos em expansão e adequação tecnológica. Nossos investimentos nos 
últimos 7 anos no Estado do Pará foram direcionados para a unidade 
de Ananindeua, onde produzimos massas e biscoitos, consolidando esta 
unidade. Nos últimos 3 anos duplicamos a capacidade de produção de 
farinhas de trigo no moinho de Belém. Isto não esgota nossas intenções 
de investimento neste Estado, temos ainda outros em fase de desenvol-
vimento.”

Diretor Presidente, Amedeo H.G.M. Asinari di San Marzano

Ocrim S.A. Produtos Alimentícios
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A Plena Serviços Ltda, uma em-
presa brasileira, de capital fechado, 
com 10 anos de operação no muníci-
pio de Barcarena, faz parte do Grupo 
Vida (Plena, Sucesso Rent-a-Car e 
Sucesso Máquinas e Equipamen-
tos), empresa genuinamente paraen-
se. Hoje somos o maior terceirizado 
do Município, com aproximadamente 
800 funcionários, atuando no polo in-
dustrial de Barcarena, PA. 

Estamos nos preparando para 
as certificações internacionais: ISO 
9001, ISO 14001, SA 8000.

Movimento de carga 
A Plena faz movimentação de 

carga nas operações portuárias no 
Porto de Vila do Conde, e movimen-
to de carga e resíduo industrial da 
Alunorte. Um volume médio anual 
de 12.000 mil toneladas de Bauxita 
e rejeito industrial. 

Onde e há quanto tempo 
atua? 

A Plena atua como operador por-
tuário desde 01/10/2009 no Porto da 
Vila do Conde.

Significado para a econo-
mia do Estado e País 

Hoje somos a maior terceirada 
no polo industrial de Barcarena, com 
mais de 800 funcionários distribuídos 
em diversos contratos com Vale, Alu-
norte, Albrás, YRCC, ADM Portos, 
Biopalma, Tecop, gerando trabalho, 
renda e mais qualidade de vida para 
a população da região, por meio de 
empregos, impostos, iniciativas de 
apoio às comunidades vizinhas e 
projetos sociais. 

Histórico 
A Plena é resultado de um sonho de 

um visionário empresário (Luis Men-
des) que constituiu em 08/09/2003 a 
maior empresa do Grupo Vida. A Plena 
é uma das três empresas do grupo e 
é muito preocupada com as diretrizes 
de segurança e capacitação de nos-
sa mão de obra, sempre preocupada 
em oferecer todas as condições para 
o pleno desenvolvimento de nossos 
empregados.

PLENA TRANSPORTES 
LOCAÇÃO E SERVIÇOS LTDA
Fone: (91) 3754-2152/  Fax: (91) 3754-2152

e-mail: luis@grupovida.net.br

Diretoria 

Luis Mendes - Diretor Executivo 
Sandra Pacheco - Diretora Financeiro 
Robson Pereira - Diretor Técnico 
Antonio Renato - Gerente de Controle e Tecnologia
Antonio Almeida - Gerente Operacional
Luciana Siliprandi - Gerente Administrativo
João Dias - Gerente de Recursos Humanos
Depoimento do Presidente

DEPOIMENTO DO DIRETOR

“Acredito que só conquistamos nossos objetivos através de transpa-
rência, do respeito e da confiança.”  

Luis Mendes, Diretor Executivo

Plena Transporte Locação e Serviços LTDA.
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O Pará e o novo marco regulatório
O oportuno lançamento do primeiro 

Anuário do SINDOPAR ocorre 
em momento especialmente im-

portante. O Brasil tem, desde junho 
passado, um novo repertório legal para 
a atividade portuária, composto pela 
Lei 12.815/2013 e pelos Decretos, Re-
soluções e outros dispositivos infrale-
gais dela originados, já promulgados e 
em fase de preparação.

O capital privado só convive bem 
com regras claras, estáveis e duradou-
ras. Empresas privadas em sua quase 
totalidade, os operadores portuários 
passarão por um período de aprendi-
zado para, rapidamente, se adaptarem 
ao novo modelo estabelecendo novas 
oportunidades de desenvolvimento.

Nesse mesmo momento, o Estado 
do Pará vive uma situação especial: tra-
balhos de renomados economistas defi-
nem a Região Norte, Pará em destaque, 
como a nova fronteira do consumo no 
País. O expressivo potencial de cresci-
mento da economia aponta para uma 
procura crescente por bens, demanda 
de uma população que ascende consis-
tentemente em níveis de renda que lhe 
permite adquirir produtos até pouco 
tempo inalcançáveis, mercadorias que 
serão recebidas na região em troca das 
riquezas aqui produzidas, e que utiliza-
rão, sempre e cada vez mais, o transpor-
te aquaviário.

Não é sem motivo que o Pará foi con-
templado,  junto com São Paulo, no pri-
meiro lote de licitações portuárias pós 
Lei. O crescimento da atividade portu-
ária será notado nos carregamentos de 
granéis, esses principalmente no fluxo 
de “exportação”, e expressivamente na 
movimentação de contêineres, nesse 
caso nos dois fluxos.

A nova Lei dos Portos tem vários as-
pectos positivos: respeito aos contratos 
de arrendamento em vigor, criação de 
condições para implantação de novos 
terminais privados e retomada dos pro-
cessos licitatórios de áreas públicas são 
exemplos.

Há, também, pontos que merecem 
atenção, em especial a centralização da 
gestão portuária em Brasília que, se por 
um lado favorece a compatibilização dos 
planejamentos dos portos, por outro lado 

exige cuidado para que especificidades 
regionais não sejam menosprezadas. O 
mesmo cuidado merecerão as análises de 
eventuais assimetrias competitivas entre 
terminais públicos e privados.

Quanto aos CAPs - Conselhos de 
Autoridade Portuária -, há uma percep-
ção quase unânime de que perderam 
sua razão de ser por não serem mais 
“deliberativos”. Me permito discor-
dar: os CAPs deliberativos do passa-
do, por absoluta falta de mecanismos 
de sanção, nunca conseguiram garantir 
que suas decisões fossem efetivamente 
atendidas; portanto, a “perda de poder” 
é muito mais formal do que real. O 
novo CAP deverá encontrar seu espaço 
de influência através da mídia local, das 

autoridades da região e da opinião pú-
blica. Dessa forma, sem o conforto de 
um frágil “poder deliberativo legal” de 
outrora, poderá efetivamente influen-
ciar nas decisões.

Mas, há um ponto de grande pre-
ocupação, especialmente para o Pará, 
onde terá grande crescimento da ati-
vidade portuária de contêineres, a que 
mais emprega trabalhadores por tone-
lada de carga: o grande retrocesso da 
Relação Capital-Trabalho. A Medida 
Provisória 595 não trouxe avanços, 
como a desejada opcionalidade na re-
quisição de Trabalhadores Portuários 
Avulsos substituindo a contraprodu-
cente obrigatoriedade. No entanto, a 
Lei oriunda da MP alterada pelos le-
gisladores do país resultou em gran-
des erros: pelo menos oito pontos 
provocarão aumentos de custos. En-
tre eles, não cancelamento do registro 
de trabalhador avulso com aposenta-
doria, prazo de prescrição de direitos 

trabalhistas só após o cancelamento 
do registro e questões relativas ao 
treinamento.

No entanto, o grande retrocesso - 
que contraria a Resolução 137 da Or-
ganização Internacional do Trabalho, 
com força de Lei no Brasil - foi intro-
duzido pela criação de várias categorias 
sindicais diferenciadas, associado com a 
também nova obrigatoriedade de con-
tratação de trabalhador portuário com 
vínculo empregatício exclusivamente a 
partir dos registros dos Órgão de Ges-
tão de Mão de Obra. Privilegia-se ma-
nutenção de sistema sindical retrógrado 
em detrimento do legítimo interesse dos 
trabalhadores. A multifuncionalidade, 
motivacional possibilidade de ascensão 
profissional, ficará prejudicada pela di-
ficuldade de migração entre bases sindi-
cais fragmentadas. Como consequência, 
trabalhadores frustrados pressionarão 
os sindicatos a conquistar maiores re-
munerações pela execução das mesmas 
atividades. Resultado: portos públicos 
mais caros.

Portos públicos são bens da nação; 
terminais privados acrescentarão capa-
cidade ao sistema mas nunca os subs-
tituirão. O novo marco regulatório não 
promove valorização e incentivo aos 
portos públicos, e os prejudica em al-
guns aspectos como na questão sindi-
cal/laboral. Espera-se do poder públi-
co, em regulamentação complementar 
à Lei, a criação de mecanismos que 
garantam competitividade à nossa prin-
cipal ferramenta do comércio exterior 
e para ela atraiam investimentos, em es-
pecial nos próximos cinco anos quando 
os terminais privados ainda estarão em 
construção.

O Estado do Pará, com o inexorá-
vel aumento de sua atividade portuária, 
tem uma grande tarefa pela frente. Os 
desafios estão colocados. Assim como 
ocorreu no passado, os operadores 
portuários, com a habitual inteligência 
e com a maturidade hoje adquirida, sa-
berão encontrar os caminhos e as solu-
ções que o momento exige.

artigo - Mauro Salgado

Trabalhos de 
renomados 
economistas 

definem a Região 
Norte, Pará em 
destaque, como a 
nova fronteira do 
consumo no País.

Mauro Salgado é Presidente da 
Federação Nacional dos Operadores 
Portuários (Fenop)
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State of Pará and the new 
regulatory framework
T he appropriate release of the 

first SINDOPAR yearbook 
occurs at an especially im-

portant moment. Brazil has, since 
last June, a new repertoire for legal 
port activity, composed by Law No. 
12.815/2013 and Decrees, Resolu-
tions and other devices infralegal 
originated from it, and has promul-
gated under preparation.

Private capital only gets along 
well with clear rules, stable and last-
ing. Private companies almost en-
tirely, port operators will undergo a 
period of learning to quickly adapt 
to the new model establishing new 
development opportunities.

Whilst, the State of Pará lives 
a special situation: works by re-
nowned economists define the 
Northern Region, Pará highlighted 
as the new frontier of consumption 
in the country The strong growth 
potential of the economy points to 
a growing demand for goods, de-
mands of a population that consis-
tently rises to levels of income that 
allows you to purchase products 
until recently unattainable goods to 
be received in the region in exchange 
of wealth produced here, and it will 
use, always and increasingly, water 
transport .

There is a point for Pará to be 
awarded, along with São Paulo, the 
first batch of bidding port after law 
growth of the port activity will be 
noticed in bulk shipments, especial-
ly those in the flow of “export”, and 
expressively in moving containers, 
in this case two streams.

The new Ports Law has several 
positive aspects: respect to the lease 
in force, creating the conditions for 
deploying new private terminals 
and resumed the bidding process 
for public areas are examples.

There are also points that de-
serve attention, particularly the 
centralization of port manage-

ment in Brasilia that, on the one 
hand promotes the compatibility 
of plans of ports, on the other hand 
requires careful that regional spec-
ificities are not overlooked. The 
same will merit careful analysis of 
possible competitive asymmetries 
between public and private termi-
nals.

As for the PACs - Port Author-
ity Councils - there is a percep-
tion almost unanimous that lost 
its rationale for not being more 
“deliberative”. Allow me to dis-
agree: the PACs deliberative 
past, for lack of sanction mecha-
nisms , never managed to ensure 
that their decisions were effec-
tively met , so the “loss of power” 
is much more formal than real. 
The new PACs should find a place 
of influence through local media 
, the authorities of the region 
and the public. Thus, without the 
comfort of a fragile “deliberative 
power law” of yore, can effec-
tively influence decisions.

But there is a point of great con-
cern, especially for the Pará, which 
have large growth of container 
port operations, which employs 
more workers per tonne of cargo: 
the great retreat of Capital - Labor 
Relations. Provisory Measure No. 
595 brought no breakthroughs, as 
desired optionality request Tempo-
rary Dock Workers replacing the 
requirement counterproductive. 
However, the Act arising from the 
Provisory Measure changed by the 
legislators of the country resulted 
in large mistakes at least in eight 
points which cause cost increases. 
Among them, no cancellation of the 
registration of independent worker 
with retirement limitation, period of 
labor rights only after the cancella-
tion of the registration and training 
issues .

However, the major setback 

- which is contrary to Resolution 
137 of the International Labour 
Organization, with the force of 
law in Brazil - was introduced by 
the creation of several different 
categories of labor unions, also as-
sociated with the new obligation of 
contracting dock worker with em-
ployment only from the records of 
Managing Agency. It prefers the 
retrograde union system main-
tenance instead of the legitimate 
interest of the workers. The mul-
tifunctionality, motivational pos-
sibility of career advancement, 
will be hindered by the difficulty 
of migration among fragmented 
union bases. As a result, frustrat-
ed workers will push the unions to 
win higher wages for performing 
the same activities. Result: more 
expensive public ports.

Ports are public property of the 
nation; private terminals will add 
capacity to the system but never 
replace. The new regulatory frame-
work does not promote appreciation 
and encouragement to public ports, 
and harm them in some aspects 
such as the question / union labor. 
It is expected of public authorities, 
in supplementary regulations to the 
Law, the creation of mechanisms to 
ensure competitiveness of our main 
tool of foreign trade and attract in-
vestment for her , especially in the 
next five years when the private ter-
minals are still under construction.

The State of Pará, with the inexo-
rable increase in its port activity, 
has a great task ahead. The chal-
lenges are posed. As occurred in the 
past, port operators, with the usual 
intelligence and maturity gained 
today, know finding ways and solu-
tions that the moment requires .

Mauro Salgado is President 
of  the National Federation of  
Port Operators (Fenop)

ESSAY - Mauro Salgado movimentação de 
cargas nos 

portos do pará
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a logística ideal

Transporte hidroviário desafoga malha 
rodoviária brasileira e garante economia

Números mostram a importância  do modal hidroviário na região 

Acesso livre para a Europa e EUA
A movimentação portuária em de-

monstração neste 1º Anuário 
do Sindicato dos Portos do Pará 

(SINDOPAR) só reforça a evolução da 
atividade no Estado, bem como a ne-
cessidade de investimentos e obras de 
infraestrutura para maior crescimento 

na navegação e, consequentemente, 
desse setor de fundamental importân-
cia para a economia nacional. 

O Pará tem a localização a seu favor. 
Seus portos são geograficamente muito 
mais próximos dos portos da América do 
Norte e Europa que os demais portos do 

Brasil. Se investimentos forem feitos pelo 
Governo Federal, haverá expressiva econo-
mia de tempo e de dinheiro no transporte 
de cargas. O modal hidroviário desafoga a 
malha viária brasileira, já congestionada e 
de mais alto custo.

A movimentação dos principais por-

tos do Pará teve abordagem divididas 
em quatro tópicos principais: Movi-
mentação Total de Cargas, Movimen-
tação por Natureza de Carga (Carga 
Geral, Granel Líquido, Granel Sólido e 
Contêiner), Movimentação de Merca-
doria por Sentido Embarque e Desem-
barque e Movimentação de Mercadoria 
por Tipo de Navegação. Todos os tópi-
cos foram desmembrados em gráficos 
e tabelas com amostragem dos anos 
2010, 2011, 2012 e 2013, sendo que o 

último trimestre de 2013 foi projetado 
com base no mesmo período dos anos 
anteriores.

Os dados revelam que a operação 
de embarque é maior que a de desem-
barque. Há também o aumento na movi-
mentação de embarque do cimento e um 
declínio no transporte da madeira, que 
cada vez mais é embarcada em contêiner, 
outra modalidade que tem crescimento 
acentuado no Pará.

A expectativa dos operadores por-

tuários é de que essa realidade mude 
com a conclusão da BR-163 e o derro-
camento do Pedral do Lourenço, para 
que o movimento de importação e ex-
portação apresente maior evolução.

Os dados para confecção das tabe-
las e gráficos montados pela empresa S 
Lobato Assessoria tiveram como fonte 
a Companhia Docas do Pará (CDP), 
a Agência Nacional de Transportes 
Aquaviários (Antaq) e o Órgão Gestor 
de Mão de Obra Portuária (OGMO).

}EMBARQUE de contêiner em 
Vila do Conde: rota ideal para 
os portos da Europa, Ásia e 
Estados Unidos
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Movimento Total de Cargas nos Portos dos Principais 
Portos do Pará período 2010, 2011, 2012 e 2013

Nota: Os meses de outubro, novembro e dezembro de 2013 foram projetados com base 
na média dos 3 últimos anos (2010, 2011 e 2012).

 Evolução da Movimentação das Cargas nos 
Principais Portos nos anos de 2010, 2011, 2012 e 2013 

Nota: Os meses de outubro, novembro e dezembro de 2013 foram projetados com base 
na média dos 3 últimos anos (2010, 2011 e 2012).

Porto	P eso (t)
Vila do Conde 	 64.012.794 
Miramar	 8.887.834 
Santarém 	 2.638.292 
Belém 	 2.314.914 
Outeiro	 1.911.091 
Total geral	 79.764.925 

Ano	P eso (t)
2010 	 19.992.513 
2011 	 20.302.594 
2012 	 19.491.268 
2013 	 19.978.550 
Total geral	 79.764.925 

Ano	 Movimentação de Carga em R$
2010	  499.812.825,00 
2011	  565.021.191,02 
2012	  550.238.495,64 
2013	  598.956.929,00 
Total	  2.214.029.440,66 
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Evolução da Movimentação das 
Cargas nos Portos do pará

Nota: Os meses de outubro, novembro e dezembro de 2013 
foram projetados com base na média dos 3 últimos anos (2010, 
2011 e 2012).

Belém
Instalação	 Soma de Valor	 % participação 	 % Evolução Ano

2010 	 675.992 	 29%	
2011 	 569.430 	 25%	 -15,76%
2012 	 460.279 	 20%	 -19,17%
2013 	 609.213 	 26%	 32,36%
Total geral	 2.314.914 	 100%	

Miramar
Instalação	 Soma de Valor	 % participação 	 % Evolução Ano

2010 	 2.192.143 	 25%	
2011 	 2.162.072 	 24%	 -1,37%
2012 	 2.162.478 	 24%	 0,02%
2013 	 2.371.141 	 27%	 9,65%
Total geral	 8.887.834 	 100%	

Outeiro
Instalação	 Soma de Valor	 % participação 	 % Evolução Ano

2010 	 317.649 	 17%	
2011 	 493.945 	 26%	 55,50%
2012 	 569.383 	 30%	 15,27%
2013 	 530.114 	 28%	 -6,90%
Total geral	 1.911.091 	 100%	

Santarém
Instalação	 Soma de Valor	 % participação 	 % Evolução Ano

2010 	 258.724 	 10%	
2011 	 463.125 	 18%	 79,00%
2012 	 1.122.315 	 43%	 142,34%
2013 	 794.128 	 30%	 -29,24%
Total geral	 2.638.292 	 100%	

Vila do Conde
Instalação	 Soma de Valor	 % participação 	 % Evolução Ano

2010 	 16.548.005 	 26%	
2011 	 16.614.022 	 26%	 0,40%
2012 	 15.176.813 	 24%	 -8,65%
2013 	 15.673.954 	 24%	 3,28%
Total geral	 64.012.794 	 100%	

Movimentação Total de Carga nos Principais 
Portos do Pará por Natureza 

“Natureza	V ila do Conde 	 Miramar	 Belém 	 Santarém 	O uteiro	T otal geral

Nota:  Os meses de outubro, novembro e dezembro de 2013 foram projetados com base na média dos 3 últimos anos (2010, 2011 e 2012).

Granel Sólido (t)	 92,68%	 0,00%	 3,03%	 1,86%	 2,43%	 100,00%
Granel Líquido (t)	 46,68%	 50,13%	 3,09%	 0,10%	 0,00%	 100,00%
Carga Geral Solta (t)	 75,38%	 0,01%	 5,41%	 6,20%	 12,99%	 100,00%
Peso Bruto Conteiner (t)	 55,51%	 0,00%	 37,49%	 7,00%	 0,00%	 100,00%

“Natureza	V ila do Conde 	 %	 Miramar	 %	 Santarém 	 %	 Belém 	 %	O uteiro	 %	T otal geral
Granel Sólido (t)	 50.920.729 	 92,68%	 196 	 0,00%	 1.664.508 	 3,03%	 1.022.231 	 1,86%	 1.335.968 	 2,43%	 54.943.632 
Granel Líquido (t)	 8.274.940 	 46,68%	 8.887.287 	 50,13%	 547.435 	 3,09%	 17.518 	 0,10%	 350 	 0,00%	 17.727.529 
Carga Geral Solta (t)	 3.335.382 	 75,38%	 352 	 0,01%	 239.588 	 5,41%	 274.489 	 6,20%	 574.758 	 12,99%	 4.424.569 
Peso Bruto Conteiner (t)	 1.481.744 	 55,51%	 0 	 0,00%	 186.761 	 7,00%	 1.000.676 	 37,49%	 15 	 0,00%	 2.669.196 
Total geral	 64.012.794 		  8.887.835 		  2.638.292 		  2.314.915 		  1.911.091 		  79.764.926 
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Participação dos Portos na 
Movimentação de Carga por Natureza

Vila do Conde

Belém

Miramar

Santarém

Outeiro
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Principais Produtos Classificados como 
CARGA GERAL nos anos de 2010 e 2011

Principais Produtos Classificados como 
CARGA GERAL nos anos de 2012 e 2013

Nota:  Os meses de outubro, novembro e dezembro de 2013 foram projetados com base na média dos 3 últimos anos (2010, 2011 e 2012).
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Principais Produtos Classificados como 
GRANEL SÓLIDO nos anos de 2010 e 2011

evolução dos Principais Produtos Classificados 
como CARGA GERAL nos anos de 2010, 2011, 2012 e 2013

CLASS.	PRODUTOS	 2.010 	 %	 2.011 	 %	 2.012 	 %	 2.013 	 %
1º	 ALUMÍNIO E SUAS OBRAS 	 394.950 	 35,51%	 376.281 	 43,35%	 503.840 	 40,99%	 402.763 	 33,15%
2º	 ANIMAIS VIVOS 	 309.429 	 27,82%	 182.812 	 21,06%	 255.988 	 20,82%	 326.939 	 26,91%
3º	 CIMENTO 	 10.633 	 0,96%	 98.589 	 11,36%	 1 	 0,00%	 144.730 	 11,91%
4º	 ENXOFRE, TERRAS E PEDRAS, GESSO E CAL 	 52.770 	 4,74%	 0 	 0,00%	 120.585 	 9,81%	 57.700 	 4,75%
5º	 MADEIRA 	 69.815 	 6,28%	 51.744 	 5,96%	 25.381 	 2,06%	 8.455 	 0,70%
6º	 REATORES, CALDEIRAS, MÁQUINAS 	 0 	 0,00%	 428 	 0,05%	 105.920 	 8,62%	 15.359 	 1,26%
7º	 PRODUTOS SIDERÚRGICOS 	 831 	 0,07%	 5.476 	 0,63%	 50.682 	 4,12%	 48.757 	 4,01%
8º	 VARIEDADES E BAZAR 	 12.357 	 1,11%	 30.170 	 3,48%	 25.841 	 2,10%	 33.509 	 2,76%
9º	 MANGANES 	 97.991 	 8,81%	 0 	 0,00%	 642 	 0,05%	 152 	 0,01%
10º	 OUTROS	 163.510 	 14,70%	 122.532 	 14,12%	 140.374 	 11,42%	 176.632 	 14,54%
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Principais Produtos Classificados 
como GRANEL SÓLIDO nos anos de 2012 e 2013

evolução dos principais produtos classificados 
como granel sólido nos anos de 2010, 2011, 2012 e 2013

Nota:  Os meses de outubro, novembro e dezembro de 2013 foram projetados com base na média dos 3 últimos anos (2010, 2011 e 2012).

CLASS.	PRODUTOS	 2.010 	 %	 2.011 	 %	 2.012 	 %	 2.013 	 %
1º	 BAUXITA 	 6.783.191 	 49,20%	 6.853.928 	 47,26%	 5.409.564 	 40,64%	 5.431.141 	 40,71%
2º	 ALUMINA 	 4.842.601 	 35,12%	 4.922.858 	 33,94%	 4.662.789 	 35,03%	 4.679.258 	 35,07%
3º	 CARVÃO MINERAL 	 665.970 	 4,83%	 651.344 	 4,49%	 657.527 	 4,94%	 678.552 	 5,09%
4º	 COQUE DE PETRÓLEO 	 460.283 	 3,34%	 617.400 	 4,26%	 534.804 	 4,02%	 627.202 	 4,70%
5º	 ENXOFRE, TERRAS E PEDRAS, GESSO E CAL 	 84.218 	 0,61%	 139.247 	 0,96%	 1.100.777 	 8,27%	 728.815 	 5,46%
6º	 MANGANES 	 359.791 	 2,61%	 204.533 	 1,41%	 154.052 	 1,16%	 139.452 	 1,05%
7º	 TRIGO 	 164.784 	 1,20%	 193.533 	 1,33%	 204.410 	 1,54%	 294.400 	 2,21%
8º	 CIMENTO 	 170.028 	 1,23%	 440.094 	 3,03%	 0 	 0,00%	 59.833 	 0,45%
9º	 FERRO GUSA 	 149.674 	 1,09%	 155.180 	 1,07%	 148.540 	 1,12%	 0 	 0,00%
10º	 OUTROS	 106.745 	 0,77%	 325.624 	 2,25%	 439.243 	 3,30%	 702.246 	 5,26%
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Principais Produtos Classificados como 
GRANEL LÍQUIDO nos anos de 2010 e 2011

Principais Produtos Classificados como 
GRANEL LÍQUIDO nos anos de 2012 e 2013

Nota:  Os meses de outubro, novembro e dezembro de 2013 foram projetados com base na média dos 3 últimos anos (2010, 2011 e 2012).
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Evolução dos Principais Produtos Classificados como
 GRANEL LÍQUIDO nos anos de 2010, 2011, 2012 e 2013

Movimentação de Mercadoria em ContÊiner nos Principais 
Portos do Pará em Toneladas nos anos de 2010, 2011, 2012 e 2013

Nota:  Os meses de outubro, novembro e dezembro de 2013 foram projetados com base na média dos 3 últimos anos (2010, 2011 e 2012).
A unidade de medida utilizada como referência para o conteiner neste demosntrativo é o peso em toneladas.

Nota:  Os meses de outubro, novembro e dezembro de 2013 foram projetados com base na média dos 3 últimos anos (2010, 2011 e 2012).
 A unidade de medida utilizada como referência para o conteiner neste demosntrativo é TEU´S (Twenty Foot Equivalent Unit).

Movimentação de Mercadoria em ContÊiner nos Principais 
Portos do Pará em TEU´S nos anos de 2010, 2011, 2012 e 2013

Nota:  Os meses de outubro, novembro e dezembro de 2013 foram projetados com base na média dos 3 últimos anos (2010, 2011 e 2012).
A unidade de medida utilizada como referência para o conteiner neste demosntrativo é Quantidade (unidade).

 Movimentação de Mercadoria em ContÊIner nos Principais Portos 
do Pará em Quantidade (unidade) nos anos de 2010, 2011, 2012 e 2013.

CLASS.	PRODUTOS	 2.010 	 %	 2.011 	 %	 2.012 	 %	 2.013 	 %
1º	 COMBUSTÍVEIS E ÓLEOS MINERAIS E PRODUTOS 	 3.112.215 	 69,79%	 2.937.986 	 67,94%	 3.056.254 	 70,78%	 3.327.421 	 71,93%
2º	 SODA CÁUSTICA 	 1.268.528 	 28,45%	 1.285.519 	 29,73%	 1.172.065 	 27,15%	 1.231.807 	 26,63%
3º	 ALCOOL ETILICO 	 50.702 	 1,14%	 77.947 	 1,80%	 41.322 	 0,96%	 60.194 	 1,30%
4º	 PRODUTOS QUÍMICOS INORGÂNICOS 	 0 	 0,00%	 0 	 0,00%	 37.334 	 0,86%	 0 	 0,00%
5º	 BEBIDAS, LÍQUIDOS ALCOÓLICOS E VINAGRES 	 10.482 	 0,24%	 9.362 	 0,22%	 9.642 	 0,22%	 0 	 0,00%
6º	 COQUE DE PETRÓLEO 	 17.503 	 0,39%	 0 	 0,00%	 0 	 0,00%	 0 	 0,00%
7º	 GORDURA, ÓLEOS ANIMAIS/VEGETAIS 	 0 	 0,00%	 10.000 	 0,23%	 0 	 0,00%	 0 	 0,00%
8º	 CARGA DE APOIO 	 9 	 0,00%	 31 	 0,00%	 1.150 	 0,03%	 6.305 	 0,14%
9º	 ABASTECIMENTO COMBUSTÍVES 	 70 	 0,00%	 3.670 	 0,08%	 0 	 0,00%	 0 	 0,00%
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Movimentação de Mercadoria por Sentido Importação/Desembarque 
nos principais portos do Pará em 2010, 2011, 2012 e 2013

Quantidade de Navios atracados nos Principais 
Portos do Pará nos anos de 2010, 2011, 2012 e 2013

Nota:  Os meses de outubro, novembro e dezembro de 2013 foram projetados com base na média dos 3 últimos anos (2010, 2011 e 2012).

Movimentação de Mercadoria por Sentido Exportação/
Embarque e Importação/Desembarque

Nota:  Os meses de outubro, novembro e dezembro de 2013 foram projetados com base na média dos 3 últimos anos (2010, 
Fazem parte dos Dados Estatísticos as Navegação de Longo Curso, Cabotagem, Interior e Apoio Portuário.

INSTALAÇÃO	 2.010 	 2.011 	 2.012 	 2.013 	 Total geral
Exportação/Embarque 	 7.471.748 	 7.054.514 	 7.582.651 	 7.423.641 	 29.532.554 
Importação/Desembarque 	 12.520.765 	 13.248.080 	 11.908.617 	 12.554.908 	 50.232.370 
Total geral	 19.992.513 	 20.302.594 	 19.491.268 	 19.978.550 	 79.764.925 

Movimentação de Mercadoria por Sentido Importação/Desem-
barque nos principais portos do Pará em 2010, 2011, 2012 e 2013

Nota:  Os meses de outubro, novembro e dezembro de 2013 foram projetados com base na média dos 3 últimos anos (2010, 2011 e 2012).

Nota:  Os meses de outubro, novembro e dezembro de 2013 foram projetados com base na média dos 3 últimos anos (2010, 2011 e 2012).
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Movimentação de Mercadoria por Tipo de NAVEGAÇÃO 
nos anos de 2010, 2011, 2012 e 2013

Nota:  Os meses de outubro, novembro e dezembro de 2013 foram projetados com base na média dos 3 últimos anos (2010, 2011 e 2012).
Os  dois gráficos devem estar em uma única página no anuário e devem estar  uma página antes dos gráficos 2.10.2-2.10.3-

Movimentação de Mercadoria na NAVEGAÇÃO de LONGO CURSO 
nos Principais portos do Pará  em 2010, 2011, 2012 e 2013

Nota:  Os meses de outubro, novembro e dezembro de 2013 foram projetados com base na média dos 3 últimos anos (2010, 2011 e 2012).

Movimentação de Mercadoria na NAVEGAÇÃO de cabotagem 
nos Principais portos do Pará  em 2010, 2011, 2012 e 2013
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Movimentação de Mercadoria na NAVEGAÇÃO de interior 
nos Principais portos do Pará em 2010, 2011, 2012 e 2013 

Nota:  Os meses de outubro, novembro e dezembro de 2013 foram projetados com base na média dos 3 últimos anos (2010, 2011 e 2012).

Movimentação de Mercadoria em apoio portuário nos 
principais portos do pará em 2010, 2011, 2012 e 2013 

Volume aplicado em MMO nos principais
portos do pará em 2010, 2011, 2012 e 2013 

Nota: Os valores de 
Novembro e Dezembro 
de 2013 são projeções de 
acordo com o histórico do 
ano.
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Hidrovia Araguaia Tocantins

Origem: Porto de Vila do Conde - Brasil

Destino 	D istância em NM 	T empo de Viagem em dias

Roterdam (Holanda) 	 4,384 	 9 dias
Antuérpia (Bélgica) 	 4,360 	 9 dias
Hamburgo (Alemanha)  	 4,631 	 9 dias
Shangai (China)	 11,533 	 24 dias
Ningbo (China)	 11,542 	 24 dias
Zoushan (China)	 11,533 	 24 dias
Los Angeles Long Bech (EUA)	 5,501 	 11 dias
New orleans (EUA)	 3,345 	 6 dias
San Francisco (EUA)	 5,845 	 12 dias

Roterdam
Antuérpia 

Hamburgo

Shangai 
Ningbo

Zoushan 

O porto brasileiro mais próximo 
dos grandes portos do planeta

San Francisco

New orleans
Los Angeles

Destino 	D istância em NM 	T empo de Viagem em dias
Roterdam 	  5.633 	 12 dias
Antuérpia	  5.639 	 12 dias
Hamburgo	  5.910 	 12 dias
Shangai	  11.576 	 25 dias 
Ningbo	  11.511 	 25 dias 
Zoushan	  11.502 	 25 dias 
Los Angeles Long Bech	  7.714 	 16 dias
New orleans	  5.552 	 14 dias
San Francisco	  8.058 	 17 dias

Origem: Porto de Santos - Brasil

Destino 	D istância em NM 	T empo de Viagem em dias
Roterdam 	 5.793	 12 dias
Antuérpia	 5.769	 12 dias
Hamburgo	 6.040	 13 dias
Shangai	 11.646	 25 dias
Ningbo	 11.581	 25 dias
Zoushan	 11.572	 25 dias
Los Angeles Long Bech	 7.844	 17 dias
New orleans	 5.682	 12 dias
San Francisco	 8.188	 17 dias

Origem: Porto de Paranaguá - Brasil

Porto de
 Vila do Conde
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A Indústria Mineral do Pará
O Pará detém municípios com grande 

diversidade de minérios, como Pa-
rauapebas (minério de ferro, cobre, 

ouro e manganês), Canaã do Carajás (mi-
nério de ferro e cobre), Juruti, Oriximi-
ná, Paragominas (bauxita), Ourilândia do 
Norte (níquel), Ipixuna do Pará (caulim), 
Marabá (manganês e cobre), Floresta do 
Araguaia (minério de ferro e ouro). Estes 
municípios abrigam minas de pequenas, 
médias e grandes dimensões e caminham 
a passos largos para ter outros municípios, 
como Curionópolis (ouro, minério de fer-
ro e cobre), Rondon do Pará (bauxita e alu-
mina), Primavera (cimento), Senador José 
Porfírio (ouro), São Félix do Xingu (cobre, 
ouro, níquel e estanho), Cachoeira do Piriá 
(ouro) e Itaituba (ouro).

A indústria mineral pode ser entendi-
da como fator de desenvolvimento local 
e regional. O melhor exemplo é o sudeste 
paraense, cuja participação no PIB prati-
camente dobrou em 10 anos. A pujança 
do setor mineral faz, por exemplo, com 
que Parauapebas seja um dos municípios 
com grande participação na distribuição 
de ICMS do Pará. Dos oito maiores PIBs 
per capita, cinco têm base mineral. Esses 
números representam bem a inserção da 
indústria mineral no dia a dia das pessoas.

A mineração no Pará passou por di-
versas fases e com isso houve um grande 
avanço, cuja maior prova é o papel do Simi-
neral (Sindicato das Indústrias Minerais 
do Estado do Pará) na sociedade paraen-
se, que hoje consegue disseminar a cultura 
mineral, que é o seu mais importante ob-
jetivo e maior desafio institucional. Algu-
mas conquistas podem ser citadas, como o 
lançamento do Anuário Mineral do Pará: a 
publicação, inédita no Estado, traduz com 
plenitude e responsabilidade a importân-
cia da indústria mineral no cotidiano das 
pessoas, da comunidade e da sociedade. O 
Simineral foi o principal interlocutor da 
criação da Frente Parlamentar de Apoio 
ao Desenvolvimento Sustentável da Mi-
neração no Pará e também do Dia da Mi-
neração, Projeto de Resolução de autoria 
do Deputado Raimundo Santos, sendo 
aprovados pelo Plenário da Assembleia 
Legislativa à unanimidade. 

Cooperação técnica - Em novembro 
de 2012, o Simineral assinou Acordo 
de Cooperação Técnica (ACT) com a 

Secretaria de Estado de Meio Ambien-
te (Sema). Com vigência de um ano, o 
acordo objetiva contribuir com o aper-
feiçoamento da gestão ambiental no Es-
tado e dar suporte à reestruturação orga-
nizacional e descentralização da gestão 
ambiental da Secretaria.

Convênio de Cooperação Técnica - O  
Simineral e o Sindicato da Indústria Mine-
ral do Estado de Minas Gerais (Sindiextra), 
presidido por José Fernando Coura, assi-
naram um convênio para ações conjuntas 
direcionadas à realização de estudos e ao 
intercâmbio de dados socioeconômicos. 

Plano Estadual de Atração de Novos 
Negócios com a Seicom - Atrair novos 
investimentos para fortalecer o setor pro-
dutivo no Estado do Pará é o que propõe 

o Protocolo de Intenções que foi assinado 
no dia 10 de maio pelo Simineral e Secre-
taria de Estado de Indústria, Comércio e 
Mineração (Seicom). 

Convênios - Para melhorar a qualidade 
de vida dos colaboradores das empresas as-
sociadas, o Simineral estabeleceu parcerias 
com grupos educacionais, hotéis, óticas, 
escolas de idiomas, entre outros. No total, 
foram fechados 18 convênios, que garan-
tem benefícios e descontos aos filiados.

A Casa da Mineração - Numa iniciativa 
pioneira no Brasil, o sindicato inaugurou 
no dia 30 de agosto de 2012, em Belém, 
a Casa da Mineração. O espaço funciona 
como ponto de encontro do setor mine-
ral paraense para discussões com as esfe-
ras públicas e privadas e sociedade civil. 
A ideia é aproximar o setor produtivo 
mineral, cada vez mais, da população. No 
local, estão sediados o Simineral e o Ins-
tituto Brasileiro de Mineração (Ibram). O 
setor mineral se preocupa também com a 
nova geração, levando o anuário para es-

colas públicas e particulares, universidades, 
e o próprio concurso de redação realizado 
em parceria com a Seduc e também o 1º 
Prêmio Hamilton Pinheiro de Jornalismo, 
realizado em parceria com o Sinjor/PA, 
demonstram o interesse em informar à so-
ciedade a respeito da mineração do Estado, 
para, assim, contribuir para formar a gera-
ção da mineração paraense. 

A mineração se faz presente em toda e 
qualquer ação da sociedade. Desde o mo-
mento em que se acorda, quando se dirige 
ao banheiro, toma banho ou escova os den-
tes, há algo oriundo da mineração. Hoje as 
empresas fazem mineração investindo em 
sustentabilidade, meio ambiente e segurança, 
priorizando as peculiaridades locais, princi-
palmente nos investimentos sociais.

Existem empresas em que cerca de 80% 
de sua mão de obra é local. As indústrias 
mineradoras hoje trazem em suas diretri-
zes investimento na capacitação, como, por 
exemplo, o curso de engenharia de minas 
em Marabá, o polo da UFPA em Paraua-
pebas, entre outras ações que evidenciam o 
interesse em investir no desenvolvimento 
local. Além disso, as pesquisas demons-
tram que a cada emprego direto gerado em 
projetos minerais, outros 13 são criados de 
forma indireta. Até 2017, o Simineral es-
tima que serão injetados no setor US$ 46 
bilhões em investimentos, gerando 113 mil 
novos postos de trabalho na região.

O Pará já é o segundo PIB mineral do 
Brasil e nos próximos anos será o primeiro 
PIB mineral do Brasil. É muito importante 
que a nova proposta do “Marco Regula-
tório” do Governo seja clara em relação 
à transição do atual sistema para o antigo, 
pois ela trará profunda reforma no setor 
mineral brasileiro, e que a atratividade para 
investimentos e a competitividade sejam 
preservadas e o respeito aos contratos. O 
Pará tem tudo para ser um grande vetor do 
desenvolvimento nacional. Um exemplo é 
o superávit da balança comercial que gera, 
ano a ano, permitindo que o Brasil tenha 
uma moeda forte e se coloque com sobe-
rania no cenário econômico internacional.

artigo - José Fernando Gomes Júnior 

A mineração 
no Pará passou 
por diversas 

fases, com grande 
avanço. Dos oito 
maiores PIBs per 
capita, cinco têm 
base mineral.

José Fernando Gomes 
Júnior é Presidente do Sindicato 
das Indústrias Minerais do Estado do 
Pará (Simineral)
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The Mineral Industry 
of the State of Pará
T he municipalities in Pará holds 

great diversity of minerals, as 
Paraupebas (iron ore, copper, 

gold and manganese), Canaan dos 
Carajás (iron ore and copper), Juruti, 
Oriximiná, Paragominas (bauxite), Ou-
rilândia North (nickel) , Ipixuna Pará 
(kaolin) , Marabá (manganese and 
copper), Floresta do Araguaia (iron ore 
and gold). These counties are home for 
small, medium and large mines and go 
striding to have other municipalities as 
Curionópolis (gold, iron ore and cop-
per), Rondon do Pará (bauxite and alu-
mina), Primavera (cement), Senador 
José Porfírio (gold), São Félix do Xingu 
(copper, gold, nickel and tin), Cachoeira 
do Piriá (gold) and Itaituba (gold).

The mining industry can be understood 
as a factor in local and regional develop-
ment. The best example is the southeast 
of Pará, whose share in Gross Domestic 
Products (GDP) has nearly doubled in 10 
years. The strength of the mining sector 
is, for example, that Parauapebas is one 
of the municipalities with the largest par-
ticipation in the distribution of the GST 
(excise tax) of Pará. Eight off the highest 
GDPs per capita, five of them have min-
eral base. These numbers represent well 
the inclusion of the mineral industry in the 
daily lives of people.

Mining in Pará has gone through 
several phases and it was a break-
through, which is further proof of the 
role Simineral (Association of Mineral 
Industries of the State of Pará) in Pará 
Society, which today manages to dis-
seminate the culture mineral that is 
your most important goal and greater 
institutional challenge. Some achieve-
ments may be cited as the launch of 
Mineral Yearbook of Pará: publishing, 
unprecedented in the State, with full-
ness and responsibility translates the 
importance of the mineral industry in 
daily life, community and society. The 
Simineral was the main interlocutor of 
the creation of the Parliamentary De-
velopment Support Sustainable Min-
ing in Pará and also the Day of Mining, 
Draft Resolution authored by Mister 

Raimundo Santos, being approved by 
the Plenary Session of the Legislature 
unanimously.

Technical cooperation - In Novem-
ber 2012, the Simineral signed a Techni-
cal Cooperation Agreement (TCA) with 
the Secretary of State for the Environ-
ment (SEMA). Effective for one year, 
the agreement aims to contribute to the 
improvement of environmental man-
agement in the state and support the 
organizational restructuring and de-
centralization of environmental man-
agement of the Secretariat.

Technical Cooperation Agreement 
- The Simineral and Mineral Indus-
try Union of the State of Minas Gerais 
(Sindiextra) , chaired by José Fernando 
Coura , signed an agreement for joint 
action aimed at studies and exchange of 
socio-economic data .

State Plan for Attracting New Busi-
ness with SEICOM - Attracting new in-
vestments to strengthen the productive 
sector in the State of Pará is proposing 
the Memorandum of Understanding 
was signed on May, 10th by Simineral 
and Secretary of State for Industry, 
Trade and mining (SEICOM).

Covenants - To improve the quality 
of life of employees of member compa-
nies, the Simineral established partner-
ships with educational groups, hotels, 
optics, language schools, among oth-
ers. In total, 18 agreements were closed, 
which guarantee benefits and discounts 
to members.

The Mining House - In a pioneering 
initiative in Brazil, the union inaugu-
rated on August 30th, 2012, in Belém, 
the House of Mining. The space serves 
as a meeting point for the mining sec-
tor Pará for discussions with the public 
and private sectors and civil society. 
The idea is to approximate the produc-
tive mineral increasingly population. 
On site are based Simineral and the 
Brazilian Mining Institute (Ibram). The 
mining sector is also concerned with the 
new generation, taking the yearbook 
for public and private schools, univer-
sities, and even writing contest held in 

partnership with SEDUC and also the 
first Hamilton Pine Journalism Prize, in 
partnership with the SINJOR/PA, show 
interest in informing society about the 
mining state, to thereby contribute to 
form the generation of mining Pará.

Mining is present in any society ac-
tion. From the moment you wake up, 
when going to the bathroom, take a 
shower or brush your teeth, there is 
something coming from the mining. To-
day mining companies are investing in 
sustainability, environment and safety, 
prioritizing local peculiarities, especial-
ly in social investments.

There are companies which about 
80% of their workforce is local. The 
mining industries today bring in their 
investment guidelines in training, for 
example, the course of mining engi-
neering in Marabá, point of UFPA in 
Paraupebas, among other actions that 
show interest in investing in local de-
velopment. Moreover, surveys show 
that every direct job created in mining 
projects, another 13 are created indi-
rectly. By 2017, the Simineral estimates 
that will be injected in the industry $ 46 
billion in investments, creating 113,000 
new jobs in the region.

Pará is the second mineral GDP in 
Brazil and in the coming years will be 
the first mineral GDP of Brazil. It is very 
important that the new proposal of the 
“Regulatory Framework” Government 
is clear on the transition from the cur-
rent system to the old one, because it 
will bring profound reform in the Bra-
zilian mining sector, and the investment 
attractiveness and competitiveness are 
preserved and respect for contracts. 
Pará has everything to be a large array 
of national development. An example 
is the trade surplus it generates every 
year, enabling Brazil has a strong cur-
rency and place to sovereignty in the 
international economic arena.

Fernando José Gomes Ju-
nior is president of  the Association 
of  Mineral Industries of  the State of  
Pará (Simineral)

ESSAY - José Fernando Gomes Júnior 
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Empresário destaca potencial 
dos rios da região amazônica

Hidrovias garantem solução logística para o 
transporte de cargas com sustentabilidade

O armador, economista e empresário 
Eduardo Lobato Carvalho faz parte 
da terceira geração de armadores na 

Região Amazônica, onde fundou e parti-
cipou de diversas empresas de navegação, 
comércio de combustíveis, de materiais 
de construção e também já atuou no se-
tor de locação de veículos e mineração. 
Atualmente, Eduardo preside o Grupo 
Paes Carvalho, que atua na área de logís-
tica e navegação, consultoria em logísti-
ca na Amazônia, empresa de aluguel de 
máquinas e equipamentos, distribuidora 
de materiais de construção e mineração. 
Há um ano abraçou o desafio de assumir 
também a presidência do Sindicato das 
Empresas de Navegação Fluvial e Lacus-
tre e das Agências de Navegação no Esta-
do do Pará (SINDARPA).

Com a larga experiência e know-how 
no setor de navegação, em entrevista ao 
1º Anuário do SINDOPAR, o profissio-
nal esclarece a atual situação do transpor-
te fluvial na Amazônia e a importância de 
investimento governamental nos rios que 
integram a região, apostando nos diferen-
ciais e potencial desses rios para o desen-
volvimento socioeconômico do Brasil.

} O que é o SINDARPA e qual o papel 
do Sindicato na navegação da Amazô-
nia?
}O Sindarpa é o Sindicato das Empre-
sas de Navegação Fluvial e Lacustre e 
das Agências de Navegação no Estado 
do Pará. Seu papel é representar as em-
presas de navegação perante a sociedade 
civil bem como nas várias áreas governa-
mentais, Federal, Estadual e Municipal, 
definindo a política de atuação do setor, 
dando apoio para a organização das em-
presas de navegação, bem como promo-
vendo seminários e simpósios nos assun-
tos mais importantes e necessários, além 

de discussões, entendimentos e esclareci-
mentos para todo o setor de navegação e 
para a sociedade civil e nas diversas áreas 
governamentais.

} Quantos rios integram a Amazônia? 
Fale sobre os cinco principais e sua 
importância para o desenvolvimento 
do Estado do Pará.
} A bacia amazônica é composta pelo rio 
Amazonas e por seus mais de sete mil 
afluentes, com uma área de 7 milhões de 
km² e 26 mil quilômetros de vias navegáveis. 
Todos importantes, pois são na maioria 
das vezes a única ligação das cidades ribei-

r i -
nhas do interior da floresta amazônica 
com as cidades mais estruturadas da re-
gião ou até com as capitais dos Estados. 
Além do Amazonas, os mais importantes 
para o Pará são os que estão dentro do seu 
território, como o rio Trombetas, o Teles 
Pires-Tapajós, o Tocantins-Araguaia, o 
Xingu, o Jari e o Madeira, que são corre-
dores de cargas com destino ao Pará.

} Qual o potencial do rio Tocantins 
para a Amazônia?
}O Tocantins-Araguaia tem potencial 
para ser o maior corredor de exportação 
do país, pois atravessa as regiões de maior 
produção de granéis, em especial os grãos, 

bem como as maiores reservas de miné-
rios do País. Sua demanda reprimida de 
cargas passa de 20 milhões de toneladas, 
somente no trecho do Tocantins dentro 
do Estado do Pará, isso tudo ainda por 
ser feito.
O efeito multiplicador de implantação da 
hidrovia Tocantins/Araguaia ainda não é 
compreendido pelas autoridades, muito 
menos sua viabilidade econômica, pois a 
quantidade de negócios que serão gerados 
na região garante um desenvolvimento 
sustentável, além de ser a solução ecoló-
gica mais viável para resolver o problema 
de logística nacional.
Será necessário construir e ampliar esta-
leiros de construção naval, para a cons-
trução e reparos das embarcações vol-
tadas ao transporte de carga, construir 
e ampliar portos adequados ao diversos 
tipos de cargas, financiar embarcações, 
colocar no seguro todas essas atividades 
e formar mão de obra especializada para 
toda esta cadeia. Os estaleiros, adminis-
tração, portos, empresas de navegação, 
agentes públicos, enfim, um número de 
atividades que requerem investimentos 
em diversos setores, tanto de capital in-
tensivo como na preparação de mão de 
obra para os próximos anos.
} Fale sobre a disponibilidade de re-
cursos para o setor nos últimos tem-
pos. É suficiente?
}Os recursos para o modal aquaviário em 
todo o Brasil não passam de 4% do or-
çamento previsto para investimentos do 
Ministério dos Transportes. Para a nossa 
Região Amazônica, incluindo o corredor 
Centro/Norte, não sobram 2% desses já 
mínimos 4%. O Governo Federal está 
travado por questões burocráticas, inefi-
ciência na capacidade operacional e admi-
nistrativa para realização de licitações ou 
por falta de confiabilidade, o que faz com 

O Porto de 
Vila do Conde, 
em Barcarena, 

está para o Brasil 
como o 
Porto de 
Roterdam está 
para a Europa.

Entrevista - Eduardo Lobato Carvalho
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Portanto, investir no Porto de Vila do Conde 
não é apenas um bom negócio, é a solução para 
continuarmos viáveis na exportação de grãos e 
minérios, que é a maior fonte de equilíbrio de 
nossa balança de pagamentos.

} Como você enxerga o futuro da nave-
gação fluvial na região Norte?
}A navegação fluvial na Amazônia está ape-
nas começando, pois seu futuro será absor-
ver a maior quantidade de cargas de baixo 
valor agregado e grandes volumes, como 
grãos dos portos do Sudeste, minérios, deri-
vados de petróleo e insumos para os grandes 
projetos que estão se instalando nas bordas 
dos rios, como o carvão mineral e outros. 
Essas cargas requerem comboios de gran-
des capacidades de cargas, o que em média 
deverá ser de 18.000 toneladas e que hoje 
poucas empresas operam com esse tipo de 
comboio. Muito trabalho tem de ser feito, 
muito investimento pesado que precisamos 
fazer não somente nos rios e portos como 
também em barcaças e empurradores e for-
mação de mão de obra. Não tenho dúvida 
que no futuro teremos uma navegação mais 
profissionalizada, com uma grande quantida-
de de barcaças e empurradores prontos para 
atender aos crescentes incrementos na nos-
sa produção. Assim poderemos contribuir 
significativamente para a viabilidade das ex-
portações nacionais e principalmente sendo 
valorizados pelo percentual de PIB de que 
participaremos. http://www.uhetelespires.
com.br/site/tag/paranaita/#body

Parte das car gas desse importan-
te rio tem como destino o Estado do 
Pará. É um rio de grande volume de 
água em suas cheias, fator que per-
mite formar comboios de grande ca-
pacidade de car ga, de até 40.000 to-
neladas, porém em na média podemos 
contar com comboios de 24.000 tone-
ladas. O período de águas baixas, de 

aproximadamente dois meses, seu ca-
lado cai de 18 metros na cheia para 
até menos de 3 metros e, em alguns 
trechos, chegam a ficar com dois me-
tros de calado, o que prejudica muito 
a navegação segura, merecendo inves-
timentos de dragagem e balizamento, 
porém dificilmente esse ser viço gover-
namental é realizado naquele rio.

RIO MADEIRA

O rio Trombetas é responsável pelo 
escoamento da bauxita, que atende 
o complexo do alumínio através das 
empresas Albras e Alunorte basea-

das no Porto de Vila do Conde. O 
rio é balizado e permite a navegação 
de embarcações de até 55.000 tone-
ladas sem problemas.

RIO TROMBETAS

que não consiga cumprir pouco mais de 
10% das metas de investimentos previstos.
Com isso, gasta em investimentos na logística 
em todo o Brasil menos de 1% do PIB, longe 
dos patamares dos países emergentes que é 
de 6%. Além, disso o Governo não prioriza 
investimentos em projetos de desenvolvimen-
to em regiões com baixos indicadores sociais 
e econômicos, para reduzir as desigualdades 
sociais. Soma-se a isso o fato de o Governo 
continuar priorizando os investimentos no 
modal rodoviário e agora no ferroviário, au-
mentando ainda mais o desequilíbrio entre a 
multimodalidade dos transportes, o que difi-
culta a livre concorrência e a eficiência; isso 
tem como consequência o aumento nos pre-
ços de transporte do país.

} Como você vê o potencial do Porto 
de Vila do Conde para o Pará? O que 
significa investir hoje neste Porto para 
o futuro?
} A solução da logística do Brasil está nos 
rios da Amazônia. Não podemos planejar 
uma logística nacional baseada no trans-
porte rodoviário de grãos em distâncias 
superiores a 2.000 quilômetros e ainda ex-
portados por portos localizados nas regi-
ões Sudeste e Sul, de maior concentração 
de habitantes. Portanto com maior tráfego 
de veículos no trânsito e que recebe maior 
quantidade de cargas de alto valor agregado 
– não interessando mais perder espaço de 
seus supervalorizados portos para exporta-
ção de cargas de baixo valor agregado e de 
grandes quantidades. Por tudo isso o Porto 
de Vila do Conde está para o Brasil como o 
Porto de Roterdam está para a Europa.
Afinal é o Porto da região que oferece maior 
calado de acesso aos navios, com potencial 
de aumentar cada vez mais o seu canal de 
acesso, podendo chegar em pouco tempo 
a 14 metros. Hoje o porto permite navios 
de 75.000 toneladas, podendo chegar até 
120.000 toneladas, após estudos realizados 
pela Marinha do Brasil no canal do Quiriri. 
Os outros portos da Amazônia não conse-
guem resolver esse problema, pois deman-
dam o Canal Norte do rio Amazonas sem 
possibilidade de aumentar o seu calado que 
hoje permite navios de até 55.000 tonela-
das.
Tudo isso é de suma importância quando 
sabemos que em 2015 será reinaugurado o 
Canal do Panamá com sua ampliação para 
transpor navios do tipo Cape Size. Sabemos 
também que os EUA estão mais próximos 
desse canal do que os portos do Sul e Sudeste 
do país, enquanto Vila do Conde está a ape-
nas seis dias de viagem desse canal. Fator esse 
que nos dá uma viabilidade muito maior, pois 
economizamos no mínimo 12 dias de viagem 
de navio em relação aos portos do Sudeste. 

}EDUARDO CARVALHO: 
incentivo do governo a 
rodovias e ferrovias 
dificulta a eficiência

O rio Teles Pir es é em espe-
c ial  o Tapajós,  que pr omete ser 
um grande cor r edor para expor-
tação de grãos oriundos do Es-
tado do Mato Grosso com des-
t ino a Mirit i tuba por meio da 
BR-163 e,  a par t ir  daí ,  ser em 
embarcados para os por tos da 
r egião,  em espec ial  os por tos do 
Pará. Além de grãos,  também 
será de grande movimentação do 
s istema r odoviário,  em espec ial 
as car gas oriundas da Zona 
Franca de Manaus com dest ino 
às r egiões do Centr o Oeste,  Su-
deste e Sul .

RIO 
TELES PIRES/
TAPAJÓS
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O modal do transporte fluvial na 
Amazônia é dividido em setores que 
merecem tratamentos diferenciados: o 
transporte de passageiros, o de carga ge-
ral, de granéis sólidos, minérios e grãos, o 
transporte de derivados de petróleo, e o 
sistema Roll on-Roll off, o chamado Ro-
Ro caboclo.

O transporte de passageiros é forma-
do pela maioria de armadores com em-
presa individual, de baixa organização, 
carente de todo tipo de apoio nas diver-
sas áreas de governo. O setor tem mui-
tas dificuldades para conseguir financia-
mentos para construção de embarcações 
melhores e renovação da frota. Precisa 
investir em terminais privados na área de 
atuação de suas linhas, pois não existem 
terminais públicos. Seus clientes são pes-
soas que recebem até 4 salários mínimos 
e de baixa escolaridade, o que dificulta a 
implantação de alta tecnologia no trans-
porte, como embarcações mais velozes, 
pois o usuário não tem renda para pagar 
o incremento dos custos.

O transporte de carga geral evoluiu 
muito nas últimas quatro décadas, pois 
nos anos 80 a maioria das embarcações 
era de pequeno porte, frota formada por 

alvarengas e balsas de 150 até 500 tonela-
das. Hoje a frota média está em torno de 
1.800 toneladas, sendo muitas embarca-
ções de 2.500, 3.000 até 5.000 toneladas. 
A tendência desse transporte é migrar 
para o de granéis sólidos, pois parte da 
carga migrou para o modal Ro-Ro cabo-
clo. As empresas são de média organiza-
ção, procurando ainda se estabelecer em 
uma linha fixa.

O transporte de granéis sólidos, em 
especial minérios e grãos, está pratica-
mente se iniciando na região. Com a 
previsão de conclusão da BR-163, estão 
sendo construídos vários portos grane-
leiros em Miritituba, próximo a Itaituba, 
no rio Tapajós, para o transporte de soja 
através desse rio e do Amazonas. Os des-
tinos serão diversos, porém o Porto de 
Vila do Conde e terminais do rio Pará 
deverão ser os destinos mais procurados 
para exportação. É um setor de investi-
mentos intensivo, pois seus comboios 
são viáveis a partir de 18.000 toneladas 
por comboio.

O transporte de derivados de petróleo 
está mais organizado. Com sua frota de 
barcaça de cascos duplos renovada, atra-
vés do incentivo do Adicional do Frete 

para Renovação da Marinha Mercante, 
que credita em conta especial percen-
tual do valor dos fretes para renovar a 
frota. O setor atende às demandas das 
distribuidoras de petróleo nas principais 
cidades ribeirinhas com eficiência e está 
pronto para ampliar nas próximas déca-
das à demanda desse setor.

O transporte do Ro-Ro caboclo aten-
de à Zona Franca de Manaus, além de 
algumas cidades ribeirinhas, entre elas a 
capital de Macapá, Amapá. O setor está 
organizado, com as empresas concorren-
do no mercado naturalmente, o que faz 
o equilíbrio dos preços, porém deverá 
haver uma migração para o transporte 
de contêiner, bem como a entrada em 
funcionamento da BR-163, a Santarém e 
Cuiabá. Parte da carga que demanda os 
portos Ro-Ro de Belém vai migrar para 
Miritituba, próximo a Itaituba, principal-
mente as cargas destinadas para as cida-
des acima de Santarém, no rio Amazo-
nas, em especial Manaus. Apesar dessas 
migrações, não deverá diminuir muito a 
demanda do que já existe, bem como as 
empresas especializadas nesse setor irão 
incorporar o setor de transporte de con-
têiner na região.

Um balanço do transporte fluvial na Amazônia

RIO TOCANTINS
A bacia Tocantins-

Araguaia é a maior 
e 100% brasileira, 
com quase um milhão 
de quilômetros qua-
drados, envolvendo 
o Distrito Federal e 
mais os Estados de 
Goiás, Mato Grosso, 
Tocantins, Maranhão 
e o Pará, drenando 
mais de 10% do ter ri-
tório nacional. O rio 
Araguaia, com 2.600 quilômetros de extensão, e o Tocantins, com 1.900, 
prometem ser o maior cor redor de exportação do país, quando implantado 
o projeto da hidrovia Tocantins-Araguaia. Atualmente alguns trechos são 
navegáveis de forma descontinuada, pois existem diversos pedrais em vários 
trechos que precisam ser der rocados, além de várias hidrelétricas sem a 
construção de eclusas, impedindo a navegação comercial nessa tão importante 
bacia do País. O trecho mais comercialmente navegável se encontra no Pará, 
a partir da cidade de Marabá, sul do Estado, próximo às maiores reser vas 
de minérios nacionais. A navegação ficou impedida por quase 30 anos por 
falta de conclusão das eclusas de Tucuruí e ainda hoje está precária por 
falta do der rocamento do Pedral do Lourenço, o que impede a navegação no 
período de águas baixas, que vai de agosto a dezembro.

O trecho do rio de Miritituba, em 
Itaituba, para sua foz é de boa navega-
ção no período de águas altas, apresen-
tando poucos gargalos na seca passíveis 
de dragagem, pois este é um dos poucos 
rios da Amazônia em que os efeitos 
de uma dragagem prometem ser mais 
duradouros, uma vez que sua cor rente 
não é tão forte como em outros afluen-
tes do Amazonas. Neste trecho, as pe-
dras não prejudicam tanto a navegação 
se implantado um bom balizamento. É 
um rio que já pode ser utilizado pela 
navegação com comboios maiores e que 
com pouco investimento se tornará uma 
hidrovia de grande capacidade de escoa-
mento de car gas. Os portos do rio Pará, 
além do Porto de Vila do Conde, os 
particulares que estão em construção, 
devem ser os grandes responsáveis pelo 
maior número de destino de car gas para 
exportação.

RIO
MIRITITUBA

Entrepreneur highlights the 
potential of the Amazon’s rivers
T he shipowner, economist and busi-

nessman Eduardo Lobato Carval-
ho is part of the third generation of 

shipowners in the Amazon region, where 
he founded and participated in various 
shipping companies, trade in fuels, build-
ing materials, and also has worked in car 
rental industry and mining. Currently, 
Eduardo Paes Carvalho chairs the Group, 
which operates in the logistics and ship-
ping, logistics advice in the Amazon, rent-
al company machinery and equipment, 
distributor of construction materials and 
mining. A year ago embraced the chal-
lenge of assuming the presidency also the 
Association of Shipping Companies river 
and Lake Navigation and Agencies in the 
State of Pará (SINDARPA).

With extensive experience and exper-
tise in shipping industry, in an interview 
to SINDOPAR’S first Yearbook, the pro-
fessional explains the current situation of 
inland waterway transport in the Ama-
zon and the importance of government 
investment in the rivers that make up the 
region, investing in differential and po-
tential of these rivers to the socioeconomic 
development of Brazil.

}What is SINDARPA and what is 
the role of the Labor Union in the 
navigation of the Amazon?
}The Sindarpa is the Association of Ship-
ping Companies river and Lake Naviga-
tion and Agencies in the State of Pará. It 
has the role to represent shipping com-
panies to civil society as well as in many 
areas of government , Federal , State and 
Municipal , defining policy sector of activ-
ity , giving support to the organization of 
shipping companies.

}How many rivers are part of the 
Amazon? Talk about the five big-
gest ones and their importance 
for the development of the State of 
Pará. 
}The Amazon basin is composed of the Am-
azon River and its tributaries over seven 
thousand, with an area of 7 million square 
kilometers and 26,000 kilometers of water-
ways. All important as they are most often 
the only link the riverside towns of the Ama-
zon forest with cities more structured with 

the region or even state capitals. Besides the 
Amazon, the most important for the state, 
are those who are within its territory, as the 
river Trombetas, the Teles Pires - Tapajós, 
Tocantins - Araguaia, Xingu, Madeira and 
Jari, which are corridors cargoes to the 
Pará.

}What is the potential of the Tocan-
tins River to the Amazon ?
}The Tocantins - Araguaia has the poten-
tial to be the largest export corridor in the 
country, because it crosses the regions of 
greatest bulk production, especially grain, 
as well as the largest reserves of ores of 
Brazil. His pent-up demand for load ex-
ceeds 20 million tons, only the stretch of 
Tocantins in the state of Pará, it all still to 
be done […].

}Talk about the availability of re-
sources for the sector in recent 
times. Are they enough?
}Resources for the waterway mode 
throughout Brazil are only 4% of the 
budget for investments of the Ministry 
of Transport. For our Amazon region, 
including the runner Center/North, not 
even 2 % remains off the minimum 4%. 
The Federal Government is caught for 
bureaucratic, inefficient operational and 
administrative capacity to conduct ten-
ders or lack of reliability, which means 
that you cannot accomplish little more 
than 10% of the targets for investment. 
With this, spend on investments in logis-
tics in Brazil is less than 1% of GDP, far 
from the levels of emerging countries 
which are 6%..

}How do you see the potential of 
the Port of Vila do Conde to Pará? 
What it means investing today on 
this Port for the future?
}The solution of logistics in Brazil’s Amazon 
rivers. We cannot plan a national logistics 
based trucking grain at distances longer 
than 2000 km and still exported through 
ports located in the Southeast and South, the 
largest concentration of people. Therefore 
more vehicle traffic in transit and receiving 
greater amount of loads with high added 
value - no matter more to lose their space 
overvalued ports for export cargoes of low 

value and large quantities. For all of that the 
Port of Vila do Conde is for Brazil as the Port 
of Rotterdam is to Europe.

}How do you see the future of in-
land navigation in the North?
}Inland navigation in the Amazon is just 
beginning, because it’s future will absorb 
the largest amount of loads with low add-
ed value and large volumes, such as grain 
ports in Southeast, ores, petroleum prod-
ucts and inputs for major projects that 
are being installed in edges of rivers, such 
as coal and others. These loads require 
convoys of large capacity loads, which on 
average is expected to be 18,000 tons and 
today few companies operate on this type 
of train. Much work has to be done, very 
heavy investment we need to do not only 
in rivers and harbors as well as barges 
and pushers and training of manpower. 
http://www.uhetelespires.com.br/site/
tag/paranaita/#body

}Managing Agency advances to 
ensure safety and qualification
}With a degree in Nautical Sciences, born 
in São Paulo and landed on Pará 20 years 
ago, it’s two years now that he took took 
the position as chairman of the Managing 
Agency (OGMO, in portuguese), Pelágio 
Araújo Carvalho came to Pará to work in a 
pulp mill in the state. But his career did not 
start ther. It was in 1984 when an intern 
and then as an employed at Petrobrás, in 
São Paulo, that he had his starting point. 
Then Pelágio went to renowned companies 
in the business, which gave him an exper-
tise. 15 years ago he has launched a com-
pany called Amazon Logistics. 

}What OGMO (Managing Agency) 
means and what is it’s role?
}The Managing Agency (OGMO) was es-
tablished in the year 1986 according to the 
Law No. 1830 to manage the manpower 
port operators consisting of port workers. 
Which means that labor which was pre-
viously managed by the Labor Union, be-
came the responsibility of the OGMO. The 
initial challenges were immense, as well 
as there is structure to the body, there was 
resistance from the workers who were 
used to working with the union bound. 

INTERVIEW - Eduardo Lobato Carvalho
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OGMO avança para garantir 
segurança e qualificação 

Sob nova administração, órgão gestor de mão de 
obra atinge equilíbrio e encontra-se saneado

Formado em Ciências Náuticas, o 
paulista que aterrissou em terras 
paraenses há 20 anos, e há dois 

assumiu o cargo de presidente do Ór-
gão Gestor de Mão de Obra (OGMO), 
Pelágio Araújo de Carvalho veio ao 
Pará para trabalhar em uma fábrica de 
celulose no interior do Estado. Mas 
sua carreira não se iniciou aí. Foi em 
1984, quando estagiou e trabalhou na 
Petrobrás, em São Paulo, que se deu o 
grande ponto de partida. Depois, Pe-
lágio passou por renomadas empresas 
no ramo, que lhe concederam uma ex-
pertise. Há 15 anos lançou no mercado 
a empresa chamada Amazon Logística. 
Paralelamente ao cargo de empresário 
está o de presidente de um órgão de 
suma importância para os operadores 

portuários – o OGMO, gerido pelos 
operadores portuários e que tem rela-
ção direta com o SINDOPAR, sindi-
cato patronal que congrega os opera-
dores portuários. Em entrevista ao 1º 
Anuário do SINDOPAR, o presidente 
anuncia que, após passar por um tu-
multuado momento, o OGMO encon-
tra-se saneado, economicamente equi-
librado e avança a passos largos. 

} O que é o OGMO e qual o seu 
papel?
} O Órgão Gestor de Mão de Obra 
(OGMO) foi criado no ano de 1986 
em função da lei de nº 1.830 para gerir 
a mão de obra portuária, que consiste 
nos operadores portuários avulsos. O 
que significa que aquela mão de obra 

que antes era gerida pelo próprio sin-
dicato, passou a ser responsabilidade 
do OGMO. Os desafios iniciais foram 
imensos, pois além de não existir es-
trutura para o órgão, houve uma resis-
tência da parte dos trabalhadores que 
estavam acostumados a trabalhar vin-
culados ao sindicato. A explicação é que 
mexeram na zona de conforto desses 
trabalhadores. Afinal, o sindicato dava 
as regras e manobrava as operações de 
porto. Com a implantação do OGMO, 
as regras são outras e passou-se a ter 
muito mais controle de frequência, as-
siduidade e questões de seguranças do 
trabalhador. Essa resistência não existe 
mais nos tempos atuais. 
 
} Pontue desafios e avanços do OGMO.

ENTREVISTA - Pelágio Araújo de Carvalho

}TRABALHADORES do 
Terminal de Miramar, na 
orla da Baía do Guajará
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Somos um 
órgão ligado 
aos operadores 

portuários e o nosso 
grande objetivo é 
suprir de recursos 
humanos os 
trabalhadores.

} Somos um órgão ligado aos 
operadores portuários e o nosso 
grande objetivo é suprir de recursos 
humanos os trabalhadores portu-
ários avulsos que não têm vínculo 
empregatício. Relativamente novo, 
o Órgão passou por momentos tu-
multuados durante a sua implanta-
ção. Devido a uma legislação nova, 
foi muito fiscalizado e não tinha 
uma política de governo de fazer 
com que ele funcionasse. Teve muita 
pressão do Ministério do Trabalho, 
até com o grupo móvel que foi cria-
do para implementar o órgão nos 
diversos pontos do Brasil. O fato 
gerou muitas autuações. A resistên-
cia inicial dos próprios trabalhado-
res tem relação com as questões de 
horário de trabalho. Os OGMOs 
dos quatro cantos do País sofreram 
muito no início do processo quanto 
à estrutura de RH e também com as 
fiscalizações. As multas são altas e, 
como não temos fins lucrativos nem 
atividade comercial, o momento se 
tornou delicado e complicado. Ven-
cemos uma grande batalha nos últi-
mos dois anos. 
Pode-se dizer que, se antes o OGMO 
tinha uma série de restrições finan-
ceiras, hoje isso não existe mais. Sob 
nova administração e pautado num 
trabalho sério, hoje o OGMO en-
contra-se saneado. Alcançamos essa 
conquista através de diversas em-
preitadas, uma delas foi fazer fun-
cionar e sensibilizar os órgãos públi-
cos que o objetivo é fazer com que 
procedimentos fossem inteiramente 
implementados. Hoje, o OGMO no 
Pará é um órgão organizado econo-
micamente e referência para os de-
mais no País.

}Quais os últimos investimentos 
do Órgão?
}O OGMO é um órgão sem fins 
lucrativos e que recebe dos ope-
radores portuários para justa-
mente operar. Eles é que têm por 

}PELÁGIO CARVALHO: 
OGMO do Pará é uma 
referência no País

obrigação manter o órgão – toda 
essa verba é repassada para o tra-
balhador portuário. Por tudo isso, 
o OGMO não tem grandes investi-
mentos, mas nosso enfoque no mo-
mento está em treinamento e quali-
ficação de mão de obra por meio de 
cursos no ensino profissional marí-
timo e cursos paralelos que outras 
entidades oferecem aos trabalhado-
res portuários. Foi através da nova 

direção que essa preocupação com 
a qualificação passou a ser mais in-
tensificada.

} Qual sua visão sobre a nova lei 
dos portos de nº 12.815?
} Estamos vendo a história se repe-
tir, pois sempre que uma lei é anunciada 
ela traz uma reforma. Não tem jeito. É 
inevitável que essa mudança tire as pes-
soas da zona de conforto e elas precisem 

passar por um período de adaptação. O 
OGMO não sente tanto o impacto dessa 
mudança, assim como o operador por-
tuário. Não vejo alteração na estrutura 
como na expertise operacional. A grande 
revolução está no que diz respeito aos 
terminais privativos, pois com as novas 
regras, mesmo que estejam dentro da 
área do porto organizado, não são mais 
obrigados a fazer uso da mão de obra 
avulsa oferecida pelo OGMO.

}WILSON BARBOSA, 
trabalhador do Terminal 
de Miramar

}DIONCIO GOMES, 
operador de Miramar em 
plena atividade
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Point the OGMO’s 
challenges and advances

W e are an agency 
linked to the port 
operators and our 

major goal is to overcome 
the lack of human resources 
to the temporary workers 
who do not have employ-
ment. Relatively new, the 
Board went through tumul-
tuous times during their 
deployment. Due to a new 
legislation was very super-
vised and not had a govern-
ment policy to make it work. 
Had a lot of pressure from 
the Ministry of Labour, even 
with the mobile group that 
was created to implement 
the body in various parts of 
Brazil. The incident generat-
ed a lot of assessments. The 
initial resistance from the 
workers themselves is relat-
ed to the issues of working 
hours. The OGMOs through-
out the country suffered very 
early in the process as the 
Human Resources structure 
and also with the inspec-
tions. The fines are high and, 
as we have no profit or com-
mercial activity, time has 
become delicate and compli-
cated. We won a great battle 
in the last two years.

You could say that, before 
the OGMO had a series of fi-
nancial constraints, today it 
no longer exists. Under new 
management and guided a 
serious work today OGMO 
is reorganized. We achieve 
this achievement through 
various projects , one of 
them was run and sensitize 
the public agencies that the 
goal is to make procedures 
were fully implemented . 

Today, OGMO of the State of 
Pará is an agency organized 
economically and a refer-
ence for others states in the 
country. 

}What are the latest 
Agency’s investments?
}The OGMO is a nonprofit 
agency that receives and 
port operators to precisely 
operate. They do have a 
duty to keep the body - all 
this money is passed on to 
the dock worker. For all 
that, the OGMO has large 
investments, but our focus 
right now is on the training 
and qualification of man-
power through courses in 
vocational and maritime 
courses parallel to other 
entities provide port work-
ers. It was through the new 
direction that concern the 
qualification became more 
intensified.

}What is your view 
about the new law of the 
ports No. 12,815?
}We are seeing history re-
peat itself, because whenever 
a law is announced it brings 
a makeover. It is inevitable 
that this change take people 
out from their comfort zones 
and they need to go through 
an adjustment period. The 
OGMO does not feel so much 
the impact of this change, as 
well as the port operator. I 
see no change in structure 
as in the operational exper-
tise. A great revolution is in 
regard to the private termi-
nals, because with the new 
rules, even if they are within 

the organized port area, are 
no longer required to make 
use of spare manpower of-
fered by OGMO.

}Galpão 9 terá in-
fraestrutura moderna 
com reforma da CPH
}9 Shed is going to have a 
modern infrastructure with 
CPH reform
The capital will get, by Jan-
uary 2014, one of the most 
modern waterway terminals 
in the country. By means of 
an agreement between the 
State Government and Dock 
Company of Pará (CDP), the 
project receives investments 
of more than R$ 17 million 
and when ready, will ben-
efit about 50,000 people per 
month. The infrastructure is 
being installed in Shed 9 of 
the Company, in an area of 
2,400 m².
“Currently, the Waterway 
Terminal in Belém works 
in a space of 900 m² Ware-
house 10 CDP. The environ-
ment is very uncomfortable, 
no air conditioning and 
other amenities”, says the 
chairman of the Company 
for Ports and Waterways 
(CPH), Abraão Benassuly. 
Among the differential of 
the new project are floating 
with hinged ramps, cooling 
system, water fountains, 
food court, convenience 
stores, televisions, acces-
sibility for disabled people 
and others. “All items follow 
the standards set by the Na-
tional Agency for Waterway 
Transportation (Antaq)”, 
says the President.

INTERVIEW - Pelágio Araújo de Carvalho
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Galpão 9 terá infraestrutura 
moderna com reforma da CPH

Abraão Benassuly anuncia projeto de R$ 17 
milhões para atender 50 mil pessoas por mês

A capital paraense ganhará, até janei-
ro de 2014, um dos mais modernos 
terminais hidroviários do País. Por 

meio de convênio entre o Governo do 
Estado e a Companhia Docas do Pará 
(CDP), o projeto recebe investimentos 
de mais de R$ 17 milhões e, quando 
pronto, beneficiará cerca de 50 mil pes-
soas por mês. A infraestrutura está sen-
do instalada no Galpão 9 da Companhia, 
em uma área de 2.400 m².

“Atualmente, o Terminal Hidroviário 
de Belém funciona em um espaço de 900 
m² do Armazém 10 da CDP. O ambien-
te é muito desconfortável, sem ar-condi-
cionado e outras comodidades”, aponta 
o presidente da Companhia de Portos e 
Hidrovias (CPH), Abraão Benassuly. En-
tre os diferenciais do novo projeto estão 
flutuantes com rampas articuladas, sis-
tema de refrigeração, bebedouros, praça 
de alimentação, lojas de conveniência, te-
levisores, acessibilidade para deficientes 

físicos e outros. “Todos os itens seguem 
as normas estabelecidas pela Agência 
Nacional de Transportes Aquaviários 
(Antaq)”, frisa o presidente.

REVITALIZAÇÃO

O terminal possui dois pavimentos. 
O primeiro abriga a instalação portu-
ária. O segundo receberá sete órgãos 
intervenientes do porto organizado, os 
quais são: Polícia Federal, Receita Fede-
ral, Capitania dos Portos, Ministério da 
Agricultura, Antaq e Agência Nacional 
de Vigilância Sanitária (Anvisa). A com-
panhia também estuda a possibilidade de 
assinar um novo convênio com a CDP 
para revitalizar o Armazém 10 e, poste-
riormente, integrá-lo ao Complexo Hi-
droviário de Belém. “Quando a proposta 
for concretizada, a capital contará com 
um terminal de 4.800 m²”, diz.

A malha hidroviária do Estado res-

ponde hoje por 108 infraestruturas pú-
blicas, entre terminais hidroviários, ram-
pas - de embarque e desembarque - e 
trapiches. Além disso, 50,3% dos muni-
cípios paraenses são atendidos pelo mo-
dal hidroviário. Para sanar algumas das 
necessidades desse setor, a CPH fez um 
levantamento mapeando as estruturas 
mais deficientes. “As que apresentaram 
piores condições foram as instaladas em 
São Sebastião da Boa Vista, Gurupá, Por-
to de Moz, Itaituba e Barcarena. Por isso, 
demos início a um projeto de reforma 
e adequação desses terminais, que hoje 
estão com obras em fase de conclusão”, 
afirma. Juntos, os terminais de São Se-
bastião, Porto de Moz e Barcarena rece-
beram investimento de R$ 2 milhões. O 
de Barcarena, aliás, beneficiará cerca de 
30 mil passageiros por mês. Já o terminal 
de Itaituba, a ser entregue à população 
até fevereiro de 2014, recebeu recursos 
na ordem de R$ 2,6 milhões.

Terminal hidroviário

}GALPÃO 
da CDP 
ganhará 
nova estru-
tura para 
receber 
passageiros 
em Belém

Novo Terminal 
Hidroviário de 
Belém terá 

rampas articuladas, 
sistema de 
refrigeração, lojas, 
praça de alimentação 
e acessibilidade.

PROJETOS

Além dos investimentos na área portuária, a 
Companhia de Portos está com projetos para 
a construção do Terminal Hidroviário de San-
tarém. “Atualmente, o município de Santarém 
não possui terminal. Os passageiros desem-
barcam na Praça Tiradentes. Por isso, o investi-
mento é grande e está orçado em cerca de R$ 
33 milhões. O terminal de passageiros terá 
cerca de 2.500 m² e o de carga será instala-
do em uma área de 5 mil m². Assim que os 
recursos forem captados junto ao Banco do 
Brasil, daremos início ao processo licitatório 
para contratar empresas”, explica. “Também 
serão construídos mais sete terminais na 
margem esquerda do rio Amazonas, que, ao 
total, somam investimento na ordem de R$ 
50 milhões”, acrescenta. O projeto benefi-
cia os municípios de Almeirim, Curuá, Faro, 
Prainha, Óbidos, Terra Santa e a localidade 
Santana do Tapará, situada em Santarém.

Outro projeto de destaque da CPH, que 
está em fase de elaboração, é a implantação 
da Plataforma Logística do Guamá (PLG), a 
ser instalada no município de Inhangapi, si-
tuado a cerca de 80 quilômetros de Belém. A 
principal intenção da construção, segundo o 
presidente, é desafogar o trânsito na capital 
paraense e acabar com o engarrafamento na 
rodovia Arthur Bernardes. “Todos os dias, 
cerca de 1.300 carretas entram na cidade com 
destino às regiões Nordeste, Sul e Sudeste, 
assim como aos demais Estados do Norte 
do País. Apenas 5% da carga trazida por elas 
ficam no Pará. Ou seja, essas carretas fazem 
uma balbúrdia no trânsito de Belém. Por isso, 
a principal meta da obra é sanar esse proble-
ma, à medida que os veículos, após desem-
barcarem em Inhangapi, seguirão direto pelo 
Km 10 da BR-316”, justifica Benassuly.

O projeto da PLG abriga uma instalação 
portuária pública de pequeno porte e espaços 
para que empresas privadas possam instalar 
suas Estações de Transbordo de Carga (ETC). 
A primeira fase da obra custará cerca de R$ 73 
milhões. A dimensão total Plataforma Logística 
do Guamá será equivalente a uma área de 12 
mil hectares. “O valor total dessa construção, 
entre investimentos públicos e privados, poderá 
chegar a R$ 1 bilhão”, ressalta o presidente.

}ABRAÃO BENASSULY: 
novo Terminal Hidroviário 
de Belém terá 4.800 metros 
quadrados de área
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Shed 9 is going to have a modern 
infrastructure with CPH reform

The capital will get, by Janu-
ary 2014, one of the most 
modern waterway termi-

nals in the country. By means of 
an agreement between the State 
Government and Dock Company 
of Pará (CDP), the project re-
ceives investments of more than 
R$ 17 million and when ready, will 
benefit about 50,000 people per 
month. The infrastructure is being 
installed in Shed 9 of the Company, 
in an area of 2,400 m².

“Currently, the Waterway Ter-
minal in Belém works in a space 
of 900 m² Warehouse 10 CDP. The 
environment is very uncomfort-
able, no air conditioning and other 
amenities”, says the chairman of 
the Company for Ports and Water-
ways (CPH), Abraão Benassuly. 
Among the differential of the new 
project are floating with hinged 
ramps, cooling system, water 
fountains, food court, convenience 
stores, televisions, accessibility for 
disabled people and others. “All 
items follow the standards set by 
the National Agency for Waterway 
Transportation (Antaq)”, says the 
President.

RESTORATION

The terminal has two floors. 
The first houses the port facility. 
The second will receive seven bod-
ies from the organized port, which 
are: the Federal Police, IRS, Port 
Authority, Ministry of Agricul-
ture, Antaq and National Health 
Surveillance Agency (ANVISA). 
The company is also studying the 
possibility of signing a new agree-
ment with the CDP to revitalize the 
Warehouse 10 and then integrate it 
into the Waterways of Belém com-

plex. “When the proposal is imple-
mented, the capital will feature a 
4,800 m² terminal”, says.

The waterway network of the 
state now accounts for 108 public 
infrastructures, among waterway 
terminals, ramps - loading and 
unloading - and wharfs. In addi-
tion, 50.3 % of the municipalities in 
Pará are serviced by waterways. 
To address some of the needs of this 
sector, the CPH surveyed mapping 
structures poorer. “The worst con-
ditions that had been installed are  
São Sebastião da Boa Vista, Gu-
rupá, Porto de Moz, and Itaituba 
Barcarena. So we started a reno-
vation project and appropriate-
ness of these terminals, with works 
that are now nearing completion”, 
he says. Together, the terminals of 
São Sebastião, Porto de Moz and 
Barcarena received an investment 
of $ 2 million. The Barcarena one, 
incidentally, will benefit about 
30,000 passengers per month. 
Already Itaituba terminal, to be 
delivered to the population until 
February 2014, received proceeds 
of approximately R $ 2.6 million.

PROJECTS

Besides investments in the port 
area, the Company of Ports has 
projects for the construction of 
Terminal Waterways Santarém. 
“Currently, the municipality of 
Santarém has no terminal. Pas-
sengers disembark at the Praça 
Tiradentes. Therefore, the invest-
ment is large and has a budget of 
approximately U.S.$ 33 million. 
The passenger terminal will have 
about 2,500 m² and the load will 
be installed in an area of 5000 m². 
Once the funds are raised from the 
Bank of Brazil, we will begin the 

bidding process for hiring compa-
nies, “he explains”. Also seven ter-
minals will be built on the left bank 
of the Amazon River, which, when 
complete, total investment of R $ 
50 million,” he adds. The project 
benefits Almeirim, Curuá, Faro, 
Prainha, Obidos, terra Santa and 
the town of Santana do Pará, lo-
cated in Santarém.

Another important project of 
CPH, which is in preparation, is 
the implementation of the Plat-
form Logistics of Guamá (PLG) 
to be installed in the municipal-
ity of Inhangapi, situated about 
80 kilometers from Belém. The 
main intention of the construc-
tion, according the chairman, 
is relieve the traffic in the state 
capital and end the gridlock on 
the highway Arthur Bernardes. 
“Every day, about 1,300 trucks 
entering the city bound for the 
Northeast, South and Southeast, 
as well as the other northern 
states of the country only 5 % of 
the load brought by them are in 
Pará. That is, these trucks make 
a mass over the traffic in Belém. 
Therefore, the main goal of the 
work is to remedy this problem, 
as the vehicles after disembark-
ing in Inhangapi, follow straight 
through the Km 10 of the BR -316 
“, justifies Benassuly.

The PLG project houses a pub-
lic port facility and small spaces 
for private companies to install 
their Transshipment Cargo sta-
tions (ETC). The first phase of the 
work will cost around £ 73 million. 
The total size Logistics Platform of 
Guamá is equivalent to an area of 
12 000 hectares. “The total value of 
this construction, between public 
and private, could reach $ 1 bil-
lion”, says the president.

Hidroviary Terminal
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