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1 SUMARIO EXECUTIVO

Este relatdrio apresenta o Plano Mestre do Porto de Pelotas, o qual contempla
desde uma descri¢do das instalagdes atuais até a indicacao das a¢Oes requeridas para
gue o porto venha a atender, com elevado padriao de servico, a demanda de
movimentac¢ado de cargas projetada para os préximos 20 anos.

Para tanto, ao longo do relatério sdo encontrados capitulos dedicados a
projecdao da movimentacgao futura de cargas em Pelotas, ao cdlculo da capacidade das
instalacGes do porto, atual e futura, e, finalmente, a definicdo de acdes que se farao
necessarias para o aperfeicoamento do porto e de seus acessos.

Apds uma breve introdugao feita no capitulo 2, o capitulo seguinte encerra o
diagnéstico da situacdo atual sob diferentes 6ticas, incluindo a situacdo da
infraestrutura e superestrutura existentes, a situacdo dos acessos aquavidrio,
rodovidrio e ferroviario, a andlise das operacGes portuarias, uma andlise dos aspectos
ambientais e, por ultimo, uma descricdo de projetos pertinentes as instala¢cdes do
porto.

Sobre a situacdo da infraestrutura destaque-se que, de acordo com a
Superintendéncia de Portos e Hidrovias (SPH), Autoridade Portuaria do Porto de
Pelotas, o porto ocupa uma area de aproximadamente 749.054 metros quadrados,
possui 500 metros de cais acostavel e é naturalmente abrigado por se situar na
margem esquerda do Canal de Sdo Gongalo, que interliga a Lagoa Mirim e a Laguna
dos Patos.

O Porto Publico divide-se em duas partes: Cais Comercial e Doca.

O Cais Comercial tem profundidade de projeto de 6 metros, e é onde sao
realizadas as movimentacdes de cargas. A figura a seguir apresenta o Cais Comercial

do Porto Publico de Pelotas.
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Figura 1. Porto Publico de Pelotas
Fonte: Google Earth

Trata-se de um cais de gravidade e de peso constituido de caixdes de concreto
armado com fundacdo em estacas também de concreto, cravadas em terreno de solo
arenoso.

A Doca, por sua vez, consiste de uma darsena com extensdo interna de cais de
aproximadamente 400 metros e externa de pouco mais de 80 metros. E utilizada
apenas para atracacdes de embarcacdes de recreacdo. Suas dimensdes e profundidade
dificultam a atracacdo das embarcacdes de carga. A figura a seguir ilustra a Doca do

Porto Publico.
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Figura 2. Doca do Porto Publico de Pelotas
Fonte: Google Earth

O porto publico possui trés armazéns com 6.000 metros quadrados, ilustrados

na figura a seguir.

Figura 3. Armazéns do Porto Publico de Pelotas
Fonte: Google Earth; Elaborado por LabTrans

Atualmente, a carga de maior volume em Pelotas, o clinquer, ndo é
movimentado no porto publico, mas sim no terminal de uso privativo da

CIMPOR Cimentos do Brasil Ltda., localizado a montante do Porto de Pelotas.
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O navegante que demanda Pelotas deve proceder como aquele que vai para o
Porto do Rio Grande. Da barra do Porto do Rio Grande até o local de embarque do
pratico da Laguna dos Patos, o acesso é o mesmo utilizado pelos navios que se
destinam ao Porto Novo em Rio Grande.

A partir do embarque do pratico a navegacdo para Pelotas, por cerca de 25
milhas nduticas, pode ser dividida em trés trechos. No primeiro trecho, que se estende
da cidade de S3o José do Norte até a boia luminosa do canal da Setia n.° 29, a
navegacdao deve ser feita pelo canal natural existente, numa extensdo de
aproximadamente 10 milhas nduticas.

O segundo trecho, da boia Setia n.° 29 até a boia luminosa S3o Gongalo
(entrada para o canal de S3o Goncalo), a navegacdo é feita pelo canal da Setia, que
tem 6,2 milhas nduticas de extensdo, é dragado na profundidade de 6 metros e tem
80 metros de largura.

A seguir, o navio que demanda Pelotas deve navegar, sucessivamente, nos
canais da Barra, da Foz do S3ao Gongalo, do Araga, da Boca do Arroio e do Engenho,
totalizando 8,5 milhas nauticas de extensdo. Segundo informacdes obtidas junto a
praticagem, o canal da Barra, que se estende por 2,13 milhas nduticas, encontra-se
dragado a 4,4 metros e possui largura de 40 metros.

Os canais artificiais tém como profundidade de projeto 6 metros e largura de
80 metros, a serem mantidas pelo SPH. Esta profundidade permite a navegacdo segura
de navios com até 17 pés de calado.

Porém, considerando-se que, segundo a praticagem, por 24 milhas nauticas de
um total de 38 milhas, desde a barra de Rio Grande até Pelotas, navega-se em aguas
com profundidades superiores a 8,5 metros, se os canais fossem dragados para esta
profundidade, navios de até 25 pés de calado poderiam ser recebidos em Pelotas. Os
maiores calados representariam aumento na capacidade de carga por viagem,
permitindo reduzir os fretes, e também atrairiam novas cargas para o porto.

Para exemplificar a importancia desse aprofundamento para estimular a
utilizacdo do Porto de Pelotas, até como complemento ao Porto do Rio Grande, em
2012 cerca de 1.000.000 de toneladas de arroz a granel foram exportadas por este

ultimo porto através de 83 embarques, com navios de comprimento médio de
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155 metros (menor do que o autorizado para Pelotas, 200 metros), dos quais 11
deixaram Rio Grande com calado inferior a 23 pés, ou seja, poderiam ter operado em
Pelotas. Em grande parte das 72 outras atraca¢lBes, os navios poderiam ter sido
parcialmente carregados em Pelotas e terem suas cargas completadas em Rio Grande.
Uma estimativa do total de arroz a granel que poderia ter sido embarcado em Pelotas
chega a 480.000 toneladas, ou seja, quase a metade do embarcado em Rio Grande.

Outro dado que deve ser levado em consideracdo é que, segundo informacdes
de operador portuario de Pelotas, 1.500 contéineres de arroz seguem de Pelotas para
embarque em navios de cabotagem em Rio Grande, por via rodovidria, a cada 45/60
dias. Esta quantidade pode ser traduzida numa demanda de 233 contéineres por
escala, se considerada uma escala por semana.

Uma andlise da frota atualmente engajada na cabotagem mostra que dos 20
navios empregados neste trafego, 11 tém comprimento menor do que 200 metros.
Uma analise dos calados desses 11 navios, com carga parcial, mostrou que nove deles
calariam até 23 pés caso fossem carregados com até 400 TEU. Portanto, o calado de 25
pés permitiria uma escala em Pelotas para atender a demanda de arroz, sem
considerar outras cargas que poderiam se beneficiar desta escala.

Igualmente, registre-se que a navega¢ao noturna nos canais da Laguna dos
Patos ndo é autorizada para navios com comprimentos maiores do que 111 metros,
restricdo esta que poderia ser superada por melhor sinalizacdo e balizamento dos
canais.

Com relacdo aos acessos terrestres, as principais rodovias que fazem a
conexao do Porto de Pelotas com sua hinterland sao as rodovias BR-116 e BR-392.
Ambas se encontram no entorno de Pelotas e s3o as principais conexdes da regido de
Pelotas com o restante do estado gaucho.

A rodovia BR-116 é de pista simples, com faixa de aproximadamente 3,5
metros e acostamento com aproximadamente 1,8 metro. A velocidade maxima
permitida é de 80 quildbmetros por hora. O pavimento se encontra em bom estado de
conservacgdo, assim como a sinalizacdo, tanto horizontal como vertical. O trecho entre

Jaguardo-Pelotas-Camaqua, 260,5 quilbmetros, ¢é de responsabilidade da
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concessiondria Empresa Concessionaria de Rodovias do Sul S.A. (Ecosul), que faz parte

do grupo EcoRodovias. A figura a seguir apresenta um trecho da BR-116.

Figura 4. Condicoes da BR-116
Fonte: Google Street View

Atualmente estdo sendo realizadas obras de duplicacao da rodovia no trecho
entre Guaiba e Pelotas, com cerca de 212 quildmetros. O trecho foi dividido em nove
lotes e, segundo nota liberada pelo Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes (DNIT) em 20 de margo de 2013, oito deles encontram-se em obras.

Os gargalos a circulacdo pela BR-116 fazem parte do problema do Contorno
Rodoviario de Pelotas. Além da duplicacdo do trecho em que a BR-392 e a BR-116 sao
coincidentes, as obras do Contorno de Pelotas também abrangem a construcdo de 14
obras de arte especiais, sendo trés pontes e onze viadutos, que irdo eliminar os pontos
criticos identificados.

Com respeito a BR-392, trata-se de uma rodovia que cruza o estado do Rio
Grande do Sul do sudeste ao noroeste, chegando até a fronteira com a Argentina. Seu
marco zero é em frente ao Portdo 2 do Porto Novo, em Rio Grande. Assim como o
trecho Jaguardo-Camaqua da BR-116, a BR-392, de Rio Grande até Santana da Boa
Vista, é concedido a Ecosul.

As caracteristicas da via sao semelhantes as da BR-116, largura de faixa tendo

aproximadamente 3,5 metros e acostamento 1,8 metro. As sinalizacBes verticais e
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horizontais estdo bem conservadas e demarcadas. E importante destacar que a neblina
pode se tornar um problema ao trafegar pela via, diminuindo muito a visibilidade,
acarretando consequente diminuicao da velocidade de trafego e aumentando a
probabilidade de acidentes. Em condi¢des adequadas, a velocidade maxima permitida
é de 80 quildmetros por hora.

O trecho de Rio Grande a Pelotas da BR-392, assim como a BR-116, também
estd sendo duplicado para melhor atendimento ao alto fluxo.

Juntamente com a duplicagdo estd prevista ainda a constru¢ao de uma ponte e
de oito viadutos. Estas obras de arte especiais estdo em fase de construcao e, uma vez
finalizadas, eliminarao os pontos criticos a circula¢do na rodovia.

A avaliacdo detalhada dos niveis de servico das duas rodovias é apresentada
no capitulo 3. A conclusdo desta avaliacdao é que esses niveis sdo muito ruins e que as
obras de duplicacdo sao, de fato, necessarias, conforme dados da tabela a seguir.

Tabela 1. Niveis de Servico em 2012 na BR-116 e na BR-392

Nivel de Servigo

Rodovia
Simples Duplicada

BR-116-1 E B
BR-116-2 E B
BR-116-3 E B
BR-116-4 E B
BR-392-1 E B
BR-392-2 C -

Fonte: Elaborado por LabTrans

Observa-se que, com pista simples, a movimentacdo em 2012 foi suficiente
para caracterizar como ‘E’ o nivel de servico nos trechos analisados das duas rodovias,
o qual, pela classificacdo usada, significa “muito ruim”. A duplicacdo elevaria este nivel
para ‘B’, que significa “bom”. O trecho 2 da BR-392 n3do estd sendo duplicado. A
definicdo dos trechos pode ser vista no capitulo 3.

A partir das rodovias, foram identificadas trés possiveis rotas de acesso ao
porto em si, tendo como parametro a menor distancia até a Rua Conde de Porto
Alegre, onde se localizam os portdes do Porto Publico. Todas atravessam a drea
urbana, conflitando assim com a cidade. Essas rotas podem ser vistas na figura a
seguir.

Porto de Pelotas 7
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Figura 5. Opcoes de Acesso ao Porto de Pelotas
Fonte: Google Maps; Elaborado por LabTrans

Dentre essas alternativas, o Acesso Sul é o mais indicado, ndo por apresentar
melhores condicdes de trafego, mas por representar menor distancia percorrida em
trecho urbano. O conflito entre o trafego de/para o porto e o trafego local, desta
forma, tem menor interferéncia.

Embora seja a melhor op¢dao de acesso ao porto, esta em fase de estudo a
implantagao de um novo acesso sul, cuja entrada seria diretamente pela Rua General
Osério, onde ja esta sendo construido o loteamento Osério, para desobstruir a
primeira quadra da rua, e permitir que ela tenha a mesma largura das demais. A
mudanca facilitard o acesso ao Centro do Municipio e, ao mesmo tempo, desobrigara
os veiculos de carga, que tém o porto como destino, a cruzar a zona central.

O acesso ferroviario ao Porto de Pelotas é servido por uma linha da
concessiondria América Latina Logistica S.A. (ALL) entre Bagé e Pelotas. Esta possui
aproximadamente 214 quildbmetros de extensdo em bitola métrica, mas o ramal de
acesso ao porto encontra-se interrompido, ndo havendo transporte por este modal.

O mapa a seguir ilustra o esquema da linha ferroviaria de acesso ao Porto de

Pelotas.
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Figura 6. Linha Ferrovidria que da Acesso ao Porto de Pelotas
Fonte: ANTT; Elaborado por LabTrans

A andlise das operagdes portudrias concluida atualmente em Pelotas,
evidenciou que, de acordo com as estatisticas da SPH, no ano de 2012 o porto publico
de Pelotas movimentou o total extremamente reduzido de 13.331 toneladas de carga,
tendo as operagbes consistido de apenas seis desembarques de insumos para a
industria de fertilizantes, transportados em embarcac¢des da navegacao interior.

A evolucdo da movimentacdao do porto publico ao longo do decénio mais
recente, conforme representado na tabela a seguir, indica que o Ultimo ano em que se
verificou um volume de certa significancia foi 2003, volume este concentrado nos
embarques de clinquer, imediatamente antes da transferéncia de tais carregamentos

para o Terminal de Uso Privativo (TUP) Cimbagé.

Tabela 2. Evolucdo das Movimentacdes de Carga no Porto de Pelotas
(2003-2012) (t)

2005 2006 2007 2008 pLx ] 2011 2012
Fertilizantes 23.193 23.193 18.925 10.075 21.542 4.114 5.467 16.149 13.331
Clinquer 246.079 18.960
Coque 11.064 10.026 21.054 16.934 10.580 4.831
Arroz 4.505 8.370 8.750
Trigo 11.713
Outros 377 431 3.012
TOTAL 246.079 21.702 33.219 39.979 31.514 40.869 16.258 32.270 24.899 13.331

Fonte: SPH; Elaborado por LabTrans

A operacdo de navios oceanicos no porto perdurou, ainda que com o niumero
muito reduzido de escalas, até 2008, quando cessou completamente. Em geral as

operacdes de tais navios, sempre de longo curso, consistiam no desembarque de ureia.
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Dadas as circunstancias atuais de virtual inatividade operacional do porto, ndo
ha sentido em se referir a movimentacdes relevantes, em especial como balizamento
para projecao da demanda futura.

Com efeito, informagGes obtidas por ocasido da visita a Pelotas dao conta de
gue a Unica importadora de insumos para fertilizantes movimentados no porto,
pertencente ao grupo empresarial Josapar, tende a transferir suas operagdes de
Pelotas para Rio Grande por razdes de cardter ambiental.

Do ponto de vista da demanda, possivelmente os fatores explicadores estarao
ligados a producdo agricola local, em especial do arroz, conforme descri¢cdo detalhada
no capitulo 5, ao possivel estabelecimento de unidades produtoras de pecas para
construcdo naval, a viabilizacdo do escoamento das producgdes agricola e mineral do
nordeste uruguaio através da lagoa Mirim e Laguna dos Patos e a algum outro
mercado de nicho.

No que se refere a oferta, cabe ressaltar algumas consideracdes e premissas
relacionadas a seguir.

Em primeiro lugar, menciona-se que o Porto de Pelotas constitui-se num ativo
publico com razoavel capacidade potencial e em estado de conservagdo que pode ser
considerado bom, o qual vem sendo, ha bastante tempo, subutilizado, situacdo esta
cuja permanéncia futura ndo faz sentido econémico.

A posicao competitiva do porto em relagao a Rio Grande é insustentavel, face
as condicOes fisicas e operacionais, muito melhores deste ultimo, e a pequena
distancia geografica entre ambos, aliada a ampla disponibilidade de transporte
terrestre de ligacdo entre as duas areas urbanas.

Assim sendo, eventuais intervengdes do poder publico visando recuperar a
movimentacdo do porto devem considerar que ele pode vir a ser complementar a Rio
Grande. Isto é, pode vir a executar, de forma econbmica, determinadas
movimentacdes como se fora uma facilidade remota de Rio Grande, e ainda ser
alimentador do mesmo em certos casos especificos, contribuindo para aliviar o
transito na ligacdo rodoviaria entre ambos.

De qualquer modo tudo indica que uma intervencdo de custo relativamente

baixo com potencial de alavancar um aumento da movimentacdo nas condicOes

10 Porto de Pelotas



ICLabIrans

Plano Mestre

preconizadas acima consiste na dragagem do canal de acesso de modo a, pelo menos,
recuperar e manter as condi¢cdes de projeto, associada a melhoria do balizamento
luminoso a fim de permitir a demanda e saida noturnas do porto. Conforme ja
referido, idealmente buscar-se-ia o aprofundamento para 8,5 metros.

Tal condicdo de acesso poderd viabilizar escalas de navios ocednicos pouco
demandantes de calado, como aqueles engajados nos trafegos para a Argentina
(transporte de trigo, malte e lUpulo, por exemplo), ou ainda de navios maiores para o
carregamento parcial de arroz a granel, para completar o carregamento
posteriormente em Rio Grande.

E o maior calado permitird um carregamento maior das barcagas de navegacao
interior, contribuindo para a maior competitividade destas em relagdo aos caminhdes
no trafego de alimentacdo de Rio Grande.

Ainda do capitulo 3 encontra-se o detalhamento do diagndstico ambiental,
realizado com base nos estudos ambientais disponiveis.

A seguir, no capitulo 4 é apresentada a analise estratégica realizada, a qual,
essencialmente, buscou avaliar os pontos positivos e negativos do porto, tanto no que
se refere ao seu ambiente interno quanto ao externo e, em seguida, estabeleceu as
linhas estratégicas que devem nortear o seu desenvolvimento.

A matriz SWOT (do inglés — Strengths, Weaknesses, Opportunities and Threats)

do Porto de Pelotas pode ser vista na préxima tabela.

Porto de Pelotas 11
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Ambiente
Interno

Ambiente
Externo

Tabela 3.
Positivo

A infraestrutura e as instalagdes de
armazenagem constituem um ativo
publico com razoavel capacidade
potencial e em estado de conservagao
que pode ser considerado bom

Matriz SWOT

Negativo

O cais foi construido para uma
profundidade de apenas 6 metros,
restringindo o tamanho das embarcagdes
que frequentam o porto

A ocupacdo atual dos bergos é
extremamente baixa, assim como a
utilizacdo dos armazéns, indicando uma
alta disponibilidade das instalagdes do
porto

Os equipamentos portudrios sdo antigos.
As poucas movimentagGes, em sua
grande maioria, sdo feitas com guindastes
de bordo, e a descarga é sempre direta

O porto possui areas de expansao, todas
de propriedade da Unido

O porto ndo possui conexado ferroviaria
ativa

O porto possui dependéncia financeira
das tabelas tarifarias somente, e
principalmente de um Terminal de Uso
Privativo, ndo possuindo receitas
patrimoniais

A malha rodovidria de acesso ao porto
tem grande capilaridade e boas condigdes
de uso

Conflito urbano intenso

Potencial de movimentagao de cargas
pela Lagoa Mirim

Acesso a cidade de Pelotas e dentro da
cidade bastante congestionado e com
muitas interse¢des com semaforos

O Governo Federal vem promovendo a
dragagem dos portos brasileiros. No caso
de Pelotas, em sendo aprofundados os
canais artificiais de acesso ao porto, este
poderia receber navios de até 25 pés

A posi¢cdo competitiva do porto em
relagdo a Rio Grande é insustentavel, face
as condigdes fisicas e operacionais muito
melhores deste ultimo e a pequena
distancia geogrdfica entre ambos, aliada a
ampla disponibilidade de transporte
terrestre de ligagdo entre as duas areas
urbanas

Aumento do incentivo a utilizacdo da
Hidrovia da Laguna dos Patos que podera
incrementar as atividades do Porto de
Pelotas

Perspectivas de implanta¢do de um Polo
Naval em Pelotas

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Algumas das linhas estratégicas sugeridas estdao expostas a seguir e detalhadas

no capitulo 4.

e Propugnar pelo aumento da profundidade dos canais dragados para 8,5 metros;

e Estimular a complementaridade com Rio Grande;

e Promover o transporte hidrovidrio para a regiao, principalmente da Lagoa Mirim;

e Estimular e apoiar a consolidacao do polo naval em Pelotas;

e Reestruturar as tarifas, adequando as mesmas a realidade financeira da SPH;

e Melhorar a forma de monitoramento e cobranca dos usudrios das hidrovias do Rio
Grande do Sul;

e Ajustar o quadro de funcionarios de acordo com as necessidades da SPH.

No capitulo 5 sdo apresentadas as projecdes da demanda de movimentacdo de
cada uma das principais cargas de Pelotas. Essas projecSes foram feitas apos
detalhados estudos envolvendo vdrios parametros macroecondémicos nacionais e
internacionais, questdes da logistica de acesso ao porto, competitividade entre portos,
identificacdo das zonas de producdo, reconhecimento de projetos que pudessem
afetar a demanda sobre o porto, etc.

Em funcdo da pequena movimentacdo e da falta de um histérico de cargas
com regularidade, as proje¢cdes de demanda sao fundamentalmente influenciadas
pelas entrevistas junto ao setor produtivo local. Cabe salientar também que se incluiu
um cendrio otimista de previsdo de movimentacdo, o qual trata de cargas potenciais
decorrentes do aumento do calado do porto e da integracao fluvial e lacustre com o
Uruguai.

O Porto de Pelotas tem como darea de influéncia as marginais da Laguna dos
Patos e a parte centro-sul do estado do Rio Grande do Sul.

O Rio Grande do Sul possui o quarto maior Produto Interno Bruto (PIB)
estadual do Brasil, atras apenas de Sao Paulo, Rio de Janeiro e Minas Gerais.

Apesar da participagao de apenas 8,7% da agropecuaria no PIB do estado, esta
possui grande importancia para a economia estadual. Além do significativo peso da
producdo animal, destacam-se as lavouras de arroz, soja, fumo e mandioca.

Cabe ressaltar a importancia da proposta de concretizacdo da Hidrovia Brasil-

Uruguai. Por meio do corredor Lagoa Mirim/Canal de S3o Gongalo/Laguna dos Patos,
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serd possivel o transporte multimodal de cargas que vai do estado de Sdo Paulo,
passando pelo Rio Grande do Sul, até chegar ao Uruguai. Sdo consideradas cargas
potenciais aco, fertilizantes, graos, tabaco e cevada. Além disso, ha a possibilidade de
transporte de passageiros. A hidrovia se apresenta como alternativa as BR-116 e BR-
392, frequentemente congestionadas.

Como destacado no capitulo 5, o cendrio tendencial de demanda ndo é
promissor, indicando que a partir de 2015 ndo havera movimentacdo de cargas no
porto publico de Pelotas.

No entanto, foi estudado um cendrio otimista, intrinsecamente associado ao
aprofundamento do acesso aquaviario, conforme anteriormente mencionado.

Assim, o aprofundamento do acesso foi tratado como um cenario alternativo
para o Porto de Pelotas, tendo sido projetadas as cargas diagnosticadas como
potenciais, a saber, o arroz, os contéineres da navegacdo de cabotagem e o malte. As
projecOes estdo apresentadas na tabela a seguir.

Tabela 4. Projecao de Demanda Potencial de Cargas no Porto de Pelotas entre
2015 e 2030 (toneladas) — Cenario Otimista

Produto 2012 2015 2020 2025 2030 |
| Arroz ; 240.000  480.000  576.446  644.614 |
| Malte ; 100.000 118543  137.721  159.352 |
| Contéiner Cabotagem ; 58.750 117500  151.829 195257 |
| Total - 398.750  716.043 865996  999.223 |

Fonte: Elaborado por LabTrans

Detalhes sobre o dimensionamento dessas projecbes sdao encontrados no
capitulo 5.

A demanda consequente sobre o acesso aquaviario, expressa em termos do
numero de embarcacGes que acessardo Pelotas no horizonte deste plano, esta
reproduzida a seguir.

e Numero de escalas em 2015: 274
e Numero de escalas em 2020: 346
e Numero de escalas em 2025: 382

e Numero de escalas em 2030: 416
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Nesses totais estdo incluidas as embarcagbes que executardao o transporte de
clinquer a partir do TUP Cimbagé.

Em seguida, no capitulo 6 s3ao estimadas as capacidades futuras de
movimentac¢do das cargas nas instala¢gdes do porto publico. Essas capacidades foram
calculadas a partir da premissa basica de que o porto ird operar com padrao de servico
elevado, buscando reduzir o custo Brasil associado a logistica de transporte.

As capacidades foram calculadas para os anos 2015, 2020, 2025 e 2030.
Segundo a metodologia adotada para seu cdlculo, que pode ser vista no Anexo A deste
relatdrio, essas capacidades dependem do mix de produtos que serdo movimentados
num trecho de cais em cada ano. Como o mix de produtos varia por conta da projecao
da demanda, e uma vez que as produtividades de movimentacdo diferem de carga a
carga, pode ocorrer uma varia¢ao da capacidade de movimenta¢dao de uma particular
carga ao longo do tempo. Foi considerado o cenario otimista da demanda.

No célculo das capacidades foi admitido que os navios ocednicos seriam
atendidos em dois bergos, sendo reservado um terceiro ber¢o, menor em
comprimento, para o atendimento prioritario de embarcacées da navegacao interior.

No capitulo 6 sdo estimadas, também, as capacidades dos acessos aquaviario e
terrestres.

No capitulo 7 é feita a comparac¢do entre as demandas e as capacidades atuais,
tanto das instalacdes portudrias, quanto dos acessos terrestres e aquaviario.

No que diz respeito as instalagbes portuarias a comparacao foi feita para cada
carga, reunindo as capacidades estimadas dos varios bercos que movimentam a

mesma carga.

Arroz a Granel

Para fins do cdlculo da capacidade, os navios de arroz serdao atendidos em dois
dos bercos do cais comercial, preferencialmente no berco mais a leste. A figura a
seguir ilustra a comparacao entre a demanda e a capacidade para movimentacado desta

carga em Pelotas.
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Figura 7. Arroz a Granel — Demanda vs Capacidade
Fonte: Elaborado por LabTrans

Observa-se que a capacidade de movimentacdo no cais serd plenamente

suficiente para atender a demanda.

Malte

Como no caso do arroz, o cdlculo de capacidade considerou que o
desembarque do malte ocorrera em dois dos trés bercos do cais comercial. A figura
seguinte ilustra a comparacao entre a demanda e a capacidade de movimentacdo de

malte.
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Pelotas- Malte
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Figura 8. Malte — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Observa-se que, também neste caso, a capacidade do cais serd suficiente para

atender a demanda até 2030.

Contéineres

Assim como ocorre com as cargas mencionadas anteriormente, os contéineres
serdo movimentados em dois dos trés bercos publicos do cais comercial. A figura a
seguir ilustra a comparacao entre a capacidade e a demanda para a movimentagao

dessa carga por Pelotas.
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Figura 9. Contéineres — Demanda vs Capacidade
Fonte: Elaborado por LabTrans

Como nos casos anteriores, observa-se que a capacidade serd suficiente para
atender a demanda.

Registre-se que o capitulo 7 também trata da capacidade de armazenagem
para cada carga, onde fica clara a necessidade de se criar uma area para a
armazenagem de contéineres. A solucdo considerada neste plano passa pela
demolicdo do armazém 2, cuja area seria transformada em um patio para contéineres,
com uma capacidade estatica efetiva para armazenar 504 TEU (do inglés — Twenty-foot
Equivalent Unit).

Nesse mesmo capitulo sdo feitas consideracdes sobre as capacidades dos
acessos terrestres e aquaviario.

Com relacdo aos acessos terrestres foram elaborados dois graficos
comparando a demanda, no cendrio otimista, com a capacidade das rodovias, sendo o
primeiro referente ao periodo entre novembro e maio e o segundo referente ao

periodo entre junho e outubro de cada ano.
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Figura 10. BR-392 e BR-116 — Demanda vs Capacidade no Cenario Otimista
(Nov/Mai)
Fonte: Elaborado por LabTrans
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Figura 11. BR-392 e BR-116 — Demanda vs Capacidade no Cenario Otimista
(Jun/Out)

Fonte: Elaborado por LabTrans

A semelhanga entre os graficos é muito grande, o que reforga a hipdtese de
qgue o trafego sazonal de graos nao é suficiente para alterar o nivel de servico das

rodovias.
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A BR-116, em todos os trechos e a partir de 2020, terd um ganho de mais de
100% de capacidade com o término da duplicacdo. Isso implica que a demanda ndo
mais excederd a capacidade, ao longo do horizonte de projeto.

Da mesma forma, a duplicagdo da BR-392 proporcionarda um aumento de
capacidade suficiente para manter o nivel de servico aceitavel até 2030. O mesmo
acontece com o trecho 2 da BR-392, onde o volume de trafego, que é muito pequeno
atualmente, ndo devera ter crescimento significativo até 2020, assim sendo, a
capacidade deste trecho da rodovia, mesmo ndao sendo duplicado, serd bastante
superior a demanda.

No capitulo 8 os investimentos necessarios para viabilizar o atendimento da
demanda do cendrio otimista sdo quantificados, assim como sdo verificados os
impactos ambientais consequentes das obras a serem realizadas.

Essencialmente, sdo duas as intervengbes necessarias: reestruturacao do cais
para permitir o aprofundamento para 8,5 metros e a criacdo de drea para
armazenagem de contéineres, como evidenciado no capitulo 7.

A infraestrutura do cais, de paramento fechado e formada por caixdes de
concreto apoiados na cota -6 metros, restringe a dragagem das bacias de berco,
inviabilizando assim a atracacdo de navios de maior calado.

Para possibilitar a dragagem de aprofundamento a cota -8,5 metros, propde-se
uma solugao semelhante a adotada no Porto Novo do Rio Grande, em que se construiu
um pier estaqueado a frente do atual cais. No caso de Pelotas, isso representaria um
avanco de cerca de 3 metros da linha de atracacdo. Esta configuracdo permitiria o
retaludamento do fundo das bacias de berco, através de um enrocamento partindo da
base do cais de caixdes.

Vale ressaltar que a dragagem so serd viabilizada com a readequacdo de todo o
cais do Porto de Pelotas. A proxima figura mostra o corte transversal da modernizagao

do cais.
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Figura 12. Moderniza¢dao do Cais do Porto de Pelotas
Fonte: Elaborado por LabTrans

Quanto a adequacdo da retroarea, propGe-se a demolicdo do armazém 2,
conforme referido anteriormente, onde local passaria a existir o patio. Esta proposi¢ao
se apoia na configuracdo de se organizar o cais da seguinte forma: berco em frente ao
armazém 1 para navios de granéis sdlidos; ber¢co em frente ao armazém 2 para navios
de contéineres; e o terceiro berco para embarcacbes da navegacao interior. Esta
organizagao nao é rigida, sendo apenas preferencial.

Também se entende que ha a necessidade de repavimentacdo de toda a area

destinada a contéineres, a ser executada com blocos intertravados de concreto, que
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facilitam a drenagem e distribuem melhor as solicitagGes esperadas, se comparado a
pavimentacdo asfaltica ou de placas de concreto.
A figura a seguir ilustra a proposta de layout para o Porto de Pelotas

considerando a movimentacdo de contéineres apresentada pelo cenario otimista de

demanda.

Porto de Pelotas, RS ,
Alternativa de Expanséo K i% p‘ﬁ\j_
Modernizagéo do Cais e Retroarea LabTrans ‘ursc AGEP...

Figura 13. Layout do Porto de Pelotas Adequado a Movimentag¢do de Contéineres
Fonte: Elaborado por LabTrans

A avaliacdo econbmica dessas obras levou ao valor da Medida de Valor
Econémico (EVM - do inglés Economic Value Measurement) de USS 0.80/t, que

engloba os custos de investimento, operacdo e manutencdo. Maiores detalhes podem

ser vistos no capitulo 8.
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Quanto a avaliagdo ambiental, os principais impactos identificados para o
empreendimento, em sua etapa de instalacdo, com seus respectivos valores de
significancia, sdo apresentados a seguir:

e Aumento de ruido e vibracdes em nivel subaquatico: valor de significancia -62;

e Modificacdo do padrao de drenagem: -59;

¢ Modificagdo ou redugao dos ambientes bentdnicos: -66;

e Efeitos modificadores sobre a produtividade bioldgica e habitats criticos para
procriacdo e alimentacao: -70.

Considerando a etapa de operagao da expansao do terminal, os principais
impactos potenciais identificados e respectivos valores de significancia sdo os
seguintes:

e Aumento do ruido e vibragdes subaquaticas: -53;
e Aumento do risco de introducdo de espécies exdticas pela agua de lastro: -63;
e Aumento de riscos a saude humana / aumento de espécies sinantrdpicas: -53.

Como impactos potenciais positivos incluem-se a geracdo de empregos, o
aquecimento da economia local e 0 aumento da capacidade operacional do porto.

A seguir, no capitulo 9, sdo feitas consideracbes sobre a parte financeira do
porto e seu modelo de gestdo. Sobre a parte financeira, o grafico a seguir ilustra uma
comparacdo entre receitas e despesas do Porto de Pelotas no periodo de 2010 até

2012.
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Figura 14. Comparagao Receita vs Despesa

Fonte: SPH; Elaborado por LabTrans

Os dados de custos e despesas demonstram valores que representam, em
média, quase 30 vezes a receita do Porto de Pelotas, e ainda havendo aumento ao
longo dos anos analisados.

O percentual de aumento foi de 91% nos custos do porto no periodo, e a
receita que ja é muito baixa, s6 teve um crescimento de 25%. A situacdo ruim e
bastante deficitaria do porto se agravou ainda mais no periodo de analise.

Assim, indica-se que ha a necessidade de diminuicdo de custos com despesas
correntes e aumento das receitas do porto, para que se possa elaborar uma estratégia
sustentada de investimentos.

Finalmente, no capitulo 10, é apresentado o Programa de A¢bes que sintetiza
as principais intervencdes que deverdao ocorrer no Porto de Pelotas e seu entorno,
para garantir o atendimento da demanda com elevado padrdo de servico. Este

programa de agdes pode ser visto na préxima tabela.
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Tabela 5.

Programa de Ag¢Oes — Porto de Pelotas

RONOGRAMA D 0 ORIA PELOTA
Emergencial Operacional Estratégico
Item Descrigdo da Agdo HHIE 3[: S 2]3 :I:ln]z n|£ :]z zls
RIR[ R|R|R/RIR|R|R|RIR|RR|RIR|R]IR
orias operaciona
2 Implantagdo de sistema de monitoramento do tempo de armazenagem [ E E l E E l | E E E
3 {Adequacdo da sinalizagdo e balizamento para permitir que o porto funcione 24h [ § E 1 E E 1 | E E f E
e entos portuario
4  Dragagem de manutencdo e aprofundamento do acesso aquavidrio para 8,5m 111
5 {Aumento da largura do canal da barra para 80 m 111
6 :Dragagem de aprofundamento dos bergos para 8,5m 1011
7 :Obras do cais para permitir o aprofundamento para 8,5m 111
8 Estabelecimento de patio para contéineres 11
30 po
9 Reestruturagdo do balango contébil do porto
10 :Ajuste do quadro de pessoal através da reaizagdo de concurso publico
11 Atualizagdo da tarifa portuaria
12 Projeto de monitoramento de indicadores de produtividade
13 Programa de treinamento de pessoal 1 . 1it . it . 1jt .
14 (Realizagdo de estudos para reativacdo do acesso ferrovidrio 1 E E 1 | E E f E
15 Construgdo de um novo acesso ao entorno do porto - Acesso Sul 11

16

Investimentos que afetardo o porto

Polo Naval do Porto de Pelotas

Fonte: Elaborado por LabTrans
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