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APRESENTACAO

O presente estudo trata da atualizacdo do Plano Mestre do Porto de Vitdria. Este
Plano Mestre esta inserido no contexto de um esforco recente da Secretaria de Portos da
Presidéncia da Republica (SEP/PR) de retomada do planejamento do setor portudrio
brasileiro. Nesse contexto estd o projeto intitulado “Cooperagdo Técnica para Apoio a
SEP/PR no Planejamento do Setor Portuario Brasileiro e na Implantacdo dos Projetos de
Inteligéncia Logistica Portudria”, resultado da parceria entre a Universidade Federal de Santa
Catarina (UFSC), representada pelo Laboratério de Transportes e Logistica (LabTrans), e a
SEP/PR.

Tal projeto representa um avan¢o no quadro atual de planejamento do setor
portudrio, e é concebido de modo articulado com e complementar ao Plano Nacional de
Logistica Portudria (PNLP) — também elaborado pela SEP em parceria com o LabTrans/UFSC.

A primeira fase do projeto foi finalizada em margo de 2012 com a entrega dos 14
Planos Mestres e a atualizacdo para o Porto de Santos, tendo como base as tendéncias e
linhas estratégicas definidas em ambito macro pelo PNLP.

Esta segunda fase do projeto completa a elaboracdo dos 22 Planos Mestres
restantes, e a atualiza¢ao dos resultados dos Planos Mestres entregues em 2012, dentre eles
o Plano Mestre do Porto de Vitodria.

A importancia dos Planos Mestres diz respeito a orientacdao de decisdes de
investimento, publico e privado, na infraestrutura do porto. E reconhecido que os
investimentos portudrios sdao de longa maturacdo e que, portanto, requerem avaliacbes de
longo prazo. Instrumentos de planejamento sdo, neste sentido, essenciais. A rapida
expansdao do comércio mundial, com o surgimento de novos players no cenario
internacional, como China e India — que representam desafios logisticos importantes, dada a
distancia desses mercados e sua grande escala de operacdo — exige que o sistema de
transporte brasileiro, especialmente o portudrio, seja eficiente e competitivo. O
planejamento portuario, em nivel micro (mas articulado com uma politica nacional para o
setor), pode contribuir decisivamente para a constru¢cdo de um setor portuario capaz de
oferecer servicos que atendam a expansdo da demanda com custos competitivos e bons

niveis de qualidade.
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De modo mais especifico, o Plano Mestre do Porto de Vitdria destaca as principais
caracteristicas do terminal, a analise dos condicionantes fisicos e operacionais, a projecao de
demanda de cargas, a avaliacdo da capacidade instalada e de operacao e, por fim, como
principal resultado, discute as necessidades e alternativas de expansdao do porto para o

horizonte de planejamento até o ano de 2030.
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1 SUMARIO EXECUTIVO

Este relatério apresenta o Plano Mestre do Porto de Vitdria, que contempla
desde a descricdo das instalagGes atuais até a indicacao das agdes requeridas para que
o porto venha atender a demanda de movimentacdo de cargas projetada até 2030,
com elevado padrdo de servigo.

No relatério encontram-se capitulos dedicados a projecdo da futura
movimentacdo de cargas pelo Porto de Vitdria; ao cdlculo da capacidade das
instalacGes do porto, atual e futura; e, finalmente, a definicdo de a¢Ges necessarias

para o aperfeicoamento do porto e de seus acessos.

1.1 Infraestrutura de Cais e Acostagem

O Porto de Vitéria possui infraestrutura de cais na margem norte (Vitdria) e na
margem Sul (Vila Velha). As estruturas sdo listadas a seguir, conforme divisdo adotada

pela Autoridade Portuaria.
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Tabela 1. Infraestrutura de Cais e Acostagem
Bergo Area de Atracacdo  Cargas Movimentadas
101 e 102 465 m Carga geral, veiculos, granito,
. . 103 210 m produtos siderurgicos,
Cais Comercial concentrado de cobre, carga
104 110 m geral de apoio logistico
offshore, 6leos a granel
905 (cais
1 F
S5Fea) 60 m erro gusa
Cais de Paul : -
20.6’ (Terminal 260 m Grfmels solidos, carga geral e
Peiu) veiculos
Dolfins do Atalaia 207 Dois dolfins'” Granéis liquidos
Carga de projeto, granéis
. sélidos minerais e vegetais,
Cais de Capuaba Zgiﬁcz?z el 407,13 m produtos siderurgicos, veiculos,
P magquinas e equipamentos e
granito
Terminal de Vila Velha 203 e 204 447,41 m Contéineres, veiculos, granito e
carga de projeto
Terminal de Granéi
’ern.nna N ﬂranels Um cais e dois Bobinas da empresa Technip
CRIEESCER 902 dolfins (barcagas), granéis i uidos?
Torquato §as), & q
Logistica de apoio as
Te’rm'lnal dallha do 906 Dois dolfins®® plataformas d.e petrdleo
Principe offshore; bobinas e tubos
flexiveis
| : T
Cais CPVV 205 m® Carga geral de apoio logistico
offshore
Notas: (1) Os dois dolfins de atracagdo sado afastados cerca de 60 m entre si. Comporta o

tamanho maximo de navio de 180 m de comprimento.

(2) Movimentacdo de granéis liquidos atualmente esta inativa.

(3) Comporta o comprimento maximo de navio de 140 m.

(4) Acostagem de 320 m quando considerado os trés dolfins de amarragao.

Fonte: Elaborado por LabTrans

A figura a seguir ilustra a poligonal e as instalacées de acostagem do Porto de
Vitédria, suas destinagdes, identificando também se o berco é arrendado ou publico e a

retrodrea.
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LEGENDA

[ ] Granelselido [ cranel liquido Area urbanizada —— Esteia

B wuttiplo uso I contéinere carga geral Elevagao 000  Nome do bergo

I Logistica offshore [ ] Aceade tancagem antiga Area de preservagio [Pl Pablico

] gz‘zzm":";‘z;“’ Veiculos ——  Poligonal [A]  Armendado
Figura 1. Instalagdes de Acostagem e Retroarea do Porto de Vitdria

Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

1.2 Instalagb6es de Armazenagem

As principais instalacdes de armazenagem sado identificadas na figura a seguir.
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LEGENDA
E Granel sélido Granel liquido Area urbanizada —  Esteira
- Maltiplo uso Caonléiner e carga geral Elevagao

Area de preservagao

.
.
Logistica offshore Area de tancagem antiga
=
@
®
®

[
- 5:‘2;:1':%2::“ Veiculos ——  Poligonal
@ Silos da Rhodes Armazém inflavel ® Patio Hiperexport Palio Technip
@ silo vertical Tanques Qiltanking Palio TVV A1 Palio Prysmian
@ Silos harizontais Tanques Liquiport @ Patio Flexibras @ Patio CPVV
Figura 2. InstalagGes de Armazenagem do Porto

Fonte: Elaborado por LabTrans

1.2.1 Armazéns

Ha armazém inflavel no patio da pera (retrodrea do Cais de Capuaba), ao lado
do silo horizontal com capacidade para 18.000 toneladas de fertilizantes. Também é
utilizado para carvao.

No Terminal CPVV, ha area de armazém de 2.000 m? e armazém para material
de perfuracdo com area coberta. Além disso, ha estruturas para inspecdo de tubos,
disponiveis para os clientes da CPVV em um galpdo de inspecao.

Ainda existem armazéns nas areas da Prysmian, Hiperexport, TVV e Flexibras,
além do Cais Comercial. Os armazéns do Cais Comercial deixardo de ser utilizados para

fins portuarios, uma vez que o futuro BRT passard por dentro deles.
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1.2.2 Silos

Os principais silos do porto sdo o conjunto de silos verticais de concreto, os
dois silos horizontais e o conjunto de seis silos metalicos.

Os silos verticais de concreto possuem capacidade estatica de 30.000t,
enquanto os dois silos horizontais comportam 40.000 t cada, sendo utilizados para
armazenamento de graneis. Estes possuem sistema de divisérias que permitem o
armazenamento de duas mercadorias simultaneamente, sendo a capacidade reduzida
para 33.000 t.

Os seis silos metdlicos da Rhodes, localizados na retaguarda do berco 202,
possuem capacidade estatica de armazenamento total de 18.000 t.

Os principais silos do porto sdo mostrados em fotografia aérea na figura a

seguir.

Figura 3. Silos na Retrodrea do Cais de Capuaba

Fonte: Dados e imagem obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

Além desses, ha silos para bentonita, barita e cimento no Terminal da CPVV.

1.2.3 Tancagem

A armazenagem em tanques no porto é feita pelas empresas Liquiport e

Oiltanking, em area nao pertencente a CODESA.
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A Liquiport possui dois tanques com capacidade total de 10.000 m3® ou
15.000 toneladas de soda caustica. Estdo em construcdo novos tanques com
capacidade total de 32.000 m®* para combustiveis (cerca de 50% concluidos). A
localizagdo deles é préxima aos Dolfins do Atalaia.

A Oiltanking possui 23 tanques com capacidade total de 70.000 m3 para
combustiveis, localizados junto ao Terminal de Granéis Liquidos de Sao Torquato.

No Terminal CPVV, ha tanque de &agua potavel de 1.700 m?, vazdo de
abastecimento de 100 m3/h, além de tanques de dleo diesel, sendo dois de 250 m? e

um de 1.000 m3.

Figura 4. Tanques da Oiltanking e Liquiport
Fonte: Dados e imagens obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

1.2.4 Patios

Sobre os patios da retrodrea do porto, sao listados os seguintes:
e Péatio da Rhodes, ao lado dos silos, com aproximadamente 5.000 m?;
e Patios da Hiperexport, destinados a contéineres e carga geral, sendo um de
58.600 m? e outro de 15.700 m?, totalizando 74.300 m?;
e Pitio da pera ferrovidria: 28.000 m?, com capacidade de carga de 6 tf/m?.
Destinado ao armazenamento de carga geral e de projeto;
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e Patio do lado do portdao de acesso em Capuaba, destinado a tubos, com
aproximadamente 15.600 m?;

e Patio no TVV com 108.000 m? e capacidade estética para 6.000 TEU;

e Patio da CODESA, de aproximadamente 9.500 m?, junto ao Cais Comercial, que
vem sendo utilizado pela Technip;

e Patio da Flexibras, com 53.000 m?, e da Technip de 22.700 m?, totalizando
75.700 m?;

e Pdatio do Cais Comercial, localizado na retaguarda dos bergos 101 e 102.

Existem ainda os patios da CPVV, patios da Prysmian e Flexibras (que
armazenam bobinas), patio de veiculos, patio reservado para estacionamento de
caminhdes. Ha ainda patios mais ao sul do porto com destinagao genérica.

Os principais patios (da Hiperexport e do TVV) sdo identificados na figura a

seguir.

Figura 5. Patios do TVV e da Hiperexport

Fonte: Dados e imagem obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

1.3 Equipamentos Portuadrios

1.3.1 Equipamentos de Cais

Os equipamentos de cais do Porto de Vitdria sdo descritos a seguir:
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e Shiploader no Cais de Paul, com capacidade nominal de 900 t/h, utilizado para
movimentacdo de ferro gusa. O carregador é mdvel sobre trilhos, porém nao é
telescopico;

e Dois descarregadores de navio e dois outros guindastes no Terminal do Peiu;

e Trés portéineres Panamax no TVV;

e Dois guindastes para carga geral no TVV;

e Guindastes com capacidade de 25t,65t,70t,90t, 1251, 260 t e 300 t, no CPVV.

No cais comercial todas as operag¢des sdo realizadas com guindaste de bordo.

i\\\“ N ’

\\\ b\

Figura 6. Equipamentos de Cais do Porto de Vitoria

Fonte: LabTrans
1.3.2 Equipamentos de Retroarea

Como equipamentos de retrodrea, foram identificados os seguintes:
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Duas balancas rodoviarias para 100t cada. A quantidade de balangas se mostra
insuficiente, pois ocorrem filas de caminhd&es nos picos das operacgdes;

Moega ferrovidria no cais de Paul, cujos trens-tipo sdo de 14 vagdes, operando um
por vez;

Trés linhas de dutos da Qiltanking, com 1,5 km de extensado ligando a tancagem ao
berco 207 com capacidade de 100 m3/h;

Quatro transtéineres de 40 t no TVV (trés sobre pneus e um sobre trilhos);

Sete Reach Stackers de 45t no TVV;

Empilhadeiras com capacidade de 37 t (com spread 20’/40’), 30t, 20t, 12t, 10 t,
7t,4te 2,5t no CPVV,

Carretas para transporte interno e externo com capacidade de 27t, 40t, 50t e
70 t, no CPVV;

Moegas rodovidrias;

Balanca ferroviaria em Capuaba;

Moega rodoferrovidria que atende aos silos e armazéns de Capuaba.

R
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E

Figura 7. Moega Rodovidria e Empilhadeira

Fonte: LabTrans

1.4 Acesso Aquaviario

O acesso aquaviario ao Porto de Vitdria estd detalhadamente apresentado no

documento da CODESA “NORMAP 1 Norma Trafego e Permanéncia de Navios e
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EmbarcagGes no Porto de Vitéria — R40/14” (CODESA, 2012), que se encontra no sitio
da Companhia.
Desse documento foram extraidas as informagbes principais apresentadas a

seguir.

1.4.1 Canal de Acesso

As caracteristicas do canal de acesso sdo:
e Comprimento: 8.000 m;
e Profundidade de projeto: canal externo 13,5 m; canal interno 11,7 m (fundo
pedra);
e Profundidade de dragagem: canal externo 14 m (a jusante da terceira ponte);
canal interno 12,5 m (a montante da terceira ponte);
e largura média: 120 m; e
e Velocidade Madaxima dos Navios: dez nds. O trafego no canal é sempre
acompanhado de rebocadores.
Trata-se de um canal onde ndo sao permitidas ultrapassagens ou cruzamentos
(m3o Uunica).
As dimensOes do canal impdem algumas restricdes ao tamanho dos navios,
dentre as quais se destacam:
e Comprimento total maximo 242,99 m;
e Boca maxima 32,49 m;
e Calado aéreo maximo 48,00 m;
e (Calado maximo 9,50 metros, mais maré até o limite de 10,67 metros.
A manobrabilidade no periodo noturno é restrita, quando o comprimento total
maximo dos navios é de 205,99 m.

A velocidade mdaxima no interior do porto é de cinco nos.

1.4.2 Calados Autorizados nos Bergos

Os calados autorizados nos bercos sao os indicados na préxima tabela.
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Tabela 2. Calados Autorizados — Porto de Vitdria
Bergo Calado (m) Bergo Calado (m)
101 7,7 102 7,0

103 7,3 104 29a4,;3
201 10,7 202 10,1
203 11,0 204 11,2
206 10,1 207 9,7

903 (CPVV) 4,2a8,7 905 10,4
906 8,5

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans
1.4.3 Dragagem e Derrocagem

Estd sendo executada a dragagem e derrocagem do canal de acesso, bacia de
evolugdo e dos bercos, com o objetivo de atingir a profundidade de 14,5 m. E prevista
a retirada de 1.800.000 m? de entulhos e 115.000 m? de pedras ao longo dos 7 km do
canal e da bacia de evolucdo. Ressalta-se que a obra faz parte do PAC 2.

Dentro do programa PAC, a frente de atracacdo dos bercos 101 e 102 tera o

calado maximo permitido aumentado para 12,5 m.

1.5 Acessos Terrestres

1.5.1 Acessos Rodoviarios

1.5.1.1 Acesso Rodoviario - Hinterlandia

O Porto de Vitéria tem como principais rodovias para a conexdao com sua
hinterlandia a BR-101, a BR-262 e a ES-080. A figura a seguir ilustra os trajetos das

principais rodovias até o porto.
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Figura 8. Conexdo com a Hinterlandia do Porto de Vitéria

Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

A BR-101, no trecho Capixaba, possui pista simples com sinalizacdo vertical e
horizontal em boas condi¢des. No Contorno de Vitéria, a BR-101 apresenta trechos
duplicados e com separacdo por barreira new jersey ou canteiro entre os sentidos. As

figuras a seguir mostram as condi¢Ges gerais da via.

Figura 9. Imagens BR-101
Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

Todo o trecho é concessionado a Ecol0l1, concessionaria do grupo
EcoRodovias. O contrato de concessao foi firmado em 2013, com prazo de 25 anos.
Além de operar e fazer a manutencdo da rodovia, a concessionaria sera responsavel

pela duplicacdo de todo o trecho concedido até o final do contrato, em 2038. O trecho
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inicia no municipio de Mucuri, ao sul da Bahia, e termina no municipio de Mimoso do
Sul, no extremo sul do Espirito Santo, totalizando 458 quildmetros. Estdo previstos
investimentos em cerca de RS 3,2 bilhdes em todo o periodo de concessdo. As obras
de duplicagdo, segundo a empresa, serdo iniciadas em 2015 e a previsdao é de que, nos
proximos cinco anos, metade do trecho da rodovia no Espirito Santo seja duplicado. O
primeiro trecho a ser duplicado compreende o trajeto entre as cidades de Serra (ES) e
Fundao (ES). Ainda de acordo com a concessiondria, esta previsto que 90% de toda a
via estara duplicada dentro de dez anos, embora o prazo de conclusao das obras seja
ao final do contrato de concessao.

De acordo com o Relatério da Pesquisa CNT de Rodovias (CNT, 2013), a BR-101
no estado do Espirito Santo apresenta as caracteristicas mostradas na tabela a seguir.

Tabela 3. Condigdes BR-101-ES

464 km Bom Otimo Regular Bom
Fonte: CNT (2013); Elaborado por LabTrans

A rodovia BR-262 é uma rodovia transversal, com inicio em Vitéria no Espirito
Santo e término em Corumb3, cidade localizada na divisa do estado do Mato Grosso
do Sul e Bolivia. Ao todo a BR-262 possui 2.295 km, sendo 195,5 km percorridos no
estado do Espirito Santo. Todo o trecho no Espirito Santo estd sob administracdo
publica.

Na Regidao Metropolitana de Vitdria, a rodovia conflita com a cidade,
principalmente na altura do bairro de Itaquari, municipio de Cariacica. Nessa regiao as
pistas estdo divididas por um canteiro central e encontram-se em boas condicGes de
uso, embora existam locais onde a sinalizagao horizontal de separacao de faixas esta
prejudicada.

No trecho entre a BR-101 e o entroncamento com a ES-060, a rodovia
encontra-se duplicada. A partir do entroncamento entre as rodovias estaduais até a
Avenida Brasil, na cidade de Vila Velha (ES), a via possui trés faixas por sentido.

No restante da rodovia, a pista é simples e, geralmente, possui acostamentos
em ambos os lados. S3o encontradas sinalizagGes verticais e horizontais, sendo que a

ultima encontra-se bastante desgastada em alguns trechos. Apesar de possuir pista
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simples, é comum em aclives a pista apresentar uma faixa adicional. A imagem a seguir

ilustra as condicdes da BR-262 descritas acima.

oo Clbus

W sr262 @ Entroncamento com BR-101
& rPorodevisia @ Divisa ESMG

Figura 10. Condicbes da Rodovia BR-262
Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

A adequacdo da capacidade dos trechos em pista simples, entre o

entroncamento com a BR-101, na cidade de Viana, e a Divisa dos estados de Minas
Gerais e Espirito Santo, estdo inclusos no Programa de Aceleracdo do Crescimento
(PAC) do Governo Federal. As obras para adequacdo do trecho entre as cidades de
Viana e Marechal Floriano esta em licitacdo. Os demais trechos, entre a cidade de
Marechal Floriano e a divisa entre o Espirito Santo e Minas Gerais estdo em estagio de
acdo preparatdria que antecede a licitacao.
De acordo com o Relatdrio da Pesquisa CNT de Rodovias (CNT, 2013), a rodovia
BR-262 no estado do Espirito Santo apresenta as caracteristicas mostradas na tabela a
seguir.
Tabela 4. Condicoes BR-262

Pavimento Sinalizagdo Geometria

Extensao Estado Geral

195 km Regular

Otimo Ruim Regular |

Fonte: CNT (2013); Elaborado por LabTrans

A rodovia BR-259 é uma rodovia transversal, com inicio em Jodo Neiva no
Espirito Santo e término Felixlandia, cidade localizada no estado de Minas Gerais. Ao
todo a BR-259 possui em torno de 710 km, sendo 106 percorridos no estado do
Espirito Santo. Todo o trecho no Espirito Santo esta sob administracao publica.

Essa rodovia, no trecho Capixaba, possui pista simples com sinalizacao vertical
e horizontal em condic¢des regulares, entretanto trechos com acostamento sdo raros
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ao longo de todo o percurso. A figura que segue ilustra as condi¢cdes da BR-259

descritas a cima.

@ Séo Roque
b Jodo Neiva
Iltaguagu
Ibiragu rag
261
ltarana
Santa Teresa Fundéao
i
Santa
Leopoldina S >-]
LEGENDA N
- BR-259
3 Porto de Vitéria x
Cariacica _ pe
0 10 ==20 40 km Vitéria
Domingos Vila Velha
== Martine Viana

Figura 11. Condicdes da Rodovia BR-259
Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

De acordo com o Relatdrio da Pesquisa CNT de Rodovias (CNT, 2014), a rodovia
BR-259 no estado do Espirito Santo apresenta as caracteristicas mostradas na tabela a
seguir.
Tabela 5. Condi¢Oes BR-262

Extensao Estado Geral Pavimento Sinalizagdo Geometria

197 km Regular Bom Regular Ruim |

Fonte: CNT (2014); Elaborado por LabTrans

Por fim, a ES-080 é uma rodovia radial do estado do Espirito Santo, possuindo
259,86 km de extensdo. A estrada tem inicio na Regido Metropolitana de Vitdria e
término no extremo norte do estado. Possui pista simples, sem acostamentos e, na
maioria dos trechos encontra-se pavimentada. Em seu perimetro urbano, entre as
cidades de Viana e Cariacica, a via encontra-se em estado precario, as sinaliza¢des,
quando existentes, estdo bastante desgastadas. J4 nos demais trechos pavimentados,
as sinalizagdes verticais e horizontais estao em boas condigdes. Em alguns segmentos
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em aclive, é possivel identificar a existéncia de faixa adicional. A imagem a seguir

ilustra as condices da rodovia.

Figura 12. Condig0es da Via ES-080
Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

O trecho entre as cidades de Santa Leopoldina e Santa Teresa, que ndo se
encontra pavimentado, esta contemplada pelo Programa de Ampliagdo e Reabilitacdo
da Rede Rodovidria do Estado. Ao todo sdo 21,4 quilometros que deverdo receber
pavimentacado asfaltica, entretanto, ndo hda data definida para o inicio das obras.

De acordo com o Relatério da Pesquisa CNT de Rodovias 2013, a rodovia ES-
080 no estado do Espirito Santo apresenta as caracteristicas mostradas na tabela a
seguir.

Tabela 6. Condigdes ES-080

Extensao Estado Geral Pavimento Sinalizagdo Geometria

88 km Ruim Regular Ruim Ruim |

Fonte: CNT (2013); Elaborado por LabTrans

Assim sendo, a BR-101 e a BR-262 sdo as principais rodovias que conectam o
Porto de Vitdria a sua hinterlandia. Projetou-se o nivel de servico dessas rodovias até o
ano de 2014, utilizando Volumes Médios Diarios Anuais, referentes ao ano de 2009
(DNIT, 2009).

A figura a seguir ilustra os trechos selecionados para a estimativa do nivel de

servigo.
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Figura 13. Trechos e SNV
Fonte: Google Maps ([s./d.]); DNIT (2013); Elaborado por LabTrans

A préxima tabela expde os resultados obtidos para os niveis de servico em
todos os trechos relativos ao ano de 2014.

Tabela 7. Niveis de Servico em 2014 na BR-101 e BR-262

Nivel de Servigo

Rodovia-Trecho
VMDh VHP

BR-101-1 D E
BR-101-2 C F
BR-101-3 D D
BR-262-1 F F
BR-262-2 D E

Fonte: Elaborado por LabTrans

Os resultados mostrados na tabela anterior indicam saturacdo das rodovias
estudadas. A situacdo mais evidente é a do trecho BR-262-1, que é duplicado e
altamente urbanizado, com nivel de servico F mesmo fora de horario de pico. O trecho

BR-262-2 apresenta também esgotamento de sua capacidade. Todavia, estd em fase
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de licitagdo a duplicagdo da BR-262, que deverd contemplar toda a extensdo da
rodovia, estabelecendo boas condicoes de trafegabilidade quando concluida.

Os trechos BR-101-1 e BR-101-3 apresentam situa¢ao similar de saturagdo e
também estdo previstas obras de duplica¢dao ao longo do periodo de concessao da via.
Mesmo o trecho da Rodovia do Contorno, BR-101-2, apresenta niveis entre C e F, que
sao explicados principalmente pela baixa velocidade operacional da via em fungao da
moderada urbanizacdo nos entornos da rodovia. Isso impede o controle mais rigoroso
de acessos, fazendo com que a velocidade maxima permitida seja de 60 km/h em uma

rodovia cuja geometria permitiria velocidades mais altas.

1.5.1.2 Acessos Rodoviarios - Entorno Portuario

Atualmente, o entorno rodovidrio constitui o maior gargalo de infraestrutura
terrestre para o Porto de Vitdria.

O porto estd localizado nas duas margens do Rio Santa Maria e seu acesso é
marcado por um grande conflito entre as dreas portudria e urbana. A area do porto
localizado na Ilha de Vitdria encontra-se préximo a polos geradores de trafego, como a
rodovidria, hospital e o palacio do governo do estado.

Para um melhor entendimento, os acessos rodoviarios foram divididos em

acessos a margem direita e acessos a margem esquerda.

1.5.1.2.1 Acessos a Margem Esquerda

Os acessos a margem esquerda possibilitam a chegada das cargas movimentadas
no Cais Comercial e na Flexibras.

Tém inicio a partir da BR-262 e acontecem por duas pontes, a Ponte Florentino
Avidos (Cinco Pontes) e a Ponte Presidente Costa e Silva (Segunda Ponte). Ambas as
vias se ligam nas proximidades da Rodovidria de Vitdria, a mais movimentada do
estado, fazendo com que os caminhdes dividam espa¢co com Onibus intermunicipais e
interestaduais. As pontes, por serem as principais ligacdes entre a ilha e o continente,
recebem intenso trafego urbano. Mediante a esse contexto, foram estipuladas
restricGes para o trafego de veiculos pesados em horarios comerciais, atenuando os

conflitos decorrentes do alto volume de veiculos.
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Portéo de Acesso

Figura 14. Acessos a Margem Esquerda
Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

7

O Acesso Av. Jerénimo Monteiro ndo é utilizado pelos caminhdes que
frequentam o porto, visto que a hinterlandia do porto esta a oeste, predominando os
acessos pela Cinco Pontes e pela Segunda Ponte.

O acesso pela Ponte Presidente Costa e Silva inicia na BR-262 que, no trecho em
estudo, possui quatro faixas de rolamento por sentido, sinalizadas e pavimentadas em
concreto betuminoso. O trajeto é bastante urbanizado, de modo que existem
inUmeros cruzamentos controlados por semaforos. A condicdo de conservacdo do
pavimento é regular, e os canteiros para divisdo dos sentidos e acostamentos sdo
inexistentes.

Apds a BR-262, adentra-se na Segunda Ponte onde o numero de faixas é
reduzido para dois. Os sentidos sao divididos por barreiras new jersey. As condi¢des do
pavimento e sinalizacdo se assemelham as da BR-262. Apds a travessia da ponte, o
trajeto tem continuidade pela Av. Alexandre Buaiz.

A Av. Alexandre Buaiz, encontra-se triplicada, pavimentada com regulares
condicbes de conservacdo. Possui grande incidéncia de trincas generalizadas. A
sinalizacdo vertical e horizontal sdo presentes e estdo em boas condi¢Bes, entretanto,

ndo ha acostamento. Seguindo por esta avenida, faz-se a conversdo a direita,
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adentrando a Av. Jurema Barroso. Esta possui pista simples com pavimentagdo em
condicdes regulares. Sinalizagao horizontal e acostamentos sdao inexistentes. Apds a
conversao no inicio da avenida, encontra-se o portao que da acesso ao Cais Comercial
e Terminal Flexibrds. A figura a seguir ilustra o trajeto mencionado, bem como as

condic¢des das vias.

LEGENDA

£ ‘ ~ . Acesso Ponte Pres. Costa e Silva
¥ Portéo de Acesso

Figura 15. Acesso Ponte Presidente Costa e Silva

Av. Jurema Barroso

Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

O outro acesso se da pela Ponte Florentino Avidos (Cinco Pontes), que também
parte da BR-262, cujas caracteristicas ja foram descritas, seguindo ao encontro do
bairro S3o Torquato pela Av. Francisco Lacerda Aguiar. Esta se apresenta pavimentada,
com duas faixas em mao Unica. Por ndo possuir sinalizacdo horizontal, os limites da
pista ficam omitidos, entretanto, embora sem demarcacdo, acostamentos sdo
percebidos pela possibilidade de estacionar nos bordos da pista, seja para veiculos de
pequeno ou grande porte. O pavimento flexivel, construido em concreto betuminoso,
encontra-se significativamente deteriorado, apresentando muitas trincas e remendos.

Na Av. Francisco Lacerda Aguiar, efetua-se a conversao a esquerda, através da
Av. Anézio José Simdbes. Esta possui caracteristicas similares as da avenida
anteriormente citada, entretanto, as condi¢cdes do pavimento encontram-se em bom
estado de conservagao. Seguindo por esta, faz-se a conversao a direita na Av. Senador

Robert Kennedy que da acesso a Ponte Florentino Avidos. Nesse trecho, o nimero de
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faixas é reduzido para uma por sentido, constituindo um gargalo. O pavimento e
sinalizacdo encontram-se em boas condi¢des de conservacdo. A ponte é construida em
estrutura metalica, possui passarelas adjacentes as pistas de rolamento que
possibilitam a travessia de pedestres e ciclistas. Apds a ponte, segue-se através da Rua
Querubino Costa, que possui caracteristicas similares as da ponte no que se refere ao
pavimento.

Desse ponto em diante, o trajeto segue pela Av. Alexandre Buaiz onde se repete
com parte do Acesso Ponte Presidente Costa e Silva descrito anteriormente. A figura a

seguir ilustra o descrito.

LEGENDA

S . Acesso Ponte Florentino Avidos

Portdo de Acesso

Acesso Ponte Florentino Avidos

Figura 16. Acesso Ponte Florentino Avidos
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

Em ambos os acessos descritos, destaca-se que as vias existentes ndao possuem
geometria adequada para receber o fluxo de caminhdes provenientes da
movimentacdo de cargas no porto. Soma-se a isso e aos demais fatores ja descritos
anteriormente, o fato de que Vitdria concentra a sede do governo estadual e polariza
os empregos da regido metropolitana. Assim, ha um nitido efeito pendular do transito,
com fluxo de entrada na Illha de Vitdria pela manha e saida no fim do dia.

E, portanto, evidente a necessidade de intervencdes no sentido ndo sé de
organizacao do trafego, mas de ampliagdo da capacidade dos acessos rodovidrios a

margem esquerda ora descritos.
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1.5.1.2.2 Acessos a Margem Direita

Os acessos a margem direita permitem chegar aos terminais do Porto de
Vitdria localizados em Vila Velha.

O acesso principal tem inicio na BR-262 e se divide na intersecdo desta com a
Rod. Carlos Lindenberg, que acontece em dois niveis, conhecida como Ponte do
Principe. A Rod. Carlos Lindenberg é uma das principais conexdes entre Vila Velha e
Vitéria, por meio da Ponte Presidente Costa e Silva (Segunda Ponte). Oferecendo,
também, acesso a Ponte Florentino Avidos (Cinco Pontes), principal rota dos
caminhdes com destino ao cais comercial do porto. Por esses motivos recebe
diariamente um grande volume de veiculos de passeio, caminhdes e de transporte
coletivo, resultando na formacao de filas e atrasos nas viagens.

Apds a intersecdao com a Ponte do Principe, deve-se seguir pela Rua Manoel
Gilson da Silva para acessar os Terminais de Sdo Torquato e Oiltanking, ou realizar a

conversado a direita, seguindo para o sul, para acessar os demais terminais da margem

direita. A figura a seguir ilustra o acesso principal a margem direita e suas divisdes.

-
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w Porto de Vitoéria
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@ Acesso BR-262 Norte
@ Acesso BR-262 Sul

Portoes de Acesso

Figura 17. Acessos a Margem Direita
Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

Para melhor entendimento, o acesso em vermelho na figura anterior foi

denominado Acesso BR-262 Norte e 0 acesso em laranja, Acesso BR-262 Sul.
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O acesso BR-262 Norte segue o mesmo trajeto a margem esquerda,
denominado como Acesso Ponte Florentino Avidos, passando pelas ja descritas Av.
Francisco Lacerda Aguiar e Av. Anézio José Simdes até a Av. Senador Robert Kennedy, a
partir da qual, ao invés de seguir para as Cinco Pontes, faz-se a conversao a direita na
Rua Vila Isabel, onde se encontram os Portdes do Terminal de S3o Torquato e
Oiltanking.

No cruzamento das avenidas Francisco Lacerda Aguiar e Anézio José Simoes,
pode-se seguir por esta na diregdo leste para acessar os Terminal de Ferro Gusa e
Terminal do Peild, no Cais de Paul. Todavia, tal acesso é restrito a veiculos de até 13
toneladas, fator que inviabiliza a chegada e expedicdo de cargas por este trajeto. Esse
fator ndo influencia as operacdes no Terminal de Ferro Gusa, uma vez que a carga
movimentado chega ao terminal por ferrovia. Também nado é fator limitante para o
Terminal do Peiu, que utiliza o acesso ao Cais de Capuaba, descrito na sequéncia deste

relatdrio. A figura a seguir ilustra o Acesso BR-262 Norte.

LEGENDA

w i . Acesso BR-262 Norte (Sao Torquato)|
b i Portdes de Acesso
Figura 18. Acesso BR-262 Norte
Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

Rua Vila Isabel

O acesso BR-262 Sul atende aos terminais CPVV, TVV, Cais de Capuaba e Peiu.
A partir da BR-262, segue-se para a Rua Manoel Gilson de Silva, onde se faz a
conversao a direita na Av. Senador Robert Kennedy. Esta via atravessa uma area

densamente povoada e possui pavimentacdao em concreto betuminoso e sinalizacdes
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horizontal e vertical em mas condi¢Oes de conservagao, por conta do trafego intenso,
sobretudo de caminhdes. Dispde de uma faixa por sentido, sem acostamentos. E
notdrio que a infraestrutura deste trecho da via ndo condiz com o trafego pesado que
recebe.

O trajeto segue pela Av. Senador Robert Kennedy até a intersecdo em “Y”,
onde deve ser feita conversdao a direita, passando por baixo da Travessa Dom Joao
Batista e da Rod. Carlos Lingenberg. Nesse ponto, a via passa a se chamar Rua Iracy
Corteletti e em seguida Av. Rio Marinho, ambas com pavimento asfaltico com trincas
interligadas e duas faixas em sentido Unico de trafego, sem sinalizacdo. Em outra
intersecdo em “Y”, converge-se a esquerda, na Av. Ana Meroto Stefanon, a qual
apresenta condicdes de conservacao similares a via anterior. S3o trés faixas em mao
Unica que permitiriam maior vazao ao transito, ndo fossem diversos cruzamentos,
alguns dos quais semaforizados.

Na sequéncia, converge-se a esquerda na Rua Pedro Gongalves Laranja e em
seguida — em cruzamento com semaforo — a direita na Rod. Carlos Lindenberg. Nesse
trecho da via, hd duas faixas por sentido de trafego, separadas por canteiro central. Em
funcdo da sinalizacao horizontal apagada (a vertical também inexiste), ndo é possivel
definir a separacdo entre a faixa da direita e o acostamento. O pavimento é antigo e
apresenta desgaste, trincas e diversos remendos. A presenca de estabelecimentos
comerciais ao longo da rodovia faz com que o nimero de entradas/saidas de veiculos
provoque congestionamentos na via. Poucos metros apds acessar a Rod. Carlos
Lindenberg, o numero de faixas por sentido aumenta para trés e as condi¢cdes do
pavimento e sinalizagao horizontal melhoram substancialmente.

Por ser uma via arterial sem controle de acessos, existem diversas interse¢des
semaforizadas com as via coletoras em ambos os sentidos. As condigdes permanecem
as mesmas até o Viaduto Alfredo Copolillo — intersecao em dois niveis do tipo trevo
completo — com a Rod. Darly Santos. Nesse ponto, deve-se acessar a segunda saida,
contornar a “folha” sudeste do viaduto e adentrar na Rod. Darly Santos em direcdo a
Capuaba, passando sobre o viaduto. A via entdo, passa a se chamar Av. Capuaba.

Esta dispbe de duas faixas por sentido separadas por barreiras new jersey.

Apds o primeiro semaforo o estado de conservacao da via piora significativamente. As
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sinalizagbes horizontal ou vertical tém condi¢Ges varidveis e o pavimento antigo da
sinais de deterioracdo. Situacdo que se explica pelo fato de que esta via concentra a
maior parte dos caminhdes que frequentam o porto. Existe um grande conflito entre o
trafego pesado e a comunidade na qual a via estd inserida, com grande nimero de
pedestres e ciclistas disputando espaco com caminhdes, além de que a falta de
acostamentos faz com que veiculos estacionem de forma a ocupar parcialmente a
calcada.

Apds a rétula entre a Av. Capuaba e a Av. Jerbnimo Monteiro a sinalizagdo
deixa de existir e, nas proximidades da ponte sobre o Rio Aribiri, a via passa a ter
apenas uma faixa por sentido, constituindo um gargalo. A ponte é estreita e ndo ha
passarela adequada para pedestres ou ciclistas, que invadem as faixas de trafego. Apds
a ponte, a Av. Capuaba volta a ter quatro faixas de trafego, havendo, no entanto, dois
sentidos de trafego em cada um dos lados da via de modo a segregar o trafego da
comunidade, que ocupa o lado oeste, e o trafego do porto, no lado leste. Neste lado, o
pavimento passa a ser do tipo rigido com placas de concreto. O trecho de trafego é
curto, ja que pouco depois a comunidade da lugar aos patios do porto, a partir de onde
a via — que passa a se chamar Estrada Shel — recebe quase que exclusivamente o
trafego portudrio. Os portdes de acesso aos terminais do porto encontram-se no final
deste trecho.

A figura a seguir ilustra o Acesso BR-262 Sul.
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LEGENDA

8l @) Acesso BR-262 Sul (Capuaba)

Portées de Acesso

Av. Capuaba

Figura 19. Acesso BR-262 Sul
Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

A Av. Capuaba é o principal dentre os diversos gargalos vidrios que afetam o
Porto de Vitdria. Existe um projeto (descrito no Item 3.4 deste relatério) para
readequacdo desta avenida, que foi federalizada e é atualmente de jurisdicdo do DNIT.
A execucdo do projeto, no entanto, estd a cargo do DER-ES.

Além dos acessos descritos a margem direita, a partir da BR-262, existe um
acesso secunddrio a partir do cruzamento da ES-080 (Rod. Governador José Sette) com
a Av. Presidente Florentino Avidos.

Segue-se pela Av. Presidente Florentino Avidos, que se encontra pavimentada,
com pista simples e sem acostamentos. O pavimento é construido em concreto
betuminoso e apresenta condi¢des regulares de conservacao, com grande incidéncia
de trincas interligadas em pontos especificos. A sinalizagao vertical é pouco presente,
enguanto a sinalizacdo horizontal inexiste. A figura a seguir ilustra o trajeto desse

acesso, bem como condic¢Ges especificas de cada via.
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Av Pres. Florentino Avidos

1 et

LEGENDA

ERARBORE @ Acesso Av. Pres. Florentino Avidos
St Portdes de Acesso . -
T _ _ Rua Vila Isabel

Figura 20. Acesso Av. Presidente Florentino Avidos

Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

Apds a Av. Presidente Florentino Avidos, efetua-se conversdo a direita,
adentrando na Av. Vale do Rio Doce. Nesta o pavimento encontra-se majoritariamente
construido em lajotas sextavadas de concreto. No entanto, pequenos trechos
apresentam uma camada adicional de concreto betuminoso. O pavimento apresenta
boas condicdes de conservacdo. Salienta-se também que o trecho é de pista simples e
possui cliclovia adjacente a pista.

Na continuacdo do trajeto, novamente converge-se a direita adentrando na
Rua Vila Isabel. O pavimento também encontra-se construido em lajotas sextavadas. A
via possui sentido Unico, com sinalizacdo horizontal inexistente e vertical pouco
presente. Ao passar sob o viaduto pertencente a Av. Senador Robert Kennedy, feito
em curva acentuada, percebe-se um estreitamento na pista que compromete a
trafegabilidade. Seguindo por esta via chega-se aos portdes de acesso dos terminais de
Sao Torquato e Oiltanking.

A partir desse ponto, pode-se conectar aos demais acessos ja descritos

anteriormente.
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1.5.1.3 Acesso Rodoviario - Vias Internas

A analise dos acessos internos tem como objetivo analisar o trajeto dos
caminhdes nas vias internas do porto e o estado de conservacdao das vias. Sdao
consideradas vias internas do Porto de Vitdria as vias a partir dos portdes de entrada
de cada terminal do Porto.

No Capitulo 3 sdo apresentadas as descricbes desses acessos, bem como as

suas condigdes atuais.

1.5.2 Acesso Ferroviario

O acesso ferroviario ao Porto de Vitoria se da através de uma linha da Estrada
de Ferro Vitéria-Minas (EFVM), como também através da Ferrovia Centro Atlantica
(FCA). Ambas sdo concessionarias do transporte ferroviario de carga, havendo um
histérico de movimentacdo de mercadorias junto ao porto. As duas ferrovias tém
bitola métrica, e se interligam além do porto, nas proximidades da capital mineira,
onde ha também cruzamento com a concessionaria MRS.

O mapa que segue apresenta as principais linhas das concessiondrias com

operacao na regido do Porto de Vitdria.

—— EFVM, Métrica
FCA, Métrica
e MRS, Larga

Figura 21. Linhas Ferrovidrias de Acesso ao Porto de Vitéria
Fonte: ANTT (2014); Elaborado por LabTrans

O mapa com a identificagcdo das estacdes ferroviarias nas linhas de acesso ao

Porto de Vitdria consta na proxima figura.
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Figura 22. EstacOes Ferrovidrias nas Linhas de Acesso ao Porto de Vitéria
Fonte: ANTT (2014); Elaborado por LabTrans

A EFVM vem do entroncamento com o Terminal de Tubardo e se cruza com a
FCA na estacdo de Porto Velho, seguindo até a estacdo de Vitéria. Na sequéncia,
seguem quadros com informacdes técnicas do ramal de acesso ao Porto de Vitéria.

Tabela 8. Caracteristicas Gerais do Ramal de Vitoéria

Linha: Ramal de Vitdria
Concessiondria: EFVM / FCA
Extensao: 3,150 km Linha: Singela Bitola: Métrica
Trilho: TR68 / TR37 Dormente: Madeira Lastro: Pedra Bitolada

Fonte: ANTT (2014); Elaborado LabTrans

Tabela 9. Caracteristicas dos Patios Existentes no Ramal de Vitdria

Codigo/Prefixo Km (EFVM) Km (FCA)

Pedro Nolasco VPN 0,000
Porto Velho VPV 3,000 634,297
Vitdria GVT 634,447

Fonte: ANTT (2014); Elaborado LabTrans

Tabela 10. Caracteristicas dos Trechos do Ramal de Vitéria

Destino Extensdao Raio Minimo Velocidade Maxima

(km) de Curva (m)  Autorizada (km/h)
Pedro Nolasco Porto Velho 3,000 86 20
Porto Velho Vitoria 0,150 82 13

Fonte: ANTT (2014); Elaborado LabTrans
A Resolucdo n.°4.131 da ANTT, de julho de 2013 (ANTT, 2013), autorizou a

desativacdo e devolucdo de trechos ferrovidrios da concessionaria FCA. A ferrovia

deverd ter sua malha reduzida a metade. Na época da concessdo, a malha totalizava
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8.066 km de linhas, mas a resolugdao publicada pela ANTT em 2013, autoriza a
desativacdo e a devolucao de 3.989 quilometros em trechos de ferrovias distribuidos
em seis estados brasileiros. A resolucdo é dividida em duas partes: trechos
antiecondmicos e trechos economicamente vidveis.

Os trechos denominados antiecondmicos correspondem a 742 quildmetros dos
trechos devolvidos, e estdo sem trafego regular ha anos. Por conta disso, a FCA pede
ao Governo Federal sua devolucdo definitiva. Apds estudos de mercado, a FCA e o
Governo Federal concluiram que estes trechos ndo atendem as atuais necessidades
dos usudrios do transporte ferrovidrio, ndo sendo, assim, relevantes para o novo
modelo da malha ferroviaria brasileira.

No caso dos 3.247 quilémetros dos trechos economicamente viadveis, o
governo afirma que os trechos requeridos irdo integrar ou se conectar com 0s novos
trechos do Programa de Investimento em Logistica (PIL), desenvolvido pelo governo,
gue tem como objetivo adotar um novo modelo ferrovidrio nacional. A concessionaria
concordou em realizar a devolugdo definitiva dos trechos requeridos pelo governo,
ficando, em contrapartida, garantida a ela uma quantidade predefinida de capacidade
operacional a ser utilizada pela FCA nos novos trechos do PIL. Assim, mantém-se o
atual atendimento dos usudrios nos trechos devolvidos e conforme o plano de
negdcios da empresa. De acordo com dados da FCA, estes trechos possuem baixa
densidade de trafego e o governo espera que ao integra-los ao novo modelo
ferrovidrio, torne a logistica destas regides mais eficiente e moderna.

Por enquanto, os trechos economicamente vidveis ainda estdo sob a concessao
da FCA, apenas apds a autorizacdo definitiva da ANTT, a FCA deverad realizar a rescisdo
de todos os Termos de Uso vinculados aos trechos a serem devolvidos.

O trecho da FCA que faz a ligacdo ao Porto de Vitéria esta nessa condicdo, ou
seja, em breve deve haver a devolugao definitiva para dar lugar a uma nova ferrovia
dentro do modelo a ser desenvolvido pelo governo.

Neste contexto, vale citar que em agosto de 2012, o Governo Federal anunciou
o Programa de Investimentos em Logistica (PIL), onde esta prevista a construcdo de 10
mil quildmetros de novas ferrovias, com previsao de conclusdo até o final de 2018 e

um investimento total estimado em RS 91 bilhdes.
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O modelo para contratagdao das obras ferrovidrias serd a Parceria Publico-
Privada (PPP). O consdrcio que oferecer a menor tarifa para passagem dos trens vence
a concessao para construcdo, manutengao e operacgao dos trechos.

A VALEC - Engenharia, Construcdes e Ferrovias S.A., estatal do setor
ferrovidrio, vai comprar toda a capacidade do transporte de cargas e revender, por
meio de ofertas publicas, aos interessados. Poderdao adquirir partes da capacidade
empresas que queiram transportar sua producdo até operadores ferrovidrios, e as
proprias concessionarias ja em atividade.

As 12 novas ferrovias anunciadas serdo mais modernas e devem garantir maior
capacidade e velocidade de operagao. A ferrovia Rio de Janeiro — Campos — Vitédria
deve favorecer ainda mais o acesso desse modal ao Porto de Vitéria e tem seu tracado

previsto conforme imagem abaixo.

Rio de Janeiro —

Campos — Vitoria

Vitoria

Porto de Vila do Conde
7 Rorto de Itaqui

Porto do Pecém

Porto de Salvador
Porto de llhéus

Rio de Janeiro

j§ Porto de Vitoria

Porto'de " Porto do Rio de Janeiro
Santos Porto de Itaguai

Porto de
Paranagua

) Porto de Rio Grande

Figura 23. Novos Investimentos em Ferrovias — Ferrovia Rio de Janeiro-Campos-
Vitéria
Fonte: PIL (BRASIL, ([s./d.]c)
A linha da antiga Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA) neste trecho,

atualmente em bitola estreita, serd totalmente refeita. Destaque-se que este trecho

estd praticamente desativado e sob concessdo da FCA e sera devolvida conforme
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supracitado. Um fator positivo a ser alcancado com essa nova ferrovia é a retomada da
ligagdo do norte do estado fluminense e a sua capital ao Porto de Vitéria. Isso vai
permitir a geracdo de novos fluxos de transporte, criando alternativa de acesso

ferroviario e mais perspectivas para o Porto de Vitéria.

1.6 Movimentagao Portuaria

De acordo com o Anudario da CODESA, no ano de 2013 o Porto de Vitdria
movimentou 5.546.161 t de carga, sendo 3.815.185t de carga geral, 1.737.866 t de
granéis soélidos e 746.087t de granéis liquidos. Tais valores nao incluem a
movimentacdo no TUP Vila Velha, localizado dentro da area do porto organizado e
pertencente a Companhia Portuaria Vila Velha (CPVV).

Destaca-se a predomindncia da carga geral, decorrente principalmente da
movimentac¢ao de carga conteinerizada, que chegou a 2.581.060 t, o que correspondeu
a um indice de conteinerizagdo da carga geral de 67,7%. Nessa natureza de carga
foram registrados, ainda, embarques significativos de blocos de marmore, além de
operagbes também de certo vulto com veiculos, produtos siderurgicos e cargas de
apoio a plataformas de petrdleo.

As operagbes com granéis solidos consistiram principalmente de
desembarques de fertilizantes (647.196 t), de malte (261.573 t), trigo (173.3421) e
carvao (137.686 t), além de embarques de concentrado de cobre (228.756 t).

Finalmente, no que diz respeito aos granéis liquidos, as movimentacdes dignas
de registro foram as de combustiveis (568.780 t) e de soda caustica (140.484 t).

Como se pode observar na tabela e na figura a seguir, ao longo do ultimo
decénio a movimentacdo no porto ndo apresentou tendéncia de crescimento: com
efeito, aquela de 2013 foi a segunda menor do periodo, superior apenas a de 2009,
ano da severa crise mundial.

A Resolucdo n.° 13/2012 do Senado Federal (BRASIL, 2012) contribuiu
decisivamente para a reducdo verificada nos dois Ultimos anos, tendo reduzido a
aliquota do ICMS nas importagdes para 4%, com impacto negativo sobre a vantagem

competitiva dos portos capixabas decorrente dos incentivos fiscais concedidos pelo
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governo estadual. Seu efeito se fez notar particularmente na movimentagdao de
automoveis.

Também cabe ressaltar a virtual cessagdo, desde 2011, dos embarques de
ferro gusa, que chegaram a superar dois milhdes de toneladas em 2005. Isso se deu
pela impossibilidade juridica de dar continuidade a operacdo, e ndo por razdes
comerciais. Menciona-se, a propdsito, que as exportacées dessa mercadoria foram
retomadas no ano de 2014.

Tabela 11. Movimentagdo no Porto de Vitdria 2004-2013 (t)

Ano Quantidade
2004 5.980.745
2005 7.322.970
2006 7.574.568
2007 7.009.842
2008 6.785.866
2009 4.515.541
2010 6.052.688
2011 7.538.229
2012 6.299.138
2013 5.546.161

Fonte: Demonstrativos Financeiros da CODESA; Elaborado por LabTrans
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Figura 24. Evolucdo da Movimentag¢do em Vitdria 2004-2013 (t)

Fontes: Demonstrativos Financeiros da CODESA; Elaborado por LabTrans
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Apresenta-se a seguir as movimentagdes mais relevantes ocorridas no Porto de

Vitéria em 2013, de acordo com dados disponibilizados pela CODESA, explicitando

aquelas que responderam por 93,9% do total operado ao longo do ano.

Tabela 12. Movimentagdes Relevantes no Porto de Vitéria em 2013 (t)
Natureza Navegacao Sentido

Contéineres CG Contéiner. Ambas Ambos 2.339.525 43,1% 43,1%
Fertilizantes Granel Sélido Longo Curso Desembarque 647.196 11,9% 55,0%
Combustiveis Granel Liquido Cabotagem Desembarque 568.780 10,5%  65,4%
Granito Carga Geral Longo Curso Embarque 423.534 7,8% 73,2%
Malte ¥ Granel Sélido Longo Curso  Desembarque 261.573 4,8% 78,0%
ggzintrado de Granel Sélido Longo Curso Embarque 228.756 4,2% 82,2%
,::;:;néveis € Ro-Ro Longo Curso Desembarque 181.207 3,3% 85,6%
Trigo @ Granel Sélido Longo Curso  Desembarque 173.342 3,2% 88,8%
Soda Caustica Granel Liquido Ambas Desembarque 140.484 2,6% 91,4%
Carvao e Coque Granel Sélido Longo Curso  Desembarque 137.686 2,5% 93,9%
Outras 331.870 6,1% 100%
TOTAL 5.433.948

Notas: (1) Quantidades aproximadas estimadas com base em Demonstrativo Operacional da CODESA.
(2) Inclui pegas transportadas em contéineres.

Fonte: Anudrio e Demonstrativo Operacional da CODESA; Elaborado por LabTrans

No ano analisado acima, contéineres foi a principal carga movimentada no
Porto de Vitdria. De acordo com o anuario da CODESA, em 2013 foram movimentadas
no porto 208.254 unidades ou 296.296 TEU. A estrutura para a movimentacdo de
contéineres do porto esta concentrada no terminal especializado arrendado a empresa
Terminal de Vila Velha (TVV) em 1998 por 25 anos.

Em 2013, a operacdo de fertilizantes, por sua vez, ocorreu principalmente nos
bergos 201 e 202 do Cais de Capuaba, tendo sido descarregadas quantidades reduzidas
no berco 206 (Peil). A descarga é normalmente direta, sendo feita por MHC ou
guindaste de bordo para moegas e caminhdes. Entretanto, na falta de caminhdes, o
produto é transferido do costado para o armazém n.° 2 ou para o armazém inflavel do
porto.

Quanto a movimentacdo de combustiveis (derivados de petréleo e etanol),

toda a operacdo dos navios tem lugar no berco 207 (Dolfins do Atalaia), e a carga dos
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navios oceanicos é bombeada diretamente para o parque de tancagem situado fora do

porto.

Figura 25. Navio Tanque da Fronape Operando no Bergo 207

Fonte: LabTrans

Sobre a movimentacao de blocos de granito, quarta carga mais movimentada
em 2013, os embarques foram feitos nos bercos 101 e 102 no Cais Comercial em
Vitdria (cinco embarques totalizando 64.898 t), 201 e 202 em Capuaba (13 embarques
num total de 119.618t) e 203 no TVV (19 embarques montando a 239.018t). O
carregamento é feito normalmente com o uso de guindastes de bordo, exceto no TVV,

onde sdo utilizados também os guindastes de cais.
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Figura 26. Embarque de Blocos de Granito Utilizando Guindastes de Bordo
Fonte: Imagem obtida durante a visita a CODESA

Os blocos de granito da regido de Nova Venécia, no norte do estado,
normalmente vao de caminhdo até Colatina onde ha um Terminal Rodoferroviario de
cargas e, entdo, seguem de trem até o pdtio de armazenagem prdéximo ao porto.
Aqueles provenientes da regido de Cachoeiro de Itapemirim, no sul do Espirito Santo,
sdo transportados até os patios junto ao porto por via rodoviaria.

Os descarregamentos de malte tiveram lugar nos bercos 201 e 202, sendo
feitos pela aparelhagem de bordo equipada com grab para caminhdes através de funil.
A descarga é direta ou para silos verticais da Rhodes na retaguarda imediata do Cais de

Capuaba ou armazém horizontal n.° 1 do porto.
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Figura 27. Silos de Malte na Retaguarda do Cais de Capuaba
Fonte: Quimetal ([s./d.])

Ao chegar a Vitéria, a carga de concentrado de cobre é estocada em um
armazém com capacidade para 25.000t pertencente a empresa Multilift, que é
também o operador portudrio que executa o embarque. E transferido, entdo, para o
cais em cacambas lonadas transportadas sobre caminhdes. O operador dispde de uma
frota de 30 caminhdes e 32 cacambas.

O carregamento do navio é feito por guindaste de bordo ao qual é adaptado
um spreader especial, sem que seja retirada a lona da cagamba.

Apds o carregamento a cacamba é depositada no cais e em seguida colocada

na carroceria do caminhdo por meio de empilhadeira.
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Figura 28. Embarque de Concentrado de Cobre Utilizando Guindastes de Bordo

Fonte: Imagem obtida durante a visita a CODESA

A operacdo é feita tanto no cais comercial quanto nos bercos 201 e 202 (em
2013, 48,1% e 51,9% respectivamente).

Quanto a movimentacao de automoveis, estas foram realizadas nos bergos 101
e 102, 201 e 202 de Capuaba e 203 e 204 do TVV, por meio de operacdes Roll-on/Roll-
off (Ro-Ro).
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Figura 29. Desembarque de Veiculos no Ber¢co 101 em 2014

Fonte: Imagem obtida durante a visita a CODESA

Sobre a movimentacdo de trigo, destaca-se que toda a movimentacdo teve
lugar no berco 201 em Capuaba. O trigo é descarregado por guindaste de bordo
equipado com grab para caminhdes através de funil e depois transportado para os
silos da CODESA.

J4 os desembarques de soda cdustica tiveram lugar nos Dolfins do Atalaia
(berco 207). A carga é bombeada pelo navio para tanques na retaguarda imediata e
posteriormente os caminhdes tanques sao carregados a partir destes por gravidade.

O carvao é descarregado por meio da aparelhagem de bordo equipada com
grab para caminhdes, que levam o produto para patio localizado fora do porto em Vila
Velha. O ferro gusa, por sua vez, chega ao porto em composicao ferroviaria composta
de 14 vagdes de 70 toneladas, que descarregam pelo fundo para correia subterranea,
cujo trajeto sobe para a superficie, passa por balanca de fluxo e se estende por 120 m
ao longo do bergo 905 até um carregador de navios. O produto é transferido em
Aruaba para esses vagdes, mais adequados a descarga no porto.

Todos os embarques sdo feitos no berco 905. O carregamento é sempre

suspenso as 22:00 em obediéncia a lei do siléncio.
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Figura 30. Embarque de Ferro Gusa no Berco 905 em 2014
Fonte: Imagem obtida durante a visita a CODESA

Por fim, a movimentacdo de produtos siderurgicos foi realizada no Cais
Comercial (13%), no Cais de Capuaba (66%), no TVV (16%) e no Peiu (6%). Dentre os
produtos movimentados, tém-se bobinas de ferro e aco, perfis, trilhos, chapas, tubos,

vergalhdes etc.

1.7 Analise Estratégica

No Capitulo 4, é apresentada a analise estratégica realizada, na qual se avaliou
0s pontos positivos e negativos do porto, contemplando seus ambientes interno e
externo. Em seguida, foram estabelecidas linhas estratégicas que devem nortear o seu
desenvolvimento.

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

do Porto de Vitdria esta expressa na tabela a seguir.
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Tabela 13.

Positivo

O porto é naturalmente abrigado

Especializagdo para atender ao
mercado de petrdleo e gas
Adequagdo e modernizagdo de sua
infraestrutura
Existéncia de grandes retroareas
remotas bem como de estruturas de
apoio logistico

Ambiente
Interno

Estrutura organizacional da autoridade
portuaria bem definida

Quantidade e qualificagdo de
funcionarios e da mao de obra
portuaria

Matriz SWOT do Porto de Vitéria

Negativo
Limitagdes da infraestrutura aquaviaria

Conflito porto x cidade
Acesso rodoviario a hinterlandia do
Porto saturado:

Acesso ferrovidrio defasado

Baixa produtividade na movimentagdo
de contéineres, granéis liquidos e
granéis solidos

Localizagdo estratégica em relagdo a
Bacia de Campo e novas fronteiras de
exploragdo do pré-sal

Ambiente
Externo

Investimentos em acessos terrestres na
hinterlandia de Vitéria

Localizagdo regional

Crescimento do porte dos navios

Competidores potenciais

Cessacdo dos incentivos fiscais para
importagao

Fonte: Elaborado por LabTrans

As linhas estratégicas propostas indicam a¢bes que a Autoridade Portudria

deve empreender no sentido de sanar as fraquezas identificadas no ambiente interno

bem como mitigar as ameacas que permeiam o ambiente externo e, também, visam

explorar os pontos positivos e as oportunidades identificadas na andlise SWOT,
conforme abaixo.

e Persistir na captacdo das operacgdes logisticas de offshore;

e Buscar continuamente a solucdo para os problemas de acesso terrestre,
notadamente rodovidrio, junto as autoridades governamentais nos trés niveis de
governo através do estabelecimento do didlogo interinstitucional entre os entes
federados;

e Manter as condi¢gdes do acesso aquavidrio resultantes das acdes de dragagem e
derrocagem ora em curso;

e Garantir que os novos contratos firmados pelo porto, tanto de arrendamento

guanto operacionais, contenham cldusulas especificas estabelecendo padrdes

Porto de Vitdria 41



ICLabTrans

Plano Mestre

minimos de eficiéncia e produtividade. Isso fara com que os tempos operacionais
e ndo operacionais sejam reduzidos, ampliando assim a capacidade portudria;

e Monitorar os tempos de armazenagem das cargas para que possa fazer as
recomendacdes, de modo que os patios e armazéns ndo fiquem insuficientes
devido as ineficiéncias dos operadores ou dos agentes intervenientes;

e Implantar o sistema de VTMIS, pois isso ampliara a seguranca da navegacao,
reduzindo também os tempos de entrada e saida de navios. A esse respeito,
destaca-se que o processo se encontra em andamento, tendo sido realizada
licitagdo e definida a empresa que deverd instalar os equipamentos, bem como
sua contratacao;

e Atuar no sentido de equilibrar a relacdo entre receitas tarifarias e patrimoniais
para mitigar os riscos inerentes a queda da movimentac¢do e seu impacto direto
sobre o equilibrio econdmico e financeiro;

e Realizar treinamentos do pessoal, focando em uma gestao de produtividade;

e Implementar programas de promocgado a formacdo de pessoal qualificado, assim
como participar de projetos sociais em ambito regional;

e Realizar parcerias com universidades e centros de pesquisa para investir em
melhorias operacionais, inovacdo de equipamentos menos poluentes e mais

produtivos.

1.8 Projec¢ao de Demanda

No Capitulo 5 s3o apresentadas as proje¢cdes da movimenta¢dao de cada uma
das principais cargas do Porto de Vitdria. Tais projecdes foram feitas apds detalhados
estudos envolvendo parametros macroeconémicos nacionais e internacionais,
qguestdes da logistica de acesso ao porto, competitividade entre portos, identificacao
das zonas de producdo, reconhecimento de projetos que pudessem afetar a demanda
sobre o porto, etc.

E importante ressaltar que as projecdes feitas estdo condizentes com as

projecdes do PNLP e a elas se subordinam.
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A drea de influéncia do porto se estende por todo o estado capixaba, além do
leste e oeste de Minas Gerais, o leste de Goids, o norte do Rio de Janeiro e o sul da

Bahia e do Mato Grosso do Sul (BRASIL, [s./d.]b).

Tocanting

Goids Sen Bahia Rio de Janeiro

PIB (1000 R$/ano) 111.268.553 PIB (1000 R$/ano) 159.868.615  PIB (1000 R$/ano) 462.376.208
PIB per capita (RS/ano) 18.298,59 PIB per capita (R$/ano) 11.340,18  PIB per capita (R$/ano) 28.696,42
Agropecuaria 12,50% Agropecuaria 7,44% Agropecuaria 0,40%
Inddstria 26,80% Industria 26,22% Inddstria 30,40%
Servigos 60,70% Servigos 66,32% Servigos 69,20%
Taxa média de Taxa média de Taxa média de
crescimento anual 4,12% crescimento anual 3,96% crescimento anual 3,68%
(2001-2011) (2001-2011) (2001-2011)

Mato Grosso do Sul Espirito Santo Minas Gerais
PIB (1000 R$/ano) 49.242.254 PIB (1000 R$/ano) 97.693.458  PIB (1000 R$/ano) 386.155.622
PIB per capita (R$/ano) 19.875,45 PIB per capita (RS/ano)  27.542,13  PIB per capita (R$/ano) 19.573,29
Agropecuaria 14,03% Agropecuaria 6,21% Agropecuaria 9,20%
Industria 22,82% s o s vittria - pngistria 3553%  Indstria 32,80%
Servigos 63,14% Servigos 55,24% Servigos 58,00%
Taxa média de Taxa média de Taxa média de
crescimento anual 3,79% crescimento anual 5,81% crescimento anual 4,02%
(2001-2011) (2001-2011) (2001-2011)

Figura 31. Area de Influéncia Porto de Vitéria e Caracteristicas Econdmicas
Fonte: Dados Brutos: IBGE ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

No ano de 2011, segundo dados do IBGE ([s./d.]), o PIB do estado do Espirito
Santo correspondeu a cerca de RS 97,7 bilhdes. Deste montante, destacam-se os
setores de servicos e industrial, que representaram, respectivamente, 55,2% e 38,5%
da economia do estado. Comparativamente, o porto é beneficiado por sua localizacdo
estratégica, visto que os estados que abrangem sua drea de influéncia respondem a
aproximadamente 47,7% da economia nacional.

No que diz respeito ao setor industrial, o estado do Espirito Santo possui
grande relevancia no extrativismo mineral, especialmente quanto ao petrdleo,
marmore e granito. A Petrobras atua na costa capixaba através das bacias de Campos e
do Espirito Santo, tendo sua producdo atual elevada com a viabilidade do pré-sal.
(GOVERNO DO ESTADO DO ESPITIRO SANTO, [s./d.]b). Ademais, o estado se posiciona
como o segundo maior produtor de petréleo e gas natural do pais, atrds apenas do Rio
de Janeiro, com 48 campos produtores, tendo sido responsavel por 14,8% da producdo
brasileira em 2013. (ANP, 2014).

Ainda no setor industrial, outras atividades de destaque sdo mineracao,
siderurgia, fabricacdo de celulose, téxtil e alimenticia (GOVERNO DO ESTADO DO
ESPIRITO SANTO, [s./d.]a). A producdo alimenticia é movimentada majoritariamente
por contéiner, tendo maior relevancia a producdo de doces e condimentos, bebidas,

abate de aves e moagem de café.
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O fluxo de granito, por sua vez, tem notério destaque no Espirito Santo. O
estado possui alta dindmica na producdo e exportacao do produto, uma vez que possui
jazidas naturais de rochas ornamentais — esta respondendo por 7% do PIB capixaba —
e um vasto parque industrial especializado no setor (GOVERNO DO ESTADO DO
ESPIRITO SANTO, [s./d.]d).

Paralelamente, no setor agropecudrio, o café possui relevancia histérica na
economia do estado, sendo atualmente seu principal produto agricola produzido. O
Espirito Santo permanece como segundo maior produtor cafeeiro nacional, atras
apenas do estado de Minas Gerais, respondendo por cerca de 28% da producdo
nacional. Segundo dados do Ministério da Agricultura (BRASIL, 2013), Pecuaria e
Abastecimento, no ano de 2013 o estado produziu aproximadamente 49,2 milhdes de
sacas do grao.

A segunda atividade do agronegdcio é a fruticultura que possui uma elevada
participacdo na renda da populacdo. O estado destaca-se na producdo de diferentes
culturas, dentre as quais estdo mamao papaia, abacaxi, coco, goiaba, laranja, maracuja
e morango (CEASA, [s./d.]).

Por fim, salienta-se a crescente demanda por fertilizantes no estado, a qual é
consequéncia do préprio desempenho do setor agricola na area de influéncia do Porto

de Vitoria.

1.8.1 Movimentacao de Cargas — Projecao

A movimentac¢do das principais cargas do Porto de Vitdria, em 2013, e o valor
dos volumes projetados até 2030 estdo descritos na tabela a seguir. S3o apresentadas
as projecOes para os anos 2015, 2020, 2025 e 2030, sendo estimadas conforme a
metodologia discutida na Secdo 5.1.1. S3o distinguidos os tipos de navegacdo, se de
Longo Curso ou Cabotagem, o sentido, se embarque ou desembarque e a natureza da
carga.

Tabela 14. Projecdao de Demanda de Cargas do Porto de Vitdria entre os anos 2013
(Observado) e 2030 (Projetado) — (t)
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Carga Natureza Navegacdo Sentido 2013 2015 2020 2025 2030
Contéineres CG Conteinerizada Ambas Ambos 2.339.525 2.563.410 2.849.694 1.447.560 716.121
Longo Curso Embarque 1.369.954 1.485.160 1.749.181 838.130 327.221
Longo Curso Desembarque 903.521 908.224 911.556 391.746 142.222
Cabotagem Embarque 52.936 154.021 167.533 193.090 219.834
Cabotagem Desembarque 13.114 16.005 21.424 24.594 26.843
Fertilizantes Granel Sélido Longo Curso Desembarque 647.196 707.969 848.316 889.336 907.840
Combustiveis Granel Liquido Cabotagem Desembarque 530.026 540.350 650.750 786.748 915.845
Granito Carga Geral Longo Curso Embarque 423.160 442.996 545.515 639.648 735.224
Malte Granel Sélido Longo Curso Desembarque 261.573 302.672 323.934 351.649 369.470
Concentrado de [
Cobre Granel Sélido Longo Curso Embarque 228.756 248.319 294.217 312.872 322.652
Trigo Granel Sélido Longo Curso Desembarque 173.342 178.834 192.363 205.390 217.681
Soda Caustica GL Cabotagem Desembarque 140.484 147.023 166.668 189.432 209.879
Carvao Granel Sélido Longo Curso Desembarque 90.630 94.936 98.243 104.561 110.117
Siderurgicos Carga Geral Longo Curso Ambos 86.918 90.534 97.449 103.119 107.801
Longo Curso Embarque 82.015 85.413 91.872 96.940 100.809
Longo Curso Desembarque 4.903 5.121 5.577 6.180 6.992
Automoéveis Carga Ro-ro Longo Curso Desembarque 63.371 63.470 76.145 81.746 86.144
Ferro Gusa Carga Geral Longo Curso Embarque 372.041 476.614 521.605 550.680
Outros 275.584 318.018 365.967 311.445 290.205
Total 5.260.565 6.070.573 6.985.873 5.945.112 5.539.657

Nota: (1) A partir de 2014, no total ndo estdo incluidas as cargas de apoio.

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; AliceWeb ([s./d.]); ANTAQ ([s./d.]a); Elaborado por
LabTrans

A movimentacdo total do ano de 2013 somou 5,260 milhGes de toneladas e
apresenta taxa média de crescimento negativa de quase 1% ao ano entre 2013 e 2030.
Assim, o volume transportado pelo Porto de Vitéria em 2030 deve ser de 5,540
milhdes de toneladas, representando cerca de 95% da movimentagao registrada no
ano observado.

Em termos de expectativa, espera-se uma configuracdo relativamente
diferente nas participacdes das cargas na demanda total do porto para 2030. O
contéiner passa a ocupar a quarta posicdo dentre os principais produtos
movimentados em 2030, representando 12,9% da movimentagao portuaria, junto com
o granito. Nesse sentido, projeta-se que as cargas mais demandadas no Porto de

Vitéria, em 2030, sejam combustiveis (16%), fertilizantes (16%), granito (13%) e
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contéiner (13%). A participacao das demais cargas e a projegdo para 2013 pode ser

observada na préxima imagem.

2030

| Contéineres M Fertilizantes
B Combustiveis B Granito
B Malte B Concentrado de Cobre
H Trigo B Soda Caustica
W Carvdo M Siderurgicos
B Automoveis Ferro Gusa
Outros
Figura 32. Participacdo dos Principais Produtos Movimentados no Porto de Vitéria

em 2013 (Observada) e 2030 (Projetada)

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; AliceWeb ([s./d.]); ANTAQ ([s./d.]a); Elaborado por
LabTrans

Assim, a queda na movimentacdo total do porto deve-se principalmente a
reducdo esperada dos volumes transacionados de contéineres de exportacdo e
importacdo, o que, conforme serd exposto no subitem a seguir, ocorre devido as
restricdes de infraestrutura do Porto de Vitéria — como calado, bacia de evolucdo e
acesso terrestre — e provaveis novos investimentos em portos de contéineres na area

de influéncia.

1.8.2 Projecao por Natureza de Carga

A figura e tabela seguintes apresentam, respectivamente, a evolugdo do
volume transportado de acordo com a natureza de carga e a participacdo de cada

natureza no total movimentado no periodo de 2013 a 2030, no Porto de Vitoria.
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Figura 33. Movimentagdo Observada (2013) e Projetada (2014-2030) por Natureza
de Carga no Porto de Vitéria
Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA, AliceWeb ([s./d.]); ANTAQ ([s./d.]a); Elaborado por
LabTrans

Tabela 15. Participacdo Relativa da Movimentacao por Natureza de Carga no Total
— Porto de Vitdria (2013-2030)

2013 2015 2020 2025 2030

Contéiner 44.5% 42.2% 40.8% 24.3% 12.9%
Granel Sélido 29.4% 27.8% 27.6% 33.7% 37.0%
Granel Liquido 14.1% 12.5% 12.8% 17.6% 21.6%
Carga Geral 12.0% 17.6% 18.8% 24.3% 28.4%

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA, AliceWeb ([s./d.]); ANTAQ ([s./d.]a); Elaborado por
LabTrans

Devido a redugdo da demanda esperada de contéineres, em consequéncia da
entrada em operacdo de novas infraestruturas portudrias com melhores condicdes de
atender a evolu¢do dos navios que movimentam esse tipo de carga, sua participacao
deve cair até 12,9% em 2030, dando participacdo a outras naturezas de carga.

Assim, ao final do periodo projetado, os granéis sélidos devem se tornar a
principal natureza de carga do porto, representando 37% da demanda total. Em
seguida estdo as cargas gerais, com 24,8% e os granéis liquidos, com participacao de

28,4%.

Porto de Vitdria 47



ICLabTrans

Plano Mestre

1.9 Calculo da Capacidade

No Capitulo 6 sdo estimadas as capacidades de movimentacdo das cargas nas
instalacGes 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.

A capacidade de movimentagao no cais foi calculada com o concurso das
planilhas referidas na metodologia de cdlculo constante de anexo deste plano.

A rigor, em todos os calculos foram utilizadas as planilhas dos tipos 1 e 3, que
consideram o indice de ocupacdo dos trechos de cais como funcdo do numero de
bergos que o trecho possui. No caso de trechos de cais com bergos alinhados, como
numero efetivo de bercos se considera a quantidade de navios que podem atracar
simultaneamente no trecho de cais em considerac¢ao, a qual depende do comprimento
médio dos navios e de uma folga entre cada dois navios, assumida como sendo de 20
metros.

A proxima secdo apresenta os resultados do calculo da capacidade para cada
carga para os anos 2013, 2015, 2020, 2025 e 2030 comparados com a demanda
projetada, no sentido de observar possiveis déficits de capacidade que possam se

manifestar ao longo do periodo analisado.

1.10 Demanda versus Capacidade

No Capitulo 7 encontram-se comparadas as demandas e as capacidades, tanto
das instalagOes portudrias quanto dos acessos terrestres e aquaviarios.

No caso das instalagdes portudrias, a comparacao foi feita para cada carga,
reunindo as capacidades estimadas dos varios bergos e/ou terminais que movimentam

d mesma carga.

1.10.1 Contéineres

A comparacdo entre a demanda e a capacidade de movimentacdo de

contéineres em Vitéria pode ser vista na préxima figura.
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Figura 34. Contéineres — Demanda vs Capacidade
Fonte: Elaborado por LabTrans

Observa-se que a capacidade sera superior a demanda no horizonte deste

plano.

1.10.2 Fertilizantes

A figura a seguir mostra a comparac¢do entre a capacidade e a demanda pela
movimentagao de fertilizantes no Porto de Vitéria. A capacidade exibida reune as
capacidades estimadas dos diferentes trechos de cais (Capuaba e Peil) onde

fertilizantes sdo movimentados.
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Figura 35. Fertilizantes — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Ndo sdo esperados déficits de capacidade.

1.10.3 Combustiveis

A préxima figura mostra a comparagao entre a demanda e a capacidade de

movimentagao de combustiveis no Porto de Vitodria.
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Figura 36. Combustiveis — Demanda vs Capacidade
Fonte: Elaborado por LabTrans

Verifica-se que a capacidade serd insuficiente a partir de 2024.
Uma analise comparativa entre as produtividades de movimentacdo de

combustiveis de diferentes portos é apresentada na tabela a seguir.

Tabela 16. Produtividade de Movimentagdo de Combustiveis em Portos Nacionais

Instalagao Lote Maximo Lote Médio Produtividade
(t) (t) (t/h de operagio)
Desembarque Itaqui Berco 106 82.000 28.000 730
Desembarque Itaqui Berco 104 42.000 13.000 529
Desembarque Suape 43.000 16.000 516
Movimentag¢ao Belém Miramar 17.000 7.000 264
Desembarque Vitoéria Bergo 207 18.000 10.000 251

Fontes: Planos Mestres de Belém (SEP/PR; LabTrans/UFSC, 2013), Itaqui (ibidem, 2012c) e Suape
(ibidem, 2012d); Elaborado por LabTrans

Como era de se esperar, nota-se uma nitida correlacdo entre as produtividades

e os lotes médio e maximo, principalmente nas operac¢des de desembarque quando as
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bombas dos navios sdo responsaveis, embora ndao exclusivamente, pela produtividade
alcancada. Maiores navios, bombas mais potentes.

Observa-se que as produtividades de Miramar e Vitéria se equivalem, em
funcdo, primordialmente, das restricdes de acesso a navios maiores. Atualmente em
Vitdria ndo sdo permitidos navios-tanque maiores do que 35.000 TPB (vide item sobre
Acesso Aquaviario).

Caso essa restricdo de acesso seja abrandada em funcdo das obras de
dragagem e derrocagem que estdo sendo realizadas, maiores navios poderdo
frequentar Vitéria, como indicado no Capitulo 6, e consequentemente, maiores
produtividades poderao ser alcangadas.

Se a produtividade evoluir para 500 t/h, da ordem do observado em Suape, a
partir de 2020, o déficit de capacidade deixard de existir, como mostrado na figura a
seguir.
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Figura 37. Combustiveis — Demanda vs Capacidade (Produtividade de 500 t/h)

Fonte: Elaborado por LabTrans

Como alternativa ao aumento de produtividade pode-se considerar o projeto
da Odjfell para Barra do Riacho. Instalar capacidade de movimentag¢ao de combustiveis
em Barra do Riacho (granéis liquidos) soluciona o déficit de capacidade que terd

Vitdria.
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1.10.4 Blocos de Granito

A proxima figura mostra a comparacdo entre a demanda e a capacidade de
movimentacdo de blocos de granito no Porto de Vitéria. Como no caso dos
fertilizantes, a capacidade engloba as capacidades dos diferentes trechos de cais por

onde os blocos de granito sao embarcados.
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Figura 38. Blocos de Granito — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Portanto, no horizonte do projeto, a capacidade sera superior a demanda

projetada.

1.10.5 Malte

A proxima figura mostra a comparacdo entre a demanda e a capacidade de
movimentac¢ao de malte no Porto de Vitdria. Esta movimentacgao é feita somente no

Cais de Capuaba.
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Figura 39. Malte — Demanda vs Capacidade
Fonte: Elaborado por LabTrans

Portanto, a capacidade no horizonte do projeto serd insuficiente para atender
a demanda projetada a partir de 2022.

Pelo Cais de Capuaba sdo movimentadas diversas cargas. Algumas delas, que
ndo vem a ser o caso do malte, do trigo e do carvdo/coque, sdo também
movimentadas em outros trechos de cais. Por exemplo, os fertilizantes sdo
movimentados também em Peil e os blocos de granito o sdao no TVV e no Cais
Comercial. Algo semelhante ocorre com o concentrado de cobre e os veiculos.

Como indicado no Capitulo 6, no cdlculo das capacidades os shares de cada
carga foram assumidos como iguais aos observados em 2013. Trata-se de uma
hipétese que ndo necessariamente serd observada nos anos futuros, mormente se
houver déficit de capacidade em um trecho e folga em outro.

Explorando essa possibilidade, foi simulada a situacdo em que os blocos de
granito deixassem de ser movimentados no Cais de Capuaba, mas tdo somente no Cais
Comercial e no TVV a partir de 2025, e que o share de fertilizantes reduzisse de 61%
(2013) para 50% no mesmo ano, a diferenga sendo transferida para Peiu. O resultado

dessa simulacdo pode ser visto no grafico seguinte.
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Figura 40. Malte — Demanda vs Capacidade (Altera¢do dos Shares)
Fonte: Elaborado por LabTrans

Registra-se que a simulacdo mostrou também que a situacdo das outras cargas
(em termos de atendimento da demanda) ndo se altera com essa mudanca dos shares.
O que se procurou mostrar com a simulacdo foi que ha solucdo para o déficit
calculado inicialmente, sem que outras a¢des, melhoria operacional ou expansao das

instalacGes do porto, sejam requeridas.

1.10.6 Concentrado de Cobre

A proxima figura mostra a comparacdo entre a demanda e a capacidade de
movimentacdo de concentrado de cobre no Porto de Vitéria. Essa carga é

movimentada no Cais de Capuaba e no Cais Comercial.
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Figura 41. Concentrado de Cobre — Demanda vs Capacidade
Fonte: Elaborado por LabTrans

Como em casos anteriores, pode-se observar que a capacidade no horizonte

do projeto serd superior a demanda projetada.

1.10.7 Veiculos

A préxima figura mostra a comparagdo entre a demanda e a capacidade de

movimentag¢ao de veiculos no Porto de Vitdria.
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Figura 42. Veiculos — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Observa-se que também no caso dos veiculos a demanda sera plenamente

atendida pelas instala¢des do porto.

1.10.8 Trigo

A proxima figura mostra a comparacdo entre a demanda e a capacidade de

movimentac¢ado de trigo no Porto de Vitdria.
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Figura 43. Trigo — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Semelhante ao caso do malte, havera déficit de capacidade a partir de 2023.
Como naquele caso, a simulacdo de alteracdo dos shares mostrou que a

capacidade podera ser superior a demanda, como mostrado na préxima figura.
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Figura 44. Trigo — Demanda vs Capacidade (Alteracdo dos Shares)
Fonte: Elaborado por LabTrans

1.10.9 Soda Caustica

A proxima figura mostra a comparacdo entre a demanda e a capacidade de

movimenta¢ao de soda cdustica no Porto de Vitdria. Essa carga é movimentada no

Ber¢o 207.
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Figura 45. Soda Caustica — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Observa-se que a capacidade no horizonte do projeto sera insuficiente para

atender a demanda projetada a partir de 2024.
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Como a soda cdustica compartilha o berco 207 com os combustiveis, as
solucdes apontadas no Item 7.1.3 sdo aplicaveis neste caso.

Por exemplo, se houver o aumento da produtividade na movimentagao de
combustiveis, este aumento beneficiara a capacidade da soda caustica, como

mostrado na figura seguinte.
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Figura 46. Soda Caustica — Demanda vs Capacidade (Produtividade de
Combustiveis de 500 t/h)

Fonte: Elaborado por LabTrans
1.10.10 Carvao e Coque

A proxima figura mostra a comparacdo entre a demanda e a capacidade de
movimentac¢ao de carvao e coque no Porto de Vitdria. Essas cargas sao movimentadas

no Cais de Capuaba.
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Figura 47. Carvdo/Coque — Demanda vs Capacidade
Fonte: Elaborado por LabTrans

Semelhante aos casos do malte e do trigo, havera déficit de capacidade a partir
de 2023.
Como naqueles casos, a simulacdo de alteracdo dos shares mostrou que a

capacidade podera ser superior a demanda, como mostrado na préxima figura.
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Figura 48. Carvdo/Coque — Demanda vs Capacidade (Alteracdo dos Shares)

Fonte: Elaborado por LabTrans
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1.10.11 Produtos Siderurgicos

A proxima figura mostra a comparacdo entre a demanda e a capacidade de
movimentacdo de produtos siderurgicos no Porto de Vitdria. Essa carga é
movimentada no Cais de Capuaba, TVV, Cais Comercial e Peiu.

A capacidade mostrada na figura engloba as capacidades de cada um desses

trechos de cais.
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Figura 49. Produtos Siderurgicos — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Assim, ndo sdo antecipadas dificuldades no atendimento da demanda pela

movimentac¢ao de produtos siderurgicos no horizonte deste plano.

1.10.12 Ferro Gusa

A proxima figura mostra a comparacao entre a demanda e a capacidade de
movimentacdo de ferro gusa no Porto de Vitéria. Esta movimentacdo é realizada

exclusivamente no berc¢o 905.
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Figura 50. Fero Gusa — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Observa-se que também no caso do ferro gusa a demanda serd plenamente

atendida pelas instalagdes do porto.

1.10.13 Acesso Aquaviario

Estd reproduzida a seguir a demanda sobre o acesso aquaviario expressa em
termos do numero de escalas previstas para ocorrerem ao longo do horizonte deste
plano, ndo incluindo as embarcacdes offshore (vide Item 5.2):

e Numero de escalas em 2015: 518
e Numero de escalas em 2020: 585
e Numero de escalas em 2025: 536
e Numero de escalas em 2030: 527

Por outro lado, no Item 6.1.3.13 foram estimadas as capacidades do Porto de
Vitéria para atendimento as embarcacbes offshore, expressas em numero de
atracacoes. Se a atividade offshore vier a operar nas capacidades estimadas, o numero
de escalas se altera como indicado a seguir:

e Numero de escalas em 2015: 7.482
e Numero de escalas em 2020: 7.028
e Numero de escalas em 2025: 7.229
e Numero de escalas em 2030: 7.321

Porto de Vitoria 61



ICLabTrans

Plano Mestre

Como no Item 6.2 a capacidade do acesso aquaviario foi estimada em, no
minimo, 9.100 atracac¢bes por ano, valor conservador, este acesso ndo apresentara

restricdo ao atendimento da demanda projetada para o porto.

1.10.14 Acesso Terrestre

1.10.14.1 Acesso Rodoviario

1.10.14.1.1 BR-101
A figura a seguir apresenta o grafico de comparagdo entre demanda e

capacidade para o trecho 1 da BR-101.
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Figura 51. BR-101-1 — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

O trecho denominado como BR-101-1 é o trecho mais ao norte da regidao
metropolitana de Vitéria. Atualmente, a rodovia opera préxima a sua capacidade
(Nivel D) em condicGes normais de trafego (VMDh) e jd se encontra saturada em
horarios de pico (VHP). O ganho de capacidade obtido pela obra de duplicacdo (a partir
de 2022) deverd ser necessdrio para a manutencdo do nivel de servico em padroes
adequados, tanto em condi¢des normais quanto em horarios de pico.

A figura a seguir apresenta o grafico de comparacdo entre demanda e

capacidade para o trecho 2 da BR-101.
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Figura 52. BR-101-2 — Demanda vs Capacidade
Fonte: Elaborado por LabTrans

Como mencionado no Capitulo 6, ainda que ndo existam projetos publicados, o
presente plano supde que sejam realizadas melhorias na infraestrutura deste trecho,
com a implantacdo de vias marginais e com o nimero de faixas passando de dois para
trés por sentido. Assim como nos demais casos, considerou-se que tais melhorias
estejam disponiveis ao trafego no ano de 2022.

O trecho BR-101-2, localizado no contorno de Vitéria, em condi¢cdes normais
de trafego apresenta nivel de servico variando entre B e C ao longo dos anos,
considerando as melhorias ora propostas.

Por outro lado, nos hordrios de pico a capacidade ja se encontra excedida e,
mesmo com as melhorias propostas, verifica-se que a capacidade devera ser excedida

antes do fim do horizonte de projeto.

A figura a seguir apresenta o gréfico de comparacdo entre demanda e

capacidade para o trecho 3 da BR-101.
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Figura 53. BR-101-3 — Demanda vs Capacidade
Fonte: Elaborado por LabTrans

O trecho 3 da BR-101 é o trecho mais ao sul dentre os analisados. Também é o
trecho com menor volume de trafego, motivo pelo qual apresenta a melhor relagao
demanda/capacidade, apresentando nivel de servico C para condi¢cbes normais até
2022 e nivel A apds esta data, em fungdo da duplicagdo. Em horarios de pico a situagao
é menos favordvel, todavia entende-se que ndo é alarmante, visto que a duplicacao
sera suficiente para reestabelecer niveis de servico adequados no trecho em horarios

de pico, atingindo o limite entre os niveis B e C ao final do horizonte projetado.

1.10.14.1.2 BR-262

A figura a seguir apresenta o grafico de comparacdo entre demanda e

capacidade para o trecho 1 da BR-262.
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Figura 54. BR-262-1 — Demanda vs Capacidade
Fonte: Elaborado por LabTrans

O trecho 1 da BR-262 apresenta a maior urbanizacdo dentre os trechos
analisados e recebe praticamente todos os caminhdes de/para o porto. DispGe de trés
faixas de trafego, de modo a acomodar de maneira satisfatdria o trafego em condicdes
normais ao longo do horizonte projetado. Como ndo ha previsdo de obras de
ampliacdo da capacidade de trafego, a tendéncia — observada no grafico anterior — é
de que em horarios de pico a capacidade seja excedida a partir de 2018.

A figura a seguir apresenta o grafico de comparacdo entre demanda e

capacidade para o trecho 2 da BR-262.
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Figura 55. BR-262-2 — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans
O trecho 2 da BR-262 é o trecho mais a oeste dentre os analisados e faz

conexdo com grande parte da hinterlandia do Porto de Vitdria, por se ligar ao estado
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de Minas Gerais. Os volumes de trafego sdo relativamente baixos, mas ainda assim a
capacidade é excedida em horarios de pico, fato ocorrido principalmente em funcao
do terreno ondulado onde esta situado o trecho. Um ano antes do estipulado para a
conclusdo da duplicagdo, o VMDh estara atingindo o limite entre os niveis D e E, de
modo que o salto de capacidade serd de fundamental importancia para que a rodovia

comporte o trafego futuro previsto.

1.10.14.2 Acesso Ferrovidrio

A atual demanda no Porto de Vitéria pelo transporte no modal ferroviario gira
em torno de 535 mil toneladas/ano. De acordo com as projecées de demanda, esse
volume de movimentacdo de cargas pela ferrovia deve subir até 2030 e ficar na ordem
de 690 mil de toneladas.

Conforme detalhado no Capitulo 5, o nimero médio de 0,73 trens/dia em cada
sentido no fluxo de operagdo em 2013, vai subir para a média de 0,95 trens/dia em
2030, para atender a projecao de demanda.

Considerando as informagbes de capacidade instalada das linhas ferrovidrias
que fazem a ligacdo ao Porto de Vitéria, conforme as tabelas da Declaracdo de Rede
mostradas no Capitulo 6, é possivel fazer uma andlise da demanda atual e futura com
essa capacidade.

E importante ressaltar, que n3o sera considerada a informagdo de capacidade
vinculada por se tratar de uma meta comercial das concessionarias.

Para uma avaliacdo da capacidade instalada, definida em nimero de trens/dia,
foi feito um calculo para obter o percentual de utilizacao requerido pela demanda em
termos de circulacdo de trens no periodo de analise deste estudo. No caso do acesso
ao Porto de Vitdria, a comparacao foi feita com o trecho de menor capacidade — o de
ligacdo direta ao porto, que tem capacidade de 6,5 trens/dia em cada sentido.

Dessa forma, foi possivel montar um quadro com a variagdo de utilizacdo da
capacidade no periodo de analise da projecdo de demanda, que se encontra detalhado

a seguir.
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Tabela 17.  Utilizagdo da Capacidade Ferroviaria Instalada

Capacidade Demanda 2013 Utilizacao Demanda 2030 Utilizacao

Declaragdo de Rede (Trens /Dia) 2013 (Trens/Dia) 2030
6,5 0,73 11,23% 0,95 14,62%

Fonte: Elaborado por LabTrans

A capacidade do acesso ferroviario atual atende com boa margem toda a
demanda projetada para movimentacdo ferroviaria junto ao porto. Nao foi necessario
considerar nenhuma expansdo das linhas e patios, e também nenhuma alteragdo no
padrdo das composicdes, ou seja, o trem tipo das cargas movimentadas. Alids, mesmo
havendo movimentagdo com composicdes menores, que diminuem a tonelada util
média transportada por trem e aumentam a utilizacdo da capacidade, ha bastante

folga no trafego para a demanda projetada.

1.11 Programa de Agoes

Finalmente, no Capitulo 9 apresenta-se o Programa de Ac¢des que sintetiza as
principais interven¢ées que deverdo ocorrer no Porto de Vitéria e seu entorno para
garantir o atendimento da demanda com elevado padrdo de servico. Esse programa de

acOes pode ser visto na proxima tabela.

Tabela 18. Plano de A¢bes do Porto de Vitdria

CRONOGRAMA DE INVESTIMENTOS E MELHORIAS - PORTO DE VITORIA

encial Operacional Estratégico

Item Descrigdo da Agdo

1 288 58 R
R|R|RIRARRRARRRARKRRARKR

Melhorias operacionais
Modernizagdo das operagbes e aumento da produtividade na movimentacdo de cont&ineres, granéis liguidos e granéis sélidos

Investimentos portudrios
2 Dragagem e aprofundamento do canal de acesso, bacia de evolugia e bercos
3 ificacdo do bergo 207 (Dolfins do Atalaia)
Aampliagdo dos Bergos 103 e 104 no Cais Comercial

Gestdo portudria

Diversificar receitas para buscar equilibrio entre as receitas tarifarias e patrimoniais
Atualizacdo da tarifa portudria
Projeta de monitoramento de indicadores de produtividade
Programa de treinamento de pessoal

Acessos ao Porto

Criagdo de um patio de triagem nas imediagbes do Parto de Vitdria
10 :Projeto do Portal do Principe

11  Finalizacdo da construcdo da Rodovia Leste-Oeste

12 Duplicagio do acesso ao Cais Capuaba - Trecho da Radovia ES-060
13 Duplicacio da BR-101 - Contarno de Vitéria ] [
14 Adequagdo da Rodovia BR-447 (Via Expressa Capuaba) 1 1 it -
Investimentos e A¢bes que afetardo o porto

14 Inicio das operagBes do Porto do Agu [RJ)

15 Implantacio do Sistema BRT de il urbana 1
16 Implantacdo do Porto Central (ES) H 1 P2
17 Implantagdo do Porto de Aguas Profundas do Espirito Santo H 1 IEEER

Legenda

1 Preparacio
Prontificagdo

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Conclui-se que o estudo apresentado atendeu aos objetivos propostos, e que o
mesmo serd uma ferramenta importante no planejamento e desenvolvimento do

Porto de Vitoria.
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2 INTRODUCAO

A dindmica econdmica atual exige que esforcos de planejamento sejam
realizados no sentido de prover aos setores de infraestrutura as condi¢Ges necessarias
para superar os desafios que lhes vém sendo impostos, seja no que se refere ao
atendimento da demanda, cujas expectativas apontam para a continuidade do
crescimento, seja quanto a sua eficiéncia, fundamental para manter a competitividade
do pais a qualquer tempo, em particular nos de crise.

Nesse contexto, o setor portudrio é um elo primordial, uma vez que sua
produtividade é um dos determinantes dos custos logisticos incorridos no comércio
nacional e internacional.

Com base nesse cenario, foi desenvolvido o Plano Mestre do Porto de Vitdria.
Inicialmente caracterizou-se a situagdao atual do porto. Em seguida, realizou-se uma
projecdo da demanda de cargas e uma estimativa da capacidade de movimentacdo de
suas instalagcdes, o que resultou na identificagdo da necessidade de melhorias
operacionais, de eventuais novos equipamentos portuarios e, finalmente, de
investimentos em infraestrutura.

De posse dessas informacodes, é possivel identificar as necessidades de
investimento e sua pertinéncia diante das linhas estratégicas tracadas para o porto em
um horizonte de 20 anos.

O Plano Mestre envolve, ainda, a andlise do modelo de gestdo para verificar o

equilibrio econémico/financeiro do porto no futuro.

2.1 Objetivos

Durante a elaboragao do Plano Mestre do Porto de Vitdria foram considerados
os seguintes objetivos especificos:
e Obtencdo de um cadastro fisico atualizado do porto;
e Andlise dos seus limitantes fisicos e operacionais;

e Projecdo da demanda prevista para o porto em um horizonte de 20 anos;
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e Projecdo da capacidade de movimentacdo das cargas e eventuais necessidades de
expansado de suas instalacdes ao longo do horizonte de planejamento;

e Proposicdo das melhores alternativas para superar os gargalos identificados,
visando a eficiente atividade do porto; e

e Analise do modelo de gestao praticado atualmente pelo porto.

2.2 Metodologia

O presente plano é pautado na andlise quantitativa e qualitativa de dados e
informacdes.

O desenvolvimento do plano obedece a uma metodologia empirico-cientifica,
uma vez que, através dos conhecimentos adquiridos a partir da bibliografia
especializada (cujas fontes foram preservadas) e também mediante o conhecimento
pratico dos especialistas que auxiliaram na realizacdo dos trabalhos, foram analisadas
informacgdes do cotidiano do porto, assim como dados que representam sua realidade,
tanto comercial quanto operacional.

Sempre que possivel foram utilizadas técnicas e formulagdes encontradas na
literatura especializada e de reconhecida aplicabilidade a planificacdo de instalacdes

portudrias.

2.3 Sobre o Levantamento de Dados

Para a realizacao das atividades de levantamento de dados, diversas fontes e
referéncias foram utilizadas com o objetivo de desenvolver um plano completo e
consistente.

Dados primarios foram obtidos através de visitas de campo, entrevistas com
agentes envolvidos na atividade portudria e, também, através do levantamento
bibliografico — incluindo informagdes disseminadas na internet.

Dentre os principais dados utilizados, destacam-se os fornecidos pela
Autoridade Portudria em pesquisa de campo realizada por equipe especializada, cujo
escopo foi a infraestrutura, a administracdo e as politicas adotadas pelo porto.

Acessaram-se informacdes oriundas da administracdo do porto como, por
exemplo, as contidas no PDZ, o qual demonstra através de plantas da retroarea e dos
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terminais do porto, como estes Ultimos e os patios estdo segregados e também
fornece uma visao futura destes.

Para a analise das condi¢Oes financeiras, foram utilizados demonstrativos
financeiros da entidade, como os Demonstrativos de Receitas, complementados com
alguns relatdérios anuais da geréncia do porto disponibilizados pela Companhia Docas
do Espirito Santo (CODESA), Autoridade Portudria do Porto de Vitdria.

Trabalhou-se, ainda, com as legislacdbes nacional, estadual e municipal
referentes ao funcionamento do porto, bem como com aquelas que tratam de
guestdes ambientais. Abordaram-se também os pontos mais importantes que constam
nos Relatdrios de Impactos Ambientais (RIMA) e nos Estudos de Impactos Ambientais
(EIA) ja realizados para projetos na drea do porto.

Além disso, através da Secretaria de Comércio Exterior (SECEX), vinculada ao
Ministério de Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior (MDIC), foi possivel
acessar dados a respeito da movimentacdo de cargas importadas e exportadas pelo
porto desde 1997 até o ano de 2013 — informac¢Ges que serviram, principalmente,
como base para a projecdo da demanda ao porto.

Com os dados disponibilizados pela SECEX, foram obtidas informacbes a
respeito dos paises de origem e/ou destino das cargas movimentadas e dos estados
brasileiros que correspondiam a origem ou ao destino da movimentagao das
mercadorias.

Considerando os devidos ajustes e depuragdes destas informacgdes, tais dados
foram de suma importancia para os estudos sobre a andlise de mercado, sobre a
projecdo da demanda futura e para a andlise da area de influéncia comercial referente
a infraestrutura regional.

Em relagdo as informagbes sobre os volumes e valores envolvidos nas
operagdes de importacdo e exportacdo do porto, além dos dados da SECEX, fez-se uso
de informacdes provenientes da United Nations Conference on Trade and
Development (UNCTAD) e de dados disponibilizados pela Agéncia Nacional de
Transportes Aquavidrios (ANTAQ).

A ANTAQ e a CODESA possibilitaram acesso aos dados operacionais relativos

ao porto, aos dados de itens inventariados pelo porto e as resolucbes que foram
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consideradas na descrigcao da gestdao portuaria. Possibilitaram , também, acesso a base
de dados do Sistema de Desempenho Portuario (SDP) concernentes aos anos de 2009,
2010, 2011, 2012 e 2013.

Foram obtidas informagdes institucionais relacionadas aos portos e ao trafego
maritimo através da ANTAQ e da SEP/PR. Nestas fontes, coletaram-se informacdes
gerais sobre os portos e sobre o funcionamento institucional do sistema portudrio
nacional e, em particular, dados relacionados ao porto estudado.

Empregaram-se, ainda, informacgbes extraidas do site do Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT) a respeito da situacdo atual das
rodovias.

Como referéncias tedricas, foram relevantes alguns estudos relacionados ao
tema elaborados por entidades como o Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada
(IPEA); Centro de Exceléncia em Engenharia de Transportes (CENTRAN); Banco
Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES);, projeto do Sistema
Integrado de Portos (Sisportos), denominado Modelo de Integracdo dos Agentes de
Cabotagem (em portos maritimos), do ano de 2006; Atlas do Desenvolvimento
Humano no Brasil do Programa das Nag¢des Unidas para o Desenvolvimento (PNUD,
2013); e adaptagbes de livros como o Environmental Management Handbook, da
American Association of Port Authorities (AAPA, 1998). Foram utilizadas, também,
informacgdes disponibilizadas pelo Ministério dos Transportes.

Além das fontes citadas, outras foram consultadas de forma especifica para
cada atividade desenvolvida. Estas estdo descritas nas secbes que se referem as

atividades nas quais foram utilizadas.

2.4  Estrutura do Plano

O presente documento estd dividido em nove capitulos. A seguir é
apresentada uma breve descricdo do contelddo de cada um deles:
e Capitulo 1 — Sumadrio Executivo;
e Capitulo 2 — Introdugao;
e Capitulo 3 — Diagnéstico da Situacdo Portudria: compreende a analise da situacdo

atual do porto, especificando sua infraestrutura e sua posicdo no mercado
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portuario e realizando a descrigcao e a andlise da produtividade das operagdes, do
trafego maritimo, da gestdo portuaria e dos impactos ambientais;

e Capitulo 4 — Analise Estratégica: diz respeito a andlise dos pontos fortes e pontos
fracos do porto, tanto no que se refere ao seu ambiente interno como das ameacas
e oportunidades que possui no ambiente competitivo em que esta inserido.
Também contém sugestdes sobre as principais linhas estratégicas para o porto;

e Capitulo 5 — Projecdo da Demanda: apresenta os resultados da demanda projetada
por tipo de carga para o porto e a metodologia utilizada para essa projecao;

e Capitulo 6 — Projecdo da Capacidade das Instalacdes Portudrias e dos Acessos ao
Porto: efetua a proje¢dao da capacidade de movimentagdao das instalagdes
portudrias (detalhadas através das principais mercadorias movimentadas no porto)
bem como dos acessos a este, compreendendo os acessos aquaviario, rodovidrio e
ferroviario;

e Capitulo 7 — Comparacdo entre Demanda e Capacidade: procede a uma analise
comparativa entre a projecdo da demanda e da capacidade para os proximos 20
anos, a partir da qual se identificou necessidades de melhorias operacionais, de
expansao de superestrutura e de investimentos em infraestrutura para atender a
demanda prevista;

e Capitulo 8 — Modelo de Gestdo e Estudo Tarifario: aborda a analise da gestdo
administrativa e financeira da Autoridade Portuaria;

Capitulo 9 — Consideracgdes Finais.
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3 DIAGNOSTICO DA SITUACAO PORTUARIA

A descricdo da situacdo atual do porto permite uma andlise geral de suas
caracteristicas operacionais bem como sua inser¢do no setor portuario nacional.

Nesse sentido, a andlise diagndstica tem o objetivo de observar os fatores que
caracterizam a atuacdo do porto bem como destacar os pontos que limitam sua
operagao.

Para alcancar o objetivo mencionado, foi realizada a coleta e andlise de dados
relacionados tanto aos aspectos operacionais do porto quanto no que se refere as
guestdes institucionais e comerciais. Dessa forma, foi necessdrio um levantamento de
dados realizado sob duas frentes, a saber:

e Levantamento de campo: compreendeu a busca pelas informag¢des operacionais do
porto, tais como infraestrutura disponivel, equipamentos e detalhamento das
caracteristicas das operacdes. Além disso, as visitas realizadas buscaram coletar
dados a respeito dos principais aspectos institucionais do porto, tais como gestao,
planejamento e dados contabeis;

e Bancos de dados de comércio exterior e de fontes setoriais: as questdes
relacionadas a andlise da demanda atual do porto bem como aspectos de
concorréncia foram possiveis através da disponibilizacdo dos dados do comércio
exterior brasileiro, bem como da movimentacdo dos portos, provenientes da SECEX
e da ANTAQ, respectivamente. Por outro lado, a CODESA e a SEP/PR foram as
principais fontes setoriais consultadas para a caracterizacdo do porto.

Munidos das principais informa¢des necessarias para a caracteriza¢ao de todos
os aspectos envolvidos na operacdo e gestao do porto, foi possivel abordar pontos como
a caracterizagao geral do porto sob o ponto de vista de sua localizagao, demanda atual e
suas relagOes de comércio exterior, assim como o histérico de planejamento do porto.

Além disso, o diagndstico da situacdo do porto compreende a andlise da
infraestrutura e das operacdes, descricdo do trafego maritimo e apresentacdo dos

principais aspectos da gestdao ambiental.
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3.1 Caracterizacao do Porto

O Porto de Vitdria esta inserido em um complexo sistema estuarino que além do
Canal do Porto, possui o Canal da Passagem como comunica¢gdo com o mar. Também

compdem esse sistema, diversos rios, além da Baia de Vitdria e da Baia do Espirito Santo
(VERONEZ JUNIOR et al., 2009).

BAIA DO
ESPIRITO SANTO

Ponta do
Tubarao

ve

Ilha do Boi

Ponta de
Santa Luzia

Figura 56. Sistema Estuarino da Baia de Vitéria
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

As instalacdes do Porto de Vitéria estdo distribuidas em ambos os lados do Canal

do Porto, ocupando parte da cidade de Vitdria e do municipio de Vila Velha. Suas

coordenadas geograficas sdo:
Latitude: 20° 19’ 05" S
Longitude: 040° 17’ 04" W

A imagem que segue ilustra os limites do porto organizado, bem como a

localizacdo do Porto de Vitdria.
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Porto de Vitoéria
Vitéria - Espirito Santo
Brasil

LOCALIZACAO

LabTrans UFscC '
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SEP:.cccimim
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Figura 57. Localizacdo do Porto de Vitéria
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

A érea do porto organizado de Vitéria foi definida pelo Decreto n.° 4.333, de 12

de agosto de 2002 (BRASIL, 2002). Sendo constituida:

1)

1)

pelas instalagGes portudrias terrestres existentes nos municipios de Vitéria e
Vila Velha, delimitadas pela poligonal definida pelos vértices de coordenadas
geograficas a seguir indicadas: Ponto A: Latitude 20° 19’ 26"S, Longitude:
040° 21’ 00"W; Ponto B: Latitude 20° 19’ 36"S, Longitude 040° 21’ 07"W;
Ponto C: Latitude 20° 19’ 27"S, Longitude 040° 16" 03"W; Ponto D: Latitude
20° 18’ 39"S, Longitude 040° 16’ 33"W abrangendo todos os cais, docas,
dolfins e pieres de atracacdo e de acostagem, armazéns, edificacbes em
geral e vias internas de circulagdo rodovidria e ferroviaria e ainda os terrenos
ao longo destas areas e suas adjacéncias pertencentes a Unido, incorporados
ou ndo ao patriménio do Porto de Vitéria ou sob sua guarda e
responsabilidade;

pela infraestrutura de prote¢do e acesso aquaviario ao Porto de Vitéria,
compreendendo as areas de fundeio definidas pelas coordenadas
geograficas a seguir indicadas: Ponto X: Latitude 20° 20’ 02"S, Longitude
040° 15’ 13"W, canal de acesso e areas adjacentes a este, até as margens
das instalagOes portuarias terrestres do porto organizado, conforme definido
no inciso | deste artigo, existentes ou que venham a ser construidas e
mantidas pela Administracdo do Porto ou por 6rgdo do Poder Publico; e
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II) pela infraestrutura de protecao determinadas pelas coordenadas geograficas
a seguir indicadas: Ponto 1: Latitude 20° 18’ 01"S, Longitude 040° 14’ 27"W;
Ponto 2: Latitude 20° 17’ 40"S, Longitude 040° 13’ 49"W; Ponto 3: Latitude
20° 17’ 15"S, Longitude 040° 14’ 00"W; Ponto 4: Latitude 20° 17’ 13"S,
Longitude 040° 13’ 57"W; Ponto 5: Latitude 20° 17’ 41"S, Longitude 040° 13’
47"W; Ponto 6: Latitude 20° 18’ 05"S; Longitude 040° 14’ 26"W, e pela bacia
de evolugdao com raio de 350 metros cujo centro da circunferéncia tem
coordenada de Ponto Y: Latitude 20° 17’ 48"S, Longitude 040° 14’ 25"W.

Observando-se a poligonal portuaria, nota-se que ela necessita de revisao, visto

gue ndo delimita precisamente as instalacdes que estdo dentro do porto organizado,

conforme serad ilustrado com detalhes na identificagao da retroarea.

3.1.1 Breve Histodrico do Desenvolvimento do Porto

Como alternativa ao Porto de Itapemirim, que se encontra sobrecarregado, a
partir da década de 1870, o Cais do Imperador (atual Porto de Vitdria) foi utilizado para
escoar as safras de café. O Cais do Imperador foi construido em 1859 e apesar de ser
construido em madeira, era considerado um bom porto natural.

Em 28 de margo de 1906, o Governo Federal autorizou a Companhia Porto de
Vitdria a implantar novas instalacdes no mesmo local, sendo a empresa C. H. Walker &
Co. Ltda., responsavel pela construcdo de 1.130 metros de cais. As obras de construcao
do Porto de Vitéria foram graduais, marcadas por constantes interrupgoes.

Essas obras foram interrompidas em 1914, em funcdo da Primeira Guerra
Mundial, e retomadas somente em 1925. A inauguracao oficial do porto ocorreu em 3
de novembro de 1940, assinalando o comeco do atual complexo portuario.

O cais de Vitéria desenvolveu-se até a década de 40 vinculado a exportagao
cafeeira, alterando, em 1942, sua estrutura fisica para atendimento da dindmica de
exportacdao do minério de ferro.

Na década de 1940, foram construidas as instalaces de embarque da
Companhia Vale do Rio Doce (CVRD), no Morro do Pela Macaco, em Vila Velha, que
atualmente estdo desativadas e pertencem a CODESA. Na mesma época teve inicio a
construcdo do Terminal de Granéis Liquidos, também em Vila Velha; assim como as
instalacdes do Cais de Paul (Usiminas e CVRD), também localizadas em Vila Velha.

Na década de 1950 foram construidos os demais bercos do Cais Comercial de

Vitdria, bercos 101 e 102. Na década seguinte, foi construido o Pier de Tubardo e nos
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anos 1970 o Cais de Capuaba e os Portos de Barra do Riacho e Ubu. Por fim, na década
de 1980, foi construido o Porto de Praia Mole, constituindo-se, assim, o Complexo

Portuario do Espirito Santo.

3.1.2 Obras de Abrigo e Infraestrutura de Cais

3.1.2.1 Obras de Abrigo

O Porto de Vitdria é localizado no Canal do Porto (ver Figura 56).

N3do ha enrocamento para protecao do Canal do Porto contra a agdo das ondas e
correntes vindas do mar. A localidade é protegida naturalmente ao sul pela Ponta de
Santa Luzia, composta por maci¢os rochosos, e ao norte pela llha do Boi.

O molhe da Ponta do Tubardo, embora tenha pouca influéncia na protecdo do

Canal do Porto, compde a area do Porto Organizado, conforme ilustrado na figura da

localizagao do porto.

3.1.2.2 Infraestrutura de Cais
O Porto de Vitdria possui infraestrutura de cais na margem norte (Vitéria) e na

margem Sul (Vila Velha). As estruturas sao listadas a seguir, conforme divisao adotada

pela Autoridade Portuaria:
e (Cais Comercial: Bercos 101 a 104;
e Cais de Paul: Bergo 905 (cais publico);

Berco 206 (Terminal Peil);
e Dolfins do Atalaia: Bergo 207;
e (ais de Capuaba: Bergos 201 e 202 (cais publico);

Bercos 203 e 204 (TVV);
e Terminal de Granéis Liquidos de Sdo Torquato: Berco 902;
e Terminal da llha do Principe: Berg¢o 906;
e Cais CPVV.
A figura a seguir ilustra as instalacdes de acostagem do Porto de Vitdria, suas

destinacOes, a retroarea, e identificando também se o berco é arrendado ou publico.
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Figura 58. InstalacGes de Acostagem e Retroarea do Porto de Vitéria
Fonte: Google Earth ([s./d.]); LabTrans

Na sequéncia serdo detalhados os cais ilustrados.

3.1.2.2.1 Cais Comercial

O Cais Comercial do Porto de Vitdria é constituido pelos bercos de atracacao
101, 102, 103 e 104. Sao neles movimentados: carga geral, agucar, granito, produtos
siderurgicos, concentrado de cobre, além de movimentagdo de carga geral na

modalidade de apoio logistico offshore.
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Figura 59. Cais Comercial de Vitdria
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

Em 2013 foram finalizadas as obras de alargamento e amplia¢dao dos bergos 101
e 102, cujo comprimento da faixa de cais passou de 365 m para 465 m. A figura a seguir

contrasta os bercos 101 e 102 antes e depois da obra de ampliagao.

Junho/2010

Janeiro/2014

Figura 60. Ampliacdo dos Bercos 101 e 102
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

O alargamento foi feito por construcado de cais sobre estacas a frente dos bergos
101 e 102 que existiam. O paramento do novo cais foi adiantado em 20 m, e também foi
realizado aterro aumentando a retroarea atras de todo o cais, passando de 26.000 m?
para 40.000 m2. A edificacdo atras dos bercos sera demolida. Com a nova configuragio,
0s navios podem operar com 100% de sua capacidade, devido ao novo calado.

Nos mesmos bercos, esta em fase de execucdo a dragagem e a derrocagem de
pedras que aumentarao o calado maximo permitido de 7,7 m para 12,5 m, com 14 m de

profundidade.
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J4 os bercos 103 e 104 ainda contam com a antiga frente de atracac¢do, de modo
que atualmente ha um “dente” no encontro dos bercos 102 e 103, como pbde ser
visualizado na figura anterior. Os bercos 103 e 104 possuem em torno de 210 m e

110 m, respectivamente.

3.1.2.2.2 Cais de Capuaba
O cais de Capuaba é dividido em duas partes, sendo uma publica e outra

arrendada.

Berco 204

Bergo 203

Figura 61. Cais de Capuaba
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

A parte publica, denominada Cais Publico, corresponde aos bercos 201 e 202,
com 407,13 m de comprimento, onde sdo movimentados produtos agricolas, carga
geral, granéis sdlidos, produtos siderurgicos, automdveis, maquinas e equipamentos,
granito em blocos e também equipamentos e acessoérios para prospeccao de petréleo e
gas.

A parte arrendada corresponde aos bercos 203 e 204, com 447,41 m de
comprimento, denominada Terminal de Vila Velha (TVV). O terminal é especializado na
movimentacdo de contéineres, porém movimenta com menor frequéncia veiculos,

granito e carga geral ndo unitizada. Todo o cais possui acesso rodoferroviario.
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Cais de Capuaba - Bergos 204 e 203 (arrendados)

Figura 62. Cais de Capuaba — Berg¢os Publicos e Arrendados

Fonte: Dados e imagens obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

3.1.2.2.3 Cais de Paul

O cais de Paul é dividido em duas partes, publica e arrendada.

A parte publica corresponde ao berco 905, com 160 m de comprimento onde é
movimentado, basicamente, ferro gusa.

A parte arrendada corresponde ao berco 206, denominada Terminal Portudrio
Peill S.A., que possui 260 m de extensao e é especializado na movimentagao de granéis

sélidos, carga geral e veiculos. As figuras a seguir ilustram o Cais de Paul.
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Bergo 905 Bergo 206

Figura 63. Cais de Paul
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

Figura 64. Cais de Paul visto de Vitdria
Fonte: LabTrans

3.1.2.2.4 Dolfins do Atalaia — Bergo 207

Entre o Cais de Paul e o Cais de Capuaba ha os Dolfins do Atalaia, que compdem
o berco 207. Os dois dolfins sdo de atracacdo e afastados cerca de 60 m entre si,
compostos por um coroamento circular de concreto com 2 m de didmetro, e sdo ligados
a costa por passarelas. O tamanho maximo de navio é de 180 m de comprimento, e a
profundidade do berco é de 10,6 m. Ha duas estruturas metadlicas trelicadas conectadas
a cada dolfim, destinadas a absorver esforcos horizontais, sendo que uma ainda serve

de passarela. A figura a seguir ilustra o bergo 207.
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Figura 65. Dolfins do Atalaia
Fonte: Imagem obtida durante a visita a CODESA

3.1.2.2.5 Terminal da CPVV

O Terminal da CPVV conta com cais corrido de 205 m, compondo acostagem de
320 m ao se considerar os trés dolfins de amarracdo. Trata-se de um cais continuo, onde
sdo considerados quatro bergos de atracacao.

O cais consiste em um pier em L, e hd um dolfim de amarracao ao norte e dois
ao sul, com conexdo ao pier por meio de passarela de acesso.

O calado méaximo permitido no cais é de 9,15 m na maré baixa. A largura do pier
varia entre 23 m e 40 m, devido ao alargamento ao norte do pier.

A drea do cais é arrendada, pois se encontra dentro da poligonal do Porto

Organizado. A figura a seguir ilustra o cais da CPVV.
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Figura 66. Terminal CPVV e Detalhe da Acostagem
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Dados e imagens obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

3.1.2.2.6 Terminal da llha do Principe

O Terminal da llha do Principe esta arrendado a empresa Flexibrds, e é voltado
para operacles de logistica de apoio as plataformas de petrdleo offshore, sendo
operado pela Technip.

Possui como estrutura de acostagem um berco, denominado bergo 906. Ha dois
dolfins de atracacdo, sendo um deles ligado a costa por meio de estrutura de acesso. O
comprimento maximo do navio é de 140 m, e a profundidade é de 6,70 m. A figura a

seguir ilustra a localizacdo do Terminal da llha do Principe.

Figura 67. Terminal da Ilha do Principe

Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans
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3.1.2.2.7 Terminal de Granéis Liquidos de Sdo Torquato

O Terminal de Granéis Liquidos de Sdo Torquato consiste no berco denominado
902, estrutura composta por dois dolfins e uma plataforma de operagdo. Os dolfins sdo
conectados a plataforma, que por sua vez é conectada a costa por meio de ponte de
acesso. Ha ainda um dolfim de amarragao a leste.

O terminal, no que diz respeito a movimentagdo de granéis liquidos esta inativo.

Porém, ocorre movimentacao de barcacas com bobinas da Technip.

Figura 68. Terminal de Granéis Liquidos de Sdo Torquato
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Dados e imagens obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

3.1.3 Infraestrutura de Armazenagem e Equipamentos Portudrios

A seguir sdo apresentadas a infraestrutura de armazenagem e os equipamentos

portuarios disponiveis as operac¢des do Porto de Vitdria.

3.1.3.1 Instala¢Ges de Armazenagem

As principais instalacdes de armazenagem sao identificadas na figura a seguir.
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Figura 69. Instalagdes de Armazenagem do Porto

Fonte: LabTrans

3.1.3.1.1 Armazéns

Ha armazém inflavel no patio da pera (retroarea do Cais de Capuaba), ao lado do
silo horizontal com capacidade para 18.000 t de fertilizantes. Também é utilizado para
carvao.

No Terminal CPVV, ha area de armazém de 2.000 m? e armazém para material
de perfuracdo com area coberta. Além disso, ha estruturas para inspecdo de tubos,
disponiveis para os clientes da CPVV em um galpdo de inspecdo.

Ainda existem armazéns nas areas da Prysmian, Hiperexport, TVV e Flexibras,
além do Cais Comercial. Os armazéns do Cais Comercial de ser utilizados para fins

portuarios, uma vez que o futuro BRT passard por dentro deles.

I ————————— N N N N NhNhNhN————"————————————————————————
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3.1.3.1.2 Silos

Os principais silos do porto sdo o conjunto de silos verticais de concreto, os dois
silos horizontais e o conjunto de seis silos metalicos.

Os silos verticais de concreto possuem capacidade estatica de 30.000 t,
enquanto os dois silos horizontais comportam 40.000t cada, sendo utilizados para
armazenamento de graneis. Esses possuem sistema de divisérias que permitem o
armazenamento de duas mercadorias simultaneamente, sendo que assim a capacidade
é reduzida para 33.000 t.

Os seis silos metalicos da Rhodes, localizados na retaguarda do berco 202,
possuem capacidade de armazenamento estdtica total de 18.000 t.

Os principais silos do porto sdao mostrados em fotografia aérea na figura a

seguir.

Figura 70. Silos na Retrodrea do Cais de Capuaba

Fonte: Dados e imagens obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

Além desses, ha silos para bentonita, barita e cimento no Terminal da CPVV.

3.1.3.1.3 Tancagem

A armazenagem em tanques no porto é feita pelas empresas Liquiport e
Oiltanking.

A Liquiport possui dois tanques com capacidade total de 10.000 m* ou 15.000 t

de soda caustica. Estdo em construcdo novos tanques com capacidade total de
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32.000 m3 para combustiveis (cerca de 50% concluidos). A localizacdo deles é préxima
aos Dolfins do Atalaia, em areas que nao sao de propriedade da CODESA.

A Oiltanking possui 23 tanques com capacidade total de 70.000 m3® para
combustiveis, localizados junto ao Terminal de Granéis Liquidos de S3o Torquato.
Também cabe destaque que os tanques estdo em areas que nao sdo de propriedade da
CODESA.

No Terminal CPVV, had tanque de agua potavel de 1.700 m?, vazdo de
abastecimento de 100 m3/h, além de tanques de dleo diesel, sendo dois de 250 m3 e um

de 1.000 m3.

Figura 71. Tanques da Oiltanking e Liquiport

Fonte: Dados e imagens obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans
3.1.3.1.4 Patios
Sobre os patios da retrodrea do porto, sao listados os seguintes:
e Péatio da Rhodes, ao lado dos silos, com aproximadamente 5.000 m?;
e Patios da Hiperexport, destinados a contéineres e carga geral, sendo um de
58.600 m? e outro de 15.700 m?, totalizando 74.300 m?;
e Patio da pera ferrovidria: 28.000 m?, com capacidade de carga de 6 tf/m?. Destinado

ao armazenamento de carga geral e de projeto;
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e Pitio do lado do portdo de acesso em Capuaba, destinado a tubos, com
aproximadamente 15.600 m?;

e Patio no TVV com 108.000 m? e capacidade estatica para 6.000 TEU;

e Patio da CODESA, de aproximadamente 9.500 m?, junto ao Cais Comercial, que vem
sendo utilizado pela Technip;

e Patio da Flexibrdas, com 53.000 m?, e da Technip de 22.700 m?, totalizando
75.700 m?;

e Patio do Cais Comercial, na retaguarda dos ber¢os 101 e 102.

Existem ainda os patios da CPVV, patios da Prysmian e Flexibras (que
armazenam bobinas), patio de veiculos e patio reservado para estacionamento de
caminhdes. Ha ainda patios mais ao sul do porto com destinagdao genérica.

Os principais patios (da Hiperexport e do TVV) sdo identificados na figura a

seguir.

Figura 72. Patios do TVV e da Hiperexport

Fonte: Dados e imagem obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans
3.1.3.2 Equipamentos Portudrios

3.1.3.2.1 Equipamentos de Cais
Os equipamentos de cais do Porto de Vitdria sdo descritos a seguir.
e Shiploader no Cais de Paul, com capacidade nominal de 900 t/h, utilizado para
movimentacdo de ferro gusa. O carregador é mével sobre trilhos, porém nao é

telescépico;
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e Dois descarregadores de navio e dois outros guindastes no Terminal do Peiu;

e Trés portéineres Panamax no TVV;

e Dois guindastes para carga geral no TVV;

e Guindastes com capacidade de 25t,65t,70t,90t, 1251, 260 t e 300 t, no CPVV.

No cais comercial todas as operagdes sao realizadas com guindaste de bordo.
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Figura 73. Equipamentos de Cais do Porto de Vitoria

Fonte: LabTrans
3.1.3.2.2 Equipamentos de Retroarea
Como equipamentos de retroarea, foram identificados os seguintes:
e Duas balancas rodovidrias para 100t cada. A quantidade de balancas se mostra
insuficiente, pois ocorrem filas de caminhGes nos picos das operacoes;
e Moega ferrovidria no cais de Paul, cujos trens-tipo sdao de 14 vagdes, operando um

por vez;
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e Trés linhas de dutos da Oiltanking, com 1,5 km de extensdo ligando a tancagem ao
berco 207 com capacidade de 100 m3/h;

e Quatro transtéineres de 40 t no TVV (trés sobre pneus e um sobre trilhos);

e Sete Reach Stackers de 45t no TVV;

e Empilhadeiras com capacidade de 37 t (com spread 20’/40’), 30t, 20t, 12t, 10t,
7t,4te 2,5t no CPVV,

e Carretas para transporte interno e externo com capacidade de 27 t,40t,50te 70 t,

no CPVV;
e Moegas rodoviarias;
e Balanca ferrovidria em Capuaba;

e Moega rodoferroviaria que atende aos silos e armazéns de Capuaba;

|

Figura 74. Moega Rodovidria e Empilhadeira

Fonte: LabTrans
3.1.4 Servigos

Além da infraestrutura aquaviaria e de acostagem, o Porto de Vitdria também
oferece servicos bdsicos para as instalacdes arrendadas, bem como para as
embarcagdes que atracam no porto, tais como energia elétrica, agua e abastecimento
de combustiveis e lubrificantes.

A distribuicdo de energia elétrica é realizada por oito unidades de subestagdes

dentro do porto, com capacidade contratada de 1.820 KVA em Capuaba/Paul e 393 KVA
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em Vitdéria, com uma utilizacdo média de 80% dessas capacidades. O Terminal de
Contéineres possui tomadas préprias para contéineres reefers.

A distribuicdo de dgua é realizada pela prépria Autoridade Portudria e a
capacidade contratada se da de acordo com o consumo. O suprimento de dgua nos cais
e para as embarcacles é realizado através de tubulacdo subterrdnea, atendendo as
atuais necessidades. O Cais de Capuaba ndo possui abastecimento de agua potdvel para
0S havios.

Os servicos de oficinas sao realizados por nucleo de técnicos de manutengdo
reduzido, para embarcagdes de menor porte e, com a terceirizagdo do servico de
manutencdo para embarcacdes de grande porte.

Os oleos combustiveis e lubrificantes para navios sdo contratados pelo préprio

armador e o fornecimento é realizado pela Transpetro.

3.1.5 Acesso Aquaviario

O acesso aquavidrio ao Porto de Vitdria estd detalhadamente apresentado no
documento da CODESA, “NORMAP 1 Norma Trafego e Permanéncia de Navios e
Embarcacbes no Porto de Vitdria — R40/14” (CODESA, 2012), que se encontra no sitio da
Companbhia.

Desse documento foram extraidas as informacGes principais apresentadas a

seguir.

3.1.5.1 Canal de Acesso

As caracteristicas do canal de acesso sao:
e Comprimento: 8.000 m;
e Profundidade de projeto: canal externo 13,5 m; canal interno 11,7 m (fundo pedra);
e Profundidade de dragagem: canal externo 14 m (a jusante da terceira ponte); canal
interno 12,5 m (a montante da terceira ponte);
e Largura média: canal externo 120 m; canal interno 120 m;
e Velocidade maxima dos navios: dez nés. O trafego no canal é sempre acompanhado
de rebocadores.
Trata-se de um canal no qual ndo sdao permitidas ultrapassagens ou cruzamentos

(m3o Unica).
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As dimensdes do canal impdem as seguintes restricdes ao tamanho dos navios:
e Porte bruto maximo para navios de carga geral e graneleiros 70.000 TPB;
e Porte bruto maximo para navios de passageiros 20.000 TPB;
e Porte bruto maximo para navios petroleiros e tanques quimicos 35.000 TPB;
e Porte bruto maximo para navios porta-contéineres: 50.000 TPB;
e Porte bruto maximo para navios Ro-Ro 30.000 TPB;
e Comprimento total maximo 242,99 m;
e Boca maxima 32,49 m;
e (Calado aéreo maximo 48 m; e
e (Calado maximo 9,50 m mais maré até o limite de 10,67 m.
A manobrabilidade no periodo noturno é mais restrita, como indicado a seguir:
Entrada
e Comprimento total maximo até 205,99 m;
e Boca maxima: 32,49 m;
e (Calado maximo: 8,5 m mais maré até o limite de 9,6 m.
Saida
e Comprimento total maximo até 205,99 m;
e Boca maxima 32,49 m;

e Calado maximo 9,5 m mais maré até o limite de 10,67 m.

3.1.5.2 Fundeadouros

Externos

Destinado a navios ou embarca¢des com prazo de espera normal.
Area delimitada pelas posicdes de coordenadas geograficas:
Latitude 20° 22’ 00" S Longitude 040° 14’ 36” W
Latitude 20° 23’ 42” S Longitude 040° 14’ 36” W
Latitude 20° 22’ 48” S Longitude 040° 16’ 42" W

Destinado a embarcacdes de apoio maritimo.
Area delimitada pelas posicdes de coordenadas geograficas:
Latitude 20° 20’ 12” S Longitude 040° 15’ 06” W
Latitude 20° 20’ 12” S Longitude 040° 16’ 00” W
Latitude 20° 20’ 48” S Longitude 040° 16" 00” W
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Latitude 20° 20’ 48” S Longitude 040° 15’ 06” W
Destinado a navios ou embarcagdes a serem submetidos a Inspecao Naval, Inspec¢do da
Policia Federal (DEPOM), Inspecdo de Saude (ANVISA) ou mediante concessdo da
Autoridade Maritima.

Area delimitada pelas posi¢des de coordenadas geograficas:

Latitude 20° 17’ 54” S Longitude 040° 13’ 12" W

Latitude 20° 18’ 12” S Longitude 040° 13’ 42" W

Latitude 20° 18’ 48” S Longitude 040° 13’ 42” W

Latitude 20° 19’ 18” S Longitude 040° 13’ 12" W
Internos

Nao disponivel, exceto em situacGes emergenciais ou para a salvaguarda da vida
humana no mar, a critério da Administracdo do Porto, e com consentimento da

Autoridade Maritima.

3.1.5.3 Bacia de Evolugao
A drea de manobra de navios e embarcacdes do Porto de Vitéria esta
compreendida entre as Ilhas de Pombas e do Urubu e a Ponte Florentino Avidos,
obedecendo aos seguintes limites:
Caracteristicas Operacionais
e Profundidade de projeto 11,7 m (fundo pedra);
e Profundidade de dragagem 12,5 m.
Restrigoes Referentes aos Navios
e Porte bruto maximo 70.000 toneladas métricas;
e Comprimento maximo 242,99 m (determinado pela largura da bacia, de 270 m);
e Bocamaxima32,49m;e
e Calado maximo 9,8 m mais maré limitado a 11,2 m.
O giro de navios e/ou embarcacdes é executado obedecendo aos seguintes
limites maximos de calado:
e Navios com comprimento maximo até 185,99 metros Calado maximo: proa—9,3 m
mais maré limitado a 11,0 m;
e Calado maximo: popa —9,8 m mais maré limitado a 11,2 m.

Navios com comprimento maximo entre 186,00 e 205,99 metros
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e Calado maximo: proa — 8,8 m mais maré limitado a 10,3 m;

e Calado maximo: popa — 9,8 m mais maré limitado a 11,2 m.

Navios com comprimento maximo entre 206 e 225,99 metros

e Calado maximo: proa —8 m mais maré limitado a 9,4 m;

e Calado maximo: popa —9,8 m mais maré limitado 10,3 m.

Navios com comprimento maximo entre 226,00 e 242,99 metros

e Calado maximo: proa — 7 m mais maré limitado a 8,1 m;

e Calado maximo: popa —9,8 m mais maré limitado a 9,9 m.

A velocidade maxima no interior do porto é de cinco nos.

3.1.5.4 Calados Autorizados nos Bergos

Os calados
Bergo 101:
Berco 102:
Berco 103:
Berco 104:
Berco 201:
Bergo 202:
Berco 203:
Bergo 204:
Berco 206:
Bergo 207:
Berco 905:

autorizados nos bergos sao:
7,7 m ou 8 m com flutuantes;
7 mou 7,7 m com flutuantes;
7,3 m;

29mad,3m;

10,7 m;

10,1 m;

11 m;

11,2 m

10,1 m;

9,7 m;

10,4 m ou 10,7 m com flutuantes;

Ber¢co 903 (CPVV): 4,2 ma 8,7 m;

Berco 906 (Flexibras): 8,5 m.

3.1.5.5 Dragagem e Derrocagem

Estd sendo executada a dragagem e derrocagem do canal de acesso, bacia de

evolucdo e dos bercos, com o objetivo de atingir a profundidade de 14,5 m. A previsao é

a retirada de 1.800.000 m*® de entulhos e 115.000 m?® de pedras ao longo dos 7 km do

canal e da bacia de evolugdo. Ressalta-se que tal obra faz parte do PAC 2.

Dentro do programa PAC, a frente de atracacdo dos bercos 101 e 102 terd o

calado maximo permitido aumentado de 7,7 m para 12,5 m.
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3.1.6 Acessos Rodoviarios

O diagndstico do acesso rodovidrio do Porto de Vitéria foi dividido em trés

etapas:

e Conexdo com a hinterlandia;

e Entorno do Porto: conflito porto x cidade;
e |ntraporto.

Na analise da conexdo com a hinterlandia foi utilizada a metodologia contida no
Highway Capacity Manual (HCM), desenvolvida pelo Departamento de Transportes dos
Estados Unidos (TRB, 2000), a qual é usada para analisar a capacidade e o nivel de
servico de sistemas rodoviarios. Sdo apresentados os niveis de servi¢o atual para cada
uma das rodovias analisadas, através da utilizacdo de um indicador regional e/ou
nacional, em fungao da projecdao de demanda do porto.

Na analise do entorno portudrio foram coletadas informagdes junto as
autoridades competentes (prefeitura, autoridade portuaria, agentes privados, etc.), por
meio de visita de campo realizada na cidade e no Porto de Vitéria. Além disso, realizou-
se um diagnéstico atual e futuro com os condicionantes fisicos, gargalos existentes,
obras previstas e proposi¢cdes de melhorias futuras.

Por fim, na analise intraporto realizou-se coleta de informagbes junto a
autoridade portuaria, operadores e arrendatarios. Com base nessas informacgdes, foi
realizada a analise da disposicdo das vias internas do porto relacionadas com as

operag¢des. Do mesmo modo, sdo propostas melhorias futuras em termos qualitativos.

3.1.6.1 Conexdo com a Hinterlandia
O Porto de Vitéria tem como principais rodovias para a conexdao com sua
hinterlandia a BR-101, a BR-262, a BR-259 e a ES-080. A figura a seguir ilustra os trajetos

das principais rodovias até o porto.
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Figura 75. Conexdao com a Hinterlandia do Porto de Vitdria
Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

3.1.6.1.1 BR-101
A BR-101 possui 458 quilometros de extensdo no Espirito Santo, com inicio na
divisa do estado com a Bahia e término na divisa com o Rio de Janeiro. A imagem a

seguir mostra o trecho da BR-101 no estado.
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Figura 76. Mapa BR-101
Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

No trecho Capixaba, a maior parte da rodovia possui pista simples com
sinalizacdo vertical e horizontal em boas condig¢des. Ja a BR-101 no Contorno de Vitdria
apresenta trechos duplicados e com separacdo por barreira new jersey ou canteiro entre

os sentidos. As figuras a seguir mostram as condicOes gerais da via.

Figura 77. Imagens BR-101
Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

Todo o trecho é concessionado a Ecol01, concessionaria do grupo EcoRodovias.
O contrato de concessao foi firmado em 2013 com prazo de 25 anos. Além de operar e
fazer a manutencdo da rodovia, a concessiondria sera responsavel pela duplicacdao de
todo o trecho concedido até o final do contrato, em 2038. O trecho inicia no municipio

de Mucuri, ao sul da Bahia e termina no municipio de Mimoso do Sul, no extremo sul do
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Espirito Santo, totalizando 458 quildmetros. Estao previstos investimentos em cerca de
RS 3,2 bilhdes em todo o periodo de concessdo.

Ao longo da BR-101 foram instalados sete pracas de pedagios, nos municipios de
Pedro Candrio, S3o Mateus, Aracruz, Serra, Guarapari, Itapemirim e Mimoso. No dia 18
de maio de 2014 as cobrangas se iniciaram e as tarifas, atualmente, variam de RS 1,60 a
RS 1,80.

No primeiro ano de concessdo foram investidos cerca de RS 250 milhdes em
melhorias na rodovia, como recuperag¢ao de pavimento, sinalizagao horizontal e vertical,
guarda corpo em pontes, revitalizagdo de trevos, instalagdo de passarelas, dentre
outros.

As obras de duplicagdo, segundo a empresa, serao iniciadas em 2015 e a
previsdo é de que nos préximos cinco anos metade do trecho da rodovia no Espirito
Santo seja duplicado. O primeiro trecho a ser duplicado compreende o trajeto entre as
cidades de Serra (ES) e Fundao (ES). Ainda de acordo com a concessionaria, em dez anos
esta previsto que 90% de toda a via estara duplicada, embora o prazo para que todas as
obras sejam concluidas seja ao final do contrato de concessao.

De acordo com o Relatério da Pesquisa CNT de Rodovias 2013, a BR-101 no
estado do Espirito Santo apresenta as caracteristicas mostradas na tabela a seguir.

Tabela 19. Condicdes BR-101-ES

464 km Bom Otimo Regular Bom
Fonte: CNT (2013); Elaborado por LabTrans

Porém, vale destacar que o relatério da CNT aborda a rodovia de uma maneira
geral, sem maiores consideracdes a respeito de seus trechos mais criticos.

Nesse sentido, destaca-se que existem vdrios trechos criticos na rodovia
conhecidos pela gravidade de acidentes registrados nos ultimos anos. Esses locais
possuem curvas bastante acentuadas e, em alguns locais, com declive, fazendo com que
0s motoristas excedam o limite de velocidade, aumentando o risco de acidentes. Ja
outros trechos sinuosos possuem curvas em sequéncia ou baixa visibilidade.

A concessionaria da rodovia identificou 12 trechos criticos na BR-101 que estdo

recebendo manutencdo das sinaliza¢es, tachas laterais indicando o tracado da via e
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balizadores que impedem que motoristas facam ultrapassagens indevidas. Os 12 trechos

criticos estdo indicados na figura a seguir.
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Figura 78. Trechos Criticos da BR-101-ES
Fonte: GENILDO (2013)

Outro ponto critico localizado préximo a Vitdria (ES) é o entroncamento sul da

BR-101 com a BR-262. Atualmente, a interse¢do ocorre em nivel, o que prejudica a

fluidez do transito e a seguranca dos usudrios da via. Nesse local, estd prevista a

construcdo de passagens em desnivel através de viadutos. O entroncamento é mostrado

na imagem a seguir.
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Figura 79. Entroncamento BR-101 e BR-262
Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

3.1.6.1.2 BR-262

A Rodovia BR-262 é uma rodovia transversal, com inicio em Vitéria no Espirito
Santo e término em Corumba, cidade localizada na divisa do estado de Mato Grosso do
Sul e Bolivia. Além de passar pelos dois estados citados, a estrada passa por Minas
Gerais e S3do Paulo. Ao todo a BR-262 possui 2.295 quildmetros, sendo 195,5
quildmetros percorridos no estado do Espirito Santo. Todo o trecho no Espirito Santo

estd sob administracdo publica.
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Figura 80. BR-262 no Espirito Santo
Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

A rodovia possui um trecho coincidente com a BR-101, conforme destacado na
imagem acima, localizado na cidade de Viana (ES).

Na regidao metropolitana de Vitdéria, a rodovia conflta com a cidade
principalmente na altura do bairro de Itaquari, municipio de Cariacica. Nessa regido as
pistas estdo divididas por um canteiro central e encontram-se em boas condi¢des de
uso, embora existam locais onde a sinalizagdo horizontal de separagdo de faixas esta
prejudicada.

No trecho entre a BR-101 e o entroncamento com a ES-060, a rodovia encontra-
se duplicada. A partir do entroncamento entre as rodovias estaduais até a Avenida
Brasil, na cidade de Vila Velha (ES), a via possui trés faixas por sentido.

No restante da rodovia, a pista é simples e, geralmente, possui acostamentos
em ambos os lados. Sdo encontradas sinalizacdes verticais e horizontais, sendo que a
ultima encontra-se bastante desgastada em alguns trechos. Apesar de possuir pista
simples, € comum em aclives a pista apresentar uma faixa adicional. A imagem a seguir

ilustra as condicdes da BR-262 descritas acima.
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Figura 81. Condicdes da Rodovia BR-262
Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

A adequacdo da capacidade dos trechos em pista simples, entre o
entroncamento com a BR-101 na cidade de Viana e a Divisa dos estados de Minas Gerais
e Espirito Santo, estdo inclusos no Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) do
Governo Federal. As obras para adequacao do trecho entre a cidade de Viana e distrito
de Vitor Hugo, municipio de Marechal Floriano estdo em licitacdo. Os demais trechos,
entre o distrito de Vitor Hugo e a divisa entre o Espirito Santo e Minas Gerais, estdo em
estdgio de acdo preparatéria que antecede a licitagao.

De acordo com o Relatério da Pesquisa CNT de Rodovias (CNT, 2013), a rodovia
BR-262 no estado do Espirito Santo apresenta as caracteristicas mostradas na tabela a
seguir.

Tabela 20. Condigdes BR-262

Extensao Estado Geral Pavimento Sinalizagao Geometria

| 195 km Regular Otimo Ruim Regular |

Fonte: CNT (2013); Elaborado por LabTrans

3.1.6.1.3 BR-259

A rodovia BR-259 é uma rodovia transversal, com inicio em Jodo Neiva no
Espirito Santo e término em Felixlandia, cidade localizada no estado de Minas Gerais. Ao
todo a BR-259 possui em torno de 710 km, sendo 106 percorridos no estado do Espirito
Santo. Todo o trecho no Espirito Santo estd sob administragao publica.

Essa rodovia, no trecho Capixaba, possui pista simples com sinalizacdo vertical e

horizontal em condigdes regulares, entretanto trechos com acostamento sao raros ao
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longo de todo o percurso. A figura que segue ilustra as condi¢cdes da BR-259 descritas a

cima.
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Figura 82. Condicbes da Rodovia BR-259
Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

De acordo com o Relatdrio da Pesquisa CNT de Rodovias (CNT, 2014), a rodovia
BR-259 no estado do Espirito Santo apresenta as caracteristicas mostradas na tabela a
seguir.
Tabela21. Condicdes BR-262

Extensao Estado Geral Pavimento Sinalizagao Geometria

| 197 km Regular Bom Regular Ruim |

Fonte: CNT (2014); Elaborado por LabTrans
3.1.6.1.4 ES-080
A ES-080 é uma rodovia radial do estado do Espirito Santo, possuindo 259,86 km

de extensdo. A estrada tem inicio na regido metropolitana de Vitéria e término no

extremo norte do estado.
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Figura 83. ES-080
Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

A rodovia possui pista simples, sem acostamentos e, na maioria dos trechos,
encontra-se pavimentada. Em seu perimetro urbano, entre as cidades de Viana e
Cariacica, a via encontra-se em estado precario, as sinalizacbes, quando existentes,
estdo bastante desgastadas. J& nos demais trechos pavimentados, as sinalizacbes
verticais e horizontais estdao em boas condi¢des. Em alguns segmentos em aclive, é
possivel identificar a existéncia de faixa adicional. A imagem a seguir ilustra as condi¢des

da rodovia.

Figura 84. Condi¢des da Via ES-080
Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

O trecho entre as cidades de Santa Leopoldina e Santa Teresa, que nao se

encontra pavimentado, estd contemplado pelo Programa de Ampliacdo e Reabilitacdo
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da Rede Rodoviaria do estado. Ao todo sdo 21,4 quilémetros que deverdo receber

pavimentacgao asfaltica, entretanto, ndo ha data definida para o inicio das obras.

De acordo com o Relatério da Pesquisa CNT de Rodovias (CNT, 2013), a rodovia
ES-080 no estado do Espirito Santo apresenta as caracteristicas mostradas na tabela a
seguir.
Tabela 22. Condigbes ES-080

Extensao Estado Geral Pavimento Sinalizagdo = Geometria

88 km Ruim Regular Ruim Ruim
Fonte: CNT (2013); Elaborado por LabTrans

3.1.6.1.5 Niveis de Servigo das Principais Rodovias — Situa¢ao Atual

Com o propdsito de avaliar a qualidade do servico oferecido aos usuarios das
vias que fazem a conexdo do Porto de Vitéria com sua hinterlandia utilizaram-se as
metodologias contidas no HCM (TRB, 2000) que permitem estimar a capacidade e
determinar o nivel de servico Level of Service (LOS) para os varios tipos de rodovias,
incluindo intersecgbes e transito urbano, de ciclistas e pedestres.

A classificacdo do nivel de servico de uma rodovia, de forma simplificada pode
ser descrita conforme a tabela a seguir.

Tabela 23. Classificagcdao do Nivel de Servico

NiVEL DE SERVICO LOS AVALIACAO

LOS A Fluxo Livre

LOS B Fluxo Razoavelmente Livre
LOS C Zona de Fluxo Estdvel
LOSD Aproximando-se Fluxo Instavel
LOS E Fluxo Instavel

LOSF Fluxo Forgado

Fonte: DNER(1999); Elaborado por LabTrans

Para estimar o nivel de servico LOS de uma rodovia, pelo método do HCM (TRB,
2000), sdo utilizados dados de contagem volumétrica, composicdo do trafego,
caracteristica de usudrios, dimensdes da via, relevo, entre outras informacgdes, gerando
um leque de varidveis que, agregadas, conseguem expressar a realidade da via e
identificar se ha a necessidade de expansao de sua capacidade.

Vale ressaltar ainda que existem diferentes métodos para o calculo do Nivel de

Servico, de acordo com as caracteristicas da rodovia. Por exemplo, uma rodovia com
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pista simples tem método diferente de uma rodovia duplicada, que por sua vez é
diferente de uma freeway. O detalhamento dos métodos utilizados pode ser encontrado

em anexo a este pIano.

As principais rodovias que conectam o Porto de Vitdria a sua hinterlandia sdo a
BR-101 e a BR-262. Assim, estimou-se o nivel de servico destas rodovias para o ano de
2014, utilizando Volumes Médios Diarios Anuais — referentes ao ano de 2009 —
fornecidos pelo DNIT, projetados até 2014 (DNIT, 2009).

As caracteristicas fisicas mais relevantes utilizadas foram estimadas de acordo
com a classificacdo da rodovia e estdo reproduzidas na tabela a seguir.

Tabela 24. Caracteristicas Relevantes Estimadas das Rodovias BR-101 e BR-262

CARACTERISTICA BR-101-1 BR-101-2 BR-101-3 BR-262-1 BR-262-2

Trecho SNV 101BES2270 101BES2330 101BES2390 262BES0030 262BES0070
Tipo de Rodovia Si:sptIZS Duplicada Si:s;;s Duplicada Si:sp:laes
Largura de faixa (m) 3,5 3,6 3,5 3,5 3,5
Largura de acostamento externo (m) >1,2<1,8 2,0 >0,6<1,2 >1,2<1,8 >1,2<1,8
Largura de acostamento interno (m) - 0,6 - 0,3 -

Tipo de Terreno Ondulado Plano Ondulado Plano Ondulado
Velocidade Maxima permitida (km/h) 80 60 80 60 80

Fonte: Elaborado por LabTrans
A figura a seguir ilustra os trechos selecionados para a estimativa do nivel de

servigo.
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BR101-1/101BES2270

BR101-2/101BES2230
BR101-3/101BES2290

BR262-1/101BES0030
BR262-2/101BES0070

Porto de vitéria

Figura 85. Trechos e SNV
Fonte: Google Maps ([s./d.]); DNIT (2013); Elaborado por LabTrans

A projecao do trafego na BR-101, a partir do ano base, 2009, até 2014 utilizou a
taxa histérica de crescimento do trafego da Regido Metropolitana encontrada no Plano
Estratégico de Logistica e de Transportes do Espirito Santo (PELT-ES), Volume 6 —
Componente Rodoviario (DER-ES, 2009). Tal taxa corresponde a um crescimento de 6,1
% ao ano.

Segundo o Manual de Estudo de Trafego (DNIT, 2006), para uma rodovia em um
dia de semana, quando nao ha dados de referéncia, deve-se considerar que a hora de
pico representa 10,6% do VMD em uma 4rea urbana e 7,4% do VMD em area rural.
Dessa forma, a proxima tabela mostra os Volumes Médios Didrios hordrios (VMDh) e os

Volumes de Hora de Pico (VHP) estimados para as rodovias.
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Tabela 25.VMDh e VHP Estimados para 2014 nas Rodovias BR-101 e BR-262

Rodovia-Trecho VMDh 2014 (veic/h) VHP 2014 (veic/h)

BR-101-1 1.203 2.137
BR-101-2 2.629 6.688
BR-101-3 668 1.186
BR-262-1 2.015 5.124
BR-262-2 905 1.606

Fonte: Elaborado por LabTrans

A proxima tabela expde os resultados obtidos para os niveis de servico em todos

os trechos relativos ao ano de 2014.

Tabela 26. Niveis de Servico em 2014 na BR-101

Nivel de Servigo
Rodovia-Trecho

BR-101-1 D E
BR-101-2 E F
BR-101-3 D D
BR-262-1 D F
BR-262-2 D E

Fonte: Elaborado por LabTrans

Os resultados mostrados na tabela anterior indicam saturacdo das rodovias
estudadas. A situacdo mais evidente é a do trecho BR-262-1, que é duplicado e
altamente urbanizado, com nivel de servico F em hordrios de pico. O trecho BR-262-2
apresenta também esgotamento de sua capacidade. Todavia, estd em fase de licitacdo a
duplicacdo da BR-262, que deverd contemplar toda a extensdo da rodovia,
estabelecendo boas condicdes de trafegabilidade quando de sua conclusao.

Os trechos BR-101-1 e BR-101-3 apresentam situacao similar de saturacdo e
também estdo previstas obras de duplicacdo ao longo do periodo de concessdo da via.
Mesmo o trecho da Rodovia do Contorno, BR-101-2, apresenta niveis entre E e F, que
sdo explicados principalmente pela baixa velocidade operacional da via em funcdo da
moderada urbanizacdo nos entornos da rodovia. Isso impede o controle mais rigoroso
de acessos, fazendo com que a velocidade maxima permitida seja de 60 km/h em uma

rodovia cuja geometria permitiria velocidades mais altas.
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3.1.6.2 Analise dos Acessos Rodoviarios ao Entorno Portudrio

A analise dos entornos rodovidrios procura descrever a situacdo atual das vias
que dao acesso ao porto, bem como definir os trajetos percorridos pelos caminhdes que
transportam as mercadorias movimentadas pelo porto. Ainda, busca-se diagnosticar
possiveis problemas de infraestrutura viaria e apontar solugdes quando possivel.

Atualmente, o entorno rodovidrio constitui o maior gargalo de infraestrutura
terrestre para o Porto de Vitdria.

O porto esta localizado nas duas margens do Rio Santa Maria e seu acesso é
marcado por um grande conflito entre as dreas portudria e urbana. A area do porto
localizado na llha de Vitéria encontra-se préoximo a polos geradores de viagem como a
rodovidria, hospital e o palacio do governo do estado.

Para um melhor entendimento, os acessos rodoviarios foram divididos em

acessos a margem direita e acessos a margem esquerda.

3.1.6.2.1 Acessos a Margem Esquerda

Os acessos a margem esquerda possibilitam a chegada das cargas movimentadas
no Cais Comercial e na Technip.

Tém inicio a partir da BR-262 e acontecem por duas pontes, a Ponte Florentino
Avidos (Cinco Pontes) e a Ponte Presidente Costa e Silva ( Segunda Ponte). Ambas as vias
se ligam nas proximidades da Rodoviaria de Vitéria, a mais movimentada do estado,
fazendo com que os caminhdes dividam espaco com Onibus intermunicipais e
interestaduais. As pontes, por serem as principais ligacdes entre a ilha e o continente,
recebem intenso trafego urbano. Mediante a esse contexto, foram estipuladas
restricGes para o trafego de veiculos pesados em horarios comerciais. Dessa forma,

conflitos decorrentes do alto volume de veiculos sdo atenuados.
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Figura 86. Acessos a Margem Esquerda
Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

Complementando o entendimento da figura anterior, os acessos pela Ponte
Presidente Costa e Silva e Ponte Florentino Avidos, que partem da BR-262, permitem o
acesso a partir da por¢do continental da Regido Metropolitana ao porto. A Av. Jerénimo
Monteiro permite acesso a partir do interior da llha de Vitdria ao porto. Este ultimo, no
entanto, ndo é utilizado pelos caminhGes que frequentam o porto, visto que a
hinterlandia do porto estd a oeste, predominando os acessos pela Cinco Pontes e pela
Segunda Ponte.

O acesso pela Ponte Presidente Costa e Silva tem seu inicio na BR-262 que, no
trecho em estudo, possui quatro faixas de rolamento por sentido, sinalizadas e
pavimentadas em concreto betuminoso. O trajeto é bastante urbanizado, de modo que
existem inumeros cruzamentos controlados por semaforos. As condi¢cdes de
conservagdo do pavimento sdo regulares. Canteiros para divisdao dos sentidos e
acostamentos sdo inexistentes.

Apds a BR-262, adentra-se a Segunda Ponte, onde a nimero de faixas é reduzido
para dois. Os sentidos sdo divididos por barreiras new jersey. As condi¢cbes do
pavimento e sinalizacdo se assemelham com as da BR-262. Apds a travessia pela ponte,

o trajeto tem continuidade pela Av. Alexandre Buaiz.
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A Av. Alexandre Buaiz, encontra-se triplicada, pavimentada com regulares
condicdes de conservagdo, e possui grande incidéncia de trincas generalizadas. A
sinalizacdo vertical e horizontal sdo presentes e em boas condicdes, entretanto, ndo ha
acostamentos. Seguindo por esta, faz-se a conversao a direita, adentrando a Av. Jurema
Barroso. Esta possui pista simples, pavimentada com regulares condicdes. Sinalizacao
horizontal e acostamentos sdo inexistentes. Apds a conversdao no inicio da avenida,
encontra-se o portdo que dd acesso ao Cais Comercial e Terminal Flexibras. A figura a

seguir ilustra o trajeto mencionado, bem como as condig¢des das vias.

LEGENDA

- . Acesso Ponte Pres. Costa e Silva -
Portdo de Acesso
Av.-Jurema Barroso

Figura 87. Acesso Ponte Presidente Costa e Silva

Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

Outro acesso se da a pela Ponte Florentino Avidos (Cinco Pontes), que também
parte da BR-262 cujas caracteristicas ja foram descritas, seguindo ao encontro do bairro
S3do Torquato pela Av. Francisco Lacerda Aguiar. Esta se apresenta pavimentada, com
duas faixas em mado Unica. Por ndo possuir sinalizacdo horizontal, os limites da pista
ficam omitidos, entretanto acostamentos sdo percebidos pela possibilidade de
estacionar nos bordos da pista, seja para veiculos de pequeno ou grande porte. O
pavimento flexivel, construido em concreto betuminoso, encontra-se significativamente
deteriorado, apresentando muitas trincas e remendos.

Na Av. Francisco Lacerda Aguiar, efetua-se a conversao a esquerda, através da Av.

Anézio José SimoOes. Esta possui caracteristicas similares as da avenida anteriormente
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citada, entretanto, as condi¢cdes do pavimento encontram-se em bom estado de
conservacdo. Seguindo por esta, faz-se a conversdo a direita na Av. Senador Robert
Kennedy que da acesso a Ponte Florentino Avidos. Neste trecho, o numero de faixas é
reduzido para uma por sentido, constituindo um gargalo. O pavimento e sinalizagao
encontram-se em boas condicdes de conservacdo. A ponte é construida em estrutura
metalica, possui passarelas adjacentes as pistas de rolamento que possibilitam a
travessia de pedestres e ciclistas. Apds a ponte, segue-se através da Rua Querubino
Costa, que possui caracteristicas similares as da ponte no que se refere ao pavimento.
Deste ponto em diante, o trajeto segue pela Av. Alexandre Buaiz onde se repete
com parte do acesso Ponte Presidente Costa e Silva descrito anteriormente. A figura a

seguir ilustra o que foi descrito.

LEGENDA

. Acesso Ponte Florentino Avidos §i -
. 1 3 - 7 N,
Portéo de Acesso | ‘ la ’ -

Acesso Ponte Florentino Avidos

Figura 88. Acesso Ponte Florentino Avidos
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

Em ambos os acessos descritos, destaca-se que as vias existentes ndo possuem
geometria adequada para receber o fluxo de caminhdes provenientes da movimentacao
de cargas no porto. Soma-se a isso e aos demais fatores ja descritos anteriormente, o
fato de que Vitéria concentra a sede do governo estadual e polariza os empregos da
regido metropolitana. Assim, hda um nitido efeito pendular do transito, com fluxo de

entrada na Ilha de Vitdria pela manha e saida no fim do dia.
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E, portanto, evidente a necessidade de intervencdes ndo na de organiza¢do do
trafego, mas na ampliacdo da capacidade dos acessos rodovidrios a margem esquerda
ora descritos. Além disso, a criacdo de um patio de triagem nas proximidades do porto e
a adogdo de um sistema de agendamento poderdo auxiliar na organiza¢ao das chegadas
dos caminhdes ao porto, evitando a formacao de filas nas suas imediacdes e, portanto,

reduzindo o impacto das operag¢des portudrias na dinamica vidria urbana.

3.1.6.2.2 Acessos a Margem Direita

Os acessos a margem direita permitem chegar aos terminais do Porto de Vitéria
localizados em Vila Velha.

O acesso principal tem inicio na BR-262 e se divide na intersecdao desta com a
Rod. Carlos Lindenberg, que acontece em dois niveis, conhecida como Ponte do
Principe. A Rod. Carlos Lindenberg é uma das principais conexdes entre Vila Velha e
Vitdria, por meio da Ponte Presidente Costa e Silva (Segunda Ponte). Também da acesso
a Ponte Florentino Avidos (Cinco Pontes), principal rota dos caminhdes com destino ao
cais comercial do porto. Por esses motivos, recebe diariamente um grande volume de
veiculo de passeio, caminhdes e de transporte coletivo, resultando em geracao de filas e
atrasos nas viagens.

Apds a intersecdao com a Ponte do Principe, deve-se seguir pela Rua Manoel
Gilson da Silva para acessar os Terminais de Sdo Torquato e Oiltanking, ou realizar a
conversdo a direita, seguindo para o sul, para acessar os demais terminais da margem

direita. A figura a seguir ilustra o acesso principal a margem direita e suas divisdes.
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@ Acesso BR-262 Norte
@ Acesso BR-262 Sul

Portoes de Acesso

Figura 89. Acessos a Margem Direita
Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

Para melhor entendimento, o acesso em vermelho na figura anterior foi
denominado Acesso BR-262 Norte e 0 acesso em laranja Acesso BR-262 Sul.

O acesso BR-262 Norte segue o mesmo trajeto a margem esquerda,
denominado como Acesso Ponte Florentino Avidos, passando pelas ja descritas Av.
Francisco Lacerda Aguiar e Av. Anézio José Simdes até a Av. Senador Robert Kennedy, a
partir da qual, ao invés de seguir para as Cinco Pontes faz-se a conversdo a direita na
Rua Vila Isabel, onde se encontram os Portdes do Terminal de S3ao Torquato e
Oiltanking.

No cruzamento das avenidas Francisco Lacerda Aguiar e Anézio José Simdes
pode-se seguir por esta na direcdo leste para acessar o Terminal de Ferro Gusa e o
Terminal do Peil, no Cais de Paul. Todavia, tal acesso é restrito a veiculos de até 13
toneladas, fator que inviabiliza a chegada e expedicdo de cargas por este trajeto. Esse
fator ndo influencia as operacdes no Terminal de Ferro Gusa, uma vez que a carga
movimentada chega ao terminal por ferrovia. Também ndo é fator limitante para o
Terminal do Peil, que utiliza o acesso ao Cais de Capuaba, descrito na sequéncia deste
relatdrio.

A figura a seguir ilustra o Acesso BR-262 Norte.
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Figura 90. Acesso BR-262 Norte
Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

O acesso BR-262 Sul atende aos terminais CPVV, TVV, Cais de Capuaba e Peil. A

partir da BR-262, segue-se para a Rua Manoel Gilson de Silva, onde se faz a conversao a
direita na Av. Senador Robert Kennedy. Esta via atravessa uma darea densamente
povoada e possui pavimentacdo em concreto betuminoso em mas condi¢cdes de
conservacdo, bem como as sinalizagGes horizontal e vertical, por conta do trafego
intenso, sobretudo de caminhdes. Dispde de uma faixa por sentido, sem acostamentos.
E notdrio que a infraestrutura deste trecho da via ndo condiz com o trafego pesado que
recebe.

O trajeto segue pela Av. Senador Robert Kennedy até a intersecdo em Y, onde
deve ser feita conversdo a direita, passando por baixo da Travessa Dom Jodo Batista da
Rod. Carlos Lingenberg. Nesse ponto, a via passa a se chamar Rua Iracy Corteletti e em
seguida Av. Rio Marinho, ambas com pavimento asfaltico com trincas interligadas e duas
faixas em sentido Unico de trafego, sem sinalizagdo. Em outra interse¢do em Y,
converge-se a esquerda, na Av. Ana Meroto Stefanon, a qual apresenta condicdes de
conservagdo similares a via anterior. Sdo trés faixas em mao Unica que permitiriam
maior vazao ao transito, ndao fossem diversos cruzamentos, alguns dos quais

semaforizados.
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Na sequéncia, converge-se a esquerda na Rua Pedro Gongalves Laranja e em
seguida — em cruzamento com semaforo — a direita na Rod. Carlos Lindenberg. Nesse
trecho da via, ha duas faixas por sentido de trafego, separadas por canteiro central. Em
funcdo da sinalizagdo horizontal apagada (a vertical também inexiste), ndo é possivel
definir a separacdo entre a faixa da direita e o acostamento. O pavimento é antigo e
apresenta desgaste, trincas e diversos remendos. A presen¢a de estabelecimentos
comerciais ao longo da rodovia faz com que o nimero de entradas/saidas de veiculos
provoquem congestionamentos na via. Poucos metros apds acessar a Rod. Carlos
Lindenberg, o numero de faixas por sentido aumenta para trés e as condi¢ées do
pavimento e sinalizacdo horizontal melhoram substancialmente.

Por ser uma via arterial sem controle de acessos, existem diversas interse¢des
semaforizadas com as via coletoras em ambos os sentidos. As condigdes permanecem as
mesmas até o viaduto Alfredo Copolillo — intersecdo em dois niveis do tipo trevo
completo — com a Rod. Darly Santos. Nesse ponto, deve-se acessar a segunda saida,
contornar a folha sudeste do viaduto e adentrar na Rod. Darly Santos em dire¢do a
Capuaba, passando sobre o viaduto. A via entdo, passa a se chamar Av. Capuaba.

Esta dispde de duas faixas por sentido separadas por barreiras new jersey. Apds
o primeiro semaforo o estado de conservacdo da via piora significativamente. As
sinalizacdes horizontal ou vertical tém condicdes varidveis e o pavimento antigo da
sinais de deterioracdo. Situacdo justificada por esta via concentrar a maior parte dos
caminhdes que frequentam o porto. Existe um grande conflito entre o trafego pesado e
a comunidade na qual a via esta inserida, com grande numero de pedestres e ciclistas
disputando espa¢co com caminhdes, além de que a falta de acostamentos faz com que
veiculos estacionem de forma a ocupar parcialmente a calgada.

Apds a rétula, entre a Av. Capuaba e a Av. Jerénimo Monteiro, a sinalizacdo
deixa de existir e nas proximidades da ponte sobre o Rio Aribiri a via passa ter apenas
uma faixa por sentido, constituindo um gargalo. A ponte é estreita e ndo ha passarela
adequada para pedestres ou ciclistas, que invadem as faixas de trafego. Apds a ponte, a
Av. Capuaba volta a ter quatro faixas de trafego, havendo, no entanto, dois sentidos de
trafego em cada um dos lados da via de modo a segregar o trafego da comunidade, que
ocupa o lado oeste, e o trafego do porto, no lado leste. Neste lado, o pavimento passa a

ser do tipo rigido com placas de concreto. O trecho de trafego é curto, ja que pouco
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depois da comunidade, tem inicio a area dos patios do porto, a partir de onde a via —
que passa a se chamar Estrada Shell — recebe quase que exclusivamente o trafego
portudrio. Os portdes de acesso aos terminais do porto encontram-se no final deste
trecho.

A figura a seguir ilustra o Acesso BR-262 Sul.

Porto de Vitoria

LEGENDA

: . Acesso BR-262 Sul (Capuaba) N
- Portdes de Acesso IR

Av. Capuaba

Figura 91. Acesso BR-262 Sul
Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

A Av. Capuaba é a principal dentre os diversos gargalos viarios que afetam o
Porto de Vitdria. Existe um projeto (descrito no Item 3.4 deste relatdrio) para
readequacdo desta avenida que foi federalizada e é atualmente de jurisdicdo do DNIT. A
execuc¢ado do projeto, no entanto, esta a cargo do DER-ES.

Além dos acessos ora descritos a margem direita a partir da BR-262, existe um
acesso secundario a partir do cruzamento da ES-080 (Rod. Governador José Sette) com a
Av. Presidente Florentino Avidos.

Segue-se pela Av. Presidente Florentino Avidos, que se encontra pavimentada,

com pista simples e sem acostamentos. O pavimento é construido em concreto

120 Porto de Vitdria



fCLabTrans

Plano Mestre

betuminoso e apresenta condicdes regulares de conservacao, com grande incidéncia de
trincas interligadas em pontos especificos. A sinalizagcdo vertical é pouco presente
enqguanto a sinalizacdo horizontal inexiste. A figura a seguir ilustra o trajeto desse acesso

bem como condig¢des especificas de cada via.
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Figura 92. Acesso Av. Presidente Florentino Avidos
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

Apds a Av. Presidente Florentino Avidos, efetua-se conversdo a direita,
adentrando na Av. Vale do Rio Doce. Nesta o pavimento encontra-se majoritariamente
construido em lajotas sextavadas de concreto. N3o obstante, pequenos trechos
apresentam uma camada adicional de concreto betuminoso. O pavimento apresenta
boas condicdes de conservacdo. Salienta-se também que o trecho é de pista simples e
possui cliclovia adjacente a pista.

Na continuagdo do trajeto, novamente converge-se a direita adentrando na Rua
Vila Isabel. O pavimento também encontra-se contruido em lajotas sextavadas. A via
possui sentido Unico, com sinzaligdo horizontal inexistente e vertical pouco presente. Ao
passar sob o viaduto pertencente a Av. Senador Robert Kennedy, feito em curva
acentuada, percebe-se um estreitamento na pista que compromete a trafegabilidade.
Seguindo por esta via chega-se aos portdes de acesso dos terminais de Sao Torquato e

Oiltanking.
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A partir desse ponto, pode-se conectar aos demais acessos ja descritos

anteriormente.

3.1.6.3 Acessos Internos

A andlise dos acessos internos tem como objetivo analisar o trajeto dos
caminhdes nas vias internas do porto e o estado de conservacao das vias.

Sao consideradas vias internas do Porto de Vitdria as vias a partir dos portdes de
entrada de cada terminal do Porto.

Para um melhor entendimento, os acessos foram divididosem 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7,
correspondendo aos portdes do porto. Sendo o Acesso 1 localizado na Ilha de Vitéria e o
restante na por¢ao continental do porto, na cidade de Vila Velha. A figura a seguir ilustra

o posicionamento dos portdes de acesso do Porto de Vitdria.
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Porto de Vitoria

Figura 93. Localizacdo dos Portdes de Acesso ao Porto de Vitdria
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

3.1.6.3.1 Acesso1
Localizado na llha de Vitéria, o acesso 1 se refere as vias existentes desde a
entrada do Terminal da Flexibrds até o Cais Publico a partir da Av. Jurema Barroso.

Dessa forma, as vias internas estdo identificadas na imagem a seguir.
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Figura 94. Vias Internas
Fonte: Google Earth ([s./d.]); LabTrans; Elaborado por LabTrans

A via interna do Cais Publico é pavimentada com piso intertravado de concreto e
encontra-se em boas condi¢cdes. Na imagem anterior, é identificada uma darea de

estacionamento que possui pavimento asfaltico.

3.1.6.3.2 Acessos2e3
No acesso 2 existem dois portdes que ddo acesso a Flexibrds e um terceiro
portdo para o acesso 3, da Oiltanking, ambos localizados na cidade de Vila Velha. Os trés

acessos se dao a partir da Rua Vila Isabel. A imagem a seguir ilustra essa situacao.
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Figura 95. Vias Internas — Acessos 2 e 3
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

3.1.6.3.3 Acesso 4

Localizado na Av. Capuaba, o portdo 4 dd acesso ao patio de armazenagem, ao
Terminal de Capuaba e ao Terminal de Paul. Para acessar o Terminal de Paul existem
outros dois portdes, sendo um interno e outro externo. O acesso externo é apenas para
veiculos de pequeno porte e estd localizado na Rua da Lancha.

Nesta mesma rua, existe outro portdo de acesso a esses terminais do porto, mas
apenas para veiculos de pequeno porte. Dessa forma, os portdes de acesso e as vias

internas estdo identificados na imagem a seguir.
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Figura 96. Portdes e Vias Internas — Acesso 4
Fonte: Google Earth ([s./d.]); LabTrans; Elaborado por LabTrans

As vias internas destacadas acima s3do todas pavimentadas, entretanto
irregulares, pois existe pavimentacdo em placas de concreto, asfalto e piso intertravado
de concreto. No geral, as vias se encontram em condi¢Ges de conservacdo ruins. As

situacOes descritas acima podem ser visualizadas nas imagens a seguir.

Porto de Vitdria 125



ICLabTrans

Laboratéria de Transportes € Logistica

Plano Mestre

Figura 97. Condi¢des das Vias Internas — Acesso 4
Fonte: LabTrans

Existem duas balancas de pesagem de caminhdes, préoximo ao portdao de saida.
No local é frequente a formacao de filas devido a grande quantidade de caminhGes que

circulam no porto. Na imagem a seguir esse local estd destacado.
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Figura 98. Balangas Rodoviarias — Acesso 4
Fonte: Google Earth ([s./d.]); LabTrans; Elaborado por LabTrans
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3.1.6.3.4 Acesso 5

O portdo 5 dd acesso ao Terminal de Ferro Gusa e fica localizado na Av. Anézio
José Simdes. A analise das vias internas desse terminal ndao é relevante, ja que as cargas

chegam por ferrovia. A imagem as seguir mostra o portdo de acesso.

Figura 99. Portao — Acesso 5
Fonte: Google Earth ([s./d.]); LabTrans; Elaborado por LabTrans

3.1.6.3.5 Acesso 6

O portdo 6, localizado na Av. Capuaba, dd acesso ao Terminal de Vila Velha
(TVV). Suas vias internas sdo pavimentadas com piso intertravado de concreto e

encontram-se em boas condicdes. A figura seguir ilustra a situacdo descrita.
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Figura 100. Portao e Vias Internas TVV
Fonte: Google Earth ([s./d.]); LabTrans ; Elaborado por LabTrans

3.1.6.3.6 Acesso 7
O acesso 7 se da a partir da Av. Capuaba a Companhia Portudria de Vila Velha
(CPVV). As vias internas do CPVV possuem pavimento de concreto e as vias e o portdo

de acesso estdo identificados na imagem a seguir.
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Figura 101. Portao e Vias Internas CPVV
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Dados obtidos durante a visita a CPVV; Elaborado por LabTrans

A Av. Capuaba também dd acesso aos terminais secos da Hiper Export e da

Polimodal, como mostra a imagem a seguir.
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Figura 102. Acessos Hiper Export e Polimodal
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

3.1.7 Acesso Ferroviario

O acesso ferroviario ao Porto de Vitoria se da através de uma linha da Estrada
de Ferro Vitdéria-Minas (EFVM), como também através da Ferrovia Centro Atlantica
(FCA). Ambas sdo concessionarias do transporte ferroviario de carga, havendo um
histérico de movimentacdo de mercadorias junto ao porto. As duas ferrovias tém bitola
métrica, e se interligam além do porto, nas proximidades da capital mineira, onde ha
também cruzamento com a concessionaria MRS.

O mapa que segue apresenta as principais linhas das concessionarias com

operag¢ao na regiao do Porto de Vitéria.

130 Porto de Vitdria



I LabTrans

Plano Mestre

i e i
TR iy =
[ . s MRS, Larga
i
Figura 103. Linhas Ferroviarias que Dao Acesso ao Porto de Vitdria

Fonte: ANTT (2014); Elaborado por LabTrans

O mapa com a identificacdo das estacdes ferroviarias nas linhas de acesso ao

Porto de Vitéria consta na préxima figura.
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Figura 104. EstagOes Ferrovidrias nas Linhas de Acesso ao Porto de Vitéria

Fonte: ANTT (2014); Elaborado por LabTrans

A EFVM vem do entroncamento com o Terminal de Tubardo e se cruza com a
FCA na estacdo de Porto Velho, seguindo até a estacdo de Vitdria. Na sequéncia, seguem

guadros com informacgdes técnicas do ramal de acesso ao Porto de Vitdria.
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Tabela 27. Caracteristicas Gerais do Ramal de Vitdria

Linha: Ramal de Vitéria |

Concessionaria: EFVM / FCA

Extensao: 3,150 km Extensdo: 3,150 km Extensdo: 3,150 km

Trilho: TR68 / TR37 Trilho: TR68 / TR37  Trilho: TR68 / TR37
Fonte: ANTT (2014); Elaborado LabTrans

Tabela 28. Caracteristicas dos Patios Existentes no Ramal de Vitéria

Patio Codigo/Prefixo Km (EFVM) Km (FCA)
PedroNolasco VPN 0000
Porto Velho VPV 3,000 634,297

Vitdria GVT 634,447

Fonte: ANTT (2014); Elaborado LabTrans

Tabela 29. Caracteristicas dos Trechos do Ramal de Vitoria

Extensdo | Raio Minimo Velocidade Maxima '

DEsting (km) | deCurva(m) Autorizada (km/h)
Pedro Nolasco Porto Velho 3,000 86 20
Porto Velho Vitéria 0,150 82 13

Fonte: ANTT (2014); Elaborado LabTrans
A Resolucdo n.° 4.131 da ANTT, de julho de 2013 (ANTT, 2013), autorizou a

desativacdo e devolucdo de trechos ferroviarios da concessionaria FCA. A ferrovia
devera ter sua malha reduzida a metade. Na época da concessdo, a malha totalizava
8.066 km de linhas, mas a resolucao publicada pela ANTT no ano passado, autoriza a
desativacdo e a devolucdo de 3.989 km em trechos de ferrovias distribuidos em seis
estados brasileiros. A resolucdo é dividida em duas partes: trechos antieconémicos e
trechos economicamente viaveis.

O mapa a seguir ilustra os trechos devolvidos da malha da Ferrovia Centro-

Atlantica.
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Figura 105. Trechos Devolvidos da Malha da FCA

Fonte: Revista Ferroviaria (2014)

Os trechos denominados antieconémicos correspondem 742 km dos trechos
devolvidos. Eles estdao sem trafego regular ha anos e sao objetos de pedidos da FCA
junto ao Governo para devolucdo definitiva. Apds estudos de mercado, a FCA e o
Governo Federal concluiram que estes trechos ndo atendem as atuais necessidades dos
usuarios do transporte ferrovidrio, ndo sendo, assim, relevantes para o novo modelo da
malha ferroviaria brasileira.

No caso dos 3.247 km dos trechos economicamente viadveis, o governo afirma

que os trechos requeridos irdo integrar ou se conectar com os novos trechos do
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Programa de Investimento em Logistica (PIL), desenvolvido pelo governo, que tem como
objetivo adotar um novo modelo ferroviario nacional. A concessiondria concordou em
realizar a devolucdo definitiva dos trechos requeridos pelo governo, ficando, em
contrapartida, garantida a esta uma quantidade predefinida de capacidade operacional
a ser utilizada pela FCA nos novos trechos do PIL. Mantendo-se, assim, o atual
atendimento dos usuarios nos trechos devolvidos e conforme o plano de negdcios da
empresa. De acordo com dados da FCA, esses trechos possuem baixa densidade de
trafego e o governo espera que ao integra-los ao novo modelo ferroviario, torne a
logistica dessas regides mais eficiente e moderna.

Por enquanto, os trechos economicamente vidveis ainda estdo sob a concessado
da FCA, apenas apds a autorizacao definitiva da ANTT, a FCA deverad realizar a rescisao
de todos os Termos de Uso vinculados aos trechos a serem devolvidos.

O trecho da FCA que faz a ligacdo ao Porto de Vitdria esta nessa condi¢do, ou
seja, em breve deve haver a devolucdo definitiva para dar lugar a uma nova ferrovia
dentro do modelo a ser desenvolvido pelo governo.

Nesse contexto, vale citar que em agosto de 2012, o Governo Federal anunciou
o Programa de Investimentos em Logistica (PIL), onde estd prevista a construgdo de 10
mil quildmetros de novas ferrovias, com previsao de conclusdo até o final de 2018 e um
investimento total estimado em RS 91 bilhdes.

O modelo para contratacdo das obras ferrovidrias serd a Parceria Publico-
Privada (PPP). O consdrcio que oferecer a menor tarifa para passagem dos trens, vence
a concessao para construcao, manutencao e operagao dos trechos.

A VALEC, estatal do setor ferrovidrio, vai comprar toda a capacidade do
transporte de cargas e revender, por meio de ofertas publicas aos interessados. Poderao
adquirir partes da capacidade, desde empresas que queiram transportar sua producdo,
até operadores ferroviarios e as préprias concessionarias em atividade.

As 12 novas ferrovias anunciadas serdo mais modernas e devem garantir maior
capacidade e velocidade de operacdo. A ferrovia Rio de Janeiro — Campos — Vitoéria deve
favorecer ainda mais o acesso deste modal ao Porto de Vitéria e tem seu tracado

previsto conforme imagem abaixo.
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Novos Investimentos em Ferrovias

Rio de Janeiro —

Campos — Vitoria

Vitoéria

Porto de Vila do Conde

Portode ltaqui  p it 4o Pecem

e “@¥Porto do Rio de Janeiro
Santos Porto de Itaguai

Porto de
Paranagua

orto de Rio Grande

Figura 106. Novos Investimentos em Ferrovias — Ferrovia Rio de Janeiro-
Campos-Vitéria
Fonte: PIL (BRASIL, [s./d.]c)

A linha da antiga RFFSA neste trecho, atualmente em bitola estreita, sera
totalmente refeita. Destaca-se que esse trecho estd praticamente desativado e sob
concessao da Ferrovia Centro Atlantica (FCA) e sera devolvida conforme supracitado.
Um fator positivo a ser alcancado com esta nova ferrovia é a retomada da ligacdo do
norte do estado fluminense e a sua capital ao Porto de Vitéria. Isso vai permitir a

geracdo de novos fluxos de transporte, criando alternativa de acesso ferrovidrio e mais

perspectivas para o Porto de Vitdria.

3.2 Analise das Operag¢oes Portuarias

3.2.1 Caracteristicas da Movimentagao de Cargas

3.2.1.1 Caracteristicas Gerais da Movimentag¢ao
De acordo com o Anudrio da CODESA (2014), no ano de 2013 o porto de Vitdria
movimentou 5.546.161 t de carga, sendo 3.815.185t de carga geral, 1.737.866 t de
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granéis sdlidos e 746.087t de granéis liquidos. Tais valores ndo incluem a
movimenta¢dao no TUP Vila Velha, localizado dentro da drea do porto organizado e
pertencente a Companhia Portudria Vila Velha (CPVV).

Destaca-se a predominancia da carga geral, decorrente principalmente da
movimentacdo de carga conteinerizada, que chegou a 2.581.060 t, o que correspondeu
a um indice de conteineriza¢ao da carga geral de 67,7%. Nessa natureza de carga foram
registrados, ainda, embarques significativos de blocos de marmore, além de operagdes
também de certo vulto com veiculos, produtos siderurgicos e cargas de apoio a
plataformas de petrdleo.

As operagdes com granéis solidos consistiram principalmente de desembarques
de fertilizantes (647.196 t), de malte (261.573 t), trigo (173.342 t) e carvao (137.686 t),
além de embarques de concentrado de cobre (228.756 t).

Finalmente, no que diz respeito aos granéis liquidos, as movimentac¢des dignas
de registro foram as de combustiveis (568.780 t) e de soda cdustica (140.484 t).

Como se pode observar na tabela e na figura a seguir, ao longo do ultimo
decénio a movimentacdo no porto ndo apresentou tendéncia de crescimento: com
efeito, aquela de 2013 foi a segunda menor do periodo, sé tendo sido superior a de
2009, ano da severa crise mundial.

Contribuiu decisivamente para a reducdo verificada nos dois ultimos anos a
Resolucdo n.° 13/2012 do Senado Federal (BRASIL, 2012), que no inicio desse ano
reduziu a aliquota do ICMS nas importacbes para 4%, com impacto negativo sobre a
vantagem competitiva dos portos capixabas decorrente dos incentivos fiscais
concedidos pelo governo estadual. Seu efeito se fez notar particularmente na
movimentacdao de automodveis. Cabe ressaltar a virtual cessacdo desde 2009 dos
embarques de ferro gusa, que chegaram a superar 2 milhGes de toneladas em 2005. Tal
cessacao se deu pela impossibilidade juridica de dar continuidade a operagao, e ndo por
razGes comerciais. Menciona-se, a propdsito, que as exportacdes dessa mercadoria

foram retomadas no ano de 2014.
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Tabela 30. Movimentacdo no Porto de Vitéria 2004-2013 (t)

Ano Quantidade |
2004 . 5.980.745
2005 7.322.970
2006 7.574.568
2007 7.009.842
2008 6.785.866
2009 4.515.541
2010 6.052.688
2011 7.538.229
2012 6.299.138
2013 5.546.161

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans
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Figura 107. Evolucdo da Movimentacdo em Vitéria 2004-2013 (t)
Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

3.2.1.2 A Distribuicao da Movimentacao por Sentidos de Navegacao

No que diz respeito a carga geral conteinerizada nos anos anteriores a 2013,
havia um substancial equilibrio entre as quantidades movimentadas em ambos os
sentidos, com ligeira superioridade dos embarques. Mas em 2013, a participacdao dos
desembarques decresceu significativamente em decorréncia da ja mencionada perda de

competitividade decorrente dos incentivos fiscais estaduais.
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Tabela 31. Movimentacdo de Carga Conteinerizada no Porto de Vitdria por Sentido
2010-2013 (t)

Ano Embarques  Desembarques Total Participagdo dos
Embarques
2010 . 1.459.578 . 1.329.399 . 2.788.977 . 52,3%
2011 1.474.997 1.397.374 2.872.371 51,4%
2012 1.362.783 1.218.277 2.581.060 52,8%
2013 1.384.711 892.039 2.276.750 60,8%

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

No que tange a carga geral solta, os embarques também tém se mostrado
preponderantes em func¢do principalmente das exportacdes de blocos de granito, ainda
gue parte dessa carga tenha sido desviada para outras instalacdes portuarias do estado
nos ultimos anos.

Tabela 32. Movimentacgao de Carga Geral Solta no Porto de Vitdria por Sentido
2010-2013 (t)

Ano Embarques = Desembarques Total Participagao dos ‘
Embarques

2010 . 786.182 . 673.422 . 1.459.604 . 53,9%

2011 1.051.808 799.877 1.851.686 56,8%

2012 696.640 540.485 1.234.125 56,4%

2013 601.331 415.948 1.017.280 59,1%

Fonte Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

No caso dos granéis sélidos, as importacdes de fertilizantes, trigo, malte e
carvao faz com que os desembarques predominem fortemente, j3 que os unicos

embarques em volumes significativos sdo os de concentrado de cobre.

Tabela 33. Movimentagao de Granéis Sélidos no Porto de Vitdria por Sentido
2010-2013 (t)

Ano Embarques  Desembarques Total Participagao dos
Embarques
2010 267.108 1.262.867 1.529.975 17,5%
2011 799.818 1.670.024 2.469.842 32,4%
2012 253.922 1.483.944 1.737.866 14,6%
2013 243.826 1.255.118 1.498.944 16,3%

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

E finalmente os granéis liquidos sdao essencialmente uma carga de importacao:

os embarques sao muito pouco significativos.

I ————————— N N N N NhNhNhN————"————————————————————————
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Tabela 34. Movimentacdo de Granéis Liquidos no Porto de Vitdria por Sentido
2010-2013 (t)

Ano Embarques  Desembarques Total Participagdo dos ‘
Embarques

2010 4.557 . 269.575 . 274.132 . 1,7%

2011 - 344.330 344.330 -

2012 17.492 728.595 746.087 2,3%

2013 64.421 688.767 753.187 9,4%

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

3.2.1.3 A Distribuicao da Movimentagao por Tipos de Navegac¢ao

Praticamente toda a carga conteinerizada operada no Porto de Vitdria é de

longo curso, ainda que a maior parte dela seja transportada em navios de cabotagem.

Tabela 35. Movimentacdo de Carga Conteinerizada no Porto de Vitdria por Tipo de
Navegacdo 2010-2013 (t)

Longo Curso  Cabotagem Total Participacdo do Longo
Curso
2010 2.525.273 263.704 2.788.977 90,5%
2011 2.827.383 44.988 2.872.371 98,4%
2012 2.519.902 61.158 2.581.060 97,6%
2013 2.212.472 64.278 2.276.750 97,2%

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

No caso da carga geral solta, é grande o predominio da navegacdo de longo
curso, em funcgao, principalmente, das exportacdes de blocos de granito e importacdes

de automoveis.

Tabela 36. Movimentacdo de Carga Geral Solta no Porto de Vitdria por Tipo de
Navegacdo 2010-2013 (t)

Longo Curso  Cabotagem Total Participacdo do Longo
Curso
2010 1.342.828 114.776 1.459.604 92,0%
2011 1.668.560 183.125 1.851.686 90,1%
2012 1.057.578 176.547 1.234.125 85,7%
2013 854.490 162.789 1.017.280 84,0%

Nota: O total de cabotagem inclui a movimentagdo da carga de apoio as
plataformas maritimas

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

Os granéis sélidos movimentados no Porto de Vitdria sao transportados quase

que exclusivamente em navios de longo curso.
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Tabela 37. Movimentacdo de Granéis Sélidos no Porto de Vitdria por Tipo de
Navegacao 2010-2013 (t)

Ano Longo Curso  Cabotagem Total Participacdo do
Longo Curso
2010 1.488.220 41.755 1.529.975 97,2%
2011 2.435.802 34.040 2.469.842 98,6%
2012 1.737.866 - 1.737.866 100%
2013 1.497.537 1.407 1.498.944 99,9%

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

Finalmente, os granéis liquidos compreendem a Unica natureza de carga em que

a predominancia da cabotagem é praticamente total desde 2011.

Tabela 38. Movimentacgao de Granéis Liquidos no Porto de Vitdria por Tipo de
Navegacao 2010-2013 (t)

Longo Curso  Cabotagem Total Participacao do
Longo Curso
2010 145.014 129.118 274.132 52,9%
2011 31.877 312.453 344.330 9,3%
2012 24.089 721.998 746.087 3,2%
2013 8.683 744.505 753.187 1,2%

Fontes: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans
3.2.2 As Movimentag¢oes Mais Relevantes no Porto

Apresenta-se a seguir, as movimentacdes mais relevantes ocorridas no Porto de
Vitéria em 2013 de acordo com dados disponibilizados pela CODESA, explicitando
aquelas que responderam a 93,9% do total operado ao longo do ano.

Faz-se referéncia novamente ao fato de que os embarques de ferro gusa
estiveram suspensos ao longo de todo o ano de 2013, tendo sido, entretanto,

retomados em 2014.
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Tabela 39. Movimentacdes Relevantes no Porto de Vitéria em 2013 (t)

Natureza Navegacao Sentido

Contéineres CG Contéiner Ambas Ambos 2.339.525 43,1% 43,1%
Fertilizantes Granel Sélido Longo Curso  Desembarque 647.196 11,9% 55,0%
Combustiveis Granel Liquido Cabotagem Desembarque 568.780 10,5% 65,4%
Granito Carga Geral Longo Curso Embarque 423.534 7,8% 73,2%
Malte ™ Granel Sélido Longo Curso  Desembarque 261.573 4,8% 78,0%
gz;tr::ntrado de Granel Sélido Longo Curso Embarque 228.756 4,2% 82,2%
Automoveis e Pegas Ro-Ro Longo Curso Desembarque 181.207 3,3% 85,6%
Trigo @ Granel Sélido Longo Curso  Desembarque 173.342 3,2% 88,8%
Soda Caustica Granel Liquido Ambas Desembarque 140.484 2,6% 91,4%
Carvdo e Coque Granel Sélido Longo Curso  Desembarque 137.686 2,5% 93,9%
Outras 331.870 6,1% 100%
TOTAL 5.433.948

Notas: (1) Quantidades aproximadas estimadas com base em Demonstrativo Operacional da CODESA

(2) Inclui pegas transportadas em contéineres
Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

3.2.2.1 A Movimentacao de Contéineres

De acordo com o Anudrio da CODESA, em 2013 foram movimentadas no porto

208.254 unidades ou 296.296 TEU.

O crescimento da movimenta¢cdo em TEU ao longo do ultimo decénio se deu a

taxa média anual de 5%, sendo inferior a média brasileira de 6,6%.

Observa-se na figura e gréfico a seguir, que a movimentacdo em 2009 foi

particularmente afetada pela crise mundial,

mas que, desde entdo, ela vem

apresentando uma recuperagdo vigorosa, tendo sido a movimentagdo de 2013, 45,3%

superior a daquele ano.
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Tabela 40. Evolugdo da Movimentagdo de Contéineres em Vitdria —2004-2013 (TEU)

Ano Quantidade
2004 190.535
2005 220.761
2006 250.004
2007 266.195
2008 271.786
2009 203.974
2010 243.792
2011 280.260
2012 268.934
2013 296.296

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; ANTAQ (2008); Elaborado por LabTrans
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Figura 108. Evolugdo da Movimentagdo de Contéineres em Vitéria 2004-2013
Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; ANTAQ (2008); Elaborado por LabTrans

A estrutura para a movimentagdo de contéineres do porto estd concentrada no
terminal especializado, arrendado a empresa TVV em 1998 por 25 anos, ainda que o
Anudrio da CODESA indique que, em 2013, 38.183 unidades (33,2% do total) foram

movimentadas em outros locais.

3.2.2.2 A Movimentagao de Fertilizantes
De acordo com o Anudrio da CODESA, constou como movimentacdo de

fertilizantes, em 2013, 647.196 t desembarcadas de navios de longo curso.
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O Complexo Portuario de Vitéria (incluindo o Porto Publico de Tubarao)
posicionou-se em quarto lugar no cenario brasileiro, no que diz respeito a importagao
de fertilizantes. De acordo com os dados do Sistema de Analise das Informacdes de
Comércio Exterior via Web (AliceWeb), relativos aos grupos 3102 a 3105 da
Nomenclatura comum do Mercosul (NCM), apresentados na tabela e figura a seguir, a
participagdo do complexo no total importado pelo pais em 2013 foi de 7,1%.

Tabela 41. Desembarques de Fertilizantes pelos Complexos Portudrios Brasileiros

—2013 (t)

Porto Quantidade %
Paranaguda/Antonina 9.227.678 40,7
Santos 3.840.338 16,9
Rio Grande 3.528.347 15,6
Vitoria 1.608.056 7,1
Itaqui 1.289.109 5,7
Sao Francisco do Sul 954.100 4,2
Aratu 618.600 2,7
Porto Alegre 583.755 2,6
Recife 261.454 1,2
Aracaju 183.221 0,8
Salvador 128.297 0,6
Maceid 127.670 0,6
Imbituba 85.287 0,4
Outros 243.554 1,1
Total 22.679.466

Fonte: AliceWeb ([s./d.]); Elaborado por LabTrans
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Figura 109. Participacao dos Complexos Portuarios Brasileiros na Importacao

de Fertilizantes — 2013
Fonte: AliceWeb ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

O Porto de Vitéria em si foi o sétimo colocado, seguido os portos de Paranagua,
Santos, Rio Grande, Itaqui, Tubardo e S3o Francisco do Sul.

Em 2011, a movimentagdo no porto atingiu o pico de 797.761 toneladas e
apresentou queda nos dois anos subsequentes.

Tabela 42. Evolugdo dos Desembarques de Fertilizantes no Porto de Vitéria 2010-

2013(t)
Ano Quantidade
2010 487.070
2011 797.761
2012 685.090
2013 647.196

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

As importacdes de fertilizantes, em 2013, apresentaram uma significativa
sazonalidade: nos quatro meses, de agosto a novembro, a movimentacao correspondeu

a 60% do total anual.
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Figura 110. Distribuicao Mensal dos Desembarques de Fertilizantes em Vitéria
—-2013

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

A operacgdo de fertilizantes em 2013 ocorreu principalmente nos bercos 201 e
202 do cais de Capuaba, tendo quantidades reduzidas sido descarregadas também no
berco 206 (Peil). A descarga é normalmente direta, sendo feita por MHC ou guindaste
de bordo para moegas e caminhdes. Entretanto, na falta de caminhdes o produto é

transferido do costado para o armazém n° 2 ou para o armazém inflavel do porto.

3.2.2.3 A Movimentagao de Combustiveis (Derivados de Petrdleo e Etanol)

De acordo com o Demonstrativo Operacional da CODESA, em 2013 foram
desembarcadas 530.020t de combustiveis de navios de cabotagem e embarcadas
28.116 t em embarcacdes de apoio a plataformas maritimas.

Toda a operacdo dos navios tem lugar no berco 207 (Dolfins do Atalaia), e a
carga dos navios oceanicos é bombeada diretamente para o parque de tancagem

situado fora do porto.
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Figura 111. Navio Tanque da Fronape Operando no Berco 207

Fonte: LabTrans

3.2.2.4 A Movimentacao de Blocos de Granito

O Anuario da CODESA indica que em 2013 foram movimentadas 1.403.511 t de
granito no Porto de Vitéria. Por outro lado, como o Demonstrativo Operacional da
Companhia Docas mostra que nesse ano foram embarcadas 423.534t de blocos de
granito como carga solta, deduz-se que 979.977 t foram movimentadas em contéineres.

Os embarques foram feitos nos bercos 101 e 102 no cais comercial em Vitéria
(cinco embarques, totalizando 64.898 t), bercos 201 e 202 em Capuaba (13 embarques,
totalizando 119.618 t) e no berco 203 no TVV (19 embarques chegando a 239.018 t).

O carregamento é feito normalmente com o uso de guindastes de bordo, exceto

no TVV, onde s3do utilizados também os guindastes de cais.
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Figura 112. Embarque de Blocos de Granito Utilizando Guindastes de Bordo
Fonte: Imagem obtida durante a visita a CODESA

Os blocos de granito da regido de Nova Venécia, no norte do estado,
normalmente vao de caminhdo até Colatina e de |4 seguem de trem até o patio de
armazenagem préximo ao porto. Aqueles provenientes da regido de Cachoeiro de
Itapemirim, no sul do Espirito Santo, sdo transportados até os patios junto ao porto por

via rodoviaria.

3.2.2.5 A Movimentag¢ao de Malte

Em 2013, foram desembarcadas em Vitéria 261.568 t de malte provenientes da
Europa Ocidental (Franca, Bélgica, Holanda e Alemanha) e da Argentina.

Todos os descarregamentos tiveram lugar nos bergos 201 e 202, sendo feitos
pela aparelhagem de bordo equipada com grab para caminhdes através de funil. A
descarga é direta ou para silos verticais da Rhodes na retaguarda imediata do Cais de

Capuaba ou armazém horizontal n° 1 do porto.
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Figura 113. Silos de Malte na Retaguarda do Cais de Capuaba
Fonte: Rhodes

3.2.2.6 A Movimentacao de Concentrado de Cobre

Em 2013, foram embarcadas em Vitéria 228.756 toneladas de concentrado de
cobre. Ao longo dos ultimos anos a quantidade movimentada vem oscilando dentro de
uma faixa bastante estreita, como se pode observar na tabela a seguir.

Tabela 43. Evolucdo dos Embarques de Concentrado de Cobre no Porto de Vitéria —
2010-2013 (t)

Ano Quantidade
2010 231.364
2011 235.262
2012 240.793
2013 228.756

Fonte: Anudrios da CODESA; Elaborado por LabTrans

O produto é exportado pela Mineragdio Maraca, pertencente ao grupo
canadense Yamana Gold, cuja mina fica em Goids, a 300 km ao norte de Anapolis.

Ao chegar a Vitéria, ele é estocado em um armazém com capacidade para 25
mil toneladas pertencente a empresa Multilift, que é também o operador portuario que
executa o embarque. E transferido, entdo, para o cais em cacambas lonadas
transportadas sobre caminhdes. O operador dispGe para tal de uma frota de 30

caminhdes e 32 cacambas.
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O carregamento do navio é feito por guindaste de bordo ao qual é adaptado um
spreader especial, sem que seja retirada a lona da cagamba.

Apds o carregamento, a cacamba é depositada no cais e em seguida colocada na
carroceria do caminhdo por meio de empilhadeira.
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Figura 114. Embarque de Concentrado de Cobre Utilizando Guindastes de
Bordo

Fonte: Imagem obtida durante a visita a CODESA

A operacdo é feita tanto no cais comercial quanto nos bergos 201 e 202 (em

2013, 48,1% e 51,9% respectivamente).

3.2.2.7 A Movimentacao de Automdveis

De acordo com a anuario da CODESA, no ano de 2013 foram movimentados em
Vitéria 82.123 veiculos de passeio.

Conforme se pode observar na tabela e grafico a seguir, ao longo dos ultimos
anos a movimentacado de veiculos cresceu aceleradamente, até atingir o pico de 293.254
unidades em 2011, para em seguida decrescer ainda mais rapidamente em
consequéncia das medidas legais que reduziram a competitividade do Espirito Santo,

decorrente de incentivos tributarios.
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Tabela 44. Evolucdo da Movimentacdo de Veiculos em Vitdria 2008-2013 (unidades)

Ano Quantidade |
2008 . 92.020

2009 113.729

2010 173.014

2011 293.254

2012 145.798

2013 82.123

Fontes: Relatdrios Estatisticos da CODESA; Elaborado por LabTrans
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Figura 115. Evolugao da Movimentagdo de Veiculos em Vitéria 2008-2013
Fontes: Relatdrios Estatisticos da CODESA; Elaborado por LabTrans

Segundo o Demonstrativo Operacional da CODESA, em 2013 as operac¢Oes Roll-
on/Roll-off (Ro-Ro) se deram nos bercos 101 e 102, 201 e 202 de Capuaba e 203 e 204
do TVV.
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Figura 116. Desembarque de Veiculos no Ber¢co 101 em 2014

Fonte: Imagem obtida durante a visita a CODESA

3.2.2.8 A Movimentacao de Trigo

De acordo com as estatisticas da Administracdo do Porto, a movimentacao de
trigo em 2013 chegou a 173.342 toneladas desembarcadas de navios de longo curso.

De acordo com o Sistema de Analise das Informagdes de Comércio Exterior via
Web (AliceWeb) do MDIC, o trigo desembaracado pela aduana no ano foi proveniente
dos Estados Unidos (119.700 t) e da Argentina (89.247 t).

Toda a movimentacdo teve lugar no bergo 201 em Capuaba.

O trigo é descarregado por guindaste de bordo equipado com grab para

caminhdes através de funil e depois transportado para os silos da CODESA.

3.2.2.9 A Movimentagado de Soda Cdaustica

As estatisticas da Administracdo do Porto, mencionadas anteriormente, indicam
gue em 2013 os desembarques de soda cdustica em Vitdoria chegaram a
140.484 toneladas movimentadas na navegacdo de cabotagem.

Todos os desembarques tiveram lugar nos Dolfins do Atalaia (berco 207). A
carga é bombeada pelo navio para tanques na retaguarda imediata e posteriormente os

caminh&es tanques sao carregados a partir destes por gravidade.
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3.2.2.10 A Movimentacao de Carvao e Coque

O Anudrio da CODESA indica que em 2013 foram desembarcadas no porto
137.686 toneladas de carvao e coque. Todas as operagdes foram realizadas nos bergos
201 e 202 do Cais de Capuaba.

O carvao é descarregado por meio da aparelhagem de bordo equipada com grab

para caminhdes, que levam o produto para patio localizado fora do porto em Vila Velha.

3.2.2.11 A Movimentacao de Ferro Gusa

Conforme mencionado, os embarques de ferro gusa estiveram suspensos por
varios anos e foram retomados em marco de 2014. Nos meses de marco e abril deste
ano foram embarcadas 75.627 toneladas.

O gusa chega ao porto em composicdo ferrovidria composta de 14 vagdes de
70 toneladas, que descarregam pelo fundo para correia subterranea, cujo trajeto sobe
para a superficie, passa por balanca de fluxo e se estende por 120 metros ao longo do
berco 905 até um carregador de navios. O produto é transferido em Aruaba para esses
vagoes, mais adequados a descarga no porto.

Todos os embarques sdao feitos no berco 905. O carregamento é sempre

suspenso as 22:00, em obediéncia a lei do siléncio.

Figura 117. Embarque de Ferro Gusa no Berco 905 em 2014

Fonte: Imagem obtida durante a visita a CODESA
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3.2.2.12 A Movimenta¢ao de Produtos Sidertrgicos

Em 2013 foram movimentadas 86.918 toneladas de produtos siderurgicos, toda
a movimentagao ocorrendo no longo curso, preponderantemente no sentido da
exportacdo (82.015 t).

A movimentagdo foi realizada no Cais Comercial (13%), no Cais de Capuaba
(66%), no TVV (16%) e no Peiu (6%).

Dentre os produtos movimentados estdao: bobinas de ferro e aco, perfis, trilhos,

chapas, tubos, vergalhdes, etc.

3.2.3 Indicadores Operacionais

3.2.3.1 Movimentac¢ao de Contéineres

Conforme mencionado, a maior parte da movimentacdo de contéineres no
Porto de Vitdria, em 2013, se concentrou no TVV.

Segundo o Demonstrativo Operacional da CODESA, nesse ano houve 170
atracagles de navios porta-contéineres no terminal, tendo o lote médio sido de 954
unidades e o maximo de 2.140 unidades/navio.

Ocorreram, também, 42 atracacGes de navios mistos Ro-Ro/porta-contéineres
da Grimaldi Lines, que operaram com um lote médio de 133 unidades e maximo de 281
unidades/navio.

A produtividade média das operag¢des com os navios porta-contéineres foram de
35,4 unidades/navio/h de operacdo ou 29,1 unidades/navio/h de atracac3o.

A comparacdo de tal produtividade com aquela de outros terminais
especializados no pais, utilizando os elementos constantes da base de dados da ANTAQ
([s./d.]a), pode levar a distor¢cGes. Isso porque, como regra geral, esta ultima fonte
apresenta diferencas de certo vulto em relacdo as bases de dados dos préprios portos.

Exemplificando, o Anuario da ANTAQ (2013) atribui ao Porto de Vitdria uma
movimentacdo anual de 187.576 TEU, enquanto que na publicacdo analoga da CODESA
o valor correspondente é de 294.002 TEU

Por outro lado, acredita-se que os relatérios de produtividade dos terminais
filiados a Associacdo Brasileira dos Terminais de Contéineres de Uso Publico (ABRATEC)

contém dados confiaveis.
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Apresenta-se, por conseguinte, na tabela a seguir, as produtividades médias no
més de outubro de 2013 constantes do relatério da ABRATEC. Vale salientar que aquela
referente ao TVV é exatamente igual a calculada neste trabalho.

Tabela 45. Produtividade Médias das Operagdes de Contéineres em Terminais
Brasileiros Selecionados — Outubro de 2013 (movimentos/h)

Santos Brasil Santos 82,3
TCP Paranagua 73,6
Multi-Rio Rio de Janeiro 72,7
Libra Rio Rio de Janeiro 53,0
Libra Santos Santos 46,3
Ecoporto Santos Santos 43,9
Tecon Rio Grande Rio Grande 39,6
Tecon Salvador Salvador 37,8
TV Vitéria 35,4

Tecon Suape Suape 27,7

Fonte: ABRATEC (2013); Elaborado por LabTrans

O tempo médio de operacao e de atracacdo dos navios porta-contéineres foram
respectivamente de 27 e 33 h/navio, sempre de acordo com o Demonstrativo
Operacional da CODESA.

O tempo total de atracacdo no ano foi de 5.575 h, o que corresponde a um
indice de ocupagao do cais com dois bergos de 31,8%.

O tempo médio decorrido entre o fundeio e a atracacdo foi de 13 h, que é
relativamente alto e pode ser explicado, pelo menos parcialmente, pelas restricdes de
navegacdo noturna no canal e pelo fato de este ndo permitir navegacdo simultdnea em
ambos os sentidos.

A tabela a seguir, apresenta os principais indicadores relativos a operacdo de

contéineres no TVV em 2013, especificamente para navios porta-contéineres.
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Tabela 46. Indicadores Operacionais da Movimentacdo de Contéineres por Navios
Porta-Contéineres no TVV — 2013

Lote médio (unidades/navio) 954
Lote maximo (unidades/navio) 2.140
Tempo médio de operacdo (h/navio) 27,0
Produtividade (unidades/navio/hora de operagio) 35,4
Tempo médio de atracacdo (h/navio) 33,0
Produtividade (unidades/navio/hora de atracacdo) 29,1
Ocupacao dos bercos 31,8%

Fonte: Demonstrativo Operacional da CODESA; Elaborado por LabTrans

Os navios mistos Ro-Ro/porta-contéineres foram responsaveis por uma parcela
pequena da movimentacdo de contéineres e os respectivos tempos médios de operacdo
e de atracacdo foram de 16,4 e 23 h/navio. Tais tempos ndo servem de base para
calculos de produtividade na operagdao com contéineres, porque outras cargas foram

movimentadas nas atracacdes.

3.2.3.2 Movimentacao de Fertilizantes

Em 2013 houve 48 operacdes de desembarque de fertilizantes, todas elas nos
bergos 201, 202 e 206. Os indicadores operacionais respectivos sdao apresentados na
proxima tabela.

Tabela 47.Indicadores Operacionais dos Desembarques de Fertilizantes — 2013

Lote médio (t/navio) 15.434
Lote maximo (t/navio) 32.390
Tempo médio de operagao (h/navio) 103,0
Produtividade (t/navio/h de operagdo) 134
Tempo médio de atracagdo (h/navio) 113,0
Produtividade (t/navio/hora de atracacdo) 122

Fonte: Demonstrativo Operacional da CODESA; Elaborado por LabTrans
3.2.3.3 Movimentac¢ao de Combustiveis
As tabelas a seguir, apresentam os indicadores operacionais respectivamente
para as operagoes de descarga e de carregamento de combustiveis no ano de 2013.
Conforme mencionado, o embarque é tipicamente feito em embarcacdes de apoio a

plataformas de exploracdo de petrdleo.
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Observa-se que as embarcacdes de apoio permanecem atracadas por um tempo
relativamente longo sem operar.

Tabela 48. Indicadores Operacionais dos Desembarques de Combustiveis — 2013

Quantidade operada (t/ano) 530.020
Lote médio (t/navio) 10.193
Lote maximo (t/navio) 18.469
Tempo médio de operacdo (h/navio) 41,4
Produtividade (t/navio/h de operagdo) 251
Tempo médio de atracacdo (h/navio) 57,2
Produtividade (t/navio/hora de atracacgdo) 182

Fonte: Demonstrativos Operacionais da CODESA; Elaborado por LabTrans

Tabela 49. Indicadores Operacionais dos Embarques de Combustiveis — 2013

Quantidade operada (t/ano) 28.502
Lote médio (t/navio) 502
Lote maximo (t/navio) 7.875
Tempo médio de operagao (h/navio) 5,0
Produtividade (t/navio/h de operagdo) 102
Tempo médio de atracagdo (h/navio) 10,1
Produtividade (t/navio/hora de atracacdo) 50

Fonte: Demonstrativos Operacionais da CODESA; Elaborado por LabTrans
3.2.3.4 Movimentagao de Blocos de Granito
Conforme apresentado no Subitem 3.2.2.4, os embarques de blocos de granito
em 2013 foram feitos nos bercos 101 e 102 no cais comercial em Vitdria (64.898 t), 201
e 202 em Capuaba (119.618 t) e 203 no TVV (20 embarques chegando a 239.018 t).
Os indicadores operacionais para as operacoes nessas diversas areas do porto

sdo apresentados nas tabelas a seguir.
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Tabela 50. Indicadores Operacionais dos Embarques de Blocos de Granito
nos Ber¢cos 101 e 102 — 2013

Quantidade operada (t/ano) 64.898
Lote médio (t/navio) 12.980
Lote maximo (t/navio) 20.449
Tempo médio de operacdo (h/navio) 33,9
Produtividade (t/navio/h de operag3o) 383
Tempo médio de atracacdo (h/navio) 57,2
Produtividade (t/navio/hora de atracago) 226

Fonte: Demonstrativo Operacional da CODESA; Elaborado por LabTrans

Tabela 51. Indicadores Operacionais dos Embarques de Blocos de Granito
nos Ber¢os 201 e 202 — 2013

Quantidade operada (t/ano) 119.618
Lote médio (t/navio) 9.201
Lote maximo (t/navio) 13.383
Tempo médio de operagao (h/navio) 29,7
Produtividade (t/navio/h de operagdo) 310
Tempo médio de atracagdo (h/navio) 40,0
Produtividade (t/navio/hora de atracacgdo) 230

Fonte: Demonstrativo Operacional da CODESA; Elaborado por LabTrans

Tabela 52. Indicadores Operacionais dos Embarques de Blocos de Granito
no Berco 203 - 2013

Quantidade operada (t/ano) 239.018
Lote médio (t/navio) 12.580
Lote maximo (t/navio) 24.887
Tempo médio de operagdo (h/navio) 40,2
Produtividade (t/navio/h de operagdo) 313
Tempo médio de atracagdo (h/navio) 65,0
Produtividade (t/navio/hora de atracac¢do) 194

Fonte: Demonstrativo Operacional da CODESA; Elaborado por LabTrans

A titulo de comparacdao, em Cabedelo, que é o Unico porto brasileiro fora do
Espirito Santo que embarca blocos de granito com alguma regularidade, ainda que em
quantidades muito menores, a produtividade média observada em 2012 foi de 249 t/h
de operacao.
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Ainda no ano de 2013, o TUP Praia Mole movimentou, de acordo com a Base de
dados da ANTAQ ([s./d.]a), 690.422 t de blocos de granito, com uma produtividade
média de 242 t/h de operacdo.

Deve ser mencionado, também, que em 2014 Vitdria passou a sofrer a

concorréncia do TUP Portocel, que iniciou a operagcdo com blocos de granito.

3.2.3.5 Movimentac¢ao de Malte
Em 2013 houve 28 operagbes de desembarque de malte, todas elas nos bergos
201 e 202.

Tabela 53.Indicadores Operacionais dos Desembarques de Malte — 2013

Quantidade operada (t/ano) 261.568
Lote médio (t/navio) 9.342
Lote maximo (t/navio) 19.879
Tempo médio de operacdo (h/navio) 71,7
Produtividade (t/navio/h de operac3o) 130
Tempo médio de atracagdo (h/navio) 80,5
Produtividade (t/navio/hora de atracag3o) 116

Fonte: Demonstrativo Operacional da CODESA; Elaborado por LabTrans
3.2.3.6 Movimentac¢ao de Concentrado de Cobre
A maior parte dos 18 embarques de concentrado de cobre, em 2013, foi da
ordem de 11.000 t/navio, mas houve alguns lotes maiores, de até 16.306 t, o que fez
com que o lote médio fosse de 12.708 t/navio. Os indicadores operacionais respectivos
foram calculados e sdo apresentados na tabela a seguir.

Tabela 54. Indicadores Operacionais dos Embarques de Concentrado de Cobre —

2013
Quantidade operada (t/ano) 228.746
Lote médio (t/navio) 12.708
Lote maximo (t/navio) 16.306
Tempo médio de operacdo (h/navio) 43,2
Produtividade (t/navio/h de operac3o) 294
Tempo médio de atracacdo (h/navio) 52,0
Produtividade (t/navio/hora de atracac3o) 244

Fonte: Demonstrativo Operacional da CODESA; Elaborado por LabTrans
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Em Itaqui, o outro porto brasileiro onde sdo feitos embarques de concentrado
de cobre, a produtividade média das operagdes em 2012 foi de 609 t/h de atracacdo,
mas hd que se levar em conta o embarque do produto, feito por meio de um carregador

de navios da Vale, que opera no bergo 105.

3.2.3.7 Movimentacao de Veiculos

O anuario de 2013 da CODESA mostra que nesse ano foram movimentadas
82.123 unidades de veiculos.

Por outro lado, o Demonstrativo Operacional da Administracdo do Porto registra
as quantidades movimentadas somente em toneladas, e mostra que o total anual foi de
134.121 toneladas.

Assim sendo, a fim de expressar os indicadores operacionais em termos de
unidades, o que parece mais significativo, utilizou-se a relagdo 134.121 / 82.123 =
1,63 t/veiculo.

As movimentagdes se deram tanto com navios transportadores de veiculos, Pure
Car Carriers (PCC), como nos navios Ro-Ro da Grimaldi.

A carga rodante movimentada em PCC chegou a 85.426 t, sendo 7.924 t no Cais
Comercial, 44.329t no Cais de Capuaba e 33.173t no TVV. Os navios da Grimaldi
movimentaram 46.886 t, sendo 4.694 t no Cais de Capuaba e 42.192 t no TVV.

Os indicadores operacionais mostrados nas préximas tabelas distinguem as
movimenta¢des nos dois tipos de navios e sao aproximados em decorréncia da relagao
entre peso e unidade adotada.

Tabela 55. Indicadores Operacionais da Movimentacdo de Veiculos em Navios Pure
Car Carriers — 2013

Quantidade operada (veiculos/ano) 52.400
Lote médio (veiculos/navio) 1.069
Tempo médio de operagdo (h/navio) 12,8
Produtividade (veiculos/navio/h de operagao) 83
Tempo médio de atracacdo (h/navio) 19,3
Produtividade (veiculos/navio/hora de atracacg&o) 55

Fonte: Demonstrativo Operacional da CODESA; Elaborado por LabTrans
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Tabela 56. Indicadores Operacionais da Movimentacdo de Veiculos em Navios Ro-Ro
da Grimaldi — 2013

Quantidade operada (veiculos/ano) 28.760
Lote médio (veiculos/navio) 639
Tempo médio de operagdo (h/navio) 16,4
Produtividade (veiculos/navio/h de operacg&o) 39
Tempo médio de atracacdo (h/navio) 23,5
Produtividade (veiculos/navio/hora de atracacg&o) 27

Fonte: Demonstrativo Operacional da CODESA; Elaborado por LabTrans

Os indicadores relativos as produtividades das operagdes com navios Ro-Ro
devem ser entendidos somente como uma aproximagdo, pois a maioria desses navios
opera com outras cargas em cada atracagao.

Embora no cais de Capuaba tenha sido observado uma preponderancia da
movimentacdo de navios PCC, o mesmo ndo ocorreu no TVV, onde houve maior
equilibrio nas movimentac¢des de PCC e Ro-Ro. Em termos médios ponderados, o lote
médio no TVV foi de 828, a produtividade média por hora de atracagdo de 58 veiculos/h,

e o tempo inoperante de 6,8 h.

3.2.3.8 Movimentacao de Trigo

Como descrito anteriormente, os desembarques de trigo em 2013 foram feitos
exclusivamente no berco 201. Os indicadores operacionais referentes as nove
atracagOes para descarregar o produto sdo apresentados na seguinte tabela .

Tabela 57.Indicadores Operacionais dos Desembarques de Trigo — 2013

Quantidade operada (t/ano) 173.343
Lote médio (t/navio) 24.763
Lote maximo (t/navio) 32.828
Tempo médio de operacdo (h/navio) 104,7
Produtividade (t/navio/h de operac3o) 236
Tempo médio de atracacdo (h/navio) 118,5
Produtividade (t/navio/hora de atracac3o) 209
Ocupagdo do bergo 9,5%

Fonte: Demonstrativo Operacional da CODESA; Elaborado por LabTrans
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3.2.3.9 Movimentacao de Soda Caustica

No ano de 2013, os produtos quimicos foram desembarcados no berco 207. Os
indicadores operacionais respectivos foram calculados e sdo apresentados na tabela a
seguir.

Tabela 58. Indicadores Operacionais dos Desembarques de Soda Caustica — 2013

Quantidade operada (t/ano) 140.484
Lote médio (t/navio) 5.403
Lote maximo (t/navio) 10.003
Tempo médio de operagdo (h/navio) 17,6
Produtividade (t/navio/h de operac3o) 307
Tempo médio de atracagdo (h/navio) 21,7
Produtividade (t/navio/hora de atracag3o) 249
Ocupagdo dos bergos 6,4%

Fonte: Demonstrativo Operacional da CODESA; Elaborado por LabTrans
3.2.3.10 Movimentacao de Carvao e Coque
Os indicadores operacionais das descargas de carvdao e coque abordadas no
Subitem 3.2.2.10 s3ao apresentados na tabela abaixo.
Tais indicadores sdao baseados em dados contidos no Demonstrativo Operacional
da CODESA, no qual a quantidade movimentada no ano é algo inferior aquela
apresentada no anuario.

Tabela 59. Indicadores Operacionais dos Desembarques de Carvao e Coque — 2013

Quantidade operada (t/ano) 117.533
Lote médio (t/navio) 13.059
Lote maximo (t/navio) 34,198
Tempo médio de operagao (h/navio) 50,1
Produtividade (t/navio/h de operagdo) 261
Tempo médio de atracagdo (h/navio) 64,0
Produtividade (t/navio/hora de atracagdo) 209

Fonte: Demonstrativo Operacional da CODESA; Elaborado por LabTrans
3.2.3.11 Movimentagao de Ferro Gusa
Os indicadores operacionais apresentados na tabela a seguir referem-se aos

guatro carregamentos que tiveram lugar em marco e abril de 2014.
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Tabela 60. Indicadores Operacionais dos Embarques de Ferro Gusa —
Margo e Abril de 2014

Quantidade operada (t/periodo) 75.627
Lote médio (t/navio) 18.907
Lote maximo (t/navio) 32.500
Tempo médio de operacdo (h/navio) 97,2
Produtividade (t/navio/h de operag3o) 194
Tempo médio de atracacdo (h/navio) 118,4
Produtividade (t/navio/hora de atracago) 160

Fonte: Demonstrativo Operacional da CODESA ; Elaborado por LabTrans

Segundo informacdes obtidas no porto, a produtividade acima ainda é bem
inferior a obtida antes da suspensdo dos embarques. Anteriormente a operagao era
feita por funcionarios do operador bastante experientes, e agora sdo Trabalhadores
Portudrios Avulsos (TPA) ainda em fase de adaptacdo. Assim sendo, é de esperar que a

produtividade venha a crescer com o tempo.

3.2.3.12 Movimentacao de Produtos Siderurgicos
Os indicadores operacionais mostrados nas tabelas a seguir referem-se aos
guatro locais por onde ocorreu a movimentacao de produtos siderurgicos em 2013.

Tabela 61. Indicadores Operacionais da Movimentagdo de Produtos Siderurgicos —
Cais Comercial

Lote médio (t/navio) 2.591
Lote maximo (t/navio) 6.484
Tempo médio de operagdo (h/navio) 55,1
Produtividade (t/navio/h de operagdo) 41,7
Tempo médio de atracagdo (h/navio) 61,7
Produtividade (t/navio/hora de atracacgdo) 37,4

Fonte: Demonstrativo Operacional da CODESA ; Elaborado por LabTrans
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Tabela 62. Indicadores Operacionais da Movimentacdo de Produtos Siderurgicos —
Cais Capuaba

Lote médio (t/navio) 2.653
Lote maximo (t/navio) 8.477
Tempo médio de operacdo (h/navio) 47,1
Produtividade (t/navio/h de operag3o) 68,2
Tempo médio de atracacdo (h/navio) 56,3
Produtividade (t/navio/hora de atracago) 53,0

Fonte: Demonstrativo Operacional da CODESA ; Elaborado por LabTrans

Tabela 63. Indicadores Operacionais da Movimentacdo de Produtos Siderurgicos —

TV
Lote médio (t/navio) 641
Lote maximo (t/navio) 10.059
Tempo médio de operagdo (h/navio) 24,4
Produtividade (t/navio/h de operag3o) 14,7
Tempo médio de atracacdo (h/navio) 35,4
Produtividade (t/navio/hora de atracacgdo) 8,4

Fonte: Demonstrativo Operacional da CODESA ; Elaborado por LabTrans

Tabela 64. Indicadores Operacionais da Movimentacdo de Produtos Siderurgicos —

Peiu
Lote médio (t/navio) 911
Lote maximo (t/navio) 3.391
Tempo médio de operagdo (h/navio) 16,3
Produtividade (t/navio/h de operac3o) 72,2
Tempo médio de atracagdo (h/navio) 39,6
Produtividade (t/navio/hora de atracac3o) 18,6

Fonte: Demonstrativo Operacional da CODESA ; Elaborado por LabTrans

3.3 Aspectos Ambientais

O levantamento dos aspectos ambientais na area de influéncia do Porto de
Vitéria foi elaborado por meio de visita técnica a zona portuaria — ocasido que
proporcionou encontros com representantes do porto, de pesquisa de dados

secunddrios contendo informagdes oriundas de 6rgdaos ambientais e documentos
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oficiais, assim como de informacdes compiladas de estudos ambientais referentes ao

Porto de Vitdria e entorno, entre os quais:

e Plano Basico de Regularizagdo Ambiental (PBRA) do Porto Organizado de Vitéria
(SEP/PR; LabTrans, 2012b)

e Relatério de Controle Ambiental (RCA) Porto Organizado de Vitéria. Tomos | e Il
(SEP/PR; LabTrans, 2012c)

O Relatério de Controle Ambiental (RCA) do Porto Organizado de Vitdria,
principal fonte de informacdes para este diagndstico, fornecido pela Coordenacdo de
Meio Ambiente do Porto de Vitéria (COMAMB) durante a visita técnica realizada aquele
Porto, refere-se ao estudo realizado no ano 2012, para Regularizacdo Portudria do Porto
de Vitéria. O RCA foi elaborado com a finalidade de identificar os impactos ambientais
potenciais que possam advir ou que ja estejam ocorrendo em funcdo da operagdo
portudria em questdo. E apresenta, também, a proposicdo de medidas mitigadoras e
compensatdrias de tais impactos, bem como proposicao de formas para maximizagao de
resultados positivos e fortalecimento de procedimentos desejaveis ja mantidos.

O RCA apresenta uma visdao geral das condi¢cdes de operacdao do porto e dos
impactos que o empreendimento possa causar ao meio ambiente, ao ambiente de
trabalho e a sua vizinhanga, apresentando alternativas para seu gerenciamento e
controle ambiental, auxiliando assim o controle operacional e a manutencdo de
mecanismos de a¢ao preventiva, corretiva e de avaliagao.

O diagndstico ambiental estd compreendido pela descricdo (i) das principais
caracteristicas dos meios fisico, bidtico e socioeconomico; (ii) dos planos incidentes
sobre a regido; (iii) de resultados relevantes de estudos ambientais ja realizados para a
area do porto; (iv) da estrutura de gestdo ambiental e do processo de licenciamento
ambiental; e (v) da descricdo das questdes ambientais relevantes na intera¢cdo Porto-

Ambiente.

3.3.1 Area de Influéncia do Porto

3.3.1.1 Area Diretamente Afetada

De acordo com o Relatdrio de Controle Ambiental do Porto de Vitdria (2012), a
Area Diretamente Afetada (ADA) do Porto de Vitéria para todos os meios fisico, biético e

socioecon6mico, corresponde as instalagGes portudrias terrestres existentes e
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maritimas abrangendo seus cais com os bercos, armazéns, edificacdes em geral e vias
internas de circulagdo rodovidria e ferroviaria, além da bacia de evolugao, areas de
fundeio, canal de acesso e areas adjacentes e dreas utilizadas para despejos de material

dragado (bota fora).

3.3.1.2 Area de Influéncia Direta

A Area de Influéncia Direta (AID) engloba a ADA e delimita a 4rea onde o
empreendimento deve desenvolver a¢des de controle resultantes da sua instalagao e
operacdo sobre os recursos naturais. Visando, dessa forma, prevenir, minimizar ou
eliminar os possiveis impactos ambientais negativos, desenvolvendo a¢des de mitigacao
a fim de reduzir tais impactos negativos a niveis ndo significativos. Pretende
desenvolver, também, acdes de acompanhamento e verificagdo buscando garantir a
atuacdo ambiental necessaria, além de potencializar os impactos ambientais positivos. A
AID corresponde as areas que sofrerdao os impactos diretos do empreendimento durante
a operacao do Porto de Vitéria, sob a responsabilidade da CODESA, conforme o Termo
de Referéncia aprovado pelo Instituto Estadual de Meio Ambiente do Espirito Santo
(IEMA).

Delimitou-se como AID, para o meio socioecondmico, as localidades de Cidade
Alta, llha do Principe, Parque Moscoso, Vila Rubim e Centro do Municipio de Vitéria e
para o Municipio de Vila Velha, as localidades de Alecrim, Aribiri, Ataide, Atalaia,
Capuaba, Ilha das Flores, Paul, Planalto, Santa Rita, S3o Torquato, Vila Dom Jodo Batista
e Vila Garrido. Considerando que encontram-se no espaco geografico com alto
potencial para a ocorréncia imediata de impactos decorrentes das atividades ligadas
diretamente ao Porto Organizado de Vitdria, relacionadas as questdes de infraestrutura
econdmica, tais como, comércio, vias de acesso, rodovias, transporte de materiais, de
cargas e de passageiros, e de equipamentos e servigos do setor urbano-social tais como,

mao de obra, habitacdo, educacdo, saude, seguranca publica e lazer.

3.3.1.3 Area de Influéncia Indireta

Delimitou-se como Area de Influéncia Indireta (All) para o meio socioecondmico
0s municipios de Vitdria, Vila Velha, Cariacica e Serra.

Para os meios fisico e bidtico, a area de influéncia indireta do Porto de Vitoria é

delimitada pela Baia do Espirito Santo e de seus arredores, contemplando as bacias do
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Rio Santa Maria, constituinte da Baia de Vitéria, do Rio Jucu, e da zona costeira do
Oceanico Atlantico.

A area de drenagem da bacia hidrografica do Rio Santa Maria da Vitéria abrange
cinco municipios do estado: Santa Maria de Jetiba, Santa Leopoldina, Cariacica, Serra e
Vitdria. Este rio é considerado um dos principais mananciais do estado do Espirito Santo,
juntamente com o Rio Jucu, como responsaveis pelo abastecimento de dgua da Grande
Vitdria. Abastece a parte continental da capital e o municipio da Serra.

A area de drenagem do Rio Jucu abrange cinco municipios: Domingos Martins,
Viana, Cariacica, Guarapari e Vila Velha.

Toda a Baia do Espirito Santo pode ser indiretamente afetada pelo

desenvolvimento da atividade portuaria.

3.3.2 Meio Fisico

O uso e a ocupacdo do solo dentro da 4rea do Porto de Vitéria e adjacéncias
estdo representados no mapa de restricdes ambientais (Anexo 1), que contempla as
estruturas portudrias, cobertura vegetal, corpos de agua, Unidades de Conservacao,
Areas de Preservacdo Permanente. Para efeitos desse mapeamento foi contemplada
uma area de 3 km a partir do porto organizado.

O mapa de restricbes ambientais apresenta temas de extrema importancia para
a identificacdo e caracterizacao do porto. Além de dados vetoriais secundarios, a equipe
do Laboratdrio de Transportes e Logistica (LabTrans) realiza o processo de vetorizacdo
de elementos, como corpos de dgua (quando o dado secundario ndo apresenta o
detalhamento necessario para a escala do mapa), nascentes, vegetacdo, praias, ilhas,
entre outros.

Outro tema representado no mapa, importante para o planejamento do porto,
compreende as dareas urbanas com declividade maior que 30% e as Areas de
Preservacdo Permanente (APP). Tal identificacdo é realizada pelos especialistas em
geoprocessamento do LabTrans e seguem a resolucdo do Conselho Nacional de Meio
Ambiente (Conama), como pode ser identificado no mapa do Anexo 1.

A seguir, sdo descritas as principais caracteristicas geoambientais da regido de

estudo e respectivas areas de influéncia.

166 Porto de Vitdria



ICLabTrans

Plano Mestre

3.3.2.1 Clima

A Regido Metropolitana de Vitéria e da Baia de Vitdria, onde estdo instaladas as
operagles do Porto de Vitdria, caracteriza-se por ser uma regido de transi¢cdo entre os
climas quentes de latitudes baixas e os climas mesotérmicos de tipo temperado das
latitudes médias.

O clima da area de influéncia do Porto de Vitéria tem como caracteristicas
principais: temperaturas médias mais elevadas (T.max. = 28,25°C) nos meses de
primavera e verdo (outubro a mar¢o) e temperaturas médias menores (T.min. =
20.91°C) nos meses de outono e inverno (abril a setembro), com niveis médios variaveis
(T.méd. = 24.58°C), a depender da altitude.

As médias pluviométricas sao altas e a estacdo seca é curta. As precipitacdes sdo
concentradas principalmente no periodo de primavera-verdo (outubro a margo), onde
sdo registrados altos indices pluviométricos. No periodo de outono-inverno (abril a
setembro), os indices de precipitacdo caem substancialmente.

As ocorréncias de chuvas no verdo ocorrem na média de 1.250 mm/ano na base
da drea serrana e de 1.100 mm/ano em Vitdria enquanto que no restante da baixada, a
média pluviométrica anual é de 1.000 mm.

Os ventos sopram do quadrante nordeste (NE) nos meses de primavera-verao
(outubro a marcgo) e de leste (E) nos meses de outono-inverno (abril a setembro),
gerando normalmente condi¢des de bom tempo que ocorrem na costa leste do Brasil.

Esta distribuicdo é alterada pela entrada de frentes frias, que ocorrem com

maior frequéncia no periodo de inverno.

3.3.2.2 Hidrografia

O Porto de Vitdria se localiza as margens direita e esquerda do Rio Santa Maria,
gue é o principal rio do estado do Espirito Santo. Dentre as drenagens que podem sofrer
as influéncias das atividades portudrias estdo os rios Jucu, Santa Maria da Vitéria, Aribiri,
Fermate, Itangua e Ubu, sendo os quatro ultimos de pequeno porte.

A nascente principal da bacia hidrografica, Rio Santa Maria, estd localizada no
municipio de Santa Maria de Jetibad e suas aguas percorrem aproximadamente 122 km

até a sua foz.
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Porém, o Rio Santa Maria enfrenta diversos problemas decorrentes da grande
quantidade de agrotdxico despejado em suas dguas, devido ao manejo incorreto nas
lavouras, além do assoreamento pelo efeito do desmatamento de suas cabeceiras e da
poluicdo pela presencga de esgoto e lixo urbano.

O Rio Jucu é responsavel pelo abastecimento de dgua de 60% da populacdo da
Grande Vitdria, abastecendo ainda Vila Velha, Viana, grande parte de Cariacica e toda a
Ilha de Vitdria (a parte continental da capital é abastecida pelo Rio Santa Maria).

Mesmo com toda essa importancia para a populagdo capixaba, esse rio também
sofre com a presenca de esgoto principalmente doméstico e do assoreamento de sua

calha devido ao desmatamento da mata ciliar.

3.3.2.3 Aspectos Oceanograficos
e Temperatura e Salinidade

A temperatura e a salinidade na plataforma continental da costa capixaba é
influenciada pelas aguas tropicais, apresentando altos valores para este critério (acima
de 20°C e salinidade de 36,4).

J4 na Baia de Vitéria as temperaturas apresentaram valores de no maximo
24,2°C no fundo e 25,06°C na superficie, e a menor salinidade encontrada na superficie
foi de 22,5 ppm e de fundo foi 29,10 ppm.

e pH
Na Baia de Vitdria o pH varia pouco, de 7,2 a 7,8.
e Regime de marés

A maré na regiao do Porto de Vitdria é considerada micro maré, semidiurna com
periodo de 12,4h, com amplitudes de 1,7m a 0,9 m para marés de sizigia e quadratura,
respectivamente.

e Batimetria

Na entrada da Baia de Vitéria as profundidas vao de 4 m na regido da llha das
Caieiras até 24 m na regidao do Morro do Penedo.

Na entrada do canal de acesso, a profundidade é de 19 m e vai diminuindo a
medida que se entra na baia, chegando ao minimo de 11 m com médias entre 13 e 14
metros.

Na regido dos bergos 101 e 102 as profundidades variaram de 8 m até 11,8 m.
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e Hidrodinamica costeira

A circulagdo hidrodinamica na area da Baia de Vitéria é predominantemente
regida por correntes de maré com velocidades maximas para o canal do porto de 0,3 a
0,65 m/s. Na regido do bota-fora a intensidade absoluta varia de 4,35 a 59,2 cm/s. Na
zona do canal principal de navegacao predominam condi¢des hidrodinamicas fortes.

Nas areas de estrangulamento dentro da Baia a velocidade da corrente
aumenta, chegando até 0,75 cm/s junto ao fundo. Na regido de Santo Antdnio, devido a
assimetria da maré, as velocidades da maré sdo de 0,6 cm/s no periodo de vazante e
0,5 cm/s na enchente.

e Ondas

O Porto de Vitéria esta numa regidao mais interna da baia restringindo a a¢do das
ondas, sofrendo apenas com as ondas geradas pelo vento ou por embarcacées, com
tamanhos de no maximo 40 cm, com média de 10 a 15 cm.

J4 na regidao mais externa da baia no litoral capixaba as ondas chegam a 2,62 m
com média de 1 m e periodo médio de 6 a 11,5 segundos. As dire¢cdes predominantes

sao as Nordeste, Leste, Sudeste e Sul.

3.3.2.4 Geologia e Geomorfologia

As unidades litoestratigraficas expostas na regido de Vitdria envolvem
sedimentos holocénicos, sedimentos detriticos da Formacao Barreiras, do Plio-
Pleistoceno e rochas paragnassicas, granitoides, graniticas calcialcalinas e
basicas/ultrabasicas relacionadas ao Orodgeno Aracuai, de idade neoproterozdica-
cambriana, no contexto do Complexo Nova Venécia.

As referidas unidades litoestratigraficas estdao distribuidas basicamente em
guatro unidades geomorfoldgicas decorrentes de sucessivas mudancas climaticas, das
caracteristicas litoldgicas e estruturais e dos fatores bioldgicos do relevo da Regido de
Vitdria. Destacando-se as unidades de Planicies Costeiras ou Litordneas, os Tabuleiros
Costeiros, as Colinas e Macicos Costeiros e os Patamares Escalonados do Sul Capixaba.

Na drea de influéncia do Porto de Vitdria ocorrem sedimentos inconsolidados ou
pouco consolidados, depositados em meio aquosos, que apresentam caracteristicas
granulométricas, mineraldgicas, geomecanicas, hidraulicas e espessuras muito

diversificadas.
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Ha sedimentos detriticos pouco a moderadamente consolidados, associados aos
tabuleiros em relevos suavizados com alternancia irregular entre camadas de
sedimentos de composicdo diversa (arenito, siltito, argilito e cascalho).

As Rochas do Complexo Nova Venécia sdao representados por gnaisses
migmatiticos e granulitos com predominio de gnaisses paraderivados, podendo conter
por¢des migmatiticas e que afloram praticamente em toda a drea de estudo ora
associadas as Colinas e Macicos Costeiros, ora associados aos Patamares Escalonados do
Sul Capixaba. Consistem de paragnaisses com intercala¢gdes de rocha calcissilicatica com
uma composicao kinzigitica, isto é, sdo constituidos de quartzo (30-40%), oligocldsio (20
- 30%), feldspato potdssico (5-15%), biotita (15-30%), granada (0-10%), sillimanita (O-
10%) e cordierita (0-10%), tendo grafita, apatita, monazita, sulfeto, titanita e zircao
como minerais acessorios.

Além dos gnaisses ocorrem os granitoides em forma mais ou menos isoladas,
representando os complexos granitoides distintos em i) intensamente deformados
representados pelos ortognaisses com associa¢des charnoquiticas com ocorréncia em
Santa Leopoldina, Oeste de Cariacica e Norte de Domingos Martins; ii) deformados,
representados pelos granitos subcalcialacalinas e toleiticas com ocorréncia em Santa
Maria de Jequitib3; iii) ndo deformados, representados pelos granitos subalacalinos,
calcialcalinos e toleiticos como ocorre nas cabeceiras dos rios Santa Maria da Vitdria e
Fund3o. Na area préxima ao Porto de Vitdria sdao representados pelos morros Penedo e
dos Dois Olhos; e iv) Corpos Maficos Ultramaficos, de ocorréncia restrita no municipio

de Viana.

3.3.2.5 Solos

Os estudos realizados na area observaram a predominancia de trés classes de
solos (Argissolos, Latossolos e Cambissolos) além das ocorréncias mais restritas de
Espodossolos, Neossolos Quartzarénicos, Neossolos Litélicos e de Gleissolos, descritos a
seguir.

Argissolos: sdo solos desenvolvidos sobre rochas cristalinas do Complexo Nova
Venécia associadas ao relevo ondulado a forte ondulado, constituido por elevagdes de
topos angulosos, encostas suaves e onduladas e vales em “V” fechado. Normalmente

ocorrem no terco inferior da encosta ou entdo no fundo dos vales (grotas).
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Latossolos: sdo solos geralmente muito porosos, pouco coesos, de altas
friabilidade e permeabilidade. Estes solos encontram-se amplamente distribuidos nos
dominios das Colinas e Macicos com os topos arredondados, podendo neste caso
ocorrer areas planas com vertentes convexas e declives superiores a 20% e dos platos
litoraneos, sendo este ultimo, a partir de sedimentos do Grupo Barreiras (Plio-
pleistoceno), muitas vezes, associados com os Argissolos Vermelho-Amarelos.

Cambissolos: solos que ocorrem predominantemente nas bordas dos relevos
escarpados, montanhosos e dos terrenos fortemente ondulados dos Patamares
Escalonados onde hda uma associacdo de afloramento rochoso com os Cambissolos
Haplicos, Neossolos Litdlicos e Argissolos alicos nos vales, em funcdo dos collvios
provenientes das encostas.

Espodossolos: associados as partes mais baixas do relevo, com forte influéncia
da oscilagdo do lencol fredtico préoximo a superficie. Ocorrem em associagdo com o
Neossolo Quartzarénico e o Neossolo Flivico na planicie de inundagao do Rio Jucu, em
uma extensa faixa no sentido noroeste do limite do Parque do Jacarenema.

Neossolos Quartzarénicos: predomina numa faixa estreita do municipio de Vila
Velha, relacionado a planicie costeira com sedimentos ndo consolidados (areias
quartzosas) de origem marinha entre os bairros Vale Encantado, Cacarola, Pontal das
Garcas e no Areal do Jaguarussu.

Gleissolos: comumente desenvolvem-se em ambientes com materiais collvio-
aluviais sujeitos as condicdes de hidromorfia, especialmente ao norte das margens da
Baia de Vitdéria, nas desembocaduras dos rios Santa Maria, Bubu e Aribiri e em menor
dimensdo nas fozes dos cérregos Itangua e Formate-Marinho, onde ocorrem os
manguezais.

Neossolos Litdlicos: ocorre em areas de relevo montanhoso e escarpado, onde a
erosdo hidrica normalmente é mais ativa durante a génese destes solos. S3o solos de
fertilidade natural variada e, por serem rasos e pouco intemperizados, sempre guardam

afinidade com o material de origem.

Porto de Vitdria 171



I LabTrans

Plano Mestre

3.3.3 Meio Biotico

3.3.3.1 Biota Terrestre
e Flora Terrestre
A regido do Porto de Vitdria encontra-se bastante alterada no que diz respeito a
flora nativa em fun¢do da ocupagdo desordenada do solo nas regides marginais da baia.
No entanto, ainda persistem pequenas areas de manguezal, as quais devem ser
preservadas.

e Fauna terrestre
A fauna terrestre existente no entorno é sinantrdpica. Resta pouco da fauna

nativa, como crustaceos e moluscos dos manguezais.

3.3.3.2 Biota Aquatica
3.3.3.2.1 Plancton

o Fitoplancton

O Fitoplancton da Baia de Vitéria apresenta baixa diversidade, que é
influenciada pela entrada de dgua doce dos rios. Os grupos mais representativos sao as
cloroficeas, diatomdceas e dinoflagelados.

o Zooplancton

As espécies tipicas de estudrios predominam na Baia de Vitéria, por exemplo, a
Acartia lillieborgi, Acartia tonsa e Parvocalanus crassirostris.

Além das espécies estuarinas, as espécies de areas costeiras também estao
presentes como Paracalanus parvus, Euterpina acutifrons, Temora turbinata.
Entretanto, mesmo sendo area de Baia, a regido apresenta os copépodos Farranula
gracilis, Subeucalanus subtenuis, Centropages velificatus, Acrocalanus longicornis e
Corycaeus giesbrechti.

A Espécie de copépodo Bestiolina sp. foi encontrada na regido, sendo
considerada espécie exodtica, vinda provavelmente pela agua de lastro e ja fazendo parte

da comunidade dominante da Baia de Vitéria.

3.3.3.2.2 Bentos

o Fitobentos
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Nos costdes mais abrigados da Baia de Vitéria, no supralitoral, hd dominancia de
cianoficeas compostas pelos géneros: Enteromorpha, Centoceras, Ulva e Cladophora.
Enquanto no médio litoral a presenca marcante é das espécies Chaetomorpha
antennina, Gigartina spp e das espécies Coralinaceas. No infralitoral, predomina o
género Sargassum ou Pterocladia spp.

o Zoobentos

Na Baia de Vitdria foram registrados dez tdxons de organismos bentonicos,
formados pelos grupos: Foraminifera (12 espécies e um grupo “outros”, nao
identificado); Cnidaria (uma espécie e um grupo “outros”, ndo identificado); Nematoda;
Bryozoa; Echinodermata (uma espécie); Crustacea (trés familias); moluscos Bivalvia (14
familias, sendo 16 espécies, e um grupo “outros” ndo identificado), Gastropoda (11
familias, sendo 11 espécies, e um grupo “outros” ndo identificado) e Scaphopoda (uma
familia); Polichaeta (13 familias, e um grupo “outros” ndo identificado).

Foram identificadas um total de 50 espécies, sendo 27 Mollusca (54%), 12
Foraminifera (24%), oito Polichaetas (16%), um Cnidario (2%), um Echinodermata (2%) e
um Crustacea (2%).

O Filo Mollusca, que apresentou maior riqueza de espécies (27 espécies) dentre
todos os taxons de bentos encontrados, apresenta-se dividido na Classe Bivalva com 16
espécies, Classe Gastropoda com 11 espécie e Classe Scaphopoda com uma espécie.

Apesar de o Filo Mollusca ter apresentado maior nimero de espécies (54%),
guando observado, o total de organismos bentbnicos registrados em todos os pontos
amostrais, o grupo Foraminifera, que inclui 24% das espécies bentbnicas, apresentou
uma melhor distribui¢cdo da sua riqueza.

As espécies Paracentrotus gamardi (ourico-do-mar), Diopatra cuprea
(poliqueta), Astropecten sp., Coscinasterias tenuispina e Echinaster brasiliensis (estrelas-
do-mar) aparecem na lista de espécies ameacadas de extin¢do do Instituto Brasileiro do

Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA).

3.3.3.2.3 Nécton
O estuario da Baia de Vitdria apresenta um numero elevado de tdxons. As
espécies sdo das familias Paralichthyidae, Scianidae, Gobiidae, Achiridae, Gerridae,

Tetraodontidae, Lutjanidae e Cynoglossidae.
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3.3.3.2.4 Ictiofauna

Foram registrados 54 grupos taxondmicos, sendo as familias Engraulidae,
Sciaenidae, Paralichthyidae, Achiridae, Gerreidae, Gobidae, Scorpaenidae, Serranidae
com o maior niumero de espécies na Baia de Vitdria. As espécies Chirocentrodon
bleekerianus (Clupeidae) e Micropogonias furnieri (Sciaenidae) foram as mais

abundantes na area.

3.3.3.2.5 Quelo6nios

Todas as espécies das tartarugas presentes no Brasil sdo avistadas no litoral do
Espirito Santo: tartaruga-cabecuda (Caretta caretta), tartaruga-de-pente (Eretmochelys
imbricata), tartaruga-verde (Chelonia mydas), tartaruga-oliva (Lepidochelys olivacea) e
tartaruga-de-couro (Dermochelys coriacea). Estas espécies sdo protegidas por se

tratarem de espécies ameagadas.

3.3.3.2.6 Mastofauna Aquatica

Os mamiferos sdao representados na Baia de Vitéria pelas baleias Jubarte
(Megaptera novaeangliae), que utiliza a drea para reproducdo; pela baleia franca austral
(Eubalaena australis); baleia minke ana (Balaenoptera acutorostrata); pela cachalote

(Physeter macrocephalus); e pelo boto Sotalia guianensis.

3.3.3.3 Unidades de Conservagao

De acordo com a Base de Dados geograficos do Instituto Brasileiro do Meio
Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA, 2013) e o Cadastro Nacional de
Unidades de Conservacdo (CNUC), do Ministério do Meio Ambiente (MMA) (BRASIL,
[s./d.]Ja), na area de 3 km a partir do porto organizado constam as Unidade de
Conservacdo: Parque Estadual da Fonte Grande e Parque Estadual Ilha das Flores.

O Cadastro Nacional de Unidades de Conservacao (CNUC) é mantido pelo MMA
com a colaboragado dos drgados gestores federal, estaduais e municipais. Seu principal
objetivo é disponibilizar um banco de dados com informacdes oficiais do Sistema
Nacional de Unidades de Conservacgao (SNUC).

O CNUC é um sistema integrado de banco de dados com informacdes
padronizadas das unidades de conservacao geridas pelos trés niveis de governo e por

particulares. Compete ao Ministério do Meio Ambiente organizar e manter o CNUC,
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conforme estabelecido na Lei n.° 9.985, de 18 de julho de 2000 (BRASIL, 2000), que
instituiu o SNUC.

3.3.4 Meio SocioeconOmico

De acordo com o IBGE (2010b), o Municipio de Vitdria possui um territério de
98,194 km?, e uma populagdo de 327.801 habitantes, apresentando densidade
demografica de 3.338,30 hab/km?.

Conforme o Atlas do Desenvolvimento Humano no Brasil (PNUD, 2013), de
2013, o indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) de Vitéria era 0,845, em
2010. O municipio esta situado na faixa de Desenvolvimento Humano Muito Alto (IDHM
entre 0,8 e 1). Vitdria ocupa a quarta posicdo em relacdo aos 5.565 municipios do Brasil.
Em relacdo aos 78 outros municipios de Espirito Santo, Vitéria ocupa a primeira posicao.

A mortalidade infantil em Vitéria foi reduzida a 57%, passando de 26,7 a cada
mil nascidos vivos em 2000, para 11,4 a cada mil nascidos vivos em 2010. Segundo os
Objetivos de Desenvolvimento do Milénio das Nag¢des Unidas, a mortalidade infantil no
Brasil deve estar abaixo de 17,9 d6bitos a cada mil em 2015. Em 2010, as taxas de
mortalidade infantil do estado e do pais eram 14,2 e 16,7 a cada mil nascidos vivos,
respectivamente.

A renda per capita média de Vitdria cresceu 114,19% nas ultimas duas décadas,
passando de RS 871,44, em 1991, para RS 1.315,63 em 2000, e RS 1.866,58 em 2010. A
taxa média anual de crescimento foi de 50,97% no primeiro periodo e 41,88% no
segundo. A extrema pobreza (medida pela proporcao de pessoas com renda domiciliar
per capita inferior a RS 70,00) passou de 4,40% em 1991, para 2,90% em 2000 e para
0,64% em 2010.

Em 2010, das pessoas ocupadas na faixa etdria de 18 anos ou mais, 0,74%
trabalhavam no setor agropecudrio, 2,11% na industria extrativa, 6,69% na industria de
transformacdo, 5,67% no setor de construcdo, 1,10% nos setores de utilidade publica,
14,89% no comércio e 61,70% no setor de servicos.

O Municipio de Vila Velha, conforme o IBGE (2010a), possui um territério de
210,067 km?, e uma populacdo de 414.586 habitantes, apresentando densidade
demografica de 1.973,59 hab/km?.
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Conforme o Atlas do Desenvolvimento Humano no Brasil, de 2013, o indice de
Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) de Vila Velha é 0,8, em 2010. O municipio
esta situado na faixa de Desenvolvimento Humano Muito Alto (IDHM entre 0,8 e 1). Vila
Velha ocupa a quadragésima posicdao, em 2010, em relagdo aos 5.565 municipios do
Brasil. Em relagdo aos 78 outros municipios de Espirito Santo, Vila Velha ocupa a
segunda posic¢ao.

A mortalidade infantil em Vila Velha foi reduzida a 42%, passando de 18,8 a cada
mil nascidos vivos em 2000, para 10,9 a cada mil nascidos vivos em 2010.

A renda per capita média de Vila Velha cresceu 102,84% nas ultimas duas
décadas, passando de RS 597,41, em 1991, para RS 877,60 em 2000, e RS 1.211,79 em
2010. A taxa média anual de crescimento foi de 46,9% no primeiro periodo e 38,08% no
segundo. A extrema pobreza (medida pela proporcdo de pessoas com renda domiciliar
per capita inferior a RS 70,00) passou de 4,01% em 1991, para 2,51% em 2000 e para
0,83% em 2010.

Em 2010, das pessoas ocupadas na faixa etdria de 18 anos ou mais 0,88%
trabalhavam no setor agropecuario, 1,49% na industria extrativa, 11,26% na indUstria de
transformacao, 8,5% no setor de construcao, 0,97% nos setores de utilidade publica,

19,07% no comércio e 51,4% no setor de servicgos.

3.3.4.1 Porto versus Cidade

De modo geral, os conflitos identificados concentram-se nas comunidades
residentes nas imediacOes das instalacbes do Porto de Vitéria. Os bairros que
pertencem a AID do empreendimento, porque estdo localizados mais préximos de suas
principais vias de acesso, sofrem um impacto direto relacionado ao transito, seja pelos
congestionamentos, pelo barulho ou pelo trafego de veiculos pesados de carga. As
principais reclamag¢bes de moradores desses bairros dizem respeito ao
comprometimento do sistema vidrio dos municipios de Vitéria e Vila Velha,
reconhecendo que o porto tem papel importante nesse problema, mas ndo é o Unico

responsavel pela sobrecarga do sistema.
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3.3.5 Planos Incidentes na Regiao

3.3.5.1 Planos Diretores

O Plano Diretor Urbano do Municipio de Vitéria é instituido pela Lei n.° 6.705,
de 13 de outubro de 2006 (PREFEITURA MUNICIPAL DE VITORIA, 2007).

A area do Porto de Vitéria faz parte das Zonas de Equipamentos Especiais, que
sdo compostas por dreas que englobam atividades com caracteristicas especiais, que
exercem ou possam exercer impactos econdmicos, urbanisticos, ambientais e
funcionais, no Municipio de Vitoria.

O municipio de Vila Velha tem seu Plano Diretor Municipal instituido pela Lei
n.°4.575, de 26 de novembro de 2007 (PREFEITURA DE VILA VELHA, 2007). A drea
portudria se encontra na Zona de Equipamentos Especiais, composta por areas do
territério municipal de Vila Velha destinadas a abrigar atividades econOmicas e
funcionais, especialmente as de natureza portudria, que gerem impactos urbanos e

ambientas.

3.3.5.2 Areas Prioritdrias para Conservagdo

No documento publicado pelo Ministério do Meio Ambiente, Areas Prioritarias
para Conservacdo, Uso Sustentavel e Reparticdo de Beneficios da Biodiversidade
Brasileira (BRASIL, 2007), o mapa de mesmo nome, em especial 0 mapa de importancia
biolégica (Anexo 2), corrobora as informacdes apresentadas no diagndstico dos

subcapitulos anteriores do Meio Bidtico.

3.3.6 Estudos Ambientais da Area Portudria e seus Resultados

Neste tépico, apresentam-se os principais estudos ambientais na regidao e seus

principais resultados.

Estudos, Relatorios e Programas Ambientais

e Plano Basico de Regularizagcdo Ambiental (PBRA) do Porto Organizado de

Vitéria (SEP/PR; LabTrans/UFSC, 2012b)

O documento apresenta 12 Programas Ambientais que deverdo ser
implementados como parte do Plano Bdsico de Regularizacdo Ambiental (PBRA) no

ambito da operagao do Porto Organizado de Vitdria, no estado do Espirito Santo.
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e Relatério de Controle Ambiental (RCA) Porto Organizado de Vitdria (SEP/PR;
LabTrans/UFSC, 2012c)

Trabalho técnico, realizado por equipe multidisciplinar, desenvolvido seguindo o
Termo de Referéncia aprovado pelo Instituto Estadual de Meio Ambiente do Estado do
Espirito Santo (IEMA), seguindo como propdsito a regularizacdo ambiental do Porto
Organizado de Vitodria. Visa instrumentalizar os responsaveis pelo empreendimento,
com informacdes, recomendacdes e exigéncias fundamentadas na legislacdo, no
compéndio de normas técnicas e nas normas, manuais e diretrizes da SEP/PR,
permitindo que o porto opere de acordo com os parametros de qualidade ambiental

desejados.

3.3.7 Estrutura de Gestao Ambiental

A sustentabilidade ambiental requer planejamento e gestao que insiram em seu
escopo as consideracGes ambientais de forma a cumprir com a necessdria conformidade
ambiental e adote processo de melhoria continua da qualidade ambiental, da saude e
da seguranca do trabalho.

A Companhia Docas do Espirito Santo (CODESA) possui, em sua estrutura
organizacional, uma Coordenacdo de Meio Ambiente do Porto de Vitéria (COMAMB) e
uma Coordenacdo de Saude e Seguranca do Trabalho (CODSAT) vinculadas a Diretoria
de Planejamento e Desenvolvimento (DIRPAD). Cabe a COMAMB a conformidade legal
ambiental, baseada nas exigéncias do processo de licenciamento e da legislacdo vigente;
e a CODSAT, a implantacdo e normas de salde e seguranca do trabalho aplicaveis a
atividade portuaria.

A equipe de gestdo ambiental é composta por um engenheiro civil, um
engenheiro ambiental, um técnico ambiental e trés estagiarios de graduacdo, enquanto
a equipe de saude e seguranca do trabalho dispde de dois médicos ocupacionais. A
CODESA dispde de plano de capacitagdo dessas equipes.

A gestdo ambiental se ocupa do atendimento as condicionantes de licengas
ambientais, inclusive de obras, ocorrendo casos especiais em que a licenca se dd sob a

titularidade da Secretaria de Portos (SEP/PR), como é o caso das obras de dragagem e
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derrocagem ao longo do canal de acesso ao porto, em que a COMAMB fornece apoio a

SEP/PR.

Os programas ambientais e outras condicionantes da Licenca de Operacao, com

a regularizacdo ambiental, denominada Licenga Ambiental de Regulariza¢ao, passam a

fazer parte da rotina de monitoramento e melhoria da qualidade ambiental, bem como

da prevengdao e controle de riscos e impactos negativos, preven¢ao e controle de
poluicdo, mitigacdo de impactos negativos ocorridos e saneamento de eventuais
passivos ambientais. A conformidade de empreendimentos avulsos também se da por
meio da gestao das condicionantes de suas respectivas licengas ambientais. Cabe ainda

a CODESA o acompanhamento da conformidade legal dos terminais privativos operando

como arrendatarios do porto.

Complementarmente, podem-se citar as seguintes atividades:

e controle de fauna sinantrdpica nociva: os pombos sdo alvo de acdo da COMAMB
enguanto os roedores sao combatidos por empresa terceirizada sob a gestao da
Coordenacao de Servigos Gerais;

e realizacdo de campanhas de conscientizacdo e disseminacdo de informagdes sobre
preservacao ambiental e medidas de saude e seguranca.

Para atendimento integral da Portaria SEP/PR n.° 104/2009 (BRASIL, 2009), as
unidades de gestdo ambiental e gestdo de saude e seguranca do trabalho deveriam
atuar de forma integrada e vinculadas diretamente a Presidéncia da CODESA, e dispor

de sistema de gestado informatizado com base georreferenciada.

3.3.8 Licenciamento Ambiental

A CODESA recebeu, em 11 de fevereiro de 2014, a Licenca Ambiental de
Regularizacdo (LAR-GCA/CAIA n.° 06/2014 Classe IV), emitida pelo Instituto Estadual de
Meio Ambiente e Recursos Hidricos (IEMA) como resultado de processo de
regularizacdo ambiental de sua operacdo e dragagem de manutencdo, mas vinculada a
um Termo de Ajuste de Conduta que aguarda posicionamento do Ministério Publico
Estadual. Entre as condicionantes dessa LAR, sobressaem as medidas de prevencdo e
controle de poluicdo para cada tipo de carga movimentada no porto (especialmente

granéis soélidos) e os seguintes programas:
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e programas de monitoramento da qualidade da dgua e da qualidade de sedimentos,
da biota aquatica, de monitoramento da bioacumulacdo de metais pesados,
monitoramento sedimentolégico na drea de bota-fora;

e medidas de limpeza de piso e sistemas de drenagem, programa de monitoramento
de efluentes sanitdrios, programa de gerenciamento de residuos sélidos, controle
de vazamentos;

e boas praticas na movimentacdo e armazenagem das cargas, incluindo controles e
inspecdes veiculares, manutencao e lavagem de veiculos, programa de seguranca
viaria;

e programas de educa¢dao ambiental e comunicagao social;

e monitoramento do desembarque pesqueiro;

e medidas de prevencdo e controle de acidentes operacionais, cerco preventivo
durante a operagdo de abastecimento das embarcagbes, Plano de Emergéncia
Individual (PEl), Plano de Area, Programa de Gerenciamento de Riscos;

e plano de dragagem; e

e inventario de passivos ambientais.

Os empreendimentos individuais, como dragagem e derrocamento, ampliacdo e
construcdo de instalagbes portudrias, tém processo de licenciamento ambiental

especifico, com respectivas condicionantes a serem cumpridas.

3.3.9 Questoes Ambientais Relevantes na Interagdao Porto—Ambiente

Alteracdes do meio ambiente causadas por atividades portudrias afetam direta
ou indiretamente os meios sociais e econémicos, a biota e a qualidade ambiental.

As embarcacoes possuem potencial de causar impactos ambientais, que podem
ser decorrentes de: (i) vazamentos, ruptura e transbordamento ; (ii) colisdo, encalhes e
vazamentos de embarcacbes que resultem em derramamento da carga ou de
combustivel; (iii) poluicdo do ar causada por combustdo, ventilacdo da carga; (iv);
esgotos sanitdrios e residuos sélidos; (v) transferéncia de organismos aquaticos nocivos
e agentes patogénicos, por meio da agua de lastro e incrustacdes no casco, entre
outros.

Pode haver também o comprometimento da qualidade da 4gua por eventos

criticos de curta duragao, como explosdes, vazamentos ou derramamentos de produtos
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toxicos, além da contaminacdo em longo prazo dos sistemas naturais por lancamento e
deposicdo de residuos do processo produtivo.

Embora estes riscos sejam de baixa probabilidade de ocorréncia, o Porto conta
com Plano de Emergéncia Individual para atender eventualmente os riscos inerentes a
atividade, além de realizar diversos procedimentos de controle e prevencdo. Cabe
destaque especial aos procedimentos de controle sobre a retirada de residuos de
embarcacdo, um dos mais completos do Brasil segundo a ANTAQ, com o devido
credenciamento das empresas coletoras com periodicidade de renovag¢ao anual.

Além disso o Porto de Vitdria sera o primeiro porto do pais a implantar o
Sistema VTMIS, importante sistema de controle de trafego maritimo. Visando evitar o
comprometimento da qualidade da dgua por eventos criticos de curta duragdao, como
explosdes, vazamentos ou derramamentos de produtos téxicos, além da contaminacao
em longo prazo dos sistemas naturais por lancamento e deposicdo de residuos do
processo produtivo.

O Porto de Vitdria realiza o monitoramento continuo da qualidade da agua,
evidenciando que a sua atividade ndo influencia de forma significativa na qualidade da
agua, quando comparado com os efluentes da prépria cidade.

Obras de engenharia costeira podem alterar a linha de costa e induzir a erosao e
o assoreamento do local. De modo a mensurar estes impactos e graus de significancia,
os estudos de engenharia devem ser precedidos por modelagens hidrodinamicas e
estudos de transporte de sedimentos. Além disso devem ser feitos estudos
complementares de controle de ruidos, qualidade da agua, qualidade de sedimentos, de
modo a apresentar resultados satisfatorios para o controle ambiental.

A biota terrestre na regido do porto ja foi alterada pelo processo de ocupacao
da cidade, sendo que existe perda de biodiversidade, o que tem sido parcialmente

mitigado a partir da criacdo de areas de preservagao na regiao.
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3.4 Estudos e Projetos

3.4.1 Dragagem e Aprofundamento do Canal de Acesso, Bacia de
Evolugao e Bergos
A dragagem e derrocagem do porto estd em andamento, com o objetivo de
atingir a profundidade de 14,5 m, sendo que até o final de 2014 o canal interno deve
chegar a 14 m. A previsdo é a retirada de 1.800.000 m*® de entulhos e 115.000 m3 de
pedras ao longo dos 7 km do canal e da bacia de evolugao. A obra faz parte do PAC2 e

foi orcada em RS 104,800 milhdes.

Figura 118. Dragagem em Execugdo no Cais Comercial
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

3.4.2 Retificagdao do Bergo 207 nos Dolfins do Atalaia

Ha projeto para construcdo de cais com 270 m de comprimento por 16 m de
largura, com incorporacdo de retrodrea imediatamente atras do berco.

Essa modificacdo tornaria o espaco entre o Cais de Paul e o Cais de Capuaba um
cais continuo, no local onde atualmente ha dolfins.

A figura a seguir mostra o projeto de construcdo dos bercos nos Dolfins do

Atalaia, cuja execucdo ja foi contratada.
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Figura 119. Retificacao do Berco 207 nos Dolfins do Atalaia
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

3.4.3 Ampliacao dos Berg¢os 103 e 104 no Cais Comercial

Outra expansdo que estd sendo cogitada é a dos bercos 103 e 104 no Cais
Comercial. A mesma seguiria os moldes da expansdo realizada nos bercos 101 e 102,
com alargamento de 20 cm do cais. O comprimento final do cais e sua configuracao
geométrica ainda ndo estdo definidos, de forma que essa expansdao estd em fase

conceitual.

3.4.4 Alternativas Estudadas pela CODESA para a Movimentagao de
Contéineres
A CODESA tem se dedicado a estudar alternativas portudrias para atender ao
mercado de contéineres de sua hinterlandia, bem como no sentido de se adequar as
novas condi¢des de navegacao para esse tipo carga.
Nesse sentido, tem aventado trés alternativas que, ndo necessariamente sdo
mutuamente exclusivas, a saber:
1. Porto de Aguas Profundas do Espirito Santo (PAP-ES): A CODESA realizou um
amplo estudo (vide detalhamento na secdo 3.4.4.1) no sentido de identificar
a viabilidade do projeto. Estudo este protocolado junto a SEP/PR;
2. Desenvolver o segmento de contéineres no Porto de Barra do Riacho: a

respeito dessa iniciativa, ainda ndo foram realizados estudos aprofundados
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gue analisem sua viabilidade técnica, econdmica e ambiental. No entanto,
trata-se de uma oportunidade a ser desenvolvida a partir da futura expansao
do Molhe Sul que serd necessario em funcdo da expansdo requerida pelo
TUP Portocel na regido; e
3. Ampliagdo das instalagbes do Terminal Vila Velha (TVV): a empresa
arrendataria esta preparando um estudo no sentido de viabilizar esta que
seria uma alternativa mais imediata.
Dentre as alternativas mencionadas, a Unica efetivamente estudada pela
CODESA até o momento, conforme ja comentado, é o PAP-ES, cujos detalhes estdo
descritos a seguir. As demais alternativas ainda carecem de estudos mais aprofundados,

motivo pelo qual sua descri¢ao ndo consta neste documento.

3.4.4.1 Porto de Aguas Profundas do Espirito Santo (PAP-ES)

Devido as dificuldades de expansdao do porto dentro da poligonal, a CODESA
desenvolveu o projeto para construcdo de um novo porto, denominado Porto de Aguas
Profundas do Espirito Santo (PAP-ES). Planeja-se, segundo informacdes fornecidas
durante visita técnica, um calado de até 19 m, e 11 bergos (quatro para contéineres, um
para carga geral, quatro bercos para granéis sélidos e dois bercos para granéis liquidos),
totalizando aproximadamente 3,5 km de acostagem.

Foram feitos estudos referentes a escolha do local do PAP-ES, analisando quatro
possiveis localidades: Ponta da Fruta, Barra do Riacho, Praia Mole e Ubu, apresentadas

na figura a seguir.
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Figura 120. Possiveis Localizacdes do PAP

Fonte: Elaborado por LabTrans

Na analise, as localidades de Praia Mole e Ponta da Fruta foram consideradas as
melhores. Praia Mole foi descartada devido aos volumosos trabalhos de dragagem e
derrocagem necessarios para se atingir a profundidade de 20 m, além da interferéncia
na logistica do Porto de Tubardo e na mobilidade regional.

A principal vantagem do layout preliminar, em Ponta da Fruta - Vila Velha, é a
minimizacdo da dragagem por se tratar de um porto offshore. O projeto conceitual é

ilustrado na figura a seguir.
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Figura 121. Layout Preliminar do Porto de Aguas Profundas em Ponta da Fruta

Fonte: Dados e imagens obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

Ja foram desenvolvidos estudos técnicos relativos a sondagem geotécnica;
ensaios de laboratério das sondagens; levantamentos oceanograficos batimétrico,
hidrodinamico; levantamento de jazidas terrestres (para agregados e blocos de rocha na
construcdo do porto).

A retrodrea disponivel na localidade é de 3.600.000 m?, com planejamento para
o uso da mesma em trés fases, sendo 1.100.000 m? na primeira fase, 1.400.000 m? na
segunda e 1.100.000 m? na terceira.

Segundo Seixas (2015), a SEP/PR deu parecer favoravel a instalagdo do PAP-ES.

Ainda de acordo com Seixas (2015), a CODESA busca por parceiros interessados em
I —————— — — . . —————
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investir no empreendimento, ja que a Nova Lei dos Portos abriu caminho para a
realizacdao de parcerias publico-privadas. Ja existem empresas interessadas, porém os
préoximos passos para realizacdo da obra incluem reunides com representantes dos
governos federal e estadual, para definicdes sobre a parceria publico privado e sobre a
necessidade de o Estado do Espirito Santos contar com dois portos de grande porte: O

Porto de Aguas Pronfudas e o Porto Central (SEIXAS, 2015).

3.4.5 Projetos Referentes aos Acessos Rodoviarios ao Entorno do Porto
de Vitéria
3.4.5.1 Adequacao do Acesso ao Cais de Capuaba

O projeto prevé a duplicacdo do acesso ao Cais Capuaba, no trecho da ES-060
entre o trevo da Av. Carlos Lindenberg (ES-471) e a ponte sobre o Rio Aribiri. Esse
segmento corta a drea urbana e apresenta forte conflito com o trafego local.
Atualmente, somente o trecho até a ponte sobre o Rio Aribiri é duplicado. Assim, o
projeto pretende adequar a rodovia as necessidades do acesso portudrio.

As faixas de rolamento estdo projetadas para a largura de 3,6 m, com
acostamento de 2,5 m e velocidade diretriz de projeto de 80 km/h. O canteiro central foi
projetado com 10,2 m de largura, a fim de possibilitar a futura implementa¢dao de uma
guarta faixa de trafego ou do corredor exclusivo de transporte de massa.

Segundo o DER-ES, no trecho reformulado de 1,9 km havera trés interse¢cdes em
desnivel, além da construcdo da segunda ponte sobre o Rio Aribiri.

A intersecdo 1 serda um viaduto com ramos do tipo laco (/loop) para acesso ao
Bairro Santa Rita. O mesmo possuira duas faixas de trafego com 3,6 m de largura cada,
ciclovia com 3 m de largura e acostamento com 2,5 m de largura. A velocidade
projetada para essa obra de arte especial é de 50 km/h e a rampa maxima é de 5%.

A intersecdo 2 serda um viaduto seguido de rdtula, que darad acesso ao Bairro
Ataide. O projeto do mesmo prevé quatro faixas de trafego com 3,6 m de largura cada,
trés faixas de ciclovia com 3 m de largura e acostamentos com 2,5 m de largura. A
velocidade projetada para este viaduto é de 30 km/h e a rampa maxima é de 6%.

A intersecdo 3 sera um viaduto sobre rétula, projeto com duas faixas de trafego,
com 3,6 m de largura cada e passeios de 2,5 m. A velocidade projetada para a intersecao

foi de 50 km/h e a rampa maxima foi de 5%.
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O projeto encontra-se em fase de projeto bdsico. A figura a seguir ilustra o

projeto rodovidrio.

L
LEGENDA

. Intersegéo em desnivel
@ Ponte sobre o Rio Aribiri
@ Cais Capuaba

Rodovia ES-060
Y w Rodovia Carlos Lindenberg

Figura 122. Projeto de Adequacdo do Acesso ao Cais Capuaba
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

3.4.5.2 Portal do Principe

Este projeto estd inserido no Programa de Mobilidade Metropolitana do
governo do Estado, que visa remodelar o sistema viario de Vitéria. O portal compreende
uma série de intervencdes realizadas nas imediacdes da Vila Rubim, no centro de
Vitéria. Por um viaduto, de 274 metros de extensdo, os caminhdes vao sair do Porto de
Vitdria e passar por cima da Av. Elias Miguel, desembocando préximo as Cinco Pontes,
da Segunda Ponte e também da futura Quarta Ponte, para acessar Cariacica e Vila Velha.
A largura total do estrado do viaduto é de 7,8 m, composto por duas faixas de
rolamento de 3,5 m e duas barreiras new jersey de 0,4 m.

Além do viaduto, também serdo realizadas mudancas na Av. Elias Miguel, que
passara a contar com seis pistas, sendo que duas faixas levarao a llha do Principe e

também ao Porto de Vitdria.
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O projeto que estd em execucdo, foi orcado em RS 20 milhdes e tem previsdo de

conclusdao em 2015. A imagem a seguir ilustra o projeto a ser desenvolvido.

Figura 123. Projeto do Portal do Principe
Fonte: Governo do Estado do Espirito Santo (2013)

A importancia do projeto esta relacionada a possibilidade de entrada e saida dos
caminhdes do Porto de Vitdria durante as 24 horas do dia. Hoje, existe restricdo ao
trafego das 7:00 as 9:00 e das 17:00 as 19:00, devido a um acordo que o porto fez com a

cidade para evitar os horarios de pico do transito.

3.4.5.3 Rodovia Leste-Oeste

A construcdo da rodovia Leste Oeste tem por objetivo retirar o trafego pesado
dos bairros Jardim América, Rio Marinho e Cobilandia da BR-262 (no perimetro urbano
de Cariacica) e da Rod. Carlos Lindenberg, que atualmente recebem uma alta demanda
de circulacdo de veiculos, especialmente de cargas relativas ao Porto de Vitéria, em
Capuaba.

Contempla a construcao de ciclovia, calgadas, baias e abrigos nas paradas de
Onibus. O trajeto entre Cariacica e Vila Velha, apds a conclusdao da nova via, serd
encurtado e podera resultar em viagens até 20 minutos mais rapidas entre os
municipios de Cariacica, Viana e Vila Velha. Dessa maneira, constituird uma das mais
importantes alternativas de trafego da Regidao Metropolitana da Grande Vitéria. A figura

a seguir ilustra a Rodovia Leste Oeste.
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' LEGENDA

Principais Vias Existentes
=== Rod. Leste Oeste (N&o concluido)
=== Rod. Leste Oeste (Concluido)

Figura 124. Rodovia Leste Oeste
Fonte: Google Earth ([s./d.]), Elaborado por LabTrans

Serdo construidos passeios laterais de 2,5 m de largura nos dois lados da pista e
baias de 6nibus de concreto armado, a rodovia terd 40 m de largura e duas faixas em
cada sentido. As duas pistas serdo separadas por um canteiro central de 10 m. A
Rodovia esta sendo construida de acordo com as seguintes etapas:

e 12 etapa: Trecho concluido em 2010, o trecho tem 2,7 km de extensao e vai

do Terminal de Campo Grande ao Bairro Campo Belo, em Cariacica;

e 22 etapa: Trecho inaugurado em junho de 2014, o segundo trecho tem 3,9 km

e vai da Rod. Darly Santos, proximo a primeira entrada de Aracas, a Rio
Marinho, em Vila Velha;

e 32 etapa: Em obras, o trecho fica entre os dois primeiros e tem 2,2 km de

extensdo. Fara a ligacdo entre Campo Belo e Rio Marinho, em Vila Velha;

e 42 etapa (anunciada em junho de 2012): Viaduto que servird de acesso ao

bairro Santa Catarina, Cariacica;

e 52 etapa (anunciada em junho de 2012): Viaduto que passard sobre uma

adutora da Cesan, em Cariacica;

e 62 etapa: Construcdo de uma ponte sobre o Rio Marinho, em Vila Velha.
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O ultimo pedaco a ser feito — prometido até 2015 — serd a chamada etapa zero,
o inicio da Rodovia. Ele fard a ligagcdo entre o Terminal de Campo Grande e a BR-262.
Os atrasos, bem como alteracdes no projeto jd elevaram o custo previsto

inicialmente de RS 70 milhdes para RS 180 milhdes.

3.4.5.4 Bus Rapid Transit (BRT) Grande Vitoria

O projeto tem como objetivo o melhoramento da mobilidade urbana da regido
de Grande Vitéria através da implantagdo do sistema BRT, que busca prover maior
fluidez e sustentabilidade ao modal rodoviario. Em sua totalidade, com mais de 31 km
de extensdo, o projeto impacta diretamente nas cidades de Serra, Cariacica, Viana, Vila
Velha e na capital Vitéria. Conta com investimentos estaduais e municipais que devem
suprir o custo esperado de RS 663 milhdes.

O sistema BRT consiste na criacdo de uma estrutura dotada das seguintes
caracteristicas:

e Vias exclusivas;

e Terminais de Integracao;

e Estacles; e

e Onibus com grande capacidade.

A figura a seguir ilustra esses elementos.

Estagbes Onibus Articulados

Figura 125. Elementos Caracteristicos do Sistema BRT
Fonte: Secretaria de Estado dos Transportes e Obras Publicas (SETOP, 2014); Elaborado por LabTrans
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Os elementos citados serao sincronizados através de rastreamento GPS e video
monitoramento ligados a uma central de gerenciamento, que possibilitara controle de
frota e de horarios, bem como outras operacdes necessarias.

As vias exclusivas serdo implantadas na pista mais a esquerda, adjacentes ao
canteiro central onde estardo as estacdes. Nas estacdes, onde a cobranca é efetuada, a
entrada nos Onibus é possivel através de quatro portas. Os terminais de integracao
gerenciam os itinerdrios e todas as atividades relacionadas. O sistema tem projetada
uma capacidade aproximada de 640 mil passageiros por dia.

Para a capital Vitéria, serdao utilizados trés galpdes do Porto de Vitdria, que
devido ao seu grande porte, os Onibus passardo por dentro da estrutura. Somadas a
estrutura viaria, conveniéncias, museus, bem como outras atividades sociais e

comerciais serdo instalados sob estes galpdes. A figura a seguir ilustra este plano.

"" St AR PO p—

Figura 126. Vista Superior da Implanta¢do do Terminal

Fonte: Secretaria de Estado dos Transportes e Obras Publicas (SETOP, 2014); Elaborado por LabTrans

Com a implantagao do sistema BRT, toda a malha vidria é alterada, e dessa forma,
diversas obras como amplia¢des, duplicagdes, construcao de viadutos serdo necessarias

para viabilidade do exposto.

3.4.5.5 Adequacao darodovia BR-447

Também chamada de Via Expressa Capuaba, o trecho é responsavel pela ligacdo
entre a Rod. Carlos Lindenberg ao Cais de Capuaba, passando sobre o Rio Aribiri. O
projeto conta com a adequacdo da rodovia que compde cerca de 3 km, através do
investimento de R$250 milh&es. A conclusdo da obra esta prevista para o final do ano de

2019. A figura a seguir ilustra o trecho.
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. Imediagoes do Cais de Capuaba

. Ligacdo com a Rod. Carlos Lindemberg

W Via em adequagdo

Figura 127. Trecho em adequacdo BR-447
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

3.4.6 Nova Sede da Autoridade Portuaria de Vitoria

No dia 13 de novembro de 2014, o projeto conceitual da nova sede da CODESA,
elaborado pela empresa Transmar, foi apresentado aos dirigentes da empresa. A nova
edificacdo sera construida na antiga area do Armazém 05, o qual serd mantido. O prédio
terd oito andares e toda a fachada serd em vidro, como pode ser notado nas imagens a

seguir.
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Figura 128. Projeto da nova sede da CODESA
Fonte: Porto de Vitdria (2014)

O edificio abrigard o setor administrativo da companhia, além de auditério,
ambulatdrio, posto bancario, café, estacdo para embarque de passageiros de cruzeiros,
heliponto, estacionamento e instalagdes da Receita Federal. A incorporagdo custara

entre RS 30 milhdes e RS 40 milhdes.
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4 ANALISE ESTRATEGICA

Este capitulo se propbe a apresentar a analise estratégica do Porto de Vitdria,
cujo objetivo é avaliar seus pontos positivos e negativos, tanto no que se refere ao seu
ambiente interno quanto ao externo. Desta forma, toma-se por base o processo de
planejamento estratégico que, conforme define Oliveira (2004, p.47), “é o processo
administrativo que proporciona sustentacdao metodolégica para se estabelecer a melhor
direcdo a ser seguida pela empresa, visando o otimizado grau de interacdo com o
ambiente, atuando de forma inovadora e diferenciada”.

Nesse mesmo sentido, Kotler afirma que “planejamento estratégico é definido
como o processo gerencial de desenvolver e manter uma adequacdo razodvel entre os
objetivos e recursos da empresa e as mudancas e oportunidades de mercado” (1992,
p.63).

De acordo com o Plano Nacional de Logistica Portudria (PNLP), os portos
brasileiros devem melhorar sua eficiéncia logistica, tanto no que diz respeito a parte
interna do Porto Organizado em si, quanto aos seus acessos. Também é pretendido que
as autoridades portudrias sejam autossustentaveis e adequadas a um modelo de gestdo
condizente com melhorias institucionais, que tragam possibilidades de reducdao dos
custos logisticos nacionais. Nesse contexto, busca-se delinear os principais pontos
estratégicos do Porto de Vitéria através de uma visdao concéntrica com as diretrizes do
PNLP.

Assim, este capitulo descreve os principais aspectos estratégicos do porto, de
modo a nortear as acoes e os investimentos a serem realizados no mesmo. A analise
abrange todas as areas da organizagdo, tanto a gestao, quanto questdes operacionais e
meio-ambiente, dentre outros aspectos.

A seguir, estdo descritas as principais potencialidades e fraquezas sobre as quais
a autoridade portuaria pode exercer controle, considerando seu ambiente interno. A
intencdo de conhecer suas potencialidades e fraquezas é levantar os principais aspectos
sobre os quais sua administracdo podera atuar para ampliar a eficiéncia.

No ambito externo, sdo descritas as principais oportunidades e ameacas ao

desenvolvimento portudrio, tanto em ambiente regional como nacional e internacional.
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Tendo em vista o levantamento desses pontos foi estruturada a matriz SWOT. Os

detalhes a respeito da analise estratégica do Porto de Vitéria e da Administragao do

referido porto estdo descritos nas préximas secdes.

4.1 Pontos Positivos — Ambiente Interno

O porto é naturalmente abrigado: O Porto de Vitéria, por estar localizado no canal
que da acesso a Baia de Vitdria possui dguas naturalmente abrigadas. Além disso,
pelas caracteristicas do relevo da regidao em que o porto esta localizado, também h3
baixa incidéncia de ventos que possam influir em sua operagao;

Especializagao para atender ao mercado de petréleo e gas: Ao observar suas
limitacOes naturais em relacdo as dimensées do canal de acesso, apesar das obras
de adequacdo em curso atualmente, o Porto de Vitdria, através de sua autoridade
portudria, passou a buscar investimento em ramos do mercado para os quais essas
limitacdes ndo sdo restritivas, encontrando, dessa forma, o atendimento ao
mercado de petréleo e gds, notadamente no que se refere a realizacdo de
atividades voltadas para a logistica de apoio as plataformas offshore, um nicho
potencial para o desenvolvimento do porto. Nesse sentido, tem firmado contratos
de arrendamento e parcerias comerciais no sentido de fomentar esse segmento
como core business do porto;

Adequacao e modernizagao de sua infraestrutura: O Porto de Vitéria tem investido
na modernizacdo de sua infraestrutura, comprovada através das obras de
remodelagem dos bercos 101 e 102, cuja obra compreendeu seu alargamento,
maior extensdo e reforgo estrutural. Além disso, estdo em andamento as obras de
dragagem e derrocagem do canal de acesso e dos bercos do Porto de Vitéria que
permitirdo que os navios operem com calados superiores aos atualmente
observados. Esses investimentos demonstram que apesar das limitacdes quanto a
sua expansdao, a autoridade portudria tem se preocupado em manter boas
condicOes de operacdo no porto;

Existéncia de grandes retroareas remotas bem como de estruturas de apoio
logistico: existem, na Regido Metropolitana de Vitéria, extensas areas que sdo

utilizadas como retrodreas remotas do Porto de Vitéria que disponibilizam patios e
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armazéns alfandegados, bem como servicos de embaraco e desembaraco de cargas,
por exemplo. Destaca-se a existéncia de um complexo de portos secos de grande
importancia para o complexo portudrio de Vitéria, uma vez que, em termos de
infraestrutura disponibilizada é o maior do pais;

e Estrutura organizacional da autoridade portuaria bem definida: A CODESA possui
uma estrutura organizacional muito bem estruturada, cujas diretorias e
coordenacbes possuem atividades bem definidas no sentido de evitar a
superposicao de atividades, bem como de abranger todas as dreas competentes a
uma autoridade portudria enquanto principal responsavel pela gestdao de unidades
portuarias;

e (Quantidade e qualificagdo dos funciondrios e da mao de obra portuaria: a
autoridade portuaria possui quadro de pessoal bem dimensionado e corretamente
alocado conforme sua estrutura organizacional. Além disso, destaca-se que h3a
muitos funcionarios de longa carreira ocupando cargos estratégicos, o que garante
a continuidade dos planos de desenvolvimento preconizadas pela autoridade
portuaria. Além disso, é destaque a qualificacdo da mao de obra portudria que atua

diretamente com as operacdes de embarque e desembarque de cargas.

4.2 Pontos Negativos — Ambiente Interno

e Limitagcdes da infraestrutura aquaviaria: o Porto de Vitéria possui limitacdes
qguanto a largura do seu canal de acesso e bacia de evolug¢do, o que restringe o
porte dos navios que podem acessar o porto, bem como a possibilidade de
cruzamento de embarcac¢do ao longo do canal de acesso;

e Conflito porto versus cidade: Tanto o Cais Comercial, em Vitéria, quanto o Cais de
Capuaba, em Vila Velha, estdo circundados pela malha urbana dos referidos
municipios. Essa situacdo reflete, principalmente, sobre duas questdes que
envolvem a dinamica portudria, i) os acessos rodoviarios no entorno portuario
apresentam forte conflito com a dindmica urbana de ambos os municipios,
culminando em congestionamento das vias de acesso ao porto nos hordrios de pico
e; ii) as vias que ddo acesso ao porto ndo sao dimensionadas para o trafego pesado,

de modo que é frequentemente necessaria a manutenc¢do do pavimento. Por outro
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lado, o adensamento urbano nas adjacéncias da drea portudria limita sua expansao,
ja que sdo grandes os esforcos necessarios para que novas areas com finalidade
portudria possam ser viabilizadas no entorno das areas ja exploradas;

Acesso rodoviario a hinterlandia do Porto saturado: os corredores de transporte
rodoviario que conectam o Porto de Vitéria a sua hinterlandia apresentam
saturacdao demonstrada pelos niveis de servico apresentados na secao 3.1.6.1.4.
Nesse tocante, tanto a BR-101 quanto a BR-262 apresentam niveis de servico entre
C e D quando analisado o trafego tipico dessas rodovias, o que indica que ha
formagdao de congestionamentos nas vias, aumentando o tempo de viagem.
Quanto analisado o volume de trafego na hora de pico, a situacdo é ainda mais
critica, ja que os niveis de servico apresentados nessas condicdes, para ambas as
rodovias é entre E e F. Essas condi¢des implicam em aumento do tempo de viagem
das cargas da hinterlandia até o Porto de Vitdria o que impacta diretamente sobre
os custos logisticos e, por consequéncia, sobre a competitividade do Porto em
questao.

Acesso ferroviario defasado: Embora existente, o acesso ferroviario ao Cais de
Capuaba possui sérias restricdes operacionais devido ao conflito com a cidade, bem
como em func¢do do estado de conservagao da via. A combinac¢dao dos dois fatores
influi diretamente sobre a velocidade da via e, também, na eficiéncia da operacdo
no porto. Esse fator, atrelado a forma como a ferrovia é gerida, explica a baixa
participacdo do modal ferrovidrio na movimentacgao do Porto de Vitéria;

Baixas produtividades na movimentagdo de contéineres, granéis liquidos e granéis
sélidos: de acordo com os indicadores operacionais calculados no Capitulo 3, ficou
demonstrada a baixa produtividade na movimentacdao de contéineres, granéis
liquidos e granéis sélidos quando comparados aos indicadores operacionais de
outros portos brasileiros. Nesse sentido, destacam-se os fertilizantes que em sua
maior proporc¢do sdo movimentados por descarga direta e, na falta de caminhdes, a

operagdo necessita ser parada;
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4.3 Pontos Positivos — Ambiente Externo

Localizagcao estratégica em relagdo as Bacias de Campos, do Espirito Santo e de
novas fronteiras de exploragio do pré-sal: O porto esta localizado
estrategicamente préximo aos campos de exploracdo da Bacia de Campos e do
Espirito Santo, bem como a nova fronteira de exploracdo do pré-sal. Com o
desenvolvimento dos campos de exploracgdo, principalmente do pré-sal, é provavel
qgue o Porto de Vitdria passe a ser uma das principais bases de apoio logistico as
plataformas offshore, uma vez que ja vem desenvolvendo expertise para atender
esse tipo de operagao;

Investimentos em acessos terrestres na hinterlandia de Vitéria: O Porto de Vitdria
conta com conexdes rodoviadrias a sua hinterlandia que apresentam condicGes
adequadas, embora em alguns trechos seja observado trafego intenso. Destaca-se
também que estdo previstos investimentos de grande vulto que tém por objetivo
adequar a capacidade das rodovias, notadamente no que se refere a BR-101, para a
qual esta prevista a duplicacdo das pistas em todo o trecho capixaba da rodovia. Por
outro lado, também sdo previstos investimentos em ferrovias que devem agregar
competitividade ao modal e, por consequéncia, tornar o porto mais atrativo para
cargas com vocacao ferroviaria;

Localizacao regional: o porto esta situado no Espirito Santo, um dos estados mais
dinamicos do pais. Ademais, o estado possui uma localiza¢do privilegiada, préximo
aos grandes centros urbanos, industriais, e, principalmente, do mercado

consumidor, onde esta concentrada grande parte do PIB brasileiro.

4.4 Pontos Negativos — Ambiente Externo

Crescimento do porte dosnavios: o porto apresenta uma série de dificuldades para
receber navios de grande porte, descritas ao longo do presente plano. Essa situacdo
representa uma ameaca para o Porto de Vitéria, principalmente no que tange a
movimentacdo de contéineres, cujo crescimento das dimensdes da frota ja vem se
manifestando no mercado brasileiro;

Competidores potenciais: varios sdo os projetos portudrios previstos para o estado

do Espirito Santo que devem competir pelas cargas da area de influéncia do Porto
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de Vitdria, tal como é o caso do Porto Central (ainda em projeto) e o Porto do Acgu.
Essa concorréncia pode tornar-se ainda mais prejudicial ao Porto de Vitéria em
funcdo da rigidez das tarifas praticadas no porto publico, uma vez que os terminais
privados tém maior liberdade para definir os precos praticados. Além disso, o
principal projeto de infraestrutura de transportes previsto para o Espirito Santo, a
Ferrovia Litoranea Sul, pode se tornar uma ameaga ao complexo portudrio de
Vitdria, caso o tracado a ser implementado ndo preveja um ramal que atenda ao
complexo;

Cessagao dos incentivos fiscais para importacao: A movimentacdo do Porto de
Vitéria observou queda significativa, principalmente nos fluxos de importacdo em
virtude da publicacdo da Resoluc3o n.° 13/2012 do Senado Federal (BRASIL, 2012),
que no inicio de 2012 reduziu a aliquota do ICMS nas importagcdes para 4%, com
impacto negativo sobre a vantagem competitiva dos portos capixabas decorrente
dos incentivos fiscais concedidos pelo governo estadual. Seu efeito se fez notar

particularmente na movimentagdo de automoveis.

4.5 Matriz SWOT

A matriz foi elaborada observando os pontos mais relevantes dentro da andlise

estratégica do porto. Desse modo, foram agrupados os respectivos pontos positivos e

negativos.

Os itens foram ranqueados de acordo com o grau de importancia e relevancia.

Utilizaram-se critérios baseados nas analises dos especialistas para a elabora¢do deste

Plano Mestre, bem como na visita técnica realizada pelo LabTrans. Nesse sentido, a

matriz procura exemplificar os principais pontos estratégicos de acordo com seus

ambientes interno e externo.

A matriz SWOT do Porto de Vitéria é apresentada na tabela que segue.
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Tabela 65. Matriz SWOT

Positivo

O porto é naturalmente abrigado

Especializagdo para atender ao
mercado de petrdleo e gas
Adequacdo e modernizagdo de sua
infraestrutura
Existéncia de grandes retroareas
remotas bem como de estruturas de
apoio logistico

Ambiente
Interno

Estrutura organizacional da autoridade
portuaria bem definida

Quantidade e qualificacdo de
funcionarios e da mao de obra
portuaria

Negativo
Limitagdes da infraestrutura aquaviaria

Conflito porto x cidade
Acesso rodoviario a hinterlandia do
Porto saturado:

Acesso ferrovidrio defasado

Baixa produtividade na movimentagao
de contéineres, granéis liquidos e
granéis solidos

Localizagdo estratégica em relagdo a
Bacia de Campo e novas fronteiras de
exploragdo do pré-sal

Ambiente
Externo

Investimentos em acessos terrestres na
hinterlandia de Vitoéria

Localizagdo regional

Crescimento do porte dos navios

Competidores potenciais

Cessacdo dos incentivos fiscais para
importagao

Fonte: Elaborado por LabTrans

4.6 Linhas Estratégicas

Persistir na captacdo das operacdes logisticas de offshore;

Buscar continuamente a solucdo para os problemas de acesso terrestre,
notadamente rodoviario, junto as autoridades governamentais nos trés niveis de
governo através do estabelecimento do didlogo interinstitucional entre os entes
federados;

Manter as condicGes do acesso aquaviario resultantes das acdes de dragagem e
derrocagem em curso;

Garantir que os novos contratos firmados pelo porto contenham cldusulas
especificas estabelecendo padrdes minimos de eficiéncia e produtividade. Isso fard
com gque os tempos operacionais e ndo operacionais sejam reduzidos, ampliando
assim a capacidade portuaria;

Desenvolver estudos para diagnosticar os motivos da baixa participacdo do modal

ferroviario na movimentacdo do Porto de Vitéria de modo que estes possam servir
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sua

de argumento para a definicdo de politicas para estimular o aumento da
movimentacao ferroviaria no Porto;
Pleitear junto aos 6rgdao competentes que o tragado da Ferrovia Litoranea Sul
possua um ramal que atenda ao Complexo Portuario de Vitdria;
Monitorar os tempos de armazenagem das cargas para que possa fazer as
recomendacdes de modo que os patios e armazéns nao fiquem insuficientes devido
as ineficiéncias dos operadores ou dos agentes intervenientes;
Implantar o sistema de VTMIS, pois isso ampliard a seguranga da navegacao,
reduzindo também os tempos de entrada e saida de navios. A esse respeito,
destaca-se que o processo se encontra em andamento, tendo sido realizada
licitacdo e definida a empresa que devera instalar os equipamentos, bem como sua
contratacgao;
Atuar no sentido de equilibrar a relacdo entre receitas tarifarias e patrimoniais para
mitigar os riscos inerentes a queda da movimentagao e seu impacto direto sobre o
equilibrio econémico e financeiro;
Realizar treinamentos do pessoal, focando em uma gestado de produtividade;
Implementar programas de promoc¢do a formacdo de pessoal qualificado, assim
como participar de projetos sociais em ambito regional;
Realizar parcerias com universidades e centros de pesquisa para investir em
melhorias operacionais, inovacdo de equipamentos menos poluentes e mais
produtivos.

Conclui-se que tais recomendacgdes sdo importantes para que o porto mantenha

trajetdria de crescimento, com grau de sustentabilidade adequado, respeitando o

meio ambiente e os interesses publicos e privados, contribuindo com seu papel social e

econdmico.
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5 PROJEGCAO DA DEMANDA

5.1 Demanda sobre as Instalagoes Portuarias

Este capitulo trata do estudo de proje¢do de demanda de cargas para o Porto de
Vitéria. Apresenta-se, primeiramente o método de proje¢ao, com énfase na importancia
da articulagdo do Plano Mestre do Porto de Vitéria com o Plano Nacional de Logistica
Portudria (PNLP) e das entrevistas junto a administracdo do porto. A secao seguinte,
brevemente descreve as caracteristicas econdmicas da regiao de influéncia do porto em
questdo. Na Secdo 5.1.3, estdo descritos e analisados os principais resultados da
projecdo de carga do porto para os principais produtos a serem movimentados. Na

Secdo 5.1.4 é feita uma andlise da movimentagao por natureza de carga.

5.1.1 Etapas e Método

A metodologia de proje¢cdo de demanda referente a movimentacao de carga por
porto toma como ponto de partida as projecdes realizadas pelo Plano Nacional de
Logistica Portuaria (PNLP). Apesar desta complementaridade com o PNLP, a projecdo de
demanda do Plano Mestre trata de um mercado mais especifico e, nesse sentido, exige
gue sejam discutidas as particularidades de cada porto.

O estudo de demanda desenvolvido no PNLP compreende duas etapas distintas:
a primeira consiste na estimacdao da projecdao de demanda dos fluxos d cargas por
origem e destino para todo o Brasil e, a segunda etapa trata da alocacdo da demanda
aos portos, considerando cendrios de infraestrutura logistica atual e futura (planejada),
e a minimizac¢ao de custos logisticos.

Na primeira etapa, a projecdo de demanda de comércio exterior, (exportacao e
importacdo) que considera os fluxos de comércio internacional, isto é, os fluxos de
transporte entre as microrregides brasileiras e os paises de origem/destino das cargas,
para cada produto, é obtida através de modelos econométricos de painéis de dados
(combinacdo de séries temporais e cross sections) com efeitos fixos. As varidveis que
afetam a demanda s3do: histdrico dos produtos por microrregido de origem e destino; o

PIB da microrregido de destino das importacGes e o PIB do pais de destino das
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exportacdes, bem como as taxas bilaterais de cambio e o preco médio (para o caso de
commodities).

Para o histérico de cargas de comércio exterior, sdo utilizados os dados da
Secretaria de Comércio Exterior (Secex) do Ministério de Desenvolvimento Industria e
Comércio (MDIC). No caso das projecdes de cabotagem, consideram-se dados da ANTAQ
como dados histéricos, mas também sdo analisadas as estimativas do Plano Nacional de
Logistica e Transportes (PNLT). Durante todo o processo, sdo consideradas também
entrevistas junto ao setor produtivo, secretarias de estado e associagdes
representativas.

Na etapa de alocacdo, para a definicdo da malha de acesso rodoviaria,
ferroviaria, hidrovidria e dutoviaria aos portos, o PNLP utiliza dados do Programa de
Investimentos em Logistica (PIL)para os modais rodoviario e ferroviario,, no , além do
Plano Nacional de Integra¢do Hidrovidria (PNIH ) e projetos listados nos Programas de
Aceleracdo do Crescimento (PAC).

Desta forma, ao considerar todos os projetos em infraestrutura de transportes
em curso e preconizados pelo Governo Federal no processo de alocacdo dos fluxos de
transporte realizado no PNLP, busca-se o planejamento integrado entre os 6rgaos que
se preocupam em desenvolver infraestrutura logistica brasileira, através do alinhamento
com as demais politicas publicas.

Em relagdo ao Plano Mestre, de modo articulado com o PNLP, os valores iniciais
das projecOes sdo atualizados, ajustados e reestimados quando: (i) a movimentacdo de
uma determinada carga em um porto é fortemente influenciada por um fator local (por
exemplo, novos investimentos produtivos ou de infraestrutura); (ii) hd um produto com
movimentacao significativa no porto em questdo e tal produto é uma desagregacao da
classificacdo adotada pelo PNLP.

Nesses dois casos, novas projecdes sao calculadas. Para detectar, no porto em
estudo, cargas com movimentacdo atipica, novas ou especificas e com importancia no
porto em estudo, buscam-se dados junto a autoridade portuaria, dados de comércio
exterior e, principalmente, entrevistas junto ao setor produtivo da drea de influéncia do
porto. Cabe destacar que sdo os a projecdo de demanda veiculada no Plano Mestre é
construida a partir de informacgdes firmes que estejam embasadas em estudos de

mercado ja elaborados, cartas de interesse e investimentos ja em curso. Além disso, é
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importante registrar que as projecdes de demanda do Plano Mestre refletem as
tendéncias de movimenta¢dao naturais, considerando os fluxos de transporte mais
vantajosos em termos de custos em relagdo a seus concorrentes definidos nas analises
do PNLP, para cada porto estudado.

No caso de informacgdes estatisticas disponiveis, novas equacdes de fluxos de
comércio para estes produtos sdo estimadas e projetadas para o porto especifico.
Assim, para um determinado produto k, os modelos de estimacdo e projecdo sao
apresentados a seguir.

QXfje = a1+ P1QX( 11 + B2PIBj+BsCAMBIOgR;c + €1y (1)

QMjj; = a2 +BsQMfj; 1 + BsPIBy+PsCAMBIOgg;, + € (2)

onde: QXikj,té a quantidade exportada do produto k pelo Porto de Vitéria, com
origem na microrregido i e destino o pais j, no periodo t; PIB;; € o PIB (produto interno
bruto) do principal pais de destino da exportagdo do produto k. CAMBIOgg; . € a taxa
de cambio do Real em relacdo a moeda do pais estrangeiro. QMikj’t é a quantidade
importada do produto k pelo Porto de Vitéria, com origem no pais j e destino a
microrregido i, no periodo t; PIB; é o PIB (produto interno bruto) das microrregido de
destino i; ey; ¢, €5 + Sd0 erros aleatdrios.

As equacdes de exportacdo (volume em toneladas) e de importacdo (volume em
toneladas) descrevem modelos de painéis de dados, onde a dimensdo i é dada pelas
diversas microrregidoes que comercializam, de modo representativo, o produto em
guestdo pelo porto em estudo e a dimensdo t é dada pelo periodo de estimacdo (1996-
2012). Os dados sdo provenientes da base da Secretaria de Comércio Exterior (Secex) e
de instituicdes financeiras internacionais (PIB e cambio), como o Fundo Monetario
Internacional (FMI). Apds a estimacdo das equacgbes (1) e (2), as projecées de volume
exportado e importado sdo obtidas a partir do input dos valores de PIB e cdmbio para o
periodo projetado. Estes valores sdo tomados a partir das projecdes calculadas pelo FMI
e outras instituicdes financeiras internacionais, como o The Economist Intelligence Unit.

Considerando a dinamicidade da economia brasileira, ressalta-se a importancia
de constante monitoramento e revisdo dos estudos de planejamento do setor portudrio,
gue sdo corroborados pela previsdo legal de mecanismos de revisao desses

instrumentos, o que objetiva minimizar eventuais disparidades e preserva a atualidade e
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a precisdo do planejamento das infraestruturas de logistica, de modo a conferir-lhe
maior efetividade. Nesse sentido, caso surjam novas cargas ou informacgdes firmes que
impliguem em novas expectativas, os mesmos poderdo ser considerados em revisdes
periddicas e extraordinarias, caso necessario e assim julgado pela SEP/PR.

Por fim, o PNLP e os Planos Mestres, como instrumentos de direcionamento de
politicas publicas e planejamento governamental, em reconhecimento ao papel do
Estado na inducdo do desenvolvimento econémico, estdo orientados ndo apenas para
responder as necessidades da demanda reprimida, mas também para evitar futuros

gargalos na oferta da infraestrutura.

5.1.2 Caracterizagao Economica

O Porto de Vitdria localiza-se nas duas margens do Rio Santa Maria, abrangendo
as cidades de Vitdria e Vila Velha, no estado do Espirito Santo. A area de influéncia do
porto se estende por todo o estado capixaba, além do leste e oeste de Minas Gerais, o
leste de Goias, o norte do Rio de Janeiro e o sul da Bahia e do Mato Grosso do Sul
(BRASIL, [s./d.]).

A figura abaixo ilustra os estados que compdem a drea de influéncia do Porto de

Vitdria e suas principais caracteristicas econdémicas.

Goids en Bahia Rio de Janeiro
PIB (1000 R$/ano) 111.268.553 PIB (1000 R$/ano) 159.868.615  PIB (1000 R$/ano) 462.376.208
PIB per capita (R$/ano) 18.298,59 PIB per capita (R$/ano)  11.340,18 PIB per capita (R$/ano) 28.696,42
Agropecuaria 12,50% Agropecudria 7,44% Agropecuaria 0,40%
IndUstria 26,80% IndUstria 26,22% Inddstria 30,40%
Servigos 60,70% Servigos 66,32% Servigos 69,20%
Taxa média de Taxa média de Taxa média de
crescimento anual 4,12% crescimento anual 3,96% crescimento anual 3,68%
(2001-2011) (2001-2011) (2001-2011)
Mato Grosso do Sul Espirito Santo Minas Gerais
PIB (1000 R$/ano) 49.242.254 PIB (1000 R$/ano) 97.693.458  PIB (1000 R$/ano) 386.155.622
PIB per capita (R$/ano) 19.875,45 PIB per capita (R$/ano)  27.542,13 PIB per capita (R$/ano) 19.573,29
Agropecuaria 14,03% Agropecuaria 6,21% Agropecuaria 9,20%
Industria 22,82% Industria 35,53% Industria 32,80%
Servigos 63,14% Servigos 55,24% Servigos 58,00%
Taxa média de Taxa média de Taxa média de
crescimento anual 3,79% crescimento anual 5,81% crescimento anual 4,02%
(2001-2011) (2001-2011) (2001-2011)
. F4 ~ . . 7 . ’ . ~ .
Figura 129. Area de Influéncia Porto de Vitdria e Caracteristicas Econdmicas.

Fonte: IBGE ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

Quanto a infraestrutura, o acesso ao complexo portuario pode ser feito por trés
vias, rodovidria, ferrovidria e maritima, que facilitam o escoamento da producdo.
Destas, destaca-se a ferrovia Estrada de Ferro Vitdria-Minas (EFVM), da empresa Vale,
que transporta cerca de 40% da carga ferroviaria do pais (VALE, [s./d.]).

No ano de 2011, segundo dados do IBGE ([s./d.]), o PIB do estado do Espirito

Santo correspondeu a cerca de RS 97,7 bilhdes. Deste montante, destacam-se os setores
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de servicos e industrial, que representaram, respectivamente, 55,2% e 38,5% da
economia do estado em 2011. Comparativamente, o porto é beneficiado por sua
localizacdo estratégica, visto que os estados que abrangem sua area de influéncia
respondem por aproximadamente 47,7% da economia nacional.

No que diz respeito ao setor industrial, o estado do Espirito Santo possui grande
relevancia no extrativismo mineral, especialmente quanto ao petréleo, marmore e
granito. A Petrobrds atua na costa capixaba através das bacias de Campos e do Espirito
Santo, tendo sua produgao atual elevada com a viabilidade do pré-sal. (GOVERNO DO
ESTADO DO ESPITIRO SANTO, [s./d.]b). Ademais, o estado se posiciona como o segundo
maior produtor de petréleo e gas natural do pais, atras apenas do Rio de Janeiro, com
48 campos produtores, tendo sido responsavel por 14,8% da produgdo brasileira em
2013. (ANP, 2014).

Ainda no setor industrial, outras atividades de destaque s3ao mineragao,
siderurgia, fabricacdo de celulose, téxtil e alimenticia (GOVERNO DO ESTADO DO
ESPIRITO SANTO, [s./d.]a). A produgdo alimenticia € movimentada majoritariamente por
contéiner, tendo maior relevancia a producdo de doces e condimentos, bebidas, abate
de aves e moagem de café.

O fluxo de granito, por sua vez, é de notdrio destaque no Espirito Santo. O
estado possui alta dindmica na producdo e exportacdo do produto, uma vez que possui
jazidas naturais de rochas ornamentais — esta respondendo por 7% do PIB capixaba — e
um vasto parque industrial especializado no setor (GOVERNO DO ESTADO DO ESPIRITO
SANTO, [s./d.]d).

Paralelamente, no setor agropecuario, o café possui relevancia histérica na
economia do estado, sendo atualmente seu principal produto agricola produzido. O
Espirito Santo permanece como segundo maior produtor cafeeiro nacional, atras apenas
do estado de Minas Gerais, respondendo por cerca de 28% da produgdao nacional.
Segundo dados do Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento (BRASIL, 2013),
no ano de 2013, o estado produziu aproximadamente 49,2 milhdes de sacas do grao.

A segunda atividade do agronegdcio é a fruticultura que possui uma elevada
participacdo na renda da populacdo. O estado destaca-se na producdo de diferentes
culturas, dentre as quais estdo mamao papaia, abacaxi, coco, goiaba, laranja, maracuja e

morango (CEASA, [s./d.]).
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Por fim, salienta-se a crescente demanda por fertilizantes no estado, a qual é
consequéncia do préprio desempenho do setor agricola na area de influéncia do Porto

de Vitoria.

5.1.3 Movimentac¢ao de Cargas — Projecao

A movimentac¢ado das principais cargas do Porto de Vitéria em 2013 e o valor dos
volumes projetados até 2030 estdo descritos na tabela a seguir. S3o apresentadas as
projecdes para os anos 2015, 2020, 2025 e 2030, sendo estimadas conforme a
metodologia discutida na Sec¢do 5.1.1. Ainda, estao distintos os tipos de navegacgao, se
de Longo Curso ou Cabotagem, o sentido, se embarque ou desembarque e a natureza
da carga.

Tabela 66. Projecdo de Demanda de Cargas do Porto de Vitéria entre os anos 2013
(Observado) e 2030 (Projetado) — em Toneladas.

Carga Natureza Navegagdo Sentido 2013 2015 2020 2025 2030
Contéineres CG Conteinerizada Ambas Ambos 2.339.525 2.563.410 2.849.694 1.447.560 716.121
Longo Curso Embarque 1.369.954 1.485.160 1.749.181 838.130 327.221
Longo Curso Desembarque 903.521 908.224 911.556 391.746 142.222
Cabotagem Embarque 52.936 154.021 167.533 193.090 219.834
Cabotagem Desembarque 13.114 16.005 21.424 24.594 26.843
Fertilizantes Granel Sélido Longo Curso Desembarque 647.196 707.969 848.316 889.336 907.840
Combustiveis Granel Liquido Cabotagem Desembarque 530.026 540.350 650.750 786.748 915.845
Granito Carga Geral Longo Curso Embarque 423.160 442.996 545.515 639.648 735.224
Malte Granel Sélido Longo Curso Desembarque 261.573 302.672 323.934 351.649 369.470
Concentrado de -
Cobre Granel Sélido Longo Curso Embarque 228.756 248.319 294.217 312.872 322.652
Trigo Granel Sélido Longo Curso Desembarque 173.342 178.834 192.363 205.390 217.681
Soda Caustica GL Cabotagem Desembarque 140.484 147.023 166.668 189.432 209.879
Carvao Granel Sélido Longo Curso Desembarque 90.630 94.936 98.243 104.561 110.117
Siderurgicos Carga Geral Longo Curso Ambos 86.918 90.534 97.449 103.119 107.801
Longo Curso Embarque 82.015 85.413 91.872 96.940 100.809
Longo Curso Desembarque 4.903 5.121 5.577 6.180 6.992
Automoéveis Carga Ro-ro Longo Curso Desembarque 63.371 63.470 76.145 81.746 86.144
Ferro Gusa Carga Geral Longo Curso Embarque 372.041 476.614 521.605 550.680
Outros 275.584 318.018 365.967 311.445 290.205
Total 5.260.565 6.070.573 6.985.873 5.945.112 5.539.657

T A partir de 2014, no total ndo estdo incluidas as cargas de apoio.

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; AliceWeb ([s./d.]); ANTAQ ([s./d.]a); Elaborado por
LabTrans
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A movimentacdo total do ano de 2013 somou 5,260 milhdes de toneladas e
apresenta taxa média de crescimento negativa de quase 1% ao ano entre 2013 e 2030.
Assim, o volume transportado pelo Porto de Vitéria em 2030 deve ser de 5,540 milhdes
de toneladas, representando cerca de 95% da movimentagdo registrada no ano
observado.

As principais cargas no ano de 2013 foram contéineres, fertilizantes,
combustiveis e granito. A participacdo de contéineres, mais importante carga do porto
em 2013, representou 43% do volume total. As demais cargas de grande relevancia,
fertilizantes, combustiveis e granito representaram, 12,5%, 10,2% e 8,2%,

respectivamente.

2030

H Contéineres W Fertilizantes
W Combustiveis M Granito
B Malte B Concentrado de Cobre
H Trigo B Soda Caustica
Carvao M Siderurgicos
B Automdéveis Ferro Gusa
Outros
Figura 130. Participagao dos Principais Produtos Movimentados no Porto de

Vitéria em 2013 (Observada) e 2030 (Projetada)

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; AliceWeb ([s./d.]); ANTAQ ([s./d.]a); Elaborado por
LabTrans

Em termos de expectativa, espera-se uma configuracdo relativamente diferente
nas participacdes das cargas na demanda total do porto para 2030. O contéiner passa a
ocupar a quarta posicdo dentre as principais cargas movimentadas em 2030,
representando 12,9% da movimentac¢do portudria, junto com o granito. Nesse sentido,
projeta-se que as cargas mais demandadas no Porto de Vitéria, em 2030, sejam

combustiveis (16%), fertilizantes (16%), granito (13%) e contéiner (13%).
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Assim, a queda na movimentacdo total do porto deve-se principalmente a
reducdao esperada dos volumes transacionados de contéineres de exportacdo e
importacdo, o que, conforme serda exposto no subitem a seguir, ocorre devido as
restricdes de infraestrutura do Porto de Vitéria — como calado, bacia de evolugao e
acesso terrestre — e provaveis novos investimentos em portos de contéineres na area de
influéncia.

As descricOes qualitativas das projecdes por produto estdo apresentadas nas

secOes a seguir.

5.1.3.1 Contéiner

O Porto de Vitéria movimenta contéineres e carga geral por meio do Terminal
de Vila Velha (TVV) (ESPIRITO SANTO, [s./d.]c).

A movimentacdo de contéiner no Porto de Vitdria da-se a partir do embarque e
desembarque de navegacao de longo curso e cabotagem. Em 2013, o volume
transacionado no porto foi de 2,3 milhdes de toneladas, sendo 61% correspondente a
embarques e 39% desembarques. A navegacdo de cabotagem de contéineres é
atualmente ainda pouco relevante.

As proje¢bes indicam um crescimento na circulagdo de contéineres de
importagdo e exportacdo até o ano de 2019, a partir de quando se espera que as novas
estruturas portudrias, atualmente projetadas, possam atrair esse tipo de carga.
Considerando a perspectiva de aumento do tamanho dos navios porta contéineres, com
maiores exigéncias de calado e bacia de evolucdo, o Porto de Vitdria deve passar a
apresentar gargalos de infraestrutura de acesso aquaviario. Nesse sentido, projetos tém
sido empreendidos na costa capixaba para acompanhar a nova geracdo de portos-
industria e de dguas profundas. Esses sao os casos do Porto Central e do Superporto de
Vitéria, abordados a seguir.

Dessa forma, a projecao indica uma queda de movimentac¢do na navegacdo de
longo curso de contéineres entre 2020 e 2030: a demanda por exportacgdes devera cair
81,5%, ao passo que as importacdes deverdo recuar 84,9% no periodo em questdo.

Em 2013, foram exportadas 1,3 milhdo de toneladas de contéineres, devendo
alcancar 1,8 milhdo de toneladas, no ano de 2019. A partir deste ano a movimentacao

deverd reduzir e, em 2030, espera-se uma movimentacao de 327 mil toneladas. Em
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relacdo aos contéineres importados, em 2013 foram registradas 903 mil toneladas,
podendo chegar a um total de 944 mil, em 2019. No final do periodo (2030), espera-se
uma movimentagao de contéineres importados da ordem de 142 mil toneladas.

A movimentac¢do de contéineres via cabotagem apresenta cendrios diferentes. A
expectativa é que seja registrado crescimento tanto para o embarque quanto para o
desembarque.

Assim, a taxa média de crescimento do embarque de cabotagem deve ser de
5,5% ao ano e de desembarque de 3,9% ao ano; ou seja, o desembarque deve crescer
duas vezes mais que o embarque. Assim, o volume movimentado de contéineres de
cabotagem deve crescer de 66 mil toneladas, em 2013, para 247 mil toneladas em 2030.

Dessa forma, a demanda total de contéineres deve cair de 2,3 milhdes em 2013,
para 716 mil ao final do periodo projetado, deixando de ser a principal carga do porto.
Na figura abaixo, estdo representados os valores da projecdo de contéiner para os

préximos 16 anos.
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2013 2015 2020 2025 2030
B Cabotagem Desembarque 13 16 21 25 27
Cabotagem Embarque 53 154 168 193 220
B Longo Curso Desembarque 904 908 912 392 142
m Longo Curso Embarque 1.370 1.485 1.749 838 327
—o—Total 2.340 2.563 2.850 1.448 716
Figura 131. Demanda Observada (2013) e Projetada (2014-2030) de

Contéineres por Tipo de Navegacao e Sentido no Porto de Vitdria

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; AliceWeb ([s./d.]); ANTAQ ([s./d.]a); Elaborado por
LabTrans
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As figuras abaixo apresentam os principais produtos movimentados por
contéiner que embarcaram e desembarcaram (tanto em cabotagem como longo curso)

no Porto de Vitéria, em 2013.

H Obras de pedra, gesso, cimento, amianto, mica, etc
H Papel e cartdo, obras de pasta de celulose ou papel
il Café, cha, mate e especiarias

H Outros

Figura 132. Produtos Embarcados por Contéiner no Porto de Vitéria (2013)
Fonte: Datamar ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

3%
3%

H Borracha e suas obras H Reatores nucleares, caldeiras, maquinas, etc
i Plasticos e suas obras H Produtos quimicos organicos
H Ferro fundido, ferro e aco H Maquinas, aparelhos e material elétrico
d Papel e cartdo, obras de pasta de celulose ou papel M Produtos diversos das industrias quimicas
ld Proparacdes alimenticias diversas i Outros
Figura 133. Produtos Desembarcados por Contéiner no Porto de Vitdria (2013)

Fonte: Datamar ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

Dentre as cargas embarcadas, destacam-se marmore e granito. O estado do
Espirito Santo possui grandes jazidas de marmore, de alta qualidade. Ja os

desembarques sao principalmente borracha e suas obras, e maquinas e equipamentos.
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O Espirito Santo é referéncia mundial em marmore e granito e lider na producao
nacional de rochas. O potencial das rochas ornamentais capixabas atrai grandes
negdcios nacionais e internacionais para o estado. O Espirito Santo é o principal
produtor e o maior processador e exportador de rochas ornamentais do Brasil.
Responde por praticamente metade da producdo e das exportacdes do pais (GOVERNO
DO ESTADO DO ESPIRITO SANTO, [s./d.]d).

No Estado do Espirito Santo, constituiu-se a Rota do Marmore e do Granito, que
compreende desde as principais cidades produtoras — entre elas, Cachoeiro de
Itapemirim e Nova Venécia — até o porto de exportacdo em Vitdria. Do total de cidades
inclusas na Rota, a mais distante estd a 213 km de Vitdria, o que significa uma
proximidade suficiente para atribuir competitividade logistica ao Porto de Vitdria
(GOVERNO DO ESTADO DO ESPIRITO SANTO, [s./d.]d).

A exploragdo de rochas ornamentais é o terceiro maior gerador de receita para
o estado e responde por 7% do Produto Interno Bruto (PIB) capixaba. Das 26 maiores
empresas brasileiras exportadoras de rochas ornamentais com faturamento superior a
USS 10 milhdes, em 2007, 21 encontram-se instaladas no Espirito Santo (GOVERNO DO
ESTADO DO ESPIRITO SANTO, [s./d.]d).

5.1.3.2 Fertilizantes

O Porto de Vitéria movimentou 647 mil toneladas de fertilizantes em 2013. Essa
€ uma carga de importacao, com destino a regides agricolas do Espirito Santo e Minas
Gerais (principalmente produtoras de café) e origem principalmente na Russia, Belarus,
Canad3d, Alemanha e Estados Unidos (AliceWeb, [s./d.]).

A demanda do produto, ao final do periodo projetado, deve ser de 908 mil
toneladas, conforme figura abaixo, crescendo a uma taxa média anual de 1,9%, entre

2013 e 2030.
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Figura 134. Demanda Observada (2013) e Projetada (2014-2030) de

Importagao de Fertilizantes no Porto de Vitdria

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; AliceWeb ([s./d.]); ANTAQ ([s./d.]a); Elaborado por
LabTrans

Segundo a autoridade portudria, e baseado nas expectativas dos principais
operadores, espera-se que os fertilizantes mantenham um ritmo de crescimento no
Porto de Vitdria. Essa expansdao do consumo de fertilizantes na area de influéncia do
porto depende do préprio dinamismo do agronegécio, principalmente das culturas de
soja, milho, cana-de-agucar e café. A demanda de adubos é também influenciada por
varidveis macroecondmicas que afetam o setor agricola, como o PIB de paises de
destino das nossas exportagdes agricolas, e varidveis setoriais, como a oferta de crédito
aos agricultores (HERINGER FERTILIZANTES, [s./d.]).

Uma das mais importantes empresas do setor é a Heringer Fertilizantes, que
importa matéria prima por Vitdria e outros sete portos no pais. Do Porto de Vitéria, a
carga segue para os estados onde a empresa possui unidades de produgdo: Minas

Gerais, no proprio Espirito Santo, Goias, Mato Grosso e Sdo Paulo (AliceWeb, [s./d.]).

5.1.3.3 Combustiveis

Nos ultimos anos tem ocorrido um crescimento significativo das atividades da
industria de petréleo e gas no litoral do Espirito Santo. Para este tipo de carga e
operacdo, as boas condicdes técnicas do Porto de Vitéria, como porto abrigado de
ventos e livre de ondas fortes, sdo decisivas no atendimento deste segmento (PORTO DE

VITORIA, 2013).
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Em 2013, o Porto de Vitéria movimentou 530 mil toneladas de combustiveis, na
modalidade de desembarque de cabotagem, o que correspondeu a 9,8% do total
movimentado no porto naquele ano.

Quanto a origem destas cargas, mais de 90% dos desembarques de cabotagem
de combustiveis e 6leos minerais no Porto de Vitéria corresponderam a cargas oriundas
dos portos do Rio de Janeiro (25%), Salvador (23%), Suape (23%) e Santos (21%). Uma
parcela menor veio diretamente do conjunto de estruturas petroliferas como

plataformas maritimas na costa brasileira e da Bacia de Campos.

B Rio de Janeiro

H Salvador

M Suape

H Santos

® Plataforma Maritima
® S3o Sebastido

1 Bacia petrolifera de Campos

Figura 135. Origem das Operagdes de Desembarque de Combustiveis via
Cabotagem no Porto de Vitdria
Fonte: ANTAQ ([s./d.]a); Elaborado por LabTrans

Projeta-se que a movimentacdo deva atingir 916 mil toneladas em 2030,
crescendo a uma taxa média de 3,6% ao ano. Na figura abaixo podemos verificar a
evolucdo temporal dos fluxos de desembarques (cabotagem) de combustiveis no Porto

de Vitoria.
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Figura 136. Demanda Observada (2013) e Projetada (2014-2030) de
Desembarque de Combustiveis no Porto de Vitéria

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; AliceWeb ([s./d.]); ANTAQ ([s./d.]a); Elaborado por
LabTrans

Um dos fatores que deve ser destacado é que hd expectativas de que seja
instalado em Barra do Riacho, no municipio de Aracruz, um novo terminal privativo de
combustiveis. O terminal terd uma capacidade de armazenagem inicial de 25 mil m3, e
distribuird granéis liquidos para o Espirito Santo, sul da Bahia e leste de Minas Gerais.
Estima-se que as obras comecem no final de 2014, e que sejam concluidas em 18 meses
(FOLHA DO LITORAL, 2014). O empreendimento serd um investimento biliondrio da
multinacional Odfjell que construird um sistema de tancagem para a movimentacdo de
granéis liquidos. O empreendimento terd capacidade para a movimenta¢dao de 1,5
bilhdo de litros (gasolina, dlcool e dleo diesel). A logistica dos combustiveis é que esse
seja trazido de S3o Paulo, Rio de Janeiro e Bahia pelo modal maritimo e que seja
armazenado em Barra do Riacho e dali distribuido para o Espirito Santo, Sul da Bahia,
Norte do Rio de Janeiro e Minas Gerais pelo modal rodoviario (BRIDI, 2013).

Ademais, sabe-se que em 2012 houve avangos na negocia¢ao da construcdo de
um Terminal de Gas Natural Liquefeito (TGNL) da Petrobrds em Aracruz (ES). O
protocolo de inten¢des previa que o terminal de Gas Natural Liquefeito (GNL) fosse
implantado em uma area da CODESA, ao lado do Terminal Aquaviario de Barra do
Riacho (TABR), para embarcar gas liquefeito de petréleo processado na Unidade de
Tratamento de Cacimbas, em Linhares (PMA, 2012). Porém, a partir do ultimo Plano
Estratégico da Petrobras (2014-2018) a estatal passou a dispensar a nova unidade no

horizonte até 2030 (ABEGAS,2014). As novas perspectivas de oferta doméstica de gas
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levaram a Petrobrds constatar que a infraestrutura de importacao e transporte de gas ja
instalada é suficiente para atender a demanda no Brasil até 2030 (PETROBRAS, 2014)

Embora a criagdo de um novo terminal de combustiveis no litoral do Espirito
Santo deva responder por parte significativa do abastecimento do estado, o Porto de
Vitéria tende a continuar recebendo derivados de petréleo por cabotagem. A
manutenc¢do do crescimento de movimentacgao é justificada devido a especializagdo do
porto que deve continuar operando principalmente 6leo combustivel e éleo diesel,
produtos que nao serdo o foco em Barra do Riacho.

Com relagdo ao Porto Central e/ou ao Superporto de Vitdria, apesar da alta
capacidade de operar granéis liquidos destes novos portos, suas atividades ndo tendem
a impactar significantemente sobre as operagées destas cargas em Vitdria. Isso se deve
ao fato de que as novas estruturas portuarias (Porto Central e/ou Superporto Vitdria)
devem se especializar como entreposto ou hub de combustiveis para todo Centro-Sul do
pais, movimentando propor¢des muito maiores. Assim, a demanda local do Espirito

Santo deve continuar a ser atendida em sua maior parte pelo Porto de Vitdria.

5.1.3.4 Marmore e Granito

O Porto de Vitdoria movimentou, em 2013, 423 mil toneladas de marmore e
granito, como carga geral solta, o que situa essa carga como sendo a quarta de maior
movimentacdo. Cabe ressaltar que grande parte da movimentacdo de exportacdo deste
produto — aproximadamente 70% de um total de 1,4 milhdo de toneladas — é realizada
em contéineres.

A projecdo para 2030 é de que a demanda de marmore e granito, como carga
geral solta, alcance 735 mil toneladas, resultante do crescimento médio anual de 3,5%,

como se pode observar na figura abaixo.
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Figura 137. Demanda Observada (2013) e Projetada (2014-2030) de

Exportacdo de Granito no Porto de Vitdria

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; AliceWeb ([s./d.]); ANTAQ ([s./d.]a); Elaborado por
LabTrans

Os principais destinos das exportacdes de marmore e granito sdo a China e os
demais paises do Brasil, Russia, india e China (BRICS), sendo este Gltimo um mercado
promissor pela extensa participacdo destes paises nos negdcios capixabas (AliceWeb,
[s./d.]).

Segundo a analise realizada na Rota de Marmore e do Granito (GOVERNO DO
ESTADO DO ESPIRITO SANTO, [s./d.]d), o Espirito Santo é pioneiro no setor de marmore
e granito, sendo o de rochas ornamentais o terceiro maior gerador de receita para o
estado e respondendo por 7% do produto interno bruto (PIB) capixaba. O Espirito Santo
forma a Rota do Mdarmore e do Granito, a primeira voltada especificamente para o
turismo de negécios no Brasil. Destacam-se na produc¢ao e exportacdao do produto, as
cidades de Cachoeiro de Itapemirim, no sul, onde se concentram as jazidas de marmore;
Nova Venécia, no norte, onde ha concentragao das jazidas de granito, além de Vitdria. A

figura abaixo apresenta os 21 municipios que compdem a rota do marmore e granito.
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Figura 138. Municipios que Compdem a Rota do Marmore e Granito
Fonte: Governo do Estado do Espirito Santo ([s./d.]d); Elaborado por LabTrans

Os portos da Grande Vitdria sdo a principal via de exportac¢ao de blocos e chapas
ornamentais do pais. A capital sedia a principal Feira Internacional do Marmore e
Granito, a Vitdria Stone Fair Brasil, exercendo um papel fundamental para o
desenvolvimento tecnolégico e organizacional desse segmento, pois é nela que as
empresas tém a oportunidade de apresentar suas inovacoes.

A regido metropolitana de Vitéria apresenta um crescimento no nimero de
empresas processadoras de marmore e granito — sendo estas lideres na importacdo de
equipamentos italianos — respondendo pela oferta de produtos com um maior valor
agregado. Das 26 mais relevantes empresas exportadoras de rochas ornamentais do
Brasil, 21 se encontram no Espirito Santo (GOVERNO DO ESTADO DO ESPIRITO SANTO,
[s./d.]1d).

5.1.3.5 Malte
O Porto de Vitéria desembarcou, em 2013, 251 mil toneladas de malte, carga

exclusiva de importacdo de paises como Argentina, Australia, Bélgica, Estados Unidos,
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Uruguai, Franga e Paises Baixos (AliceWeb, [s./d.]). Conforme a projecdo, o porto devera
movimentar cerca de 370 mil toneladas em 2030, crescendo a uma taxa anual média de

1,6%, como pode ser visto na figura abaixo.
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Figura 139. Demanda Observada (2013) e Projetada (2014-2030) de
Importacdo de Malte no Porto de Vitéria

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; AliceWeb ([s./d.]); ANTAQ ([s./d.]a); Elaborado por
LabTrans

O malte é principalmente usado na fabricagao de cervejas. No Porto de Vitdria, a
carga é movimentada pela empresa Rhodes, que possui seis silos com capacidade para 3
mil toneladas de grdaos de malte de cevada cada um. A empresa, que possui filial
também em Recife (PE), é responsavel por cerca de 60% do malte importado no Brasil e
atende as cervejarias Ambev e Schincariol, sendo que ambas atendem ao mercado

nacional. (QUIMETAL, [s./d.]).

5.1.3.6 Concentrado de Cobre

Em 2013, foram movimentadas cerca de 228 mil toneladas de concentrado de
cobre, utilizado na producdao do cobre metalico. Essa é uma carga de exportacdao do
municipio de Alto Horizonte (Goias), para India, China, Espanha, Finlandia, Bulgaria,
Coreia do Sul e Suécia.

Para 2030, espera-se que a demanda seja de aproximadamente 322 mil
toneladas, crescendo a uma taxa anual média de 1,9%. Na figura abaixo, é possivel

visualizar a evolugdo do volume projetado.
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Figura 140. Demanda Observada (2013) e Projetada (2014-2030) de
Exportacdo de Concentrado de Cobre no Porto de Vitéria

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; AliceWeb ([s./d.]); ANTAQ ([s./d.]a); Elaborado por
LabTrans

A cidade de Alto Horizonte conta com a Mina da Chapada que opera desde
2007, com concentrado de cobre como coproduto de ouro e a segunda maior produgao
nacional de concentrado de cobre, operando 70 mil toneladas por ano (SANTOS, 2011).

Em Alto Horizonte opera a empresa canadense Yamana Gold controlando a
concessiondria Mineracdo Maraca S./A. No Brasil, o Unico cliente para a mineragdo do
cobre é a planta metallrgica da Caraiba Metais, localizada na Bahia. No exterior, o
concentrado do Brasil se destina principalmente as usinas de fundicdo e refino nao
integradas (J. MENDO CONSULTORIA, 2009).

Com destino a exportacao, da mina da Chapada, o concentrado é transportado
pelo modal rodoviario até Andpolis, de onde segue a FCA até o Porto de Vitéria. (J.
MENDO CONSULTORIA, 2009).

A mina deve passar por expansdo que previa investimentos de RS 363 milhdes
em 2013 e deve operar até 2029, para isso prevé para esse ano uma expansao com a
abertura e desenvolvimento da cava corpo sul (COSTA, 2014). Segundo a empresa, o
sucesso da exploracdo assegura uma producdo sustentavel de aproximadamente 60 mil

toneladas de cobre. (YAMANAGOLD, 2012).

5.1.3.7 Trigo

Em 2013, o Porto de Vitéria desembarcou 173 mil toneladas de trigo, sendo um

produto tipico de importacdo. Os principais paises de origem desse produto sdo
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Argentina, Estados Unidos e Uruguai (AliceWeb, [s./d.]). A empresa lider na produgdo de
farinhas e produtos de trigo no estado é a Buaiz Alimentos.

De acordo com as projecdes, em 2030, o porto deverda movimentar cerca de 218
mil toneladas, crescendo a uma taxa média de 1,3% ao ano, conforme a figura abaixo. A
tendéncia de crescimento da demanda por trigo estd amplamente relacionada ao
crescimento populacional.
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Figura 141. Demanda Observada (2013) e Projetada (2014-2030) de
Importacdo de Trigo no Porto de Vitdria

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; AliceWeb ([s./d.]); ANTAQ ([s./d.]a); Elaborado por
LabTrans

5.1.3.8 Soda Caustica

Em 2013, o Porto de Vitéria movimentou 140 mil toneladas de soda caustica.
Esse produto é tipico de desembarque da navegacdo de cabotagem com origem em
Maceid. Conforme a projecao, o porto deve movimentar cerca de 210 mil toneladas do
produto em 2030, crescendo a uma taxa média de 2,4% ao ano, como pode ser

observado na figura abaixo.
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Figura 142. Demanda Observada (2013) e Projetada (2014-2030) de
Desembarque de Soda Caustica no Porto de Vitdria

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; AliceWeb ([s./d.]); ANTAQ ([s./d.]a); Elaborado por
LabTrans

De acordo com o relatério publicado pelo BNDES, O Setor de Soda-Cloro no
Brasil e no Mundo (FERNANDES; GLORIA; GUIMARAES, 2009), o cloro e a soda sdo
produzidos em uma proporcao fixa, de modo que o suprimento de um pode ser
delimitado pela demanda do outro e vice-versa.

Segundo o relatdrio citado anteriormente, no Brasil, boa parte da soda cdustica
é utilizada na industria de papel e celulose (mais de 20%), além da industria metaldrgica
para tratamento da bauxita na extracdo da alumina. Com os avancos tecnoldgicos nos
setores automotivos, de embalagens e constru¢ao, o aluminio se tornou o segundo
metal mais utilizado no mundo, elevando significativamente seu consumo e,
consequentemente, da soda cdustica. As industrias quimicas e petroquimicas também
sdo grandes consumidoras de soda caustica no pais. A producdo de soda cdustica e cloro
é feita a partir de sal marinho ou sal-gema, cujas maiores reservas estdo localizadas na
regido Nordeste.

No porto, a carga tem origem em Maceid e destina-se ao Espirito Santo, Rio de
Janeiro e S3o Paulo (JORNAL DA BAIXADA, [s./d.]).

A 70 km da capital Vitéria, a Unidade de Aracruz possui trés fabricas e tem
capacidade anual de 2,3 milhdes de toneladas de celulose branqueada. Um dos motivos
gue a faz uma das maiores do mundo é o fato de ser autossuficiente em geracdo de
energia elétrica, uma vez que este insumo responde por quase metade dos custos de

producdo da soda caustica (FIBRIA, 2011).
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Até o fim de 2014, devem ser instalados nos estado dois polos de inovacdo
tecnoldgica cujas areas estarao diretamente ligadas ao consumo de soda caustica. O
Polo de Vila Velha tera foco na area de Quimica Fina e Biotecnologia, enquanto o da
Serra sera para Tecnologia da Informacgdo, Eletronica e Metalmecanica (RODRIGUES,

2013).

5.1.3.9 Carvao e Coque

Em 2013, o Porto de Vitéria movimentou 138 mil toneladas de carvdo mineral e
coque, sendo carga de importacdo. De acordo com a projecdo, o porto devera
movimentar pouco mais de 110 mil toneladas de carvdo, cujo crescimento médio
projetado é de 1% ao ano, conforme a figura abaixo.
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Figura 143. Demanda Observada (2013) e Projetada (2014-2030) de

Importagao de Carvao no Porto de Vitéria

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; AliceWeb ([s./d.]); ANTAQ ([s./d.]a); Elaborado por
LabTrans

Os principais paises que exportaram para o porto, em 2013, foram: Australia,
Canada, China, Coldmbia, Estados Unidos, Russia, Africa do Sul, Ucrdnia, Venezuela,

Alemanha (AliceWeb, [s./d.]).

5.1.3.10 Produtos Siderurgicos

Em 2013, foram movimentadas cerca de 87 mil toneladas de produtos
siderurgicos no Porto de Vitdria, sendo desse total, 95% cargas de exportacdo e 5%
importacdo. A carga é embarcada principalmente para os Estados Unidos e Argentina

(AliceWeb, [s./d.]).
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A demanda do produto para 2030 deve ser de 108 mil toneladas crescendo a
uma taxa média anual de 1,24%. A figura abaixo apresenta a proje¢ao de demanda dos

produtos siderurgicos no Porto de Vitoria.
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Figura 144. Demanda Observada (2013) e Projetada (2014-2030) de Embarque

e Desembarque de Siderurgicos no Porto de Vitéria

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; AliceWeb ([s./d.]); ANTAQ ([s./d.]a); Elaborado por
LabTrans

Atualmente, o escoamento de produtos siderurgicos no Espirito Santo ocorre
principalmente no Terminal de Produtos Siderurgicos (TPS), na Praia Mole, que exporta
carga das empresas ArcelorMittal, Usiminas e Gerdau. Com isso, justifica-se o baixo
volume e crescimento da movimentacdo deste produto no horizonte analisado, mesmo

ele se localizando em uma darea estratégica com relagcdo aos produtos siderurgicos.

5.1.3.11 Automoaveis

No ultimo ano observado, 2013, o Porto de Vitéria importou 63 mil toneladas de
automodveis. Os automodveis sdo transportados em navios Roll-on/Roll-off e sao
desembarcados no Porto de Vitdria, tendo como origem a Coréia do Sul, Reino Unido e
Japao.

A demanda deverd crescer a uma taxa média de 2% ao ano. Dessa forma, a
expectativa para o ano de 2030 é de que a demanda no Porto de Vitdria seja de 86 mil
toneladas.

As importacdes de automdveis tém apresentado queda a partir de 2011, quando
a movimentacdo atingiu um pico de quase 400 mil toneladas. As importacées sofreram
pela falta de investimentos em infraestrutura logistica no Espirito Santo e em funcao da
reducdo da aliquota interestadual do ICMS para os produtos importados (FOLHA

VITORIA, 2013).
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Assim, embora haja uma expectativa de crescimento da demanda, durante todo
o periodo projetado, a mesma devera ser menor do que o movimentado nos ultimos
anos anteriores a 2013. A figura a seguir ilustra o crescimento das importacdes de

automoveis no Porto de Vitéria, a partir do ultimo ano observado.

Milkares de Tencladas
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Figura 145. Demanda Observada (2010-2013) e Projetada (2014-2030) de

Importagao de Automaveis no Porto de Vitéria

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; AliceWeb ([s./d.]); ANTAQ ([s./d.]a); Elaborado por
LabTrans

5.1.3.12 Ferro Gusa

Em relacdo a producdo nacional de ferro gusa, os maiores produtores em 2012
foram Minas Gerais (49%), Maranhdo e Pard (37%), Mato Grosso (9%) e Espirito Santo
(5%) (BRASIL, 2013b). Nota-se, portanto, que o Porto de Vitéria tem potencial para
atrair mais da metade da produ¢ao nacional de gusa.

Em 2011, o Porto de Vitéria movimentou 230 mil toneladas de ferro gusa,
matéria prima do aco, correspondendo a operacdes de embarque para exportacdo.
Naquele ano, as cargas foram destinadas para Holanda (47%), China (22%), Turquia
(18%) e Estados Unidos (13%). Embora o Porto de Vitdria nao tenha movimentado ferro
gusa em 2012 e 2013, as movimentacdes foram retomadas em margo de 2014, e
projeta-se que atinja 551 mil toneladas em 2030 com taxa média de crescimento de

2,7% ao ano no periodo.
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Figura 146. Demanda Observada (2010-2011) e Projetada (2014-2030) de

Exportagao de Ferro Gusa no Porto de Vitdria

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; AliceWeb ([s./d.]); ANTAQ ([s./d.]a); Elaborado por
LabTrans

Depois de um periodo de dois anos sem movimentar o produto, o ritmo de
crescimento das movimentacdes de exportacdo do ferro gusa através do Porto de
Vitéria deve manter-se relativamente constante a partir de 2014. As operac¢ées foram
retomadas por razdes ligadas ao cendrio do mercado internacional e a mudancas nas
condic¢des de infraestrutura do porto.

A partir de 2008, as exportacOes de ferro gusa brasileiras passaram por uma fase
de encolhimento em virtude de um conjunto de fatores: a contracdo da demanda
internacional decorrente da crise financeira internacional, baixa cotacdao do produto e
cambio valorizado. Entretanto, as perspectivas sdo mais otimistas em 2014. Nesse ano,
os resultados do setor deverdo ser impulsionados pelos melhores pregos internacionais.
O ferro gusa atualmente é negociado a USS$ 500 a tonelada no mercado internacional,
em contraste ao preco de USS 380 no ano passado; pela valorizagdo do Ddlar em
relacdo ao Real, tornando o produto brasileiro mais competitivo no mercado
internacional; e pelas novas opcdes de exportacdo pelo Porto de Vitdria (ES) (TOMAZ,
2014).

As primeiras movimentacdes realizadas apds o periodo de paralisacdo tém
origem em Minas Gerais e destinam-se a Roterdd, na Holanda. (PORTO S.A., 2014).
Novas possibilidades de embarque pelo Porto de Vitéria (ES) alavancardo o escoamento

das exportacdes mineiras dos produtores independentes de ferro gusa. Uma iniciativa
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importante neste sentido foi a do Sindicato da Industria do Ferro de Minas Gerais
(Sindifer-MG), que prevé a retomada das operagdes do terminal portudrio de Paul

(VIEIRA, 2014).

5.1.3.13 Operagoes de Apoio Logistico as Plataformas de Exploracao de Petrdleo
Offshore

O Porto de Vitéria movimentou 173 mil toneladas de cargas de apoio a
exploracdo de petrdleo offshore, em 2013, e vem investindo para se tornar um porto
base de apoio para a industria de petrdleo e gas. Isso se deve principalmente a
proximidade do porto aos principais campos do pré-sal e as boas perspectivas para setor
petrolifero.

De acordo com pesquisas, prevé-se que had a necessidade de um adicional de
producdo de 9 bilhdes de barris/ano para suprir a expansdo de demanda mundial até
2020, que deve ser de 85 milhSes de barris/dia, principalmente em funcdo da maior
participacdo de consumidores de paises emergentes. Para que essa expansao da oferta
ocorra deve-se incorporar o petréleo ndo convencional, inclusive a produ¢do na camada
pré-sal brasileira (ERNST & YOUNG TERCO, 2011).

Juntamente com o crescimento da demanda de petréleo do pré-sal, haverd um
crescimento da demanda por atividades de apoio a exploracdo offshore e,
consequentemente, aumento da demanda por cais de porto.

Além da localizacdo estratégica do Porto de Vitdria em relagdo aos campos de
exploracdo de petroleo (conforme figura a seguir) — o que |lhe da vantagem no aspecto
logistico — duas importantes fornecedoras de tubo e cabos umbilicais para a industria
petrolifera estdo localizadas préximas ao porto: a Prysmian e a Flexibras. Embora o
porto tenha pouca profundidade no canal de acesso e pouco espaco na retroarea, as
embarcacoes supply boat, que fazem a atividade de apoio offshore, sdo de menor porte
e as cargas nao demandam grandes areas de armazenamento. Entre as vantagens do
porto, estd o fato de o porto ser formado por areas de agua abrigada (do vento, ondas e
efeito de marés), o que fornece mais seguranca as operacdes de embarque e

desembarque de cargas (BRIDI, 2010).
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Figura 147. Mapa das Bacias de Santos, Campos e Espirito Santo

Fonte: Instituto Brasileiro de Petrdleo, Gas e Biocombustiveis (IBP) ([s./d.])

Em relagdo ao volume de carga de apoio offshore, no presente Plano Mestre ndao
se realiza projecdao de demanda, devido a natureza da carga ser muito diversificada,
fragmentada e, em muitos casos de carater essencial (alimentos e combustiveis para as
plataformas). Assim, o procedimento adotado é estimar o nimero de horas de cais que
podem ser utilizadas para atender as atividades de apoio offshore. A discussdo e os

resultados desse método estdo no Capitulo 6, que contempla a andlise da capacidade.

5.1.3.14 Cargas Perspectivas

Os graos aparecem como carga perspectiva no Porto de Vitéria. A empresa AFG
Brasil realizou a assinatura de um contrato que prevé a movimentacdo de 200 mil
toneladas até o ano de 2016 e de 300 mil toneladas até o ano de 2018. Os grdos

movimentados serdo soja, sorgo, milho, além do farelo de soja.

5.1.4 Projecao por Natureza de Carga

A figura e tabela seguintes, apresentam, respectivamente, a evolugdo do volume
transportado de acordo com a natureza de carga e a participacao de cada natureza no

total movimentado no periodo 2013-2030, no Porto de Vitdria.
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Figura 148. Movimentacdo Observada (2013) e Projetada (2014-2030) por

Natureza de Carga no Porto de Vitoria
Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; AliceWeb ([s./d.]); ANTAQ ([s./d.]a); Elaborado por
LabTrans

Tabela 67. Participacdo Relativa da Movimentacdo por Natureza de Carga no Total —
Porto de Vitdria (2013-2030)

2013 2015 2020 2025 2030
Contéiner 44.5% 42.2% 40.8% 24.3% 12.9%
Granel Sélido 29.4% 27.8% 27.6% 33.7% 37.0%
Granel Liquido 14.1% 12.5% 12.8% 17.6% 21.6%
Carga Geral 12.0% 17.6% 18.8% 24.3% 28.4%

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; AliceWeb ([s./d.]); ANTAQ ([s./d.]a); Elaborado por
LabTrans

Em 2013, a principal natureza de carga movimentada no Porto de Vitéria foram
os contéineres, representando 44,5% do total movimentado. No mesmo ano, os granéis
sélidos representaram 29,4% da movimentagdo total do porto, seguidos pela carga geral
e os granéis liquidos.

Devido a reducdo da demanda esperada de contéineres, em consequéncia da
entrada em operacdo de novas infraestruturas portudrias com melhores condi¢des de
atender a evolucdao dos navios que movimentam esse tipo de carga, sua participacao

deve cair até 12,9% em 2030, dando participacdo a outras naturezas de carga.
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Assim, ao final do periodo projetado, os granéis solidos devem se tornar a principal
natureza de carga do porto, representando 37% da demanda total. Em seguida estao as

cargas gerais, com 24,8% e os granéis liquidos, com participacdo de 28,4%.

5.2 Demanda sobre o Acesso Aquaviario

Considerando-se as projecbes de demanda apresentadas nos itens anteriores e,
também, as expectativas de evolucao da frota que frequentard o porto nos anos
futuros, foi possivel construir a tabela abaixo que contém as estimativas do niumero de
atracacOes de navios oceanicos (ndo incluindo navios de apoio offshore) que serdo
requeridas para atender as movimentacdes projetadas.

Tabela 68. Atracacdes de Navios Ocednicos em Vitdria —2015-2030

Item 2015 2020 2025 2030
Fertilizantes 45 52 52 51
Combustiveis 53 64 77 90
Granito 47 56 63 72
Malte 34 37 41 43
Concentrado de Cobre 20 23 24 25
Automoveis 36 44 47 49
Trigo 7 8 8 9
Soda Caustica 27 31 35 39
Carvdo/Coque 7 7 8 8
Siderurgicos 34 37 39 41
Ferro Gusa 41 52 57 60
Contéineres 166 175 84 41
Total 518 585 536 527

Fonte: Elaborado por LabTrans

5.3 Demanda sobre os Acessos Terrestres

5.3.1 Acesso Rodoviario

A projecdo do trafego foi realizada para as rodovias BR-101 e BR-262, sendo
adotadas duas hipdteses julgadas primordiais para o entendimento da situacdo da

rodovia.

Porto de Vitdria 231



1€ LabTrans

Plano Mestre

Primeiramente, considerou-se a hipdtese de que o volume de trafego de/para o
porto crescera acompanhando a movimenta¢dao das cargas, levando em consideragao
apenas as cargas que chegam ou saem do porto via modal rodovidrio.

Tendo em vista o histérico de movimentagdao do Porto, realizou-se a alocagao
das cargas nas rodovias, levando em conta a origem das mercadorias que sdo
embarcadas no porto e o destino das que sdao desembarcadas, por microrregides.

Dividiu-se, entdo, a tonelagem projetada de cada mercadoria pela capacidade
de carga dos respectivos caminhdes-tipo. A proxima tabela mostra as caracteristicas dos

caminhodes considerados na analise.

Tabela 69. Caminhodes-Tipo

Tipo de Peso Bruto Capacidade de
Caminhao Maximo (t) Carga (t)
-'H—E Truck 23 15
wepp  Corretadois 33 20
Eixos
. Carreta Bau 41,5 28
——c Carrgta trés 415 )8
Eixos
—— Carreta Cavalo 45 33
Trucado
- Carreta Cavalo
Truckado bau 45 33
—— Bitrem 57 42

Fonte: Elaborado por LabTrans

Dadas as capacidades de carga, foram calculadas as quantidades de caminhdes
gue deverdo passar pelas rodovias de acesso ao porto nos anos futuros, como pode ser

visto na préxima tabela.
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Tabela 70. Volumes Hordrios Futuros de Caminhdes Provenientes da Movimentacao
de Cargas no Porto de Vitéria

BR-101-1 BR-101-2 BR-101-3 BR-262-1 BR-262-2

2014 2 2 4 7 2
2015 2 2 4 7 3
2016 2 2 4 8 3
2017 2 2 4 8 3
2018 2 2 4 8 3
2019 2 2 4 8 3
2020 2 2 4 8 3
2021 2 2 4 8 3
2022 2 2 4 8 3
2023 2 2 4 8 3
2024 2 2 4 8 3
2025 2 2 3 7 3
2026 2 2 3 7 3
2027 2 2 3 7 3
2028 2 2 2 6 3
2029 2 2 2 6 2
2030 2 2 2 6 3

Fonte: Elaborado por LabTrans

A segunda hipdtese é de que o volume de trafego na rodovia, excluindo-se o
trafego proveniente da movimentacdo das cargas do porto, continuard crescendo
segundo a média histdrica mencionada no Capitulo 3, ou seja, de 6,1 % ao ano.

Para o célculo, foram levados em conta os volumes médios diarios horarios
(VMDh) e os volumes de hora pico (VHP) de cada trecho. O VMDh de veiculos que nado

tem relacdo direta com o porto esta disposto na préxima tabela.
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Tabela 71.VMDh para os Trechos da BR-101 e da BR-262 sem os Caminhdes
Provenientes do Porto

BR-101-1 BR-101-2 BR-101-3 BR-262-1 BR-262-2

2014 1.201 2.627 664 2.008 903
2015 1.274 2.787 705 2.130 958
2016 1.352 2.957 748 2.260 1.016
2017 1.434 3.137 794 2.398 1.078
2018 1.521 3.328 842 2.544 1.144
2019 1.614 3.531 893 2.699 1.214
2020 1.712 3.746 947 2.864 1.288
2021 1.816 3.975 1.005 3.039 1.367
2022 1.927 4.217 1.066 3.224 1.450
2023 2.045 4.474 1.131 3.421 1.538
2024 2.170 4.747 1.200 3.630 1.632
2025 2.302 5.037 1.273 3.851 1.732
2026 2.442 5.344 1.351 4.086 1.838
2027 2.591 5.670 1.433 4.335 1.950
2028 2.749 6.016 1.520 4.599 2.069
2029 2.917 6.383 1.613 4.880 2.195
2030 3.095 6.772 1.711 5.178 2.329

Fonte: Elaborado por LabTrans

Analogamente, a tabela a seguir apresenta os VHP de veiculos que n3ao tém

relacdo direta com o porto.
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Tabela 72. VHP para os Trechos da BR-101 e da BR-262 sem os Caminhdes
Provenientes do Porto

BR-101-1 BR-101-2 BR-101-3 BR-262-1 BR-262-2

2014 2.135 6.686 1.182 5.117 1.604
2015 2.265 7.094 1.254 5.429 1.702
2016 2.403 7.527 1.330 5.760 1.806
2017 2.550 7.986 1.411 6.111 1.916
2018 2.706 8.473 1.497 6.484 2.033
2019 2.871 8.990 1.588 6.880 2.157
2020 3.046 9.538 1.685 7.300 2.289
2021 3.232 10.120 1.788 7.745 2.429
2022 3.429 10.737 1.897 8.217 2.577
2023 3.638 11.392 2.013 8.718 2.734
2024 3.860 12.087 2.136 9.250 2.901
2025 4.095 12.824 2.266 9.814 3.078
2026 4.345 13.606 2.404 10.413 3.266
2027 4.610 14.436 2.551 11.048 3.465
2028 4.891 15.317 2.707 11.722 3.676
2029 5.189 16.251 2.872 12.437 3.900
2030 5.506 17.242 3.047 13.196 4.138

Fonte: Elaborado por LabTrans

A soma dos volumes de caminhoes horarios com os VMDh e VHP resulta nos

VMDh total e VHP total, apresentados nas proximas tabelas.
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Tabela 73.VMDh total para os Trechos da BR-101 e da BR-262
BR-101-1  BR-101-2 BR-101-3 BR-262-1 BR-262-2

2014 1.203 2.629 668 2.015 906

2015 1.276 2.789 709 2.138 961

2016 1.354 2.959 752 2.268 1.019
2017 1.436 3.139 798 2.406 1.081
2018 1.523 3.330 846 2.552 1.147
2019 1.616 3.533 897 2.707 1.217
2020 1.714 3.748 951 2.872 1.291
2021 1.818 3.977 1.009 3.047 1.370
2022 1.929 4.219 1.070 3.232 1.453
2023 2.047 4.476 1.135 3.429 1.541
2024 2.172 4.749 1.203 3.637 1.635
2025 2.304 5.039 1.276 3.858 1.735
2026 2.444 5.346 1.354 4.093 1.841
2027 2.593 5.672 1.435 4.341 1.953
2028 2.751 6.018 1.522 4.605 2.071
2029 2.919 6.385 1.615 4.886 2.198
2030 3.097 6.774 1.713 5.184 2.332

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Tabela 74. VHP total para os Trechos da BR-101 e da BR-262
BR-101-1  BR-101-2 BR-101-3 BR-262-1 BR-262-2

2014 2.137 6.688 1.186 5.124 1.607
2015 2.267 7.096 1.258 5.437 1.705
2016 2.405 7.529 1.334 5.768 1.809
2017 2.552 7.988 1.415 6.119 1.919
2018 2.708 8.475 1.501 6.492 2.036
2019 2.873 8.992 1.592 6.888 2.160
2020 3.048 9.540 1.689 7.308 2.292
2021 3.234 10.122 1.792 7.753 2.432
2022 3.431 10.739 1.901 8.225 2.580
2023 3.640 11.394 2.017 8.726 2.737
2024 3.862 12.089 2.139 9.257 2.904
2025 4.097 12.826 2.269 9.821 3.081
2026 4.347 13.608 2.407 10.420 3.269
2027 4.612 14.438 2.553 11.054 3.468
2028 4.893 15.319 2.709 11.728 3.678
2029 5.191 16.253 2.874 12.443 3.903
2030 5.508 17.244 3.049 13.202 4.141

Fonte: Elaborado por LabTrans

Na Secdo 7.3.1 serdo usados estes volumes de trafego para determinacdo do

nivel de servigo e comparagao entre a demanda sobre as rodovias e suas capacidades.

5.3.2 Acesso Ferroviario

Atualmente, o modal ferroviario tem uma participacdo bastante modesta na
movimentagao de cargas no Porto de Vitdria, sendo responsavel por somente 8,9% do
total movimentado no ultimo ano. Essa condicdo pode ser explicada por diversos
fatores, dentre o quais se destaca a falta de incentivo para a utilizagdo o modal
ferrovidrio. Nesse sentido, a tabela e o grafico a seguir apresentam uma comparacao
entre a movimentacao da ferrovia e a movimentacao total do porto no periodo de 2009

a 2013.
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Tabela 75. Participacdo do Modal Ferroviario na Movimentacao Total do Porto de

Vitdria
Ano Movimentagao Porto de Vitdria (t) Modal Ferroviario (t) (%) Ferrovia
2009 4.515.541 2.340.443 51,83%
2010 6.052.688 1.251.398 20,68%
2011 7.538.229 1.186.140 15,73%
2012 6.299.138 714.017 11,34%
2013 5.546.161 534.464 9,64%

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; ANTT (2014); Elaborado por LabTrans
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Figura 149. Comparacdo entre Movimentacdo Total do Porto de Vitéria e
Movimentacdo do Modal Ferroviario
Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; ANTT (2014); Elaborado por LabTrans

A ferrovia teve uma queda expressiva na participacdo da movimentacdo de
cargas no Porto de Vitdria. Em termos percentuais, passou de pouco mais de 48% em
2009, para menos de 9% em 2013.

Considerando o volume total, no periodo dos cinco anos apurados, de 6 milhdes
de toneladas/ano transportados pela ferrovia, o maior fluxo estd no sentido de
exportacdo, ou seja de descarga para o porto. O fluxo de carga, no caso importacao, é
um pouco menor em relacdo ao total no periodo, mas foi neste sentido que houve a
maior queda na participacdo da ferrovia na movimentacdo de cargas junto ao porto.

Abaixo segue o quadro e grafico comparando os dois fluxos da movimentacdo

da ferrovia no periodo de 2009 a 2013 junto ao Porto de Vitéria.
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Tabela 76. Movimentacdo por Fluxo do Modal Ferroviario
Ano Descarga (t) Carga (t)
2009 796.086 34,01% 1.544.357 65,99%
2010 1.026.363 82,02% 225.035 17,98%
2011 1.018.246 85,85% 167.894 14,15%
2012 502.049 70,31% 211.968 29,69%
2013 389.486 72,87% 144978 27,13%
Fonte: ANTT (2014); Elaborado por LabTrans
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Figura 150. Evolucdo dos Fluxos de Carga e Descarga da Ferrovia com

Origem/Destino ao Porto de Vitdria
Fonte: ANTT (2014); Elaborado por LabTrans

As cargas que apresentaram volume consideravel de transporte pela ferrovia na
movimentac¢do junto ao porto no periodo analisado foram o ferro gusa e contéiner, nos
fluxos de descarga e de carga, respectivamente. No entanto, a movimenta¢dao de ambas
as cargas por via ferroviaria apresentou decréscimo paulatino, o que explica a reducdo
da participacao do modal ferroviario na movimentacao total do Porto de Vitéria.

Atualmente, a principal movimentacdo do modal ferrovidrio sdo produtos de
carga geral, como pedras em blocos e placas, como também produtos siderurgicos, mas
em volumes pouco expressivos.

O trem tipo mais caracteristico movimentado neste contexto tem uma
composicdao em geral com 30 vagdes carregados com tracao de duas locomotivas. O que
gera uma tonelada util transportada média de 2 mil toneladas por trem.

A partir da informacdo do volume transportado por mercadoria na ferrovia no

ano de 2013, é possivel calcular qual o nimero médio de trens/dia que circulou para
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atender a demanda das principais mercadorias, no caso de carga geral. Para tanto é
utilizada a TU média por trem tipo supracitada. Segue quadro com o calculo.
Tabela 77. Calculo do Nimero de Trens/Dia — 2013

Movimentagao
2013

Carga Geral 534.464 2.000 267 0,7
Fonte: ANTT (2014); Elaborado por LabTrans

Média TU por Trem  N.° de Trens/Ano N.° de Trens/Dia

Produto

A média do numero de trens que chegou ao porto foi de 0,7 por dia, em 2013.
Este trafego ja considera a movimentacdo dos vagdes que retornam vazios, mas para
tanto esta taxa é considerada em ambos os sentidos.

A projecao de movimentacdo de cargas no Porto de Vitéria, para o ano de 2030,
serd um pouco inferior ao observado no de 2013, caindo cerca de 8%. Mas a
participacdo do modal ferrovidrio na mesma projecdo de 2030 deverd aumentar
bastante, em torno de 30 a 40%, acompanhando o crescimento previsto da
movimentac¢do de carga geral bem como a retomada da movimentacgao de ferro gusa no
porto.

Com uma estimativa de movimentacao de carga, via modal ferroviaria, em torno
de 691 mil toneladas no ano de 2030, considerando as cargas de ferro gusa (100% via
modal ferroviario), produtos siderurgicos (61% via modal ferrovidrio) e marmore e
granito (46% via modal ferroviario) — todas classificadas como carga geral - também é
possivel calcular o numero médio de trens/dia que deve circular para atendar esta
demanda. Para tanto, serad utilizada a mesma TU média atual por Trem Tipo. Segue
guadro com o célculo.

Tabela 78. Proje¢do do Numero de Trens/Dia — 2030

Calculo do Numero de Trens / Dia Ano 2030

| Produto Producio Média N.°de Trens N.°de Trens |
| 2030 TU por Trem Ano Dia |
|Carga Geral ~ 691.000 2.000 345,5 095 |

Fonte: Elaborado por LabTrans
Como a projecao prevé um crescimento da demanda na carga geral, a circulacdo
média de trens vai aumentar para um por dia. Novamente é importante ressaltar que
esse trafego também ja considera a movimentacao dos vagdes que retornam vazio do

transporte, portanto, esta taxa é considerada em ambos os sentidos.
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6 PROJECAO DA CAPACIDADE DAS INTALACOES
PORTUARIAS E DOS ACESSOS AO PORTO

6.1 Capacidade das Instalagoes Portuarias

6.1.1 A Frota de Navios que Atualmente Frequenta o Porto

6.1.1.1 A Frota de Navios Porta-Contéineres

Os navios porta-contéineres que frequentaram o Porto de Vitéria em 2013
tinham capacidades entre 1.402 e 2.890 TEU.

Foram 67 escalas de navios de Handysize (com capacidade inferior a 2.000 TEU)
e 103 de Subpanamax (com capacidade entre 2.000 e 3.000 TEU).

O comprimento médio da frota de navios porta-contéineres foi de 199 m, a boca

média de 29,2 m e a média dos calados de projeto foi de 11,2 m.

6.1.1.2 A Frota de Navios que Transportam Fertilizantes

Em 2013, foram registradas 43 atracacdes em Vitdria de navios para descarregar
fertilizantes, todos eles dotados de aparelhagem de carga prépria. Foram 33 graneleiros
Handysize (com porte bruto inferior a 35.000 TPB), nove Handymax (entre 35.000 e
60.000 TPB), e um Panamax de 61.381 TPB. O porte médio foi de 34.603 TPB.

O comprimento médio dos navios foi de 181 m, a boca média foi de 27,8 me o

calado de projeto médio de 10,4 m.

6.1.1.3 A Frota de Navios que Transportam Combustiveis

O Demonstrativo Operacional da CODESA indica que, em 2013, houve 51
atracacOes de navios-tanques para operar com carga ou descarga de combustiveis,
todas elas feitas por navios Handysize (o maior navio tinha 34.663 TPB). O porte médio
foi de 27.181 TPB, e as dimensdes médias foram comprimento de 164 m, boca de
26,1 m e calado de projeto de 10,1 m.

Tratou-se de uma frota composta de navios préprios e antigos da Fronape e de
alguns afretados de bandeira estrangeira mais modernos.

Quanto as embarcacdes de apoio que embarcam combustivel, a dimensdo de

interesse do ponto de vista de ocupacao do berco, quando a atracagdo é feita por um
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bordo, é o comprimento, que em 2013 variou entre 65 e 88 m, como é tipico da frota

que atua em aguas brasileiras.

6.1.1.4 A Frota de Navios que Transportam Blocos de Granito

Em 2013, ocorreram 37 atraca¢Oes em Vitdria de navios para embarcar blocos
de granito.

Todos eram de carga geral, sendo 17 Handysize e 20 Handymax. Os navios
Handymax eram do tipo open hatch, em geral dotados de pontes rolantes, que
usualmente estdo engajados no transporte de celulose a partir do Brasil e que
completam a carga com blocos de granito.

Os portes dos navios variaram de 8.469 a 54.694 TPB, com média de 37.122 TPB.
O comprimento médio foi de 186 m, a boca média de 29,1 m e o calado médio de

projeto de 11,1 m.

6.1.1.5 A Frota de Navios que Transportam Malte

De acordo com o Demonstrativo Operacional da CODESA, em 2013 houve 28
atracacOes de navios em Vitéria para descarregar malte.

A frota correspondente foi constituida por 23 navios Handysize, quatro
Handymax e um Panamax. O porte médio dos navios foi de 29.268 TPB e o maior que
operou era de 61.860 TPB.

O comprimento médio da frota empregada no transporte de malte foi de 178 m,

a boca média foi de 25 m e o calado de projeto médio de 10,3 m.

6.1.1.6 A Frota de Navios que Transportam Concentrado de Cobre

Em 2013 houve 18 atracacdes de navios para carregar concentrado de cobre em
Vitéria.

Pode-se identificar dois grupos de embarcacbes no que diz respeito as
caracteristicas dimensionais. O primeiro foi constituido por cinco navios Handysize que
partiram com carregamento praticamente total; e o segundo foi composto por 12
Handymax e um Panamax que evidentemente receberam apenas carregamento parcial
do produto.

Como regra geral, estes ultimos foram completar o carregamento com celulose

no TUP Portocel.
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O porte médio da frota foi de 37.646t e o maior navio tinha um porte de
61.860 TPB.
O comprimento médio dos navios foi de 177 m, a boca média foi de 27,9 m e o

calado de projeto médio foi de 10,8 m.

6.1.1.7 A Frota de Navios que Transportam Veiculos

O Demonstrativo Operacional da CODESA registra 93 escalas de navios que
operaram pelo sistema Ro-Ro em 2013, sendo 48 exclusivos para o transporte de
veiculos (Pure Car Carriers) e 45 para o transporte também de outras cargas, como
contéineres. Todas as atracacdes foram feitas por navios Handysize com porte médio de
17.583 TPB e maximo de 22.699 TPB.

O comprimento médio dos navios foi de 192 m, a boca média foi de 31,8 me o

calado de projeto médio foi de 9,7 m.

6.1.1.8 A Frota de Navios que Transportam Trigo

A frota que efetuou sete atraca¢des para desembarcar trigo em 2013 foi
constituida por cinco graneleiros Handysize com portes brutos inferiores a 35.000 TPB e
dois Handymax com portes de 35.000 e 37.202 TPB.

Ressalta-se que uma parcela significativa da quantidade importada veio dos
Estados Unidos, cujos portos ndo padecem das mesmas restricdes de calado que
aqueles do Prata, de onde veio a quantidade restante.

O porte médio da frota engajada foi de 31.531 TPB, o comprimento médio foi de

177 m, a boca média foi de 27,7 m e o calado de projeto médio foi de 10,1 m.

6.1.1.9 A Frota de Navios que Transportam Soda Caustica

Em 2013, houve 23 atracacdes de navios para descarregar soda caustica em
Vitdria, sendo que 20 delas foram feitas por apenas dois navios tanques transportadores
de quimicos idénticos. Todos os navios eram Handysize com portes entre 15.267 e
20.000 TPB.

O comprimento médio dos navios foi de 141 m, a boca média foi de 21,7 me o

calado de projeto médio foi de 8 m.
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6.1.1.10 A Frota de Navios que Transportam Carvao e Coque

De acordo com o Demonstrativo Operacional da CODESA, em 2013 houve nove
atracagOes de navios em Vitdria para descarregar carvao e coque.

Os lotes desembarcados variaram muito, e consequentemente a frota
transportadora foi bastante heterogénea, com os portes dos navios variando de 6.273 a
37.706 TPB. Foram oito atracacdes de navios Handysize e uma de Handymax. O porte
médio dos navios foi de 19.866 TPB.

O comprimento médio da frota foi de 148 m, a boca média foi de 23 m e o

calado de projeto médio de 8,8 m.

6.1.1.11 A Frota de Navios que Transportam Produtos Sidertirgicos

Em 2013 as operagdes com produtos siderdrgicos foram feitas
preponderantemente com navios Handysize (88%), e em bem menor escala por navios

Handymax (8%) e Panamax (4%).

6.1.1.12 A Frota de Navios que Transportam Ferro Gusa

As quatro operacdes de carregamento de ferro gusa em margo e abril de 2014
foram feitas por navios com portes de 10.095, 28.243, 58.675 e 61.425 TPB.

Ou seja, houve dois grupos de embarca¢bes em termos de dimensdes, em
coeréncia com os tamanhos de lotes embarcados, também bastante diversificados:

5.968, 7.579, 29.580 e 32.500 t/navio.

6.1.1.13 O Perfil da Frota que Frequenta o Porto

A tabela a seguir caracteriza o perfil da frota que frequentou o porto em 2013,
apresentando para tanto a distribuicdo percentual das frequéncias por faixa de porte
para cada tipo de carga movimentada.

A frota de navios porta-contéineres é segmentada em outra tabela, ja que,
conforme usual, se faz a classificacdo por faixa de capacidade em TEU e ndo por faixa de
porte.

As seguintes classes de navios foram adotadas na construcdo dessas tabelas:

e Porta Contéineres (TEU)

v' Feedermax ( até 999 TEU);
v Handy (1.000 — 2.000 TEU);
v' Subpanamax (2.001 — 3.000 TEU);
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v' Panamax (3.001 — 5.000 TEU); e

v' Postpanamax (acima de 5.001 TEU).
e Qutros Navios de Carga (TPB)

v" Handysize (até 35.000 TPB);

v Handymax (35.001 - 60.000 TPB);

v' Panamax (60.001- 90.000 TPB); e

v' Capesize (acima de 90.001 TPB).

Tabela 79. Perfil da Frota de Navios (Exceto Porta-Contéineres) que Frequentou
Vitéria por Classe e Carga — 2013

2013
Carga : :
Handysize = Handymax Panamax Capesize

Fertilizantes 77% 21% 2% -
Combustiveis 100% - - -
Granito 46% 54% - -
Malte 82% 14% 1% -
gz:::"tra“ de 28% 67% 5% -
Veiculos 100% - - -
Trigo 71% 29% - -
Soda Caustica 100% - - -
Carvao e Coque 89% 11% - -
Produtos 88% 8% 4%

Siderurgicos

Ferro Gusa 50% - 50% -

Fonte: ANTAQ ([s./d.]a); Elaborado por LabTrans

Tabela 80. Perfil da Frota de Navios Porta-Contéineres que Frequentou Vitoria —
2013

classe. de Participagdo
Navio
Feedermax ;
Handy 39%
Subpanamax 61%
Panamax -

Postpanamax -

Fonte: ANTAQ ([s./d.]a); Elaborado por LabTrans
6.1.2 O Perfil da Frota de Navios que Devera Frequentar o Porto

O perfil da frota para os anos de 2015, 2020, 2025 e 2030 foi projetado de

acordo com as seguintes premissas basicas:
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e No que diz respeito aos navios porta-contéineres, predominam em Vitdria navios de
cabotagem, sendo que em 2013 ainda houve um numero razodvel de escalas de
embarcagdes Handysize de menor porte que ja foram retiradas do trafego. Os
Handysize deverdo manter uma presenca, ainda que reduzida, porque navios da
Log-In, como o Log-In Amazdnia e o Log-In Pantanal sdo relativamente novos, tendo
sido construidos em 2007. Os Subpanamax deverdo ter uma presenga mais
significativa na frota de cabotagem, a qual tem suas dimensdes restritas
principalmente pelas condi¢des de acesso a Manaus. Quanto aos navios de longo
curso, as restricoes de acesso a Vitéria devem resultar na presenca bastante
limitada dos navios Panamax.

e Para os navios que descarregam fertilizantes, espera-se que o aumento da demanda
venha a ser atendido por uma combinacdo de aumento de frequéncias e
crescimento do porte médio dos navios, devendo haver a introducdo progressiva de
mais navios Panamax nos trafegos brasileiros e de Vitéria em particular.

e Conforme ja apresentado, a frota prépria da Fronape que escalou Vitéria em 2013
era constituida por navios antigos, todos com mais de 20 anos de idade, e que
deverdo ser paulatinamente substituidos por outros mais novos construidos no
escopo do Programa de Renovacdo da Frota da empresa. Tal programa, ora em
execucdo, prevé a construcdo de quatro Panamax para petrdleo cru e produtos
escuros e sete navios de 48 mil TPB e cinco de 32 mil TPB para produtos que devem
substituir pelo menos uma parcela significativa dos afretados e navios préprios ja
em idade avancada e de porte mais reduzido. Porém, considerando-se as restricdes
do canal de acesso, ndo se deve esperar um aumento do porte médio dos navios
tanques.

e No caso dos navios que transportam blocos de granito, boa parte da frota é
constituida por embarca¢des especializadas no transporte de produtos florestais
gue carregam celulose em Barra do Riacho, Santos e Rio Grande. Nota-se que tais
navios tém aumentado de porte nos ultimos anos, sendo crescente a presenca de
embarcag¢des Panamax nas novas construgdes. Assim sendo, espera-se um aumento
paulatino do porte dos navios que escalam Vitéria, o que ndao devera causar
problemas no acesso ao porto porque tais navios recebem somente um

carregamento parcial.
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e Conforme ja abordado, a frota atual engajada no transporte de malte se divide,
grosso modo, entre navios de maior porte provenientes da Europa, sendo que,
nesse caso, 0 malte é uma carga de retorno que ndao completa a capacidade dos
navios, mesmo com estes descarregando em mais de um porto; e navios menores
vindos do Prata com malte para a Ambev, os quais normalmente descarregam
primeiro num porto mais ao sul e ndao carregam nos portos brasileiros. Admitindo-
se que outras cervejarias venham se instalar na regido e que estas, a exemplo do
que ocorre com a lider Ambev, venham a importar o malte da Argentina e do
Uruguai, o perfil da frota devera se modificar no sentido da preponderancia de
navios menores, compativeis com as condi¢des de acesso aos portos do Prata.

e Para os navios que carregam concentrado de cobre no porto, considerando-se a
parcela significativa dos mesmos, cuja carga principal é a celulose, pode-se esperar,
conforme ja abordado, um ligeiro aumento da participacdao de navios Panamax.

e No caso dos navios transportadores de veiculos, os lotes relativamente pequenos e
a prépria composicao da frota mundial sugerem que esta continuara a ser composta
por embarcacdes da faixa de portes Handysize.

e Conforme ja se mencionou no Subitem 6.1.1.8, uma parcela significativa do trigo
importado veio dos Estados Unidos, cujos portos ndao padecem das mesmas
restricdes de calado que aqueles do Prata, de onde veio a quantidade restante. Dai
a presenca na frota atual de navios maiores, da faixa de portes Handymax. O perfil
da frota futura dependerd, assim, da distribuicao das origens das importacdes, e
admite-se aqui que esta permanecera semelhante a atual.

e Os lotes de soda caustica sdo normalmente reduzidos, de modo que a frota
transportadora devera continuar sendo constituida de navios tanques Handysize.

e O atual perfil da frota transportadora de carvdo, com diversos navios de porte
bastante reduzido e uns poucos préximos a 35.000 TPB parece indicar que um
possivel crescimento da demanda ird resultar em uma presenca maior de
graneleiros Handymax.

e Com relacdo aos produtos siderurgicos ndo sdo esperadas variacdes no perfil da

frota que atende o porto.
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A amostra ainda reduzida de navios que frequentam Vitdria para carregar ferro
gusa parece indicar que se pode esperar uma divisdo em proporg¢des razoavelmente

iguais entre navios Handysize e Panamax.

Tabela 81. Perfil da Frota de Navios (exceto Porta-Contéineres) que Devera
Frequentar o Porto por Classe e Produto — 2015

2015
Carga . :
Handysize  Handymax Panamax  Capesize
Fertilizantes 75% 22% 3% -
Combustiveis 95% 5% - -
Granito 43% 57% - -
Malte 85% 15% - -
Concentrado de 28% 67% 5% i
Cobre
Veiculos 100% - - -
Trigo 71% 29% - -
Soda Caustica 100% - - -
Carvao e Coque 87% 13% - -
Produtos 88% 8% 4%
Siderurgicos
Ferro Gusa 50% - 50% -

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 82. Perfil da Frota de Navios (exceto Porta-Contéineres) que Devera
Frequentar o Porto por Classe e Produto — 2020

2020
Carga . :
Handysize  Handymax Panamax  Capesize
Fertilizantes 72% 23% 5% -
Combustiveis 90% 10% - -
Granito 40% 55% 5% -
Malte 87% 13% - -
Concentrado de 289% 65% 7% i
Cobre
Veiculos 100% - - -
Trigo 71% 29% - -
Soda Caustica 100% - - -
Carvao e Coque 85% 15% - -
Produtos 88% 8% 4%
Siderurgicos
Ferro Gusa 50% - 50% -

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Tabela 83. Perfil da Frota de Navios (exceto Porta-Contéineres) que Devera
Frequentar o Porto por Classe e Produto — 2025

2025
Carga . :
Handysize  Handymax Panamax  Capesize
Fertilizantes 67% 26% 7% -
Combustiveis 85% 15% - -
Granito 37% 55% 8% -
Malte 90% 10% - -
Concentrado de 28% 65% 7% i
Cobre
Veiculos 100% - - -
Trigo 71% 29% - -
Soda Caustica 100% - - -
Carvao e Coque 83% 17% - -
Produtos 88% 8% 4%
Siderurgicos
Ferro Gusa 50% - 50% -

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 84. Perfil da Frota de Navios (exceto Porta-Contéineres) que Devera
Frequentar o Porto por Classe e Produto — 2030

Carga 2030
Handysize  Handymax Panamax Capesize
Fertilizantes 62% 28% 10% -
Combustiveis 80% 20% - -
Granito 35% 57% 8% -
Malte 90% 10% - -
gz;:ee"tra“ de 28% 62% 10% -
Veiculos 100% - - -
Trigo 71% 29% - -
Soda Caustica 100% - - -
Carvao e Coque 80% 20% - -
Ferro Gusa 50% - 50% -

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Tabela 85. Evolugdo Projetada do Perfil da Frota de Navios Porta-Contéineres que
Frequentara o Porto

. Ano |
Classe de Navio 2020 2025 2030 |
Feedermax - - - -
Handy 35% 30% 25% 20%
Subpanamax 65% 65% 65% 70%
Panamax - 5% 10% 10%
Postpanamax - - - -

Fonte: Elaborado por LabTrans
6.1.3 Capacidade de Movimentagao no Cais

A capacidade de movimentacdao no cais foi calculada com o concurso das
planilhas referidas na metodologia de cdlculo constante de anexo deste plano.

Inicialmente foi utilizada a planilha do tipo 7 para calcular a capacidade de
movimentacdo de contéineres no TVV. Considerando que a demanda projetada poderd
ser menor do que a capacidade assim calculada, os horas de cais ndao utilizadas por
contéineres foi considerada como disponivel para a movimentacdo das outras cargas
gue o TVV movimenta, tais como blocos de granito, veiculos e siderurgicos.

Em seguida foram criadas planilhas do tipo 1 e 3 para os demais trechos de cais
gue caracterizam o Porto de Vitéria, a saber:
e Planilha TVV Outras Cargas: como mencionado acima, esta planilha estima a

capacidade de o TVV movimentar outras cargas que ndo contéineres.

e Planilha Cais Comercial: o cais comercial foi admitido como dispondo dos bercos 101
e 102, sendo as principais cargas movimentadas, os blocos de granito, veiculos,

concentrado de cobre e produtos siderurgicos.

e Planilha Cais Capuaba: nos bercos 201 e 202 as cargas relevantes movimentadas sdo
os fertilizantes, blocos de granito, malte, veiculos, trigo, carvao, concentrado de

cobre e produtos siderurgicos.

e Planilha Cais Peil: no Cais Peiu, as principais cargas sao os fertilizantes e os produtos

siderurgicos.

e Planilha Berco 207: este berco é dedicado aos granéis liquidos, ou seja, combustiveis

e soda caustica.
.|
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e Planilha Ber¢o 905: esta planilha trata da movimentagdo de ferro gusa no Cais do

Paul.

Observa-se que em Vitéria uma mesma mercadoria é movimentada em
diferentes trechos de cais. Este é o caso dos blocos de granito (Cais Comercial, Capuaba
e TVV), dos veiculos, do concentrado de cobre e dos produtos siderurgicos. Como cada
um desses trechos de cais movimenta cargas diferentes, as demandas futuras de
movimentag¢ao das cargas comuns foram repartidas entre eles nas mesmas proporgdes
ocorridas em 2013.

Em relacdo a capacidade de atendimento a embarcacdes offshore, admitiu-se
que esta capacidade sera consequéncia da ociosidade dos diversos trechos de cais,
existente apds o atendimento das cargas portudrias tradicionais. Essa ociosidade foi
expressa em numero de atracacdes de embarcacdes offshore que poderao ser realizadas
no porto, como mostrado no Item 6.1.3.13 deste plano.

Os itens seguintes mostram as capacidades calculadas para cada carga, para os

anos 2013, 2015, 2020, 2025 e 2030.

6.1.3.1 Capacidade de Movimenta¢ao de Contéineres

A capacidade de movimentacdo de contéineres foi estimada a partir da
capacidade provida pelo TVV, observados os indices operacionais daquele terminal,
como consta do Capitulo 3. Ndo foi admitida nenhuma melhoria operacional, tendo sido
mantida a produtividade observada em 2013, menor do que a de terminais congéneres,
como indicado no diagndstico.

A proxima tabela mostra os resultados dos calculos efetuados, todos admitindo

como critério um tempo médio de espera para atracacao de seis horas.
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Tabela 86. Capacidade de Movimentacdo de Contéineres no TVV

Capacidade de Movimentagiio de Contéineres

Unidade
Consignagao Média u
Hipotese sobre a Produtividade do Berco
Produtividade Média u/h
Ciclo do Navio
Horas de operacio por navio h
Tempo nao operacional h
Tempo entre atracagdes sucessivas h
Tempo de ocupagdo do bergo por um navio h
Disponibilidade do Bergo
Dias disponiveis do bergo por ano Dias
indice de ocupacio %
Capacidade de movimentacio TEU/ano

2013
954

2015

969

2020
1.023

354

28,9
6,0
6,0

40,8

264
44,9%
278.944

2025
1.078

254

30,5
6,0
6,0

42,5

264
44,2%
279.042

2030
1.097

31,0
2,0
,0

43,0

364
44,0%
272.080

Fonte: Elaborado por LabTrans

6.1.3.2 Capacidade de Movimentagao de Fertilizantes

Os fertilizantes sdo movimentados no Cais de Capuaba e no Cais do Peiu.

Embora os indicadores operacionais mostrados no Capitulo 3 ndo distingam as

operagdes nesses dois cais, as tabelas a seguir mostram as respectivas capacidades, por

conta dos diferentes indices de ocupacdo assumidos para cada um, e também, em

funcdo do perfil das cargas movimentadas nos dois cais.

Tabela 87. Capacidade de Movimentacgao de Fertilizantes (Cais de Capuaba)

Capacidade de Movimentagio de Fertilizantes - Cais de Capuaba

Unidade
Consignacao Média t
Hipotese sobre a Produtividade do Bergo
Produtividade Média t/'h
Ciclo do Navio
Horas de operagdo por navio h
Tempo nao operacional h
Tempo entre atracacgdes sucessivas h
Tempo de ocupacio do ber¢co por um navio h
Disponibilidade do Berco
Cias disponiveis do bergo por ano Cias
indice de ocupacio %
Capacidade de movimentacao t/ano

2013
15.424

1152
10,0
G,0
1312

264
70%

493,299

5

2015
15.762

1176
10,0
6,0

133,65

264
70%
18.888

2020
15.217

1218
10,0
G,0
127,8

264
70%

2025
17.080

127,5
10,0
G,0
142,5

264
70%
522.496

2030
17.962

1240
10,0
G,0
15':',':'

264
70%
503.428

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Tabela 88. Capacidade de Movimentacao de Fertilizantes (Cais de Peiu)

Capacidade de Movimentagio de Fertilizantes - Cais de Peiti

Unidade
Consignacao Média t
Hipotese sobre a Produtividade do Bergo
Produtividade Média t/'h
Ciclo do Navio
Horas de operagdo por navio h
Tempo nao operacional h
Tempo entre atracacgdes sucessivas h
Tempo de ocupacio do ber¢co por um navio h
Disponibilidade do Bergo
Cias disponiveis do bergo por ano Cias
indice de ocupacio %
Capacidade de movimentacao t/ano

2013
15.424

124

115,2
10,0
6,0
131,2

264
65%
500.886

2015
15.762

65%
505,183

2020
15.217

124

121,8
10,0
6,0
137,8

264
65%
513.454

2025
17.080

124

127,5
10,0
6,0
143,5

264
65%
515.860

2030
17.962

124

134,0
10,0
6,0
150,0

264
65%
517.620

Fonte: Elaborado por LabTrans

6.1.3.3 Capacidade de Movimentacao de Combustiveis

Como referido anteriormente, os combustiveis sdo movimentados nos Dolfins

do Atalaia, Berco 207.

As capacidades calculadas estdao mostradas na tabela seguinte.

Tabela 89. Capacidade de Movimentacdo de Combustiveis

Capacidade de Movimentagéo de Combustiveis

Unidade
Consignagao Média t
Hipctese sobre a Produtividade do Bergo
Produtividade Média t/'h
Ciclo do Navio
Horas de operagao por navio h
Tempo ndo operacional h
Tempo entre atracacdes sucessivas h
Tempo de ocupa¢do do bergo por um navio h
Disponibilidade do Bergo
Dias disponiveis do bergo por ano Dias
indice de ocupacio %
Capacidade de movimentagao t/ano

2013

10.192

264
565%

758.981

2015
10,192

251

40,6
15,8

6,0
62,4

264
565%
755.329

2020
10.192

264
565%
763.656

2025
10.192

264
55%
771.817

2030
10.193

251

40,6
15,8

6,0
62,4

264
55%
778115

Fonte: Elaborado por LabTrans

6.1.3.4 Capacidade de Movimentacao de Blocos de Granito

Os blocos de granito sdo embarcados no Cais de Capuaba, no Cais Comercial e

no TVV.

A capacidade de movimentacao em cada um desses trechos de cais foi estimada

conforme mostrado nas tabelas seguintes.
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Tabela 90. Capacidade de Movimentacdo de Blocos de Granito (Cais de Capuaba)

Capacidade de Movimentagio de Blocos de Granito - Cais de Capuaba

Unidade 2013 2015 2020 2025 2030
Consignacao Média t 0,201 0,257 09.214 10.150 10.255
Hipotese sobre a Produtividade do Berco
Frodutividade Média t/'h 310 310 310 310 310
Ciclo do Navio
Horas de operacdo por navio h 20,7 30,2 31,7 32,7 33,1
Tempo ndo operacional h 10,2 10,2 10,2 10,2 10,3
Tempo entre atracacdes sucessivas h 5,0 6,0 G,0 G,0 G,0
Tempo de ocupagdo do bergo por um navio h 46,0 45,5 480 49,0 49,4
Disponibilidade do Berco
Dias disponiveis do bergo por ano Dias 364 264 264 204 204
indice de ocupacio % 70% 70% 70% 70% T70%
Capacidade de movimentagao t/ano 148.578 149.567 161.092 173.115 187.812

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 91. Capacidade de Movimentacgao de Blocos de Granito (Cais Comercial)

Capacidade de Movimentagio de Blocos de Granito - Cais Comercial

Unidade 2013 2015 2020 2025 2030
Consignacao Média t 12.980 13.201 13.245 14.219 14.467
Hipatese sobre a Produtividade do Berco
Frodutividade Média t/'h 3|3 383 383 383 383
Ciclo do Navio
Horas de operacdo por navio h 33,9 34,5 36,1 374 27,2
Tempo ndo operacional h 23,3 23,3 233 23,3 23,3
Tempo entre atracacdes sucessivas h 5,0 6,0 G,0 G,0 G,0
Tempo de ocupagdo do bergo por um navio h 63,2 53,8 554 &6,7 57,1
Disponibilidade do Berco
Cias disponiveis do bergo por ano Dias 364 264 264 254 254
indice de ocupacio % 70% 70% 70% 70% 70%
Capacidade de movimentagao t/ano 652.654 657.062 597.254 752.035 210.754

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 92. Capacidade de Movimentacdo de Blocos de Granito (TVV)

Capacidade de Movimentagio de Blocos de Granito - TVV

Unidade 2013 2015 2020 2025 2030
Consignacao Média t 12.520 12.794 13.418 12.878 14.021
Hipctese sobre a Produtividade do Bergo
Produtividade Média t/h 313 313 313 313 313
Ciclo do Navio
Horas de operacao por navio h 40,2 40,9 42,9 44,3 44,2
Tempo ndo operacional h 24,8 24,8 24,8 24,8 24,8
Tempo entre atracacdes sucessivas h 5,0 6,0 G,0 G,0 G,0
Tempo de ocupagdo do bergo por um navio h 71,0 71,7 737 75,1 75,6
Disponibilidade do Berco
Cias disponiveis do bergo por ano Dias 364 264 264 254 254
indice de ocupacio % 70% 70% 70% 70% 70%
Capacidade de movimentagao t/ano 556.645 559,855 555.260 207.509 952.251

Fonte: Elaborado por LabTrans

Observa-se que a capacidade de movimentacdo por Capuaba é bem inferior as

demais por conta da maior ocupacao deste cais pelas outras cargas que ele movimenta.
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6.1.3.5 Capacidade de Movimenta¢ao de Malte

O malte é desembarcado no Cais de Capuaba.

A capacidade de movimentag¢do no cais estimada para essa carga esta exibida na

tabela a seguir.

Tabela 93. Capacidade de Movimentag¢ao de Malte

Capacidade de Movimentagio de Malte

Consignacao Média

Hipotese sobre a Produtividade do Bergo
Produtividade Bruta Média

Ciclo do Navio

Horas de operagdo por navio

Tempo nao operacional

Tempo entre atracagdes sucessivas
Tempo de ocupacao do bergo por um navio
Disponibilidade do Berco

Dias disponiveis do bergo por ano
indice de ocupacio

Capacidade de movimentagio

Unidade 2013
t 9.242

t/h 120

h 71,0

h 2,8

h 5,0

h 26,7
Dias 264
% 70%
t/ano 226.242

2015
8,852

130

2020
8723

120

264
70%
202,268

2025
8.520

120

65,6
2,8
6,0

20,4

264
70%
212,550

2030
8,530

g n
FE e T « a1

[a=]
[ ]

264
70%
235.875

Fonte:

6.1.3.6 Capacidade de Movimentagao de Concentrado de Cobre

Elaborado por LabTrans

A movimentac¢do de concentrado de cobre é feita no Cais Comercial e no Cais de

Capuaba. As capacidades de movimentacdo estimadas encontram-se nas préximas

tabelas.

Tabela 94. Capacidade de Movimentacdao de Concentrado de Cobre (Cais Comercial)

Capacidade de Movimentagio de Concentrado de Cobre - Cais Comercial

Consignagao Média

Hipdtese sobre a Produtividade do Berco
Produtividade Bruta Média

Ciclo do Navio

Horas de operagao por navio

Tempo nao operacional

Tempo entre atracagdes sucessivas
Tempo de ocupacdo do bergo por um navio
Disponibilidade do Berco

Cias disponiveis do bergo por ano
indice de ocupacio

Capacidade de movimentagédo

Unidade 2013
t 12.708

t/h 294

h 43,2

h 2,8

h 6,0

h 58,0
Cias 2564
% 70%

t/ano 1.120.556

2015
12.708

254

42,2
8,8
6,0

58,0

264
70%
1.150.280

2020
12.854

294

43,7
8,8
6,0

58,5

264
70%
1.174.722

2025
12.854

294

43,7
8,8
6,0

58,5

264
70%
1.148.915

2030
12.0732

294

44,5
8,8
6,0

59,3

264
70%
1.111.290

Fonte:

Elaborado por LabTrans
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Tabela 95. Capacidade de Movimentacdo de Concentrado de Cobre (Cais de

Capuaba)

Unidade 2013 2015 2020 2025 2030
Consignagao Média t 12.708 12.708 12.854 12.854 12.0732
Hipdtese sobre a Produtividade do Berco
Produtividade Bruta Média t/h 2904 294 294 294 294
Ciclo do Navio
Horas de operagao por navio h 432 43,2 43,7 43,7 44,5
Tempo ndo operacional h 22 22 22 2.2 2.2
Tempo entre atracagdes sucessivas h 2,0 ,0 6,0 0,0 2,0
Tempo de ocupag¢io do bergo por um navio h 58,0 58,0 58,5 58,5 59,2
Disponibilidade do Bergo
Cias disponiveis do bergo por ano Cias 2564 264 264 254 254
indice de ocupacio % 70% 70% 70% 70% 70%
Capacidade de movimentagao t/ano 142.249 154.249 1560.471 156.295 152.230

Fonte: Elaborado por LabTrans
A menor disponibilidade do Cais de Capuaba explica a reduzida capacidade

apresentada na tabela anterior.

6.1.3.7 Capacidade de Movimentag¢ao de Veiculos

A movimentacado de veiculos é feita no Cais Comercial, no Cais de Capuaba e no
TVV.

As préximas tabelas mostram as capacidades estimadas de movimentagao desta
carga.

Tabela 96. Capacidade de Movimentacdo de Veiculos no Cais Comercial

Capacidade de Movimentagio de Veiculos - Cais Comercial

Unidade 2013 2015 2020 2025 2030
Consignacao Média veic 1.069 1.069 1.069 1.069 1.069
Hipotese sobre a Produtividade do Berco
Frodutividade Média veic/h 23 23 23 23 23
Ciclo do Navio
Horas de operacao por navio h 12,9 12,9 12,9 12,9 12,9
Tempo ndo operacional h &,5 5,5 &,5 6,5 5,5
Tempo entre atracacoes sucessivas h &,0 ,0 ©,0 &,0 ,0
Tempo de ocupagao do bergo por um navio h 254 254 254 254 254
Disponibilidade do Bergo
Dias disponiveis do berco por ano Dias 264 264 264 264 264
indice de ocupacio % 70% 70% 70% 70% 70%
Capacidade de movimentagdo veic/ano 23.756 22,502 23,266 22,972 22,706

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Tabela 97. Capacidade de Movimentacdo de Veiculos no Cais de Capuaba

Capacidade de Movimentagio de Veiculos - Cais de Capuaba

Unidade 2013
Consignacao Média veic 1.069
Hipotese sobre a Produtividade do Berco
Produtividade Média veic/h 3
Ciclo do Navio
Horas de operacao por navio h 12,9
Tempo nao operacional h 5,5
Tempo entre atracagdes sucessivas h 5,0
Tempo de ocupagao do bergo por um navio h 254
Disponibilidade do Bergo
Dias disponiveis do berco por ano Dias 264
indice de ocupacio % 70%
Capacidade de movimentagdo veic/ano 17.974

2015
1.068

254
70%
17.211

2020
1.069

254
70%
18164

2025
1.069

264
70%
17.872

2030
1.068

23

264
70%
17.776

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 98. Capacidade de Movimentagdo de Veiculos no TVV

Capacidade de Movimentagdo de Veiculos - TVV

Unidade 2013
Consignagao Média veic 228
Hipdtese sobre a Produtividade do Bergo
Produtividade Média veic/h £g
Ciclo do Navio
Horas de operacao por navio h 14,2
Tempo ndo operacional h
Tempo entre atracacdes sucessivas h 6,0
Tempo de ocupagdo do bergo por um navio h 27,0
Disponibilidade do Bergo
Dias disponiveis do bergo por ano Dias 264
indice de acupacio % 70%
Capacidade de movimentagdo veic/ano 52.521

2015
228

254
70%
49,645

2020
228

254
70%
48.824

2025
228

264
70%
53.872

2030
228

52

70%

Fonte: Elaborado por LabTrans

6.1.3.8 Capacidade de Movimentacao de Trigo

A capacidade de movimentagao de trigo é apresentada na tabela seguinte. Essa

carga é movimentada nos Cais de Capuaba.

Tabela 99. Capacidade de Movimentac¢ao de Trigo

Capacidade de Movimentagio de Trigo

Unidade 2013 2015 2020 2025 2030

Consignagao Média t 24.763 24.753 24.763 24.753 24.763
Hipotese sobre a Produtividade do Berco

Produtividade Média t/h 236 236 236 236 236
Ciclo do Navio

Horas de operagdo por navio h 104,9 1049 104,9 104,89 1049
Tempo ndo operacional h 13,2 12,2 13,2 12,2 12,8
Tempo entre atracagdes sucessivas h 6,0 6,0 6,0 5,0 6,0
Tempo de ocupacio do berco por um navio h 124,7 124,7 124,7 124,7 124,7
Disponibilidade do Bergo

Dias disponiveis do bergo por ano Dias 264 364 254 364 2564
indice de ocupacio % 70% 70% 70% 70% 70%
Capacidade de movimentagédo t/ano 216.595 214.872 202.154 197.219 197.28¢

Fonte: Elaborado por LabTrans
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6.1.3.9 Capacidade de Movimentac¢ao de Soda Caustica
A semelhanca dos combustiveis, a movimentacdo de soda cdustica é realizada
no berco 207. A capacidade estimada de movimentac¢do desta carga é apresentada na

tabela seguinte.

Tabela 100. Capacidade de Movimentacgao de Soda Caustica

Unidade 2013 2015 2020 2025 2030
Consignagao Média t 5.403 5.403 5.403 5.403 5.403
Hipotese sobre a Produtividade do Berco
Produtividade Média t/h 307 307 307 307 307
Ciclo do Navio
Horas de operacdo por navio h 17,6 17,6 17,6 17,6 17,6
Tempo nao operacional h 41 41 41 41 41
Tempo entre atracagdes sucessivas h 6,0 6,0 6,0 5,0 6,0
Tempo de ocupagdo do bergo por um navio h 27,7 27,7 277 27,7 27,7
Disponibilidade do Bergo
Dias disponiveis do berco por ano Dias 264 264 264 364 264
indice de ocupacio % 655% 65% 65% 65% 55%
Capacidade de movimentagao t/ano 201.169 205.518 195.585 185.832 178.217

Fonte: Elaborado por LabTrans
6.1.3.10 Capacidade de Movimentag¢ao de Carvao e Coque
Essas cargas sdo movimentadas no Cais de Capuaba. Os célculos de capacidade

indicaram os resultados apresentados na préxima tabela.

Tabela 101. Capacidade de Movimentacdo de Carvao e Coque

Unidade 2013 2015 2020 2025 2030
Consignagao Média t 12.059 13.255 12.450 13.646 12.940
Hipatese sobre a Produtividade do Berco
Produtividade Média t/h 261 261 261 261 261
Ciclo do Navio
Horas de operagao por navio h 50,0 50,2 51,5 52,3 53,4
Tempo nao operacional h 13,9 13,9 13,9 13,9 13,9
Tempo entre atracagdes sucessivas h 6,0 6,0 8,0 5,0 6,0
Tempo de ocupagdo do bergo por um navio h 69,9 70,7 714 72,2 73,2
Dispanibilidade do Bergo
Dias disponiveis do bergo por ano Dias 264 364 264 364 264
indice de ocupacio % T0% 70% T0% 70% T0%
Capacidade de movimentagao t/ano 112.244 114.058 102.244 100.706 100.104

Fonte: Elaborado por LabTrans
6.1.3.11 Capacidade de Movimentacao de Produtos Siderurgicos
Os produtos siderurgicos sdo movimentados no Cais Comercial, no Cais de
Capuaba, no TVV e no Cais de Peil.
As proximas tabelas mostram as capacidades estimadas de movimentacgdo desta

carga nessas instalacdes.

258 Porto de Vitdria



I LabTrans

Plano Mestre

Tabela 102. Capacidade de Movimentacdo de Produtos Siderurgicos
(Cais Comercial)

Capacidade de Movimeniagio de Sidenirgicos - Cais Comercial

Unidade 2013 2015 2020 2025 2030
Consignagao Média t 2.501 2.591 2.591 2.591 2.501
Hipotese sobre a Produtividade do Berco
Produtividade Média t/h 42 42 42 42 42
Ciclo do Navio
Horas de operacio por navio h 62,1 62,1 62,1 62,1 62,1
Tempo nao operacional h 6,6 6,6 8,6 5,6 6,6
Tempo entre atracagdes sucessivas h 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0
Tempo de ocupagdo do bergo por um navio h 74,7 74,7 74,7 74,7 74,7
Dispanibilidade do Bergo
Dias disponiveis do bergo por ano Dias 264 264 264 364 264
indice de ocupacio % 70% 70% 70% 70% 70%
Capacidade de movimentacio t/ano 115.072 113.255 105.159 102.343 100.249

Fonte: Elaborado por LabTrans
Tabela 103. Capacidade de Movimentagdo de Produtos Siderurgicos

(Cais de Capuaba)

Capacidade de Movimentagiio de Sidenirgicos - Cais de Capuaba

Unidade 2013 2015 2020 2025 2030
Consignagao Média t 2.653 2.6532 2.653 2.653 2.652
Hipotese sobre a Produtividade do Berco
Produtividade Média t/h 62 2 58 [ 58
Ciclo do Navio
Horas de operacao por navio h 38,9 28,9 38,9 28,9 38,9
Tempo nao operacional h 9,2 9,2 9,2 9,2 9,2
Tempo entre atracagdes sucessivas h 6,0 5,0 B, 5,0 ,0
Tempo de ocupagdo do bergo por um navio h 54,1 54,1 54,1 54,1 54,1
Dispanibilidade do Bergo
Dias disponiveis do bergo por ano Dias 264 264 264 364 264
indice de ocupacio % 70% 70% 70% 70% 70%
Capacidade de movimentacgio t/ano 71.680 71.794 £57.590 55.550 B54.679

Fonte: Elaborado por LabTrans
Tabela 104. Capacidade de Movimentacado de Produtos Siderurgicos (TVV)

Unidade 2013 2015 2020 2025 2030
Consignagao Média t 541 541 541 541 541
Hipotese sobre a Produtividade do Berco
Produtividade Média t/h 15 15 15 15 15
Ciclo do Navio
Horas de operacao por navio h 43,6 436 436 436 436
Tempo nao operacional h 11,0 11,0 11,0 11,0 11,0
Tempo entre atracacdes sucessivas h 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0
Tempo de ocupacdo do bergo por um navio h 60,6 60,6 50,6 60,6 60,6
Disponibilidade do Bergo
Cias disponiveis do bergo por ano Dias 264 264 2564 364 264
indice de ocupacio % 70% 70% 70% 70% 70%
Capacidade de movimentagdo t/ano 22.960 32.401 28.505 26.855 40.000

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Tabela 105. Capacidade de Movimentacdo de Produtos Siderurgicos (Cais de
Peil)

Unidade 2013 2015 2020 2025 2030
Consignagao Média t o011 o211 o911 211 o011
Hipotese sobre a Produtividade do Berco
Produtividade Média t/h 72 72 72 72 72
Ciclo do Navio
Horas de operacio por navio h 12,6 12,6 12,6 12,6 12,6
Tempo nao operacional h 23,3 23,2 23,3 23,3 23,2
Tempo entre atracagdes sucessivas h 6,0 5,0 8,0 5,0 5,0
Tempo de ocupagdo do bergo por um navio h 41,9 41,9 41,9 41,9 41,9
Disponibilidade do Bergo
Dias disponiveis do bergo por ano Dias 264 264 264 364 264
indice de ocupacio % 65% 65% 655% 65% 655%
Capacidade de movimentacio t/ano 12.415 11.906 10.841 10.986 11.283

Fonte: Elaborado por LabTrans

6.1.3.12 Capacidade de Movimentag¢ao de Ferro Gusa

O ferro gusa é movimentado somente no berco 905 (Cais de Paul).

A capacidade de movimentacdo deste berco foi estimada como mostrado na

proxima tabela.

Tabela 106.

Capacidade de Movimentacdo de Ferro Gusa

Capacidade de Movimentagio de Ferro Gusa

Consignagao Média

Hipatese sobre a Produtividade do Berco
Produtividade Média

Ciclo do Navio

Horas de operagao por navio

Tempo nao operacional

Tempo entre atracag&es sucessivas
Tempo de ocupagdo do bergo por um navio
Disponibilidade do Bergo

Dias disponiveis do bergo por ano
indice de ocupacio

Capacidade de movimentagao

Unidade 2013
t 9.106
t/h 654

h 13,9

h a1

h 6,0

h 29,0
Cias 264
% 65%
t/ano 1.783.018

2015

9.106

654

13,9
91
5,0

20,0

364
B5%
1.783.018

2020

9.106

554

2025

2.106

654

13,9
2,1
5,0

29,0

364
B5%
1.782.018

2030

0.106

6554

Fonte: Elaborado por LabTrans

6.1.3.13 Capacidade de Atendimento a Embarcag¢des Offshore

Embarcacbes offshore sdo atendidas no Porto de Vitéria nas instalagdes da CPVV

e da Flexibrads, de forma exclusiva. Nos demais cais do porto ocorrem também

atracacOes dessas embarcacgdes, como consequéncia da disponibilidade desses cais.

No berco da Flexibras atracam basicamente os navios Pipe Laying Support Vessel

(PLSV), onde sdo embarcados os tubos flexiveis fabricados pela empresa. Nesse berco

nao é feita a operacao logistica a cabo das embarcacdes Offshore Supply Vessel (OSV).
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A aludida operacdo é realizada principalmente nos bercos da CPVV e, em bem
menor escala, no Cais do Peil e em bergos do Cais Publico.
Para estimar a capacidade de atendimento do porto a embarcacées OSV foram
assumidas as seguintes hipoteses:
e Comprimento médio dos navios OSV: 80 m;
e As atracagdes ocorrerdo sempre pelo costado;
e Folga entre dois navios adjacentes: 10 m;
e Tempo de atracacdo médio: 10 h;
e Adotado um indice de ocupagao de 80%.

As préximas tabelas mostram os resultados alcangados.

Tabela 107. Capacidade de Atendimento as EmbarcagGes OSV 1/2
Capacidade de Atendimento a Embarcacdes OSV - 1/2
Trecho de Cais Comprimento Horas de Cais Disponiveis Ber¢os
m 2015 2020 2025 2030 Offshare
Ber¢os 101 e 102 455 10.961 10.757 10.6282 10.522 5
Bergo 103 210 5.678 5.e78 5678 5.078 pi
Bergos 201 e 202 407 1.561 163 0 0 4
Bercos 202 e 204 447 4.149 2121 5.273 £.143 4
Eergo 206 260 3.088 2.616 2.480 2.423 2
EBergo 905 1&0 4.494 4.161 4.017 2.925 1
CPVV 200 2736 2736 2736 8736 3
Fonte: Elaborado por LabTrans
Tabela 108. Capacidade de Atendimento as Embarcagbes OSV 2/2
Capocidade de Atendimento a Embarcagbes OSV 2/2
Trecho de Cais Numero de Atracacdes/Ano
2015 2020 2025 2030

Bergos 102 e 102 2.192 2151 2.126 2.104

Bergo 1032 909 209 909 209

Bergos 201 e 202 250 26 ] 0

Bergos 2032 e 204 564 509 244 983

Bergo 205 494 419 397 388

Bergo 905 359 333 321 214

Namero de Atracagdes/ano (exceto CPVY) 4,858 4,245 4,596 4,598

Namero de Atrcagcdes/ano (CPVV) 2.097 2.097 2.097 2.097

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Portanto, estima-se que as instalagdes do Porto de Vitdria sejam capazes de
atender entre 4.300 a 4.900 atraca¢bes ao ano de embarcagdes OSV, que devem ser

acrescidas de cerca de 2.100 atracac¢des que podem ser feitas no terminal da CPVV.

6.1.4 Capacidade de Armazenagem

Entende-se que a capacidade de armazenagem de cargas a granel, se
insuficiente em um determinado momento, pode ser ampliada de forma mais facil e
menos onerosa se comparada com investimentos em infraestrutura de atracacgao.

O mesmo pode ser dito em relagao a carga geral solta, embora esta carga seja
normalmente armazenada na area primdria dos portos, o que pode representar
problemas maiores do que no caso dos granéis.

Nos itens que se seguem, sdo apresentadas as capacidades de armazenagem

requeridas para cada carga movimentada no porto.

6.1.4.1 Capacidade de Armazenagem de Contéineres

De acordo com informagdes disponiveis, o TVV possui uma area de 108.000 m? e
uma capacidade estatica de 6.000 TEU.

Considerando as estadias médias dos contéineres; a distribuicdio da
movimentacdo entre cheios desembarcados, importacdo e cabotagem, cheios
embarcados, exportacdo e cabotagem, transbordo e vazios; e a liberacdo de 30% dos
contéineres de importagao sendo feita no terminal, conclui-se que, sob o ponto de vista
da armazenagem, a movimentacdo anual pode atingir 345.000 TEU.

Como a movimentacao projetada de contéineres no horizonte deste plano passa
por um maximo, em 2019, da ordem de 250.000 TEU, conclui-se que nao havera déficit

de capacidade.

6.1.4.2 Capacidade de Armazenagem de Fertilizantes

Como indicado no Capitulo 3, a descarga é normalmente direta, sendo feita por
MHC ou guindaste de bordo para moegas e caminhdes, ndo requerendo, portanto,
armazenagem no porto.

Entretanto, na falta de caminhdes o produto é transferido do costado para o
armazém n.° 2 ou para o armazém infldvel do porto. Este Ultimo tem capacidade

estatica para 18.000 t de fertilizantes. O armazém n.° 2, por sua vez, pode armazenar
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até 40.000 t de fertilizantes, caso nao esteja compartilhando a armazenagem com outro
granel.
Considerando-se que o lote maximo em 2013 foi de 32.000 t, conclui-se que o

porto dispde, com folga, de capacidade para armazenar a carga de um navio.

6.1.4.3 Capacidade de Armazenagem de Combustiveis

A armazenagem de combustiveis no Porto de Vitéria é feita na Oiltanking que
possui 23 tanques com capacidade total de 70.000 m®, o que corresponde a,
aproximadamente, 56.000 t.

Esta capacidade é superior a trés vezes o lote maximo ocorrido em 2013

(18.469 t), mostrando-se plenamente satisfatoria.

6.1.4.4 Capacidade de Armazenagem de Blocos de Granito

Como indicado no Capitulo 3, os blocos de granito da regido de Nova Venécia no
norte do estado normalmente vao de caminhdo até Colatina e de 1a seguem de trem até
o patio de armazenagem proximo ao porto. Ja aqueles provenientes da regido de
Cachoeiro de ltapemirim, no sul do Espirito Santo, sdo transportados até os patios junto
ao porto por via rodoviaria.

Para armazenagem no porto ha o patio da pera ferroviaria com 28.000 m?2.
Nesta area estima-se a possibilidade de armazenar 120.000 t de blocos de granito. Como
em 2013, o lote maximo de blocos de granito foi de 20.000t. Esta drea permite
armazenar a carga de até seis navios, mostrando-se assim, suficiente para garantir a
movimentag¢ao dessa carga.

Entretanto, o patio referido ndo armazena os blocos de granito de forma
exclusiva, havendo o compartilhamento com outras cargas. Por outro lado, ressalta-se
que nem todo o granito embarcado requer armazenagem no porto, como mencionado
no primeiro paragrafo. Parte dos embarques tem como origem outras areas, sendo a

carga, nesse caso, embarcada diretamente no navio.

6.1.4.5 Capacidade de Armazenagem de Malte
O malte é armazenado nos seis silos metdlicos da Rhodes, localizados na
retaguarda do bergco 202, que possuem capacidade de armazenagem estdtica total de

18.000 t.
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Também a armazenagem é realizada no armazém n.° 1, com estédtica de
40.000 t, totalizando 58.000 t.

Como o lote maximo em 2013 foi de cerca de 20.000 t, verifica-se que o porto
possui capacidade para armazenar a carga de pelo aproximadamente trés navios, o que

é satisfatorio.

6.1.4.6 Capacidade de Armazenagem de Concentrado de Cobre
A operagdo de embarque do concentrado de cobre é direta no navio, ndao

requerendo armazenagem nas instalagdes do porto.

6.1.4.7 Capacidade de Armazenagem de Veiculos

A movimentacao de veiculos em 2030 estd prevista para 52.850 unidades.

Admitindo-se uma estadia média dos veiculos no porto de dez dias, a
capacidade estdtica requerida seria de 1.470 veiculos. Esses veiculos ocupariam uma
area de 29.000 m®.

Os patios publicos do porto, incluindo disponibilidade no TVV, excedem esta
area. Sempre ha o recurso de se trabalhar a reducdo da estadia média, reduzindo a area

ocupada pelos veiculos.

6.1.4.8 Capacidade de Armazenagem de Trigo

O trigo é armazenado nos silos verticais de concreto, que possuem capacidade
estatica de 30.000 t.

Em 2013 houve nove desembarques, menos do que um por més. Os lotes médio
e maximo foram respectivamente de 24.763t e 32.8281t, evidenciando que a
capacidade de armazenagem é suficiente para, praticamente, armazenar a carga de
somente um navio.

Assim sendo, desde que a carga seja toda retirada, em média, a cada 40 dias, os

silos verticais serdao capazes de garantir a movimenta¢ao, mesmo em 2030.

6.1.4.9 Capacidade de Armazenagem de Soda Caustica

A armazenagem de soda cdustica no Porto de Vitdria é feita na Liquiport que
possui dois tanques com capacidade total de 10 mil m3 ou 15 mil t de soda cdustica.

Essa capacidade é somente uma vez e meia o lote maximo ocorrido em 2013

(10.003 t), mostrando-se relativamente pequena.
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Estdo em construgdo novos tanques com capacidade total de 32 mil m® para
combustiveis (cerca de 50% concluidos). Eventualmente, alguns desses tanques poderao

ser destinados a soda cdustica. A localizacao deles é préxima aos Dolfins do Atalaia.

6.1.4.10 Capacidade de Armazenagem de Produtos Sidertirgicos

A armazenagem de produtos siderurgicos no Porto de Vitéria nem sempre é
requerida. No caso de bobinas, somente 50% sdo armazenadas no porto. Por outro lado,
os trilhos sdo 100% armazenados. Ja as chapas de aco, depende do cliente.

Essas diferencas no modo com que a carga é manuseada, ora de forma direta
navio/cliente, ora sendo armazenada no porto, dificultam a analise das necessidades de
armazenagem para esta carga.

Um fato que deve ser levado em consideracdo sdo os pequenos lotes
movimentados. Sdo lotes maximos que variaram entre 3.391 t, em 2013, no Cais do Peiu
e 10.059t no TVV.

Considerando-se o exposto, ndo se antecipam problemas de armazenagem
desses produtos. Essa armazenagem conta com o patio da pera ferrovidria (28.000 m?) e

com o patio dos tubos (15.000 m?), além das areas do TVV e do Cais Peid.

6.1.4.11 Capacidade de Armazenagem de Ferro Gusa
Como indicado no Capitulo 3, o embarque do ferro gusa é feito diretamente dos
vagbes que trazem a carga até o porto para o navio, ndo requerendo, portanto,

armazenagem no porto.

6.2 Capacidade do Acesso Aquaviario

O canal de acesso ao Porto de Vitdria tem 8 mil m de extensdo, ndo permite
cruzamentos, e a velocidade dos navios, enquanto no canal, é limitada a dez nés.

O canal de aproximacdo a cada berco tem extensdes diferentes, aqui adotando
um valor médio de 1.000 m.

Desse modo, a travessia de um navio, tanto na entrada quanto na saida do
porto, requer 0,48 horas.

Assim, o nUmero maximo de janelas de entrada e saida que pode ocorrer é de

50 por dia, ou seja, 25 para entrar e 25 para sair.
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Embora ndo seja o caso, mas admitindo-se que somente um navio trafegue em
cada janela ao ano, seriam possiveis 9.100 atraca¢des por ano. Portanto, este é o limite

minimo para a capacidade do acesso aquavidrio.

6.3 Capacidade dos Acessos Terrestres

6.3.1 Acesso Rodoviario

A analise da capacidade do acesso rodoviario foi realizada para as rodovias BR-

101 e BR-262 que conectam o Porto de Vitéria a sua hinterlandia. As principais

caracteristicas atuais dessas rodovias podem ser observadas na tabela que segue.

Tabela 109. Caracteristicas Relevantes da BR-101 e BR-262 — Situacdo Atual
CARACTERISTICA BR-101-1 BR-101-2 BR-101-3 BR-262-1 BR-262-2
Trecho SNV 101BES2270 101BES2330 101BES2390 262BES0030 262BES0070
Numero de faixas por sentido 1 2 1 3 1
Largura de faixa (m) 3,5 3,6 3,5 3,5 3,5
Largura de acostamento externo (m) >1,2;<1,8 2,0 >0,6; <1,2 >1,2;<1,8 >1,2;<1,8
Largura de acostamento interno (m) - 0,6 - 0,3 -

Tipo de Terreno Ondulado Plano Ondulado Plano Ondulado
Velocidade Maxima permitida (km/h) 80 60 80 60 80

Fonte: Elaborado por LabTrans
Aplicando a metodologia do HCM (TRB, 2000) para rodovias de multiplas faixas e
de pista simples obtém-se os volumes maximos horarios tolerados para cada nivel de
servico, os quais estdo apresentados na préxima tabela.

Tabela 110. Capacidades de Trafego Estimadas das Rodovias BR-101 e BR-262
em Veiculos/h

Capacidades (situacao atual)

Nivel de Servigco
BR-101-1 BR-101-2 BR-101-3 BR-262-1 BR-262-2

E 2.733 3.342 2.681 3.342 2.681

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Todavia, existe a expectativa de duplicacdo dos trechos atualmente em pista
simples de ambas as rodovias até o horizonte projetado. Dessa maneira, o cdlculo da
capacidade considerou a concretizagdo dessas duplicacdes.

Ndo ha previsdo para obras de aumento de capacidade no trecho BR-101-2,
todavia, em funcdao do grande volume de trafego, o presente estudo considerou a
construgao de vias marginais, que permitirdo que a velocidade maxima permitida passe
de 60 km/h para 80 km/h e, além disso, considerou-se também o aumento do nimero
de faixas por sentido, de duas para trés.

A tabela a seguir apresenta as caracteristicas provaveis das vias em estudo no

caso de duplicacao.

Tabela 111. Caracteristicas Relevantes da BR-101 e BR-262 — Com Duplica¢des
CARACTERISTICA BR-101-1 BR-101-2 BR-101-3 BR-262-1 BR-262-2
Trecho SNV . 101BES2270 . 101BES2330 . 101BES2390 . 262BES0030 . 262BES0070
Numero de faixas por sentido 2 3 2 3 2
Largura de faixa (m) 3,6 3,6 3,5 3,5 3,6
Largura de acostamento externo (m) 2,0 2,0 2,0 >1,2;<1,8 2,0
Largura de acostamento interno (m) 0,6 0,6 0,6 0,3 0,6
Tipo de Terreno Ondulado Plano Ondulado Plano Ondulado
Velocidade Maxima permitida (km/h) 80 80 80 60 80

Fonte: Elaborado por LabTrans
Obviamente, a duplicacdo dos trechos em pista simples e a construcao de vias
marginais no trecho BR-101-2 implicardo em ganho de capacidade, conforme
apresentado na tabela seguinte.

Tabela 112. Capacidades de Trafego Estimadas das Rodovias BR-101 e BR-262

em Veiculos/h

Capacidades (com duplicagcoes)
Nivel de Servico

BR-101-1

BR-101-2 BR-101-3 BR-262-1 BR-262-2
1.902 2.825 1.902 1.780 1.862
B 2.990 4.756 2.990 2.966 2.926
C 4.350 7.136 4.350 4.450 4.256
E 7.070 12.844 7.070 8.010 6.918

Fonte: Elaborado por LabTrans

Como capacidade das vias admite-se a capacidade de trafego correspondente ao

nivel de servico D.
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6.3.2 Acesso Ferroviario

O setor ferrovidrio de carga no Brasil tem como 6rgao regulador a Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT). As concessiondrias detentoras de concessao
para exploracdo de infraestrutura ferroviaria devem apresentar a ANTT, anualmente, a
Declaragdo de Rede, conforme modelo fornecido pela Agéncia, contendo informagdes a
respeito da malha concedida em atendimento a Resolu¢3o n.° 3.695/11.

Dentre as diversas informacdes apresentadas na Declaracdo de Rede, para este
estudo é importante considerar o inventdrio de capacidade dos trechos ferroviarios,
conforme definicdo abaixo:
| - Capacidade instalada: capacidade de transporte possivel em um trecho ferrovidrio,
expressa pela quantidade de trens que poderdo circular, nos dois sentidos, em um
periodo de 24 horas;

Il - Capacidade vinculada: quantidade de trens que poderdo circular em um trecho
ferroviario, nos dois sentidos, em um periodo de 24 horas, definida em funcdo da meta
de producdo pactuada entre a concessiondria e a Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (ANTT), incluindo a utilizacdo de reserva técnica;

[ll - Capacidade ociosa: capacidade de transporte definida pela diferenca entre a
capacidade instalada e a capacidade vinculada.

O acesso ferroviadrio ao Porto de Vitéria, como ja foi mencionado, tem ligacdo
com a Estrada de Ferro Vitdria-Minas (EFVM) e também com a Ferrovia Centro Atlantica
(FCA). Seguem abaixo os quadros com os dados de capacidade (n.° de trens por dia) dos
trechos do acesso, informados pelas concessionarias na Declaracdo de Rede.

Tabela 113. Declaragdo de Rede — Capacidade do Trechos de Acesso ao Porto
de Vitdria — Concessiondria EFVM

Extensdao Instalada Vinculada

Entroncamento

o EADI 2,393 27,9 27,9 4,2 4,2 23,7 23,7
Tubarao

EADI Flexal 6,154 31,9 31,9 4,2 4,2 27,6 27,6

Flexal Pedro Nolasco 6,257 31,9 31,9 4,2 4,2 27,6 27,6

Pedro Nolasco Porto Velho 3,000 31,9 31,9 2,4 2,4 29,5 29,5
Fonte: ANTT (2014); Elaborado por LabTrans
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Tabela 114. Declaracdo de Rede — Capacidade do Trechos de Acesso ao Porto
de Vitéria — Concessionaria FCA

Extensao Instalada Vinculada Ociosa
Origem
Marechal Domingos 7000 65 65 05 05 59 59
Floriano Martins
Domingos Viana 21660 65 65 05 05 59 59
Martins
Viana Porto Velho 20,536 6,5 6,5 0,5 0,5 5,9 5,9
Porto Velho Vitoria 0,150 6,5 6,5 0,5 0,5 5,9 5,9

Fonte: ANTT (2014); Elaborado por LabTrans

A ANTT, com base na Declaracdo de Rede de todas as concessionarias
ferrovidrias, define o indice de ocupacdo percentual da malha, sendo a capacidade
vinculada dividida pela capacidade instalada.

Além disso, a ANTT classificou em trés classes os trechos ferroviarios de acordo
com o indice de ocupacdo. Sendo menor que 50% é Baixo, igual a 50% e menor que 80%
é Médio, e igual ou acima de 80% é Alto.

No caso dos trechos de acesso ao porto, a ocorréncia de indice de ocupacdo é
Baixo, ou seja, menor que 50%. Atualmente a utilizagdo do modal ferrovidrio junto ao
porto vem diminuindo, em especial no que se refere aos fluxos da concessiondria FCA,
que deve desativar e devolver a Unido o trecho de acesso ferrovidrio ao Porto de Vitéria

em breve.
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7 COMPARAGAO ENTRE DEMANDA E CAPACIDADE

7.1 Instalagdes Portuarias

A partir dos resultados constantes nos capitulos sobre demanda e capacidade
foi possivel identificar eventuais déficits futuros da capacidade de movimentagdo das
principais cargas do Porto de Vitdria.

Assim, para cada produto de relevancia na movimenta¢dao do porto foram
elaborados graficos nos quais pode ser vista a comparacdao entre a demanda e a

capacidade ao longo do horizonte de planejamento.

7.1.1 Contéineres

A comparagao entre a demanda e a capacidade de movimentacdo de

contéineres em Vitdria pode ser vista na préxima figura.
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Figura 151. Contéineres — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans
Observa-se que a capacidade serd superior a demanda no horizonte deste

plano.

7.1.2 Fertilizantes

A figura a seguir mostra a comparacdo entre a capacidade e a demanda pela

movimentacdo de fertilizantes no Porto de Vitéria. A capacidade exibida relne as
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capacidades estimadas dos diferentes trechos de cais (Capuaba e Peil) onde

fertilizantes sdo movimentados.
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Figura 152. Fertilizantes — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Ndo sdo esperados déficits de capacidade.

7.1.3 Combustiveis

A préxima figura mostra a comparacdo entre a demanda e a capacidade de

movimentacao de combustiveis no Porto de Vitdria.
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Figura 153. Combustiveis — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Verifica-se que a capacidade serd insuficiente a partir de 2024.

Uma andlise comparativa entre as produtividades de movimentagao de

combustiveis de diferentes portos é apresentada na tabela a seguir.

Tabela 115. Produtividade de Movimentagdo de Combustiveis em Portos
Nacionais
Instalagao Lote Maximo Lote Médio Produtividade
(t) (t) (t/h de operagéo)

Desembarque Itaqui Berco 106 82.000 28.000 730
Desembarque Itaqui Berco 104 42.000 13.000 529
Desembarque Suape 43.000 16.000 516
Movimentag¢ao Belém Miramar 17.000 7.000 264
Desembarque Vitéria Bergo 207 18.000 10.000 251

Fontes: Planos Mestres de Belém (SEP/PR; LabTrans/UFSC, 2013), Itaqui (ibidem, 2012c) e Suape (ibidem,
2012d); Elaborado por LabTrans

Como era de se esperar, nota-se uma nitida correlacdo entre as produtividades
e os lotes médio e mdximo, principalmente nas operacdes de desembarque quando as
bombas dos navios sdo responsaveis, embora ndo exclusivamente, pela produtividade
alcancada. Maiores navios, bombas mais potentes.

Observa-se que as produtividades de Miramar e Vitdria se equivalem, em
funcdo, primordialmente, das restricGes de acesso a navios maiores. Atualmente, em
Vitéria ndo sdo permitidos navios-tanque maiores do que 35.000 TPB (vide item sobre
Acesso Aquaviario).

Caso essa restricdo de acesso seja abrandada em fungdo das obras de dragagem
e derrocagem que estdo sendo realizadas, maiores navios poderdo frequentar Vitéria,
como indicado no Capitulo 6, e consequentemente, maiores produtividades poderdo ser
alcancadas.

Se a produtividade evoluir para 500 t/h, da ordem do observado em Suape, a

partir de 2020, o déficit de capacidade deixard de existir, como ilustra a figura a seguir.
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Figura 154. Combustiveis — Demanda vs Capacidade (Produtividade de 500
t/h)

Fonte: Elaborado por LabTrans

Como alternativa ao aumento de produtividade pode-se considerar o projeto da
Odjfell para Barra do Riacho. Instalar capacidade de movimentac¢do de combustiveis em

Barra do Riacho (granéis liquidos) soluciona o déficit de capacidade que tera Vitdria.

7.1.4 Blocos de Granito

A préxima figura mostra a comparacdo entre a demanda e a capacidade de
movimentac¢ao de blocos de granito no Porto de Vitéria. Como no caso dos fertilizantes,
a capacidade engloba as capacidades dos diferentes trechos de cais por onde os blocos

de granito sdo embarcados.
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Figura 155. Blocos de Granito — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Portanto, a capacidade no horizonte do projeto sera superior a demanda

projetada.

7.1.5 Malte

A proxima figura mostra a comparacdo entre a demanda e a capacidade de
movimenta¢ao de malte no Porto de Vitdria. Esta movimentagdo é feita somente no

Cais de Capuaba.
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Figura 156. Malte — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Portanto, a capacidade no horizonte do projeto sera insuficiente para atender a
demanda projetada a partir de 2022.

Pelo Cais de Capuaba sdo movimentadas diversas cargas. Algumas delas, que
ndo vem a ser o caso do malte, do trigo e do carvdao/coque, sdo também movimentadas
em outros trechos de cais. Por exemplo, os fertilizantes sdo movimentados também em
Peil e os blocos de granito o sdo no TVV e no Cais Comercial. Algo semelhante ocorre
com o concentrado de cobre e os veiculos.

Como indicado no Capitulo 6, no cdlculo das capacidades os shares de cada
carga foram assumidos como iguais aos observados em 2013. Trata-se de uma hipdtese
que ndo necessariamente sera observada nos anos futuros, mormente se houver déficit
de capacidade em um trecho e folga em outro.

Explorando essa possibilidade, foi simulada a situacdo em que os blocos de
granito deixassem de ser movimentados no Cais de Capuaba, mas tdao somente no Cais
Comercial e no TVV a partir de 2025, e que o share de fertilizantes reduzisse de 61%
(2013) para 50% no mesmo ano, a diferenga sendo transferida para Peiu. O resultado

dessa simulacdo pode ser visto no grafico seguinte.
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Figura 157. Malte — Demanda vs Capacidade (Alteragdo dos Shares)

Fonte: Elaborado por LabTrans

Registra-se que a simulacdo mostrou também que a situacdo das outras cargas

(em termos de atendimento da demanda) ndo se altera com essa mudanca dos shares.
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O que se procurou mostrar com a simulacdo foi que ha solucdo para o déficit
calculado inicialmente, sem que outras a¢des, melhoria operacional ou expansdo das

instalacGes do porto, sejam requeridas.

7.1.6 Concentrado de Cobre

A proxima figura mostra a comparagdao entre a demanda e a capacidade de
movimentac¢do de concentrado de cobre no Porto de Vitdria. Essa carga € movimentada

no Cais de Capuaba e no Cais Comercial.
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Figura 158. Concentrado de Cobre — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans
Como em casos anteriores, pode-se observar que a capacidade, no horizonte do

projeto, sera superior a demanda projetada.

7.1.7 Veiculos

A préxima figura mostra a comparacdo entre a demanda e a capacidade de

movimentac¢ao de veiculos no Porto de Vitdria.
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Figura 159. Veiculos — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Observa-se que também no caso dos veiculos a demanda serd plenamente

atendida pelas instala¢des do porto.

7.1.8 Trigo

A proxima figura mostra a comparacdo entre a demanda e a capacidade de

movimentag¢ao de trigo no Porto de Vitéria.
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Figura 160. Trigo — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Semelhante ao caso do malte, havera déficit de capacidade a partir de 2023.
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Como 13, a simulacdo de alteracdo dos shares mostrou que a capacidade poderd

ser superior a demanda, como mostrado na préoxima figura.
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Figura 161. Trigo — Demanda vs Capacidade (Alteracdo dos Shares)

Fonte: Elaborado por LabTrans

7.1.9 Soda Caustica

A proxima figura mostra a comparacdo entre a demanda e a capacidade de

movimentacao de soda caustica no Porto de Vitéria. Essa carga é movimentada no Berco

207.
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Figura 162. Soda Caustica — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Porto de Vitdria 279



I LabTrans

Plano Mestre

Observa-se que a capacidade, no horizonte do projeto, sera insuficiente para
atender a demanda projetada a partir de 2024.

Como a soda caustica compartilha o berco 207 com os combustiveis, as solucdes
apontadas no Item 7.1.3 sdo aplicdveis neste caso.

Por exemplo, se houver o aumento da produtividade na movimentacdo de
combustiveis, este aumento beneficiara a capacidade da soda cadustica, como mostrado

na figura seguinte.
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Figura 163. Soda Caustica — Demanda vs Capacidade (Produtividade de
Combustiveis de 500 t/h)

Fonte: Elaborado por LabTrans

7.1.10 Carvao e Coque

A préxima figura mostra a comparagao entre a demanda e a capacidade de
movimentacdo de carvdo e coque no Porto de Vitdria. Essas cargas sdo movimentadas

no Cais de Capuaba.
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Figura 164. Carvdo/Coque — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Semelhante aos casos do malte e do trigo, havera déficit de capacidade a partir
de 2023.
Como naqueles casos, a simulagdao de alteracao dos shares mostrou que a

capacidade poderd ser superior a demanda, como apresentado na préxima figura.
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Figura 165. Carvdo/Coque — Demanda vs Capacidade (Alteragdo dos Shares)

Fonte: Elaborado por LabTrans
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7.1.11 Produtos Siderurgicos

A préxima figura mostra a comparacdo entre a demanda e a capacidade de
movimentac¢do de produtos siderurgicos no Porto de Vitéria. Essa carga é movimentada
no Cais de Capuaba, TVV, Cais Comercial e Peiu.

A capacidade apresentada na figura engloba as capacidades de cada um desses

trechos de cais.
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Figura 166. Produtos Siderurgicos — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans
Assim, ndo sdo antecipadas dificuldades no atendimento da demanda pela

movimentacdo de produtos siderurgicos no horizonte deste plano.

7.1.12 Ferro Gusa

A préxima figura mostra a comparacdo entre a demanda e a capacidade de
movimentacdo de ferro gusa no Porto de Vitéria. Esta movimentacdo é realizada

exclusivamente no berc¢o 905.
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Figura 167. Fero Gusa — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Observa-se que também no caso do ferro gusa a demanda serd plenamente

atendida pelas instala¢des do porto.

7.2 Acesso Aquaviario

Estd reproduzida a seguir a demanda sobre o acesso aquavidrio expressa em
termos do numero de escalas previstas para ocorrerem ao longo do horizonte deste
plano, ndo incluindo as embarcacdes offshore (vide ltem 5.2):

e Numero de escalas em 2015: 518
e Numero de escalas em 2020: 585
e Numero de escalas em 2025: 536
e Numero de escalas em 2030: 527

Por outro lado, no Item 6.1.3.13 foram estimadas as capacidades do Porto de
Vitoria para atendimento as embarcacdes offshore, expressas em numero de
atracagOes. Se a atividade offshore vier a operar nas capacidades estimadas, o nimero
de escalas se altera como indicado a seguir:

e Numero de escalas em 2015: 7.482
e Numero de escalas em 2020: 7.028
e Numero de escalas em 2025: 7.229

e Numero de escalas em 2030: 7.321
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Como no Item 6.2 a capacidade do acesso aquavidrio foi estimada em, no
minimo, 9.100 atracagdes por ano, valor conservador, este acesso ndo apresentara

restricdo ao atendimento da demanda projetada para o porto.

7.3 Acesso Terrestre

7.3.1 Acesso Rodoviario

A comparacdo entre a demanda e capacidade foi realizada para as rodovias BR-
101 e BR-262 de forma analoga aos Itens 5.3.1 — Demanda sobre os Acessos Rodovidrios
e 6.3.1 — Capacidade dos Acessos Rodovidrios.

A demanda das rodovias foi apresentada no Item 5.3.1 deste plano e esta

resumida nas proximas tabelas.

Tabela 116. VMDh total para os Trechos da BR-101 e da BR-262
BR-101-1  BR-101-2 BR-101-3 BR-262-1 BR-262-2
2014 1.203 2.629 668 2.015 906
2015 1.276 2.789 709 2.138 961
2016 1.354 2.959 752 2.268 1.019
2017 1.436 3.139 798 2.406 1.081
2018 1.523 3.330 846 2.552 1.147
2019 1.616 3.533 897 2.707 1.217
2020 1.714 3.748 951 2.872 1.291
2021 1.818 3.977 1.009 3.047 1.370
2022 1.929 4.219 1.070 3.232 1.453
2023 2.047 4.476 1.135 3.429 1.541
2024 2.172 4.749 1.203 3.637 1.635
2025 2.304 5.039 1.276 3.858 1.735
2026 2.444 5.346 1.354 4.093 1.841
2027 2.593 5.672 1.435 4.341 1.953
2028 2.751 6.018 1.522 4.605 2.071
2029 2.919 6.385 1.615 4.886 2.198
2030 3.097 6.774 1.713 5.184 2.332

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Tabela 117.

Carga
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024
2025
2026
2027
2028
2029
2030

VHP total para os Trechos da BR-101 e da BR-262

BR-101-1

BR-101-2

BR-101-3 BR-262-1 BR-262-2 |

1.186 5.124 1.607
1.258 5.437 1.705
1.334 5.768 1.809
1.415 6.119 1.919
1.501 6.492 2.036
1.592 6.888 2.160
1.689 7.308 2.292
1.792 7.753 2.432
1.901 8.225 2.580
2.017 8.726 2.737
2.139 9.257 2.904
2.269 9.821 3.081
2.407 10.420 3.269
2.553 11.054 3.468
2.709 11.728 3.678
2.874 12.443 3.903
3.049 13.202 4.141

Fonte: Elaborado por LabTrans

As capacidades de trafego para diferentes niveis de servico foram apresentadas

no Item 6.3.1 e estdo reproduzidas a seguir.

Tabela 118.

Nivel de Servigo

E

Capacidades de Trafego Estimadas das Rodovias BR-101 e BR-262

em Veiculos/h — Situacdo Atual

Capacidades (situagdo atual)

BR-101-

BR-101-1

110
689

2.733

835
1.313
1.909

3.342

BR-101-3 BR-262-1 BR-262-2
- 835 -
46 1.313 98
313 1.909 569

2.681 3.342 2.681

Fonte: Elaborado por LabTrans

N3o havendo prazos divulgados sobre a conclusdo das obras de duplicacdes

previstas para nenhuma das rodovias em estudo, estipulou-se o ano de 2022 como

sendo o ano a partir do qual as obras de aumento de capacidade estariam concluidas.

I ————————— N N N N NhNhNhN————"————————————————————————
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Tabela 119. Capacidades de Trafego Estimadas das Rodovias BR-101 e BR-262
em Veiculos/h — Com DuplicacGes

Capacidades (com duplicagées)

Nivel de Servigo

BR-101-1 BR-101-2 BR-101-3 BR-262-1 BR-262-2

A 1.902 2.825 1.902 1.780 1.862
B 2.990 4.756 2.990 2.966 2.926
C 4.350 7.136 4.350 4.450 4.256
E 7.070 12.844 7.070 8.010 6.918

Fonte: Elaborado por LabTrans

De posse dessas informagdes, foram construidos os seguintes graficos

comparando a demanda com a capacidade de cada trecho das rodovias.

7.3.1.1 BR-101

A figura a seguir apresenta o grafico de comparagdo entre demanda e

capacidade para o trecho 1 da BR-101.

BR-101-1

mmm VMDh mm VHP - Nivel de Servico A ~——— Nivel de Servico B

Nivel de Servico C Nivel de Servico D Nivel de Servico E

Figura 168. BR-101-1 — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

O trecho denominado como BR-101-1 é o trecho mais ao norte da Regido
Metropolitana de Vitéria. Atualmente, a rodovia opera préoximo a sua capacidade (Nivel
D) em condi¢des normais de trafego (VMDh) e ja se encontra saturada em horarios de

pico (VHP). O ganho de capacidade obtido pela obra de duplicacdo (a partir de 2022)

I ————————— N N N N NhNhNhN————"————————————————————————
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sera necessario para a manutencao do nivel de servico em padrdes adequados, tanto
em condi¢des normais quanto em horarios de pico.
A figura a seguir apresenta o grafico de comparacdo entre demanda e

capacidade para o trecho 2 da BR-101.

BR-101-2

mmm VMDh mm VHP Nivel de Servico A - Nivel de Servico B
Nivel de Servico C Nivel de Servico D = Nivel de Servigo E
Figura 169. BR-101-2 — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Como mencionado no Capitulo 6, ainda que ndo existam projetos publicados, o
presente plano supde que sejam realizadas melhorias na infraestrutura desse trecho,
com a implantacdo de vias marginais e com o numero de faixas passando de duas para
trés por sentido. Assim como nos demais casos, considerou-se que tais melhorias
estejam disponiveis ao trafego no ano de 2022.

O trecho BR-101-2, localizado no contorno de Vitéria, em condi¢des normais de
trafego apresenta nivel de servi¢o variando entre B e C ao longo dos anos, considerando
as melhorias propostas.

Por outro lado, nos horarios de pico a capacidade se encontra excedida e
mesmo com as melhorias propostas, verifica-se que a capacidade devera ser excedida
antes do fim do horizonte de projeto.

A figura a seguir apresenta o grafico de comparacdo entre demanda e

capacidade para o trecho 3 da BR-101.
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Figura 170. BR-101-3 — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

O trecho 3 da BR-101 é o trecho mais ao sul dentre os analisados. Também é o
trecho com menor volume de trafego, motivo pelo qual apresenta a melhor relacdao
demanda/capacidade, apresentando nivel de servico C para condi¢ées normais até 2022
e nivel A ap6s esta data, em funcdo da duplicacdo. Em hordrios de pico a situacdo é
menos favordvel, todavia entende-se que ndo é alarmante, visto que a duplicacdo sera
suficiente para reestabelecer niveis de servico adequados no trecho em hordrios de

pico, atingindo o limite entre os niveis B e C ao final do horizonte projetado.

7.3.1.2 BR-262
A figura a seguir apresenta o grafico de comparacdo entre demanda e

capacidade para o trecho 1 da BR-262.
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Figura 171. BR-262-1 — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

O trecho 1 da BR-262 apresenta a maior urbanizacdo dentre os trechos
analisados e recebe praticamente todos os caminhdes de/para o porto. O trecho dispGe
de trés pistas por sentido, entretanto a situacdo na rodovia é desfavordvel para a
mobilidade dos veiculos. Atualmente o vidrio se encontra saturado nos hordrios de pico,
atingindo nivel de servico F. Como ndo ha previsdao de quaisquer obras de ampliacdo da
capacidade de trafego, a tendéncia — observada no grafico anterior — é que a situagado se
agrave a cada ano, com o VMDh superando a capacidade da rodovia no ano de 2024.

A figura a seguir apresenta o grafico de comparacdo entre demanda e

capacidade para o trecho 2 da BR-262.
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BR-262-2

. \/MDh . \VHP - Nivel de Servico A Nivel de Servico B
Nivel de Servico C Nivel de Servico D = Nivel de Servico E
Figura 172. BR-262-2 — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

O trecho 2 da BR-262 é o trecho mais a oeste dentre os analisados e faz conexdo
com grande parte da hinterlandia do Porto de Vitéria, por se ligar ao estado de Minas
Gerais. Os volumes de trafego sao relativamente baixos, mas ainda assim, a demanda se
aproxima da capacidade da rodovia, fato ocorrido principalmente em funcdo do terreno
ondulado onde esta situado o trecho. Um ano antes do estipulado para a conclusao da
duplicagdo, o VMDh estara atingindo o limite entre os niveis D e E, de modo que o salto
de capacidade sera de fundamental importancia para que a rodovia comporte o trafego

futuro previsto.

7.3.2 Acesso Ferroviario

A atual demanda no Porto de Vitdria pelo transporte no modal ferroviario gira
em torno de 535 mil toneladas/ano. De acordo com as projecGes de demanda, esse
volume de movimentacdo de cargas pela ferrovia deve subir até 2030 e ficar na ordem
de 690 mil toneladas.

Conforme também foi detalhado no Capitulo 5, o nimero médio de 0,73
trens/dia em cada sentido no fluxo de operacdo em 2013, vai subir para um nimero

médio de 0,95 trens/dia, em 2030, para atender a projecdo de demanda.
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Considerando as informacdes de capacidade instalada das linhas ferrovidrias que
fazem a ligacdo ao Porto de Vitdria, conforme as tabelas da Declaracdo de Rede
mostradas no Capitulo 6, é possivel fazer uma andlise da demanda atual e futura com
essa capacidade.

E importante ressaltar, que n3o serd considerada a informacdo de capacidade
vinculada, por se tratar de uma meta comercial das concessionarias.

Para uma avaliagdo da capacidade instalada, definida em nimero de trens/dia,
foi feito um calculo para obter o percentual de utilizagdo requerido pela demanda em
termos de circulagdo de trens no periodo de analise deste estudo. No caso do acesso ao
Porto de Vitéria, a comparacdo foi feita com o trecho de menor capacidade, sendo o de
ligacdo direta ao porto, que tem capacidade de 6,5 trens/dia em cada sentido.

Dessa forma, foi possivel montar um quadro com a variacdo de utilizacdo da
capacidade no periodo de andlise da projecdo de demanda, que estd apresentado
abaixo.

Tabela 120. Utilizacdo da Capacidade Ferrovidria Instalada

Capacidade Demanda 2013 Utilizagao DTV ERGEWLE]) Utilizacao

Declaragdo de Rede (Trens /Dia) 2013 (Trens/Dia) 2030
6,5 0,73 11,23% 0,95 14,62%

Fonte: Elaborado por LabTrans

A capacidade do acesso ferrovidrio atual atende com boa margem toda a
demanda projetada para movimentacdo ferrovidria junto ao porto. Ndo foi necessario
considerar nenhuma expansdo das linhas e patios, e também nenhuma altera¢do no
padrdo das composicoes, ou seja, o trem tipo das cargas movimentadas. Alids, mesmo
havendo movimentagcdo com composicdes menores, que diminuem a tonelada util
média transportada por trem e aumentam a utilizacdo da capacidade, ha bastante folga

no trafego para a demanda projetada.
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8 MODELO DE GESTAO E ESTUDO TARIFARIO

Este item do relatdrio descreve e analisa a estrutura de gestdo da autoridade
portuaria, sua forma organizacional, seu regime de atuagao, assim como, é realizada
uma avalia¢do da situacdo financeira da entidade.

O capitulo esta organizado da seguinte forma: primeiramente sdo descritas e
analisadas as caracteristicas internas da gestdao da CODESA, com base em levantamento
documentario e de campo realizado junto aos funciondrios da organizacao;
posteriormente é realizada uma avaliagdo financeira da organizacdo, descrevendo as
receitas e os gastos com detalhe e em seguida sdo feitas algumas andlises sobre a

perspectiva financeira da organizacdao em fung¢do dos cendrios de demanda previstos.

8.1 Analise da Gestao Administrativa

A Companhia Docas do Espirito Santo (CODESA) é uma sociedade de economia
mista regida pela legislac3o relativa as Sociedades por Ac¢des, Lei n.° 6.404/76 (BRASIL,
1976), pelo estatuto da empresa e pela Lei n.° 12.815/2013 (BRASIL, 2013c) também
conhecida como Lei dos Portos. Esta vinculada a Secretaria Especial de Portos da
Presidéncia da Republica (SEP/PR), dotada de personalidade juridica de direito privado e
patriménio proprio. Sendo assim, a CODESA, empresa publica federal, constitui-se na
autoridade responsavel pela administracdo dos portos organizados de Vitdria, Barra do
Riacho e demais instalagdes portudrias localizadas no estado do Espirito Santo, que |Ihe
forem incorporadas.

Seu quadro funcional é composto por cargos comissionados (ou cargos de
confianga) cuja funcdo pode somente ser ocupada por pessoas de comprovada
experiéncia/competéncia e empregados efetivos. Ao final de 2013, havia 344 servidores
exercendo funcdes em cargos efetivos (servidores de carreira vinculados ao érgdo e

cargos de confiancga). Sua estrutura institucional é dada pelo seguinte organograma.
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Figura 173. Organograma Institucional CODESA

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA

A Assembleia Geral de Acionistas é responsdvel por reformar o estatuto social
da CODESA, receber e analisar a prestacao de contas bem como votar as demonstracdes
financeiras, eleger ou destituir qualquer membro do conselho de administracdo, aprovar
modificacbes no capital social, entre outros fatores ligados ao mercado de capitais e
decisGes por voto dos acionistas.

Para o Conselho Fiscal, é confiado o acompanhamento de execugao
orcamentdria, patrimonial e financeira da empresa, assim como fiscalizar atos da gestao
e seus cumprimentos legais.

O Conselho de Administracdo, por sua vez, é responsavel por fixar a orientacao
geral dos negécios da empresa, eleger ou destituir qualquer membro da Diretoria
Executiva, fiscalizar a gestdo dos diretores, convocar assembleia geral dos acionistas,
aprovar o regimento interno, aprovar politica de administracdo e desenvolvimento de
recursos humanos, entre outros.

A Coordenacdo de Auditoria Interna (COAUDI) compete fiscalizar e auxiliar

atividades inerentes a drea, assessorar drgdaos de administracao e fiscalizacao, sendo
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também responsavel pelo relacionamento com érgdos afins do Governo Federal e por
executar atividades de apoio administrativo do conselho de administragao.

A Secretaria dos Conselhos (SECONS) organiza e controla as reunifes da
Assembleia de Acionistas, Conselho Fiscal e Conselho de Autoridade Portuaria (CAP). Ja
a funcdo da Coordenacdo de Ouvidoria (COOVID) se limita a facilitar o contato direto
entre os publicos (internos e externos) e a CODESA com sugestdes, reclamagdes e
criticas quando o setor responsdvel ndo solucionar a questdo em pauta.

Ao Diretor Presidente (DIRPRE) cabe as atribui¢des previstas no estatuto social,
seguir os objetivos e politicas decididos pelo conselho de administragdao. Compete-lhe
dirigir, comandar, controlar e coordenar as atividades de gestdo da CODESA. Vinculado
ao Diretor Presidente existem diretorias responsaveis pela opera¢do do porto, seguindo
as determinacbes e especificacdes da Lei n.° 12.815 (BRASIL, 2013c) sobre as
Autoridades Portuarias, divididas em operacao, fiscalizacdo, manutencao, planejamento,
limpeza, assessoria, administracdo do porto entre outros. No organograma a seguir é
demonstrada a forma como estas diretorias se conectam ao Diretor Presidente da

Companbhia.
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DIRPRE Diretor Presidente
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SEGPRE Secretaria Geral da Presidéncia

ASSECS Assessoria de Comunicagdo Social
COJURI Coordenacéao Juridica

COSNIP Coordenacgao de Seguranca Portuaria
DIROPE Diretor de Infraestrutura e Operagoes
DIRAFI  Diretor de Administracdo e Finangas
DIRPAD Diretor de Planejamento e Desenvolvimento

Figura 174. Organograma da Diretoria da Presidéncia - CODESA
Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA

Observa-se na estrutura anterior que como diretorias auxiliares as funcoes e
competéncias do DIRPRE existem: Superintendéncia de Projetos (SUPGER); Assessoria
de Comunicacdo Social (ASSECS); Coordenacdo de Gestdo Empresarial (COGEMP);
Coordenacdo Juridica (COJURI); Secretaria Geral da Presidéncia (SEGPRE); e
Coordenacdo de Seguranca Portudria (COSNIP).

Por outro lado, a Diretoria de Infraestrutura e Operacdes (DIROPE), a Diretoria
de Administracdo e Financas (DIRAFI) e a Diretoria de Planejamento e Desenvolvimento
(DIRPAD) formam, juntamente com o Diretor Presidente, a Diretoria Executiva (DIREXE).

Ressalta-se que, as unidades vinculadas ao Diretor Presidente tém a funcdo de
gerar informacgGes, analisa-las e dar seguimento as questOes estratégicas, ou seja,
competem-lhes orientar, controlar e acompanhar as atividades de assessoramento do
Diretor Presidente, cuidando, também, de assuntos relacionados a midia, questdes
juridicas e projetos portuarios. A seguir, apresenta-se as coordenagdes ligadas a

operagdo da empresa.
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Figura 175. Organograma da Diretoria de Infraestrutura e Operacées - DIROPE

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA

As coordenadorias que formam a Diretoria de Infraestrutura e Operacgdes sao:
Coordenacdo de Gestdo Portudria (COGESP), Coordenacdo de Engenharia (COENGE),
Coordenacdo de Programacao Operacional (CODPRO), Coordenagdao de Obras e
Manutencdo (CODMAN) e Coordenacdo de Suprimentos (CODSUP).

Quanto a COGESP, a responsabilidade recai por coordenar a execugdo de
atividades relativas a gestdo das operacdes portudrias no que diz respeito aos portos
organizados geridos pela CODESA. A COENGE, por sua vez, coordena as atividades
relativas ao planejamento de projetos de engenharia e arquitetura e elabora projetos na
area de infraestrutura e logistica. Compete a CODPRO coordenar a execugdo e
andamento de projetos e planejamentos taticos e operacionais relacionados as
atraca¢des nos portos administrados pela CODESA. J4 a CODMAN é responsavel por
coordenar a fiscalizagdo e execugdo de obras, incluindo manutencgao e conservagao dos
equipamentos e edificios da empresa. Por fim, cabe a CODSUP coordenar a
movimentacdao de suprimentos materiais e patrimoniais e também lhe compete as
contratacdes de servico da CODESA.

A DIRAFI também possui estrutura organizacional prépria, como ilustrado a

seguir.
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Figura 176. Organograma da Empresa CODESA - DIRAFI

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA

A DIRAFI é formada por cinco coordenadorias: Coordenagdo de Contabilidade
(CODCON), Coordenacgao de Recursos Humanos (CODRHU), Coordenacdo de Financgas e
Orcamento (CODFOR), Coordenacdo de Tecnologia da Informacdo (COINFO) e
Coordenacao de Servicos Gerais (COSERV).

A CODCON compete coordenar e analisar as atividades relacionadas a custos e
todas aquelas relativas ao registro contdbil administrativo da CODESA. Quanto a
CODRHU cabe coordenar e executar as politicas e estratégias de gestdo de recursos
humanos; é também responsavel por toda a atividade relacionada ao seu setor, isto é,
admissdo, desligamento, treinamento, avaliacdo de desempenho, pagamento, entre
outros. A CODFOR tem a responsabilidade de coordenar, planejar e executar as
atividades relacionadas a admnistracdao financeira e planejamento orgcamentario. A
CODSAT tem a responsabilidade de controlar, coordenar e acompanhar atividades
ligadas aos servicos especializados (higiene, saude, seguranca e medicina no trabalho).
E, por fim, a COSERV coordena as atividades de controle de materiais, bens, consumo,
limpeza, copa, zeladoria e também responsdvel pela contratacdo de servigos
terceirizados.

Por fim, o organograma a seguir se refere a estrutura da Diretoria de

Planejamento e Desenvolvimento (DIRPAD).
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Figura 177. Organograma da Empresa CODESA - DIRPAD

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA

As coordenacdes que compdem a estrutura da Diretoria de Planejamento e
Desenvolvimento sdo: Coordenac¢dao de Marketing (COMARK), Coordenacdo de Saude e
Seguranca no Trabalho (CODSAT), Coordenacdo de Planejamento e Desenvolvimento
(COPLAD), Coordenagdo de Meio Ambiente do Porto de Vitéria (COMAMB) e
Coordenacdo de Arrendamentos e Contratos (COARCO).

Compete a COMARK identificar oportunidades de negdcios, atrair e manter
contato com agentes, entidades externas e clientes bem como acdes de promocgdo
comercial do porto publico e seus terminais arrendados. A CODSAT compete gerir toda a
base de dados, sistemas de informatica, telefonia e orienta-los na CODESA. A CODPLAD,
por sua vez, é responsdvel pelo acompanhamento do planejamento estratégico e de
acao, focando em ag¢des comerciais e no desenvolvimento portuario, um dos objetivos
da empresa. Cabe a COMAMB coordenar, executar e acompanhar as atividades ligadas
ao meio ambiente na CODESA. Por fim, compete a COARCO fiscalizar as atividades
relacionadas a controle de contratos e medidas comerciais tomadas pela CODESA, como
arrendamentos e concessao de uso de area publica, estipulando normas e critérios a fim

de preservar os interesses da companhia.
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8.1.1 Analise do Quadro de Pessoal

Esta secdo é destinada para a analise do quadro de pessoal e da Administracao
Portudria a partir do conhecimento do numero de empregados, funciondrios
terceirizados, efetivos e comissionados do Porto, objetivando apresentar a distribuicao
dos cargos entre os setores e conhecer o nivel escolar e salarial dos empregados.

Conforme mudangas estruturais e administrativas, as informagdes analisadas
neste tdpico sofrerdo mudancas a partir de julho de 2014. No entanto, devido a nova
estrutura nao estar aprovada pelo Conselho de Administragdo, as informagdes
veiculadas referem-se a situacdo da empresa antes das alteracodes.

A tabela a seguir ilustra a composi¢cdao do quadro de pessoal da CODESA em
relacdo a todos os cargos existentes na organizacdo (remunerados ou ndo) e seus
respectivos ocupantes.

Tabela 121. Estrutura de Cargos e Niumero de Ocupantes

Assessoria da Presidéncia

Assessor de Diretor

Auxiliar Técnico

Conselheiro

Coordenador

Diretor de Administracao e Finangas
Diretor de Infraestrutura

Diretor de Planejamento

Diretor Presidente

O R P R R OV ERr NN

Estagiario Nivel Médio

9]
w

Estagiario Nivel Superior
Secretario do Diretor 2
Técnico de Nivel Médio 272
Técnico de Nivel Superior 54
Total 413

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

Pode-se identificar que grande parte do total de funcionarios esta concentrado
em cargos técnicos e estagiarios, os quais totalizam 93% do total de funcionarios da
CODESA. Ja diretores, coordenadores e conselheiros somam 6%. O grafico que segue

mostra esta distribuicdo dos colaboradores de acordo com os seus respectivos cargos.
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Figura 178. Distribuicdo de Pessoal
Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

Os funcionarios estdo alocados, em sua maioria, na area operacional e,
desconsiderando estagiarios, cerca de 31 funciondrios possuem somente primeiro grau.
Destaca-se, também que em 2013 a CODESA ofereceu 3.093 horas de treinamento
sobre diversos temas abrangendo um total de 213 funcionarios, isto é, mais de 50% de
seu efetivo total.

A préxima tabela analisa, por cargos ocupados, o tempo médio de servico em

anos.
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Tabela 122. Estrutura de Cargos e Tempo Médio de Servico
Cargo Tempo Médio de Servigo (Em anos) |
Diretor Presidente 36,72
Auxiliar Técnico 35,22
Diretor de Infraestrutura 27,51
Técnico de Nivel Médio 17,41
Técnico de Nivel Superior 14,34
Diretor de Planejamento 6,03
Coordenador 5,78
Conselheiro 2,80
Secretario do Diretor 2,38
Assessor de Diretor 2,17
Assessoria da Presidéncia 1,55
Estagiario Nivel Superior 0,86
Estagidrio Nivel Médio 0,74
Diretor de Administragdo e Finangas 0,37

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

O tempo médio considerado na tabela acima refere-se ao tempo total exercido
dentro da empresa, desconsiderando cargos ocupados anteriormente. O cargo de
estagidrio tem pouca relevancia nesta andlise pois se trata de servico tempordrio onde a
efetivacdo para empresa acontece mediante aprovacdao em concurso publico, o que
explica a alta rotatividade. A CODESA possibilita, em seu estatuto social, o ingresso de
18 funcionarios comissionados com comprovada experiéncia e que ndo tenham
necessariamente vinculo com a empresa. Sendo assim, existem cargos de grande
importancia na gestdo cujo o profissional ocupante tem pouca experiéncia dentro da
empresa. Porém, grande parte dos funcionarios ocupantes de cargos técnicos na
CODESA, isto é, a grande maioria, ocupam func¢des ha mais de dez anos. Essa condicdo é
um ponto positivo para a empresa pois expressa continuidade e, portanto,
conhecimento a respeito das rotinas da empresa, bem como sua visdo estratégica de

desenvolvimento.

8.2 Analise dos Contratos

A presente se¢do apresenta os principais contratos da companhia referentes ao

Porto de Vitdria, dando énfase ao objeto, prazo, valor e situagdao do contrato com cada
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empresa atuante no porto. No portfdlio de contratos da CODESA s3o encontrados
quatro tipos de acordos:
I.  Contratos de Arrendamento
II.  Contrato Operacional e Contrato de Passagem
lll.  Termos de Compromisso
IV.  Atos Comerciais
As seguintes subsecdes visam apresentar a andlise dos contratos de acordo com

seu tipo.

8.2.1 Contratos de Arrendamento

O contrato de arrendamento visa regularizar a cessdo de drea ou determinado
fator de producdo para exploracdo de terceiros diante de determinada remuneracdo. A
seguir é feita a descricdo e diagndstico dos contratos de arrendamento do Porto de

Vitdria.

8.2.1.1 Hiper Export — Terminais Retroportudrios S.A.

Das empresas atuantes no porto, a Hiper Export — Terminais Retroportudrios
S.A. possui o contrato de arrendamento mais antigo. Assinado em 1987, o contrato
firmava acordo entre a CODESA e a empresa Hipermodal S.A. Transportes e Navegacao,
sendo transferido no ano de 1994 seus direitos e obrigacdes a Hiper Export — Transitaria
de Cargas e Operadora Portuaria Ltda., e em 1996 alterada sua razao social para Hiper
Export — Terminais Retroportudrios Ltda. O contrato tem como objeto o arrendamento
de uma area de 30.000 m? destinada ao armazenamento e movimentagdo de cargas
para embarque e/ou desembarque em navios atracados no porto.

No contrato, a CODESA permite a arrendatadria utilizar as linhas férreas do Cais
de Capuaba, com ligacao a Estrada de Ferro da Companhia Vale do Rio Doce. Sobre a
utilizacdo das linhas férreas, fica estabelecido como obrigacdes da CODESA a estadia dos
vagoes no trecho do Portao de Capuaba até a area de arrendamento da empresa. Como
responsabilidade da arrendataria ficam os servicos de tracdo e manobras de vagdes.

Apesar de assinado em outubro de 1987, a vigéncia do contrato tem inicio em
marc¢o de 1986 com prazo de oito anos, podendo ser prorrogado. O primeiro termo

aditivo do contrato tratou de somar ao arrendamento uma area de 3.000 m2. O quarto
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aditivo prorrogou o prazo do contrato por mais dez anos a partir de marco de 1994 e
estabelece por conta da arrendataria a construcdo de armazéns de 9.500 m?.

Atualmente, os termos do contrato de arrendamento da empresa Hiper Export
estdao vigentes sob um acordo homologado em 2008, com igual teor de um termo
aditivo. Na Homologacdo de Acordo encaminhada ao Desembargador do Estado sdo
consideradas: a sentenga judicial que julga o pedido da empresa Hiper Export para
prorrogacdo do prazo do contrato por mais dez anos, a contar do més de marco de
2004; a necessidade de revisdao dos valores do arrendamento; a otimizagao do uso das
areas arrendadas; e a adequacdo do contrato a legislagdo em vigor.

A Homologacdo do Acordo visa extinguir a sentenca judicial de pedido de
prorrogacdo de prazo, e, com pleno acordo das partes, estabelece em sintese: nova data
de término do contrato para o dia 1 de marco de 2014; superveniéncia da legislacdo
aplicavel; atualizacdo do valor mensal para RS 133.617,60; formalizacdo da area de
arrendamento, dimensionada em 74.232 m?; determinac¢do do valor de RS 0,48/t a ser
pago pela utilizagdo da linha férrea; e reajuste dos valores de arrendamento e da
utilizacdo da linha férrea pelo Indice Geral de Precos do Mercado (IGP-M) da Fundacdo
Getulio Vargas (FGV).

No dia 22 de outubro de 2008, o Desembargador do Estado responsavel pelo
caso assinou a Homologacdo do Acordo acima descrita e declarou extinta a sentenca
judicidria referida. Atualmente a empresa permanece no porto por liminar judicial, ja
que seu contrato venceu no més de marco de 2014, e paga o valor mensal de

RS 181.736,22, igual a RS 2,45/m?2.

8.2.1.2 Companhia Portuaria de Vila Velha S.A. (CPVV)

A CPVV é sucessora do contrato de arrendamento da empresa Multitex
(Multiterminal de Exportagdo Ltda.) referente a drea de 25.382 m2. O contrato assinado
em 1989 firmava o arrendamento de uma area de 16.000 m? voltada para armazenagem
e movimentacdo de mercadorias de propriedade da arrendatdria destinada a
exportacdo, utilizando-se principalmente o Cais de Capuaba. Através de um termo
aditivo foi acrescentada uma area de 9.382 m? a area de 16.000 m? do contrato.

Em termo aditivo assinado em 1994, houve a transferéncia dos direitos e

deveres sobre o arrendamento da empresa Multitex (Multiterminal de Exportacdo Ltda.)
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para a Multitex (Vitdria Servicos Portuarios Ltda.). Em 1997, esta alterou sua razdo social
para seu nome atual, Companhia Portuaria de Vila Velha S.A. (CPVV), por meio da
assinatura do sexto termo aditivo, o qual tratava também da alteracdo do prazo de
vigéncia do contrato para o dia 2 de agosto de 2020.

O sétimo aditivo regulariza o tamanho da drea do contrato aditado, retificando a
dimensdo para 54.836,32 m?, com valor mensal de RS$98.705,38, reajustado
anualmente pelo indice Nacional de Precos ao Consumidor (INPC) da FGV. Atualmente o
valor mensal do arrendamento ¢ igual a RS 2,27/m?, total de RS 124.374,89 ao més.

Registra-se que a CPVV paga RS 2 mil por atracacdo de embarcacdo offshore.

8.2.1.3 Rhodes S.A.

O contrato de arrendamento da empresa Rhodes S.A., assinado em junho de
1991, trata de uma drea de 4.150 m? destinada a instalacdo de silos com capacidade
minima de 15 mil toneladas para manuseio e despacho de malte e cevada importados
pelo Cais de Capuaba. O contrato tinha vigéncia de dez anos, a qual foi prorrogada por
meio de termos aditivos. O primeiro aditivo adicionou uma darea de 110 m? ao
arrendamento, ficando a drea total igual a 4.260 m?2.

O ultimo termo de aditivo, de 2011, estendeu o prazo do arrendamento para até
o dia 6 de junho de 2014 e formalizou a situacao na qual o contrato se encontrava no
momento, esclarecendo: a drea do arrendamento, objeto do contrato, que estd sob
licitagdo e apreciacdo do Estudo de Viabilidade Técnica, Econ6mica e Ambiental (EVTEA)
por parte da ANTAQ; necessidade de submeter a ANTAQ o pedido de prorrogacao do
prazo do contrato; e que a Resolucdo n.° 525/2005 autoriza a prorrogacdo o contrato

em até 36 meses enquanto corre o processo licitatério.

8.2.1.4 Terminal de Vila Velha S.A. (TVV)

O contrato assinado em 1998 tem como arrendatdria a empresa Terminal de
Vila Velha S.A. (TVV) e, na qualidade de interveniente, a empresa Controladora,
Companhia Vale do Rio Doce. A area arrendada tem dimensdo de 102.686 m?, formada
pelos bercos 203, 204 e 205 do Cais de Capuaba e por suas instalacdes e equipamentos
destinados a movimentacdo de contéineres, cargas gerais diversas e veiculos. A
Movimentacdo Minima Contratual (MMC) estabelecida no contrato é mostrada na

tabela a seguir.
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Tabela 123. Movimentac¢do Minima Contratual (MMC)/ano (em milhares)

Tipode Carga Unidade 1°ao5° 6°ao10° 11°ao15° 16°ao025° Valor cobrado
atualmente (R$)

Contéineres Unid. 50 70 80 90 41,77/contéiner
Carga Geral t 400 500 600 650 4,18/t
Veiculos Unid. 60 60 60 60 6,27/veiculo

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

No contrato de 1998, sdo estabelecidos dois preg¢os de cobranga para a
movimentacdo de contéineres de importacao e exportacao, cheios e vazios:

e Na clausula décima primeira, Item V é estabelecido que para a movimentac¢do que
superar o MMC em até 20% sera cobrado mensalmente o valor de
RS 8,00/contéiner.

e No item seguinte, Item VI, é estabelecido que para a movimentag¢do que superar o
MMC em mais de 20% o valor mensal diminui para RS 6,00/contéiner.

O estabelecimento de dois valores diferentes para a movimentacdo de
contéineres acima do MMC nao é corrigido oficialmente.

Em informacdes passadas pela CODESA sdo apresentados os seguintes valores:

I.  Para movimentagdo anual de 91 mil até 108 mil unidades de contéineres
— RS 27,85/unid.

II.  Para movimentag¢ao anual acima de 108 mil unidades de contéineres —
RS 20,89/unid.

Sobre as obrigacdes de pagamento do TVV no contrato s3ao estabelecidas
parcelas trimestrais a titulo de ressarcimento da superestrutura existente, e parcelas
mensais relativas ao arrendamento da area. Atualmente, as parcelas trimestrais sao
iguais a RS 554.612,82, e as parcelas mensais sdo de RS 178.738,13. Para utilizacdo da
portaria principal de Capuaba a arrendataria paga mensalmente RS 10.630,89 e para a
utilizacdo de servicos da CODESA é aplicado o valor de cobranca estabelecido na tabela
tarifaria do porto. No contrato assinado em 1998, estima-se que o valor global do
arrendamento sera proximo a RS 29.998.328,90.

O ajuste dos valores é realizado de acordo com o IGP-M/FGV por meio da

seguinte férmula:

I_IO

Iy
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V —valor reajustado;

R —valor a ser reajustado;

I,— indice inicial, correspondente ao més da liquidagao da parcela inicial do
leildo; e

| — indice do més de reajuste.

O prazo estabelecido no contrato é de 25 anos, com término estimado para
2023, podendo ser prorrogado em comum acordo entre as partes por igual ou menor
periodo, mediante solicitacdo da arrendatdria e avaliagdo de seu desempenho.

O contrato teve dois termos aditivos que tratavam de alterar a razao social da
empresa controladora do TVV. O primeiro termo de aditivo foi assinado em 2006 e
formaliza a transferéncia das ac¢des do TVV pertencentes a antiga Controladora,
Companhia Vale do Rio Doce, para a atual Controladora, Navegacdo Vale do Rio Doce
S.A. (DOCENAVE). O segundo aditivo de 2008 altera a razdo social da empresa
controladora do TVV, Navegacao Vale do Rio Doce S.A., a qual passa a ser denominada

como Log-in Logistica Intermodal S.A..

8.2.1.5 PEIU SOCIEDADE DE PROPOSITO ESPECIFICO (SPE) S.A.

O contrato da empresa Peiu SPE S.A. foi assinado em 1998, com prazo de 25
anos, e tem como empresa interveniente a empresa Controladora Trufa S.A. O
arrendamento trata do Cais de Paul (berco 206 do Porto de Vitdria) com area de
30.860 m? e instalagdes para movimentag¢do de granel sélido, podendo movimentar
contéineres e carga geral diversa, inclusive veiculos.

Os valores minimos a serem movimentados pela arrendatdria sdao estipulados
somente para as cargas de granel sélido: do primeiro ao quinto ano de contrato a MMC
é igual a 300 mil toneladas; do sexto ao décimo sdao 400 mil toneladas; e do 112 ao 252
devem ser movimentadas no minimo 500 mil toneladas de granel sélido.

A parcela mensal do arrendamento atualmente é de RS 53.715,78 e a parcela
trimestral de RS 340.519,06. Sobre a movimentacdo de mercadorias sdo cobrados os

seguintes valores:
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Tabela 124. Cobranca sobre a movimentacdo por tipo de carga — Peil
Granel Sélido 3,13/t
Carga Geral 4,18/t
Granel Liquido 4,18/t
Veiculos 6,27/unid.
Contéineres 41,77/unid.

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA

O valor cobrado pelo granel sélido acima elencado é referente a movimentagao
minima de 500 mil t/ano. Para movimentacgdo entre 500 mil t/ano a 600 mil t/ano, paga-
se RS 2,44/t, e para movimenta¢cdes anuais acima de 600 milt sdo cobrados
RS 1,57/ton. O reajuste dos valores s3o realizados da mesma forma que os valores do

contrato do TVV.

8.2.1.6 Flexibras (Technip)

Atualmente a Flexibras Tubos Flexiveis S.A., subsididria da Technip, ocupa area
total de arrendamento de 54.011,91 m?, resultado da unificagdo de cinco diferentes
contratos de arrendamentos de dreas do Porto de Vitéria que a empresa celebrou junto
a CODESA, e por se tratarem de areas contiguas, a unificacao do contrato foi facilitada.

O primeiro contrato da Flexibras Tubos Flexiveis S.A., assinado em 1985, tratou
do arrendamento de uma éarea de 28.500 m? localizado na llha do Principe (Patio de
Descarga da llha do Principe) para instalacdo de uma unidade industrial voltada a
producdo e reparos de tubos flexiveis destinados a exploracdo de petrdleo na costa
brasileira, durante o prazo de dez anos. Este contrato sofreu aditivos que visaram
aumentar o tamanho da drea inicial:

e Aditivo 52 somou area de 10.000 m?;

e Aditivo 62 somou area de 2.560 m?;

e Aditivo 82 ratificou a drea total do contrato em: 42.143 m?, resultado da soma das
areas: 28.500 m?; 10.000 m?; 2.560 m?; prédio de trés pavimentos com 1.083 m?,
balanca rodoviaria de 50 t; e

e Aditivo 109, por fim, somou a area mais 474,17 m? , totalizando em 42.617,17 m?.

Este contrato foi prorrogado por mais dez anos, com prazo de finaliza¢do

previsto para abril de 2005.
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O segundo contrato unificado sob poder da Flexibras foi celebrado pela empresa
Brasflex Tubos Flexiveis Ltda. em 1996, e tratava do arrendamento de area de 600 m?
destinada a estocagem, manuseio e embarque de carga por dez anos, com minima
movimentac¢do de 10 toneladas mensais. O primeiro aditivo corrige o inicio do prazo de
vigéncia do contrato, alterando para 28 de abril de 1997. O segundo aditivo retifica a
area para 755,15 m? e valor para RS 1.243,79, mais RS 3,55/t, caso movimente o minimo
de 10 toneladas.

No ano de 1998, foram celebrados mais trés arrendamentos junto a Flexibrds. O
Contrato Flexibras — 29/1998 tinha como objeto o arrendamento de area de
5.386,63 m?, localizada ao norte das instalagcdes da Flexibras e destinada a atividades
portudrias e a investimentos de no minimo RS 602.500,00 pelo periodo de dez anos. O
objeto do quarto contrato (Contrato Flexibras — 32/1998) foi a area de 5.147,09 m?
situada ao lado das instalagcdes da Flexibras, extremo leste da margem esquerda do
Porto de Vitdria. Destinada para atividades portudrias e investimento de no minimo
RS 591.600,00 durante oito anos. Este contrato foi aditivado no mesmo ano, para
reconhecimento de uma area de 105,87 m? que estava sendo ocupada pela Flexibras
mas que ndo constava dentro da drea definida no contrato de arrendamento, desta
forma o novo valor a ser pago foi estipulado como sendo proporcional ao valor da area.
O Jultimo contrato (Contrato Flexibras — 33/1998) tratava do arrendamento do
equipamento flutuante Cabrea Amapa, de 200 toneladas de capacidade de icamento,
com peso de 3.241,07 t a ser empregado pela Flexibrds no Porto de Vitdria, por oito
anos, e o valor inicial do contrato foi de RS 23.333,33 por més.

Por fim, o Termo de Unificacdo de Contrato, foi assinado em 2005, ratificando a
area total de 54.011,91 m? mais a Cabrea Amapa, e formalizando o novo prazo final do
contrato para novembro de 2008. O primeiro aditivo do Termo de Unificacdo formalizou
a incorporacdao da Brasflex pela Technip. Em 2008, foi assinado um Acordo de
Homologacdo para prorrogacdo do prazo de arrendamento da area da
Flexibras/Technip. O acordo estende o prazo das atividades da empresa na area até 27
de janeiro de 2016, sob argumentos que enfatizavam os beneficios e a importancia da
empresa para o porto e para a regido, pois na época, a empresa empregava cerca de

1.500 pessoas e pagava aproximadamente RS 141 milhdes ao ano de tributos.
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Atualmente o valor mensal do arrendamento é de RS 411.674,75, mais RS 7,17/t de

tubos movimentados.

8.2.1.7 Tecn Graos

O contrato assinado em 1994, entre a CODESA e a Firma Tecn-Grdos - Armazéns
de Vitdria Ltda. estipulou o prazo de 20 anos para arrendamento de area dimensionada
em 7.000 m2. Area esta localizada na retrodrea do Cais de Capuaba (Vila Velha) e
destinada a constru¢dao de um armazém graneleiro com capacidade de armazenamento
de 40 mil toneladas de grdos e derivados. O contrato estipula a garantia de 200 mil
toneladas como movimentagao minima anual, sendo que, caso esta quantidade ndo seja
atingida, a Tecn-Grdos deve pagar a diferenca. O preco corrente do contrato esta
proximo ao valor de RS 1,77/m?, no total de cerca de RS 12.390,00. Atualmente o
contrato encontra-se em acdo judicial, mas ndo foram informadas as razdes do

processo.

8.2.1.8 Prysmian

O contrato de arrendamento da empresa Prysmian Energia Cabos e Sistemas do
Brasil S.A. foi firmado considerando o interesse da Autoridade Portudria em atender a
Industria de exploracdo de petréleo e gas e a necessidade de implantacdo de um
terminal que atenda as demandas das empresas exploradoras de petrdleo na camada
pré-sal. O arrendamento tem como objeto a drea de 14.291,00 m? da llha dos Comboios
(Vila Velha), destinada a exploracdo de terminal de uso publico para armazenagem,
movimentacdo, embarque e desembarque de bobinas de umbilicais e tubos flexiveis,
pelo prazo de 25 anos, podendo ser prorrogado por igual periodo.

O contrato exige da empresa Prysmian a movimentacdo minima anual de
15.861,45 t/ano a partir do quarto ano, e investimento no valor aproximado de RS 28,5
milhdes na conclusdo de obras publicas de aterro, ampliagao e reforma do berco 902 do
Porto de Vitdria, dentre outras obras. O valor pago pela arrendataria é de RS 16,61 por
tonelada movimentada, mais o valor da utilizagdo da area reservada de RS 7,06 por m2.
O reajuste anual é dado pela formula padrdao de reajuste da CODESA, apresentada na

descricao do contrato do TVV.
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O primeiro Termo Aditivo transfere os direitos e deveres do contrato da
Prysmian Energia Cabos e Sistemas do Brasil S.A. para a empresa denominada Prysmian

Surflex Umbilicais e Tubos Flexiveis do Brasil Ltda.

8.2.2 Contrato Operacional (CO) e Contratos de Passagem (CP)

O Contrato Operacional (CO) regulariza a opera¢dao de terceiros na area
portuaria diante de determinada remunera¢do ao proprietdrio. A empresa operadora
contratada oferece servicos de operacdo de mercadorias movimentadas no porto e deve
repassar a companhia os valores de tarifas estabelecidos na tabela tarifaria do porto. O
Contrato de Passagem (CP), por sua vez, regulariza o pagamento de taxas pela utilizacdo
de drea para passagem de cargas de terceiros.

O CO, assinado em 1988, da Brasflex mediado pela Flexibras, tem como objetivo
possibilitar a utilizagcdo do terminal privativo da Flexibras, localizado na llha do Principe,
area arrendada a Flexibrds, para movimentag¢ao de mercadorias. A operagao no terminal
¢ feita pela Brasflex e sua movimentacdo é restrita a tubos ou linhas flexiveis e
conexdes, usados em plataformas de prospeccdo de petréleo offshore. A remuneragao
atual paga a CODESA é proveniente de um termo aditivo e refere-se a quantia de
RS 4,05 por tonelada, relativa a utilizacdo da estrutura portuaria e, seguindo as Tabelas
I, Il e lll de tarifas portudrias quando importadas mercadorias pelo Porto de Vitdria e
houver a necessidade de embarque em navio especializado. O término contratual esta
previsto para 27 de janeiro de 2016.

O CP, assinado em 2013 pela empresa Oiltanking Terminais LTDA. tem por
objeto a utilizagao ndo exclusiva da area do Porto Organizado de Vitdria para passagem
de granéis liquidos, até o bergo 207. A passagem deve ter um trajeto objetivo a fim de
minimizar ou ndo incidir/interferir nas demais atividades portuarias. Toda e qualquer
alteracdo e investimento deve obter prévia aprovacdao da CODESA. A remuneracdo
estabelecida em contrato é de RS 1,90 por tonelada de carga movimentada através dos
dutos. A utilizacdo da infraestrutura, é paga para a CODESA, no valor de RS 2,62 por
tonelada movimentada, constando na Tabela Il de tarifas, homologada pelo Conselho
de Autoridade Portuaria (CAP). Os valores podem ser reajustados conforme variagdes no

IGP-M e calculados pela FGV a cada 12 meses. A vigéncia contratual é estabelecida em
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25 anos, a partir da data de assinatura e pode ser prorrogado uma vez por igual periodo
de tempo.

O CP da empresa Technip Brasil — Engenharia, Instalacées e Apoio Maritimo
LTDA. tem como objeto a utilizagdo ndo exclusiva de area do Porto Organizado de
Vitdria para movimentacdo de calha, onde é feita passagem de linhas flexiveis do berco
104 até o bergo 103. A passagem, em conformidade com a CODESA, deverd priorizar e
minimizar os riscos para que a atividade portuaria ndo seja prejudicada. O investimento
necessdrio para ampliacdo da atividade descrita neste contrato fica por conta da
Technip e é exigida a aprovacgao prévia da CODESA. Responsabilidades sobre o local e
seus equipamentos (seguranca, por exemplo) sdo também custos arcados pela empresa.
A remunerac3o estabelecida e acordada entre as empresas é de RS 2,02 por tonelada de
carga movimentada pelos dutos. O contrato assinado em 2012 tem validade até 29 de

janeiro de 2016.

8.2.3 Termos de Compromisso (TC)

Os Termos de Compromisso do Porto de Vitéria regularizam o pagamento de
taxas pela utilizacdo por terceiros de infraestrutura de protecdo e de acesso aquavidrio
do porto.

O contrato com a Empresa Vale, antiga Vale do Rio Doce, é formalizado através
do TC 002/2005 estabelecendo condi¢Bes para o uso de infraestrutura de protecdo e
acesso aquavidrio ao Porto de Praia Mole e outras avencas. A vigéncia estd vinculada ao
termo de adesdo 033/95 e este confere a Vale contrato por 25 anos. A remuneragdo
estabelecida e executada na forma proporcional é de USS 0,25 por tonelada de carga
movimentada. Quando for necessaria a utilizacdo de vias de acesso aquaviario, a
empresa fica responsadvel pelo pagamento de encargos a Unido ou a empresa
concessionadria de servicos portuadrios.

O TC assinado pela Gerdau Acominas S.A., Companhia Siderurgica de Tubardo e
Usinas Siderurgicas de Minas Gerais S.A. tem por objeto a utilizagdo de infraestrutura e
acesso aquavidrio do Porto de Praia Mole. O prazo de vigéncia entre as empresas e o
porto esta vinculado ao termo de adesdo e tem 25 anos contados a partir da assinatura
do mesmo, ou seja, a partir de 1995. A remuneracgdo é estabelecida em USS 0,25 por

tonelada de carga movimentada. A drea de operacdo é relativa ao espaco de dominio
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das empresas e as dreas que a integram ao terminal. Subentende-se nesse contrato que

as empresas realizardo uma operagao adequada, isto &, satisfazendo as condi¢des de

regularidade, satisfacdo, seguranca, etc.

8.2.4 Atos Comerciais

O Ato Comercial é uma autorizagao de uso de bem publico de forma proviséria.

A seguir sao elencadas as principais informagbes sobre os atos comerciais vigentes no

portfdlio da CODESA.
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Numero

074/2009

96/2013

075/2008

66/2012

01/2012

141/2005

010/2013

xxx/2015

Tabela 125.

Empresa

Flexibras

Banco do
Estado do ES
- BANESTES
POLIMODAL

OGMO

Prefeitura
Municipal de
Vila Velha
(PMVV)

Sindicato de
Conferentes
de Carga e
Descarga do
Portos do
Estado do ES

Receita
Federal

AFG Brasil
S/A

Atos Comerciais da CODESA Referentes ao Porto de Vitoria

Objeto

Area de 11.744 m?
situada na llha do
Principe

Sala de 448,36 m? no
prédio 03 da CODESA

Area de 11.497,43 m?
para realizagdo de
servigos de
movimentagdo
armazenagem de
contéineres e carga
geral.

Areade 947,54 m?-1°e
2° Piso do prédio anexo
ao armazém 03; Area de
542,15 m? - Situada no
terreno do armazém 01;
Area de 407,51 m? -
Situada no piso superior
do armazém 01

Imével de 171,20 m?,
localizado em terreno
de 680,73 m? em Vila
Velha. Destinado a
programas de
assisténcia social da
PMVV.

Imével de 24,80 m? -
Andar térreo do prédio
anexo ao armazém 03;
Imével de 33,11 m? -
Anexo a sala do
armazém de Capuaba

Area de 300 m?
localizada no armazém
04 destinada a
instalagdo do Nucleo da
Alfandega

Utilizagdo de area
coberta de 5.000 m?
para armazenamento
de graos agricolas

Valor Mensal
Total
RS 89.868,08

RS 14.883,54

RS 19.043,48

R$ 50.000,00

Valor Prazo
Mensal m?
RS 7,65 nov/2014
RS 33,20 jul/2014
RS 2,47 dez/2012
(Permanéncia
por liminar
Judicial)
RS - jul/2014
RS - nov/2014
RS- jul/2015
RS - Indeterminado
RS 10,00 Dez/2016

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

8.3 Analise Financeira

Tipo de
Contrato
Concessdo de
Direito Real
de Uso
Locagao

Autorizagao
Precaria de
Uso
Provisorio

Autorizacdo
de Uso Nao
Oneroso

Cessdo de
Uso Ndo
Oneroso

Cessdo de
Uso Nao
Oneroso

Comodato
(Nao
Oneroso)

Contrato de
Uso
Temporario

A presente secdo tem por finalidade apresentar e avaliar a saude financeira do

porto, através da andlise dos demonstrativos de resultado, que englobam o lucro ou

prejuizo do exercicio, das receitas e dos gastos. E analisado, também, o balanco

patrimonial do porto, através de indicadores financeiros. Apds apresentar os resultados
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obtidos nos ultimos anos, é feita uma avaliacdo da sustentabilidade financeira portudria
que conta com projegdes das respectivas contas.

A analise financeira da CODESA foi realizada por meio dos dados e contas que
englobam os valores dos portos por ela administrados. A andlise individual do porto de
Vitdria é invidvel pois a companhia ndo especifica nos balangos os valores financeiros de
acordo com cada porto que administra.

Para realizar a analise da situacdo financeira da CODESA, consideraram-se os
seguintes documentos como referéncia:

e DRE - Demonstracao dos Resultados dos Exercicios do periodo de 2009 a 2013;
e BP —Balango Patrimonial do periodo de 2009 a 2013;
e Balancetes analiticos dos anos de 2009, 2010, 2011, 2012 e 2013; e

e Relatérios de Administracao do periodo de 2009 a 2013.

8.3.1 Indicadores Financeiros

A analise da situacdo financeira do Porto de Vitdria por meio de indices
financeiros possibilita avaliar a situacdo de liquidez, indices de rentabilidade e sua
capacidade de pagamento das obriga¢des de curto e longo prazo.

Para elaboracdo dos indices financeiros utilizou-se dos Balancetes Analiticos do
periodo de 2010 a 2013, sendo que os valores de receitas foram retirados dos Relatérios

de Administracdao da CODESA.

8.3.1.1 indices de Liquidez

Os indicadores de liquidez representam o grau de solvéncia da empresa, em
decorréncia da existéncia ou ndo de solidez financeira que garanta o pagamento dos
compromissos assumidos com terceiros. A seguir é apresentado o desempenho dos
indices de liquidez da CODESA, de forma a ilustrar a analise evolutiva da entidade no
sentido de melhorar sua capacidade de pagamento através do aumento de ativos e/ou

reducdo de passivos.
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Figura 179. indices de Liquidez (2010-2013)

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

O indice de liquidez corrente, linha azul no grafico anterior, apresenta quanto a
empresa possui no ativo circulante para cada RS 1,00 do passivo circulante e indica,
portanto, se o ativo circulante é suficiente para cobrir o passivo circulante. Pode ser
observado que o desempenho deste indicador é positivo em todos os anos analisados,
evidenciando o bom desempenho dos resultados financeiros da autoridade portuaria,
demonstrando a alta liquidez e a capacidade de cobrir dividas no curto prazo.

O indice de liquidez geral, por sua vez, mede o total dos ativos em relagao ao
total do passivo, ou seja, a soma dos ativos circulante e realizavel em longo prazo
dividido pela soma dos passivos circulante e exigivel em longo prazo. O comportamento
do indice de liquidez geral da CODESA, ilustrado na figura anterior, segue uma trajetdria
relativamente estavel, de forma que, em 2013, para cada RS 1,00 do passivo total, a
instituicdo possuia somente RS 1,02 no ativo circulante.

O indice de liquidez imediata, indicado pela linha verde no grafico anterior, mede
o nivel do capital disponivel em relacdao ao passivo circulante da empresa. O aumento
deste indice em 2011 é decorrente do aumento das disponibilidades ser maior do que o
aumento do passivo circulante.

De forma geral, os indices de liquidez da CODESA apresentam um &timo
comportamento nos anos analisados, refletindo nestes indices baseados em suas

demonstracdes contdbeis.
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8.3.1.2 indices de Rentabilidade

Os indices de rentabilidade tém como objetivo basico diagnosticar se a empresa
€ lucrativa ou ndo, com base nos niveis de receita e do ativo. Dessa forma, serdo
apresentados o comportamento dos indices de giro do ativo e o indice de rentabilidade
do patrimonio liquido.

O giro do ativo é resultado da relacdo entre a receita liquida e o ativo total,
configura o quanto a empresa recebeu para cada RS 1,00 de investimento total. Abaixo
é apresentado o comportamento deste indice nos ultimos anos.

0,450 -
0,400 -
0,350 -
0,300 -

0,250 -

0,200
2010 2011 2012 2013

e===Giro do Ativo

Figura 180. Giro do Ativo (2010-2013)
Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

A partir do gréafico anterior pode se observar que o comportamento do giro do
ativo apresenta uma tendéncia negativa, resultado decorrente do aumento do valor do
ativo total e diminuicdao das receitas. O giro do ativo é resultado do quociente entre
receita e total do ativo. A partir do ano 2011 a receita apresentou uma diminuicdo, que
adicionada ao aumento do ativo total, resulta numa reducao do giro do ativo.

O aumento do ativo total se deu principalmente pelo aumento consideravel do
ativo permanente, com destaque para o crescimento da conta cliente disponivel e do
crescimento do valor do ativo permanente.

A seguir serd apresentado o indice de rentabilidade do patriménio liquido, que é
resultado da relacdo entre o lucro liquido e o patrimoénio liquido. Este indice reflete o

quanto a companhia obteve de lucro para cada RS 100 de capital proprio investido.
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Figura 181. Rentabilidade do Patrimdnio Liquido (2010-2013)
Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

O indicador de rentabilidade serve como forma de analise por parte dos
investidores, pois apresenta a capacidade de retorno da empresa frente ao capital
investido. No grafico anterior, percebe-se um comportamento negativo dos resultados
da empresa em 2011, e uma melhora significativa de quase 20% na rentabilidade no ano
de 2012. Esse comportamento no ano de 2011, foi em virtude do lucro negativo que a

empresa contabilizou no ano e do aumento consideravel do patriménio liquido.

8.3.1.3 Indicadores de Estrutura do Capital

Os indicadores de estrutura do capital, mais conhecidos como indices de
endividamento, servem para ilustrar o nivel de endividamento da empresa em
decorréncia das origens dos capitais investidos no patrimonio. Os indices de estrutura
de capital evidenciam também a proporc¢ao de capital préprio em relagdo ao capital de
terceiros. Abaixo, pode ser observada a trajetéria dos indicadores da estrutura do

capital nos ultimos anos.
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Figura 182. indices de Estrutura do Capital (2010-2013)
Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

O indice de endividamento geral reflete a proporcdo existente entre o
endividamento de curto prazo com as obrigacdes totais da empresa, ou seja, é a relagdo
entre o passivo circulante e o exigivel total, quanto menor for este indice melhor para a
empresa. Dessa forma, o comportamento estavel, porém baixo deste indicador, revela o
reduzido valor das obriga¢des de curto prazo frente as obrigacdes de longo prazo.

O indice de imobilizacdo do patrimonio liquido identifica a parcela do
patriménio liquido utilizada para financiar as compras do ativo permanente, por isso,
guanto menor o indice, melhor. A queda identificada no ano de 2011 se deu pelo
aumento, mais que proporcional, do patriménio liquido sobre o ativo permanente. Nos
ultimos anos observa-se uma tendéncia de queda deste indice, justificado pelo maior do
ativo permanente do que do patriménio liquido.

A seguir é apresentado mais um indicador de estrutura de capital da CODESA.
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Figura 183. indice de Participacdo de Capitais de Terceiros
Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

O indice da participagado de capitais de terceiros, também conhecido como indice
de grau de endividamento, evidencia o quanto a empresa tomou de capitais de terceiros
para cada RS 100 investidos de capital préprio. Dessa forma, quanto menor o indice
melhor o desempenho da empresa quanto a dependéncia de capitais de terceiros.

No grafico anterior, pode-se observar que este indice possui uma tendéncia de
baixa, identificando um bom sinal para a empresa, sendo que, um aumento constante
do patrimonio liguido sem um crescimento proporcional da conta de exigivel total
proporciona maior seguran¢a nas contas da instituicdo, isso porque representa o

aumento do capital proprio frente ao capital de terceiros.

8.3.2 Analise das Receitas e Gastos da CODESA

Nesta secdo sdo realizadas andlises referentes as receitas e aos gastos (custos e
despesas) da CODESA. A andlise compreende uma observagcdo a respeito dos custos
unitarios, bem como referente a composicdo das receitas e dos gastos, com vista a
identificar suas principais fontes e, por consequéncia, onde devem concentrar os
esforcos, principalmente no sentido de equilibrar a relagcdo gastos/receitas. Por ultimo,

é realizada uma projecao do fluxo de caixa futuro da companhia.
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8.3.2.1 Receitas e Custos Unitarios

Neste tdpico sdo analisados os valores de receita e de gastos portudrios no
periodo dos ultimos cinco anos confrontando-os com a movimentagao portuaria,
visando identificar o desempenho dos portos da CODESA e fazendo uma comparacao
com o mercado.

Através de informacdes obtidas nas Demonstracdes de Resultado da CODESA,
referentes ao periodo de 2009 e 2013, foi possivel comparar receitas e gastos da

companhia neste estudo.

Tabela 126. Composicdo das Receitas e Gastos Portuarios (RS)
2009 2010 2011 2012 2013 Média
| Receita Bruta 96.761.094 91.614.218 192.622.922 234.517.331 186.846.503 160.472.414 |
| Custos e Despesas 82.416.552 96.524.518 121.506.011 205.618.032 178.220.664 136.857.155 |
| Gastos/Receitas 85% 105% 63% 88% 95% 85% |

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

Os dados de custos e despesas apresentaram, ao longo dos uUltimos cinco anos,
valores que representam, em média, 85% das receitas dos portos da CODESA. Entre os
anos analisados, ha grande variacdo nessa relacdo e a melhor ocorreu no ano de 2011,
quando o percentual foi de 63%. No ano de 2010, obteve-se déficit financeiro com uma
relacdo gastos/receitas de 105%. Os lucros auferidos nos dois ultimos anos,
demonstram uma tendéncia de equilibrio financeiro, embora a relagdo custos/receitas
seja alta.

O gréfico a seguir mostra uma comparacdo entre receita e gastos da CODESA

nos anos de 2009 a 2013.
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Figura 184. Comparacgdo entre Receitas e Gastos da CODESA

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

A partir da figura anterior, evidencia-se as receitas superiores aos gastos nos
anos analisados, exceto no ano de 2010, quando as receitas auferidas ndo conseguiram
superar os custos e despesas.

No sentido de observar os custos e receitas gerados pela CODESA, com base na
movimentacao do Porto de Vitdria, é apresentado a seguir o quadro de receitas e custos

unitdrios, conforme dados levantados junto a administracdo.

Tabela 127. Receitas e Custos Unitarios da CODESA
2010 2011 2012 2013
Receitas/tonelada (RS) 21,43 15,14 25,55 37,23 33,69 26,61
Gastos/tonelada (R$) 18,25 15,95 16,12 32,64 32,13 23,02

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

A tabela a seguir faz uma comparacdo entre os portos da CODESA e outros
portos da regido, a saber: Rio de Janeiro, Ilhéus e Salvador. As médias de receitas e
custos unitarios dos portos foram calculadas considerando a média da receita, do custo
e da produgdo em toneladas dos ultimos anos.

Tabela 128. Comparacado entre Portos da Regiao

Valores/Tu Média Inclusiva CODESA  ARS

Receita 12,62 26,61 13,99 110%
Custos Totais 16,79 23,02 6,23 37%

Fonte: Demonstrativos Contabeis dos Portos; Elaborado por LabTrans
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Com o intuito de uma melhor andlise comparativa, a tabela seguinte faz uso do
mesmo critério das médias da tabela anterior dos portos da regido, excluindo o porto

analisado, no caso, os portos administrados pela CODESA.

Tabela 129. Comparacgado entre Portos com exclusdao dos portos CODESA
Receita 11,72 26,61 14,89 127%
Custos Totais 16,84 23,02 6,18 36%

Fonte: Demonstrativos Contabeis dos Portos; Elaborado por LabTrans

O resultado apresentado do valor unitdrio por tonelada movimentada da receita
esta 110% acima da média dos demais portos, enquanto o do custo estd 36% acima da
média dos demais portos da regido.

Essa analise comparativa demonstra que a CODESA tem uma receita unitdria
que destoa da média do mercado, sendo superior as demais. Seus custos unitdrios, por
conseguinte, também sdo superiores aos demais portos, o que pode implicar em perda

de competitividade.

8.3.2.2 Receitas

Para uma melhor compreens3ao das receitas incidentes sobre as atividades
portuarias, esta secdo detalha as formas de arrecadagdo atuais e avalia seu impacto
sobre as perspectivas futuras.

Para elaboracdao da andlise financeira, utilizou-se dos Demonstrativos das
Receitas do Exercicio — Relatério do Conselho Nacional de Secretarios de Estado da
Administracdao (CONSAD), dos anos de 2009, 2010, 2011, 2012 e 2013.

Ao observar os recursos totais da CODESA - que contemplam receitas
operacional e ndo operacional, recursos da unido e saldo do exercicio anterior - é
possivel verificar uma significativa variacdo dos ultimos cinco anos, de 2009 a 2013, uma
vez que os valores que eram de aproximadamente RS 96 milhdes anuais em 2009,
passaram para RS 234 milhées em 2012 e RS 186 milhdes no dltimo ano de andlise. Essa
variacdo se da pelos recursos provindo da unido e o saldo dos exercicios de exercicios
anteriores, que em 2011, 2012 e 2013 representaram, em média, 25% e 19%

respectivamente. O grafico seguinte apresenta os recursos totais da companhia.
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Figura 185. Receitas Totais da CODESA (2009-2013)

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

A arrecadagdao com as receitas operacionais e ndo operacionais representou, em
média, 48% e 19%, respectivamente, nos anos analisados. A figura a seguir apresenta o

comportamento dessas contas no periodo de 2009 a 2013.
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Figura 186. Estrutura da Conta de Receitas (2009-2013)
Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

As receitas operacionais tiveram suma evolugdo significativa nos anos
analisados, passando de, em média, R$46 milhdes no ano de 2009, para

aproximadamente RS 86 milhdes no ano de 2013.
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Quantos as receitas ndo operacionais, os seus valores ndo sofreram muitas
alteracdes, RS 24 milhdes em 2009 para RS 31 milhdes em 2013.

A conta de receita operacional é formada, especificamente, pelas receitas
tarifarias, as quais estdo demonstradas no grafico a seguir, de acordo com as fontes de

arrecadacdes, sejam elas: cais CODESA, terminais privativos e bergos arrendados.
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Figura 187. Receitas Tarifarias (2009-2013)
Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

A conta de receita ndo operacional é formada pelos arrendamentos, receitas
financeiras e outras receitas. A tabela a seguir apresenta a referida conta com seus
respectivos valores.

Tabela 130. Receita ndo Operacional (2009-2013)

2010 2011
Receita nao Operacional 24.801.453 23.009.024 30.579.330 31.365.098 31.861.792
Alugueis e Arrendamentos  22.241.584 21.474.880 27.369.120 27.530.393 28.787.624
Receita Financeira 2.190.890 1.350.669 2.695.528 3.365.986 2.308.049

Outras Receitas 368.979 183.474 514.682 468.719 766.119

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

Como pode ser observado na tabela anterior, os aluguéis e arrendamentos
representam a maior parte da conta de receitas ndo operacionais, representando nos

anos analisados 90% em média.
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O grafico a seguir faz uma comparacao entre as receitas tarifarias e receitas de

arrendamentos.

B Receita Tarifaria
B Alugueis e Arrendamentos

o Cutros

Figura 188. Arrecadacoes por Fontes Geradoras
Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

A figura anterior mostra que 72% das receitas da CODESA provém das
arrecadacdes com as tarifas portudrias. Isso revela que a maior parte das receitas da
entidade sdo diretamente proporcionais a movimentacdo dos portos sob sua
administracdo, ou seja, variacdes na movimentacdo afetardo diretamente o nivel de
receitas do porto e, em caso de redu¢dao da movimenta¢dao, podem comprometer seu
equilibrio econémico-financeiro.

No que diz respeito a geracdo de tributos em funcdo da receita da empresa,
tem-se o grafico que segue, em que é apresentado o histérico de incidéncia para os anos

de 2012 e 2013.
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Figura 189. Incidéncia de Tributos sobre a Receita (2012 e 2013)
Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

Como pode ser observado, os tributos sobre a receita bruta giram em torno de
11% sobre o valor arrecadado em cada ano. E o que mais incide sobre a receita é a
Contribuicdo para Financiamento da Seguridade Social (COFINS), que no ano de 2013 foi

de 8% sobre a receita total da CODESA.

8.3.2.3 Gastos

A anadlise referente aos gastos da CODESA permitiu observar um aumento
significativo no periodo entre 2009 e 2013. Essa elevacao dos custos, principalmente nos
anos de 2012 e 2013, se deve, principalmente, aos investimentos da CODESA, que no
ano de 2012 atingiu aproximadamente RS 95 milhdes. Os investimentos pertinentes a
esses anos sao, principalmente, obras de contencdo e ampliacdo do cais de Vitdria e
demais obras de manutencdo e adequacao de bens mdveis e imoveis.

A evolucdo dos custos e investimentos podem ser observados no grafico

seguinte.
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Figura 190. Evolucdo dos Custos e Investimentos (2009-2013)

Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

A participacdo de cada conta no total dos gastos em 2013 estdo apresentadas

no grafico a seguir.
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Figura 191. Formacgao dos Gastos de 2013
Fonte: Dados obtidos durante a visita a CODESA; Elaborado por LabTrans

Como pode ser observado na figura anterior, os gastos com pessoal e encargos
sdo responsaveis por 48% dos custos totais da CODESA, enquanto servicos de terceiros é
a segunda maior conta de gastos da CODESA em 2013, seguida por tributos e encargos
parafiscais. A composicdo dos gastos da companhia variou nos ultimos anos, como se

pode observar na figura seguinte.
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Figura 192. Evolucdo da Composicao de Gastos

Fonte: Demonstrativos Financeiros da CODESA; Elaborado por LabTrans

A conta de gastos com pessoal teve o maior peso nos ultimos anos para os gastos
da CODESA, tendo aumento crescente e linha de tendéncia positiva: de 2009 a 2010
aumentou cerca de RS 10 mil. Este valor é responsavel pelo pagamento de salérios e
encargos sociais.

O pagamento de servigos de terceiros também se mantém em niveis elevados,
chegando em 2011 a representacdo de maior valor, com timida queda nos anos
seguintes. Os servicos de terceiros englobam pagamento de manutencao de
equipamentos e da dragagem do Porto de Vitdria, dispéndio com seguro, pagamento de
servicos terceirizados (vigilancia, informatica, limpeza, etc.) e pagamento de mao de
obra avulsa.

Nos ultimos anos, houve reversdao da porcentagem entre gastos de tributos e
encargos parafiscais e outros dispéndios correntes, estes Ultimos somam os valores de
locacdo de veiculos e equipamentos, acordos trabalhistas, entre outros. A seguir,

propde-se a projecao de receitas e gastos da CODESA.

8.3.2.4 Projegdes de Receitas e Gastos

Para realizar as projecdes das receitas e dos gastos fez-se algumas simulac¢des
baseadas na projecdo de demanda, considerando os componentes de custos e receitas
gue sejam fixos e variaveis, diretos ou indiretos. Dessa forma, os resultados obtidos sdo

os apresentados no grafico seguinte.
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Vale ressaltar que as projecdes de gastos e receitas foram baseadas,
exclusivamente, nas movimentagdes de carga dos Portos de Barra do Riacho e Vitdria. E
gue, em virtude das cargas de apoio logistico offshore do Porto de Vitdria ndo terem
sido projetadas, foi analisado o comportamento evolutivo das cargas movimentadas
pelos terminais especializados nesse tipo de atividade, no caso, CPVV e Flexibras,
assumindo-se que essa taxa de crescimento se manifestaria ao longo do periodo
analisado.
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Figura 193. Perspectivas da Situacdo Financeira da CODESA (2013 — 2030)

Fonte: Elaborado por LabTrans.

Como pode ser observado no grafico, espera-se que a CODESA mantenha sua
trajetdria de sustentabilidade, até o ano de 2026, uma vez que a relagdo de gastos sobre
receitas, apresentadas em verde no grafico e em percentual (eixo secundario), mostra
gue os custos e despesas serdo superiores as receitas, considerando os tributos.

A curva de custos e despesas mantém o mesmo comportamento que nos anos
anteriores, crescendo com o passar dos anos, levando em conta a inflacdo e custos
ligados a operacdo portuaria do periodo.

Porém, o montante de receitas ndo consegue manter esse crescimento a partir
de 2025, pois, a partir de 2024, estd previsto uma diminuicdo significativa da
movimentacao de cargas nos portos administrados pela CODESA.

Os resultados das simulagcdes estdao apresentados na tabela a seguir, conforme o

balancete analitico da CODESA.
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3.1

3.1.1
3.1.2
3.1.3
3.14
3.1.5
3.1.6
3.1.7
3.1.8
3.4

3.4.1
3.4.2
3.4.3
3.4.4
3.4.5
3.4.6
3.4.7
3.4.8
3.4.9
3.5

3.6

4.1
4.1
4.1.1
4.1.2
4.1.3
4.2
4.2.1
4.2.2

Tabela 131.

Débitos

Custos dos servigos portudrios

Custo com pessoal

Mado de obra avulsa

Materiais - pegas - acessorios
Servigos de terceiros

Utilidades e servigcos

Seguros diversos

Custo com depreciagdo/amortizagio
Perdas estimadas com créditos liquidagdo
Despesas gerais e administrativas
Despesas com pessoal e encargos sociais
Orgaos colegiados

Despesa com material

Servigos de terceiros

Despesas gerais

Despesas tributarias

Despesa de depreciagdo/amortizacdo
Despesas ndo dedutiveis

Acdes judiciais

Resultado financeiro liquido

Outras despesas operacionais
Credoras

Receita operacional com dedugGes
Receita operacional

Receita bruta dos servigos

Receitas patrimoniais

Dedugdes das receitas

Outras receitas

Receitas financeiras

Outras receitas operacionais

100.303.875
49.540.434
31.752.191

2.509.569
109.202
3.707.681
2.409.660
345.406
8.706.726
0,00
50.763.441
33.777.553
303.961
148.677
7.314.939
4.558.844
4.151.473
507.993
0,00
0,00
0,00
0,00

127.540.878

127.540.878

142.711.880

110.968.809
31.743.071
15.171.001

0,00
0,00
0,00

Fonte: Elaborado por LabTrans

125.384.034
61.822.104
39.569.007

3.127.379
139.801
4.620.445
3.084.869
430.439
10.850.164
0,00
63.561.930
42.092.976
378.791
190.337
9.115.745
5.836.274
5.314.754
633.052
0,00
0,00
0,00
0,00

163.279.003

163.279.003

182.701.058

143.143.417
39.557.642
19.422.055

0,00
0,00
0,00

simulac¢Ges financeiras e das perspectivas de movimentacdo de cargas.

Previsdes Financeiras — Balancetes (2015, 2020 e 2030)

186.575.587
94.205.342
61.449.457
4.856.724
138.962
7.175.410
3.066.357
668.459
16.849.973
0,00
92.370.245
65.369.105
588.250
189.195
14.156.474
5.801.251
5.282.860
983.110
0,00
0,00
0,00
0,00
162.299.165
162.299.165
181.604.668
120.172.860
61.431.808
19.305.503
0,00
0,00
0,00

A tabela indica tendéncias de movimentacao financeira, seguindo premissas de
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Cabe destacar que tais simulagdes sdao aproximacgdes que indicam a tendéncia do
grau de sustentabilidade da CODESA, considerando os mesmos padrdes de servigos e

composicles de custos, despesas e manutencao da estrutura tarifaria.
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9 CONSIDERACOES FINAIS

O Plano Mestre teve como objetivo principal o estabelecimento de um
programa de ag¢des capaz de viabilizar o atendimento da demanda futura de
movimentac¢do de cargas, projetada para o horizonte do planejamento. Para tanto, foi
fundamental o pleno conhecimento da dinamica do porto, tanto operacional quanto
administrativa.

No Capitulo 3 foi apresentado um descritivo da atual situacdo do porto,
incluindo um diagndstico sobre as instalagdes, operagdes portuarias, acessos e meio
ambiente. No capitulo seguinte, Analise Estratégica, foram elencados os pontos fortes e
fracos no ambiente interno, e também identificadas as oportunidades e ameacas
existentes no ambiente competitivo no qual o porto estd inserido.

Nesse contexto, cabe atencdo por parte da autoridade portuaria notadamente
no que se refere aos gargalos inerentes a infraestrutura portuaria e acessos ao porto.
Sobre as limitacdes de infraestrutura, o maior enfoque estd na baixa produtividade na
movimentacdo de contéineres, granéis liquidos e granéis sélidos. J4 no que tange aos
acessos, o gargalo se encontra no conflito porto x cidade (acesso terrestre) e nas
limitacGes da largura do canal de acesso e bacia de evolugdo (acesso aquaviario). A esse
respeito, salienta-se a importancia das obras de dragagem e derrocagem, e por outro
lado, a necessaria modernizacdo dos equipamentos e iniciativas de aumento da
produtividade do porto.

No ambito do ambiente competitivo em que o Porto de Vitdria esta inserido,
cabe atencdo da autoridade portuaria sobre o aumento das dimensdes da frota de
navios e a necessidade de infraestrutura para receber navios de grande porte. Também
cabe atencdo a seus competidores potenciais, principalmente com o projeto do Porto
Central, na cidade de Presidente Kennedy (sul do Espirito Santo), e do Porto do Agu em
S&o Jodo da Barra (norte do Rio de Janeiro).

Na sequéncia do Plano Mestre, em seu Capitulo 5 foi projetada a demanda e no
Capitulo 6 foi estimada a capacidade. Enquanto no Capitulo 7, realizou-se a comparacao
entre os resultados da projecdo de demanda e analise da capacidade, quando ficou

evidenciado que a infraestrutura serd insuficiente para atender a demanda futura de
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granéis liquidos (combustiveis e soda cdustica) e granéis sdélidos (malte, trigo, carvao e
coque). No Capitulo 7 também sdo apontadas solugdes para suprir o déficit futuro.

Assim sendo, considerando as principais conclusdes apresentadas ao longo deste
plano, foram reunidas na préxima tabela as a¢des identificadas como necessdrias para
preparar o Porto de Vitéria para atender a demanda de movimentacdo de cargas
prevista para os proximos 16 anos.

Tabela 132. Plano de A¢bes do Porto de Vitdria

CRONOGRAMA DE INVESTIMENTOS E MELHORIAS - PORTO DE VITORIA
ial 0 ional Estratégico

Item Descrigiio da Aglio 2|45 |35 98 3R A RAE LR 88
R|R|RIR R RRKRARRRAIRRAIR

Melhorias operacionais

:Modernizagio das operagties e aumento da produtividade na movimentagio de cont@ineres, granéis liguidos e granéis solidos
Investimentos portudrios

Dragagem e aprofundamento do canal de acesso, bacia de evolucio e bercos
3 ificagio do bergo 207 (Dolfins do Atalaia)
Ampliacio dos Bergos 103 e 104 no Cais Comercial

Gestdo portudria

5 Diversificar receitas para buscar equilibrio entre as receitas tarifarias e patrimoniais
6 :Atualizacdo da tarifa portudria

7  :Projeto de monitoramento de indicadores de produtividade
8  :Programa de treinamento de pessoal

Acessos ao Porto

Criagdo de um patio de triagem nas imediagBes do Porto de Vitdria
10 :Projeto do Portal do Principe

11 :Finalizacdo da construcdo da Rodovia Leste-Oeste

12 Duplicagio do acesso ao Cais Capuaba - Trecho da Rodovia ES-060
13 Duplicagio da BR-101 - Contorno de Vitdria ! 1l
14 .Adequagio da Rodovia BR-447 (Via Expressa Capuaba) 1 1 1:11t ‘
Investimentos e Agdes g

14 :Inicio das operagfes do Porto do Agu (RJ)

15 ‘Implantagio do Sistema BRT de mobilidade urbana
16 Implantagio do Porto Central (ES)
17 iImplantagio do Porto de Aguas Profundas do Espirito Santo

Legenda

1 Preparacio
Prontificagic

Fonte: Elaborado por LabTrans
Conclui-se que o estudo apresentado atendeu aos objetivos propostos, e que o
mesmo sera uma ferramenta importante no planejamento e desenvolvimento do Porto

de Vitoria.
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ANEXO 1

MAPA DE RESTRIGOES AMBIENTAIS DO PORTO DE
VITORIA
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ANEXO 2

MAPA DE AREAS PRIORITARIAS PARAA
CONSERVAGAO DA BIODIVERSISDADE (IMPORTANCIA
BIOLOGICA)
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ANEXO 3

METODOLOGIA DE CA!_CULO DA CAPACIDADE DAS
INSTALACOES PORTUARIAS
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METODOLOGIA DE CALCULO DA CAPACIDADE DAS INSTALACOES
PORTUARIAS

O calculo da capacidade é dividido em dois momentos: o primeiro se refere a
estimativa da capacidade atual de movimentagdo de cargas, e o segundo as capacidades
futuras, uma vez que niveis de produtividade, lotes médios, tamanho dos navios,
produtos movimentados, dentre outros fatores, interferem na capacidade futura de
movimentacdo de cargas. Por esse motivo, a metodologia abrange esses dois
momentos, como demonstrado a seguir.

CAPACIDADE ATUAL

Tanto as Companhias Docas quanto os terminais arrendados e privativos

divulgam estimativas da capacidade de movimentacdo de suas instala¢des portuarias.

III

Embora o tépico “capacidade de um terminal” (porto) seja extensivamente
abordado na literatura especializada, ha controvérsias sobre definicdes e metodologias,
o0 que explica resultados dissonantes observados para um mesmo terminal, quando
calculados por diferentes profissionais.

No entanto, neste trabalho, é desejavel que a metodologia a ser aplicada para o
calculo dessas capacidades seja padronizada e apoiada em hipdteses uniformes a todos
os bergos e/ou terminais que movimentam o mesmo tipo de carga.

Os problemas com o cdlculo da capacidade derivam de sua associagao intima
com os conceitos de utilizacdo, produtividade e nivel de servico. Um terminal ndo tem
uma capacidade inerente ou independente; sua capacidade é uma fungao direta do que
é percebido como uma utilizacdo plausivel, produtividade alcancdvel e nivel de servico
desejavel. Colocando de forma simples, a capacidade do porto depende da forma com
gue suas instala¢Oes sdo operadas.

Uma metodologia basica que leve em consideracdo tanto as caracteristicas
fisicas quanto operacionais dos terminais pode ser definida pela divisdo de um terminal
em dois tipos de componentes:

e Componentes de Processamento de Fluxo — instalacGes e equipamentos que
transferem cargas de/para os navios, barcagas, trens e caminhdes

(carregamento/descarregamento); e
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e Componentes de Armazenamento — instalagdes que armazenam a carga entre

os fluxos (armazenamento).

A capacidade das instalagdes de processamento de fluxo é definida como sendo
“capacidade dindmica”, e é funcdo de suas produtividades; a capacidade das instalacdes
de armazenamento é definida como “capacidade estatica” e é fungdo de como sao
utilizadas.

O terminal mais simples é chamado de terminal de transferéncia direta e
envolve somente um componente, do tipo processamento de fluxo. Esse é o caso, por
exemplo, de um terminal maritimo onde a carga é movimentada diretamente de um
navio para caminhdes, ou de um comboio ferroviario para o navio. Em ambos os casos,
o terminal n3do inclui estocagem intermediaria da carga. A maioria dos terminais, no
entanto, inclui pelo menos uma facilidade de armazenamento e executa, principalmente
transferéncia indireta.

A metodologia proposta para calcular a capacidade de diferentes terminais de
carga segue trés passos:

1. O terminal é “convertido” em uma sequéncia de componentes de fluxo
(bergos) e de armazenagem (armazéns ou patios);

2. A capacidade de cada componente é calculada utilizando uma formulacdo
algébrica; e

3. A capacidade do componente mais limitante é identificada e assumida como
capacidade do terminal inteiro (o “elo fraco”).

Assim como consta no plano mestre desenvolvido pela Louis Berger/Internave
para o Porto de Santos, em 2009, a énfase foi colocada no cdlculo da capacidade de
movimentacdo dos bercos. Esse cdlculo foi feito para as cargas que corresponderam a
95% do total de toneladas movimentadas em cada porto no ano de 2010.

Somente para os terminais de contéineres a capacidade de armazenagem foi
também estimada.

Registra-se que os granéis, tanto sdlidos quanto liquidos, podem, sem
dificuldades, ser armazenados distantes do cais, com a transferéncia armazém-cais ou
vice-versa executada através de correias ou dutos. Logo, somente em casos especiais a

capacidade de armazenagem de granéis foi também calculada.
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Além disso, investimentos em instalacdes de acostagem sdo bem mais onerosos

gue em instalagdes de armazenagem.

A férmula bdsica utilizada para o calculo da Capacidade do Cais foi a seguinte:

Capacidade do Cais = p x (Ano Operacional)/(Tempo Médio de Servigo) x (Lote Médio)

Onde:

X (Nimero de Bergos)

p = indice de Ocupag¢io Admitido

O indice de ocupacado p foi definido de acordo com os seguintes critérios:

Para terminais de contéineres o valor de p foi definido como sendo
aquele ao qual corresponderia um tempo médio de espera para atracar
de seis horas; e

Para todas as outras cargas p foi definido como: o indice de ocupacao que
causaria um tempo médio de espera para atracar de 12 horas; ou um
valor definido como uma funcdo do nimero de bercos disponiveis. Essa
funcdo é uma linha reta unindo 65% para trechos de cais com somente
uma posicdo de atracacdo a 80% para os trechos de cais com quatro ou
mais posi¢des de atracacao;

Para calculo do tempo médio de espera, quando possivel, recorreu-se a
teoria de filas. Observe-se que todos os modelos de filas aqui
empregados pressupdem que os intervalos de tempo entre as chegadas
sucessivas dos navios ao porto sdo distribuidos probabilisticamente de
acordo com uma distribuicdo exponencial, indicada pela letra M na

designacdo do modelo.

O Tempo Médio de Servico E[T] foi calculado pela soma do Tempo Médio de

Operacgao, do Tempo Médio Pré-Operacao, do Tempo Médio Pés-Operacao e do Tempo

Médio entre Atracacdes Sucessivas no mesmo berco.

Especificamente, o Tempo Médio de Operacdo foi calculado pelo quociente

entre o Lote Médio e a Produtividade Média.
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Os demais tempos médios, assim como o lote e a produtividade média, foram
calculados a partir da base de dados de atraca¢gdes da ANTAQ referentes ao ano de
2010.

Em geral, o nimero de bergos depende do comprimento médio dos navios, o
qual foi também calculado a partir da base de atracacdes da ANTAQ.

Ressalta-se que, ao se basear nas atraca¢des ocorridas em 2010, toda a
realidade operacional recente do porto é trazida para dentro dos calculos, uma vez que
sao incluidas as paralisagdes durante as operagdes (por quaisquer razdes) que afetam a
produtividade média, demoras na substituicdo de um navio no mesmo bergo (por
guestdes da praticagem, ou marés, ou problemas climdticos), tamanho das
consignac¢des, muitas vezes fun¢cdo do DWT (do inglés — Dead Weight Tonnage) dos
navios etc.

Além disso, carregadores (descarregadores) de navios ndao sdo capazes de
manter suas capacidades nominais durante toda a operacdo devido a interrupcdes que
ocorrem durante o servico (abertura/fechamento de escotilhas, chuvas, troca de terno,
etc.), e também devido a taxas menores de movimentacdo da carga no fim da operacao
com um porao.

Muitas vezes, embora um ber¢o possa ser equipado com dois carregadores
(descarregadores), devido a configuracdo do navio e a necessidade de manter o seu
trim, o numero efetivo de carregadores (descarregadores) é menor.

As questOes referidas nos dois paradgrafos anteriores sdo capturadas pela
produtividade média do berco (por hora de operacdo), incluida como dado de entrada
nos calculos efetuados.

Usando a férmula basica, sete planilhas foram desenvolvidas:

e A mais simples, aplicada a um trecho de cais onde apenas um produto é
movimentado e nenhum modelo de fila explica adequadamente o processo de
chegadas e atendimentos (Tipo 1);

e Uma segunda, para o caso em que somente um produto é movimentado no
trecho de cais, mas o modelo de filas M/M/c explica o processo (Tipo 2);

e Em seguida, um para o caso em que mais de um produto é movimentado, mas
nenhum modelo de filas pode ser ajustado ao processo de chegadas e

atendimentos (Tipo 3);
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e O quarto caso, similar ao segundo, com a diferenca no fato de ser
movimentado mais de um produto no trecho de cais (Tipo 4);

e OTipo 5, que trata o caso de se ter somente um berco e somente um produto,
e o modelo M/G/1 pode ser ajustado ao processo;

e O Tipo 6, similar ao Tipo 5, mas aplicado quando mais de um produto é
movimentado no ber¢o; e

e Finalmente, o Tipo 7, dedicado a terminais de contéineres. Como demonstrado
em varias aplicacbes, o modelo de filas M/E,/c explica os processos de

chegadas e atendimentos desses terminais.

O fluxograma apresentado a seguir ilustra como foi feita a selecao do tipo de

planilha a ser usado em cada trecho de cais.
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7 :
"
.......... [>
T
s s
1BERCOZ D - TR > A PRODUTO D) - ------vvevevn o TIPO 5
N © N
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s

Figura 1. Fluxograma de selecdo do tipo de planilha

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Nesse fluxograma, o teste X ~S. refere-se a comparacdo entre a média e o
desvio padrao da amostra (ano de 2010) dos intervalos de tempo entre chegadas
sucessivas dos navios ao porto. Como se sabe que na distribuicdo exponencial a média é
igual ao desvio padrdo, se nesse teste os valores amostrais resultaram muito diferentes,
assumiu-se que os modelos de fila ndo poderiam ser usados.

Caso contrario, um segundo teste referente ao processo de chegadas foi
efetuado, e a partir deste foi feito um teste definitivo de aderéncia ou ndo a distribuicao
exponencial.

Se a distribuicao exponencial explica as chegadas, e se o trecho de cais tiver
somente um berco, os tipos 5 ou 6 podem ser usados, independentemente da
distribuicdo dos tempos de atendimento (razdo da letra G na designa¢ao do modelo).

Mas se o trecho de cais tem mais de um berco, um teste de aderéncia dos
tempos de atendimento, também a uma distribuicdo exponencial, precisa ser feito. Se
nao rejeitada a hipotese, os tipos 2 e/ou 4 podem ser usados.

A seguir, sdao demonstrados exemplos de cada uma das sete planilhas

desenvolvidas.

TIPO 1 — 1 PRODUTO, INDICE DE OCUPACAO

Esta planilha atende aos casos mais simples, nos quais somente uma carga é
movimentada pelo berco ou trecho de cais, mas nenhum modelo de fila explica
adequadamente os processos de chegadas e atendimentos.

Se as chegadas dos navios ao porto seguissem rigidamente uma programacao
pré-estabelecida, e se os tempos de atendimento aos navios também pudessem ser
rigorosamente previstos, um trecho de cais ou berco poderia operar com 100% de
utilizacao.

No entanto, devido as flutua¢des nos tempos de atendimento, que fogem ao
controle dos operadores portuarios, e a variagdes nas chegadas dos navios, por fatores
também fora do controle dos armadores, 100% de utilizagdo resulta em um
congestionamento inaceitdvel, caracterizado por longas filas de espera para atracacao.
Por essa razdo, torna-se necessario especificar um padrao de servico que limite o indice

de ocupacdo do trecho de cais ou berco.
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O padrao de servico aqui adotado é o proprio indice de ocupacdo, conforme
referido anteriormente.

Embora ndo seja calculado o tempo médio que os navios terdo que esperar para
atracar, este padrao de servigo adota ocupac¢des aceitas pela comunidade portudria, e
reconhece o fato de que quanto maior o nimero de bercos maior poderd ser a
ocupagao para um mesmo tempo de espera.

O cdlculo da capacidade desse modelo é apresentado na tabela seguinte.
Tabela 1. Capacidade de um Trecho de Cais ou Berco — Planilha Tipo 1

Pardmetros

Unidade Atual
Numero de bergos u 1
Ano operacional dia 364

Unidade Atual
Lote médio t/navio 29.383
Produtividade do bergo (por
hora de operagdo) t/hora 624
Tempo inoperante hora 0,4
Tempo entre atracagdes
sucessivas (com fila) hora 6,0
Ciclo do Navio

Inter
Tempo no Bergo (horas) Navios Total
Movimentagdo Inoperante Total In/Out (horas)
Cenario Atual 471 4,0 51,1 6,0 57,1
Capacidade de 1 Bergo (100% ocupagéo)
Escalas por Toneladas Escalas Toneladas

Semana por Semana por Ano por Ano
Cenario Atual 2,9 86.424 153 4.494.063
Capacidade do Cais

Numero de indice de Escalas por Toneladas
Bergos Ocupagdo Ano por Ano

Cenario Atual 1 65% 99 2.920.000

Fonte: Elaborado por LabTrans

TIPO 2 - 1 PRODUTO, M/M/C
Em alguns casos, principalmente quando muitos intervenientes estiverem
presentes na operacao, tanto do lado do navio, quanto do lado da carga (consignatdrios,

operadores portuarios, etc.), o intervalo de tempo entre as chegadas sucessivas de
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navios ao porto e os tempos de atendimento aos navios poderdo ser explicados por
distribuicdes de probabilidades exponenciais.

Essas caracteristicas conferem aos processos de demanda e atendimento no
trecho de cais ou bergo um elevado nivel de aleatoriedade, muito bem representado
por um modelo de filas M/M/c, onde tanto os intervalos entre as chegadas dos navios
quanto os tempos de atendimento obedecem a distribuicbes de probabilidade
exponencial.

A tabela a seguir representa a metodologia de cdlculo da capacidade dos trechos
de cais e bergos que puderem ser representados por esse tipo.

Tabela 2. Capacidade de um Trecho de Cais ou Berco — Planilha Tipo 2

Pardmetros

Atual
Numero de bergos 2
Ano operacional (dias) 364
Fator de ajuste da movimentagdo 4,1

Caracteristicas Operacionais

Unidade Carga Geral

Movimentagdo anual prevista t 365.999
Lote médio t/navio 2.882
Produtividade do bergo (por hora de operagdo) t/hora 181
Tempo Inoperante hora 1,0
Tempo entre atracacdes sucessivas (com fila) hora 3,3
Movimentac¢do anual ajustada t 1.517.272
Numero de atracagdes por ano 526

Ciclo do Navio

Tempo no Bergo (horas) Inter Navios In/Out
Movimentagdo Inoperante Total
Cenario Atual 15,9 1,0 16,9 3,3
Fila Esperada
Tempo Médio de Espera (Wq) 12,0
Numero Médio de Navios na Fila 0,7
Numero Médio de Navios no Sistema 1,9
indice de Ocupacdo 61,0%
Capacidade
t/ano
Capacidade 1.517.000
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Fonte: Elaborado por LabTrans

TIPO 3 — MAIS DE 1 PRODUTO, INDICE DE OCUPACAO

Este tipo atende a inUmeros casos em que no trecho de cais ou bergo sdo
movimentadas mais de uma carga, mas onde os processos de chegadas de navios e de
atendimento ndo foram identificados.

Como no Tipo 1, o padrdo de servico adotado é diretamente expresso pelo
indice de ocupagao, utilizando-se os mesmos valores em fung¢ao do nimero de bergos.

A tabela seguinte mostra a metodologia de calculo da capacidade dos trechos de
cais e bergos que puderem ser representados por este tipo.

Tabela 3. Capacidade de um Trecho de Cais ou Berco — Planilha Tipo 3

Parametros

Unidade Atual
Numero de bergos u 2
Ano operacional dia 364

Caracteristicas Operacionais

Unidade Milho Trigo Soja Média
Movimentagdo anual prevista t 298.025 172.559 51.198
Lote médio t/navio 24.835 15.687 25.599 20.871
Produth\/ldade do bergo (por hora de t/hora 266 201 2974
operacao)
Tempo inoperante hora 0,2 0,0 0,0
Tempc? entre atracagdes sucessivas hora 6.0 6.0 6.0
(com fila)
Movimentagdo anual ajustada t 1.776.000 1.029.000 305.000

Ciclo do Navio

Tempo no Bergo (horas) Inter
Navios Total
Cenario Movimentacdo  Inoperante Total In/Out (horas)
Milho 93,4 0,2 93,6 6,0 99,6
Trigo 53,9 0,0 53,9 6,0 59,9
Soja 93,4 0,0 93,4 6,0 99,4
E[T] 82,1

Capacidade de 1 Bergo (100%

ocupagdo)

Escalas Toneladas  Escalas Toneladas
Cenario por Semana por Semana por Ano por Ano
Atual 2,0 42.697 106 2.220.259

Capacidade do Cais
Numero de indice de Escalas Toneladas
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Cenario Bergos Ocupagao porAno por Ano
Atual 2 70% 149 3.110.000

Fonte: Elaborado por LabTrans

TIPO 4 — MAIS DE 1 PRODUTO, M/M/C
Este tipo é a extensdo do Tipo 3 para os casos em que o modelo de filas M/M/c
se ajusta aos processos de chegadas e atendimentos, tal como o Tipo 2 é uma extensao
do Tipo 1.
A tabela abaixo apresenta a metodologia de calculo da capacidade dos trechos
de cais e bergos que puderem ser representados por este tipo.

Tabela 4. Capacidade de um Trecho de Cais ou Berco — Planilha Tipo 4

Pardmetros

Numero de bercos 2

Ano operacional (dias) 182
Fator de ajuste da
movimentag¢ao

Caracteristicas Operacionais

Unidade Soja Farelo Milho
Movimentagdo anual t 542369  935.963  773.044
prevista
Lote médio t/navio 43.230 36.443 34.263
Produtividade do ber¢o t/hora 899 604 822

(por hora de operacédo)

Tempo inoperante hora 1,0 1,0 1,1
Tempo entre atracacdes

sucessivas (com fila) hora 4,0 4,0 4,0
gﬁ’t’;’(‘;macao anual t 585.855 1.011.006 835.025
Tempo no Bergo (horas) Inter

Inoperant Navios Total Numero de
Produto Movimentagdo e Total In/Out  (horas) Atracac¢des
Soja 48,1 1,0 49,1 4,0 53,1 14
Farelo 60,3 1,0 61,3 4,0 65,3 28
Milho 41,7 1,1 42,8 4,0 46,8 24

E[T]= 55,9 66

Fila Esperada

Tempo Médio de Espera

(Wa) 12,0
Numero Médio de Navios

na Fila 0,2
Numero Médio de Navios 1,0
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no Sistema
indice de Ocupacdo 42%
Capacidade

t/ano
Capacidade 2.432.000

Fonte: Elaborado por LabTrans

TIPO 5 -1 PRODUTO, M/G/1

Este tipo trata os casos em que se estima a capacidade de um sé bergo, no qual
as chegadas sejam regidas por um processo de Poisson (intervalos entre chegadas
distribuidos exponencialmente).

Para esse calculo ndo é necessario conhecer a distribuicdo de probabilidades do
tempo de atendimento, bastando estimar seu coeficiente de variacao C,, definido como
a razdo entre o desvio padrao e a média da distribuicdo.

Empregando-se a equagdao de Pollaczec-Khintchine, foi elaborada a tabela a

seguir.
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Tabela 5. Capacidade de um Trecho de Cais ou Berco — Planilha Tipo 5

W/G/1

Cv 1,53
Numero de bergos 1 LAMBDA 0,01
Ano operacional (dias) 364 E[T] 22,5
rendimento e 44 MU 004
Fator de ajuste da movimentag3o 33 RHO 24,2%
Wq 12,0
Carga
Unidade Geral
Movimentagdo anual prevista t 56.410
Lote médio t/navio 1.969
Pr ivi r
Opoeorlzzﬁvo(;ade do bergo (por hora de t/hora e
Tempo inoperante hora 8,3
Tempo entre atracagdes sucessivas
(com fila) hora 3,0
Movimentagdo anual ajustada t 185.217
Numero de atracagOes por ano 94
Tempo no Bergo (horas) Inter
Navios Total
Produto Movimentagdo Inoperante Total In/Out (horas)
Carga Geral 11,2 8,3 19,5 3,0 22,5
E[T]= 22,5
Tempo Médio de Espera (Wq) 12,0
Numero Médio de Navios no Sistema 0,4
indice de Ocupacdo 24,2%
t/ano
Capacidade 185.000

Fonte: Elaborado por LabTrans

TIPO 6 — MAIS DE 1 PRODUTO, M/G/1
Este tipo é a extensdo do Tipo 5 para os casos em que o berco movimenta mais
de um produto.
A tabela a seguir representa a metodologia de cdlculo da capacidade dos bercos

que puderem ser representados por este tipo.
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Tabela 6. Capacidade de um Trecho de Cais ou Berco — Planilha Tipo 6

_we

Cv 0,88
1 LAMBD
Numero de bergos A 0,01
Ano operacional (dias) 364 E[T] 39,0
Desvio padrao do tempo 344
de atendimento ’ MU 0,03
Fator de ajuste da 07
movimentagdo ! RHO 25,7%
Wq 12,0

Caracteristicas
Operacionais

. ., . Fertilizante Veiculos
Unidade  Automdveis

s e Partes
Movimentacgo anual t 56.410 54.468  37.123
prevista
Lote médio t/navio 1.969 6.052 925
Produtividade do ber¢o t/hora 176 68 116

(por hora de operagdo)
Tempo inoperante hora 5,0 8,3 30,4
Tempo entre atracagdes
sucessivas (com fila)
Movimentag¢do anual
ajustada

hora 2,0 2,0 2,0

t 41.760 40.322 27.482

Ciclo do Navio

. Tempo no Bergo (horas) Intt-er Total Ndmero de
Moviment Inoperante Total Navios (horas) AtracacGes
Produto a¢do In/Out
Automoveis 11,2 5,0 16,2 2,0 18,2 21
Fertilizantes 89,0 8,3 97,3 2,0 99,3 7
Veiculos e Partes 8,0 30,4 38,4 2,0 40,4 30
E[T] = 39,0 58

Fila Esperada

Tempo Médio de Espera

(Wq) 12,0

Numero Médio de Navios

no Sistema 0,3

indice de Ocupacio 25,7%
t/ano

Capacidade 110.000

Fonte: Elaborado por LabTrans

TIPO 7 — TERMINAIS DE CONTE/NERES, M/EK/C
Conforme antecipado, no caso de terminais de contéineres, a capacidade de
armazenagem foi também calculada, resultando como capacidade do terminal a menor

das duas capacidades, de movimentacdo no berco ou de armazenagem no patio.
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Registre-se que a capacidade de movimentacdio nos bercos nado
necessariamente corresponde a capacidade de atendimento da demanda da
hinterlandia. Isso porque transbordos e remoc¢des ocupam os guindastes do cais, mas
nao trafegam pelos portdes (gates) dos terminais.

A fila M/E/c explica muito bem o processo de chegadas e atendimentos nos
terminais de contéineres. Os atendimentos seguem a distribuicdao de Erlang, sendo o
parametro kigual a 5 ou 6.

Esse modelo de filas tem solugdo aproximada. Neste trabalho adotou-se a
aproximacdo de Allen/Cunnen, a partir da qual foram obtidas as curvas que permitem
estimar o indice de ocupacdo para um determinado tempo médio de espera, conhecidos
o numero de bergos e o tempo médio de atendimento.

A tabela a seguir apresenta a metodologia de calculo dos terminais de

contéineres.
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Tabela 7. Capacidade de um Terminal de Contéineres — Planilha Tipo 7

Pardmetros Fisicos

Unidade Atual
Comprimento do cais metro 750
Teus no solo TEU 6.000
Altura maxima da pilha de contéineres u 6,0
Altura média da pilha de contéineres u 3,5

Caracteristicas Operacionais

Unidade Atual
Ano operacional dia 364
Produtividade do bergo (por hora de operacdo) movimentos/hora/navio 38,0
TEUs/movimento 1,60
Tempo pré-operacional hora 2,0
Tempo pds-operacional hora 2,8
Tempo entre atracagdes sucessivas hora 2,0
Lote médio u/navio 560
Comprimento médio dos navios metro 200
Fragdo de importados liberados no terminal % 30,0%
Breakdown para fins de armazenagem
Importados % 30,0%
Exportados % 35,0%
Embarque cabotagem % 4,0%
Desembarque cabotagem % 3,0%
Transbordo % 3,0%
Vazios % 25,0%
100,0%
Estadia
Importados liberados no terminal dia 10
Importados nao liberados no terminal dia 1
Exportados dia 7
Embarque cabotagem dia 3
Desembarque cabotagem dia 2
Transbordo dia 3
Vazios dia 0

Fonte: Elaborado por LabTrans

A capacidade é entdo calculada como indicado na tabela acima, sendo
importante ressaltar que:
e 0 numero de bergos é o resultado do quociente entre a extensdo do cais e o

comprimento médio dos navios;
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o (%)

aca

Indice de Ocup

100
90
80
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todas as caracteristicas operacionais relacionadas na tabela anterior sdo
derivadas das estatisticas de 2010 relativas ao terminal;

a capacidade de atendimento do cais é calculada para um padrdo de servico
pré-estabelecido, aqui definido como o tempo médio de espera para atracagao
igual a 6 horas;

o atendimento aos navios é assumido como o modelo de filas M/E,/c, onde k é
igual a 6. Assim sendo, o indice de ocupacdo dos bercos utilizado na tabela de
calculo é tal, que o tempo médio de espera para atracacao é de 6 horas. Esse

indice é obtido por interpolagdao como representado na figura abaixo.

Fila MIEGIc para Wq = 6 horas

_-\_-N"'—-—_.__
_—_-_‘__‘_‘—-—-__

1 Bergo
\\ 2 Bergos
\u\ 2 Bergos
4 Bergos
—\‘\_—_——"—'—'———________ 5 Bergos

5 10 15 20 25 30 35 40 45 50

Tempo do Cicle do Navio (h)

Figura 2. Curvas de Fila M/E6/c

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Tabela 8. Capacidade de um Terminal de Contéineres — Planilha Tipo 7
Ciclo do Navio
Tempo no Bergo (horas) Inter Navios  Total
Cendrio Atual Movimentagdo Inoperante Total In/Out (horas)
14,7 4,8 19,5 2,0 21,5
Capacidade de 1 Bergo (100% ocupagéo)
Escalas por Movimentos por Escalas Movimentos TEUs
Semana Semana por Ano por Ano por Ano
Cenario Atual
7,8 4.368 406 227.153 363.445
Capacidade do Cais
. Escalas
Numero de Bergos Indice de Ocupagao TEUs
. por Ano por Ano
Cenario Atual
3,5 70,97% 1.009 900.000
Capacidade de Armazenagem
Unidade
Capacidade estatica nominal TEU 36.000
Capacidade estatica efetiva TEU 21.000
Estadia média dia 3,8
Giros 1/ano 95
Capacidade do patio TEUs/ano 2.000.000
Capacidade do Terminal
Unidade
Cais TEUs/ano 900.000
Armazenagem TEUs/ano 2.000.000
Capacidade do Terminal TEUs/ano 900.000

Fonte: Elaborado por LabTrans
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ALGUNS EXEMPLOS

Vitdria - Capacidade do Cais Comercial

PROCESSO DE CHEGADAS PROCESSO DE ATENDIMENTO
Comparisan of Input Distribution and Expon(81.99) + -2.95e-2 Comparison of Input Distribution and Expon({80,48)
0.010 0.018
0.005 W e 0.009 W e
- Expan - Expon
000%0 11 23 34 46 57 000%.1 07 14 20 26 32

in 1042
Values in 10 Values in 10°2

TIPO 4 SELECIONADO

Porto de Itajai - Capacidade de Terminal de Conteiner

PROCESSO DE CHEGADAS PROCESSO DE ATENDIMENTO

Comparison of Input Distribution and Expon(34,96) G of Input DI and (46.3.14)

Vakses in 1041

TIPO 7 SELECIONADO

Figura 3. Exemplos de Curvas de Ajuste em Calculos de Capacidade
Fonte: Elaborado por LabTrans
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CAPACIDADE FUTURA
As capacidades futuras foram calculadas para os anos 2015, 2020, 2025 e 2030.
Para realizar esses cdlculos, alguns ajustes as sete planilhas foram necessarios.
Dentre esses ajustes, pode-se citar:

e Lotes médios serdo maiores no futuro, especialmente devido ao programa de
dragagens;

e Comprimentos médios dos navios também se alterardo, pela mesma razao;

e Novos produtos serdao movimentados no porto como resultado de
desenvolvimentos logisticos ou industriais; e

e O mix dos produtos movimentados em um determinado trecho de cais pode

mudar.

Para estimar os lotes e comprimentos médios futuros, foram feitas previsdes
sobre o tamanho dos navios que frequentardo os portos nos anos vindouros. Essas
previsoes foram baseadas no perfil da frota atual e nas tendéncias de crescimento dos
portes dos navios. Como referéncia foram também utilizadas as previsdes constantes do
Plano Mestre do Porto de Santos, elaborado em 2009.

Para levantamento do perfil da frota atual, foram utilizados dados da base de
dados da ANTAQ (2010), onde foi possivel obter, para cada atracacdo realizada em
2010, o numero IMO do navio. Cruzando essa informac¢do com dados adquiridos junto a
Maritime Trade Data (Datamar) e a Companhia Docas do Estado de Sdo Paulo (CODESP),
foi possivel identificar as principais caracteristicas das embarcacdes, como
comprimento, DWT e calados maximos e, portanto, separda-las por classes.

As seguintes classes de navios foram adotadas na elaboragao dessas previsoes.

* Porta Contéineres (TEU)
v' Feedermax (até 999 TEU);
v Handy (1.000 — 2.000 TEU);
v' Subpanamax (2.001 — 3.000 TEU);
v' Panamax (3.001 — 5.000 TEU); e

v' Postpanamax (acima de 5.001 TEU).
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* Petroleiros (DWT)

v' Panamax ( 60.000 — 80.000 DWT);

v' Aframax (80.000 — 120.000 DWT);

v" Suezmax (120.000 — 200.000 DWT) e

v VLCC (200.000 — 320.000 DWT)

*  Outros Navios (DWT)

v

v

Handysize (até 35.000 DWT);
Handymax (35.000 — 50.000 DWT);

Panamax (50.000 — 80.000 DWT); e

Capesize (acima de 80.000 DWT).

Para cada porto foi elaborada uma tabela, como a apresentada na figura abaixo

para o Porto de Vila do Conde.

DWT]|
LOA {m)

Produto
EAUXITA
ALUMINA
SODA CAUSTICA
COMEUSTIVEIS
CARVAO MIMERAL
MANGAMES
COQUE DE PETROLEC
ALUMINIC E SUAS OBRAS
ANIMAIS VIVOS
FERRC GUSA
FERTILIZANTES

Handy
26.700
170

0%
30%

0%
16%

0%
17%
89%
31%
100%
60%
33%

Handymax Panamax Capesize

2010
48.500 73.800
192 227
26% 74%
70% 0%
100% 0%
63% 22%
78% 22%
83% 0%
11% 0%
69% 0%
0% 0%
40% 0%
67% 0%

174.200
287

0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%

Handy
26.700
170

0%
27%

0%
10%

0%
15%
85%
30%
100%
55%
30%

192

22%
73%
100%
65%
75%
85%
15%
70%
0%
45%
70%

73.800

227

78%
0%
0%

25%

25%
0%
0%
0%
0%
0%
0%

Handymax Panamax Capesize
48,500

174.200
287

0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%

Handy
26.700
170

0%
5%
0%
7%
0%
13%
83%
29%
100%
50%
27%

Handymax Panamax Capesize

48,500 73.600  174.200
192 227 287
20% 80% 0%
80% 15% 0%
100% 0% 0%
66% 27% 0%
73% 27% 0%
87% 0% 0%
17% 0% 0%
71% 0% 0%
0% 0% 0%
50% 0% 0%
73% 0% 0%

Figura4. Tamanho de navios — Exemplo Porto de Vila do Conde

Fonte: Elaborado por LabTrans

Essa tabela foi construida com previsdao para até o ano de 2030. Maiores

detalhes dos ajustes feitos nas sete planilhas basicas poderdo ser vistos nas planilhas

aplicaveis ao porto a que se refere este Plano Mestre.
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ANEXO 4

METODOLOGIA DE CALCULO DA CAPACIDADE DOS
ACESSOS RODOVIARIOS
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METODOLOGIA DE CALCULO DA CAPACIDADE DOS ACESSOS RODOVIARIOS

As rodovias de duas faixas podem ser divididas em duas classes, segundo o
Método do HCM (TRB, 2000):

Classe | — Correspondem as rodovias nas quais os condutores esperam trafegar

em velocidades relativamente altas. A mobilidade é a principal fungdao dessas

estradas, e muitas vezes utilizadas para a realizagdo de viagens de longa
distancia.

Classe Il — A principal fungao dessas rodovias é a acessibilidade. A circulagdao em

alta velocidade ndo é a principal preocupacdo, visto que o atraso devido a

formacdo de filas é mais relevante como medida de avaliacdo da qualidade do

servigo.

Na caracterizacdo do nivel de servigco LOS em rodovias de duas faixas utiliza-se
nado apenas o débito e a velocidade, mas também o tempo de percurso com atraso, que
corresponde a percentagem do tempo total de percurso em que um veiculo segue em
fila, condicionando a sua velocidade a presenca de outros veiculos.

A determinacgdo do LOS se da através da figura a seguir.
100

90 E
80
70
60
50
40
30

20
10

Tempo de percurso com atraso (%)

0- T |
0 50 60 70 80 90 100 110
Velocidade média de percurso (km/h)

Figura 5. Nivel de Servigo para estradas de duas vias da Classe |
Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans

Estimativa da Velocidade em Fluxo Livre
Embora seja sempre preferivel obter a velocidade em regime livre medindo-a

diretamente no local, isso pode ndo ser possivel, ao que restara utilizar-se de uma
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estimativa. Em rodovias de duas faixas, a estimativa da velocidade em regime livre é
calculada a partir da velocidade em regime livre base, a qual aplicam-se corre¢des que

atendem as caracteristicas geométricas da rodovia em estudo.

A velocidade em fluxo livre base sera a velocidade em fluxo livre de rodovias que
tenham os requisitos das condi¢cdes geométricas base ou, como alternativa, pode-se

usar a velocidade base ou a velocidade limite legal da rodovia.

FFS = BFFS — fis — fa
Onde:
FFS = Velocidade em fluxo livre (km/h)
BFFS =Velocidade em fluxo livre base (km/h)
fis = Ajuste devido a largura das vias e dos acostamentos

fa = Ajuste devido aos pontos de acesso

Os valores de fi; e f, podem ser obtidos a partir das tabelas a seguir,

respectivamente.
Tabela 9. Ajuste devido a largura da faixa e largura do acostamento (f;5)

REDUGAO EM FFS (km/h)

Largura da faixa Largura do Acostamento (m)

(m) >0,0<0,6 >0,6<1,2 >1,2<1,8 >1,8
2,7<3,0 10,3 7,7 5,6 3,5
>3,0<3,3 8,5 5,9 3,8 1,7
>3,3<3,6 7,5 4,9 2,8 0,7

23,6 6,8 4,2 2,1 0,0

Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans

Tabela 10.  Ajuste devido a densidade de pontos de acesso (f,)

PONTOS DE ACESSO POR Km REDUGAO NA FFS (km/h)

0 0,0
6 4,0
12 8,0
18 12,0
224 16,0

Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans
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zonas d

Determinagdo da Velocidade Média de Percurso

A velocidade média de percurso é obtida a partir da expressao abaixo.

ATS = FFS — 0,0125v, — f,
Onde:
ATS =Velocidade média de percurso (km/h)
FFS =Velocidade em fluxo livre (km/h)
Vy = Débito para o periodo de pico de 15 minutos (veiculo/hora)

frp = Ajuste devido a porcentagem de zonas de ndo ultrapassagem

O fator de ajuste da velocidade média de percurso relativo a porcentagem de

e ndo ultrapassagem é dado na tabela a seguir.

Tabela1l.  Ajuste devido ao efeito das zonas de ndo ultrapassagem (f,,) na

DEBITO NAS REDUGAO NA VELOCIDADE MEDIA DE PERCURSO (km/h)

velocidade média de percurso

DUAS

FAIXAS

(veic/h)

200
400
600
800
1000
1200
1400
1600
1800
2000
2200
2400
2600
2800
3000
3200

vp

20 40 60

0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
0,0 1,0 2,3 3,8 4,2 5,6
0,0 2,7 4,3 5,7 6,3 7,3
0,0 2,5 3,8 4,9 5,5 6,2
0,0 2,2 3,1 3,9 4,3 4,9
0,0 1,8 2,5 3,2 3,6 4,2
0,0 1,3 2,0 2,6 3,0 3,4
0,0 0,9 1,4 1,9 2,3 2,7
0,0 0,9 1,3 1,7 2,1 2,4
0,0 0,8 1,1 1,6 1,8 2,1
0,0 0,8 1,0 1,4 1,6 1,8
0,0 0,8 1,0 1,4 1,5 1,7
0,0 0,8 1,0 1,3 1,5 1,7
0,0 0,8 1,0 1,3 1,4 1,6
0,0 0,8 1,0 1,2 1,3 1,4
0,0 0,8 0,9 1,1 1,1 1,3
0,0 0,8 0,9 1,0 1,0 1,1

Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans

Determinag¢do do Tempo de Percurso com Atraso
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O tempo de percurso com atraso é obtido a partir da expressao a seguir.

PTSF = BPTSF + fq/np
Onde:
PTSF =Tempo de percurso com atraso
BPTSF = Tempo de percurso com atraso base
famp = Ajuste devido ao efeito combinado da reparticdo do trafego e da

porcentagem de zonas de ndo ultrapassagem

A expressdao que permite calcular o tempo de percurso com atraso base é a

seguinte:
BPTSF =100 x (1 — e—0,000879vp)
Onde:
v, = Débito para o periodo de pico de 15 minutos (veiculo/hora)

O ajuste devido ao efeito combinado da reparticdo do trafego e da porcentagem

de zonas de ndo ultrapassagem pode ser obtido através da tabela a seguir.
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Tabela 12.  Ajuste devido ao efeito combinado da reparticdo do trafego e da
porcentagem das zonas de ndo ultrapassagem (fy/p) na velocidade média de
percurso

DEBITO NAS REDUCAO NA VELOCIDADE MEDIA DE PERCURSO (km/h)
DUAS Zonas de nao ultrapassagem (%)

FAIXAS vp
(veic/h)

Distribui¢do Direcional = 50/50

<200 0,0 10,1 17,2 20,2 21,0 21,8
400 0,0 12,4 19,0 22,7 23,8 24,8
600 0,0 11,2 16,0 18,7 19,7 20,5
800 0,0 9,0 12,3 14,1 14,5 15,4
1400 0,0 3,6 5,5 6,7 7,3 7,9
2000 0,0 1,8 2,9 3,7 4,1 4,4
2600 0,0 1,1 1,6 2,0 2,3 2,4
3200 0,0 0,7 0,9 1,1 1,2 1,1
Distribui¢do Direcional = 60/40
<200 1,6 11,8 17,2 22,5 23,1 23,7
400 1,5 11,7 16,2 20,7 21,5 22,2
600 0,0 11,5 15,2 18,9 19,8 20,7
800 0,0 7,6 10,3 13,0 13,7 14,4
1400 0,0 3,7 5,4 7,1 7,6 8,1
2000 0,0 2,3 3,4 3,6 4,0 4,3
2600 0,0 0,9 1,4 1,9 2,1 2,2
Distribui¢do Direcional = 70/30
<200 2,8 17,5 24,3 31,0 31,3 31,6
400 1,1 15,8 21,5 27,1 27,6 28,0
600 0,0 14,0 18,6 23,2 23,9 24,5
800 0,0 9,3 12,7 16,0 16,5 17,0
1400 0,0 4,6 6,7 8,7 9,1 9,5
2000 0,0 2,4 3,4 4,5 4,7 4,9
Distribui¢do Direcional = 80/20
<200 51 17,5 24,5 31,0 31,3 31,6
400 2,5 15,8 21,5 27,1 27,6 28,0
600 0,0 14,0 18,6 23,2 23,9 24,5
800 0,0 9,3 12,7 16,0 16,5 17,0
1400 0,0 4,6 6,7 8,7 9,1 9,5
2000 0,0 2,4 3,4 4,5 4,7 4,9
Distribui¢io Direcional = 90/10
<200 5,6 21,6 29,4 37,2 37,4 37,6
400 2,4 19,0 25,6 32,2 32,5 32,8
600 0,0 16,3 21,8 27,2 27,6 28,0
800 0,0 10,9 14,8 18,6 19,0 19,4
21400 0,0 5,5 7,8 10,0 10,4 10,7

Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans

Determinag¢do do Débito
A expressdo que permite calcular o débito para o periodo de pico de 15 minutos,

com base nos valores do volume de trafego medido para o horario de pico, é a seguinte.

Porto de Vitdria 381




ICLabTrans

Laboratirio de Transportes e Logistica

Plano Mestre

%4
"» T PHF X f, X fuy
Onde:
Vp = Débito para o periodo de pico de 15 minutos (veiculo/h)
% = Volume de trafego para a hora de pico (veiculo/h)

PHF = Fator de hordrio de pico
fq = Ajuste devido ao tipo de terreno

favy  =Ajuste devido a presenca de veiculos pesados na corrente de trafego

Pode-se tomar como aproximacdo os seguintes valores para o Fator de Horario
de Pico, sempre que ndo existam dados locais:
0,88 — Areas Rurais
0,92 — Areas Urbanas
O ajuste devido ao tipo de terreno utilizado para o cdlculo da velocidade média

de percurso é obtido através da tabela a seguir.

Tabela13.  Ajuste devido ao tipo de terreno (f,) para determinagdo da velocidade
média de percurso

TPO DE TERRENO

DEBITO (veic/h)
Plano Ondulado
0-600 1,00 0,71
>600-1200 1,00 0,93
>1200 1,00 0,99

Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans

O ajuste devido ao tipo de terreno utilizado para o calculo do tempo de percurso

com atraso é obtido através da tabela abaixo.

Tabela14.  Ajuste devido ao tipo de terreno (f,) para determinagdo tempo de
percurso com atraso

TPO DE TERRENO

DEBITO (veic/h)
Plano Ondulado
0-600 1,00 0,77
>600-1200 1,00 0,94
>1200 1,00 1,00

Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans

I ————————— N N N N NhNhNhN————"————————————————————————
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O ajuste devido a existéncia de veiculos pesados na corrente de trafego é obtido

a partir da expressao abaixo.

1

Ty = T P X GBr = D) + Py x (Bx = 1)
Onde:
favy = Ajuste devido a presenca de veiculos pesados na corrente de trafego
Pr = Proporc¢ao de caminhdes na corrente de trafego
Pg = Proporgao de veiculos de recreio (RVs) na corrente de trafego
Er = Fator de equivaléncia de caminhdes em veiculos leves de passageiros
Er = Fator de equivaléncia de veiculos de recreio em veiculos leves de

passageiros

Os fatores de equivaléncia Er e E para a determinacdo da velocidade média de
percurso sdao dados na tabela a seguir, ao passo que os fatores de equivaléncia para a

determinacdo do tempo de percurso com atraso constam na tabela posterior.

Tabela 15. Fatores de equivaléncia para pesados e RVs para determinacao da
velocidade média de percurso

TPO DE TERRENO

TIPO DE VEiCULO DEBITO (veic/h)

Plano Ondulado

0-600 1,7 2,5

Pesados, Et >600-1200 1,2 1,9
>1200 1,2 1,5

0-600 1,0 1,1

Rvs, Er >600-1200 1,0 1,1
>1200 1,0 1,1

Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans
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Tabela 16. Fatores de equivaléncia para pesados e RVs para determinacdo do tempo
de percurso com atraso

TPO DE TERRENO

TIPO DE VEiCULO DEBITO (veic/h)

Plano Ondulado
0-600 1,1 1,8
Pesados, Et >600-1200 1,1 1,5
>1200 1,0 1,0
0-600 1,0 1,0
Rvs, Er >600-1200 1,0 1,0
>1200 1,0 1,0

Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans
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METODOLOGIA DE CALCULO DO NIVEL DE SERVICO LOS PARA
RODOVIAS DE MULTIPLAS FAIXAS

Uma rodovia de multiplas faixas é geralmente constituida por um total de quatro
ou seis faixas de trafego (2x2 faixas ou 2x3 faixas), usualmente divididas por um divisor
central fisico ou, na sua auséncia, a separa¢do das pistas de rolamento é feita por
pintura. As condi¢des de escoamento do trafego em rodovias de multiplas faixas variam
desde condicdes muito semelhantes as das autoestradas (freeways), ou seja,
escoamento sem interrupgdes, até condi¢cbes de escoamento préoximas das estradas
urbanas, com interrupcées provocadas pela existéncia de sinais luminosos.

A concentracdo dada pelo quociente entre o débito e a velocidade média de
percurso é a medida de desempenho utilizada para se estimar o nivel de servico. Na
tabela a seguir sdo definidos os niveis de servico em rodovias de multiplas faixas em

funcdo da velocidade de fluxo livre.

Tabela17.  Critérios para definicao do nivel de servico em rodovias de multiplas

faixas
. NiVEL DE SERVICO (LOS)
FFS (km/h) CRITERIO

Densidade Maxima (veic./km/faixa) 7 11 16 22 25
Velocidade Média (km/h) 100,0 100,0 98,4 91,5 88,0
100 Relacdo débito/capacidade (v/c) 0,32 0,50 0,72 0,92 1,00
Débito Maximo (veic./h/faixa) 700 1100 1575 2015 2200

Densidade Maxima (veic./km/faixa) 7 11 16 22 26

Velocidade Média (km/h) 90,0 90, 89,8 84,7 80,8
100 Relacdo débito/capacidade (v/c) 0,30 0,47 0,68 0,89 1,00
Débito Maximo (veic./h/faixa) 630 990 1435 1860 2100

Densidade Maxima (veic./km/faixa) 7 11 16 22 27

Velocidade Média (km/h) 80,0 80,0 80,0 77,6 74,1
100 Relacdo débito/capacidade (v/c) 0,28 0,44 0,64 0,85 1,00
Débito Maximo (veic./h/faixa) 560 880 1280 1705 2000

Densidade Maxima (veic./km/faixa) 7 11 16 22 28

Velocidade Média (km/h) 70,0 70,0 70,0 69,6 67,9

100 Relacdo débito/capacidade (v/c) 0,26 0,41 0,59 0,81 1,00
Débito Maximo (veic./h/faixa) 490 770 1120 1530 1900

Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans
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Determinag¢do da Densidade
A equacdo a seguir representa a relacdo entre a velocidade média de percurso e
a taxa de fluxo de demanda ou débito. E através dela que se determina o nivel de

servigo de uma rodovia de multiplas faixas.

v
P=3
Onde:
D = Densidade de trafego (veiculo/km/faixa)
Vp = Taxa de fluxo de demanda ou débito (veiculo/h/faixa)
S = Velocidade média de percurso (km/h)

Determinag¢do da Velocidade de Fluxo Livre
A velocidade de fluxo livre corresponde a velocidade de trafego em condicdes
de volume e de concentracdo baixos, com a qual os condutores sentem-se confortaveis
em viajar, tendo em vista as caracteristicas fisicas (geometria), ambientais e de controle
de trafego existentes.
O ideal seria medir localmente a velocidade de fluxo livre. Entretanto, ndo sendo

possivel realizar a medicdo, esta pode ser estimada por meio da equacado abaixo.

FFS = BFFS = fiw = fic = fu — fa
Onde:
FFS  =Velocidade de fluxo livre estimada (km/h)

BFFS = Velocidade em regime livre base (km/h)

fiw = Ajuste devido a largura das faixas

fie = Ajuste devido a desobstrucao lateral
fu = Ajuste devido ao tipo de divisor central
fa = Ajuste devido aos pontos de acesso

O ajuste devido a largura das faixas f;,, € obtido a partir da tabela a seguir.
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Tabela 18.  Ajuste devido a largura das faixas f,

LARGURA DA FAIXA (m) REDUGAO NA FFS (km/h)

3,6 0,0
3,5 1,0
3,4 2,1
3,3 3,1
3,2 5,6
3,1 8,1
3,0 10,6

Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans

O ajuste devido a desobstrucao lateral fi. para rodovias de quatro faixas é obtido
a partir da tabela a seguir.

Tabela 19. Ajuste devido a desobstrucao lateral fj

DESOBSTRUGAO LATERAL (m) REDUCAO NA FFS (km/h) |

3,6 0,0
3,0 0,6
2,4 1,5
1,8 2,1
1,2 3,0
0,6 5,8
0,0 8,7

Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans

O ajuste devido ao tipo de divisor central fy, é dado na prdxima tabela.

Tabela 20.  Ajuste devido ao tipo de divisor central fy,

TIPO DE DIVISOR CENTRAL REDUCAO NA FFS (km/h) |
Sem divisdo 2,6
Com divisdo 0,0

Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans

O ajuste devido a densidade dos pontos de acesso f, é dado pela tabela a seguir.
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Tabela 21. Ajuste devido a densidade de pontos de acesso f4

PONTOS DE ACESSO POR KM REDUCAO NA FFS (km/h)

0 0,0
6 4,0
12 8,0
18 12,0
224 16,0

Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans

Determina¢do do Débito
A expressdo que permite calcular o débito para o periodo de pico de 15 minutos,
com base nos valores do volume de trifego medido para a hora de pico, estd

representada abaixo.

%4
PEPHF XN X foy X £,
Onde:
vp = Débito para o periodo de pico de 15 minutos (veiculo/h/faixa)
% = Volume de trafego para a hora de pico (veiculo/h)

PHF = Fator de hora de pico

N = NUumero de faixas
v = Ajuste devido a presenca de veiculos pesados na corrente de trafego
fo = Ajuste devido ao tipo de condutor

Sempre que nao existam dados locais, pode-se adotar os seguintes valores para
o fator da hora de pico:

0,88 — Areas Rurais

0,92 — Areas Urbanas

O ajuste devido a existéncia de veiculos pesados na corrente de trafego é obtido

COm a expressao a seguir.
_ 1
frw = 14+ Prx(Ep — 1)+ Py x (Eg—1)
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Onde:

frv = Ajuste devido a existéncia de veiculos pesados

Pr = Proporc¢do de caminhdes na corrente de trafego

Pg = Proporgao de veiculos de recreio (RVs) na corrente de trafego

Er = Fator de equivaléncia de caminhdes em veiculos leves de passageiros
Er = Fator de equivaléncia de veiculos de recreio (RVs) em veiculos leves de

passageiros

A tabela a seguir apresenta os fatores de equivaléncia Er e Eg para segmentos
extensos, objeto de estudo do presente relatério.

Tabela 22. Fatores de Equivaléncia para veiculos pesados e RVs em segmentos
extensos

TIPO DE TERRENO

Plano Ondulado Montanhoso
Er 1,5 2,5 4,5
Er 1,2 2,0 4,0

Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans

O ajuste devido ao tipo de condutor procura traduzir a diferenca de
comportamento entre os condutores que passam habitualmente no local e os
condutores esporddicos. Os fatores a assumir sdo os seguintes:

++» Condutores habituais — fP = 1,00

®,

%+ Condutores esporadicos — fP = 0,85
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