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PLANO MESTRE

SOBRE O DOCUMENTO

O presente documento trata do Plano Mestre do Complexo Portudrio de Imbituba.
Este Plano Mestre estd inserido no contexto de um esforco do Ministério dos Transportes,
Portos e Aviagdo Civil (MTPA), por meio da Secretaria Nacional de Portos (SNP) anteriormente
denominada Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica (SEP/PR), em cumprimento ao
estabelecido pela Lei n2 12.815/2013 quanto ao planejamento do setor portuario nacional.

O planejamento estruturado do setor portuario, realizado pela SNP/MTPA, entra em
seu terceiro ciclo, a partir do projeto intitulado “Suporte ao Ministério dos Transportes, Portos
e Aviacdo Civil no planejamento do setor portudrio nacional e na implantacdo de projetos de
inteligéncia logistica portuaria”, resultado da parceria entre a Universidade Federal de Santa
Catarina (UFSC), representada pelo Laboratdrio de Transportes e Logistica (LabTrans), e a
SNP/MTPA. O primeiro ciclo foi deflagrado em 2010 e finalizado em 2012 com o
desenvolvimento do Plano Nacional de Logistica Portuaria (PNLP) e de Planos Mestres para 15
portos brasileiros. Entre 2012 e 2015, periodo do segundo ciclo de planejamento, foram
realizadas as atualizacdes do PNLP e dos 15 Planos Mestres desenvolvidos no primeiro ciclo,
bem como o desenvolvimento de Planos Mestres para os 22 portos que ndao estavam
compreendidos no escopo do primeiro ciclo. Assim, ao final do segundo ciclo, todas as unidades
portudrias sob a jurisdi¢cdo da atual SNP/MTPA possuiam seu Plano Mestre atualizado.

Ressalta-se que a necessidade e a importancia da continuidade do planejamento e sua
hierarquizacdo e articulacdo foram reforcadas a partir da publicagdo da Portaria SEP/PR n2 03, de 7
de janeiro de 2014, que estabeleceu as diretrizes do planejamento do setor portuario, definindo os
seus instrumentos, assim como o escopo e a interdependéncia existente entre cada um desses
instrumentos. Nesse tocante, destaca-se que os Planos Mestres sao desenvolvidos considerando as
diretrizes do PNLP, e os Planos de Desenvolvimento e Zoneamento portuarios (PDZ) devem ser
elaborados pelas Autoridades Portudrias de forma alinhada com os Planos Mestres.

Assim, o terceiro ciclo desenvolve-se dentro de um arcabouco de planejamento
estruturado e articulado, de modo que seja garantida a linearidade entre os instrumentos de
planejamento, bem como perpetuada, ao longo de todo o processo, a visdo de desenvolvimento
do setor portudrio preconizada pelo Governo Federal e estabelecida por meio do PNLP.

No que tange aos Planos Mestres, sua importancia estd atrelada a orientagao de
decisdes de investimentos, publico e privado, na infraestrutura dos complexos portudrios e em
relacdo a agles estratégicas a serem definidas para os diferentes temas que envolvem a
dindmica portuaria, com destaque para gestdo portudria, meio ambiente, melhorias
operacionais e interacdo porto-cidade.

De modo mais especifico, o Plano Mestre do Complexo Portuario de Imbituba destaca as
principais caracteristicas das instalacGes portudrias que pertencem ao Complexo, a andlise dos
condicionantes fisicos e operacionais, de seus impactos sobre o meio ambiente e sua interagdo com
a urbanidade. Além disso, é composto pela projeciao de demanda de cargas, pela avaliagdo da
capacidade instalada e de operacao e, como principal resultado, discute as necessidades e
alternativas de expansdo do Complexo Portudrio para um horizonte de planejamento de 30 anos.
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Este documento, denominado “Plano Mestre do Complexo Portudrio de Imbituba”,
pertence ao escopo do Objeto 1 em sua Fase 1, do Termo de Execucdo Descentralizada

n2 01/2015, firmado entre a SEP/PR e a UFSC.
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1. INTRODUCAO

A dinamica econémica atual exige que esforcos de planejamento sejam realizados no
sentido de prover aos setores de infraestrutura as condi¢des necessarias para superar o0s
desafios que lhes vém sendo impostos, seja no que se refere ao atendimento da demanda, seja
guanto a sua eficiéncia, fundamental para manter a competitividade do pais a qualquer tempo,
em particular nos de crise.

A rapida expansdo do comércio mundial, com o surgimento de novos players no
cendrio 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 construcdo de um setor portuario capaz de oferecer servicos
gue atendam a expansdo da demanda com custos competitivos e bons niveis de qualidade.

Com base nesse cenario, foi desenvolvido o Plano Mestre do Complexo Portudrio de
Imbituba, cujo Porto Organizado é a Unica instalacdo portuaria avaliada, considerando temas
como: infraestrutura portudria e de acesso terrestre e aquaviario, operacdes portuarias, meio
ambiente, interacdo porto—cidade e gestdo portuaria.

Em seguida, foi realizada a projecdo da demanda de cargas para o Complexo, bem
como uma estimativa da capacidade de movimentacdo da sua instalacdo, o que resultou na
identificacdo da necessidade de melhorias operacionais, de eventuais novos equipamentos
portudrios e, finalmente, de investimentos em infraestrutura. Também foram analisadas as
condicBes dos acessos terrestres e aquaviario em atender a demanda prevista, com o objetivo
de antecipar possiveis déficits de capacidade que possam se manifestar ao longo do horizonte
de planejamento.

Por fim, foi estabelecido um plano de a¢des que contempla as necessidades de
investimentos para que o Complexo Portudrio possa atender a demanda prevista, bem como
acGes estratégicas cujo objetivo é direcionar os esforcos no sentido de harmonizar
procedimentos e as relagdes do complexo portudrio com o meio em que esta inserido.

1.1. OBIJETIVOS

O objetivo geral do Plano Mestre do Complexo Portudrio de Imbtiuba é proporcionar
a SNP/MTPA uma visdo estratégica a respeito do desenvolvimento do Complexo Portudrio ao
longo dos préximos anos e indicar quais investimentos serdo necessarios para que as operagdes
ocorram com elevados niveis de servico.

Para tanto, durante o desenvolvimento do Plano Mestre em questdo, foram
considerados os seguintes objetivos especificos:

» Obtencdo de um cadastro fisico atualizado das instala¢des portudrio do Complexo;

» Analise dos seus limitantes fisicos, operacionais e de gestdo;

» Andlise da relagdo do Complexo Portuario com o meio urbano e com o meio ambiente, em geral;
» Projecdo da demanda prevista para o Complexo Portuario em um horizonte até 2060;
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»

»

Projecdo da capacidade de movimentagdo das cargas e eventuais necessidades de expansao
de suas instalagdes ao longo do horizonte de planejamento; e

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

1.2. ESTRUTURA DO PLANO

O presente documento estd dividido em sete capitulos. A seguir, é apresentada uma
breve descricdo do conteudo de cada um deles:

»

»

»

»

»

»

»

Capitulo 1 - Introdugao;

Capitulo 2 — Andlise da situagdo portuaria atual: compreende a andlise da situagdo atual
do porto, especificando sua infraestrutura e sua posicdo no mercado portudrio e realizando
a descricdo e a andlise da produtividade das operagdes, do trafego maritimo, dos acessos
terrestres, da gestdo portuaria e dos impactos ambientais;

Capitulo 3 — Anadlise da relagao porto—cidade: apresenta a descricao e anadlise da relagao
entre o complexo portudrio e o municipio em que estd situado, buscando compatibilizar as
atividades portudrias atuais e seus projetos de expansdo com a dinamica social e o
desenvolvimento urbano do seu entorno.

Capitulo 4 — Projecdao da demanda: apresenta os resultados da demanda projetada, por
tipo de carga para o Complexo Portudrio, bem como as premissas que balizaram os nimeros
estabelecidos pela projecao de demanda;

Capitulo 5 — Anélise da capacidade atual e futura para atendimento da demanda prevista:
compreende a projecdo da capacidade de movimentagdo das instalagdes portuarias
(detalhadas através das principais mercadorias movimentadas no Complexo Portudrio),
bem como a proje¢do dos acessos ao porto, compreendendo os acessos aquaviario e
rodovidrio. Além disso realiza uma andlise comparativa entre a projecao da demanda e da
capacidade para os proximos 30 anos, a partir da qual se identificam necessidades de
melhorias operacionais, de expansdao de superestrutura e de investimentos em
infraestrutura, para atender a demanda prevista;

Capitulo 6 — Analise estratégica: diz respeito a analise dos pontos fortes e pontos fracos do
porto, tanto no que se refere ao seu ambiente interno, como as ameagas e oportunidades
que possui no ambiente competitivo em que estd inserido. Também contém sugestGes
sobre as principais linhas estratégicas para o porto;

Capitulo 7 — Plano de agdes e investimentos: destaca as principais conclusdes do Plano
Mestre e estabelece o Plano de A¢Ges a serem desenvolvidas no Complexo Portuario a fim
de garantir a eficiéncia desejada em suas operagdes, bem como em sua gestdo e em suas

relagdes com o meio urbano e com o meio ambiente, em geral.

12
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2. ANALISE DA SITUACAO PORTUARIA ATUAL

A analise da situacdo portuaria tem o objetivo de proporcionar uma visdo critica da
atual situacdao do complexo portudrio, identificando os principais gargalos relacionados aos
aspectos mais relevantes do contexto portudrio tais como infraestrutura portudria, acesso
aquavidrio, acessos terrestres, operagdes portudrias, meio ambiente e gestdo portuaria,
fornecendo insumos para a tomada de decisGes e para a solucdo dos gargalos identificados.

2.1. CARACTERIZAGAO DO COMPLEXO PORTUARIO

O Complexo Portudrio de Imbituba é composto exclusivamente pelo Porto de
Imbituba, que é administrado pela SCPar Porto de Imbituba S.A., subsidiaria integral da SC
Participacdes e Parcerias S.A., empresa pertencente ao Governo do Estado de Santa Catarina.

2.1.1. LOCALIZACAO DO COMPLEXO PORTUARIO

O Complexo Portudrio localiza-se no estado de Santa Catarina, no municipio de
Imbituba. A Figura 1 indica a localizagdo do Complexo.

\
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: e Porto de Imbituba .
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Figura 1 — Localizagdo do complexo portudrio de Imbituba
Fonte: Google Earth (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Na subsecgdo seguinte, é descrita a localizacdo do Porto de Imbituba.
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2.1.1.1. Porto de Imbituba

O Porto de Imbituba é um porto maritimo com acesso direto pelo Oceano Atlantico.
Localiza-se em uma enseada junto a Ponta de Imbituba, no litoral sul do estado de Santa
Catarina. As coordenadas geograficas que indicam a localizacdo desse Porto sdo:

» Latitude: 28214’ S
» Longitude: 48240’ W

A Figura 2 ilustra a poligonal e a localizacdo do Porto de Imbituba.
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LEGENDA
Poligonal vigente definida pelo decreto do dia 17 de janeiro de 2007 (DOU de 18 de janeiro de 2007)

Figura 2 — Localizagdo do Porto de Imbituba
Fonte: Google Earth (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)
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2.1.2. INFRAESTRUTURA PORTUARIA

As secOes seguintes descrevem as caracteristicas fisicas das obras de abrigo, das
infraestruturas de acostagem, das estruturas de armazenagem, dos equipamentos para
movimentacdo de carga e das utilidades (fornecimento de 4dgua e de energia, entre outras) do
Porto de Imbituba, Unica instalacdo portudria analisada nesse Plano Mestre.

Obras de abrigo

Para abrigar os navios atracados, o Porto de Imbituba conta com um molhe constituido de
um enrocamento com aproximadamente 820 metros de comprimento. A Figura 3 ilustra tal estrutura.

- ""7’F e e e 3
i % R
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Figura 3 —Molhe do Porto de Imbituba
Fonte: Informativo dos Portos (2011)

A acdo das ondas provoca processos erosivos nas encostas arenosas da regiao,
provocando deslizamentos de sedimentos, os quais sdo transportados e depositados préximos
a costa. A fim de evitar o transporte de sedimentos, foram construidos espigdes rochosos
perpendiculares a costa, que agem como barreiras para os sedimentos. Na Figura 4, é possivel
observar a respectiva obra de abrigo.
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Figura 4 — Espigdes do Porto de Imbituba
Fonte: Imagem obtida durante a visita técnica (2016) e Google Earth (2016). Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2017)

Infraestrutura de acostagem

A infraestrutura de acostagem do Porto de Imbituba é composta por quatro bercos de
atracacdo, situados em trés trechos de cais. O primeiro trecho, aqui referido como bercos 1 e 2,
possui 660 metros de extensdo calado operacional de 13,5 m; e o segundo trecho de cais é
composto pelo o Bergo 3, tem 245 m de extensdo e calado operacional maximo de 11,5 m. Uma
rampa Roll-on/Roll-off (Ro-Ro), denominada Berco 4, também compde a infraestrutura de

acostagem do Porto, mas atualmente ndo ha registro de atracacdes nesse ponto.

Na Figura 5, pode-se observar a infraestrutura de acostagem do Porto de Imbituba
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Figura 5 — Infraestrutura de acostagem do Porto de Imbituba
Fonte: Google Earth (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)
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A Tabela 1 exibe as principais caracteristicas dos bercos do Porto de Imbituba.

oD Comprimento do Comprimenfo maximo da Calado maximo
bergo (m) embarcagdo - LOA (m) recomendado (m)
1 330 290 13,5 Uso Publico
2 330 306 13,5 Uso Publico
3 245 200 11,5 Uso Publico
4 - - 8,0 Uso Publico

Tabela 1 — Caracteristicas dos bercos do Porto de Imbituba
Fonte: SCPar Porto de Imbituba ([2016]), dados obtidos durante a visita técnica e por meio da aplicagdo de
questionarios on-line. Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

A seguir sdo detalhadas as estruturas de acostagem do Porto de Imbituba.

Bercos 1 e 2

O trecho de cais que contempla os bercos 1 e 2, situado mais préximo ao molhe, foi
concebido, conforme projeto inicial, com 250 m de comprimento. Em 2009 tiveram inicio as obras de
ampliacdo, que foram concluidas no inicio de 2011, dando ao cais seus atuais 660 m de comprimento.

O Bergo 1 possui 330 m de extensdo e ja existia antes das obras; porém, sua largura e
comprimento foram expandidas. O Bergo 2 tem também 330 m e foi construido com a obra de
extensdo do cais. Ambos os bergos se encontram em bom estado de conservagao e permitem a
operacdo de todas as cargas, entretanto, o Berco 2 dispde de equipamentos especializados para
movimentacdo de contéineres. De acordo com a SCPar Porto de Imbituba, o calado de 13,5 m
desse cais é atrativo para as embarcacgses.

Cabe destacar que no Ber¢o 1 as embarcacdes com calado superior a 10,8 m deverao
atracar a partir do cabeco 5 (SCPAR PORTO DE IMBITUBA, [2016]).

A Figura 6 ilustra os bergos 1 e 2 do Porto de Imbituba.

Figura 6 —Bercos 1 e 2
Fonte: Porto de Imbituba (2011)

PLANO MESTRE DO COMPLEXO PORTUARIO DE IMBITUBA 17



PLANO MESTRE

Ber¢co 3

O Bergo 3 consiste em um cais de 190 m de extensao somado a um pier de 55 m de
comprimento e 14 m de largura. Esta localizado no Cais 3, que é paralelo ao outro cais, distando
deste em aproximadamente 300 m. Nesse berco sdo realizadas operagdes com granéis sélidos,
carga geral solta e unitizada. Possui estrutura subterrdnea para depositar o coque que é
desembarcado, conectada a um sistema de correias transportadoras que levam a carga até o
patio de armazenagem. Diferentemente dos outros bercos, sua estrutura necessita reparos,
como verificado durante a visita técnica realizada no Porto e relato da Autoridade Portuaria. As
Figura 7 e Figura 8 ilustram, respectivamente, o Berco 3 observado do outro cais e os danos
existentes na estrutura.

Figura 7 — Bergo 3
Fonte: Imagem obtida durante visita técnica (2016)

Figura 8 — Estrutura danificada no Berco 3
Fonte: Imagem encaminhada pela Autoridade Portuaria (2016)
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Berco 4

O Porto de Imbituba conta com uma rampa Ro-Ro, chamada de Berco 4, que
atualmente se encontra inoperante devido ao pequeno calado no local.

Infraestrutura de armazenagem

O Porto de Imbituba conta com diferentes tipos de armazenagem, tais como patios,
armazéns e tanques, cujas caracteristicas sdo descritas nos proximos tépicos. A Figura 9 localiza
as diferentes areas de armazenagens do Porto.

LEGENDA
B Patios 0 Armazéns Tanques

Figura 9 — Localizagdo da infraestrutura de armazenagem do Porto de Imbituba
Fonte: Google Earth (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Nas préximas secOes sdo apresentadas as caracteristicas técnicas dessas estruturas.
Armazens

O Porto de Imbituba dispde de armazéns publicos e arrendados, conforme pode ser
observado na Figura 10. Suas principais caracteristicas estdo listadas na Tabela 2.
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Figura 10 — Localizagdo dos armazéns do Porto de Imbituba
Fonte: Google Earth (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

. Volume | Capacidade . ~ ~ Carga
Armazém g a: Situagao Operagao
(m?3) estatica (t) armazenada
Concreto Por
Armazém 6 pré- 1 3.000 18.000 10.000 Publico Grdos
agendamento
moldado
lonale2 Lona 2 6000 36.000 20.000 Publico por Graos
agendamento
Alvenaria e Arrendado Funciona como
Armazém 1 tijolo (12 1 - - - (em Fertisanta .
. . escritorio
maodulos) demoli¢do)
Alvenaria e Fertilizantes,
Armazém 2 tijolo (12 1 3.792 17.550 4.000 Arrendado Fertisanta Barrilha e
madulos) Granel Sélido
Concreto Fertilizantes,
Armazém 4 pré 1 8.110 48.000 20.000 Arrendado Fertisanta Barrilha e
moldado Granel Sélido
Concreto Fertilizantes,
Armazém 5 pré 1 9.925 57.600 45.000 Arrendado Fertisanta Barrilha e
moldado Granel Sélido
Concreto Soja (farelo e
Armazém 12 pré 1 2.700 29.700 10.000 Arrendado Fertisanta ! -
graos)
moldado
Concreto
Novos pré 2 6.000 - 40.000 Arrendado Fertisanta Granel Agricola
moldado
Armazém 11 Alvenaria 1 3.000 33.000 8.400 Arrendado Santos Brasil Carga geral
Arr”nazem Lona 1 2.375 - 6.000 Arrendado Santos Brasil Carga geral
Mddulo 1
Arl:nazem Lona 1 1.750 - 7.000 Arrendado Santos Brasil Carga Geral
Mddulo 2

Tabela 2 — Caracterizacdo dos armazéns do Porto de Imbituba
Fonte: Dados obtidos durante a visita técnica e por meio da aplicagdo de questionario on-line. Elaboragdo:
LabTrans/UFSC (2017)
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Os armazéns de lona 1 e 2 s3o de uso publico, somam 12.000 m? de area e tém
capacidade de armazenagem estatica total de 40.000 t. Além destes, o0 armazém 6 também é
publico, construido em alvenaria e localiza-se ao lado dos armazéns de lona. Possui
aproximadamente 3.000 m? e tem capacidade estatica para 10.000 t de carga. As trés instalacBes
tém principal finalidade de armazenar grios, totalizando aproximadamente 50.000 t de
capacidade estdtica. A Figura 11 apresenta um dos armazéns de lona.

HitAonm 1‘\“‘“‘“ |

I

Figura 11 — Armazém de lona publico
Fonte: Imagem obtida durante visita técnica (2016)

A empresa Fertilizantes Santa Catarina Ltda. (Fertisanta) arrenda cinco armazéns no
Porto de Imbituba e possui mais dois em fase de construgdo. O Armazém 1 era composto por 12
maédulos de aproximadamente 350 m? cada. Entretanto foram demolidos trés desses médulos,
tendo o armazém hoje nove mdédulos, que funcionam como escritdrios. Os armazéns 2 e 12
estdo lado a lado, tendo o primeiro 3.792 m? de area, que podem armazenar 4.000 t de carga, e
o segundo 2.700 m? e capacidade estdtica de 10.000 t. Os armazéns 4 e 5 possuem,
respectivamente, 8.110 m? e 9.925 m? de 4rea, com capacidade para 20.000 e 45.000 t. Os novos
armazéns irdo totalizar aproximadamente 12.000 m? de area e cada um terd 40.000 t de
capacidade. Segundo informado em visita técnica, os novos armazéns serdo utilizados para
graos, enquanto que a carga estocada nos demais armazéns varia entre fertilizantes, barrilha,
farelo de soja e granéis solidos. Com as obras finalizadas, a Fertisanta tera uma capacidade
estatica total de armazenagem dentro do Porto Publico de aproximadamente 160.000 t. A Figura
12 ilustra os novos armazéns da Fertisanta em construgao.
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Figura 12 — Armazéns da Fertisanta em construcdo
Fonte: Imagem obtida durante visita técnica (2016)

A Santos Brasil Participacdes S.A. utiliza o Armazém 11, que é construido em alvenaria,
possui 3.000 m? de drea, e armazena carga geral, com capacidade estatica de 8.400 t. A empresa
também faz uso de dois armazéns de lona, o Armazém modulo 1 e mddulo 2, tendo eles,
respectivamente, 2.375 m? e capacidade estatica de 6.000 t, e 1.750 m? com capacidade estatica
para 7.000t.

Tanques

Existem trés tanques de aco no Porto de Imbituba, cuja operacdo é realizada por meio
de agendamento. Estd em operacgdo apenas o maior deles (Tanque 1), que possui capacidade
estatica de armazenagem de 4,3 milhdes de litros ou 4.700 t do produto, pois os outros ndo se
encontram em condicBes de uso. A conexdo entre o tanque e o Berco é realizada por meio de
dutos. A Tabela 3 exibe as caracteristicas dos tanques enquanto que a Figura 13 ilustra a
localizacdo dessas estruturas de armazenagem no Porto.

Capacidade

" Capacidade . - - Carga
estatica a: Situagao Operacao
5 estatica (t) armazenada
(m?)
Tanque 1 1 4.300.000 4.700 Publico Por agendamento = Soda caustica
Tanque 2 1 2.415.000 - Publico - Inoperante
Tanque 3 1 1.582.000 - Publico - Inoperante

Tabela 3 — Caracteriza¢do dos tanques do Porto de Imbituba
Fonte: Dados obtidos durante a visita técnica. Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2017)
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Figura 13 — Localizagdo dos tanques do Porto de Imbituba
Fonte: Google Earth (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Pdtios

A Tabela 4 identifica as principais caracteristicas dos patios do Porto de Imbituba.

Capacidade

estatica

Situagao

Operador

Produto

Area (m?)
A7 76.170
A9 25.140
Al12 44.459
Al5 32.065
A3 9.300
A5 32.980

3.155 TEU
1.794 TEU

90.000 t

Arrendado
Arrendado
Arrendado
Arrendado
Arrendado

Arrendado

Santos Brasil
Santos Brasil
Santos Brasil
Santos Brasil
Santos Brasil

CBR

Contéineres
Contéineres
Contéineres
Contéineres
Carga geral

Coque/carviao

Tabela 4 — Caracterizagdo dos patios do Porto de Imbituba
Fonte: Dados obtidos durante a visita técnica e por meio da aplicagdo de questionarios on-line. Elaboragao:
LabTrans/UFSC (2017)

A Figura 14 mostra a localizagdo dos patios no Porto de Imbituba.
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Figura 14 — Localizacdo dos Patios do Porto de Imbituba
Fonte: Google Earth (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

O Porto de Imbituba dispde de seis patios arrendados: cinco deles operados pela
Santos Brasil e um arrendado para a CRB Operacdes Portudrias S.A. (CRB).

Os patios A7 e A9, operados pela Santos Brasil, sdo chamados de, respectivamente,
TECON 1 e TECON (DEPOT). Ambos armazenam contéineres, tendo, o primeiro, capacidade
estatica de 3.155 TEU e o segundo 1.794 TEU, de acordo com o informado em visita. Os patios
A12 e A15 formam juntos o TECON 2, que tem conexdo direta com a ferrovia, e sdo utilizados
para movimentar contéineres. A empresa também dispde do Patio A3, com 9.300 m? de drea,
que faz parte do Terminal de Carga Geral. O patio TECON 2 estd ilustrado na Figura 15.

Figura 15 — Patio TECON 2
Fonte: Imagem obtida durante visita as instalagdes (2016)
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O Pétio A5, arrendado pela CRB, é utilizado para estocar coque e sua capacidade é de

120.000 t. Entretanto, a Fundacdo do Meio Ambiente (Fatma) ndo permite a operacdo do patio
com mais de 90.000 t, sendo este entdo o atual limite. A Figura 16 ilustra o patio.
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Figura 16 — Patio de Coque
Fonte: Teixeira (2013)

Existem ainda patios publicos ociosos no Porto, mas sdo grandes areas que podem ser
arrendadas ou utilizadas futuramente, como a area 6.1 ou a 8 apresentadas na Figura 14.

Equipamentos portuarios

Na sequéncia estdo descritos os equipamentos portudrios disponiveis no Porto de
Imbituba. Para melhor organizacdo das informacgGes, os equipamentos portuarios existentes
foram divididos em equipamentos de cais e de retrodrea.

Equipamentos de cais

Os equipamentos de cais existentes no Porto de Imbituba e suas principais
caracteristicas sdo listados na Tabela 5.

Ano de Capacidade
: ~ . Operador
instalacao nominal
Portéiner 02 2011 02 65t Santos Brasil
Guindastes sob pneus .
(MHC) 02 2008 Todos 100t Santos Brasil
Guindastes sob pneus 02 2007 e 2014 Todos 80t Serra Morena
(MHC)
Guindastes sob pneus
(MHC) 02 2002 e 2010 Todos 80t ILP
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| oo, | s | St | oersior
Shiploader moével 01 2015 Todos 1.100 t/h ILP
Moega movel 2 2012 e 2013 03 - CRB/Votorantim
Moega 1 2004 Todos - ILP

Tabela 5 — Equipamentos de cais do Porto de Imbituba
Fonte: Dados obtidos durante a visita técnica e por meio da aplicagdo de questionarios on-line.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

A Figura 17 mostra alguns dos equipamentos de cais do Porto Publico, como o
shiploader mével da ILP e guindastes sobre pneus do tipo Mobile Harbor Crane (MHC), enquanto
a Figura 18 ilustra os portéineres do porto e a Figura 19 as moegas moveis utilizadas pela CBR.

Figura 17 — Equipamentos de cais do Porto de Imbituba
Fonte: Imagem obtida durante a visita técnica (2016)
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PEDRO ALVARES CABRAL

Figura 18 — Portéineres do TECON Imbituba
Fonte: Imagem obtida durante visita técnica (2016)
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Figura 19 — Moegas moveis da CBR
Fonte: Imagem obtida durante visita técnica (2016)
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Equipamentos de retrodrea

Os equipamentos de retrodrea existentes no Porto de Imbituba sdo apresentados na
Tabela 6.

Tipo Quant. Proprietario Capau.dade
nominal
Reach stacker 8 Santos Brasil 45t
Scanner 1 Santos Brasil -
Ponte Rolante Elétrica 1 Santos Brasil 15t
Terminal tractors 24 Santos Brasil -
Tombador 2 Serra Morena -
Funil duplo 1 Serra Morena -
Piscina metalica 5 Serra Morena 80t
Pa-carregadeira 10 Serra Morena -
Correia transportadora 1 CRB/Votorantim 1.800 t/h
Piscinas metalicas 2 ILP 40t
Caixas metdlicas 26 ILP 13t
Pa-carregadeira 04 ILP -
Empilhadeira 02 ILP 10t
Funil 02 ILP -

Tabela 6 — Equipamentos de retrodrea do Porto de Imbituba
Fonte: Dados obtidos durante a visita técnica e por meio da aplicacdo de questionarios on-line.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

As Figura 20 e Figura 21 ilustram, respectivamente, um reach stacker da Santos Brasil
e a correia transportadora da CBR utilizada para movimentar coque desembarcado no Berco 3
para o patio da arrendataria.

F

Figura 20 — Reach Stacker no Porto de Imbituba
Fonte: Imagem obtida durante visita técnica (2016)
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Leonardo Fraga Teixeira©

Figura 21 — Correia Transportadora da CBR
Fonte: Teixeira (2013)

Utilidades

As instalagbes de suprimentos referem-se ao fornecimento de servigos basicos ao
Porto no que se refere a drea de acostagem e retrodrea, especialmente quanto a energia elétrica
e ao abastecimento de dgua. Esses servigos sdo detalhados nos proximos paragrafos.

Energia Elétrica

A energia elétrica é distribuida pela SCPar Porto de Imbituba, com ressarcimento a
Centrais Elétricas do Estado de Santa Catarina (Celesc). E contratada a capacidade de 900 kW,
sendo utilizados cerca de 700 kW. O fornecimento é na tensdo primdria de 13,8 kV,
transformada nas tensdes secundarias de 220v e 380v. O Porto conta com seis subestacdes que
atendem sua demanda. Contéineres reefer sdo direcionados ao Patio Tecon, que possui cerca
de 600 tomadas a disposicdo. A Santos Brasil possui uma subestacdo prdpria, que supre a
demanda de energia de seus equipamentos, como por exemplo os portéineres.

Agua

Em relagdo a rede de agua, sua distribuicdo também é realizada pela SCPar, com
abastecimento pela Companhia Catarinense de Aguas e Saneamento (Casan). Ndo ha limite de
capacidade definido; contudo, a média de gasto é de 4 mil m3® por més. Também ndo ha
distribuicdo de agua potavel para as embarcagdes, apenas por caminhdes pipa.
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Oleo Combustivel e Lubrificante

Combustivel e lubrificante para navios tem seu abastecimento feito por caminhdes
especializados, que também realizam a retirada de residuos oleosos.

2.1.3. ANALISE DO ACESSO AQUAVIARIO

Esta secdo apresenta um diagndstico da infraestrutura do acesso aquaviario ao
Complexo Portudrio de Imbituba, bem como uma descricdo das operacbes de acesso das
embarcagBes aos terminais. Ao fim desta secdo sdo apresentados, ainda, os estudos e projetos
relacionados a infraestrutura e as operacdes aquavidrias desse Complexo Portudrio.

Esta secdo foi elaborada com base nas seguintes publicagdes:

»

»

»

»

»

Normas e Procedimentos da Capitania dos Portos do Santa Catarina (NPCP-PR) (BRASIL, 2016a)
Portarias da Capitania dos Portos de Santa Catarina (BRASIL, 2016c; 2015a)

Roteiro elaborado pela Marinha para a Costa Sul (BRASIL, 2016b)

Entrevistas realizadas com a Autoridade Portuaria, com a Praticagem e com a Delegacia da
Capitania dos Portos de Laguna

Demais referéncias citadas.

2.1.3.1. Canal de acesso e bacia de evolugao

A Figura 22 apresenta a configuragao atual do canal de acesso do Porto de Imbituba e
bacia de evolugao.
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Figura 22 — Canal de acesso e bacia de evolugdo do Porto de Imbituba
Fonte: Google Earth (2016) e Brasil (2016d); dados obtidos da SCPar. Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

O canal de acesso do Porto de Imbituba é divido em dois trechos:

» Canal externo: estende-se do ponto de embarque do pratico até a bacia de evolugdo.
» Canal interno: estende-se da bacia de evolug¢do até os bergos do Porto.

Conforme relatado pelo representante da praticagem, a bacia de evolucdo do Porto
de Imbituba apresenta formato elipsoidal, com dimensdes de 550 metros no eixo latitudinal e
600 metros no eixo longitudinal, com raio de 225 metros.

Para auxilio das manobras ha, atualmente, um sistema de balizamento temporario
que, segundo a Autoridade Portuaria, € composto por duas boias no tramo final do canal externo
e duas boias especiais que demarcam os limites significativos da bacia de evolugdo e do berco.

A praticagem é obrigatéria no trecho de aproximadamente 2 milhas nauticas
compreendido desde o ponto de espera de pratico até os bergos de atracagao.

Para alcancar o fundeadouro onde ocorre o embarque do pratico, o navegador precisa
ter atencdo a marcacdo dos faroletes da Ponta do Cataldo e da Ponta de Imbituba, evitando-se
as Pedras de Imbituba e do Aracaju, demarcadas cada uma por uma boia luminosa. Todo o canal
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de acesso é operado em monovia, isto é, sdo proibidos o cruzamento e a ultrapassagem de
embarcacdes no canal de acesso e na bacia de evolugao (BRASIL, 2016a).

De acordo com a NPCP-SC, a navegacdo no canal externo requer uma folga abaixo da
quilha (FAQ) de 1,5 m, enquanto que a partir da bacia de evolugdo a FAQ é de 0,5 m (BRASIL, 2016a).

Devido as configuragGes da infraestrutura aquavidria do Porto de Imbituba, as velocidades
maximas permitidas sdo: 4 nds no canal interno, e 7 nés no canal externo. (BRASIL, 2016a).
Atualmente, ndo ha restricdo de navegacao noturna em nenhum trecho do canal de acesso.

No primeiro semestre de 2014 foi realizada uma obra de dragagem com o objetivo de
aprofundar o canal de acesso. A partir da dragagem, as profundidades atingidas foram: 17 m no
canal externo, 15,5 m na bacia de evolugcao e 15 m no canal interno, com o intuito de oferecer
o calado operacional de 14,5 m para as embarcac¢des que demandam o Porto (BRASIL, 2015a).

A Figura 23 representa a batimetria antes e depois da referida dragagem.
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Figura 23 — Canal de acesso ao Porto de Imbituba — antes e depois da dragagem
Fonte: Kemper et al. (2015). Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2017)

Conforme informado pelo representante da Autoridade Portudria, até o momento ndo
foi realizado o balizamento do canal de acesso com o posicionamento definitivo das boias, tendo
em vista que ainda ndo houve a homologag¢do da batimetria e validagdo da carta nautica por
parte do Centro de Hidrografia da Marinha (CHM).

Apesar de inicialmente ndo ter ocorrido a homologacao dos 14,5 m de calado
projetados, a Marinha autorizou em 2015 calados de até 13,5m (BRASIL, 2015a), e em 2016, sob
uma série de condicionantes, autorizou a realizacdo de manobras especiais para navios com
calado de até 14,5 m (BRASIL, 2016c), reconhecendo haver profundidades que atendam a esse
calado na atual configuracdo do canal de acesso.

A Tabela 7 apresenta as dimensGes maximas atualmente autorizadas de acordo com
cada berco de atraca¢do do Porto.
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Comprimento total da embarcagdo -

Comprimento do bergo

Bergo Calado operacional (m

¢ (m) P (m) LOA (m)
Bergo 1 330 13,50 290
Bergo 2 330 13,50 306
Berco 3 245 11,50 200

Tabela 7 — Parametros operacionais dos bergos do Porto de Imbituba
Fonte: SCPar Porto de Imbituba S.A. (2016). Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2017)

No entanto, conforme ja informado, a Portaria n? 13/CPSC, de 14 de abril de 2016,
prevé a realizacdo de manobras especiais a fim de ampliar os limites operacionais nos bergos 1
e 2 (BRASIL, 2016c). Apds a conclusdo do periodo experimental, deverdo ser autorizados navios
de até 333,2 m de comprimento, 48,3 m de boca, 14,5 m de calado nos bercos1e2e 11,5 m de
calado no Bergco 3 (BRASIL, 2016c). A Autoridade Portudria informou que a instalacdo da
sinalizacdo temporaria requerida para a realizacdo das manobras ja foi concluida e que estas
devem ser realizadas em breve.

Ainda segundo a Autoridade Portudria, apds a realizacdo da batimetria prevista pelo
Edital n2 009/2017 (SCPAR PORTO DE IMBITUBA S.A., 2017a), apresentada na se¢do Estudos e
projetos deste documento, pretende-se ampliar a poligonal do acesso aquaviario para que
compreenda a extensdo do canal realizada na dragagem de 2014, além de executar a sinalizacdo
nautica deste.

Quanto a duracdo das manobras de entrada e saida do Porto, o representante da
praticagem informou durante visita técnica que, apesar de a dura¢do das manobras apresentar
bastante variacao, estima-se que o tempo médio das manobras no canal de acesso ao Porto de
Imbituba é de 1 h e 15 min no canal externo, e de 15 min no canal interno. Ainda de acordo com
a mesma fonte, o tempo de giro na bacia de evolucdo é de 30 min, em média. Dessa forma,
desde o ponto do embarque do pratico até atraca¢do do navio junto ao berco, leva-se um tempo
médio total de cerca de 2 horas.

Ainda segundo os mesmos representantes, considerando a amarrag¢do do navio junto
ao berco de atracacdo, o tempo total da faina é de 2 h e 30 min. No entanto, navios com
comprimentos préximos do maximo permitido realizam essa manobra em cerca de 3 horas. Para
a manobra de desatracacao e saida do navio do Porto, a duracdo média aproximada é de metade
da faina de entrada.

Também foi informado que, apds a realizagdo da nova batimetria, da homologacdo da
extensdo do canal externo e de seu balizamento, o ponto de espera do pratico deve ser
deslocado, aumentando o tempo das fainas.

2.1.3.2. Fundeadouros

Esta secdo apresenta os fundeadouros do Porto de Imbituba, e tem como base
informacGes obtidas nas NPCP-SC (BRASIL, 2016a), nas Cartas Nauticas (BRASIL, 2015a) e no
(Roteiro Costa Sul da Marinha (BRASIL, 2016b).

De acordo com o Roteiro Costa Sul da Marinha, o Porto de Imbituba apresenta duas
areas de fundeio, denominados: fundeadouro externo e fundeadouro interno. Esses
fundeadouros podem ser visualizados na Figura 24.
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Figura 24 — Fundeadouros do Porto de Imbituba
Fonte: Google Earth (2016), Brasil (2016a), Brasil (2016d) e SCPar Porto de Imbituba S.A. (2016).
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

As caracteristicas de cada uma dessas areas de fundeio sdo apresentadas na Tabela 8.

Natureza do

Destinagao
Fundo o

Nomenclatura Localizagao Profundidade (m)

Espera, ao lado
28°12'19,20"S . do ponto de
Fundeadouro Externo 48°38'26,40"W 13 Areia embargue do
pratico
28°13'30"S . Abrigo contra o
Fundeadouro Interno 48°39'18"W 8 Areia e lama T

Tabela 8 — Caracteristicas das areas de fundeio do Porto de Imbituba
Fonte: Brasil (2016d) e SCPar Porto de Imbituba S.A. (2016). Elabora¢do: LabTrans/UFSC (2017)

De acordo com o representante da praticagem, a Unica restricdo a navegacdo que afeta
os navios que demandam o Porto de Imbituba é a ocorréncia de ventos acima de 25 nos.
Entretanto, o mesmo representante informou que ndo foram registradas interrupgdes
significativas nas operag¢bes do canal de acesso por conta de mau tempo. Dessa forma, o
fundeadouro interno é pouco utilizado.
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O fundeio é proibido por qualquer embarcacdo nas seguintes areas préximas ao Porto,
conforme o Roteiro da Marinha (BRASIL, 2016b):

» No canal de acesso ao cais do porto
» Na area de manobra em frente ao cais do porto.

Ressalta-se que é proibido as embarcacdes fundeadas realizar qualquer tipo de reparo
ou manutencdo que as impossibilitem de suspender, por ndo estar com suas maquinas prontas
ou com pessoal necessario para tal manobra, em caso de emergéncia (BRASIL, 2016a).

2.1.3.3. Sistema de controle de trafego de navios

Esta secdo tem como objetivo descrever a infraestrutura portudria atual e futura
guanto a equipamentos e sistemas de controle de trafego de navios no Porto de Imbituba. Pode-
se citar como propdsito dessa infraestrutura: a seguranca da navegacdo, a protecdo da vida
humana no mar, o aumento da eficiéncia do trafego maritimo, o acompanhamento das
condi¢Bes ambientais, entre outras.

A Administracdo do Porto de Imbituba atualmente ndo possui equipamentos e
sistemas exclusivos para controle de trafego de navios, porém, a SEP/PR — atual Secretaria de
Nacional de Portos do Ministério dos Transportes, Portos e Avia¢do Civil (SNP/MTPA) —, no
ambito da sua esfera de atuacdo e competéncia, vem formulando politicas e diretrizes para o
desenvolvimento e o fomento do setor de portos e terminais portudrios, apoiando e
estimulando as iniciativas para modernizacao e aprimoramento em todo o espectro de servigos
prestados pelos portos. Nesse contexto, esta sendo desenvolvido um conjunto de acdes
denominadas “Inteligéncia Logistica Portuaria”, dentre as quais esta a implantacdo do Sistema
de Gerenciamento e Informacdo do Trafego de Embarcacdes (Vessel Traffic Management and
Information System — VTMIS) do Porto de Imbituba, descritos em detalhes na se¢do de Estudos
e Projetos deste documento.

2.1.3.4. Disponibilidade de praticos e rebocadores

O Porto de Imbituba esta situado na Zona de Praticagem 22 (ZP-22), a qual tem a
disponibilidade de seis praticos. Conforme citado, o servigco de praticagem é obrigatdrio desde o
ponto de embarque do pratico até a atracagao da embarcagdo junto ao bergo, devendo ser solicitado
com trés horas de antecedéncia pelo agente do navio.

A praticagem é obrigatdria para navios mercantes que demandam o Porto de Imbituba.

Quanto aos rebocadores, segundo a Autoridade Portudria, a empresa Saveiros
Camuyranos Servicos Maritimos Ltda., pertencente ao grupo Wilson Sons, atua no Porto de
Imbituba disponibilizando dois rebocadores. As caracteristicas dos rebocadores estdo indicadas
na Tabela 9.

Nomenclatura | Calado operacional (m) ‘ Poténcia
Rebocador azimutal 2,96 42 t de bollard pull
Rebocador convencional 3,10 40 t de bollard pull

Tabela 9 — Caracteristicas dos rebocadores do Porto de Imbituba
Fonte: Dados obtidos por meio da aplicacdo de questionario on-line (2016). Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2017)
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O uso de rebocadores nas manobras é obrigatdrio, exceto quando, por decisdo do
comandante da embarcacdo em conjunto com a praticagem, a manobra for de simples
deslocamento da embarcacdo ao longo do cais, como para mudanca de cabeco de amarracao.
E facultativo o uso de rebocadores para embarca¢des de arqueacdo bruta de até 3.000 e
embarcacdes offshore.

2.1.3.5. Estudos e projetos

A seguinte secdo apresenta uma descricdo das melhorias previstas para o acesso aquaviario
de Imbituba, constando tanto iniciativas que se encontram em estudo, planejadas ou em execugdo.

Batimetria do acesso aquaviario

De acordo com o Edital n2 009/2017, é prevista a contratacdo do servico de batimetria
para o acesso aquaviario do Porto de Imbituba. A contratacdo desse servico tem como objetivo
a realizacdo de levantamentos hidrograficos para monitorar as profundidades do canal externo,
do canal interno, da bacia de evolugdo e dos bercos de atracacdo do Porto, além de dar suporte
a fiscalizacdo da Dragagem de Manutencdo (SCPAR PORTO DE IMBITUBA S.A., 2017b).

Para a realizacdo dos levantamentos hidrograficos estdo previstos os seguintes servigos:

» Levantamentos hidrograficos multifeixe Categoria A — Ordem 1A: monitoramento das
profundidades do canal externo, do canal interno, da bacia de evolugdo e dos bergos de atracacdo.

» Levantamento hidrografico Categoria B: monitoramento das profundidades antes e apds a
realizacdo das dragagens de manutenc¢do com critério de medicdo IN SITU, através de calculos
de volume, com objetivo de dar suporte e apoio a fiscalizacdo da Dragagem de Manutencao.

Os locais de sondagem previstos para os levantamentos hidrograficos multifeixe
Categoria A - Ordem 1A s3o: os quatro bercos de atracacao, a bacia de evolugdo e o canal de
acesso interno e externo do porto, totalizando uma area de 1.368.114,24 m? (SCPAR PORTO DE
IMBITUBA S.A., 2017b). Esse servigco é previsto para um prazo de 12 meses.

A contratacdo do servigo encontra-se atualmente em processo de licitacdo, na modalidade
pregdo oficial, do tipo menor preco global (SCPAR PORTO DE IMBITUBA S.A., 2017b).

Dragagem para manuten¢ao de profundidade e calado do Porto de
Imbituba

De acordo com o Edital n2 002/2017, foi realizada a licitagdo, na modalidade Pregdo
Presencial, do tipo “menor preco global”, para a contratacdo de empresa para execucdo de
dragagem para manutencdo de profundidade e calado do Porto de Imbituba. O projeto
requerido prevé uma dragagem com o objetivo de realizar a manuteng¢do da profundidade e do
calado dos bercos de atracacdo e do canal interno de acesso ao Porto de Imbituba. E estimado
gue sejam retiradas areias compactas finas e médias, totalizando um volume de material igual
a 500.000 m3 (SCPAR PORTO DE IMBITUBA S.A., 2017a). Esse projeto de dragagem encontra-se
em tramite de licitacdo.
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Implantag¢ao do VTMIS e do LPS

No contexto do Programa de Aceleracdo do Crescimento 2 (PAC-2), a SEP/PR — atual
SNP/MTPA — estd desenvolvendo um conjunto de ac¢des denominadas “Inteligéncia Logistica
Portudria”, dentre as quais estd a implantacdo do VTMIS, no Porto de Imbituba.

O sistema VTMIS tem como finalidade coletar dados do trafego de embarcacgdes, por
meio de estacGes convenientemente instaladas, equipadas com sensores, como radares,
cameras de TV, equipamentos de radiocomunicacdo, e repetidoras de dados recebidos pelo
Automatic Identification System (AIS) (BRASIL, 2015d).

Os sistemas VTMIS deverdo prover a cobertura da area do Porto Organizado, das areas
internas e externas do canal de acesso, da bacia de manobras, das dreas de espera e
fundeadouros, além do compartilhamento de informacdes do trafego com os servicos aliados e
de integracdo com sistemas de gerenciamento do Porto, sistemas dedicados a seguranca
portuaria, sistema de apoio e gerenciamento da praticagem, sistemas de gerenciamento de
carga e da propriedade em geral, planejamento de acostagem, sistema de cobranca de taxas
portudrias e controle alfandegario, empregando hardwares e softwares de alto nivel, base de
dados, protocolos e webservices, utilizando padrdes conhecidos e de eficiéncia comprovada
pelo uso (BRASIL, 2015c; 2015d). Além disso, o sistema VTMIS permitirda o controle de
guarentena e o apoio as operacSes da Policia Maritima (BRASIL, 2015d).

A Marinha, por meio da Portaria n2 58/DHN, recomenda que a SCPar realize um estudo
de viabilidade, a fim de avaliar se os investimentos previstos no Porto para o trafego maritimo
local justificam a implantacdo de uma ferramenta de alto custo como o VTMIS (BRASIL, 2015a).
Recomenda-se assim, que seja considerado o uso de Local Port Service (LPS), alternativa
sugerida no Parecer 10-07/2015/CAMR (BRASIL, 2015a). Todavia, a decisdo de implementagdo
é de responsabilidade da Autoridade Portuaria.

O sistema LPS, por sua vez, tem como propdsito estar capacitado a acompanhar,
identificar e visualizar o trafego aquaviario na Area de Cobertura, levando em consideracdo
todos os fatores que o influenciam, evitando ou minimizando a ocorréncia de situagbes
indesejaveis (BRASIL, 2015c).

Para fins de comparacdo, as capacidades dos sistemas VTMIS e LPS preveem, cada
qual, os itens identificados na Tabela 10.

Itens previstos para a capacidade do sistema ‘ VTMIS ’ LPS

Monitoramento do comportamento do tréfego maritimo dentro da Area de Cobertura X X
Comunica¢do com as embarcagdes que ingressem na Area de Cobertura X
Armazenagem das informagdes sobre a movimentagdo de embarca¢des na Area de Cobertura X X
Armazenagem das informagdes sobre incidentes e calamidades ocorridos na Area de Cobertura X X
Realizagdo do treinamento de Operadores no software a ser fornecido para o Sistema VTMIS X

Capacidade de propor a¢des de mitigagdo das consequéncias de acidente ambiental na Area de
Cobertura, a partir da simulagdo da evolugdo do deslocamento de derramamento de dleo e/ou X
nuvens toxicas

Comunicagdo com servigos aliados e outros sistemas de informagdo X X
Conexdo com todos os seus subsistemas X X
Informac&o da condi¢do do meio ambiente na Area de Cobertura X X
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Itens previstos para a capacidade do sistema VTIMIS | LPS
Previsdao das embarcagdes que irdo operar no Porto X X
Apoio para fluxo de informagdo de carga e descarga X X
Disponibilidade de bergos X X
Posicdo das embarcagGes em areas de espera e fundeadouros X X
Posicdo das embarcagGes nos bergos X X
Trafego de navios pela Area de Cobertura X X

Tabela 10 — Itens previstos para a capacidade dos sistemas VTMIS e LPS
Fonte: Brasil (2015c) e Brasil (2015d). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

2.1.4. ANALISE DOS ACESSOS TERRESTRES

A analise dos acessos terrestres é uma parte fundamental do diagndstico da situacao
portuaria, pois, além das rodovias, é por meio de ferrovias que as mercadorias expedidas ou
com destino ao Complexo Portudrio de Imbituba sdo escoadas atualmente.

Esta secdo traz subsidios a serem utilizados na realizacdo dos estudos de demanda e
capacidade dos acessos terrestres, apresentados nas se¢des 4.3 e 0.

2.1.4.1. Acesso rodoviario

Para os acessos rodoviarios, foi realizado um diagndstico dos condicionantes fisicos das vias
utilizadas para o transporte das cargas, das portarias de acesso as instalacdes portuarias e das vias
internas a estas, além da identificacdo dos gargalos existentes e das condi¢Ges de trafegabilidade.

A andlise do acesso rodoviario esta dividida em quatro etapas, a saber:

» conexdo com a hinterlandia
» entorno portudrio
» portarias de acesso

» intraporto.

Inicialmente, foi realizado o estudo das vias que conectam o Complexo Portudrio de
Imbituba a sua hinterlandia. Esses acessos, por sua vez, estdo ligados as vias do entorno
portuario, as quais possibilitam o acesso dos veiculos de carga até as instalagdes portudrias de
destino, e sdo influenciados diretamente pelas movimentacdes no Complexo.

Ap0s as vias do entorno portuario, para os veiculos de carga alcancarem o terminal ou
o patio de destino, ha a necessidade de passagem por portarias de acesso, que, caso ndo sejam
bem dimensionadas, podem gerar filas e, consequentemente, ineficiéncia das operacdes
portuarias e conflito entre o Porto e a cidade.

Na secdo intraporto, analisam-se os fluxos de veiculos dentro do Porto, a fim de
identificar condicionantes de gargalos que afetem as operacdes portudrias.

Para o Complexo Portudrio de Imbituba serd analisado o Porto Organizado e seus
terminais arrendados.
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Conexao com a hinterlandia

A hinterlandia do Complexo Portuario de Imbituba é formada pela Rodovia BR-101
(Figura 25), sendo esta dividida em trés trechos, em que o trecho mais préximo a area
urbanizada dos municipios de Imbituba e Laguna pertence ao entorno portudrio e, portanto,
serd tratado na secdo relativa ao entorno.

Pela BR-101 as cargas provindas do modal rodovidrio, que tem como origem ou destino
o Complexo Portudrio, chegam as instalacdes portuarias. A BR-101 é concessionada a empresa
Autopista Litoral Sul em parte do trecho presente na hinterlandia.

BR-101
(trecho®)

Imbituba

Complexo Portuario
de Imbituba

Laguna

BRI101
(trecho 2)
.

Legenda

Em obras

Figura 25 — Rodovia de hinterlandia do Complexo Portuario de Imbituba
Fonte: Dados obtidos durante a visita técnica e por meio da aplicagdo de questionarios on-line; Google Earth (2016).
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Cabe salientar que, conforme informacdes obtidas em entrevista com a SCPar Porto
de Imbituba S.A. (SCPar), apds as obras de pavimentagao da BR-285 estarem concluidas, ha
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perspectivas de que o Porto passe a receber cargas da regido de Passo Fundo (RS) — com isso a
Rodovia sera integrada a hinterlandia portudria. Mais informagdes sobre essa obra podem ser
encontradas na segdo 2.1.4.3.

A Tabela 11 apresenta as caracteristicas predominantes da via estudada na
hinterlandia, referentes ao tipo de pavimento, a quantidade de faixas existentes (somando-se
os dois sentidos, quando aplicavel), a presenca de acostamentos, além da velocidade maxima
permitida. Salienta-se que a velocidade maxima permitida pode variar significativamente ao
longo da via, sendo reduzida, por exemplo, em trechos urbanos.

Divisao Velocidade maxima

Rodovia Pavimento Faixas Sentido Acostamento "
‘ central permitida (km/h)

BR-101

(trechos 1 e 2) Asfaltico 4 Duplo Sim Sim 110

Tabela 11 — Caracteristicas predominantes das vias da hinterlandia
Fonte: Dados obtidos durante a visita técnica e por meio da aplicagdo de questionarios on-line. Elaboracao:
LabTrans/UFSC (2017)

Na Tabela 12 encontram-se as condices da infraestrutura viaria prevalecentes na BR-
101 que dizem respeito a conservacdo do pavimento, a sinalizacdo horizontal e vertical, bem
como aos fatores geradores de inseguranca ao usudrio, como incidéncia de neblina, baixa
visibilidade e existéncia de curvas sinuosas.

Fatores geradores de inseguranga
Q0 usuario

Conservagao do

Rodovia Sinalizagao

pavimento
BR-101

(trechos 1 e 2) Bom Bom Nao identificados

Tabela 12 — Condig¢Bes da infraestrutura das vias da hinterlandia
Fonte: Dados obtidos durante a visita técnica e por meio da aplicagdo de questionarios on-line. Elaboragao:
LabTrans/UFSC (2017)

Em pesquisa realizada pela Confederacdo Nacional do Transporte (CNT) (Tabela 13) a
respeito das condi¢Ges das rodovias federais (CNT, 2016), verifica-se uma situagdo semelhante
a analise deste estudo, visto que conforme apresentado na Tabela 12 e na Tabela 13, tanto para
o parametro de conservagao do pavimento quanto para o de sinalizagao, a BR-101 foi avaliada
nos dois casos com a melhor classificacdo considerada em cada estudo.

Extensdo

Rodovia . Estado geral Pavimento Sinalizacao Geometria
analisada (km)

BR-101 465 Otimo Otimo Otimo Bom

Tabela 13 — CondicBes de trafegabilidade da rodovia BR-101 catarinense
Fonte: CNT (2016). Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2017)

Por fim, conforme exposto na Tabela 12, ndo foi identificada a presenca de nenhum
fator gerador de inseguranca ao usuario.

Segundo a CRB Operagbes Portudrias S.A., houve uma redugdo significativa dos
gargalos na via de conexdo com a hinterlandia apés a duplicagcdo da BR-101, restando somente
o trecho do Morro dos Cavalos como um possivel gargalo, devido a redugdo do limite de
velocidade para 60 km/h. Cabe destacar que o trecho do Morro dos Cavalos é o Unico restante
para concluir a duplicagdo da BR-101 em SC, conforme pode ser verificado na se¢do 2.1.4.3.
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No entanto, a BR-101 tem seu movimento intensificado no verao, pelo fato de a
rodovia ter um trecho que perpassa todo o litoral catarinense e de haver um grande numero de
turistas que se deslocam para as cidades litoraneas. Essa situacao constitui-se em um gargalo
aos veiculos de carga que se destinam ao Porto de Imbituba, especialmente na entrada de
algumas cidades litoraneas, como Balnedrio Camboriu e Itajai.

Niveis de servico atuais das rodovias da hinterlandia

Para analise do nivel de servico (LOS — do inglés Level of Service) nos segmentos
situados na hinterlandia, fez-se uso da metodologia do Highway Capacity Manual (HCM) (TRB,
2010) de fluxo ininterrupto. O nivel de servico indica o qudo proximo da capacidade a rodovia
estd operando, podendo ser classificado em A, B, C, D, E ou F. Nessa classificacdo, A é
considerado o melhor nivel, ao passo que E corresponde ao volume de veiculos mais préximo a
capacidade rodovidria. Assim, uma rodovia com LOS F opera com uma demanda de trafego
acima de sua capacidade, havendo formacao de filas.

Para definicdo do cendrio temporal que considera o volume de veiculos no periodo
mais critico, foram analisados os dados dos postos de contagem da regido de interesse. Dessa
forma, foi possivel realizar a distribuicdo do volume de veiculos ao longo do ano, determinando-
se, assim, o0 més de janeiro como o de referéncia da andlise, em razdo de apresentar o maior
volume de trafego. A partir disso, identificou-se a hora-pico dos dias tipicos da semana (terca,
quarta e quinta-feira) para cada segmento e por sentido.

A segmentacdo utilizada adotou os trechos determinados como homogéneos pelo
Sistema Nacional de Viacdo (SNV) do DNIT (2015b), referentes a principal rodovia situada na
hinterlandia do Complexo Portuario, a BR-101. Os segmentos estudados sdo descritos na Tabela
14 e apresentados na Figura 26. Em razdao de a BR-285 apresentar trechos ndo pavimentados,
bem como devido a falta de dados de contagem de trafego disponiveis, ndo foi possivel realizar
a analise do nivel de servigo dessa rodovia.

Cadigo Fim | Extensao
Rodovia Tipo | Local de inicio | Local de fim
’ SNV ’ i ‘ (km) | (km)
Entr. BR-470 Entr. SC-419
1 BR-101 101B 1 Dupl 111 117
0 01BSC393 upia (p/ Navegantes) (p/ llhota) 3 3 6
Entr. SC-419 Entr. BR-486(a)
2 BR-101 101BSC3950 Dupla (p/ lhota) (p/ Itajai) 117,3 120,7 3,4
3 BR-101  101BSC3970 Dupla " BR-486(a)  Entr. BR-486(b) 120,7  123,1 2,4
(p/ Itajai) (p/ Brusque)
4 BR101 101BSC3990 Dupla Nt7:BR-486(b)  Balnedrio 1231 133 9,9
(p/ Brusque) Camboriu
5 BR-101  101BSC4010 Dupla C2neario p/ Porto Belo 133 155 2
Camboriu
6  BR101 101BSC4020 Dupla p/PortoBelo i+ SC41l 155  163,6 8,6
(Tijucas)
Entr. SC-410(a)
Entr. SC-411
7 BR101  101BSC4030 Dupla ot SC¢4 (p/ Governador ~ 163,6 = 179,6 16
(Tijucas)
Celso Ramos)
Entr. SC-410(a) Entr. SC-410(b)
8 BR-101  101BSC4040 Dupla (p/ Governador (p/ Armagdo 179,6 182,4 2,8
Celso Ramos) da Piedade)

PLANO MESTRE DO COMPLEXO PORTUARIO DE IMBITUBA

41



PLANO MESTRE

Extensao
(km)

Fim
(km)

Inicio

Sl Local de inicio
(km)

SNV Local de fim ‘

’ Rodovia

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

BR-101

BR-101

BR-101

BR-101

BR-101

BR-101

BR-101

BR-101

BR-101

BR-101

BR-101

BR-101

BR-101

BR-101

BR-101

BR-101

BR-101

101BSC4043

101BSC4050

101BSC4070

101BSC4090

101BSC4095

101BSC4100

101BSC4105

101BSC4110

101BSC4115

101BSC4120

101BSC4125

101BSC4130

101BSC4150

101BSC4160

101BSC4170

101BSC4180

101BSC4190

Dupla

Dupla

Dupla

Dupla

Dupla

Dupla

Dupla

Dupla

Dupla

Dupla

Dupla

Dupla

Dupla

Dupla

Dupla

Dupla

Dupla

Entr. SC-410(b)
(p/ Armag3o da
Piedade)

Entr. SC-408
(Biguagu)

Acesso norte
Floriandpolis

Entr. BR-282(a)

Entr. SC-407
(Sdo José)

Entr. BR-282(b)
(Palhoga)

Acesso sul
Palhoga/Sto.
Amaro da
Imperatriz

Ponte sobre o

Rio Cubatao

Morro dos
Cavalos

Ponte sobre o
Rio Maciambu

Ponte sobre o
Rio da Madre

Ponte sobre o
Rio Aragatuba

Acesso a
Itapiruba

Fim das obras
de duplicagdo

Inicio das obras
de duplicagdo

Ponte sobre o
Rio Capivari

Fim das obras
de duplicagdo

Entr. SC-408
(Biguagu)

Acesso norte
Florianépolis

Entr. BR-282(a)

Entr. SC-407
(Sd0 José)

Entr. BR-282(b)
(Palhoga)

Acesso sul
Palhoga/Sto.
Amaro da
Imperatriz

Ponte sobre o
Rio Cubatdo

Morro dos
Cavalos

Ponte sobre o
Rio Maciambu

Ponte sobre o
Rio da madre

Ponte sobre o
Rio Aragatuba

Entr. SC-434
(p/ Garopaba)

Fim das obras
de duplicagado

Inicio das
obras de
duplicagdo

Ponte sobre o
Rio Capivari

Fim das obras
de duplicagdo

Inicio das
obras de
duplicagdo

182,4

193

203,1

205,4

209,6

215,5

216,5

220,9

232

235,3

245

271,7

300

308

316,2

329,9

337,8

193

203,1

205,4

209,6

215,5

216,5

220,9

232

235,3

245

271,7

274

308

316,2

329,9

337,8

338,7

10,6

10,1

4,2

5,9

4,4

11,1

3,3

9,7

26,7

2,3

8,2

13,7

7,9

0,9
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Cadigo

Inicio Fim | Extensdo
(km) (km) (km)

Id ’Rodovia ’ Tipo | Local de inicio | Local de fim

SNV

Inicio das obras  Ponte sobre o

26 BR101  101BSC4200 Dupla 45 0B _ - 3387 3585 19,8
de duplicagao Rio Sangao

27 BR-101  101BSC4210 Dupla ‘oMtesobreo  Fimdotrecho . oo g0 g 29
Rio Sangdo duplicado

Fim do trecho Entr. BR-285(a)

28 BRI0L 101BSC4230 Dupla | Lo (Ararangua)

387,5 412 24,5

Tabela 14 — Segmentos de rodovia estudados na hinterlandia
Fonte: DNIT (2015b). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Balnéario Picarras

“Thota i L~
g 2 \ 3,

ééropaba

M Complexo Portuario
de Imbituba
1

-/ Laguna

-
Jagtaruna
”

Balneatio Afrelo do Silva Identificag@o do trecho

Figura 26 — Segmentos estudados na hinterlandia do Complexo Portuario de Imbituba
Fonte: Google Earth (2016). Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2017)

O célculo do nivel de servico rodoviario utiliza varidveis de infraestrutura e de
demanda de trafego, em que os dados de infraestrutura sdo levantados de acordo com as
caracteristicas prevalecentes das vias analisadas, ao passo que os de demanda de trafego sdo
trabalhados com base no volume de veiculos observado durante determinado periodo, a partir
de contagens de trafego.

ATabela 15 exibe as caracteristicas prevalecentes da rodovia em estudo, como tipo de
rodovia, larguras de faixa de rolamento e de desobstrugdes laterais.
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. Largura de faixa de Desobstrugio lateral a Desobstrucao lateral
Tipo R
rolamento (m) esquerda (m) a direita (m)

BR-101 Dupla 3,3 1,0 2,3

Tabela 15 — Caracteristicas prevalecentes de infraestrutura da rodovia BR-101
Fonte: Google Earth (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Haja vista a extensa area analisada, os atributos de infraestrutura descritos na Tabela
15 sdo apresentados de maneira generalizada. Contudo, para a realizacao dos calculos de nivel
de servico, foram averiguadas e consideradas particularidades (por exemplo, a existéncia de
estreitamentos de acostamento) presentes nos trechos estudados.

No que tange aos elementos de demanda de trafego, fez-se uso dos dados de volume
de veiculos com as variacGes temporais mensal, semanal e horaria, oriundos da base de dados
do DNIT, que conta com dados do Plano Nacional de Contagem de Trafego (PNCT) e do Sistema
Integrado de Operacdes Rodoviarias (SIOR); da base do Departamento Estadual de
Infraestrutura de Santa Catarina (DEINFRA), provenientes dos postos de contagem do Plano
Rodoviario do Estado de Santa Catarina, bem como dos dados de contagem da concessiondria
Autopista Litoral Sul, responsavel pela administracdo e operacdo do trecho da BR-101
compreendido entre os municipios de Paulo Lopes (SC) e Garuva (SC). Os volumes observados
precisaram ser expandidos e projetados para o ano de 2016, o qual representa o cenario atual.

A seguir, a Tabela 16 exibe os principais dados de entrada, bem como o nivel de servico
estimado para cada trecho analisado.

Velocidade

Id Rodovia Sentido Terreno | Acessos/km limite
(km/h)

1 BR-101 Norte-sul Plano 0,5 100 2,990 0,99 D
1 BR-101 Sul-norte Plano 0,5 100 2.711 0,99 C
2 BR-101 Norte-sul Plano 0,3 100 2.990 0,99 D
2 BR-101 Sul-norte Plano 0,6 100 2.711 0,99 D
3 BR-101 Norte-sul Plano 0,4 100 2.990 0,99 D
3 BR-101 Sul-norte Plano 0,4 100 2.711 0,99 D
4 BR-101 Norte-sul Plano 0,4 100 2.990 0,99 D
4 BR-101 Sul-norte Plano 0,4 100 2.711 0,99 D
5 BR-101 Norte-sul Plano 0,5 100 2.990 0,99 D
5 BR-101 Sul-norte Plano 0,5 100 2.711 0,99 D
6 BR-101 Norte-sul Plano 0,5 100 2.990 0,99 D
6 BR-101 Sul-norte Plano 0,5 100 2.711 0,99 D
7 BR-101 Norte-sul Plano 0,3 100 2.990 0,99 D
7 BR-101 Sul-norte Plano 0,3 100 2.711 0,99 C
8 BR-101 Norte-sul Plano 0,4 100 2.990 0,99 D
8 BR-101 Sul-norte Plano 0,7 100 2.711 0,99 D
9 BR-101 Norte-sul Plano 0,2 100 2.990 0,99 D
9 BR-101 Sul-norte Plano 0,2 100 2.711 0,99 C
10 BR-101 Norte-sul Plano 0,9 100 2.990 0,99 D
10 BR-101 Sul-norte Plano 0,7 100 2.711 0,99 D
11 BR-101 Norte-sul Plano 1,3 100 2.990 0,99 D
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Velocidade

Rodovia Sentido Terreno | Acessos/km limite
(km/h)

11 BR-101 Sul-norte Plano 0,9 100 2.711 0,99 D
12 BR-101 Norte-sul Plano 0,5 80 2.990 0,99 C
12 BR-101 Sul-norte Plano 0,7 80 2.711 0,97 E
13 BR-101 Norte-sul Plano 0,7 80 2.990 0,99 C
13 BR-101 Sul-norte Plano 0,5 80 2.711 0,97 D
14 BR-101 Norte-sul Plano 1,0 80 2.990 0,99 E
14 BR-101 Sul-norte Plano 1,0 80 2.711 0,97 E
15 BR-101 Norte-sul Plano 0,7 100 2.990 0,99 D
15 BR-101 Sul-norte Plano 0,2 100 2.711 0,97 D
16 BR-101 Norte-sul Plano 0,4 100 2.990 0,99 D
16 BR-101 Sul-norte Plano 0,3 100 2.711 0,97 D
17 BR-101 Norte-sul Plano 0,0 84 1.922 0,99 D
17 BR-101 Sul-norte Plano 0,0 84 1.861 0,97 D
18 BR-101 Norte-sul Plano 0,4 110 1.922 0,99 C
18 BR-101 Sul-norte Plano 0,4 110 1.861 0,97 C
19 BR-101 Norte-sul Plano 0,4 110 1.922 0,99 C
19 BR-101 Sul-norte Plano 0,3 110 1.861 0,97 C
20 BR-101 Norte-sul Plano 0,0 110 1.922 0,99 C
20 BR-101 Sul-norte Plano 0,0 110 1.861 0,97 C
21 BR-101 Norte-sul Plano 0,5 110 1.184 0,98 B
21 BR-101 Sul-norte Plano 0,5 110 911 0,99 A
22 BR-101 Norte-sul Plano 0,4 100 1.184 0,98 B
22 BR-101 Sul-norte Plano 0,5 100 911 0,99 A
23 BR-101 Norte-sul Plano 0,6 110 1.184 0,98 B
23 BR-101 Sul-norte Plano 0,5 110 911 0,99 A
24 BR-101 Norte-sul Plano 0,6 110 1.184 0,98 B
24 BR-101 Sul-norte Plano 0,6 110 911 0,99 A
25 BR-101 Norte-sul Plano 1,0 82 1.133 0,98 B
25 BR-101 Sul-norte Plano 0,9 82 1.119 0,99 B
26 BR-101 Norte-sul Plano 0,6 110 1.133 0,98 B
26 BR-101 Sul-norte Plano 0,6 110 1.119 0,99 B
27 BR-101 Norte-sul Plano 0,3 110 1.133 0,98 B
27 BR-101 Sul-norte Plano 0,4 110 1.119 0,99 B
28 BR-101 Norte-sul Plano 0,5 110 1.133 0,98 A
28 BR-101 Sul-norte Plano 2,3 110 1.119 0,99 A

Tabela 16 — Principais dados para o célculo do HCM e LOS: rodovia de pista dupla na hinterlandia
Fonte: DEINFRA ([2016]), DNIT (2015a), DNIT ([2017]). Elaborac&o: LabTrans/UFSC (2017)

Embora o percentual de participagdo de veiculos pesados seja maior que 25% em
alguns trechos da rodovia, esse foi o percentual adotado no célculo do nivel de servico, pois
consiste no valor limite considerado pela metodologia do HCM (TRB, 2010). Os resultados dos
niveis de servico descritos na Tabela 16 podem ser visualizados na Figura 27.
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Figura 27 — LOS dos acessos rodoviarios: hinterlandia
Fonte: Google Earth (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Ainda que as caracteristicas de infraestrutura de cada trecho analisado sejam
semelhantes para ambos os sentidos, a demanda de tridfego pode variar. Dessa forma,
observaram-se diferentes niveis de servigo para um mesmo trecho, conforme o sentido, em
alguns segmentos da rodovia.

Percebe-se que, de modo geral, hd condigdes de trafegabilidade distintas ao longo da
hinterlandia do Complexo Portudrio de Imbituba. Os segmentos situados ao sul do Porto
registram condig¢des de fluidez de trafego, caracterizadas pelos niveis de servi¢o A e B, enquanto
que, nos segmentos que se encontram ao norte, constatam-se niveis de servico que variam de
C até E, correspondentes a situagdes menos estdveis. Esses segmentos passam por cidades com
maior densidade demografica, em que se verifica alto volume de veiculos, sobretudo carros de
passeio, que consiste em um fator condicionante para o decréscimo da qualidade das condig¢bes
de circulagdo, pois a manobrabilidade dos condutores estd consideravelmente restringida ao
restante do trafego, ou seja, as paradas sdo constantes, as velocidades de circulagao sao baixas
e ha dificuldade nas trocas de faixas.

Entorno portuario

De modo geral, os pontos mais criticos em termos de acessos terrestres sdao os que se
situam em d&reas mais urbanizadas, caracteristica prevalecente nas vias mais proximas as
instalagGes portudrias. Dessa maneira, neste estudo, a andlise das vias do entorno portuario,
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que fazem a interface porto—cidade, contempla os trajetos percorridos pelos caminh&es até o
Porto de Imbituba.

Ha duas opgdes de acesso ao Porto de Imbituba partindo-se da BR-101: uma pelo norte
da cidade e a outra pelo sul. O Acesso Norte, trajeto por onde passa a maioria dos veiculos
pesados destinados ao Porto, é composto pela Av. Marieta Konder Bornhausen e pela Rua
Manoel Florentino Machado, enquanto o Acesso Sul é formado pela Av. Vinte e Um de Junho e
pela Av. Renato Ramos da Silva, que por sua vez se encontra com a Rua Manoel Florentino
Machado — sendo, a partir deste entroncamento, um trajeto Unico, que segue até o Porto.
Destaca-se que, para o Acesso Sul, seria possivel encurtar o trajeto utilizando a Rua Trés de
Outubro, porém, segundo a Autoridade Portuaria, essa via possui proibicao de trafego para
veiculos pesados, com mais de quatro toneladas.

Ainda no Acesso Sul, de acordo com a SCPar, hd uma portaria municipal que proibe o
trafego de veiculos com mais de 20 toneladas na Av. Renato Ramos da Silva. Esse fato contribui
para que a maior parte das cargas que chegam ao Porto de Imbituba pelo modal rodovidrio
sejam transportadas pelo Acesso Norte, o qual dispde de menos regides urbanizadas em relacdo
ao Acesso Sul.

A Figura 28 ilustra as duas rotas de acesso ao Porto de Imbituba.

PLANO MESTRE DO COMPLEXO PORTUARIO DE IMBITUBA 47



PLANO MESTRE

ImbitubaQ .

Figura 28 — Localizagdo das vias do entorno portudrio do Complexo Portuario de Imbituba
Fonte: Dados obtidos durante a visita técnica e por meio da aplicagdo de questionarios on-line; Google Earth (2016).
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Assim como as rodovias da hinterlandia, as vias do entorno do Porto de Imbituba foram
analisadas e suas caracteristicas predominantes podem ser observadas na Tabela 17. Para fins
de andlise, a Rua Manoel Florentino Machado foi segmentada em dois trechos por conta das
suas caracteristicas fisicas, e a BR-101 consta como trecho 3, em virtude dos trechos 1 e 2 serem
considerados como parte integrante da via da hinterlandia.

Velocidade
. . . . Divisao maxima
Rodovia Pavimento | Faixas | Sentido Acostamento .
central permitida
(km/h)
BR-101 las . .
D 11
(trecho 3) Asfaltico 4 uplo Sim Sim 0
AL S G L Asfaltico 2 Duplo N3o Sim 50
Bornhausen
Rua Manoel Florentino
e 5 D - -
Machado - 1 Asfaltico uplo Nao Nao 60
Rua Manoel Florentino e . ~
Machado - 2 Asfaltico 4 Duplo Sim Nao 40
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Velocidade
Divisdao maxima

Rodovia Pavimento | Faixas | Sentido Acostamento "
central permitida

(km/h)

Av. Renato Ramos da
Silva

Av. Vinte e Um de Julho Asfaltico 2 Duplo Ndo Sim 60

Asfaltico 2 Duplo Nao Nao 60

Tabela 17 — Caracteristicas das vias do entorno portuario
Fonte: Dados obtidos durante a visita técnica e por meio da aplica¢cdo de questionarios on-line. Elaboragao:
LabTrans/UFSC (2017)

Na Tabela 18 encontram-se as condi¢Ges da infraestrutura das vias do entorno
portuario para o Complexo Portuario de Imbituba.

Fatores geradores de inseguranca ao

Conservagao do

Rodovia . Sinaliza¢do .
pavimento usuario

BR-101 Bom Bom N3o identificados
(trecho 3)
Av. Marieta Konder .
Bornhausen Regular Regular Presenga de buracos na pista
Rua Manoel
Florentino Machado Ruim Regular Presenca de buracos na pista
-1
Rua Manoel
Florentino Machado Ruim Regular Presenga de buracos na pista
-2
Av. Renato Ramos

. Bom Bom -
da Silva
Av. Vinte e Um de Bom Regular i
Julho &

Tabela 18 — Condig¢Bes da infraestrutura das vias do entorno portuério
Fonte: Dados obtidos durante a visita técnica e por meio da aplicagdo de questionarios on-line. Elaboragao:
LabTrans/UFSC (2017)

Nota-se que as vias analisadas neste estudo, localizadas no entorno do Porto de
Imbituba, encontram-se, de maneira geral, com estado de conserva¢do da pavimentagdo em
situacdo regular, apresentando buracos na pista, fissuras e remendos, especialmente a Rua
Manoel Florentino Machado, que, atualmente, passa por obra de pavimentagao em concreto, a
qual sera detalhada na segdo 2.1.4.3. Embora a avaliagdo para as vias do Acesso Norte tenha
sido insatisfatdria, os caminhoneiros que usualmente trafegam por esses trajetos classificaram
tanto a sinalizagdo quanto a pavimentagdao como boas, o que indica que a condigdo apresentada
ndo causa transtornos aos usuarios.

A respeito do estado de conservagdo regular das sinalizagdes tanto vertical quanto
horizontal, apontado na Tabela 18 para a maioria das vias do entorno portudrio, salienta-se que
tal situagdo pode gerar impacto negativo na fluidez do trafego em virtude da dificuldade, por
exemplo, do entendimento, por parte dos condutores, dos limites de velocidades em diversos
trechos e das zonas em que a ultrapassagem é proibida, ocasionando inseguranc¢a ao usuario da
via e, consequentemente, caracterizando-se como um fator facilitador de acidentes. Entretanto,
na Av. Marieta Konder Bornhausen e na Rua Manoel Florentino Machado, contempladas no
Acesso Norte, estdo sendo realizadas obras de reabilitagdo que visam, além de melhorias na
pavimentac¢do, adequagbes na sinalizacdo. Conforme explanado anteriormente, mais detalhes
sobre a obra estdo expostos na se¢do 2.1.4.3.
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Com relagdo aos gargalos nas rotas do entorno portudrio, a SCPar Porto de Imbituba
indicou algumas interse¢des que se caracterizam pela presenca de congestionamentos em
certos horarios. Tais pontos podem ser identificados na Figura 29.

1% \
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o

Rétula da ICC \

> Complexo Portuario
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Figura 29 — Gargalos nas rotas do entorno portudrio
Fonte: Dados obtidos durante a visita técnica e por meio da aplicagdo de questionarios on-line; Google Earth (2016).
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

A interse¢do mais préxima ao Porto e que interfere diretamente em seu acesso é a
rotula situada entre a Rua Manoel Florentino Machado e a Rua Trés de Outubro. Essa interse¢ao
em nivel, conhecida como Rétula da ICC (Industria Carboquimica Catarinense), também da
acesso a Rua Duque de Caxias e a drea denominada Projeto de Remediacdo Ambiental de Area
Degradada (PRAD). Esse local pertence a Santos Brasil, empresa que possui dois terminais
arrendados no Porto Organizado (Terminal de Contéineres — Tecon — e Terminal de Carga Geral
— TCG), e é utilizado como Patio de Triagem pelos caminhdes que se destinam as instalacGes
supracitadas. No entanto, esta prevista a construgdao de um viaduto nessa rétula, incluido no
projeto de reabilitacao e duplicacao do Acesso Norte, mencionado anteriormente.

Nesse mesmo sentido, na Av. Marieta Konder Bornhausen, conforme pode ser
visualizado na Figura 29, existe uma interse¢do em nivel conhecida como Trevo da Votorantim,
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que da acesso as instalacGes da Votorantim e da Sulgesso. Portanto, a entrada e a saida dos
veiculos destas instalagdes exigem atencdo dos motoristas e pode causar interrup¢ées no
trafego local.

Ja no Acesso Sul, o ponto de acesso ao Bairro Vila Nova, indicado na Figura 29,
localizado na Av. Renato Ramos da Silva, pode ser considerado como um gargalo, pelo fato do
acesso ocorrer com angulacdo critica e sem faixa de aceleracdo para a entrada na via ou faixa
de desaceleracdo para a saida. Todavia, pelo fato da avenida pertencer a rota de Acesso Sul, a
qual tem restricdo de capacidade de carga por veiculo e, portanto, por nao ser muito utilizada
pelos caminhdes carregados com destino ao ou provenientes do Porto de Imbituba, a situacdo
supracitada nao tende a prejudicar sobremaneira o acesso ao Porto.

Niveis de servico atuais das vias do entorno portudrio

Para a andlise do nivel de servico das vias do entorno, utilizou-se a mesma metodologia
e o mesmo cenario temporal da andlise realizada nas vias situadas na hinterlandia, por meio do
calculo do LOS rodoviario para fluxos ininterruptos do HCM (TRB, 2010).

A Figura 30 indica a localizacdo dos segmentos no entorno portuario para os quais
foram realizadas analises de nivel de servico.

sao Benifacio : _
f Paulo Lopes
TR ;o Garopaba {

Sao Martinho

.. Imbituba

Imarui ] TR Complexo Portuario
T . de Imbituba

Armazém

Identificacao do trecho

P
A o

Figura 30 — Segmentos e intersecdes estudados no entorno do Complexo Portuario de Imbituba
Fonte: Google Earth (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)
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A Tabela 19 exibe as caracteristicas predominantes relacionadas a infraestrutura dos
trechos analisados.

L d ~ =
. 3'5“"“ < Desobstrucdao | Desobstrugdo Largura do
. Divisor faixa de N .
Rodovia lateral a lateral a acostamento
central rolamento .
(m) esquerda (m) direita (m) (m)
Av. Marieta Kond . Na o . ~ .
V. Marieta fonder Simples aq > 4,5 N&o se aplica N3do se aplica 0
Bornhausen aplica
BR-101 Dupla Sim 3,3 1,0 2,1 Néo se aplica
Av. Renato R . Na o . ~ .
V- rena _o amos Simples ao_ > 4,5 N&o se aplica N3do se aplica 0
da Silva aplica

Tabela 19 — Caracteristicas prevalecentes de infraestrutura da via estudada no entorno portuario
Fonte: Google Earth (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

A Tabela 20 mostra os principais dados de demanda de trafego e o nivel de servico
estimado para os segmentos de pista simples, enquanto a Tabela 21 apresenta os dados
referentes a via de pista dupla, existente na BR-101. Os resultados alcancados encontram-se
ilustrados na Figura 31.

Class Acesso WL
Id Rodovia Sentido Terreno limite
e s/km
(km/h)
Av. Marieta
1 Konder Oeste-leste 1l Ondulado 2,4 60 439 368 17,3 0,98 D
Bornhausen
Av. Marieta
1 Konder Leste-oeste 1] Ondulado 2,4 60 449 291 17,3 0,95 D
Bornhausen
Av. Renato Sudoeste-
3 Ramos da 1 Plano 4,5 60 351 312 12,0 0,98 C
. nordeste
Silva
Av. Renato Nordeste-
3 Ramos da 11 Plano 4,5 60 363 272 12,0 0,95 C
Silva sudoeste

Tabela 20 — Principais dados para o célculo do HCM e LOS: rodovias de pista simples no entorno
Fonte: DEINFRA ([2016]), DNIT (2015a), DNIT ([2017]). Elaboracgo: LabTrans/UFSC (2017)

Velocidade
Id Rodovia Sentido Terreno | Acessos/km limite VHP | %VP | FHP | LOS
(km/h)
2 BR-101 Norte-sul Plano 0,4 110 1.346 19,6 0,95 B
2 BR-101 Sul-norte Plano 0,5 110 1.101 16,9 0,98 B

Tabela 21 — Principais dados para o célculo do HCM e LOS: rodovia de pista dupla no entorno
Fonte: DEINFRA ([2016]) e DNIT (2015a). Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2017)
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Figura 31 — LOS dos acessos rodoviarios: entorno portuario
Fonte: Google Earth (2016). Elaborac¢do: LabTrans/UFSC (2017)

O trecho da BR-101 analisado no entorno portudrio apresentou LOS B, que representa
boas condicGes de trafegabilidade. Nas avenidas Marieta Konder Bornhausen e Renato Ramos
da Silva, por outro lado, observaram-se LOS D e C respectivamente, caracterizando condigdes
de trafegabilidade mais instaveis em que a velocidade de trafego e manobrabilidade sofrem
maior influéncia dos demais veiculos que utilizam a via, fator que pode ser justificado pelo maior
grau de urbanizacdo da regido e por serem vias de pista simples.

Portarias de acesso

Para um diagndstico mais preciso do entorno portuario e dos acessos internos, faz-se
necessaria também a andlise das portarias de acesso aos terminais portudrios e patios publicos,
uma vez que os procedimentos realizados em seus gates podem ser geradores de gargalos em
suas instalagdes e/ou nas vias de acesso ao Porto. Portanto, foi realizado um estudo a respeito
da sistematica de acesso a cada uma das portarias, da quantidade de gates e dos equipamentos
existentes para, posteriormente, auxiliar na simulacdo de filas a ser apresentada nesta se¢do e
na secao 4.3.1.

No Complexo Portudrio de Imbituba foram analisadas as portarias da Autoridade
Portudria e dos terminais arrendados CRB e Fertisanta (Figura 32), visto que as demais, pela falta
de dados ou informacdes precisas, ndo puderam ser avaliadas. No entanto, salienta-se que, para
acessar a darea portuadria, todos os veiculos devem passar por uma das duas portarias da
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Autoridade Portuaria e, dessa forma, em virtude da qualidade da base de dados fornecida pela
SCPar, espera-se que a situacdo apresentada reflita a realidade do entorno portudrio.

A

R

\\ e Porto de Imbituba
NS \

' 7% \_‘

<.
£o'g y
R Vs

Figura 32 — Localizagdo das portarias de acesso as instalagdes do Porto de Imbituba

Fonte: Dados obtidos durante a visita técnica e por meio da aplicagdo de questionarios on-line; Google Earth (2016).
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

O controle das portarias da Autoridade Portudria 01, 02 e 03, administradas pela
SCPar, é de responsabilidade da guarda portudria, a qual executa os procedimentos de
conferéncia documental para liberacdo dos acessos. Ja o controle das portarias de acesso aos
terminais arrendados é realizado por segurancga privada.

A Tabela 22 apresenta as caracteristicas das portarias de acesso as areas do Porto de
Imbituba, na qual a coluna “Quantidade de gates” indica ndo apenas a quantidade de gates de
acesso, mas também o sentido do fluxo, indicando a existéncia de reversibilidade, ou seja,
guando o mesmo gate funciona tanto no sentido de entrada como no de saida.

Os equipamentos considerados neste documento e identificados nas portarias sdo:
cameras OCR (do inglés Optical Character Recognition), leitores biométricos, leitores RFID (do
inglés Radio-Frequency Identification) e balancas rodovidrias. A coluna “Fluxo no dia-pico”
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refere-se a quantidade de veiculos que passam pelo gate no dia de maior movimentacdo do ano, visto
gue a portaria deve comportar o volume de veiculos sem comprometer as operacdes portudrias —
mesmo nos dias de pico. Destaca-se que 0 mesmo veiculo pode acessar o terminal mais de uma vez ao
longo do dia-pico e que cada entrada é contabilizada na coluna “Fluxo no dia-pico”.

Portaria

Via de
acesso*®

Quantidade
de gates

Tipo de
veiculos que
acessam o
Porto

Equipamentos

Fluxo no dia-
pico

. Rua Manoel Caminhdes e Cameras OCR, 25 caminhdes
Autoridade . 1 de entrada e .
L. Florentino , carros de Leitor de 200 carros de
Portuaria 01 1 de saida . . .
Machado passeio proximidade passeio
Autoridade Rua Ma.noel 1 de entrada e e Ca.meras OCR, o
L. Florentino , Caminhoes Leitor de 939 caminhdes
Portudria 02 1 de saida .
Machado proximidade
o A 42 caminhdes
Autoridade 1 de entrada e CaminhGes e Ca.meras OCR, 200 carros de
L. VP 1* , carros de Leitor de .
Portuaria 03 1 de saida ) . passeio
passeio proximidade
1 de entrada e Caminhoes e Balanga e OCR 25 caminhdes e
Fertisanta VL 3* 1 de saida Carros de (em fase de 50 carros de
passeio implantagdo) passeio
CRB VP 1* lde en’trada e Caminhaes Balanca e camera 115 Caminhdes
1 de saida OCR

*Vias internas do Porto de Imbituba.
Tabela 22 — Caracteristicas das portarias de acesso as instalagdes do Porto de Imbituba
Fonte: Dados obtidos durante a visita técnica e por meio da aplicagdo de questionario on-line (2016).
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

As portarias Autoridade Portudria 01 e Autoridade Portudria 02, apresentadas na
Tabela 22, tém seus acessos feitos diretamente pela Rua Manoel Florentino Machado; ja as
demais portarias sdo acessadas por vias internas do Porto de Imbituba, apds a realizagdo de um
primeiro acesso pelas portarias supracitadas.

Com base nas caracteristicas apresentadas na Tabela 22, bem como nos dados e nas
informagdes fornecidas pelas instalagdes portudrias, pode-se realizar uma simulagdo numérica
das entradas e das saidas dos veiculos nos periodos de maior movimentagdo em cada terminal
portuario e no patio publico, de forma a avaliar a formacao de filas. Essa andlise foi realizada no
software SimPy, por meio da simulagdo de trés dias consecutivos de acessos ao Porto.

O Grafico 1 apresenta a formacdo de filas no cendrio atual, segundo a simulacdo
numeérica, sendo que: a escala vertical representa a quantidade total de veiculos que aguardam
na fila da portaria e a escala horizontal representa o dia e a hora (tempo) em que essa fila ocorre,
considerando as 72 horas simuladas.
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CENARIO ATUAL

AUTORIDADE
PORTUARIA 02
(ENTRADA)

rtuaria 02 (entrada

Portuaria 03 (entrada

Gréfico 1 — Formacdo de filas nos gates do Complexo Portuario de Imbituba
Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2017)
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O resultado da simulagdo aponta que, das portarias analisadas no Porto de Imbituba,
apenas a portaria Autoridade Portudria 02 apresenta formacdo de filas, conforme apresentado
no Grafico 1. Nos gates de entrada e de saida da portaria Autoridade Portuaria 02 as filas chegam
a apresentar, respectivamente, 25 e 9 veiculos aguardando atendimento na hora-pico. Nas
demais portarias as filas ndo ultrapassam o numero de sete veiculos, valor considerado
aceitavel, visto que o atendimento pode ser agilizado nos casos em que forem observados
transtornos no entorno portuario.

Ressalta-se que a portaria Autoridade Portuaria 02, possui uma movimentacdo didria
expressiva, chegando a alcangar 939 veiculos no dia de maior movimenta¢do no ano analisado. No
entanto, mesmo com a utilizagdo de um sistema de agendamento aliado a existéncia de
equipamentos que conferem maior agilidade aos procedimentos realizados nos gates, a portaria ndo
consegue processar todos os veiculos na hora-pico sem que haja a formacdo de filas, apontando a
necessidade de ampliar sua capacidade, por meio de um aumento no nimero de gates.

Nesse sentido, destaca-se que a portaria supracitada, a qual atualmente possui um gate de
entrada e um gate de saida, esta passando por reformas, cuja execucdo prevé a construcdo de um gate
adicional, que sera reversivel. Dessa forma, espera-se que os possiveis transtornos causados por filas
sejam mitigados. Vale ainda salientar que a reforma beneficiara o Porto nos anos futuros, quando se
espera um aumento na movimentacao de cargas pelo modal rodovidrio. Mais informacdes sobre essa
reforma podem ser encontradas na secdo 2.1.4.3.

Ainda com o intuito de amenizar a formacao de filas nas portarias, o Porto de Imbituba
e seus arrendatarios tém a sua disposicdo seis locais que sdo utilizados como patios de triagem:
o Posto Simon, o Posto Magé, o Patio de Triagem Serra Morena, o Posto Michells, o Posto Nova
Brasilia e a drea conhecida como PRAD. Nesses locais, os caminhdes que se dirigem ao Porto
aguardam a sua vez para acessar a portaria de destino, reduzindo o acimulo de veiculos no
entorno portuario. A localizacdo dos patios de triagem pode ser visualizada na Figura 33.

PLANO MESTRE DO COMPLEXO PORTUARIO DE IMBITUBA 57



PLANO MESTRE

Cprao (2R il

~RI.IEI Man;oel Florentino Machado

\

4
"
7 < Compiexo Portuario
a de Imbituba

/‘D

W

Figura 33 — Localizacdo dos patios de triagem
Fonte: Dados obtidos durante a visita técnica e por meio da aplicacdo de questionarios on-line; Google Earth (2016).
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

O Posto Simon é privado e se localiza no Km 277 da BR-101, no bairro de Alto Arroio,
em Imbituba, a aproximadamente 12 km do Porto de Imbituba. Também, os motoristas que
utilizam o local usufruem de uma estrutura para triagem e amostragem de graos. Segundo seus
representantes, o posto possui, atualmente, capacidade para receber de 500 a 600 caminhdes
por dia. Entretanto, o empreendimento esta passando por uma ampliagdo — cujo término estd
previsto para fevereiro de 2017 — que fara com que o local tenha capacidade para atender cerca
de mil caminhdes. O Posto Simon também dispde de um sistema de agendamento e controle
dos veiculos que estdo no patio, o qual tem seu acesso compartilhado com as empresas que
utilizam o local como parada para seus veiculos, sendo estas, no momento, CRB, Fertisanta e
Serra Morena.

Outro local utilizado como patio de triagem pela Fertisanta e no qual também é realizada a
amostragem de graos, é o estacionamento de um posto de combustiveis atualmente desativado, o
Posto Magé, o qual se localiza na Rua Manoel Florentino Machado, a aproximadamente 1,1 km de
distancia da portaria Autoridade Portuaria 02 do Porto de Imbituba.
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A empresa Serra Morena dispde de um patio de triagem proprio, situado as margens
da BR-101, no municipio de Imbituba, a aproximadamente 15 km do Porto. O local possui
capacidade para 150 caminhdes, que permanecem aguardando o acesso ao Porto por um
periodo que varia de quatro a seis horas. Além de ponto de espera para os caminhdes, o local é
utilizado para realizar a amostragem das cargas. Cabe destacar que, apesar de a Serra Morena
possuir esse patio de triagem préprio, ha pouca disponibilidade de vagas, sendo necessario o
uso de areas complementares.

Ja com relacdo ao Posto Michells e ao Posto Nova Brasilia, estes sdo utilizados pelos
veiculos que se destinam ao terminal da CRB. O primeiro fica localizado as margens da BR-101,
a aproximadamente 8 km do Porto, enquanto o segundo se situa na Rua Conego Itamar Luiz da
Costa, bem proximo ao trevo da Av. Marieta Konder Bornhausen com a BR-101, a
aproximadamente 5,5 km do Porto de Imbituba.

Por fim, hd também uma 4drea utilizada pela Santos Brasil como pdtio de triagem,
conhecida como PRAD, a qual se situa anexa ao Porto de Imbituba, as margens da Av. Manoel
Florentino Machado.

Conforme apontado pela CRB, o Porto de Imbituba carece de um patio de triagem de
veiculos que seja publico, o qual poderia tornar a triagem obrigatdria, mitigando as filas de
caminhdes na Av. Manoel Florentino Machado que chegam a se estender por cerca de um
quilometro em periodo critico, de maneira a evitar que os veiculos estacionem de forma
irregular nos acostamentos da via. O mesmo problema foi mencionado pelos representantes da
Fertisanta, que também relataram que o sistema da Autoridade Portuaria de agendamento de
acesso dos veiculos ao Porto, por ser recente, ndo organiza os acessos dos caminhdes de forma
muito cadenciada — sendo esses veiculos chamados, dos patios de triagem para o Porto, em
comboios de 10 veiculos.

Nesse sentido, vale ressaltar que a implantagdo de equipamentos que visem a
automatizacdo dos gates das portarias, aliada a um sistema de agendamento com o devido
sequenciamento dos veiculos e a existéncia de patios adequados ao estacionamento dos
veiculos de carga, evita a formacgado de filas nos acessos as instalagdes portuarias, assim como
permite uma gestdo eficiente das operacdes de carga e descarga no Porto, além de otimizar os
recursos necessarios. Salienta-se de forma positiva que a maior parte das instalagdes do Porto
de Imbituba ja adota medidas nesse sentido.

Intraporto

Quanto as vias de acesso do intraporto, realizou-se a analise do Porto do Imbituba de
maneira a englobar as vias internas a poligonal do Porto até a entrada das dreas arrendadas e
das infraestruturas de acostagem, identificando as rotas dos veiculos e salientando parametros
logisticos (falta de espago para circulagdo e presenca de estacionamentos) e fatores qualitativos
(situacdo do pavimento e sinaliza¢do).

A analise qualitativa do pavimento e da sinalizacdo foi realizada por um avaliador
conforme a mesma classificagdo atribuida as rodovias (bom, regular e ruim), seguindo, também,
as orientacGes do DNIT. J& para os fatores logisticos, utilizou-se a percepc¢do dos usuarios e do
avaliador, assim como as respostas fornecidas pelos usuarios por meio de questionarios.
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Atualmente, o acesso dos veiculos ao Porto Publico ocorre pela portaria Autoridade
Portuaria 01 e pela portaria Autoridade Portuaria 02. Ja na parte interna do Porto, os veiculos
transitam por diversas vias que permitem o acesso as dreas arrendadas e as infraestruturas de
acostagem. Essas vias sdo nomeadas com o prefixo VP (vias principais) ou VL (vias de ligacdo),
seguido pelo numero que as identificam, e seu o fluxo é mostrado na Figura 34.

Legenda
Fluxo de veiculos Fluxo de veiculos leves
&> VP1 €« VL2 €« VL5 VL1
€« VP2 €« VL3 €« VL6
VP3 €« VL4 VL7

Figura 34 — Fluxo rodoviario interno ao Porto de Imbituba
Fonte: Dados obtidos durante a visita técnica e por meio da aplicagdo de questionario on-line (2016); Google Earth
(2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)
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Segundo a Autoridade Portuaria, a exce¢do da VL 3, da VL 5 e da VL 6, as demais vias
sdo pavimentadas com revestimento asfaltico ou piso intertravado com blocos de concreto. A
respeito do estado de conservagdo, a maior parte das vias passou recentemente por restauragao
e, portanto, o pavimento estd em bom estado de conservagdo. No entanto, algumas vias, como
a VP 3 (Figura 35), apresentam pavimenta¢do em estado regular, com presenca de buracos —
gue formam pocas d’agua em dias de chuva, assim como fissuras e remendos.

Figura 35 — Presenca de buracos e fissuras na VP 3
Fonte: Imagem obtida durante a visita técnica

No que se refere a sinalizagdo vertical, observa-se uma quantidade adequada de
placas, tanto de regulamentacdo, quanto indicativas e de orientacdo de destino. A sinalizacdo
horizontal encontra-se desgastada, como no caso da VL 3, ou inexistente em algumas vias, como
nas vias de acesso as infraestruturas de acostagem. Ja as VPs (vias principais), de modo geral,
apresentam boas condicBes de sinalizacdo.

A Figura 36 mostra o estado da sinalizagdo horizontal na VP 3 (a esquerda) ena VL 3 (a
direita), sendo que a primeira apresenta bom estado de conservagdo, enquanto a segunda
carece de sinalizagdo adequada.

Figura 36 — Situagdo da sinalizacdo horizontal nas vias VP 3 e VL 3
Fonte: Imagem obtida durante a visita técnica
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A respeito da situacdo supracitada, é importante mencionar que o Porto publicou, em
junho de 2016, um edital de licitagdo para contratacdo de uma empresa especializada na
realizacdo de manutencdo corretiva no pavimento das vias — a qual deve ocorrer pelo periodo
de um ano. Ainda assim, o Porto de Imbituba dispde de uma empresa contratada que realiza
melhorias constantes da sinalizacdo horizontal e vertical das vias portudrias. Assim, mais
informacdes a respeito dessas acdes podem ser verificadas na se¢do 2.1.4.3.

Cabe mencionar que existe uma passagem em nivel na intersec¢do entre as vias
rodoviarias VL 2 e VL 3 e a Ferrovia Tereza Cristina (FTC), no entanto, esse cruzamento ndo
representa um gargalo, ja que o trecho ferrovidrio mencionado se encontra desativado e sem
perspectivas para o retorno de suas atividades.

A partir das vias internas do Porto os terminais arrendados acessam suas portarias
proprias seguindo, entdo, com suas sistematicas de acesso e com o fluxo de circulagdo de
veiculos definido por cada empresa.

2.1.4.2. Acesso ferroviario

Nesta secdo, é apresentado o diagndstico da estrutura e operacdo do acesso
ferroviario ao Complexo Portuario de Imbituba, compreendendo todas as condicionantes da
operacdo ferrovidria, incluindo, além da histéria da ferrovia e seu uso didrio, os patios
ferroviarios e suas movimentacdes.

A analise do acesso ferroviario esta dividida em quatro etapas:

» Caracterizagdo da malha ferroviaria;
» Entorno portuario;
» Viasinternas;

» Terminais ferroviarios.

As analises compreendem a apresentacao, a localizagao, a descrigdo das caracteristicas
fisicas de infraestrutura, a operacdo e os gargalos encontrados em cada segmento ferrovidrio.
O diagndstico do acesso ferrovidrio contemplado nesta se¢dao auxiliou nas andlises de proje¢ao
de demanda e capacidade sobre as vias analisadas, apresentadas, respectivamente, nas se¢es
43.2e5.3.2.

Os dados para a realizagdo do diagndstico sdo oriundos da Declaragdo de Rede
publicada, anualmente, pela Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), com dados de
movimentagdo extraidos do Sistema de Acompanhamento e Fiscalizagdo do Transporte
Ferroviario (SAFF) e por meio de visitas técnicas e dos questionarios aplicados aos intervenientes
da operacdo ferroviaria no Complexo Portudrio de Imbituba.

Caracterizacao da malha ferroviaria

O Complexo Portudrio de Imbituba é servido pela malha da Ferrovia Tereza Cristina
(FTC). AFTC realiza a movimentagdo de contéineres e carvao, sendo que os contéineres possuem
como origem ou destino a drea arrendada da Santos Brasil Participagdes S.A., no Porto de
Imbituba (FTC, 2014).

A movimentacdo de carvao na FTC possui origem nos patios localizados nas cidades de
Criciuma, Siderdpolis, Forquilhinha e Urussanga, todas situadas em Santa Catarina. Esse produto
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é destinado ao Complexo Termelétrico Jorge Lacerda (CTJL), situado em Capivari de Baixo (SC),
nao possuindo relacdo com a atividade portudria (FTC, 2014).

Na Figura 37, é possivel visualizar a malha ferroviaria associada ao Complexo Portudrio
de Imbituba.
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Figura 37 —Malha ferrovidria associada ao Complexo Portuario de Imbituba
Fonte: ANTT ([2017]). Elaboracgdo: LabTrans/UFSC (2017)

O pdtio Eng. Paz Ferreira, localizado em Criciima, é o Unico que apresentou
movimentacdao com origem ou destino ao Complexo Portudrio de Imbituba entre os anos de
2012 e 2016, de acordo com os dados obtidos no SAFF (ANTT, [2017]). Cabe ressaltar que a area
de influéncia do referido patio ndo se limita a cargas provenientes de Criciima. A abrangéncia
de captacdo das cargas se estende a regido sul de Santa Catarina, as regiées norte e serrana do
Rio Grande do Sul e a Regido Metropolitana de Porto Alegre (Colonetti, [2016]).

Em 2006 foi inaugurado o Criciima Terminal Intermodal (CTI), 4 km distante do patio
Eng. Paz Ferreira. O CTl foi desativado no ano de 2012, sendo reativado somente em outubro de
2013, com o nome de Terminal Intermodal Sul (TIS). Atualmente, os vagGes efetuam a operagdo
de carga e descarga no Terminal Intermodal Sul, sendo agrupados para a formagdo de trens no
patio Eng. Paz Ferreira, de onde partem para o Complexo Portudrio de Imbituba.

No Grafico 2 é apresentado o histdrico, em unidades equivalentes a 20 pés —do inglés:
Twenty-foot Equivalent Unit (TEU) — das movimentagdes ferroviarias no Porto de Imbituba.
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Gréfico 2 — Movimentacao ferrovidria do Complexo Portudrio de Imbituba
Fonte: ANTT ([2017]). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Por meio do Grafico 2, conclui-se que houve um crescimento na movimentagao a partir de
2014. Entre 2006 e 2011, o CTI era responsavel pelas operacdes de contéineres com destino ou
origem no Porto de Imbituba. Entretanto, devido a interrup¢do das atividades no terminal, pode-se
observar que em 2012 ndo foram realizadas movimentag¢des de contéineres por meio do modal
ferroviario, as quais foram retomadas em outubro de 2013 por meio do TIS (Colonetti, [2016]).

O Gréfico 3 apresenta a participa¢do das naturezas de carga na movimentagdo com
destino e origem no Complexo Portuario de Imbituba.

Destino no Complexo (2016) Origem no Complexo (2016)

100 % 100 %

Contéiner Contéiner

Grafico 3 — Participacdo das naturezas de carga na movimentagdo ferroviaria de 2016
Fonte: ANTT ([2017]). Elaborac¢do: LabTrans/UFSC (2017)

Nas proximas se¢bes, sdao detalhadas as movimentagdes registradas no Complexo
Portudario em andlise.
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Movimentagéo com destino ao Complexo

Por conta da singularidade da natureza de carga transportada, as movimenta¢cées com
destino e com origem no Complexo Portudrio de Imbituba apresentam valores semelhantes nas
operacdes de carga e descarga por meio do modal ferroviario. A seguir sdo apresentadas
anadlises e dados relacionados a movimentagdes com destino ao complexo.

Os volumes movimentados com destino ao Complexo Portudrio, por natureza de
carga, sdo apresentados na Tabela 23.

Volume movimentado (TEU)

Natureza de carga
2012 2013 2014 2015 2016

Contéiner - 67 4.054 7.977 9.909

Tabela 23 — Movimentacdo ferrovidria com destino ao Complexo Portuario de Imbituba —em TEU
Fonte: ANTT ([2017]). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Por meio da Tabela 23 observa-se que a Unica natureza de carga movimentada é o
contéiner. Entre os anos de 2013 a 2016, foi registrado um aumento no nimero movimentado
de TEU. A totalidade dos contéineres é transportada com origem no patio Eng. Paz Ferreira e
destino no Complexo Portudrio de Imbituba; desses, a maioria sdo movimentados cheios.

Movimentagédo com origem no Complexo

Ao contrario do que ocorre com os fluxos com destino ao Complexo, a maior parte dos
contéineres que tém como origem o Complexo Portudrio de Imbituba é vazia, retornando para
o patio Eng. Paz Ferreira. Os volumes movimentados durante os anos de 2012 a 2016 estdo
indicados na Tabela 24.

Volume movimentado (TEU)

Natureza de carga
2012 2013 2014 2015 2016

Contéiner = 79 4.128 7.492 8.384

Tabela 24 — Movimentagdo ferrovidria com origem ao Complexo Portudrio de Imbituba —em TEU
Fonte: ANTT ([2017]). Elaborac¢do: LabTrans/UFSC (2017)

Por meio da Tabela 24 é possivel concluir que houve um aumento no volume
movimentado a partir de 2012, ano em que a movimentacao foi nula, por conta da interrupgao
das atividades do CTI, conforme citado anteriormente.

Trem-tipo

Na Declarac¢do de Rede de 2016 é informado que o trem-tipo adotado é composto por
uma locomotiva e 18 vagdes, realizando o trajeto entre o Complexo Portudrio de Imbituba e o
patio Eng. Paz Ferreira. Entretanto, foi verificado que, no ano de 2016, o maior carregamento
foi de 55 unidades de contéineres, sendo esses de 20 ou 40 pés, ou seja, pelo menos 28 vagdes.
Dessa forma, constata-se que é possivel a movimentagao de composi¢cdes com quantidades de
vagoes superiores em relacdo ao trem-tipo.
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Concessoes ferrovidrias

Conforme descrito anteriormente, a FTC é a Unica concessiondria ferroviaria que
realiza movimentacGes por meio desse modal de transporte no Complexo Portuario de
Imbituba. Nesse sentido, é apresentado, na sequéncia, o histérico da ferrovia, assim como as
suas caracteristicas fisicas e operacionais atualmente.

Ferrovia Tereza Cristina S.A (FTC)

No século XIX foram descobertas jazidas de carvao nas vertentes do Rio Tubardo, proximo
ao atual municipio de Lauro Miiller (NASCIMENTO, 2000). Assim, a fim de escoar a producdo das minas
gue se instalaram na regido, no ano de 1874 o Império autorizou a construcdo de uma ferrovia que
ligasse as jazidas até os portos de Imbituba e de Laguna (FTC, 2015b).

A autorizacdo para construir a ferrovia previa a concessao, por 80 anos, do direito de
operacdo das linhas (ZUMBLICK, 1987 apud FTC, 2015b). A construcdo iniciou-se no ano de 1880,
com a linha principal, a qual conectava as esta¢des Imbituba e Minas (esta ultima localizada na
cidade de Lauro Miiller), e do ramal que levava ao Porto de Laguna (NASCIMENTO, 2000). Sua
inauguracao ocorreu em 1884, e em 1902 o Governo Federal ajustou a ferrovia para utiliza-la
somente para o transporte de passageiros, tendo em vista que a exploragdo de carvdo estava
em crise (FTC, 2015a).

A partir de 1917, a exploracdo de carvao voltou a ter destaque e a FTC estendeu-se,
primeiramente, até Criciima e, posteriormente, até Siderdpolis. A explora¢do de carvdo ganhou
impulso em 1945, suprindo a demanda da Companhia Siderurgica Nacional (CSN) e, em seguida,
da Siderurgia Brasileira (GOULART; MORAES, 2009). Em 1957, a Ferrovia Tereza Cristina passou
a integrar a Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA), constituindo a Superintendéncia Regional de
Tubardo (SR-9) (FTC, 2015a). Em 1960, o transporte de passageiros pela ferrovia foi desativado
(GOULART; MORAES, 2009), passando a ferrovia a operar somente com o transporte do carvao.

A operacdo da Termelétrica Jorge Lacerda foi iniciada em 1965, e sua matriz energética é
composta exclusivamente pelo carvao, o qual chega a instalacdo, até os dias de hoje, por meio da FTC.
Ja em 1979, foi estabelecida, em Imbituba, a Industria Carboquimica Catarinense (ICC), com o objetivo
de aproveitar os rejeitos de carvdo. Entrentanto, ja em 1990, o Porto de Imbituba deixou de escoar o
carvao metalurgico catarinense e a ICC foi desativada (GOULART; MORAES, 2009).

No dia 10 de margo de 1997, por meio do decreto n? 473, a RFFSA foi incluida no
Programa Nacional de Desestatizacdo (PND) (BRASIL, 1992). Em 1996, a SR-9 foi leiloada a
Ferrovia Tereza Cristina S.A., que iniciou suas operagdes em 1997, tendo um periodo de
concessao de 30 anos (FTC, 2015a), e cujo tracado pode ser visto na Figura 38.
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Figura 38 — Caracterizagdo da Linha Principal da FTC
Fonte: ANTT (2015). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016).

A Ferrovia Tereza Cristina é composta pela Linha Principal e pelos ramais indicados na Figura
38. Alinha principal estd compreendida entre o Complexo Portudrio de Imbituba, que representa o Km
0 da linha, e o patio Eng. Paz Ferreira, localizado em Criciima, no Km 106,63. Existem quatro ramais
gue se conectam a linha principal: o de Rio Fiorita e Sangdo, que sdo conectados a linha principal pelo
patio Eng. Paz Ferreira; outro que conecta os terminais de Urussanga e de Esplanada; e o Ramal de
Oficinas, localizado entre o patio Oficina Central, em Tubardo, e o Posto Km 53, na mesma cidade. A
somatodria da extensdo desses terminais totaliza 48 km.

Apesar de todos esses trechos fazerem parte da concessao da FTC, em alguns deles os fluxos
nao tém como destino ou origem o Complexo Portuario e, por conta disso, as analises realizadas nesse
estudo restringem-se apenas ao trecho ferroviario entre os patios Capivari e Imbituba.

Para exemplificar, o patio Capivari atende ao Complexo Termelétrico Jorge Lacerda,
que recebe em torno de 200 mil toneladas por més de carvao mineral, utilizadas para a geragao
de energia elétrica (TRANSFERRO OPERADORA MULTIMODAL S.A., 2013). Nesse caso, os fluxos
utilizam a Linha Principal entre os patios Eng. Paz Ferreira e Capivari, além de ramais adjacentes,
porém ndo possuem relacdo com o Complexo Portuario de Imbituba.

As caracteristicas do trecho em analise podem ser observadas na Tabela 25.
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Linha Principal

Trecho entre os patios Capivari e Imbituba

Extensdao 45,64 km
Bitola Métrica
Linha Singela
Perfil do trilho TR 45
Fixagdo Flexivel
Dormente Concreto
Taxa de dormentagdo 16600 unidades/km
Carga maxima por eixo 20t
Velocidade maxima autorizada 40 Km/h
Velocidade média comercial (trem vazio) 25 Km/h
Velocidade média comercial (trem carregado) 20 Km/h

Tabela 25 — Caracteristicas da Linha Principal — Trecho entre os patios Capivari e Imbituba
Fonte: ANTT (2015). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016).

Em todo o trecho entre o Complexo Portuario de Imbituba e o patio Capivari, a
velocidade maxima autorizada (VMA) é de 40 km/h, tanto para trens vazios quanto carregados.
A VMA é definida com base no projeto geométrico da ferrovia, podendo ser alterada pelas
condicbes da via permanente, material rodante e seguranca operacional (VALEC, 2016). Cabe
ressaltar que apesar de a VMA em toda a extensdo analisada ser 40 km/h, a velocidade média
comercial (VMC) é inferior, sendo 25 Km/h para trens vazios e de 20km/h para trens carregados.

A faixa de dominio de uma ferrovia é o terreno com pequena largura em relacdo a
extensdo, necessdria para a instalacdo das vias férreas e demais estruturas utilizadas para a
operacao ferroviaria. Para a FTC, a faixa varia de 15 a 20 m, com excecdo dos locais restritos,
onde a metragem é de 6,8 m.

Outros dados importantes sdo os gabaritos horizontal e vertical. Eles medem qual a
maxima largura e altura possiveis, respectivamente, das locomotivas e seus vagdes. O gabarito
vertical da FTC é de 5,5 m e o horizontal é de 3,5 m.

Entorno portuario

Considera-se entorno portudrio os segmentos ferrovidrios compreendidos entre a
poligonal das instalagdes portuarias e o limite da area retroportudria, regido que concentra
atividades que atendem ou utilizam o porto. No caso do Complexo Portuario de Imbituba, foi
utilizado o aparelho de mudanca de via (AMV) do patio ferroviario Imbituba para limitar o trecho
do entorno portuario, indicado na Figura 39.
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Figura 39 — Vias de acesso ferroviarios do entorno portuario
Fonte: Google Earth (2017) Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

Como pode ser visto na Figura 39, foram identificadas quatro passagens em nivel no
entorno portuario. Na passagem indicada pelo ponto 1, na Rua Manoel Florentino Machado, hd uma
intersecdo com o modal rodovidrio, onde ha fluxos de caminhdes que tém destino/origem no Porto.
Tanto essa passagem em nivel, quanto a que ocorre na Rua Quintino Bocailva (ponto 2 na Figura
39), representam gargalos para a operagdo portuaria, em virtude do pequeno comprimento das vias
internas do Complexo Portudrio, exigindo que composicdes com mais de 18 vagdes tenham que
realizar manobras de quebra de composi¢do. Nas demais passagens, o tempo de interrup¢do do
trafego rodoviario € menor, ndo sendo relatados problemas nesse sentido.

O patio Imbituba esta localizado no entorno portuario, conforme apresentado na
Figura 39, e é composto por duas linhas, além da principal. Dessa forma, a linha 2 estd localizada
entre as ruas Irineu Bornhausen e Jorge Lacerda — possuindo extensdo util de 149,76 m, com
capacidade de até 11 vagoes. A terceira linha é um desvio ferroviario da balanca entre as ruas
Ruth da Cruz e Irineu Bornhausen — que possui o comprimento util de 459,23 m e capacidade
para até 30 vagdes. Nessa linha, para os casos em que o trem é montado com apenas uma
locomotiva, sdo feitas manobras de reposicionamento da locomotiva, de forma que ela se
posicione na parte frontal do trem, para o trajeto de volta da composicdo. Essa situagcdo ocorre
com menor frequéncia, haja vista que, por questdes de seguranga, a concessionaria prefere
montar as composi¢cdes com duas locomotivas, sendo que uma delas permanece desligada,
dependendo do sentido do percurso. Além disso, nesse ramal também estd instalada uma
balanca, que atualmente encontra-se inativa, pois toda a carga transportada é conteinerizada,
sendo, portanto, pesada na origem.

A linha 2 também ¢é utilizada para os casos em que hda a movimentagdao de trens
turisticos, os quais ocorrem nos finais de semana conforme a programacao da Sociedade Amigos
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da Locomotiva a Vapor (SALV), responsdvel pelo Museu Ferrovidrio de Tubardo. A linha 3
representa uma questdo estratégica da FTC, pois, caso a empresa apresente um aumento na
movimentacdo, a linha serviria de estrutura de apoio para as manobras de trem no acesso ao
Complexo Portuario, além da via interna atualmente utilizada.

Vias internas

O Complexo Portudrio de Imbituba possui apenas uma linha interna, denominada de
Ramal Secundario. Essa linha esta em bom estado de conservacao e é utilizada para as manobras
dos trens, cuja composicdo apresenta mais de 18 vagdes, sendo necessaria a sua quebra, dando
suporte as movimentacgdes da Santos Brasil até o limite de sua area arrendada, como pode ser
observado na Figura 40.

LEGENDA

I Porto de Imbituba Linha principal Ramal de acesso Passagem em nivel
TECON 2 @ Ramal secundario @ Intersecao com o limite da area arrendada

Figura 40 — Vias internas do Porto de Imbituba
Fonte: Google Earth (2017) Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)

O Ramal Secunddrio possui comprimento total de 606 m, sendo 349 m de
comprimento Util, e capacidade para 17 vagdes (34 TEUs).

Apds a chegada do trem pela linha principal, ele permanece nas vias internas por
aproximadamente duas horas e 40 minutos por dia, entre as 7:00 e as 9:40; todavia, estuda-se
reduzir esse tempo de permanéncia, com a saida do trem as 8:30. Isso seria possivel a partir de
uma operac¢do mais eficiente e da diminuicdo de tempos de manobra, os quais representam,
atualmente, mais de 50% do tempo total de permanéncia. Para isso, estd em discussdo entre a
SCPar Porto de Imbituba e a FTC, a constru¢ao de um tridangulo ferrovidrio, cuja implantagao
eliminaria a necessidade de quebra das composi¢des maiores, diminuindo os tempos de
manobra, assim como os conflitos existentes com as passagens em nivel.

A passagem em nivel indicada na Figura 40 ndo representa um gargalo, ja que ndo ha
operacdo ferroviaria nesse ponto, e tampouco perspectiva de utilizacdo desse trecho.
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Terminais ferroviarios

O Regulamento de Operacédo Ferroviaria (ROF) define terminal ferroviario como uma
estrutura fisica dotada de desvio ferrovidrio, onde sdo realizadas operacdes de carga, descarga,
transbordo intermodal e armazenagem por meio de instalacdes e equipamentos apropriados
(VALEC, 2016). A seguir é feita uma descricdo do Terminal de Contéineres (TECON), operado pela
Santos Brasil, o qual representa o Unico terminal ferroviario do Complexo Portuario de Imbituba.

Terminal de Contéineres 2 (TECON 2)

A Santos Brasil opera o TECON desde 2008, sendo sua via interna ao terminal
denominada Ramal de Acesso, a qual possui capacidade de movimentar até 60 vagdes por dia.
A linha tem extensdo total de 565 m e util de 516 m, podendo comportar até 26 vagdes (52
TEUs), contudo, cabe ressaltar que devido a aspectos operacionais essa capacidade é menor,
limitando-se a 18 vagoes. A via esta indicada na Figura 41 (SANTOS BRASIL, [2017]).

4

LEGENDA

TECON 2 Linha principal @ Ramal secundario Ramal de acesso

Figura 41 — Terminais ferroviarios do Porto de Imbituba
Fonte: Google Earth (2017). Elaboragdo: LabTrans (2017).

O Ramal de Acesso representa a linha na qual, efetivamente, acontecem as operagdes
de carga e descarga dos vagdes, enquanto o Ramal Secundario, conforme mencionado
anteriormente, é utilizado como apoio para as manobras ferrovidrias.

Atualmente, por conta da demanda, o terminal recebe um par de trens por dia.
Entretanto, a Santos Brasil informou que, havendo um aumento na demanda, existe a
possibilidade de inclusdo de novos hordrios.
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2.1.4.3. Estudos e projetos

A seguinte secdo apresenta uma descricdo das melhorias previstas para os acessos
terrestres —rodovidrio e ferroviario — que se encontram em estudo, planejadas ou em execucao,
e que impactam nas movimentacdes de carga do Complexo Portudrio de Imbituba.

Construgao do Contorno Rodovidrio de Florianopolis

O Contorno Rodovidrio de Floriandpolis trata-se de uma obra que consiste na
realizacdo de uma nova rodovia, implantada para desviar o trafego de longa distancia da regiao
metropolitana da Grande Floriandpolis (SC). O tracado passa pelos municipios catarinenses de
Governador Celso Ramos, Biguacu, S3ao José e Palhoca, comecando no Km 177,7 e terminando
no Km 220 da BR-101.

Com a Figura 42 é possivel verificar a localizagdo do Contorno Rodoviario de
Floriandpolis que terd 50 quildmetros de extensao.
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Figura 42 —Trechos do Contorno Rodovidrio de Floriandpolis
Fonte: Autopista Litoral Sul [(2017)] e Google Earth (2016). Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2017)
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A obra conta ainda com sete pontes, quatorze passagens superiores, seis inferiores e dois
viadutos. Segundo a Autopista Litoral Sul ([2017]), para 47,6 quildometros da rodovia, o Instituto
Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (lbama) ja emitiu a Licenca de
Instalagdo para a execugdo da obra, que esta em andamento desde 29 de maio de 2014.

Essa obra esta sob responsabilidade da concessionaria Autopista Litoral Sul,
pertencente ao Grupo Arteris e, conforme informacdes da Autopista Litoral Sul ([2017]),
atualmente vem-se trabalhando com varias frentes de obras nos municipios de Biguagu, Sao
José e Palhoca. O prazo de entrega do Contorno Vidrio da Grande Floriandpolis foi prorrogado
para dezembro de 2019.

Transposicao do Morro dos Cavalos

Para a finalizacdo das obras de adequacdo da BR-101, resta a conclusdo da
transposicdo do Morro dos Cavalos (Figura 43), localizado no municipio da Palhoga (SC), entre o
Km 232 e o Km 235. A obra, com 2,2 km de extensao, prevé a transposicdo do Morro em tunel
duplo, com duas galerias, além da construcado de viadutos e estabilizacdo de encostas na rodovia
(DNIT, [2017]).

Figura 43 — Construcdo de tunel duplo com duas galerias
Fonte: DNIT ([2017])

Julga-se necessdria a constru¢do da transposicdo nesse segmento da rodovia para
garantir a trafegabilidade e a fluidez da movimentacdo de veiculos, ja que, segundo apontam
estudos do DNIT (2016), o crescimento anual na quantidade de veiculos que trafegam pela BR-
101 deve aumentar. Contudo, atualmente, a licitacdo da obra estd suspensa (DNIT, [2017]).

A localizacdo da obra pode ser visualizada na Figura 44.
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Figura 44 — Localizagdo da obra de Transposicdo do Morro dos Cavalos
Fonte: DNIT ([2017]) e Google Earth (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Pavimentac¢ao da BR-285

A pavimentag¢ao de 30,3 km da Rodovia BR-285 compreende o trecho entre os
municipios de Sdo José dos Ausentes, no estado do Rio Grande do Sul, e Timbé do Sul, em Santa
Catarina. O segmento atualmente sem pavimentacao, se adequado, pode vir a representar um
importante corredor logistico para os veiculos de carga, principalmente de granéis sdlidos
agricolas, provenientes de cidades do Rio Grande do Sul que tém como destino os portos
catarinenses (DNIT, 2010).

A obra foi dividida em dois lotes, sendo que o Lote 1 compreende o trecho entre Sao
José dos Ausentes, no Rio Grande do Sul, até a divisa do estado com Santa Catarina, enquanto
gue o Lote 2 inicia-se na divisa dos estados e se estende até o perimetro urbano de Timbé do
Sul, no estado catarinense. A localizagao desses trechos pode ser mais bem visualizada na Figura
45 (DNIT, 2010).
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Figura 45 — Projeto de pavimenta¢do da BR-285
Fonte: DNIT (2010) e Google Earth (2016). Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2017)

Para viabilizar a pavimentagao da rodovia, estdo previstas obras de arte especiais para
ambos os lotes. A principal obra prevista para o Lote 1 é a construcdo de uma ponte sobre o Rio
das Antas, executada por processo de avangos sucessivos em concreto protendido. No Lote 2
serdo construidas duas pontes, uma sobre o Rio Rocinha e outra sobre o Rio Serra Velha, além
de quatro viadutos no trecho da Serra da Rocinha (DNIT, 2010).

Sobre o andamento da obra, os trabalhos foram iniciados no final de 2016, mas apenas
no Lote2. A obra estd sendo executada pelo Consércio Setep/Ivai/Sotepa e, conforme
informagdes repassadas pelo DNIT, o prazo licitado para o término da obra é setembro de 2018,
embora a expectativa de conclusdo seja para margo de 2019 (ENGEPLUS, 2016; DNSUL, 2017).

Reabilitagao e duplicacao do Acesso Norte

A obra de reabilitacdo e duplicacdo do Acesso Norte, também conhecido como Via
Arterial Principal (VAP), compreende 5,2 km das Av. Marieta Konder Bornhausen e da Rua
Manoel Florentino Machado, desde o entroncamento com a BR-101 até a intersecdo com a Rua
Jodo Rimsa, e visa melhorar o trafego e a seguranga dos usuarios que trafegam pela via, além
de aumentar a capacidade do trecho. O projeto prevé a execucdo da obra em duas etapas, sendo
que a primeira contempla a implantagdo de pavimento rigido, a adequacdo da drenagem pluvial
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e a instalacdo de toda a sinalizacdo horizontal e vertical da via; ja a segunda consiste na
implantacdo de uma segunda faixa em cada sentido, no mesmo segmento, também com
pavimento de concreto (PREFEITURA MUNICIPAL DE IMBITUBA, 2016).

Segundo a SCPar Porto de Imbituba S.A., a primeira etapa da obra esta sendo
executada por meio de um convénio entre o Governo do Estado, o Governo Municipal e a
Autoridade Portuaria. Ademais, os servicos na via comecaram a ser realizados, de acordo com a
Prefeitura Municipal de Imbituba (2016), em setembro de 2016, com prazo de finalizacdo
previsto para fevereiro de 2017; entretanto, o projeto recebeu algumas readequacdes e,
segundo a Prefeitura, o prazo da obra foi prorrogado para o final de 2017.

A Figura 46 apresenta o trecho compreendido pelas obras de reabilitacdo e duplicagdo
do Acesso Norte.
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Figura 46 — Trecho compreendido pelo projeto de reabilitagdo e duplicagdo do Acesso Norte
Fonte: Dados obtidos durante a visita técnica e por meio da aplicagdo de questionarios on-line; Prefeitura Municipal
de Imbituba (2016); Google Earth (2016). Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2017)

Sobre a segunda etapa das obras de melhorias, representantes da Santos Brasil, em
entrevista, confirmaram a elaborag¢do de um projeto de duplicagdo para o trecho apresentado
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na Figura 46. Nesse sentido, foi informado que a obra considera o atual tracado da Av. Marieta
Konder Bornhausen e da Rua Manoel Florentino Machado, em pavimento rigido, contendo as
faixas adicionais e dois viadutos para mitigar as interferéncias no trafego local: um na entrada
do bairro Vila Nova Alvorada e outro na rotatdria da antiga Industria Carboquimica Catarinense
(ICC). Todavia, com relacdo aos prazos, destaca-se que ainda ndo existe previsdo de inicio e
conclusdo das obras de duplicacdo.

Reforma das portarias da Autoridade Portudria 02 e 03

As obras de reforma da portaria Autoridade Portudria 02 e da portaria Autoridade
Portudria 03 do Porto de Imbituba se referem a agdes tomadas pela SCPar para melhorar as
condi¢Bes dos acessos as instalagdes portudrias. A primeira obra, dividida em dois lotes,
constitui-se na melhoria dos acessos a portaria Autoridade Portuaria 02, visando aumentar sua
capacidade. O primeiro lote do projeto prevé a constru¢do de um novo gate na portaria, o qual
sera reversivel. Com isso, a portaria Autoridade Portudria 02 contara com um gate de entrada,
um gate de saida e um gate reversivel. Jd o segundo lote desse projeto é composto pela
adequacdo da pavimentacdo no entorno da portaria, de forma a possibilitar o acesso ao novo
gate (SCPAR PORTO DE IMBITUBA S.A., 2016f).

A Figura 47 mostra uma imagem da portaria Autoridade Portudria 02 apds a reforma.

Figura 47 — Reforma da portaria Autoridade Portudria 02 do Porto de Imbituba
Fonte: SCPar Porto de Imbituba S.A. (2016f)

A segunda obra, também dividida em dois lotes, prevé uma reforma nas edificagbes e
a construcdo de uma cobertura metdlica para a portaria Autoridade Portudria 03. Segundo a
SCPar Porto de Imbituba S.A., o primeiro lote consiste na reforma das edificagdes, apresentando
uma reformulacdo nas areas internas, bem como ampliacdes nas guaritas de acesso. Ja o
segundo lote consiste na construcdo de cobertura metdlica, semelhante as que foram
construidas nas Portarias 01 e 02 no ano de 2014. Essa obra, no entanto, ndo visa ao aumento
da capacidade (ou seja, a melhorias operacionais), mas, sim, a melhorias estruturais na portaria
ja existente (SCPAR PORTO DE IMBITUBA S.A., 2016h).

Na Figura 48 é possivel visualizar a portaria Autoridade Portudria 03 ap6s a reforma.
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Figura 48 — Reforma da portaria Autoridade Portuaria 03 do Porto de Imbituba
Fonte: SCPar Porto de Imbituba S.A. (2016h)

Segundo o site do Porto de Imbituba, o processo licitatério das obras supracitadas
encontra-se encerrado e o prazo para execugao é de 150 dias a partir da emissdo da ordem de
servico (SCPAR PORTO DE IMBITUBA S.A., 2016g) para a portaria Autoridade Portudria 02, e de
180 dias para a portaria Autoridade Portuaria 03 (SCPAR PORTO DE IMBITUBA S.A., 2016i).

Construcao de uma nova portaria e de um acesso ao Porto

Segundo consta no estudo intitulado “Porto de Imbituba: Plano de Negdcio
2014/2038” (FEESC, 2015), existe um projeto que prevé a construgdo de uma nova portaria
principal (Figura 49), cujo objetivo é readequar e modernizar o acesso ao Porto. Com a
implantagdo da nova portaria é prevista, também, a criagao de um anel rodoviario no intraporto,
que permitird uma distribuicdo otimizada do trafego de chegada, bem como de entrada e saida
dos terminais, mitigando possiveis gargalos existentes nos cruzamentos das vias internas.
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Figura 49 — Localizacdo da nova portaria e do acesso ao Porto de Imbituba
Fonte: Dados obtidos durante a visita técnica; FEESC (2015); Google Earth (2016).

Junto a constru¢do da nova portaria, que sera implantada préxima ao Bergo 03, sera
realizada a adequacdo da via anexa a atual drea da Gaspetro. Nesse sentido, a localizacdo da
nova portaria tende a reduzir a interferéncia dos veiculos de carga com a area urbana do
municipio de Imbituba, visto que o acesso sera exclusivo ao porto e que dispde de um
afastamento maior da Rua Manoel Florentino Machado, em relacdo a portaria Autoridade
Portudria 02. Ademais, os fatos supracitados tendem a melhorar os fluxos internos do Porto,
favorecendo a fluidez do trafego (SCPAR PORTO DE IMBITUBA S.A., 2015).
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Pavimentagao das vias internas do Porto de Imbituba e reparo na
sinalizacao

A Autoridade Portudria publicou, em junho de 2016, um edital de licitacdo para realizar
a manutencdo corretiva do pavimento nas vias internas do Porto. A obra consiste em remover
o pavimento asfaltico defeituoso das vias, assim como os remendos existentes (paver, lajota
sextavada, paralelepipedos), e substituir a camada asfdltica com concreto betuminoso usinado
a quente (CBUQ). Ressalta-se que a empresa vencedora do certame licitatdrio deverd executar
0s servicos previstos em um ano (SCPAR PORTO DE IMBITUBA S.A., 2016d).

Com base na quantidade de CBUQ e emulsdo asfdltica informada na planilha
quantitativa dos servicos da obra, pode-se afirmar que serd realizado o reparo em,
aproximadamente, 20.000 m? das vias. Porém, as quantidades se referem a uma estimativa e,
por essa razdo, podem variar conforme a necessidade. Além das vias do intraporto, existem
estacionamentos internos ao Porto que estdo no escopo da obra de pavimentacdo, os quais se
encontram expostos na Figura 50 (SCPAR PORTO DE IMBITUBA S.A., 2016b).

Via Cais 3

Via Armazém de Lona

Via Torre de Controle

Estacionamento VP1

Estacionamento TGL

Figura 50 — Vias internas do Porto de Imbituba incluidas no contrato de manutengdo corretiva
Fonte: SCPar Porto de Imbituba S.A. (2016a)

De forma semelhante ao que ocorreu na obra de reparo na pavimentacdo das vias
internas, também por meio de licitagdo, uma empresa foi contratada, até junho de 2017, para
prestar servicos inerentes ao fornecimento, a instalagdo e a remocao de dispositivos para melhoria
das condi¢des de seguranca e trafego. Nesse sentido, estd inclusa a manutencdo das sinalizacGes
horizontais e verticais do Porto de Imbituba (SCPAR PORTO DE IMBITUBA S.A., 2016e).
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Ferrovia Litoranea

O Governo do Estado de Santa Catarina e o Ministério de Transportes, no periodo de
2001 a 2003, através de convénio 007/2001 MT/SC e Contrato 004/2001SC/STO, elaboraram
estudos de viabilidade para a implantacdao de um Sistema Ferroviario para Santa Catarina pelo
Consorcio ENEFER/STE (FECAM, [2012]). Dentre as ferrovias propostas por esse estudo esta a
Ferrovia Litoranea.

A Ferrovia Litoranea tem como objetivo conectar os trés portos catarinenses, o que
inclui o Complexo Portuario de Imbituba, fazendo a ligagao de Imbituba a Araquari, conforme a
Figura 51. Além disso, pretende conectar as malhas da Rumo América Latina Logistica (Rumo

ALL) com a FTC (MEDEIROS, 2006).
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Figura 51 — Ferrovia Litoranea
Fonte: FECAM ([2012]). Elaboragdo: LabTrans (2017).

Existem trés propostas de tracados para a construcdo da ferrovia, apresentadas pela
VALEC Engenharia, Construgdes e Ferrovias S.A., porém elas enfrentam a problematica de cruzar
a area da Comunidade Indigena do Morro dos Cavalos, em Palhoca (FTC, 2013). Dentre elas, a
proposta de maior aprovagao por parte do 6rgao é aquela cuja indicagdo é de que parte dos
trilhos passem por um tunel de 3,5 km de extensdo, sendo utilizadas, no restante do caminho,
plataformas elevadas na encosta do Morro dos Cavalos. Contudo, a Fundagdo Nacional do indio
(Funai) prop6s outra alternativa, na qual a ferrovia passaria por trds da Serra do Tabuleiro,
evitando o Morro dos Cavalos. Entretanto, esse projeto aumentaria em 30 km a malha
ferroviaria em relacdo ao projeto de maior aprovacdo, além de exigir a construcdo de sete
tuneis, o maior dos quais teria 56 km de extensdo (CLICATRIBUNA, 2015).

O projeto estd sob responsabilidade do Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes (DNIT). A FTC seria beneficiada com esse projeto, pois trata-se de uma maneira de
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conectar a concessionaria ao restante da malha ferrovidria nacional, ampliando a possibilidade
de atuacdo comercial e ferroviaria.

Corredor Ferrovidrio de Santa Catarina

O Corredor Ferroviario de Santa Catarina é uma das obras propostas pelo estudo de
viabilidade para a implantacdo de um Sistema Ferrovidrio para Santa Catarina, assim como a
Ferrovia Litoranea, e que tem como objetivo reduzir o valor do frete, agilizar o transporte de
cargas, interligar as ferrovias e melhorar as condi¢des de acesso aos mercados nacional e
internacional, contribuindo, assim, para o aumento da producdo agroindustrial da regido.
Também ha a perspectiva de manutencao da competitividade do Estado de Santa Catarina no
mercado interno e externo.

A proposta do Corredor Ferrovidrio de Santa Catarina é ligar o Oeste Catarinense aos
portos do litoral de Santa Catarina, conforme ilustra a Figura 52.
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Figura 52 — Corredor Ferrovidrio de Santa Catarina
Fonte: VALEC (2012). Elaboracdo: LabTrans (2017).

O projeto possui um tracado em forma de “Y” que ligard o municipio de Dionisio
Cerqueira ao Porto de Itajai e ao Porto de Imbituba. Como a ferrovia cruzard o Estado de Santa
Catarina de leste a oeste, é prevista a sua conexdo com a malha sul da Rumo ALL e, também,
com a Ferrovia Norte-Sul (FNS), em Chapecd, permitindo a integracdo com o Porto de Rio
Grande, no Rio Grande do Sul (VALEC, 2012).

Em 2014, foi assinado o contrato para a elaboracdo do Estudo de Viabilidade Técnica,
Econdmica e Ambiental (EVTEA), que ainda se encontra em andamento. A obra sera executada
pela VALEC Engenharia, Construgdes e Ferrovias S.A.
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Terminal Intermodal Sul (TIS) — Nova estrutura

Além da unidade do TIS em Criciuma, estd sendo construido um novo terminal no
municipio limitrofe, Icara. Esse novo terminal possuira acesso a BR-101 e a FTC, possibilitando o
transporte de produtos por meio da rodovia ao Porto de Itajai, e por meio dos modais rodovidrio
e ferrovidrio ao Complexo Portudrio de Imbituba.

A localizagdo de ambas as unidades do TIS pode ser vista na Figura 53.
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Figura 53 — Terminal Intermodal Sul em Igara
Fonte: TIS ([2014]). Elaboragdo: LabTrans (2017).

O novo TIS serd construido em uma area de 510.000 m?, utilizando-se de um
investimento de aproximadamente 150 milhGes de reais (TIS, [2014]).

A fase 1 do projeto prevé a capacidade de movimentacdo de aproximadamente
1000 contéineres por més, via modal ferrovidrio, e a conclusdo das obras esta prevista para
2018. A expansdo do terminal ja foi contemplada no projeto, mas deve ocorrer de acordo com
o crescimento da demanda.
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2.2. ANALISE DAS OPERACOES PORTUARIAS

A presente secdo tem como objetivo apresentar a evolucdo da movimentacdo do
Complexo Portudrio ao longo dos anos, identificando as principais cargas e tipos de navegacdo
envolvidos. Para as cargas de maior relevancia na movimentagdo, descreve-se o fluxo operacional
dentro das instalagdes portuarias, envolvendo o seu carregamento e descarregamento de e para o
navio, armazenagem e recepcao/expedicdo (de e para a hinterlandia).

Na sequéncia, realiza-se uma analise da eficiéncia da operagdo de cada carga relevante
através de indicadores calculados com base nas estatisticas de atracacbes, posteriormente
utilizados no célculo da capacidade da instalacdo portudria.

2.2.1. CARACTERISTICAS DA MOVIMENTAGCAO DE CARGAS NO
COMPLEXO PORTUARIO DE IMBITUBA

O objetivo deste tdpico é apresentar as cargas relevantes do Complexo Portudrio de
Imbituba, caracterizando as movimentacdes quanto a natureza de carga, ao tipo de navegacao
e ao sentido, ao longo do periodo de 2010 a 2016.

A Tabela 26 apresenta a lista das cargas relevantes do Complexo — por ordem
decrescente de representatividade no total da movimentacdo — a serem analisadas neste Plano
Mestre, bem como os volumes movimentados em 2016, cujo total soma aproximadamente 4,8
milhdes de toneladas. Destaca-se que essa analise estd centrada no Porto de Imbituba, Unica
instalacdo portudria do Complexo.

Carga Nat:;regz: de sentido n:‘ilzzadcea . Movin;:e)ntagéo Parti(i;p)agéo
Grao de soja Granel sélido Embarque Longo curso 1.059.728 22,1%
Cpc:::j;:: Granel sélido Desembarque Longo curso 684.700 14,3%
Cpc;ctl:i,j:: Granel sélido Embarque Longo curso 507.822 10,6%
Milho Granel sélido Desembarque Longo curso 479.012 10,0%
Milho Granel sélido Embarque Longo curso 471.335 9,8%
Contéiner Carga geral Embarque Cabotagem 337.168 7,0%
Sal Granel sélido Desembarque Longo curso 265.007 5,5%
Fertilizantes Granel sélido Desembarque Longo curso 159.250 3,3%
Trigo Granel sélido Embarque Longo curso 148.088 3,1%
Carvdo mineral Granel sélido Desembarque Longo curso 124.850 2,6%
Farg;::azoja Granel sélido Embarque Longo curso 121.241 2,5%
Soda cdustica Granel liquido Desembarque Cabotagem 120.630 2,5%
Barrilha Granel sélido Desembarque Longo curso 83.482 1,7%
Contéiner Carga geral Desembarque Cabotagem 51.461 1,1%
sizzgrgiiis Carga geral Desembarque Longo curso 50.125 1,0%
Trigo Granel sélido Desembarque Longo curso 29.448 0,6%
Outros Carga geral Embarque Longo curso 26.778 0,6%
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Natureza de ‘ Sentido ’ Tipo de ‘ Movimentagao Participacao

carga navegacao (t) (%)
Contéiner Carga geral Desembarque Longo curso 20.595 0,4%
Sal Granel sélido Desembarque Cabotagem 20.083 0,4%
Soda caustica Granel liquido Desembarque Longo curso 18.526 0,4%
Barrilha Carga geral Desembarque Longo curso 12.196 0,3%
Fertilizantes Carga geral Desembarque Longo curso 10.775 0,2%
Outros Carga geral Desembarque Longo curso 884 0,0%

Total geral - - - 4.803.186 100,0%

Tabela 26 — Cargas relevantes do Complexo Portuario de Imbituba (2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

O Grafico 4 apresenta a evolucdo da movimentacdo de cada natureza de carga no
Complexo Portudrio nos ultimos anos. Identifica-se um crescimento médio de 15,5% ao ano no
total movimentado entre 2010 e 2016, com predominancia das movimentagdes de granéis
solidos, que aumentaram sua representatividade de 64,9%, em 2010, para 86,5%, em 2016.
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Grafico 4 — Evolugdo da movimentacdo de cargas do Complexo Portuario de Imbituba (2010-2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2017)

Em relagdo ao sentido de navegacao, é possivel observar um considerdvel crescimento dos
embarques, aumentando sua representatividade de 15% para 56% entre 2010 e 2016, ultrapassando
o volume de desembarques desde 2015. As exportagdes aumentaram em média 45,3% anualmente,
ao passo que as importagdes apresentaram crescimento médio de 3,0% ao ano. O Grafico 5
apresenta a evolugdo da movimentagdo de carga por sentido de navegacdo, enquanto o Grafico 6
demonstra a evolucdo da participagdo por sentido no Complexo Portuario de Imbituba.
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Grafico 5 — Distribuicdo da movimentacao por sentido de navegacdo no Complexo Portuario de Imbituba
(2010-2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)
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Gréfico 6 — Evolucdo das participacdes por sentido no Complexo Portudrio de Imbituba (2010-2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2017)

Em relagdo ao tipo de navegacgao das cargas movimentadas no Complexo Portuario de
Imbituba, hd predominancia do longo curso, cuja participacdo relativa média é de
aproximadamente 90% do total durante todo o periodo observado. O Grafico 7 apresenta a
evolucao da movimentacgao de carga por tipo de navegacao.
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Grafico 7 — Distribuicdo da movimentagdo por tipo de navegacdo no Complexo Portudrio de Imbituba
(2010-2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

2.2.2. MERCADORIAS MOVIMENTADAS NO COMPLEXO PORTUARIO
DE IMBITUBA

Neste tdpico, apresenta-se a evolucdo das cargas movimentadas no Complexo entre
2010 e 2016, por natureza de carga, detalhando suas origens e destinos.

2.2.2.1. Granéis solidos vegetais

Em 2016 o Complexo Portuario de Imbituba movimentou 2,3 milhdes de toneladas de
granéis sélidos vegetais, grupo que inclui graos de soja, milho e sorgo, além de cevada e trigo.
Os valores de movimentacdo dessas cargas podem ser observados na Tabela 27.

Natureza de ‘ Sentido ‘ Tipo de ‘ Movimentagao | Participacao
carga navegacao (t) (%)
Grdo de soja Granel sélido Embarque Longo curso 1.059.728 45,9%
Milho Granel sélido Desembarque Longo curso 479.012 20,7%
Milho Granel sélido Embarque Longo curso 471.335 20,4%
Trigo Granel sélido Embarque Longo curso 148.088 6,4%
Farelo de soja Granel sélido Embarque Longo curso 121.241 5,3%
Trigo Granel sélido Desembarque Longo curso 29.448 1,3%
Total geral - - - 2.308.852 100,0%

Tabela 27 — Granéis sélidos vegetais movimentados no Complexo Portuario de Imbituba (2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2017)

No periodo de 2010 a 2016, foi observado um acréscimo anual médio de 55% da
movimentacdo de granéis sdlidos vegetais, sendo o periodo apds 2012 o mais preponderante
para tal incremento, em que foram verificadas taxas de crescimento anuais superiores a 100%.
O crescimento evidenciado em 2014 deve-se ao inicio da exportacdo de graos de soja no mesmo
ano, e do milho a partir de 2015, pelo Porto. A evolugao das movimentagdes de granéis solidos
vegetais pode ser observada no Grafico 8.
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Gréfico 8 — Evolugdo da movimentagdo de granéis sélidos vegetais no Complexo Portudrio de Imbituba
(2010-2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Grao de soja

Os graos de soja comecaram a ser movimentados no Porto de Imbituba a partir de
marco de 2014, oriundos dos estados de Mato Grosso, do Parand, de Santa Catarina, de Goiads e
do Rio Grande do Sul. O destino da movimentacdo é, majoritariamente, a RUssia, e é utilizado o
modal rodoviario para o transporte até o Porto. De acordo com informacGes obtidas da
operadora Serra Morena em visita técnica ao Complexo, cerca de 15% desses graos ndao sao
transgénicos. As movimentacdes de grao de soja podem ser observadas no Grafico 9.
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Grafico 9 — Paises importadores de grao de soja no Complexo Portudrio de Imbituba (2014-2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)
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Milho

Apesar de o Porto de Imbituba ter registrado movimentacdo de milho em 2013,
somente a partir de 2015 os volumes movimentados passaram a ser relevantes. Isso se deve a
um acordo entre a empresa DelLong do Brasil e a operadora Serra Morena. Desde entdo, o milho
passou a ser captado nos estados de Mato Grosso, de S3o Paulo, do Parana e de Santa Catarina
para ser movimentado pelo Porto com destino a paises da Asia e da Africa. A evolugdo das
movimentac¢des de milho, separada por sentido, pode ser observada no Grafico 10.
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Grafico 10 — Evolugdo da movimentagdo de milho no Complexo Portudrio de Imbituba por sentido
(2013-2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Ressalta-se que em 2016 houve quebra de safra, especialmente nas regides Centro-
Oeste e Nordeste do Brasil, e com isso o pais precisou importar milho da Argentina para poder
abastecer o mercado interno e honrar contratos comerciais ja firmados anteriormente.

Trigo

Devido a insuficiéncia da produ¢do nacional de trigo em atender a demanda da
populacdo, o Brasil vinha importando o cereal principalmente da Argentina. No Porto de
Imbituba, essas movimentagdes cessaram em abril de 2014 e, desde entdo, o terminal vem
apenas exportando trigo produzido no Parand. De acordo com informacdes obtidas da
operadora Serra Morena em visita técnica ao Complexo Portuario, uma quebra de safra na
producdo paranaense em 2016 resultou em um produto de baixa qualidade e, portanto,
imprdprio para o consumo humano, resultando em maiores volumes exportaveis para utilizagao
na producdo de racao animal.

Em 2015, o Unico destino das exportacGes de trigo foi o Marrocos, e em 2016 os
destinos foram as Filipinas, a Indonésia e Bangladesh. No Grafico 11, é possivel observar a
evolucao da movimentacgao desse cereal, separada por sentido.
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Grafico 11 — Evolugdo das movimentagGes de trigo no Complexo Portuario de Imbituba por sentido

(2010-2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Farelo de soja

A movimentacdo de farelo de soja é recente no Complexo de Imbituba, tendo iniciado
em junho de 2016. A carga é da empresa Caramuru e é exportada, no Porto, pela Fertisanta,
tendo como destinos a Holanda, Bangladesh e a Eslovénia. O volume exportado e a participacdo
relativa para cada um desses paises podem ser observados no Grafico 12.
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Grafico 12 — Participacdo dos paises na exportacdo de farelo de soja (2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)
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2.2.2.2. Granéis solidos minerais

Em 2016 o Complexo Portudrio de Imbituba movimentou 1,84 milhdo de toneladas de
granéis solidos minerais, grupo que inclui coque de petréleo, sal, carvdo mineral, adubos e
barrilha. A movimentacao dessas cargas pode ser observada na Tabela 28.

Sentido Tipo de navegacdo | Movimentacdo (t) | Participacdo (%)

Coque de petréleo Desembarque Longo curso 684.700 37,1%
Coque de petréleo Embarque Longo curso 507.822 27,5%
Sal Desembarque Longo curso 265.007 14,4%
Fertilizantes Desembarque Longo curso 159.250 8,6%
Carvao mineral Desembarque Longo curso 124.850 6,8%
Barrilha Desembarque Longo curso 83.482 4,5%
Sal Desembarque Cabotagem 20.083 1,1%

Total geral - - 1.845.194 100,0%

Tabela 28 — Granéis sélidos minerais relevantes ao Complexo Portuério de Imbituba (2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

No periodo de 2010 a 2016 foi observado um acréscimo anual médio de 8,2% na
movimentacdo de granéis sélidos minerais, sendo o ano de 2011 o ponto de maior crescimento,
com incremento de 67% no total movimentado em relacdo ao ano anterior. A evolucdo dessas
movimentacdes pode ser observada no Grafico 13.
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Grafico 13 — Evolugdo da movimentacdo de granéis sélidos minerais no Complexo Portudrio de Imbituba
(2010-2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

PLANO MESTRE DO COMPLEXO PORTUARIO DE IMBITUBA 91



PLANO MESTRE

Coque de petréleo

No Complexo Portudrio de Imbituba, o coque de petréleo é movimentado em ambos
os sentidos de longo curso (importacao e exportagao), apresentando dois tipos de operacdo:

» Importagdo: o coque de petréleo que desembarca no Porto de Imbituba tem origem
principalmente nos Estados Unidos e é utilizado como combustivel na produgdo de
cimento das fabricas da Votorantim e da Cimento Supremo, localizadas em Imbituba.
Esse coque de petrdleo é do tipo ATE (alto teor de enxofre, chegando a 7% do mineral)
e por isso é mais barato.

» Exportagdo: o coque de petréleo que embarca no Porto de Imbituba tem origem na
Petrocoque, em Cubatdo (SP), e na REPAR, em Araucaria (PR), chega ao Porto pelo modal
rodovidrio, e é exportado exclusivamente pela Petrocoque. As movimentag¢des dessa carga
iniciaram-se apenas em outubro de 2012, pois até entdo eram escoadas principalmente
pelo Porto de Santos. O minério é utilizado como combustivel na producdo do aluminio e
seu diferencial em relagdo ao coque de petréleo importado é que ele é do tipo BTE, ou seja,
possui teor de enxofre inferior a 1% e, portanto, é mais adequado para a produgdo do metal.
Por possuir maior valor agregado, ele é comumente exportado — principalmente para paises
que possuem exigéncias ambientais mais rigidas — ao invés de ser utilizado internamente.

O Grafico 14 exibe o histérico de importacGes de coque de petrdleo no periodo de
2010 a 2016, por paises de origem.
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Grafico 14 — Paises exportadores de coque de petréleo para o Complexo Portuario de Imbituba
(2010-2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

E possivel perceber um crescimento anual médio de 1,3%, sendo que o pico de
movimentag¢des ocorreu em 2013, com 882 mil toneladas de coque de petréleo importadas.
Além disso, nota-se a mudanca da composicdo das importacGes, que até dezembro de 2014
tinha a Venezuela como um importante parceiro comercial para o produto. Isso se deve a
qualidade do coque produzido pela Venezuela, que é inferior ao comprado dos Estados Unidos.
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No Grafico 15 sdo apresentadas as movimentacdes de exportacdo, por pais de destino
da carga. No periodo entre 2013 e 2016, o crescimento anual médio foi de 4%, com pico em
2014 de 484 mil toneladas.
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Grafico 15 — Paises importadores de coque verde do Complexo Portudrio de Imbituba (2012-2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Sal e salitre

As movimentacOes de sal e salitre no Complexo Portudrio de Imbituba tém como
objetivo atender a demanda por esses insumos das empresas Refisa, SPO e Fertisanta, todas
elas com plantas produtivas instaladas em Imbituba. O sal, composto de cloreto de sédio, é
comumente utilizado na industria téxtil e alimenticia, enquanto o salitre, nome que se da aos
nitratos de sédio ou potassio, tem seu uso como fertilizante, e é amplamente utilizado na
industria fumageira do RS e na indUstria alimenticia, servindo para conservar a cor de alimentos
enlatados e embutidos.

Segundo a SCPAR, em visita técnica ao Complexo de Imbituba, as cargas movimentadas
para a Refisa tém origem no Chile, em sua maioria na regido de Patillos, onde ha intensa extragdo do
mineral. Ja as da SPO sdo oriundas do Terminal Salineiro de Areia Branca, no Rio Grande do Norte.

Durante o periodo de 2010 a 2016, o crescimento anual médio nas movimentacdes foi
de 7,5%, valor superior a média nacional de importagdes, que foi de 1,5%. As movimentagdes
de sal e salitre, divididas por origem e sentido, podem ser observadas no Gréfico 16.
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Gréafico 16 — Evolugdo das movimentacgGes de sal e salitre do Complexo Portuario de Imbituba, por pais de
origem e por sentido (2010-2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Carvao mineral

As movimentagdes de carvao mineral (hulha betuminosa) sdo realizadas no Porto de
Imbituba com a finalidade de atender a Carbobras — Gerdau, sendo utilizado para queima e para
a formacdo de ligas metadlicas na indUstria siderurgica.

A carga é origindria da Colémbia, mas anteriormente provinha de paises como Estados
Unidos e Venezuela. Ao desembarcar no Porto, o carvao mineral é diretamente descarregado e
movimentado por caminhdes até Criciima, onde é armazenado e utilizado. O histérico de
movimentacdes de 2010 a 2016, separado por pais de origem, pode ser observado no Grafico 17.
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Gréfico 17 — Paises exportadores de carvdo mineral ao Complexo Portuario de Imbituba (2010-2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)
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Adubos e fertilizantes

A Fertisanta, responsavel pelo Terminal de Fertilizantes (TERFER), movimenta adubos e
fertilizantes dentro do Complexo Portudrio de Imbituba. A empresa atua como arrendatdria no Porto
e tem uma misturadora de adubos, que, segundo a empresa, esta sendo transferida para fora das
instalagcGes do Porto, transformando a drea atualmente ocupada em um armazém. A Fertisanta
atende o mercado da Regido Sul do Pais, principalmente as regides serrana e do sul de Santa
Catarina, onde seus produtos sdo utilizados para o aumento da produtividade no setor agricola.

O processo de mistura de adubos implica a importacdao dos adubos basicos para o
processo, que sdao movimentados pelo Porto oriundos, principalmente, da China, do Chile, dos
Estados Unidos e dos Emirados Arabes. A evolugdo das movimentaces de 2010 a 2016, por
origem, pode ser observada no Grafico 18.
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Grafico 18 — Paises exportadores de adubos e fertilizantes ao Complexo Portuario de Imbituba
(2010-2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)
Barrilha

A barrilha, conhecida também como carbonato de sddio, é um produto utilizado
principalmente para a produc¢do de vidros, produtos de limpeza e aumento do pH de piscinas. A
maior parte da barrilha movimentada em Imbituba é da Manuchar, movimentada pela
Fertisanta e destinada a indUstria vidraceira do Rio Grande do Sul. A evolugao da movimentacgao
da barrilha pode ser observada no Grafico 19.

PLANO MESTRE DO COMPLEXO PORTUARIO DE IMBITUBA 95



PLANO MESTRE

120
95,7

., 100 91,0
@ 86,2
3 79,4 a 81,0
T g 73,5
S 67,3
2 niw
(]
©
S 60
Q
©
= 40
=

20

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
M Espanha M Estados Unidos M China M Bulgdria ®Holanda

Grafico 19 — Paises exportadores de barrilha ao Complexo Portuario de Imbituba (2010-2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

2.2.2.3. Granéis liquidos — combustiveis e quimicos

Em 2016 o Complexo Portudrio de Imbituba movimentou 139 mil toneladas de granéis
liguidos combustiveis ou quimicos, grupo que é representado pela soda cdustica. Em anos
anteriores, o Porto realizou movimentacdes de acido fosforico (utilizado na fabricacdo de
fertilizantes e ragdo animal), mas elas cessaram em 2014. A movimentacdo das cargas desse tipo
de granel no periodo de 2010 a 2016 pode ser observada no Gréfico 20.

139
120 113

111
I I 106 101 101 ‘

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

160

140

120

10

o

8

o

6

Milhares de toneladas
o

4

o

2

o

M Soda cdustica M Produtos da indUstria quimica ~ ® Outros

Gréafico 20 — Evolugdo da movimentagdo de granéis liquidos — combustiveis e quimicos no Complexo
Portuario de Imbituba (2010-2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2017)
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Soda caustica

A soda cdustica movimentada no Porto de Imbituba tem origem na unidade da
Braskem, em Macei6 (AL), e chega a Imbituba por cabotagem para atender a demanda da regido.
Segundo a Sanaval, em visita técnica ao Complexo de Imbituba, cerca de 70% da soda que chega
ao Porto atende a fabrica de celulose CMPC em Guaiba (RS), 20% atende a fabrica de produtos
de limpeza Fontana em Encantado (RS) e o restante é destinado a industria cervejeira. Também
sdo observadas movimentagdes de cargas da Dow, vindas do Porto de Aratu-Candeias (BA).

Durante o periodo de 2010 a 2016, nota-se um incremento anual médio de 11,6% na
movimentacdo da carga, superior a média nacional de -0,6%. As principais origens da soda
deslocada até o Porto e a evolucdo das movimentagdes sao apresentadas no Grafico 21.
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Grafico 21 — Portos de origem da soda caustica desembarcada no Complexo Portuario de Imbituba (2012-
2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

A operagdo de desembarque da soda da Braskem é realizada através de uma dutovia
que se estende até a area de tancagem do produto dentro do Porto. Por outro lado, a soda
movimentada para outras empresas é descarregada nos caminhdes e sai do Porto de Imbituba
diretamente para o seu destino.

2.2.2.4. Carga geral

Em 2016 o Complexo Portudrio de Imbituba movimentou 510 mil toneladas de
cargas gerais, grupo composto principalmente por contéineres, produtos siderurgicos,
barrilha e fertilizantes. A relagdo das cargas mais importantes movimentadas em 2016 pode
ser observada na Tabela 29.
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Sentido Tipo de navegacdo | Movimentagdo (t) | Participagao (%)

Contéiner Embarque Cabotagem 337.168 66,1%
Contéiner Desembarque Cabotagem 51.461 10,1%
Produtos siderurgicos Desembarque Longo curso 50.125 9,8%
Outros Embarque Longo curso 26.778 5,3%
Contéiner Desembarque Longo curso 20.595 4,0%
Barrilha Desembarque Longo curso 12.196 2,4%
Fertilizantes Desembarque Longo curso 10.775 2,1%
Outros Desembarque Longo curso 884 0,2%

Total - - 509.984 100,0%

Tabela 29 — Cargas gerais relevantes ao Complexo Portuario de Imbituba (2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

No periodo de 2010 a 2016, foi observado um acréscimo anual médio de 6,1% a
movimentagdo de cargas gerais. No ano de 2014 ocorreu o pico das movimentagées, com incremento
de 147,8% em relacdo ao ano anterior, impulsionado pela forte alta na movimentacdo de contéineres.
A evolugdo dessas movimentacgoes pode ser observada no Grafico 22.
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Gréafico 22 — Evolugdo da movimentacgdo de cargas gerais no Complexo Portuario de Imbituba
(2010-2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2017)
Contéineres

A movimentac¢do de contéineres no Complexo Portudrio de Imbituba é realizada pela
empresa Santos Brasil, através do Terminal de Contéineres (TECON). A evolucdo dessas
movimentag¢des pode ser observada no Grafico 23, separada por tipo de navegacdo e sentido.
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Grafico 23 — Evolugdo da movimentacgdo de contéineres no Complexo Portudrio de Imbituba por sentido e
por tipo de navegacdo (2010-2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Nota-se um crescimento médio anual de 9,9%, acentuado no ano de 2014, com
incremento superior a 200% em relacdo ao ano anterior. A composicdo das movimentacdes
também se modificou durante o tempo, ocasionando um grande aumento na participacdo dos
embarques de cargas para cabotagem perante os demais tipos de navegacdo. Além disso, em
2016 o Porto perdeu sua linha de navegacdo de longo curso, movimentando somente via
cabotagem desde entao.

Quanto ao tipo de contéiner, a predominancia é de contéineres convencionais, com
pelo menos 91% do total de TEU e pelo menos 93% do peso das cargas movimentadas a cada
ano. As movimentagdes de contéineres quanto ao tipo de carga podem ser observadas no
Grafico 24, em TEU, e no Grafico 25, em milhares de toneladas.

PLANO MESTRE DO COMPLEXO PORTUARIO DE IMBITUBA 99



Milhares de TEUs

45

40

35

30

25

20

15

10

PLANO MESTRE

41,9
30,6
27,2
25,5
21,0
13,6 13,9

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

H Convencional HConvencional outros M Refrigerado box B High cube

Grafico 24 — Evolugdo da movimentacdo de contéineres no Complexo Portuario de Imbituba por tipo de
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Fonte: ANTAQ (2017). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)
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Gréafico 25 — Evolugdo da movimentacdo de contéineres no Complexo Portuario de Imbituba por tipo de

contéiner (em peso bruto da carga) (2010-2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Quanto ao seu tamanho, os contéineres movimentados no Complexo Portuario de

Imbituba sdo predominantemente de 20 pés, conforme se pode observar no Grafico 26.
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Grafico 26 — Evolugdo da movimentacdo de contéineres no Complexo Portudrio de Imbituba por tamanho
de contéiner (2010-2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Dentre as cargas movimentadas em contéineres, ha predominancia do arroz,
responsavel por 79,4% do total movimentado em 2016. Essas cargas sao produzidas na Regido
Sul e sdo movimentadas via cabotagem para, principalmente, Bahia, Pernambuco, Cear3,
Amazonas e Para. O histdrico das movimentac¢des de cargas conteinerizadas no periodo de 2010
a 2016 pode ser observado no Grafico 27.
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Grafico 27 — Evolugdo da movimentacdo das cargas conteinerizadas no Complexo Portudrio de Imbituba
(2010-2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Além do arroz, sal e cargas de alto valor agregado passam pelo Porto, como produtos
guimicos, alimenticios, minérios, mdveis, entre outros.
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Produtos siderurgicos

De acordo com a SCPar, em visita técnica ao Porto de Imbituba, os produtos
siderurgicos movimentados no Complexo de Imbituba tém como destino a unidade da Gerdau
em Joinville (SC), seguindo do Porto até |4 pelo modal rodoviario. As importagdes consistem em
barras de ferro e bobinas de aco, origindrias principalmente da China e da Turquia. A evolucdo
das movimentacdes de produtos siderurgicos é apresentada no Grafico 28.
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Grafico 28 — Paises exportadores de produtos siderurgicos ao Complexo Portudrio de Imbituba
(2010-2016)
Fonte: ANTAQ (2017). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

2.2.3. DESCRICAO DAS OPERACOES PORTUARIAS NO PORTO DE
IMBITUBA

Esta se¢do é dedicada a descricdo das operagdes do Porto de Imbituba, no que diz
respeito as operagdes no cais e na retrodrea portuaria no ano-base da presente pesquisa, 2016.

2.2.3.1. Considerag0Oes gerais

Para melhor compreensao das operagdes do Porto de Imbituba, é importante, antes
de ater-se a operacdo de cada mercadoria relevante, analisar as prioridades de atracacdo e
destinagdes operacionais de cada bergo.

A Portaria PRE n2 011, de 15 de julho de 2016, é o documento que estabelece as
normas e procedimentos operacionais de prioridade, preferéncia de atracacdo e produtividade
operacional no Porto de Imbituba (SCPAR PORTO DE IMBITUBA S.A., 2016). O documento define
a atracacdo prioritaria como imediata, semelhante ao modelo preemptive, devendo haver
desatracacdo de navio (caso este ndo seja prioritario) na chegada de outro que requeira
prioridade. J4 a atracagdo preferencial prevé a prioridade na fila de espera, equivalente ao
modelo nonpreemptive, ndo havendo desatracacdo imediata do navio ja atracado.
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A prioridade de atracacdo se da primeiro a “embarcacGes militares, de passageiros a
turismo (cruzeiros) e barcos em situacdo de arribada forcada?, desde que sejam obedecidas as
regras da NORMAM 08” (idem, 2016, p. 6)

Além dessas prioridades, hd, atualmente, a dedicacdo de bercos para algumas cargas,
dispondo a seguinte configuracdo (ibidem):

» Bergo 1: preferencial aos navios na seguinte ordem: granel liquido, granel sélido, carga geral.

» Bergo 2: prioritario aos navios de contéineres, sendo limitada a uma preferéncia por vez. Na falta
de navios que transportem essa natureza de carga, o Bergo 2 é preferencial a navios na seguinte
ordem: carga geral, granel sélido e granel liquido.

» Bergo 3: preferencial aos navios na seguinte ordem: granel sélido, carga geral e granel liquido.

A Figura 54 mostra os principais fluxos operacionais do Porto de Imbituba durante o
ano-base de pesquisa (2016).

Arribada forgada, de acordo com a Portaria PRE n2 011, de 15 de julho de 2016, é a “atracagdo decorrente da falta
de viveres e aguada; de qualquer acidente acontecido a equipagem, carga ou navio, que impossibilite este de
continuar a viagem; ou de temor fundado de inimigo ou pirata” (SCPAR PORTO DE IMBITUBA S.A., 2016, p. 2);
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\
Porto de Imbituba e .

MERCADORIAS

M Adubos, fertilizantes e barrilha W Coque == Adubos e fertilizantes Soda caustica = Milho Contéineres
™ Graos vegetais Soda caustica = Barrilha Sal == Coque = Produtos sidertirgicos
M Carga geral Contéineres == Carvao - Soja Trigo == Farelo de soja

Figura 54 — Principais destinagOes operacionais dos bergos e armazenagem do Porto de Imbituba.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

2.2.3.2. Contéineres

As operacbes de contéineres ocorrem prioritariamente no Berco 2 do Porto de
Imbituba.

Para as operagdes realizadas no Bergo 2, ou seja, embarque e desembarque dos navios
e dos caminh&es que fazem o translado da carga entre o cais e a retroarea, sdo utilizados dois
portéineres. Quando a operacgao é realizada no Bergo 1, a operadora Santos Brasil utiliza dois
MHCs proprios, que podem operar a carga com o auxilio de spreader.

A Figura 55 exibe de forma esquematica o fluxo operacional da carga no Porto.
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Figura 55 — Fluxograma das operacGes de contéineres.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)
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Durante o ano-base da pesquisa, o Porto de Imbituba trabalhou com uma linha de
contéineres, a ALCT1, que opera por navegacao de cabotagem.

2.2.3.3. Carga geral

A seguir sdo descritas as operac¢des das mercadorias na forma de carga geral no Porto
de Imbituba.

Produtos siderurgicos

Os produtos siderurgicos foram movimentados no sentido de desembarque nos
Bergos 1 e 2 do Porto de Imbituba.

A operacdo de desembarque é realizada por meio de MHCs, os quais carregam os
caminhdes que realizam o transporte da carga até os armazéns de carga geral da Santos Brasil.
A Figura 56 apresenta o fluxo operacional e os equipamentos utilizados para a movimentacao
de produtos siderurgicos.

Ponte rolante

Navio MHC Caminhao Armazenagem

elétrica

Figura 56 — Fluxograma da operacdo de desembarque de produtos siderurgicos.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017).

Barrilha

A operacgdo de barrilha como carga geral ocorreu no sentido de desembarque, em
todos os bercos do Porto de Imbituba.

A carga é desembarcada unitizada em pallets ou em big bags. Com o navio atracado, a
mercadoria é retirada por guindastes MHC, colocada em caminhdes e levada para os armazéns. A
Figura 57 apresenta o fluxograma operacional da barrilha como carga geral no Porto.

Figura 57 — Fluxograma da operacdo de desembarque de barrilha como carga geral.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)
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Adubos e fertilizantes

A operagdo de adubos e fertilizantes no Porto de Imbituba ocorre no sentido de
desembarque, normalmente no Berco 2, quando ndo esta ocorrendo a operagdo de contéineres,
podendo, porém, ser realizada em todos os bercos.

No desembarque, a carga é unitizada em big bags, movimentada com o auxilio de
MHCs, os quais colocam a carga em caminhdes, responsaveis pelo translado até as instalagbes
de armazenagem, localizadas tanto dentro como fora do Porto Organizado. A Figura 58
apresenta o fluxograma operacional do desembarque da carga no Porto de Imbituba.

Figura 58 — Fluxograma da operacdo de desembarque de adubos e fertilizantes como carga geral.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

2.2.3.4. Granéis solidos minerais

A seguir sdo descritas as operacGes das mercadorias na forma de granéis sélidos
minerais no Porto de Imbituba.

Coque de petréleo

O coque de petréleo foi movimentado no sentido de embarque, quando calcinado, em
todos os bercos do Porto Publico, e no sentido de desembarque, quando ndo calcinado, no
Bergo 3.

No fluxo de desembarque, realizado no Berco 3, sdo utilizados MHCs, moega e correia
transportadora para o transporte da carga entre o cais e o patio de armazenagem. No sentido
de embarque, o coque é proveniente de armazéns situados em drea externa ao porto, passando
diretamente para o cais por meio de caminhdes. Neste sentido, a carga ora é embarcada por
MHC, utilizando caixas metalicas, ora é carregada por shiploader, que retira a carga diretamente
dos caminhdes. Outra opgdo é a utilizacdo dos dois equipamentos, quando o carregamento é
realizado por dois ternos.

A Figura 59 apresenta os fluxos operacionais do coque de petrdleo, conforme as
operagdes descritas no paragrafo anterior.
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Embarque — coque calcinado

Armazenagem Caixas

. ‘1 Caminhao
em area externa metdlicas

area externa

Embarque - coque calcinado

Desembarque — coque nao calcinado

Moega Correia
J transportadora

Figura 59 — Fluxograma das operacdes de coque de petroleo.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Armazenagem

Sal

O sal é movimentado apenas no sentido de desembarque, sendo operado em todos os
bercos do Porto.

A descarga ocorre por MHC ou guindaste de bordo equipado com grabs. Logo em
seguida, o granel é colocado nos caminhdes com auxilio de moega, e de 14 segue para pesagem
e armazenagem em darea externa ao porto publico, caracterizando descarga direta. A Figura 60
exibe o fluxo operacional descrito.

MHC ou
Navio guindaste Moega Caminhoes Balanga
de bordo

Figura 60 — Fluxograma da operagdo de sal.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Armazenagem

externa

Barrilha

A movimentacdo de barrilha na forma de granel sélido ocorreu somente no sentido de
desembarque de longo curso.

Para a sua operacdo, sdo utilizados MHCs equipados com grab, moega e caminhdes,
0s quais passam por pesagem antes do descarregamento nos armazéns. O desembarque da
carga dos navios também pode acontecer com guindastes de bordo. A Figura 61 apresenta o
fluxograma operacional da movimentacdo de barrilha — granel sélido.

MHC ou
Navio guindaste de Moega Caminhdes Balanga Armazenagem
bordo

Figura 61 — Fluxograma da operacdo de barrilha.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)
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Segundo a Autoridade Portudria, a operacdo de barrilha pode ser realizada em
qualguer um dos trés bercos, porém, devido a prioridade para navios de contéineres no Bergo 2,
essa operacao é realizada com maior frequéncia nos bercos 1 e 3.

Carvao mineral

Em 2016, o carvdo mineral foi movimentado no sentido de desembarque, nos bercos 1 e 2.

Na operacdo da carga sdo utilizados MHCs e moega para carregar os caminhdes que,
posteriormente, seguem diretamente para Cricilma, onde a carga é armazenada. A Figura 62
exibe o fluxo operacional do carvdo mineral no Porto.

Figura 62 — Fluxograma da operacdo de desembarque de carvdo mineral.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Estima-se que em uma operacdo de desembarque se utilizem, em média, de 400 a 500
caminhdes, os quais fazem 2 viagens por dia, totalizando em média 900 acessos de caminhdes
ao Porto por dia.

Adubos e fertilizantes

No Porto de Imbituba, as operacdes de adubos e fertilizantes foram realizadas no
sentido de desembarque, ocorrendo em todos os bercos de atracacao.

O desembarque ocorre por meio de guindaste MHC equipado com grab, que despeja o
produto nas moegas e, posteriormente, em caminhdes que transportam a carga até as areas de
armazenagem internas. A Figura 63 exibe de maneira ilustrativa o fluxo descrito anteriormente.

Figura 63 — Fluxograma do desembarque de adubos e fertilizantes.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

2.2.3.5. Granéis sélidos vegetais

A seguir sdo descritas as operacGes das mercadorias na forma de granéis sélidos
vegetais no Porto de Imbituba.

Soja, farelo de soja e milho

Durante o ano de 2016, o farelo e os graos de soja foram movimentados no sentido de
embarque, enquanto o milho foi operado tanto no sentido de embarque como de desembarque.
A operacgdo de graos vegetais é realizada nos trés bercos de atraca¢do do Porto.

Para a movimentagdo desses granéis, sao utilizados caminhdes entre a armazenagem
e o cais, e caixas metdlicas para auxilio no carregamento realizado pelos guindastes MHC. O
embarque também pode ser realizado com shiploader, que retira a carga diretamente dos
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caminhdes. A Figura 64 exibe o fluxograma detalhando as operacdes de embarque de graos
vegetais no Porto de Imbituba.

Embarque de graos vegetais

Caixas

Armazenagem pye Caminhao
metdlicas

Desembarque de milho

Armazenagem Caminhao Shiploader

Figura 64 — Fluxograma das operacgdes de embarque de soja e milho.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

A operacdo de embarque de granéis vegetais, principalmente no caso do farelo de soja,
também pode ocorrer de forma direta, ou seja, sem a utilizacdo de instalacdes de armazenagem
internas a poligonal.

Trigo

Em 2016, o trigo foi movimentado no Porto de Imbituba nos sentidos de embarque e
desembarque. As operag¢des ocorrem em todos os bergos do Porto, com predominancia no Bergo 1.

No embarque, sdo utilizados caminhdes, que levam o trigo da drea de armazenagem
até o berco, onde é descarregado sobre caixas metadlicas, estruturas para acumular a carga sem
contato com o chdo. Os guindastes MHC (do inglés, Mobile Harbour Crane) sdo responsaveis
pelo embarque da carga, com o auxilio de empilhadeiras. J& no desembarque, os MHCs
equipados com grab despejam o trigo em uma moega que, por sua vez, direciona a carga para
os caminhdes responsaveis por sua movimentagdo até o armazém publico, geralmente pela
Serra Morena, principal operadora da carga.

Desembarque

Embarque

Caminhdes Calle'as MHC Navio
metalicas

Figura 65 — Fluxograma das operacdes de trigo.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Armazéns
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2.2.3.6. Granéis liquidos combustiveis e quimicos

A seguir sao descritas as operacdes das mercadorias na forma de granéis liquidos
minerais no Porto de Imbituba.

Soda caustica

A soda caustica é movimentada no sentido de desembarque, principalmente no
Berco 1 do Porto.

O desembarque da carga é realizado de duas formas distintas, que variam de acordo
com os operadores da carga.

A carga destinada a Braskem é transportada através de dutos, que levam a soda
caustica dos bercos 1 e 2 até o tanque de armazenagem localizado dentro da drea do Porto. Os
outros operadores descarregam a soda, por meio de uma plataforma mével, diretamente para
caminhGes que posteriormente levam a carga para a drea de armazenagem localizada fora do
Porto. A Figura 66 ilustra de maneira esquematica a operacao de desembarque da soda cdustica.

Operagdo Braskem

Demais operadores

Platalforma
movel

Figura 66 — Fluxograma das operag8es de soda caustica.
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Armazenagem
externa

Caminhao

2.2.4. INDICADORES OPERACIONAIS DO COMPLEXO PORTUARIO DE
IMBITUBA

O objetivo deste topico é mensurar o desempenho do complexo portudrio na
movimentagao de cargas, buscando identificar os niveis de eficiéncia operacional das instalagdes
portuarias. Paraisso, sdo apresentados os indicadores de desempenho para as cargas relevantes
do Complexo Portuario.

2.2.4.1. Ocupacao dos bergos

O indice de ocupag¢do é um fator que indica a taxa de utilizagdo de um bergo durante
o periodo de um ano. A Tabela 30 mostra os indices de ocupagdo obtidos durante o ano-base
da pesquisa (2016).

Ber¢o | indice de ocupagio (%)
Berco 1 86,6%
Bergo 2 54,6%
Berco 3 79,7%

Tabela 30 — indices de ocupacéo dos bergos do Porto de Imbituba (2016)
Fonte: ANTAQ (2016). Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2017).
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Como os bercos 1 e 2 se localizam em um trecho de cais continuo, o que possibilita a
atracacdo de mais de duas embarca¢des no mesmo periodo de tempo, o calculo do indice de
ocupacao, em caso de atracacao simultanea no mesmo berco, considera o periodo de utilizacao
do berco, independentemente do nimero de embarcacgées atracadas.

2.2.4.2. Contéineres

Os contéineres foram movimentados nos sentidos de embarque e desembarque de
maneira prioritaria no Berco 2. A Tabela 31 apresenta os indicadores operacionais dessa carga
observados no ano-base de pesquisa (2016).

Indicador Valor

Lote médio (u/embarcacéo) 460

Lote maximo (u/embarcagdo) 769
Produtividade média (u/h de operacdo) 62
Tempo médio de operagdo (h) 7,6
Tempo inoperante médio (h) 3,5

Tempo médio de atracagdo (h) 11,1

Tabela 31 — Indicadores operacionais da movimentacdo de contéineres no Bergo 2 — prioritario (2016)
Fonte: ANTAQ (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

2.2.4.3. Cargageral

A seguir sdo apresentados os indicadores operacionais das mercadorias movimentadas
na forma de carga geral.

Barrilha

A barrilha na forma de carga geral foi desembarcada nos bercos 1 e 2 do Porto de
Imbituba. A Tabela 32 apresenta os indicadores operacionais da movimentacdo de barrilha na
forma de carga geral no Porto de Imbituba. As atraca¢des de barrilha na forma de carga geral
ocorreram em embarcacGes que também movimentaram essa carga na forma de granel sélido
nos outros pordes. Por isso, nao foi possivel calcular a produtividade desse desembarque, tendo
sido adotado o valor de produtividade observado na operagdo de produtos siderurgicos. O
tempo médio dessa operagao foi calculado pela divisdo do lote médio pela produtividade.

Indicador | Valor

Lote médio (t/embarcacio) 1.742

Lote maximo (t/embarcac&o) 4.477
Produtividade média (t/h de operagio) 170
Tempo médio de operagdo (h) 102
Tempo inoperante médio (h) 7,1
Tempo médio de atracagdo (h) 17,1

" Produtividade média observada no desembarque de produtos siderurgicos (carga geral).
2 Divisdo do lote médio pela produtividade.

Tabela 32 — Indicadores operacionais do desembarque de barrilha, na forma de carga geral (2016)
Fonte: ANTAQ (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)
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Adubos e fertilizantes

Os adubos e fertilizantes movimentados na forma de carga geral foram
desembarcados nos bercos 1 e 2 do Porto de Imbituba. Na Tabela 33 sdo exibidos os indicadores
operacionais dessa movimentacdo. Devido ao desembarque também dessa carga na forma de
granel sélido em outros pordes, foi adotado o valor de produtividade observado na operagao de
produtos siderurgicos.

Indicador Valor

Lote médio (t/embarcacio) 2.155

Lote maximo (t/embarcacg&o) 3.448
Produtividade média (t/h de operagio) 170’

Tempo médio de operagdo (h) 12,72
Tempo inoperante médio (h) 8,1
Tempo médio de atracagdo (h) 20,8

" Produtividade média observada no desembarque de produtos siderurgicos (carga geral)
2 Divisdo do lote médio pela produtividade

Tabela 33 — Indicadores operacionais do desembarque de adubos e fertilizantes, na forma de carga geral
(2016)
Fonte: ANTAQ (2016). Elaboracgdo: LabTrans/UFSC (2017)

Produtos siderurgicos

Os produtos siderurgicos foram desembarcados nos bercos 1 e 2 do Porto de Imbituba.
A Tabela 34 mostra os indicadores operacionais de seu desembarque.

Indicador Valor

Lote médio (t/embarcacio) 10.025

Lote maximo (t/embarcac&o) 21.042
Produtividade média (t/h de operagio) 170

Tempo médio de operagdo (h) 107,0
Tempo inoperante médio (h) 9,4

Tempo médio de atracagao (h) 116,4

Tabela 34 — Indicadores operacionais do desembarque de produtos siderurgicos (2016)
Fonte: ANTAQ (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

2.2.4.4. Granéis solidos minerais

A seguir sao apresentados os indicadores operacionais das mercadorias movimentadas
na forma de granel sélido mineral.

Coque de petrdleo

O coque de petréleo é movimentado nos sentidos de embarque e desembarque.
Enquanto o desembarque ocorre somente no Berco 3, o embarque de coque é realizado em
todos os bergos do Porto Publico. Devido a semelhanga na operagao de embarque do coque no
Berco 1, Berco 2 e Bergo 3, os indicadores operacionais dessa movimentacdo foram calculados
juntos. A Tabela 35 e a Tabela 36 apresentam os indicadores operacionais calculados para o
desembarque e para o embarque do coque de petrdleo, respectivamente.
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Indicador | Valor

Lote médio (t/embarcacio) 45.647

Lote maximo (t/embarcacg&o) 49.530
Produtividade média (t/h de operagio) 494

Tempo médio de operagdo (h) 102,2
Tempo inoperante médio (h) 7,1

Tempo médio de atracagao (h) 109,3

Tabela 35 — Indicadores operacionais do desembarque de coque de petréleo no Bergo 3 (2016)
Fonte: ANTAQ (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017).

Indicador Valor

Lote médio (t/embarcacio) 20.313

Lote maximo (t/embarcac&o) 41.803
Produtividade média (t/h de operagio) 131
Tempo médio de operagdo (h) 148
Tempo inoperante médio (h) 16,3
Tempo médio de atracagao (h) 164,3

Tabela 36 — Indicadores operacionais do embarque de coque de petréleo nos bergos 1, 2 e 3 (2016)
Fonte: ANTAQ (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017).

Sal

No ano-base observado, o sal foi desembarcado em todos os bercos do Porto de
Imbituba. Os indicadores operacionais da carga sdo expostos a seguir.

Para as atracacOes realizadas nos bercos 1, 2 e 3, devido a diferenga nos navios que
realizam navegacdes de cabotagem e longo curso, os lotes médios foram calculados separadamente
para cada tipo de navegacdo, enquanto os demais indicadores foram calculados de maneira
conjunta, visto que os equipamentos utilizados na operagdo sdo os mesmos. A Tabela 37 e a Tabela
38 exibem os indicadores operacionais do sal movimentado no Porto de Imbituba.

Indicador | Valor

Lote médio (t/embarcagdo) 20.083

Lote maximo (t/embarcag&o) 20.083’
Produtividade média (t/h de operagéo) 402
Tempo médio de operagdo (h) 83,1
Tempo inoperante médio (h) 11,4
Tempo médio de atracagdo (h) 95,5

T Lote méaximo é igual ao lote médio pois houve apenas uma atracag3o.

Tabela 37 — Indicadores operacionais do desembarque de sal por navegacdo de cabotagem nos bergos
1e2(2016)
Fonte: ANTAQ (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017).
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Indicador Valor

Lote médio (t/embarcagdo)

33.106

Lote maximo (t/embarcacio) 33.676
Produtividade média (t/h de operac¢do) 402
Tempo médio de operagdo (h) 83,1
Tempo inoperante médio (h) 12,4
Tempo médio de atracagao (h) 95,5

Tabela 38 — Indicadores operacionais do desembarque de sal por navegacdo de longo curso nos bercos
1,2e3(2016)
Fonte: ANTAQ (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017).

Barrilha

A barrilha foi desembarcada em todos os bercos do Porto de Imbituba. A seguir, na
Tabela 39, sdo verificados os indicadores operacionais do desembarque da carga.

Indicador | Valor
Lote médio (t/embarcagdo) 7.589
Lote maximo (t/embarcacg&o) 18.885
Produtividade média (t/h de operagio) 133
Tempo médio de operagdo (h) 40,32
Tempo inoperante médio (h) 7,73
Tempo médio de atracagao (h) 48

Tabela 39 — Indicadores operacionais do desembarque de barrilha nos bergos 1, 2 e 3 (2016)
Fonte: ANTAQ (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017).

Carvao mineral

O carvao mineral foi desembarcado nos bergos 1 e 2 do Porto de Imbituba. A Tabela
40 mostra os indicadores operacionais verificados no ano-base para o granel.

Indicador | Valor

Lote médio (t/embarcacdo) 20.808

Lote maximo (t/embarcac&o) 43.818
Produtividade média (t/h de operagio) 247
Tempo médio de operagdo (h) 88,4
Tempo inoperante médio (h) 15,6
Tempo médio de atracagao (h) 104,0

Tabela 40 — Indicadores operacionais do desembarque de carvdo mineral nos bercos 1 e 2 (2016)
Fonte: ANTAQ (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017).
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Adubos e fertilizantes

Os adubos e fertilizantes sdo desembarcados em todos os bercos do Porto Publico de
Imbituba. A Tabela 41 mostra os indicadores operacionais da movimentagdo da carga.

Indicador | Valor
Lote médio (t/embarcacio) 7.239
Lote maximo (t/embarcacg&o) 13.734
Produtividade média (t/h de operacgdo) 188
Tempo médio de operagdo (h) 38,9
Tempo inoperante médio (h) 8,1
Tempo médio de atracagao (h) 47

Tabela 41 — Indicadores operacionais do desembarque de adubos e fertilizantes nos bergos 1, 2 e 3 (2016)
Fonte: ANTAQ (2016). Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2017).

2.2.4.5. Granéis solidos vegetais

A seguir sdo apresentados os indicadores operacionais das mercadorias movimentadas
na forma de granel sélido vegetal.

Os célculos dos indicadores dos granéis sélidos vegetais ndo foram separados em
periodo de safra e entressafra, pois apresentaram resultados na mesma faixa de valores para
ambos os periodos.

Soja

Em 2016, a soja foi movimentada em todos os bergos do Porto Publico. Os indicadores
podem ser visualizados na Tabela 42.

Indicador | Valor

Lote médio (t/embarcagéo) 34.185

Lote maximo (t/embarcacg&o) 70.738
Produtividade média (t/h de operagio) 247
Tempo médio de operagdo (h) 149,6
Tempo inoperante médio (h) 10,7
Tempo médio de atracagdo (h) 160,3

Tabela 42 — Indicadores operacionais do embarque de soja nos bercos 1,2 e 3 (2016)
Fonte: ANTAQ (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017).

Milho

Os indicadores operacionais do embarque e do desembarque do milho podem ser
visualizados na Tabela 43 e Tabela 44, respectivamente. Tais parametros foram calculados para
os bergos 1, 2 e 3, em conjunto.
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Lote médio (t/embarcagdo) 39.278

Lote maximo (t/embarcacio) 68.346
Produtividade média (t/h de operac¢do) 277
Tempo médio de operagdo (h) 15,9
Tempo inoperante médio (h) 11,4
Tempo médio de atracagao (h) 168,3

Tabela 43 — Indicadores operacionais do embarque de milho nos bergos 1, 2 e 3 (2016)
Fonte: ANTAQ (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017).

Lote médio (t/embarcacio) 31.934

Lote maximo (t/embarcagdo) 42.526
Produtividade média (t/h de operacgdo) 288
Tempo médio de operagdo (h) 113,8
Tempo inoperante médio (h) 13,9
Tempo médio de atracagdo (h) 127,7

Tabela 44 — Indicadores operacionais do desembarque de milho nos bercos 1, 2 e 3 (2016)
Fonte: ANTAQ (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017).

Farelo de soja

O farelo de soja foi embarcado nos bercos 1 e 2 do Porto de Imbituba. Os indicadores
operacionais podem ser visualizados na Tabela 45.

Indicador | Valor

Lote médio (t/embarcagdo) 17.320

Lote maximo (t/embarcagdo) 43.630
Produtividade média (t/h de operagio) 168
Tempo médio de operagdo (h) 106,4
Tempo inoperante médio (h) 10,1
Tempo médio de atracagdo (h) 116,4

Tabela 45 — Indicadores operacionais do embarque de farelo de soja nos bercos 1 e 2 (2016)
Fonte: ANTAQ (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017).

Trigo

O trigo foi movimentado nos sentidos de embarque e desembarque. Nos bergos 1 e 2,
foram registradas atracacdes de embarque, j4 no Berco 3 foram registradas apenas uma
atracacdo de embarque e uma de desembarque. Devido a semelhanga na operagdo realizada
em todos os bercos, os indicadores operacionais foram separados apenas em embarque e
desembarque. Para o tempo inoperante médio do desembarque, foi adotado o valor observado
na operacdao de embarque, visto que a Unica atracagdo registrada apresentou um tempo de
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43 horas, muito elevado para a operacdo. A Tabela 46 e a Tabela 47 apresentam os indicadores
para as operacOes de embarque e desembarque, respectivamente.

Indicador Valor

Lote médio (t/embarcacio) 49.363

Lote maximo (t/embarcacio) 64.971
Produtividade média (t/h de operacgdo) 323

Tempo médio de operagdo (h) 160,3
Tempo inoperante médio (h) 8,7

Tempo médio de atracagao (h) 168,9

Tabela 46 — Indicadores operacionais do embarque de trigo nos bergos 1, 2 e 3 (2016)
Fonte: ANTAQ (2016). Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2017).

Indicador | Valor

Lote médio (t/embarcacdo) 29.448

Lote maximo (t/embarcacg&o) 29.448"
Produtividade média (t/h de operacgdo) 339
Tempo médio de operagdo (h) 86,8
Tempo inoperante médio (h) 8,7%
Tempo médio de atracagao (h) 95,5

" lote médio é igual ao lote maximo pois houve apenas uma atracac3o.
2 foi considerado o tempo inoperante médio observado no embarque de trigo.

Tabela 47 — Indicadores operacionais do desembarque de trigo no Berco 3 (2016)
Fonte: ANTAQ (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017).

2.2.4.6. Granéis liquidos combustiveis e quimicos

A seguir sao apresentados os indicadores operacionais das mercadorias movimentadas
na forma de granel liquido combustivel e quimico.

Soda caustica

A soda caustica foi movimentada no sentido de desembarque em todos os bergos do
Porto de Imbituba. Os indicadores operacionais da carga, utilizados para o calculo de
capacidade, podem ser visualizados na Tabela 48, na Tabela 49 e na Tabela 50.

Indicador | Valor

Lote médio (t/embarcagdo) 4.584

Lote maximo (t/embarcacio) 7.004
Produtividade média (t/h de operacio) 274
Tempo médio de operagdo (h) 17,3

PLANO MESTRE DO COMPLEXO PORTUARIO DE IMBITUBA 117



VERSAO

PRELIMINAR PLANO MESTRE
Indicador | Valor
Tempo inoperante médio (h) 5,0
Tempo médio de atracagdo (h) 22,3

Tabela 48 — Indicadores operacionais do desembarque de soda caustica por navegacdo de cabotagem nos
bercos 1 e 2 (2016)
Fonte: ANTAQ (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017).

Indicador | Valor

Lote médio (t/embarcagdo) 7.018

Lote maximo (t/embarcacgdo) 8.003
Produtividade média (t/h de operagio) 191
Tempo médio de operagdo (h) 36,5
Tempo inoperante médio (h) 5,2
Tempo médio de atracagdo (h) 41,7

Tabela 49 — Indicadores operacionais do desembarque de soda cdustica por navegagdo de longo curso
nos bercos 1 e 2 (2016)
Fonte: ANTAQ (2016). Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2017).

Indicador | Valor

Lote médio (t/embarcagdo) 6.030

Lote maximo (t/embarcagdo) 6.030'
Produtividade média (t/h de operagio) 205
Tempo médio de operagdo (h) 29,4
Tempo inoperante médio (h) 5,6
Tempo médio de atracagao (h) 35,0

"lote médio é igual ao lote maximo pois houve apenas uma atracacgdo.

Tabela 50 — Indicadores operacionais do desembarque de soda caustica por navegacdo de cabotagem no
Berco 3 (2016)
Fonte: ANTAQ (2016). Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017).

118 PLANO MESTRE DO COMPLEXO PORTUARIO DE IMBITUBA



PLANO MESTRE

2.3. ANALISE DOS ASPECTOS AMBIENTAIS

O diagndstico de meio ambiente e de seguranca no trabalho neste Plano Mestre se
baseia no levantamento e na analise de dados e informagdes sobre a regido do Complexo
Portuario de Imbituba, considerando os principais aspectos ambientais relacionados a atividade
portudria e o conhecimento sobre as medidas e estratégias referentes a preservacao,
conservacgao e recuperacao das fungdes sociais, ecoldgicas e econémicas da drea de influéncia
desse complexo. E ainda apresentado o atendimento a legislacio pertinente, o status do
licenciamento e a gestdo ambiental portudria. Além disso, sdo apresentados os principais pontos
referentes a salide do trabalhador e seguranca do trabalho.

As informacdes e andlises apresentadas neste relatério sao baseadas no levantamento
de dados e nas entrevistas realizadas junto a Autoridade Portudria e aos terminais.
Adicionalmente, foram consideradas as informacdes obtidas com o Instituto Brasileiro do Meio
Ibama, Instituto do Patrimonio Histdérico e Artistico Nacional (IPHAN), Secretaria Estadual de
Desenvolvimento Sustentdvel (SDS), a Secretaria Municipal de Desenvolvimento Econémico
Sustentdvel (Sedes), Secretaria Municipal de Agricultura e Infraestrutura de Imbituba (SEAPI)
Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano (SEDURB), Associa¢cdo de Moradores da Rua
de Baixo (AMORUADEBAIXO), assim como os documentos por eles fornecidos, além daqueles
disponibilizados em sites especializados.

2.3.1. CARACTERIZACAO DA SITUACAO AMBIENTAL DO PORTO DE
IMBITUBA

O Complexo Portudrio de Imbituba estd localizado préximo a Ponta de Imbituba, a
regido é conhecida pelas belezas naturais de sua costa, onde a pratica de esportes aquaticos
destaca-se como atrativo turistico.

O porto de Imbituba encontra-se ainda na area de abrangéncia da Area de Protegdo
Ambiental (APA) da Baleia Franca, sendo o local ponto de sua reproducdo (Figura 67). Esse fato da
grande notoriedade para a regido e ressalta a necessidade de cuidados ambientais especificos.
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y . Praia do Porto

Figura 67 - Localizacdo da APA Baleia Franca e do Porto Publico, terminais arrendados e TUPs no
Complexo Portudrio de Imbituba
Elaboracdo: LabTrans/UFSC (2016).

Levando em consideragdo que a tematica ambiental esta inserida nos Planos Mestres,
o conhecimento da situacdo ambiental do Complexo Portudrio € um dos instrumentos de
planejamento fundamentais para avaliagbes de longo prazo e orientagdo nas decisdes de
investimentos publico e privado na infraestrutura de portos e terminais.

2.3.1.1. Estudos ambientais

Entre os estudos ambientais levantados, destacam-se os Estudos de Impacto
Ambiental (EIA) e seus respectivos Relatdrios de Impacto Ambiental (RIMA), que, de acordo com
a Resolucdo Conselho Nacional do Meio Ambiente n2 001/1986, podem ser exigidos pelo érgdo
ambiental para empreendimentos portudrios. Outros estudos recorrentes a atividade portudria
sdo: Relatdrio de Controle Ambiental (RCA) e Plano de Controle Ambiental (PCA).

A Tabela 51 e a Tabela 52 apresentam os principais estudos ambientais identificados
do Complexo Portuario de Imbituba.
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Instalagio . Orgio "
,c. Tipo de estudos | Ano s & . Observagoes
Portuaria licenciador

Plano de Controle Ambiental (PCA) para o

Porto de PCA 2016 Fatma processo Fatma DIV/00040/CTB. Relatério de
Imbituba L
atividades V.
Porto de Estudo de Conformidade Ambiental (ECA) —
R ECA 2014 Fatma Dragagem de manutencdo do Porto de
Imbituba -
Imbituba.
Porto de Relatério Técnico 12 Etapa do Estudo para Avaliagdo de Passivo
. da Avaliagdo 2015 Fatma Ambiental em Solo e Agua Subterranea no
Imbituba e . .
Preliminar Porto Organizado de Imbituba.
Relatério Técnico 22 Etapa do Estudo para Avaliagdo de Passivo
Porto de . . p N
Imbituba da Investigacdo 2015 Fatma Ambiental em Solo e Agua Subterranea no
Confirmatoria Porto Organizado de Imbituba.
Etapa _”I L 32 e 42 Etapas do Estudo para Avaliagdo de
Investigagao . . <
Porto de Passivo Ambiental em Solo e Agua
. Detalhada e 2015 Fatma N .
Imbituba Etapa IV - Subterranea no Porto Organizado de
Avaliagdo de Risco Imbituba.
Porto de 42 Relatorio Técnico da Obra de Dragagem
PCA 201 F
Imbituba ¢ 016 atma de Aprofundamento do Porto de Imbituba.
Porto de Programa de Prevencgado de Riscos
Imbituba PPRA 2016 Fatma Ambientais (PPRA) - NR 9
Porto de Programa de Controle Médico de Saude
Imbituba PCMSO 2016 Fatma Ocupacional (PCMSO) - NR 7

Tabela 51 — Principais estudos ambientais identificados no Porto de Imbituba
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

Terminal Orgdo

Tipo de estudos Observagoes

arrendado licenciador

Monitoramento da qualidade dos efluentes

Relatdrio de L - .
. liquidos da estagdo de tratamento do terminal

CRB monitoramento de 2016 Fatma L. . .

ofluentes portudrio operado pela Votorantim Cimentos

no Porto de Imbituba — SC.
Andlise e Estudo de analise e gerenciamento de riscos
. ambientais do terminal portuario operado

CRB gerenciamento de 2016 Fatma P P

g . . pela Votorantim Cimentos no Porto de
riscos ambientais

Imbituba - SC.
Relatério de Monitoramento da qualidade do ar, relatério
CRB monitoramento da 2016 Fatma n2 215.16 - Particulas totais em suspensao
qualidade do ar (PTS) e particulas inalaveis (PI).
Relatério de . . -
CRB P 2016 Fatma Monitoramento da qualidade do ar, relatério

ETER B dET n2 241.16 - Poeira sedimentavel.

Tabela 52 — Principais estudos ambientais identificados nas empresas arrendatarias do Complexo
Portuario de Imbituba
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2016)
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2.3.2. PLANOS E PROGRAMAS AMBIENTAIS

Os planos e programas de controle e gestdao ambiental e de salde e seguranca do
trabalho baseiam-se em um conjunto de metodologias e a¢des cujo objetivo é mitigar os
impactos ambientais, os riscos a seguranca operacional e dos trabalhadores, conduzindo as
atividades potencialmente poluidoras de maneira a atender a legislacdo vigente sobre a
atividade portuaria.

O objetivo desse levantamento é destacar as principais informacdes e os resultados
dos programas ambientais desenvolvidos no Complexo Portudrio de Imbituba, por meio da
documentacdo obtida, identificando, as caracteristicas da regido em estudo e avaliando sua
correlacdo com os objetivos do Plano Mestre.

Nesse aspecto, o presente relatério apresenta a situagdo atual e os principais
resultados dos planos e programas ambientais desenvolvidos (Figura 68) no Complexo Portuario
de Imbituba, agrupados de acordo com suas caracteristicas.

COMPLEXO Programas de
PORTUARIO m monitoramento

Programas de

DE IMBITUBA
—> :
— gerenciamento

Programas de agdes sociais,

T i \_2 comunicacgao e interface

111 com a pOpUIagao

Figura 68 — Planos e programas ambientais desenvolvidos no Complexo Portuario de Imbituba
Elaboragdo: LabTrans/UFSC (2017)

2.3.2.1. Programas de Monitoramento

Como exemplo de programas de monitoramento ambientais continuos, realizados na
regido do Complexo Portudrio de Imbituba, podem ser destacados aqueles relacionados a
qualidade das aguas superficiais, subterraneas e a qualidade do ar, realizados pela SCPar e
terminais arrendados, em cumprimento as condicionantes de suas licengas ambientais vigentes.

O Setor de Saude e Meio Ambiente da SCPar Porto de Imbituba (SSMA/SCPar Porto de
Imbituba), por intermédio de uma solicitacdo do Orgdo Ambiental, atualizou o Plano de Controle
Ambiental (PCA), feito em 2005, como condi¢do para a renovagdo de sua Licenga Ambiental de
Operacdo (LAO). Assim, em funcdo da atualizacdo do PCA, a Fatma autorizou a execucdo dos
monitoramentos em sua nova configuracdo. Dessa forma, a SSMA/SCPar Porto de Imbituba esta
realizando um processo licitatério para a contratagdo de empresa especializada para a execu¢do
do referido PCA.
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Programa de monitoramento da qualidade do ar

Os niveis da qualidade do ar acima dos padrdes legais podem ter diversos efeitos
negativos sobre a salde humana e ser um redutor da qualidade de vida dos trabalhadores
portudrios. Assim, sugere-se que sejam mantidas medicOes periddicas da qualidade do ar na
area portudria e que seja oferecida uma possivel solucdo para os possiveis passivos ambientais
gerados pelas atividades desenvolvidas na drea, de modo a garantir a boa qualidade ambiental
e a saude dos trabalhadores.

De acordo com a LAO n2 5098/2011, a SCPar Porto de Imbituba deve garantir os niveis
e limites dos padrdes de qualidade do ar para particulas em suspensdo, estabelecidas pela
legislagdo ambiental vigente. Os monitoramentos de maio e junho de 2016 apresentam as
anadlises em trés pontos dentro do Porto: na Portaria 01, na Balanca 01 e no Berco 03 (SENAI,
2016). Para cada ponto foram realizadas cinco medicdes de Particulas Totais em Suspensao (PTS)
e cinco para Particulas Inalaveis (PI) (SENAI, 2016). De acordo com a Resolugdao Conama n2 003
(BRASIL, 1990), a concentracdo de material particulado ndo pode ultrapassar 240 ug de material
particulado por metro cibico de ar (240 pg/m3) na média de 24 horas. Para particulas inalaveis,
esse valor é de 150 ug/m3.

No més de maio, os cinco monitoramentos em cada ponto apresentaram resultados
dentro do estabelecido pela Resolugdo Conama n2 003/1990 para o parametro Pl. J4 para o
parametro PTS, os pontos dois (Balanca 01) e trés (Berco 03) apresentaram, cada um, dois dos
cinco monitoramentos com valores acima do permitido pela legislacdo. No ponto dois, os valores
acima foram de 242 pg/m?3 e 267 pug/m?3, enquanto no ponto trés os valores acima foram de 308
ug/m?3 e 451 pg/m3 (SENAI, 2016).

No més de junho, o parametro Pl apresentou resultados dentro da legislacdo em todos
0s monitoramentos para os trés pontos, exceto no segundo dia no ponto 1 (Portaria 01), neste
caso o resultado foi de 164 ug/m?3. O parametro PTS também teve apenas um resultado acima
do permitido pela legislagdao, sendo este no segundo dia de monitoramento e no ponto dois,
com o valor de 258 pug/m? (SENAI, 2016), neste caso o resultado foi de 164 pg/m3. O pardmetro
PTS também teve apenas um resultado acima do permitido pela legislacdo, sendo este no
segundo dia de monitoramento e no ponto dois, com o valor de 258 pg/m?3 (SENAI, 2016).

Vale ressaltar que no més de maio, durante os dias de monitoramento da qualidade
do ar, as movimenta¢des de navios atracados incluiram soja, coque calcinado, milho e
congelados. Ja no més de junho, as movimentac¢des foram de soja, fertilizantes, soda caustica e
congelados (SENAI, 2016). Considerando que os resultados com valores acima do permitido pela
legislagdo foram pontuais, as emissdes podem estar relacionadas com a circulagao de caminhdes
na drea e com a carga operada durante a amostragem, de forma que esses valores ndo se
tornaram constantes, consequentemente ndo ocasionando danos ambientais ou a saude
publica, de acordo com o Plano de Controle Ambiental (PCA) (AQUAPLAN, 2016c).

A empresa CRB Operacgbes Portudrias S.A (CRB), que movimenta granéis solidos no
Porto de Imbituba, implantou uma série de medidas para mitigar a emissdo de material
particulado decorrente da movimentacdo e armazenamento de granéis solidos. Tais medidas
sdo decorrentes das exigéncias do d6rgao ambiental através das condicionantes da LAO n¢
7379/2013 e estdo descritas no Estudo de Analise e Gerenciamento de Riscos Ambientais do
Terminal (STCP, 2016a).
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No patio de armazenagem de coque, ha 23 bicos aspersores instalados ao longo das
baias com uma solugdo de dgua e polimero orgéanico diluido a 1% (STCP, 2016a). O acionamento
do sistema forma uma pluma de nebulizacdo de solucdo aglutinante, a fim de impedir que as
particulas de coque sejam suspensas pela acdo dos ventos. O sistema em geral é acionado de
hora em hora. Caso a cisterna da Estacdo de Tratamento de Esgoto (ETE) esteja vazia, espera-se
acumular mais dgua para em seguida aspergir no patio de estocagem. Na ocorréncia de ventos
fortes, essa aspersdo ¢ fundamental. A vazdo maxima do sistema é de 60 m3/h, com 540 m3 de
solucdo disponivel podendo ser utilizado por 9 horas, sem interrupgdes, desconsiderando a
reposicdo (STCP, 2016a). Vale salientar que a agua utilizada no sistema de umectacdo das pilhas
de coque é dgua da chuva captada pelo sistema de drenagem pluvial do terminal, que é
direcionado para a ETE.

O patio de armazenamento de coque é todo circundado por barreiras naturais e
artificiais, visando diminuir a incidéncia de ventos sobre as pilhas de coque. A barreira natural é
composta por fileiras de arvores da espécie Casuarina litorea e a barreira artificial € composta
por paredes de alvenaria e wind fence (STCP, 2016a).

Outras medidas de controle da emissdo de material particulado adotadas pela CRB sdo
(STCP, 20164):

» Utilizacdo de lona entre o navio e o cais, para evitar a queda de coque no mar durante
descarregamento dos navios;

» Paralisacdo da operagdo de descarregamento dos navios na ocorréncia de ventos fortes;

» Varrigdo do cais e proximidades apds descarga do navio;

» Sistema de retencdo e precipitacdo de coque por esguicho nas correias transportadoras;

» Enclausuramento das correias transportadoras em tunel subterraneo;

» Enlonamento de carretas em area coberta apds carregamento;

» Lavagem de caminhdes apds o carregamento;

» Varrigdo para retirada de coque das vias internas;

» Limpeza das vias internas com caminhdo pipa, conforme necessidade.

Em entrevista, os representantes da AMORUADEBAIXO afirmam que tém
conhecimento das acles realizadas pela CRB para minimizar os impactos decorrentes da
movimentagdo de coque. Entretanto, alegam que a wind-fence estd danificada em alguns
pontos, e que com o aumento da movimentacgdo da carga, as medidas mitigadoras e de controle
ambiental tornaram-se insuficientes. Nesse contexto, os representantes da Sedurb, em
entrevista, afirmaram que além da CRB, outros operadores externos também movimentam
coque, e que seus armazéns na periferia da cidade ndo possuem fiscalizagdo eficiente.
A Secretaria, assim como a AMORUADEBAIXO, em entrevista, afirmou que armazéns cobertos
seriam uma das solugdes vidveis para amenizar o problema da dispersdo do coque.

Para verificar a eficdcia das medidas de controle quanto a emissdao de material
particulado na atmosfera e o cumprimento da legislagdo ambiental, a CRB, por exigéncia da
condicionante 6.1 e 6.2, executa campanhas mensais de monitoramento da qualidade do ar. Sdo
monitorados os parametros Particulas Totais em Suspensdo (PTS), Particulas Inaldveis (PI) e
Particulas Sedimentaveis (PS), durante cinco dias consecutivos a cada més. S3o trés pontos de
monitoramento de PTS e dois de PI, conforme Figura 69. Os pontos estdo posicionados a
sudoeste da pilha de coque, de maneira a identificar as concentracdes de PTS, Pl e PS na
atmosfera na situagdo mais desfavoravel, quando o vento nordeste atua na regido.
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o Pontos de monitoramento de PTS e PI

Figura 69 — Localizacdo das estacdes de monitoramento de PTS e Pl
Fonte: IAC (2016a)

Para monitoramento de PS, sdo quatro coletores instalados nos pontos ilustrados na
Figura 70.
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o Pontos de monitoramento de PS

Figura 70 — Localizagdo das esta¢des de monitoramento de PS
Fonte: IAC (2016b)

Os pontos estdo posicionados a sudoeste da pilha de coque, de maneira a identificar
as concentracdes de PTS, Pl e PS na atmosfera, na situagdo mais desfavoravel, quando o vento
nordeste atua na regiao.

O ultimo monitoramento de PTS e Pl ocorreu de 21 a 25 de novembro de 2016. Os
dados meteoroldgicos predominantes destes dias mostram que ndo houve precipitacdo
significativa. No primeiro dia, o vento foi do quadrante sul, com velocidade de 4,1 m/s, no
segundo dia, o vento se manteve na mesma dire¢do com velocidade de 1,8 m/s, no terceiro e
quarto dias, o vento foi sudeste com velocidade de 2,2 m/s e 1,8 m/s, respectivamente. Apenas
no ultimo dia é que o vento foi norte com velocidade de 2,1 m/s.

Para PS, ndo ha limites estabelecidos na legislacdo ambiental nacional ou estadual de
Santa Catarina. A titulo de comparacéo, a Deliberagdo Normativa COPAM n2 01 (MINAS GERAIS,
1981) estabelece 10 g/m?.30 dias como limite para PS em areas industriais. No monitoramento,
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foi registrado na média dos 30 dias de amostragem a velocidade do vento de 2,5 m/s, com
predominio de vento norte e precipitacdo de 48,4 mm.

A Tabela 53 mostra os resultados encontrados na campanha de monitoramento de PTS e PI.

21/11/16 22/11/16 23/11/16 24/11/16 25/11/16

PTS pontso 1 241,50 134,35 87,55 91,97 99,05
(ng/m?)
PT 2
S pontso 184,33 95,08 85,59 169,59 177,52
(ng/m?)
PTS pontao 3 120,00 59,73 50,40 65,24 55,89
(ng/m?)
PI pontt: 2 91,84 38,12 49,26 63,38 49,76
(ng/m?)
Pl pontg 3 54,20 26,20 25,19 30,64 19,09
(ng/m?)

Tabela 53 — Resultados do monitoramento de PTS e Pl em novembro de 2016
Fonte: IAC (2016a)

A Tabela 54 mostra os resultados obtidos no monitoramento de PS.

Ponto 1 Ponto 2 Ponto 3 Ponto 4
PS (g/m?2.30d) 66,57 51,68 38,86 16,39

Tabela 54 — Resultados do monitoramento de PS em novembro de 2016
Fonte: IAC (2016b)

Apenas o PTS no Ponto 1, durante o primeiro dia de amostragem, apresentou
concentragcdo minimamente acima do permitido segundo a Resolu¢do Conama n2 003 (BRASIL,
1990), todos os outros valores se mantiveram dentro dos padroes.

Nos quatro primeiros dias de monitoramento, o vento era sul/sudeste e com isso o
carregamento de material particulado pela agdo do vento, teoricamente (sem a interferéncia do
relevo e outros anteparos fisicos), seria majoritaria na direcdo norte/noroeste, e, portanto,
afastando possivel poeira de coque da rede de monitoramento.

Este é um indicio de que ha outras fontes de poluicdo atmosférica na proximidade da
rede de monitoramento de PTS e PI, e que, no caso de ventos sul/sudeste, estas outras fontes
contribuiram para os valores de PTS e Pl encontrados.

Foi verificado ainda que, durante o periodo de monitoramento, que a movimentagao
intensa no patio de contéineres, que ndo possui pavimento, ressuspende material particulado
do solo (IAC, 2016b), como pode ser observado na Figura 71 e na Figura 72.
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Figura 71 — Movimentagdo no patio de contéineres
Fonte: IAC (2016a)

Figura 72 - Movimentagdo no patio de contéineres
Fonte: IAC (2016a)

Visto que o patio de contéineres esta situado préximo dos pontos de monitoramento,
essa fonte provavelmente contribui para as concentragdes de PTS e Pl identificadas. O ponto de
monitoramento 1 foi o Unico onde o limite da legislacdo para material particulado foi
ultrapassado. A ocorréncia foi em um dia com incidéncia de vento sul, o que contribui para o
transporte de poeira ressuspendida do solo em direcdo a esse ponto de monitoramento,
enquanto os outros pontos estavam na direcdao oposta da direcdo do vento e apresentaram
concentracdes mais baixas de material particulado no ar.

Somente no ultimo dia da campanha de monitoramento ocorreu vento norte com
baixa velocidade, e, em nenhum dos pontos de monitoramento, o limite de material particulado
no ar foi ultrapassado. Nessa condicdo de vento norte/nordeste de fraca intensidade, o
monitoramento indica que ndo had emissdo de particulado significativo da pilha de coque, ndo
obstante a contribuicdo de outras fontes de material particulado, como a ressuspensdo de solo
pela movimentacdo de maquinas e caminhdes no patio.

Contudo, avaliando apenas a campanha de monitoramento de novembro de 2016, ndo
é possivel observar qual seria a influéncia da armazenagem de coque de petréleo na qualidade
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do ar sob a acdo de ventos intensos de norte/nordeste, visto que sdo ventos recorrentes na
regido, mas ndo ocorreram durante esta campanha de monitoramento. Os pontos amostrais
adotados permitem verificar a influéncia da pilha de coque como possivel fonte de poluicao,
todavia, o posicionamento da rede de monitoramento da qualidade do ar da CRB dificulta a
averiguacdo da emissdao de material particulado durante operacdes de carga e descarga de
coque nos navios.

Os representantes da AMORUADEBAIXO ajuizaram uma a¢ao publica em 2011 contra
a CRB, alegando que a poluicdo atmosférica por coque era consequéncia da pilha de
armazenamento da empresa. A CRB, através de laudos de monitoramento, mostrou que os
parametros de qualidade do ar estavam dentro do limite aceitavel pela legislagdo. Todavia,
segundo representantes da associacdo de moradores, a medicdo feita pela empresa nao atende
aos requisitos, e que é visivel o impacto decorrente da movimentagao de coque no municipio.

Sobre a poluicdo atmosférica, os representantes da empresa CRB, em entrevista,
esclareceram que existem outros operadores de coque que atuam dentro do Porto Organizado de
Imbituba, e que possuem seus armazéns fora da poligonal portuaria. Sendo assim, o coque é
transportado de caminhao vindo de fora da drea do porto e indo diretamente para a area de carga
e descarga de coque nos navios. Dessa forma, as reclamacdes dos moradores do entorno em relacdo
a poluicdo atmosférica, poderiam estar relacionadas a movimentacao desses outros operadores.

Programa de monitoramento da qualidade das dguas

A disponibilidade de agua, tanto em quantidade como em qualidade, é um dos
principais fatores limitantes ao desenvolvimento regional. O monitoramento da qualidade das
aguas em regides onde se desenvolve a atividade portuaria é de suma importancia para a
verificacdo e a mitigacdo de possiveis impactos causados pela contaminacao dos corpos hidricos.

A SCPar Porto de Imbituba realiza monitoramento periddico da qualidade das aguas
oceanicas a fim de avaliar e garantir que a atividade portudria ndo tenha influéncia deletéria
sobre a qualidade da agua do mar no entorno. O Plano de Controle Ambiental da obra de
dragagem e aprofundamento do Porto de Imbituba, de outubro de 2016, traz resultados dos
monitoramentos de qualidade das dguas mais recentes. As campanhas “cinco” e “seis” foram
realizadas apds as obras de dragagem, iniciadas em 2014, sendo uma campanha de amostragem
em julho de 2015 e outra em abril de 2016, permitindo a comparacdo com as campanhas
anteriores (FEESC, 2016a).

Foram coletadas amostras em seis pontos proximos ao porto. Em cada ponto, foram
retiradas amostras de agua da superficie, do meio e do fundo do mar (FEESC, 2016a). Os
parametros de qualidade da dagua analisados em ambas as campanhas de amostragem foram:
Carbono Organico Total (COT), Demanda Bioquimica de Oxigénio (DBO), Demanda Quimica de
Oxigénio (DQO), chumbo, cromo, cobre, titdnio, enxofre, fésforo total, nitrogénio amoniacal,
nitrato, nitrito, nitrogénio total, dleos e graxas, pH, temperatura, oxigénio dissolvido, fendis,
coliformes termotolerantes, coliformes totais, sélidos dissolvidos totais, sélidos suspensos
totais, solidos sedimentaveis e sélidos totais (FEESC, 2016a).

A maior parte dos parametros analisados se manteve dentro dos limites estabelecidos
na Resolugdo Conama n2 357 (BRASIL, 2005) para dguas salinas de classe um. Alguns parametros
apresentaram alteracGes pontuais, principalmente no inicio da dragagem, indicando
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ressuspensdo de nutrientes presentes nos sedimentos. Porém, as campanhas subsequentes
evidenciaram rapida volta a condicdo pré-dragagem.

Quanto ao COT, este foi identificado acima do limite estabelecido na Resolucdo
Conama n? 357 (BRASIL, 2005), principalmente na segunda campanha de amostragem, que foi
realizada durante o primeiro més de dragagem (FEESC, 2016a). Todos os pontos amostrais de
agua superficial nesta campanha mostraram concentracdes de COT acima de 600 mg/I,
enquanto a legislacdo estipula limite de 3 mg/I, indicando possivel ressuspensdo dos compostos
organicos presentes nos sedimentos de fundo.

Todavia, as concentracdes de oxigénio dissolvido na agua se mantiveram acima do
minimo estabelecido na legislacdo, indicando que altas concentracdes de COT ndo atuaram na
desoxigenacdo da agua (FEESC, 2016a). Durante as campanhas subsequentes, a concentracdo
de COT voltou ao patamar da legislagao, indicando que esta matéria organica foi rapidamente
assimilada pelo ambiente.

O nitrato na campanha pré-dragagem encontrava-se em torno de 0,4 mg/| nos pontos
amostrais, mesmo valor estipulado como limite pela Resolu¢do Conama n2 357 (BRASIL, 2005).
Apds o inicio da obra de dragagem, na segunda campanha, a concentracdao média dos pontos
amostrais subiu para 3,8 mg/l com desvio padrdo de * 1,4 mg/l (FEESC, 2016a). Na campanha
subsequente, este valor caiu para 1,0 mg/l + 0,78 mg/|, e nas campanhas seguintes, o valor se
manteve inferior ao limite da legislagdo (FEESC, 2016a).

O nitrogénio amoniacal esteve presente acima do permitido pela legislacdo em todos
0s pontos amostrais na terceira campanha, mas teve sua concentra¢do reduzida na campanha
seguinte (FEESC, 2016a). O inicio da dragagem, representado pela segunda campanha amostral,
ressuspendeu nutrientes na coluna d'dgua, como indicam as concentra¢des de nitrato acima do
permitido em todos os pontos dragados. Podendo, assim, ter causado a eutrofizacdo do meio,
e, com isso, a disponibilidade de nutrientes teria causado o aumento da biomassa
fitoplanctonica. A medida que os nutrientes na coluna d'agua foram sendo consumidos, a falta
de nutrientes teria causado o decaimento da biomassa fitoplanctonica e, assim, a degradacao
dessa matéria organica poderia explicar o aumento das concentragdes de nitrogénio amoniacal.

Ja na campanha cinco, de margo de 2016, a concentragdo de nitrogénio amoniacal ficou
trés vezes acima do limite da Resolugdo Conama n2 357 (BRASIL, 2005), no ponto amostral “um”, em
frente ao cais do Porto (FEESC, 2016a). A presenca de nitrogénio amoniacal nesse ponto pode ser
consequéncia de lancamento de esgoto sanitdrio na proximidade do porto, visto que, no geral, o
esgoto sanitario é a principal fonte de nitrogénio amoniacal em aguas naturais e que o nitrogénio
amoniacal indica contaminacdo recente e proxima da fonte poluidora (CETESB, 2009).

O fésforo apresentou variancia sem padrdo definido, exceto no ponto um, em frente
ao Porto, onde as trés uUltimas campanhas de monitoramento apontaram concentragdes de
fésforo acima do permitido (FEESC, 2016a). O fésforo é encontrado no esgoto sanitdrio (CETESB,
2009), todavia também é presente na composicdo de fertilizantes. Visto que fertilizante é um
dos granéis sélidos movimentados no Porto de Imbituba, as concentracdes acima do permitido
na legislacdo no ponto em frente ao pier podem ter ligagdo com derramamento de fertilizante
durante a operacao de carregamento dos navios.

Os resultados apresentados nos monitoramentos da qualidade da agua oceanica
indicam, de forma geral, que ndo foram identificadas medi¢des fora dos parametros
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estabelecidos na legislacdo pertinente, evidenciando que as medidas de controle ambiental
atualmente implementadas sdo suficientes.

Programa de monitoramento da qualidade dos sedimentos

A sedimentacdo de particulas minerais como areia, silte e argila, além de matéria
organica e metais nos corpos d’agua, é um processo natural e possui importante funcdo
ecoldgica na cadeia tréfica. Os sedimentos sdo oriundos de erosdo pluvial, fluvial, edlica e
marinha, dentre outros processos, e acumulam-se em regides baixas, como os estuarios. Por
outro lado, atividades antropogénicas afetam negativamente a qualidade e quantidade dos
sedimentos, como a supressdo de vegetacdo e o lancamento de efluentes domésticos e
industriais sem o tratamento adequado em corpos d’dgua. Sdo fatores que contribuem para o
acumulo de substancias téxicas e a eutrofizacdo do ambiente aquatico, impactando nao
somente o ecossistema marinho, mas também as atividades humanas. Atuam ainda como uma
fonte secunddria de poluicado, liberando contaminantes e propagando a poluicdo em diversos
niveis da cadeia troéfica.

O sedimento desempenha um papel fundamental na qualidade da dgua, pois acumula e,
em muitos casos, redistribui espécies quimicas a biota. Em razdo disso, o monitoramento da
gualidade do sedimento passa a ter uma significativa importancia como ferramenta de avaliacdo.

No Programa de Monitoramento dos Sedimentos da SCPar Porto de Imbituba eram
realizadas andlises de todos os parametros estabelecidos na Resolugdo Conama n2 454 (BRASIL,
2012b), porém, devido a concentra¢cGes ndo detectaveis ou inferiores aos métodos de analise
presentes nos sedimentos, a partir de julho de 2016, com anuéncia do érgdo ambiental,
passaram a ser realizadas analises somente dos parametros arsénio, cadmio, chumbo, cobre,
cromo, niquel, zinco, mercurio, carbono, fésforo e nitrogénio, com periodicidade trimestral,
para otimizar o monitoramento (ACQUAPLAN, 2016c).

Além disso, é feita andlise granulométrica dos sedimentos, importante parametro para o
estudo do transporte e deposicao de sedimentos na regido, que, juntamente com hidrodinamica
local, sdo essenciais no planejamento de obras de dragagem. As amostras sdo coletadas em quatro
pontos de monitoramento nas imedia¢des do porto, através de draga van veen.

A Ultima campanha de monitoramento da qualidade dos sedimentos, de julho de 2016,
indicou que todos os parametros avaliados ficaram muito abaixo dos limites maximos
estabelecidos pela Resolugdo Conama n2 454 (BRASIL, 2012b) para aguas salinas/salobras.

Programa de monitoramento da biota, de bioindicadores e biomonitores

O monitoramento da qualidade dos ecossistemas aquaticos é essencial na preveng¢ao
de danos aos recursos hidricos e a biota, além de ser uma ferramenta importante para a Gestao
Ambiental Portuaria, pois atua no controle da degradacdao dos ecossistemas aquaticos e na
implantacdo de medidas de conservacdao da biodiversidade, por meio da minimizacao dos
impactos oriundos da atividade portudria.

O Plano de Controle Ambiental (PCA) da obra de dragagem e aprofundamento do
Porto de Imbituba, de outubro de 2016, traz resultados dos monitoramentos de biota aquatica,
alguns deles durante as obras de dragagem. Esses monitoramentos permitem comparar os
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dados obtidos com os dados de coletas anteriores, identificando, assim, se houveram alteracdes
no meio (FEESC, 2016a).

Foram analisados nesse estudo a comunidade planctoénica (fitoplancton e zooplancton) e
a macrofauna bentoénica de fundo inconsolidado em seis pontos amostrais, sendo trés pontos na
area dragada e trés pontos na area de bota-fora dos sedimentos dragados (FEESC, 2016a). Ja a
macrofauna benténica de fundo consolidado seria estudada em trés pontos fora da area de
dragagem, porém as condig¢des climaticas e de visibilidade para mergulho ndo permitiram a coleta
de amostras (FEESC, 2016a). A ictiofauna foi coletada proximo ao porto, utilizando trés técnicas
distintas: rede de emalhe, arrasto de fundo e armadilhas do tipo covo (FEESC, 2016a).

A comunidade zooplanct6nica foi avaliada depois das obras de dragagem e apresentou
uniformidade em todos os pontos amostrais, com a dominancia do grupo dos copépodos,
representando 98% das espécies coletadas, sendo que ndo foram encontradas espécies
endémicas ou ameacadas de extingdo na regido (FEESC, 2016a). A dominancia desse grupo é
tipica de ambientes costeiros (BOLTOVSKOY, 1981; RESGALA JR., 2001 apud FEESC, 2016a), e
sua abundancia na regido pode ser explicada pelas dguas frias superficiais na época da andlise.
A maior disponibilidade de nutrientes e oxigénio dissolvido dessas d4guas propicia o
desenvolvimento fitoplanctonico, que serve de alimento para o zooplancton (ADOLF et al., 2006
apud FEESC, 2016a).

A andlise da comunidade fitoplancténica ocorreu tanto no periodo de dragagem
guanto apds a dragagem. Nessa ultima andlise, em maio de 2016, houve a presenca de 49
taxons, sendo 36 do filo Ochriphyta, 9 do filo Dinophyta e 4 do filo Ciliophora (FEESC, 2016a).
Dentre esses tdxons, 5 espécies se destacam como mais abundantes, Coscinodiscus sp., com
44% do total, seguida da Rhizosolenia stilidorme, com 19%, Asterionellopsos glacialis, com 13%,
Skeletonema costatum e Chaetoceros decipiens, ambas com mais de 4% do total (FEESC, 2016a).

Se comparado o numero de taxas da campanha pds-dragagem com as demais
campanhas de coleta, observa-se um decréscimo no nimero de taxas na pds-dragagem (FEESC,
2016a). Sao varios os processos bidticos e abidticos que contribuem na diversidade e densidade
fitoplancténica, como mudancgas de temperatura, intensidade luminosa, ventos, chuvas e
disponibilidade de nutrientes (HOYER et al, 2009 apud FEESC, 2016a).

Neste estudo de Imbituba foi constatada a diminuicdo da riqueza e aumento de
densidade por longo periodo de tempo apds a dragagem. A diminui¢do da riqueza e o aumento
de densidade do fitoplancton ja foram observados em outros estudos em fase de dragagem em
relagdo a pré-dragagem (FERREIRA, 2011; KOENING et al., 2003 apud FEESC, 2016a). Alteragdes
como esta podem estar ligadas a variabilidade temporal regular da comunidade fitoplanctonica,
como ja observado em diversos estudos com diatomaceas (FERNANDES; BRANDINI, 2004;
Garcia; ODEBRECHT, 2008 apud FEESC, 2016a).

Existem ainda espécies de fitoplancton identificadas, tais como Chaetoceros,
Skeletonema costatum e Pseudo-nitzschia, que podem ser nocivas ao meio ambiente sob
estresse de poluentes (MACEDO et al., 2005; PROCOPIAK et al., 2006; REVIERS, 2006 apud FEESC,
2016a). Deve-se, entdo, haver especial atengdo com fontes antropogénicas de polui¢cdo como a
drenagem urbana carreando poluentes do pavimento, tubulacdes de esgoto ligadas na rede
pluvial, a coleta e tratamento de esgotos e os processos industriais. Sendo assim, ndo ha
comprovacao da real fonte poluidora, ja que ndo foi realizada nenhuma investigacao criteriosa
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sobre o assunto, porém devem ser considerados os fatores de controle e monitoramento a fim
de minimizar tais impactos.

A macrofauna bent6nica de fundo inconsolidado foi estudada com amostragem, antes,
durante e depois das obras de dragagem (FEESC, 2016a). De acordo com as campanhas de
amostragem, foram identificados 38 taxons antes da dragagem. Durante a dragagem, o nimero
caiu para 26, em fevereiro de 2014 e seis taxons em julho do mesmo ano. Apds o término das
operacdes, entretanto, o numero de taxons voltou a subir, onde foram identificados 22 taxons
(FEESC, 2016a).

Além da reducdo do numero de tdxons, a reducdo da densidade também foi
representativa. Essas reducbes sdo esperadas e jd estudadas por diversos autores. A
variabilidade de espécies de bentos tende a decair até 70%, enquanto o nimero de individuos,
até 95%. Todavia, na dragagem do Porto de Imbituba, a perda de riqueza da macrofauna foi um
pouco maior, podendo ser consequéncia da acdo sinérgica de fatores hidrodindmicos
caracteristicos da regido (FEESC, 2016a).

A mortalidade da fauna ocorre pela remo¢ao mecanica dos individuos junto com o
sedimento, além disso, o aumento da turbidez gerado pela dragagem pode interferir na
penetracdo da radiacdo solar, interferindo na produtividade primaria do sistema benténico
(RABALAIS et al., 1995 apud FEESC, 2016a). Visto que a recolonizagdo dos macrobentos pode
demorar, como cita NEWELL et al. (1998 apud FEESC, 2016a), e como sugere este estudo,
ressalta-se a necessidade de longevidade dos programas de monitoramento para efetiva
verificacdo dos efeitos na cadeia tréfica e na qualidade ambiental (FEESC, 2016a).

Quanto a ictiofauna, foi identificada uma variagdo sazonal na comunidade de peixes, visto
gue todas as espécies capturadas em junho de 2014 ndo foram identificadas em outras campanhas
anteriores (FEESC, 2016a). Identificou-se ainda um decréscimo significativo na densidade total e
riqueza especifica da comunidade na campanha de maio de 2016, se comparado as campanhas
passadas realizadas antes e durante a obra de dragagem (FEESC, 2016a).

Essa variacdo pode ser consequéncia de atividades antrdpicas de alto impacto, como
dragagem e pesca industrial com rede de arrasto, desenvolvidas na area nos ultimos anos
(GODOY et al., 2006; FERREIRA et al., 2012 apud FEESC, 2016a). A baixa densidade detectada
apds as atividades de dragagem indica baixa resiliéncia das comunidades de peixes,
caracteristica de ambientes marinhos impactados (GODOY et al., 2006; VERGES et al, 2014 apud
FEESC, 2016a). A fauna demersal e bentonica também mostrou reducdo na densidade,
demostrando também baixa resiliéncia, caracterizando um ambiente impactado (COLLIE et al.,
2000; ERFTEMEIJE; LEWIS, 2006; GODOQY et al., 2006; FERREIRA et al., 2012 apud FEESC, 2016a).

Todavia, de acordo com o programa de monitoramento da pesca artesanal da SCPar Porto
de Imbituba, apenas dois pescadores descreveram interferéncia das obras de dragagem na sua
atividade. Segundo os pescadores, foi em decorréncia do aumento de um banco de areia em frente
aos ranchos de pesca da praia da Vila, o que dificultou a entrada e saida de embarcag¢des dessa area
devido a interferéncia do fundo de areia nas ondas (ACQUAPLAN, 2016c). Quanto as variacdes no
estoque pesqueiro, ndo houve consideragées dos pescadores acerca de alguma modificagdo, sendo
gue as principais safras sdo da tainha, anchova e corvina (ACQUAPLAN, 2016c), caracterizadas por
se aproximarem da costa apenas em certa época do ano.
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Foi identificada a presenca da espécie estrela-do-mar (Astropecten marginatus), que é
sazonal e tem seu periodo de reproducdo no final da primavera, desovando em aguas rasas no
verdo (FREEMAN et al., 2001 apud FEESC, 2016a). E uma espécie considerada vulneravel,
segundo a lista de espécies ameacadas (MMA, 2008; BRASIL, 2011 apud FEESC, 2016a).

Considerando o impacto fisico da dragagem sobre as comunidades marinhas, que
afetam a disponibilidade de alimento para macroinvertebrados, que, por sua vez, sdao fonte de
alimento de peixes e demersais (NEWELL et al., 1998 apud FEESC, 2016a), a ressuspensdo de
sedimento para coluna d'agua e a mudancga de batimetria tendem a mudar a composicao da
fauna (FISCHER et al., 2012 apud FEESC, 2016a). Segundo o estudo realizado, é recomendada a
manutengdo periddica dos monitoramentos de ictiofauna, além dos monitoramentos de fauna
bentonica, ja citado para avaliacdo da sua recuperacao.

Em relacdo a fauna sinantrdpica nociva, o Terminal Fertisanta, movimentador de
granéis soélidos, possui controle semanal, onde é gerado um relatdrio mensal sobre a situacao
das aproximadamente 441 iscas instaladas em toda a extensdo do terminal. E realizada a
desratizacdo, a desinsetizacdo e a adocdo de medidas para a remoc¢dao dos pombos das
redondezas do terminal. O relatdrio referente ao més de agosto de 2017 apresenta, como
medidas a serem tomadas em relacdo aos pombos, a construcdo de um segundo pombal para o
controle da reproducdo da espécie, ja que o primeiro se encontra inoperante.

A SCPar possui Controle de Fauna Sinantrépica Nociva com 520 iscas para roedores
distribuidas de maneira estratégica pela area do Porto, com um veneno certificado pela ANVISA
qgue impede a putrefacdo dos roedores. Outra atividade realizada é relacionada com a invasao
de cdes e gatos no interior da area portudria. Apdés o avistamento desses animais, é entdo
notificado o Setor de Saude, Seguranca e Meio Ambiente, para a captura do animal para
posterior tratamento, quando necessario, e castracdo. Apds os cuidados, os cdes e gatos sdo
colocados para adocao e divulgados na pdgina do Facebook da prépria clinica responsdvel. No
periodo de elaboracdo do presente documento, deu-se inicio ao processo de licitacdo para
execuc¢do do controle de pombos.

Observou-se que os resultados apresentados nos monitoramentos da biota indicam,
de forma geral, que os impactos ambientais causados pela atividade portuaria na regido do
complexo portuario sdo monitorados de forma adequada pela SCPar Porto de Imbituba, através
do cumprimento das condicionantes e das medidas de controle adotadas.

Programa de monitoramento da dgua de lastro

A agua de lastro tem objetivo de dar estabilidade para as embarcacGes em meio a
variagdes no peso das embarcagdes devido as cargas que transportam. Com isso, um navio
acaba trocando agua de lastro em diversos portos pelo mundo e transportando essa dgua ao
longo de seu percurso, gerando o risco de impactos ambientais através da inser¢ao de espécies
exoticas no ambiente, quando se realiza o descarte de forma inadequada.

A Organizacdo Maritima Internacional (IMO, na sigla em inglés), agéncia especializada
e vinculada a Organizagdo das Na¢Ges Unidas (ONU), sugere critérios e procedimentos para os
navios por meio de uma proposicao da Convencao Internacional sobre Controle e Gestao de
Agua de Lastro e Sedimentos de Navio (RAAYMAKERS, 2002). Assim, foi estabelecido que os
navios em viagens internacionais devem trocar no meio do oceano a dgua de lastro coletada nos
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portos de origem. O objetivo dessa norma é evitar a transferéncia de espécies exdticas de uma
regidao para outra do globo.

A auséncia de controle dessa atividade pode causar desequilibrio ecoldgico, danos a
saude publica e prejuizos econdmicos, principalmente no setor aquaculturista, pesqueiro e de
producdo energética, além da perda de competitividade na atividade portuaria em relacdo aos
portos que ja realizam esse tipo de monitoramento.

A Marinha do Brasil estabelece normas especificas para gerenciamento da agua de
lastro e, atualmente, é responsavel pela fiscalizacdo das atividades de lastreamento em aguas
brasileiras (BRASIL, 2014). Suplementarmente a atividade de fiscalizacdo da Marinha do Brasil,
os érgdos ambientais tém estabelecido condicionantes para que os portos, em seus programas
de monitoramentos, também incluam o monitoramento de agua de lastro.

A SCPar Porto de Imbituba possui programa especifico para monitoramento da adgua
de lastro dos navios com objetivo de analisar os riscos da introducdo de espécies exdticas a partir
da dgua de lastro, de acordo com os principios da NORMAM 20.

Todos os formularios de deslastro dos navios, que sdo preenchidos pela autoridade
responsavel ou comandante da embarcacdo e entregues a autoridade maritima, sdo cruzados
com os dados de carga e descarga do Porto de Imbituba para averiguacao dos procedimentos
de deslastro dos navios (ACQUAPLAN, 2016c). Os formuldrios relatam os procedimentos
adotados em cada navio para realizacdo da troca ocednica da agua de lastro, contendo
informacdes sobre datas, localizacdo, volumes, salinidade de cada troca. O Porto de Imbituba
conta com cerca de 56% da movimentacdo de carga para exportacdo, colocando o porto na
condicdo de receptor de agua de lastro, apesar de estar proximo de ser um porto misto
(ACQUAPLAN, 2016c).

Além disso, sdo identificados os niveis de risco que as embarcacdes representam
qguanto a agua de lastro, de acordo com o porto de origem da embarcacdo. O célculo leva em
conta um coeficiente de similaridade ambiental do porto de origem ou da biorregido e a
quantidade de agua deslastrada. Como o Porto de Imbituba ainda ndo possui coeficiente de
similaridade definido é utilizado o coeficiente do Porto de Itajai pela proximidade e por ser da
mesma biorregido (ACQUAPLAN, 2016c). A partir do cruzamento dos dados obtidos nos
formularios de agua de lastro dos navios e dos registros de movimentacdo do porto, também
sdo estimados os volumes de deslastro.

De acordo com os 163 formuldrios analisados, apenas 34 embarcagdes declararam
deslastro no Porto de Imbituba e 84 declaram troca oceanica da agua de lastro como estipulado
na Norma da Autoridade Maritima para o Gerenciamento da Agua de Lastro de Navios
(NORMAM-20) (ACQUAPLAN, 2016c). Contudo, devido as operacdes de carga registradas,
estimou-se que das 163 embarcagdes, 97 fariam deslastro no porto.

Verificou-se que quase metade dos portos de origem das embarcag¢des atracadas no
porto apresentaram indice alto na analise quanto ao coeficiente de similaridade ambiental. A
origem da agua de lastro declarada é majoritariamente ocednica em Imbituba, contudo,
amostras de dgua de lastro de outros estudos ja realizados em outros portos indicaram que 75%
a 85% das declaragGes de troca ocednica de agua de lastro ndao foram confirmadas,
demonstraram origem costeira ou estuarina (ACQUAPLAN, 2016c).
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A SCPar informou que foi autorizada pela Marinha do Brasil a realizar amostragens
aleatérias em dois navios a cada trés meses para a verificacdo de espécies bioinvasoras. A
primeira andlise serd realizada em outubro/2017. Com esta iniciativa, o Porto pretende
aumentar a protecdo ambiental do ecossistema costeiro da APA da Baleia Franca.

Visto que a convencgado internacional de dgua de lastro tem seu Ultimo prazo para
cumprimento das normas de trocas oceanicas de agua de lastro em setembro de 2017, o
programa de monitoramento da 4gua de lastro é uma importante ferramenta no controle da
insercao de espécies exdticas nas aguas da regido e ja esta de acordo com as normas que
entrardo em vigéncia, ajudando, assim, a fiscalizar e incentivar a correta troca oceanica de agua
de lastros pelas embarcac¢des que atracam no Porto de Imbituba.

Programa de monitoramento de ruidos

Altos niveis de ruidos podem causar desconforto para a populagdo circunvizinha e para
os trabalhadores do Porto, chegando até a se tornar um problema de satde publica. Além disso,
a exposi¢do prolongada a altos niveis de ruidos pode causar irritabilidade, estresse e fadiga,
impactando na capacidade de concentracdo e produtividade dos trabalhadores portudrios,
aumentando a probabilidade de ocorréncia de acidentes de trabalho. Por isso, o monitoramento
de ruido ambiental é um procedimento recomenddvel e exigido constantemente pelo drgao
ambiental em seus processos de licenciamento ambiental para analisar se os ruidos presentes
no ambiente sdo ou ndo prejudiciais e, caso sejam, possibilitar que eles sejam mitigados.

A SCPar Porto de Imbituba realiza monitoramento dos niveis de ruidos
trimestralmente em seis pontos amostrais, tanto no periodo diurno quanto noturno, em
cumprimento a NBR 10.151. Dos seis pontos monitorados, cinco ficam no entorno da area do
porto e um dentro do porto. Os niveis de ruidos pertinentes a cada ponto foram identificados,
utilizando o Plano Diretor de Desenvolvimento Sustentdvel de Imbituba, para consideracdo do
uso e ocupacdo do solo em cada ponto (ACQUAPLAN, 2016c).
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Legenda

0 Pontos de monitoramento de ruidos

Figura 73 - Rede de monitoramento de ruidos
Fonte: AQUAPLAN (2016c)

O ponto um e o ponto quatro tiveram como principal fonte de ruidos identificada o
transito de automoveis. O ponto dois, proximo a entrada do porto, tem como fonte de ruidos o
trafego de veiculos pesados. O ponto trés, assim como o ponto cinco, encontram-se na orla e
tém como fontes de ruidos o som gerado pela quebra das ondas e o vento constante, como
também pode receber ruidos da operagao portudria. Jd o ponto seis, que é dentro do porto, tem
como principais fontes de ruidos identificadas a movimentacdo de veiculos, operacdo de
equipamentos e as emissdes sonoras dos navios (ACQUAPLAN, 2016c).

O monitoramento dos ruidos indicou que os pontos amostrais trés, cinco e seis
estiveram com nivel de pressdo sonora durante o periodo diurno dentro do preconizado na
norma. Os pontos trés e cinco mantiveram o mesmo nivel de ruidos tanto no periodo diurno
guanto noturno. Essa baixa variacdo indica que esses ruidos sdo relacionados ao vento e as
ondas. No ponto um, identificou-se que os niveis de ruido diminuiram do periodo diurno para o
noturno, possivelmente com a diminuigdo do trafego de veiculos no local. J4 os pontos dois e
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seis apresentaram niveis de ruido préximos entre o periodo diurno e o noturno, possivelmente
por influéncia da movimentagdo de veiculos pesados e de veiculos leves, juntamente com as
operacdes se estendendo por ambos os periodos (ACQUAPLAN, 2016c).

Observou-se que os resultados apresentados nos monitoramentos de ruido indicam
gue os impactos ambientais causados pela atividade portudria sdo monitorados de forma
adequada pela SCPar Porto de Imbituba, através do cumprimento das condicionantes exigidas
pelo 6rgao ambiental.

Os terminais Santos Brasil (LAO n2 12/2012) e CRB (LAO n2 7379/2013) possuem em
suas condicionantes o monitoramento de ruidos na regido interna ao terminal, bem como na
regido circunvizinha. Apesar de ndo se ter obtido o acesso ao documento do monitoramento, o
Terminal CRB informou realizar o monitoramento de ruidos mensalmente na area interna e
externa ao Porto.

Passivos ambientais

Passivos ambientais sdo caracterizados como eventualidades ao longo do tempo de
uso de uma 4rea, lago, rio ou outros componentes ambientais. Geralmente possuem conotacao
negativa devido ao mau uso e gerenciamento dos recursos utilizados, tornando-se um impacto
negativo. A drea do Porto de Imbituba possui passivos ambientais herdados do seu uso anterior.
Uma das atividades possiveis causadoras de contaminacgao na regido que foram identificadas é
a antiga Industria Carboquimica Catarinense (ICC), cuja area estd situada no limite oeste-
noroeste do Porto de Imbituba (FEESC, 2016b).

A ICC produzia acidos sulfurico e fosférico e operou de 1979 a 1994. Devido a sua
localizacdo, a ICC possuia potencial de aporte de dgua subterranea e drenagem superficial com
possiveis contaminantes em direcdo a area do porto (FEESC, 2016b).

Outra possivel fonte de contaminacdo do solo e agua subterrdnea provém da
estocagem de carvao que era realizada provavelmente entre as décadas de 50 e 60, em dareas
que atualmente sdo majoritariamente do Porto de Imbituba, como visto na Figura 74 a seguir.
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Figura 74 — Armazenagem de carvdo em drea pertencente ao atual Porto de Imbituba.
Fonte: Jorge (1950/1960)

A partir do momento que a SCPar Porto de Imbituba assumiu a administragdo do Porto,
0s passivos ambientais existentes na drea tornaram-se responsabilidade da empresa, incluindo
os custos referentes as atividades de adequacdo do porto aos requisitos da legislacdo ambiental
e a compensacdo de danos ambientais.

Visando a regularizagdo perante os érgaos ambientais, a SCPar Porto de Imbituba realizou
estudo de passivo ambiental contemplando as etapas de avaliacdo preliminar, investigacdo
confirmatdria, investigacdao detalhada e avaliagdo de risco a saide humana, em conformidade com
as Resolu¢des Conama n2 396 (BRASIL, 2008) e Conama n2 420 (BRASIL, 2009), além das diretrizes
constantes na Decisdo de Diretoria CETESB n2 103/2007/C/E (CETESB, 2007), objetivando identificar
guantitativamente e espacialmente a presenga de contaminantes na dgua subterranea e no solo,
identificando riscos a saide humana e ao meio ambiente (FEESC, 2016b).

A partir de evidéncias ambientais levantadas e do histérico das atividades
desenvolvidas no Porto e no entorno, foram identificadas 13 d&reas com potencial de
contaminacdo do solo e 4gua subterranea. Entre novembro de 2015 e marco de 2016, realizou-
se a etapa de avaliagdo preliminar de passivo ambiental. Foram realizadas 36 sondagens para
coleta de amostras de solo e 21 sondagens para instalagdo de pocos de monitoramento e coleta
de dgua subterrdnea (FEESC, 2016b).

Das 65 amostras de solo coletadas, apenas uma amostra apresentou concentragdes de
compostos Bifenilos Policlorados (PCB) acima do permitido pela Resolugdo Conama n? 420
(BRASIL, 2009). A 4rea onde foi identificada a presenga de PCB anteriormente serviu de depdsito
para tambores, contendo cerca de quatro mil litros de ascarel, assim como transformadores e
pecas inutilizadas (FEESC, 2016b). O ascarel é um PCB altamente téxico que era utilizado em
equipamentos elétricos, principalmente transformadores (PENTEADO; VAZ, 2001) e que foi
proibido no Brasil em 1981 através da Portaria Interministerial n2 19 (BRASIL, 1981).
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Na dgua subterranea, foi identificada em diferentes pocos a presenca de concentragdes
acima do permitido pela Resolugdo Conama n2 396 (BRASIL, 2008) para os parametros aluminio,
boro, cddmio, chumbo, cobalto, cromo, ferro, manganés, niquel, nitrato e zinco.

Apds a confirmacgdo da etapa preliminar, foi realizada investigagao detalhada e avaliagdo
de risco a saide humana. Foram 50 novas amostras de solo coletadas, entre 19 de abril e 10 de maio
de 2016, para andlises quimicas. Outras trés amostras foram coletadas para verificacdo quanto a
vestigios de residuos, dois deles com residuos de carvado e o outro com residuos de entulho (FEESC,
2016b). Nao foram identificadas em nenhuma das amostras de solo concentraces de poluentes
acima do limite estabelecido na Resolugdo Conama n2 420 (BRASIL, 2009).

Entre 18 de maio e 02 de junho de 2016, foram coletadas 36 amostras de agua
subterranea. Para isso, foram instalados 12 novos pocos, que, juntamente com os 26 pogos pré-
existentes, totalizam 38 pocos. Porém, dois deles estavam secos e nao foram utilizados (FEESC,
2016b). Dos 36 pogos avaliados, 27 apresentaram ao menos algum parametro acima do
permitido pela Resolugdo Conama n2 396 (BRASIL, 2008).

Foram identificados pontualmente acima do limite na dgua subterrdnea (em poucos
pocos) os parametros: arsénio, boro, cadmio, chumbo, cobalto, cromo, ferro, niquel, talio, zinco,
nitrato, coliformes termotolerantes, sddio e HHHidrocarbonetos Totais de Petréleo (TPH). De
maneira mais abrangente, foram detectadas duas plumas de aluminio, uma pluma de boro e
uma pluma de nitrato. O manganés foi encontrado de forma generalizada na dgua subterranea,
sendo um mineral muito comum em diferentes tipos de solo (FEESC, 2016b).

O enxofre ndo faz parte dos parametros com limites estabelecidos na Resolucao
Conama n?2 396 (BRASIL, 2008), todavia, foi diagnosticada sua presenca em altas concentragdes
no limite do Porto com a area da antiga ICC. Além disso, diversos pocos apresentaram pH abaixo
de 4, indicando a contaminagdo por substdncias ou residuos dacidos. Esses pocos sdo,
principalmente, aqueles que se encontram no limite com a antiga ICC e na area onde havia um
depdsito de carvao entre as décadas de 50 ou 60 (FEESC, 2016b).

A partir dos resultados obtidos, foram elaborados os mapas de risco a saude de
potenciais receptores, tanto dentro quanto fora dos limites do porto, considerando as dire¢es
preferenciais de fluxo da dgua subterrdnea (FEESC, 2016b). A area onde havia depdsito de
ascarel foi classificada como de risco carcinogénico para trabalhadores do porto, devido a
potencial contaminagdo por vias aéreas, mucosas e contato com a pele (FEESC, 2016b).

Duas dreas no limite do porto com a antiga ICC foram classificadas como risco
carcinogénico para trabalhadores de obras, por consequéncia de contato direto com o solo e
agua subterranea em possiveis obras no local. Ja para o risco ndo carcinogénico, mais da metade
da drea avaliada do porto representa risco para trabalhadores de obras (FEESC, 2016b).

Para as dreas externas ao porto, a regido de fronteira entre a antiga ICC e o porto é
considerada de risco carcinogénico e ndo carcinogénico para trabalhadores de obras, assim
como o limite do porto com a praia da Vila, regido onde antigamente havia depdsito de carvao,
representa risco ndo carcinogénico para trabalhadores de obras (FEESC, 2016b).

Como resultado da avaliagdo de passivos ambientais, € recomendado evitar a
utilizacdo de dgua subterranea sem tratamento para qualquer uso. Nesse sentido, ja ndo havia
uso de dgua subterranea no porto, assim como na comunidade circunvizinha, ja que estes sdo
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abastecidos por empresa de saneamento. Recomenda-se também que trabalhadores de
eventuais obras nas areas de risco identificadas sejam informados dos riscos a fim de utilizarem
os equipamentos de protecdo adequados. Quanto ao antigo depdsito de ascarel, recomenda-se
elaboracdo e execucdo de projeto de remediacdo (FEESC, 2016b).

E recomendada também a elaboragdo de um novo plano de monitoramento da agua
subterranea, considerando os parametros identificados e definindo a frequéncia de
monitoramento necessdria para avaliar a evolucdo das concentragdes de poluentes e da
necessidade de medidas complementares de controle, caso seja identificado aumento nas
concentragdes (FEESC, 2016b). Além disso, recomenda-se incluir pontos de monitoramento de
aguas oceanicas na Praia do Porto e no canto da Praia da Vila, a fim de identificar se ha influéncia
das aguas subterraneas, incluindo os parametros que ultrapassaram os valores de investigacao
do estudo de passivos ambientais (FEESC, 2016b).

Seguindo as recomendacdes dos relatérios de passivos, a SCPar Porto de Imbituba vem
tomando medidas para corrigir os passivos herdados pela empresa ao assumir a administragdo
portudria. Dessa forma, em entrevista, o representante da SSMA/SCPar Porto de Imbituba
declarou que, referente a contaminacdo por ascarel, os estudos mostram que a remediacdo da
area deve ser realizada com a remocao do solo e substituicdo deste. Foi informado, ainda, que
a Fatma esta ciente de todo o processo e manifestou-se favoravel ao processo de remediacao,
como planejado. O representante acredita que, em uma estimativa otimista, a recuperacao seja
realizada ainda em 2017. E destacado que a iniciativa do Porto em resolver esse e outros
passivos histéricos trouxe proximidade com o drgao ambiental, e que SCPar Porto de Imbituba
pretende manter os projetos de mitigacdo dos passivos identificados no complexo, mesmo os
gue ndo constam nas exigéncias do érgdo ambiental.

2.3.2.2. Programas de Gerenciamento

Em relagdo ao gerenciamento ambiental, que é um instrumento de Gestao Ambiental
portuadria, os portos podem ser tratados de forma diferente, de acordo com a sua situagdo, se ja
instalados ou ainda inconclusos. No caso de empreendimentos ja instalados, como a maioria dos
portos brasileiros, a andlise se torna mais objetiva devido a existéncia de problemas reais e concretos.
Ja em expansBes ou em novos projetos portuarios, a analise dos impactos ambientais é subjetiva.

Como exemplo de Programas de Gerenciamento para a regido do Complexo Portuario
de Imbituba, podem ser destacados aqueles relacionados ao gerenciamento de riscos e
atendimento a emergéncias, aos residuos sélidos e aos efluentes.

Gerenciamento de Riscos Ambientais

Em relagdo ao gerenciamento de riscos, é importante distinguir os programas de
gerenciamento de riscos ambientais dos programas de gerenciamento de riscos a saude e seguranca
do trabalhador, embora muitas vezes estes sejam temas indissocidveis. No que se refere ao
gerenciamento de riscos ambientais, é realizado o Programas de Gerenciamento de Riscos (PGR).

De modo geral, os documentos de PGR trazem informacdes de procedimentos de
seguranca adotados, revisdao de riscos de processos, manutencao e integridade de sistemas
criticos, capacitacdo de recursos humanos, investigacdo de incidentes e auditorias. De forma
mais completa, o documento pode trazer um inventario dos produtos manejados no terminal e
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seus possiveis riscos. Além disto, deve conter informac¢des detalhadas da metodologia ao
manusear tais materiais, como equipamentos utilizados pelos funcionarios para operacdo e
condicdo de integridade destes. Outras questdes de gerenciamento de risco também devem
estar descritas neste programa, podendo ser sistemas de monitoramento, conferéncia, barreiras
fisicas, sistematica de manutencdo de equipamentos e treinamento dos operadores.

O PGR da CRB busca identificar e classificar os cendrios ambientais e apresentar medidas
preventivas a fim de reduzir a possibilidade de ocorréncia de sinistros. Para isto, sdo elencadas
situacdes possiveis de risco e, entdo, sdo realizados procedimentos técnicos e administrativos
visando implementar medidas de prevencdo, controle e reducdo de riscos. Dentre as medidas
preventivas gerais estdo, por exemplo, o uso de EPIs, a participacdo no PAM e treinamento e
capacitacdo de trabalhadores. Neste documento também sdo revistos os processos operacionais,
tais como descarga de navios, transporte, carregamento, pesagem e estocagem de coque e 0s
sistemas de controle ambiental existentes no terminal da CRB (STCP, 2016a).

A SCPar informou que ndo possui PGR implementado, mas que o programa ja se
encontra em fase de elaboracdo, ainda sem prazo final de conclusdo. A Santos Brasil informou
gue possui PGR, no entanto, o documento nao foi disponibilizado a fim de verificar vigéncia e
abrangéncia dos programas. A Fertisanta ndo soube informar se possui PGR, mas disponibilizou
documento PAE e PCE com abordagem ampla. Em geral, o PGR propde medidas de continua
verificacdo das operacdes realizadas. Dessa forma, é possivel minimizar a chance de acidentes,
0 que seria evitado com a implementacdo do PGR.

Gerenciamento de Riscos a Saude e Seguranca do Trabalhador

Nos programas de gerenciamento de riscos voltados essencialmente a saude e
seguranca do trabalhador, estdo inseridos o Programa de Prevencdao de Riscos Ambientais
(PPRA), 0 Programa de Controle Médico de Satde Ocupacional (PCMSO) e o Plano de Controle
de Emergéncias (PCE). Os trés programas fazem parte de um Conjunto de Normas
Regulamentadoras de Saude e Seguranga do Trabalho, regidos pela Consolidagdo das Leis do
Trabalho (CLT), que prevé o gerenciamento de riscos a saude do trabalhador e, como premissas
basicas, estabelece requisitos, orienta e recomenda a¢des de gestdo para prevenir ocorréncias
de acidentes ambientais que possam colocar em risco a integridade fisica dos trabalhadores
portudrios, bem como a seguranca da populacdo do entorno e do meio ambiente (BRASIL, 2017).
A Figura 75 apresenta a relacdo entre o PPRA e PCMSO, além do LTCAT, e seus objetivos na
gestdo de riscos ao trabalhador.
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Figura 75 — Etapas da gestdo de riscos ao trabalhador.
Elaboracdo: LabTrans (2017).

Em relacdo ao Programa de Prevencdo de Riscos Ambientais (PPRA), este visa dar
continuidade aos programas que tém como objetivo a preservacdo da integridade fisica e satide
de seus trabalhadores e do meio ambiente. A NR 9 (BRASIL, 1978b) estabelece obrigatoriedade
da elaboragdo e implementag¢do do PPRA, visando a preservacao da salde de trabalhadores,
através da antecipacdo e avaliacdo de potenciais riscos ambientais que possam existir no
ambiente de trabalho.

A SCPar possui PPRA atualizado em julho de 2016. O PPRA é um documento anual que
faz parte de um conjunto de inciativas voltadas a garantir a salide ocupacional e integridade dos
trabalhadores portudrios através da antecipac¢do e controle de riscos existentes no exercicio das
atividades laborais, identificacdo de fontes geradoras, meios de propagacdo de agentes
qguimicos e bioldgicos, e identificacdo de riscos fisicos, considerando ainda a preservagao do
meio ambiente e dos recursos naturais (SCPar, 2016a).

Para avaliacdo dos riscos associados as atividades desenvolvidas no porto, os
trabalhadores foram divididos em oito setores: presidéncia; administrativo; juridico; tecnologia
da informagdo; saude, seguranga e meio ambiente (SSMA); guarda portuaria; manutencgdo e
infraestrutura; e operagdes. Para cada setor, as fungdes especificas de cada trabalhador sdo
caracterizadas de acordo com o ambiente de trabalho e os agentes fisicos, quimicos e bioldgicos
que podem oferecer risco aos trabalhadores (SCPar, 2016a).

Dentre os setores que apresentam risco, estdo elencados o de SSMA, guarda portudria
e manutencdo e infraestrutura. Para estes, sdo identificados riscos quimicos relativos a emissao
de poeiras respirdveis, geradas durante a carga e descarga de granéis solidos, que podem causar
agravos ligados ao aparelho respiratério. Para mitigar estes riscos, é proposto o treinamento
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dos trabalhadores, o uso de equipamento de protecado individual (EPI) e sdo ofertadas palestras
de saude e seguranca do trabalho. Além disso, o PPRA elenca os EPI necessdrios para todas as
outras atividades desenvolvidas no porto, que sdo objeto de outras normas regulamentadoras,
como capacetes, luvas, coletes com faixa reflexiva, etc. (SCPar, 2016a).

A avaliagdo de poeiras respirdveis, identificada como exposicdo eventual durante a
operacao de carga e descarga de granéis sélidos, foi realizada em dois dias aleatdrios, obtendo
concentracbes de 430 pg/m® e 770 ug/m?® (SCPar, 2016a), estando ambos dentro dos valores
maximos estipulados na norma regulamentadora NR 15 — Atividades e operagdes insalubres (BRASIL,
1978d). Todavia, a referida NR contempla poeiras de algumas substancias, como asbesto, manganés
e derivados, e silica livre cristalizada (BRASIL, 1978d). Quando os dados obtidos sdo comparados com
a Resolucdo Conama n2 003 (BRASIL, 1990), os valores identificados quanto a segurancga e saude do
trabalho ultrapassam o limite estabelecido para concentracdo de material particulado e se
enquadram nos niveis de atencdo (concentracdo de material particulado maior que 375 ug/m3) e
alerta (concentracgdo de material particulado maior que 625 pg/m?3).

Além da identificacdo de riscos e implementacdo de medidas mitigatdrias, o PPRA
contempla ainda mecanismos de verificacdo da eficacia das medidas de controle, formas de registro
de dados, manutencao e revisao periddica e divulgacdo de dados, cronograma de a¢bes, bem como
apresentacdo do PPRA para a Comissdo Interna de Prevencdo de Acidentes (CIPA) (SCPar, 2016a).

Além do PPRA, que é escopo da NR 09 (BRASIL, 1978b), a SCPar também cumpre os
requisitos da NR 10 (BRASIL, 1978c), NR 33 (BRASIL, 2006) e NR 35 (BRASIL, 2012a). O Plano de
Controle de Emergéncia que é relativo a NR 29 - Seguranca e Saude no Trabalho Portudrio (BRASIL,
1981b) estd em fase final de elaboracdo, de acordo com informacgGes do setor de SSMA da SCPar.

Adicionalmente, A SCPar informou que esta em fase de contratacdo, por processo
licitatdrio, de empresa especializada para elaboracdo e execucdo do Plano de Manutencao,
Operacdo e Controle (PMOC), com base na Portaria 3523/98, do Ministério da Saude.

A Fertisanta possui PPRA implementado e vélido até dezembro de 2017, e o escopo do
documento objetiva o cumprimento dos requisitos da NR 09 (FIESC, 2016a). A Santos Brasil e a
CRB informaram, respectivamente, que possuem PPRA. Neste caso, destaca-se que todas as
instalagGes portudrias possuem PPRA.

Em relacdo ao Programa de Controle Médico de Satide Ocupacional (PCMSO), trata-
se de um documento realizado normalmente com periodicidade anual, no qual é especificada a
relacdo de todos os cargos ocupados na empresa, seus respectivos fatores de risco ergondmico,
fisico, quimico, biolégico ou de acidentes. Assim, sdo definidos exames periddicos,
oftalmoldgicos, radioldgico, audiométrico, provas dinamométricas e laboratoriais que podem
ser realizados para cada cargo, visando a integridade da satude do trabalhador.

O PCMSO da SCPar se baseia na analise dos riscos apontados no PPRA, além de avaliar
os resultados do Laudo Técnico das Condi¢cdes do Ambientes de Trabalho (LTCAT) (BRASIL,
2016c). A partir dessa anadlise, sdo definidos os exames complementares necessarios e a
periodicidade deles para cada trabalhador, de acordo com os riscos aos quais ele esta exposto.
E apontado também o escopo da anamnese e de exames fisicos, além dos exames admissional,
demissional, periddico, de retorno ao trabalho e de mudanga de fun¢do, que se aplicam a todos
os trabalhadores portuarios (BRASIL, 2016c).
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O PCMSO contempla recomendacdes para a adequacgdo ergondmica dos trabalhadores
e assim evita possiveis lesdes por esforcos repetitivos. Apresenta também procedimentos de
primeiros socorros no caso de acidentes de trabalho, cronograma de execucdo das atividades e
treinamentos. O PCMSO conta ainda com outros programas de apoio a saude dos trabalhadores,
como programa de imunizacdes, programa de controle de dependéncias quimicas e programa
de controle de doencas cronico-degenerativas (BRASIL, 2016c).

O Porto de Imbituba informou ainda que realiza avaliacdo anual para qualidade do ar
e ruido de saude ocupacional, no ambito do PPRA, e que os parametros se encontram dentro
dos niveis maximos aceitdveis na legislacao pertinente.

A Fertisanta enviou um documento de PCMSO vigente até 10/12/2017 e que
contempla o contetdo apontado na NR 07 dentre os demais supracitados (FIESC, 2016b). Assim
como para o PPRA, a Santos Brasil e a CRB informaram, respectivamente, através de
guestionario on-line e contato via telefone, que possuem PCMSO. Portanto, todas as instalacdes
portuarias possuem PCMSO.

Além do PPRA e PCMSO, o Laudo Técnico das Condicoes Ambientais de Trabalho
(LTCAT) é elaborado com a finalidade de apresentar os resultados gerais das analises dos
Programas de Seguranca.

O LTCAT visa quantificar os niveis de exposi¢do aos riscos ambientais (fisicos, quimicos
e bioldgicos) para diversas fungdes exercidas no local, mantendo, assim, os trabalhadores
segurados e monitorados como rege a norma regulamentadora NR 7 (BRASIL, 1978b) e NR 9
(BRASIL, 1978c). De acordo ainda com a NR 15, os profissionais que estiverem expostos a
condicBes de trabalho em desacordo com a norma, consideradas, portanto, insalubres, devem
receber pagamento adicional respectivo (BRASIL, 1978d).

O LTCAT apresentado pela SCPar visa avaliar quanti-qualitativamente os riscos
existentes no ambiente de trabalho da empresa para cada uma das fun¢Ges exercidas pelos
colaboradores. O documento visa atender as exigéncias da NR 15, as Instru¢des Normativas do
Instituto Nacional de Seguro Social (INSS) e ao Ministério da Previdéncia e Assisténcia Social
(MPAS) considerando, ainda, os agentes nocivos a saude definidos pela NR 09, ja descritos no
PPRA (SCPar, 2016).

Do mesmo modo, a Fertisanta também disponibilizou o LTCATno qual constam os
conteddos minimos acima supracitados (FIESC, 2016c). A Santos Brasil informou que possui
LTCAT e a CRB informou que possui LTCAT e um Laudo Ergonémico. Portanto, todas as
instalacGes portuarias avaliadas possuem LTCAT, indicando que as condi¢des ambientais de
trabalho no Porto de Imbituba estdo sendo controladas.

J4 o Plano de Controle de Emergéncia (PCE) é um documento exigido pela NR 29
(Segurancga e Saude no Trabalho Portuario) e tem por objetivo: “Regular a protecdo obrigatoria
contra acidentes e doengas profissionais, facilitar os primeiros socorros a acidentados e alcangar
as melhores condicBes possiveis de seguranca e saude aos trabalhadores portuarios” (BRASIL,
1997b). O PCE abrange também cenarios emergenciais com impactos no meio ambiente e,
portanto, serda também um instrumento de contingéncia em caso de acidentes ambientais.

Alguns dos riscos de acidentes relacionados a atividade portuaria sdo: vazamento de
combustiveis, manejo de produtos quimicos e outras cargas que possam contaminar o ar, solo
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e agua, além de riscos de incéndios. Assim, sdo descritos os cendrios acidentais envolvendo
liquidos inflamdveis e liquidos téxicos, no pier e nos terminais.

A SCPar possui seu PCE revisado. Tal documento tem o objetivo de identificar os riscos
potenciais e atender incidentes, bem como identificar situagdes de emergéncias que possam
afetar a integridade fisica dos colaboradores, causar dano ao patriménio ou gerar impactos ao
meio ambiente. O documento utilizou ainda os padrdes de referéncia da norma ISO 14001:2004,
OSHAS 18001/2007, NR 29, NBR 15.219 e IN 31 (SCPAR, 2017).

No escopo do documento apresentado constam medidas de controle, combate e
mitigacao de emergéncias junto aos drgaos federais, estaduais e municipais, além da sociedade
circunvizinha em geral. S3o realizadas simulagGes de situacGes reais de emergéncia, seguindo
um cronograma previamente estabelecido. Além disso, no PCE estdo determinados os
responsaveis de cada setor e suas atribuicdes, além de situacdes hipotéticas de acidentes com
causa, produto, regime e efeitos pontuados, assim como os procedimentos a serem tomados.
As emergéncias sdo classificadas como nivel 1 (emergéncia pequena), nivel 2 (emergéncia
média) e nivel 3 (emergéncia grande — ultrapassa os limites de Imbituba ou grandes vazamentos
de hidrocarbonetos) (SCPAR, 2017).

Destaca-se no PCE da SCPar a se¢do de Plano de Evacuacdo de Emergéncia, que visa
orientar os colaboradores sobre os meios de saida existentes e as formas de abandonar o local
de forma rapida e segura. Neste sentido, foram estabelecidos diversos pontos de concentracgao,
para onde os brigadistas encaminhardao os colaboradores. Consta no mesmo documento que
sdo realizados trés simulados de emergéncias e quatro treinamentos para todos os cenarios
descritos (SCPAR, 2017).

A Fertisanta elaborou um Plano de Atendimento a Emergéncias junto ao PCE, com
objetivo de estabelecer as condi¢cdes necessarias e exigiveis para a preparacao e atendimento a
situacBes de emergéncia/contingéncia do ponto de vista ambiental, de acidentes, incéndio e
explosdes. O plano foi desenvolvido com base na NR 04 e na NR 29, além de outras auxiliares
(FERTISANTA, 2015).

O referido plano também visa as medidas de prevengao de riscos e mitigagdo dos
impactos para acidentes pessoais, ambientais e emergéncias. O plano define os niveis de
emergéncias, configura quais sdo as condicOes de respostas gerais e especificas, prevé um
cronograma de treinamentos e simulados, equipamentos disponiveis, brigadas de emergéncia,
recursos externos ou outros agentes colaborativos envolvidos.

A Santos Brasil e a CRB informaram que possuem PCE, no entanto, os documentos ndo
foram disponibilizados. De modo geral, tanto a Autoridade Portudria como os arrendatarios
mencionados possuem PCE. Além disto, no documento de “Regulamento de Exploracdo do
Porto Organizado de Imbituba” consta que a Administra¢do Portudria, o Orgdo Gestor de M3o-
de-Obra (OGMO), os terminais arrendatarios, operadores portuarios, agéncias de navegacao,
armadores e demais usuarios do porto organizado, devem, obrigatoriamente, apresentar o
Plano de Controle de Emergéncia (PCE), contendo ac¢des coordenadas, com a previsdo de
recursos e linhas de acdo conjunta e organizada, para as situagdes de risco, atendendo no
minimo as exigéncias da NR 29 (SCPAR, 2015).
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Gerenciamento de Recursos de Atendimento a Emergéncias

Em relacdo ao atendimento a emergéncias, por se tratar de uma area portuaria, dois
documentos sdo obrigatdrios, conforme resolucdes e normas técnicas, e visam gerenciar os
recursos disponiveis na ocorréncia de acidentes. O Plano de Emergéncia Individual (PEI) é um
documento exigido pela Resolugdo Conama n2 398/2008, que dispde que os portos organizados,
instalagOes portuarias, terminais, dutos, plataformas e respectivas instalacdes de apoio, bem
como sondas terrestres, refinarias, estaleiros, marinas, clubes nduticos e instalacdes similares
deverdo dispor de PEl para incidentes causados por éleo em aguas sob jurisdicdo nacional
(BRASIL, 2008).

A SCPar possui PEl aprovado pelo érgdo ambiental e revisado em 2014 (ACQUAPLAN,
2014). Nele, sdo descritas as instalagbes, os possiveis cendrios acidentais, os procedimentos de
respostas, assim como os materiais, equipamentos e organizacdo das equipes necessarias. Sao
previstos também os cendrios de remediacdo, assim como o indice de sensibilidade de cada
trecho da area que pode ser afetada por possiveis derramamentos de 6leo combustivel. O PEI
da SCPar abrange toda a area da poligonal, e dessa forma todos os arrendatarios estdo cobertos
por esse plano.

Os principais cenarios ambientais descritos no PElI da SCPar sdo os de explosdo,
incéndios, encalhes e colisGes de navios, acidentes com transbordo de tambores e contéineres,
acidentes na operacdo de abastecimento, vazamento de dleo de maquinas e equipamentos e
acidentes com maquinas ou caminhdes. Para o atendimento, sdo previstos desde sistema de
alerta e comunicacdo para derramamento de dleo e incéndio até a atribuicdo de
responsabilidades. E prevista a aloca¢do de pessoal préprio, empresa privada contratada para o
atendimento a emergéncias, a mesma que tem contrato com os arrendatarios, e também o
contato com érgaos publicos como Defesa Civil, Bombeiros e SAMU.

A autoridade portudria informa ainda ter alguns equipamentos proprios para
atendimento a emergéncia, contando com EPIs e equipamentos de contengao de
derramamento de éleo. Porém, acredita que para a aquisicdo de equipamentos de nivel “trés”,
€ necessario o resguardo por uma empresa terceirizada. Segundo o levantamento feito em
entrevista, a autoridade prevé a atualizacdo do PEIl, considerando a ampliacdo do Cais “dois” e
a dragagem de manutencdo, fatores que ocasionam um ndmero maior de navios e uma maior
capacidade de movimentag¢do de cargas. O novo PEl estd atualmente em fase de contratacao da
empresa que sera responsavel por sua execugao.

Além disso, o representante da empresa arrendataria CRB confirmou a existéncia do PEI.
A Santos Brasil respondeu que possui PEI, no entanto, ndo foi possivel ter acesso ao documento.

Em entrevista com o setor de meio ambiente da Fertisanta, foi informado que o PEl da
empresa esta finalizado e foi enviado a SCPar Porto de Imbituba. Foi ressaltado, ainda, que ndo
existe a necessidade de um PEl mais aprofundado, ja que esse trabalho foi realizado pela
autoridade portuaria, abrangendo todos os agentes portuarios em seu PEI.

Deste modo, a autoridade portudria e os arrendatarios possuem PEl, em sua maioria
atualizados e aprovados, garantindo que seja possivel executar agbes de combate as
emergéncias previstas para cada caso, assegurando, assim, a area do Complexo Portuario.
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Ainda com o objetivo de controlar emergéncias, é realizado o Plano de Atendimento a
Emergéncias (PAE), documento que envolve atendimento a ocorréncias com produtos quimicos
perigosos. O Plano pode ser também um conjunto de documentos que contenham estratégias e
requisitos minimos de planejamento das a¢Ges que serdo empregadas em situacdes de emergéncias,
gue integra os Planos de Acao previamente elaborados para atender a ocorréncias de acidentes com
produtos quimicos perigosos nas industrias que fazem parte de um complexo.

A CRB disponibilizou o PAE, o qual descreve medidas mitigadoras e emergenciais no
caso de alguma ocorréncia. O terminal dispde de materiais como mantas e corddes absorventes
para a absorcdo de petrdleo e derivados, extintores de incéndio, além de brigada de prevencao
e socorristas, a qual estd em formacdao e em processo de treinamento. De acordo com o PAE,
todas as ocorréncias devem seguir a Estrutura Organizacional de Resposta (EOR), onde cada
membro possui treinamento especifico e funcdo e