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APRESENTACAO

O presente estudo trata da atualizacdo do Plano Mestre do Porto de Santarém. Este
Plano Mestre esta inserido no contexto de um esforco recente da Secretaria de Portos da
Presidéncia de Republica (SEP/PR) de retomada do planejamento do setor portuario
brasileiro. Neste contexto encontra-se o projeto intitulado “Pesquisas e estudos para a
logistica portuaria e desenvolvimento de instrumentos de apoio ao planejamento
portuario”, resultado da parceria entre a Universidade Federal de Santa Catarina (UFSC),
representada pelo Laboratdrio de Transportes e Logistica (LabTrans), e a SEP/PR.

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

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

Esta segunda fase do projeto completa a elaboracdo dos 19 Planos Mestres
restantes e a atualizacdo dos resultados dos Planos Mestres entregues em 2012, dentre eles
o Plano Mestre de Santarém, ora atualizado.

A importancia dos Planos Mestres diz respeito a orientacdo de decisdes de
investimento, publico e privado, na infraestrutura do porto. E reconhecido que os
investimentos portudrios sdo de longa maturacdo e que, portanto, requerem avaliacGes de
longo prazo. Instrumentos de planejamento sdo, neste sentido, essenciais.

A rapida expansao do comércio mundial, com o surgimento de novos players no
cendrio internacional, como China e india — que representam desafios logisticos
importantes, dada a distancia destes mercados e sua grande escala de operagao — exige que
o sistema de transporte brasileiro, especialmente o portuario, 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 portudrio capaz de
oferecer servicos que atendam a expansdao da demanda com custos competitivos e bons
niveis de qualidade.

De modo mais especifico, o Plano Mestre do Porto do Santarém destaca as principais

caracteristicas do porto, a andlise dos condicionantes fisicos e operacionais, a projecdo de

Porto de Santarém Xi
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demanda de cargas, a avaliacdo da capacidade instalada e de operacao e, por fim, como

principal resultado, discute as necessidades e alternativas de expansdao do porto para o

horizonte de planejamento de 20 anos.
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1. SUMARIO EXECUTIVO

Este relatério apresenta o Plano Mestre do Porto de Santarém, o qual contempla
desde uma descrigdo das instalagGes atuais até a indicagdo das a¢Oes requeridas para que o
porto venha a atender, com elevado padrdo de servi¢o, a demanda de movimentag¢ao de
cargas e de passageiros projetada para os proximos 20 anos.

Para tanto, ao longo do relatério sdo encontrados capitulos dedicados a projecao da
movimentacdo futura de cargas em Santarém, ao calculo da capacidade das instalacdes do
porto, atual e futura, e, finalmente, a definicdo das a¢des que se fardo necessdrias para
garantir o atendimento da demanda.

Apds uma breve introducdo feita no capitulo 2, o capitulo seguinte encerra o
diagndstico da situacdo atual sob varias oticas, incluindo a situacdo da infraestrutura e
superestrutura existentes, a situacdo dos acessos aquavidrios e terrestres, a analise das
operacgdes portudrias, uma andlise dos aspectos ambientais e, por ultimo, consideracdes
sobre a gestdo do porto.

No que se refere a infraestrutura, o Porto de Santarém apresenta uma grande area
de armazenagem, passivel, inclusive, de expansdo. Além disso, é importante destacar a
organizacao eficiente da frente de atracacdo do porto, segregando as diferentes cargas
operadas, a saber, de montante para jusante, o Terminal de Granéis Liquidos, as areas de
uso misto localizadas na retaguarda do Pier 100 e o Terminal da Cargill.

Quanto aos acessos terrestres, o porto tem na BR-163 sua principal ligagdo com a
hinterland, o que reforca a importancia das obras de pavimentacao dessa rodovia para
Santarém, cuja finalizacdo esta prevista para o ano de 2014 (PAC2). A imagem a seguir ilustra

0s principais acessos ao porto a partir de sua hinterland.
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Figura 1. Principais Conexdes do Porto de Santarém com a Hinterland

Fonte: Google Earth; Elaborado por LabTrans

A BR-163 ao se aproximar de Santarém se transforma na Avenida Cuiab3,
configurando-se no acesso a drea do Porto Organizado. Por se tratar de uma avenida que
corta a cidade ao meio, existe um grande numero de estabelecimentos comerciais e
cruzamentos na via, que acarretam o retardamento no transito. A concorréncia entre o
trafego urbano e o trafego dos caminhdes de carga é um fator importante para a logistica de
movimentac¢ao de cargas no porto.

Nesse sentido, destaca-se que a Companhia Docas do Para (CDP) tem se preocupado
em estudar a adequacao dos acessos ao Porto de Santarém, principalmente no que se refere
a Avenida Cuiaba. Essa adequacgdo consiste em expandir a Avenida Cuiaba, criando uma via
exclusiva de acesso ao porto ja na entrada da cidade que, a medida que se aproxima do
porto, se integra com as demais vias. O projeto também vislumbra a criacdo de um patio a
aproximadamente 12 quildmetros do porto, que serviria como patio de triagem, impedindo
assim que caminhdes fiquem parados no cais esperando a oportunidade para a realizacdo da
carga ou descarga.

A figura a seguir ilustra o trecho em que a Avenida Cuiaba seria expandida e o local

do patio de triagem.
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Figura 2. Expansao Avenida Cuiaba

Fonte: CDP; Elaborado por LabTrans.

A analise das operagOes portudrias, por sua vez, indicou que o Porto de Santarém
movimentou, em 2011, 2.341.114 toneladas de carga, sendo 2.033.985 toneladas de granéis
solidos, 176.300 toneladas de carga geral e 130.919 toneladas de granéis liquidos.

Ressalta-se a grande predominancia dos granéis sdélidos, decorrente principalmente
dos significativos volumes de soja e milho desembarcados da navegacdo interior e
posteriormente embarcados no longo curso no Terminal da Cargill.

A movimentacdo de carga conteinerizada foi muito pequena, concentrando-se em
embarques de madeira serrada no longo curso.

Toda a movimentacdo de granéis liquidos é feita por embarcacées da navegacao
interior.

Por outro lado, também foi possivel observar que na temporada 2011/12 houve 43
escalas de navios de cruzeiro em Santarém, sendo 28 no proéprio porto e 15 em Alter do

Chao, estas ultimas com os navios fundeados. Para a temporada 2012/13 estdo previstas 45
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escalas, 15 delas em Alter do Chao. Além disso, em 2011 ocorreram, ainda, 641 atracacdes
de embarcagbes mistas, de passageiros e cargas, engajadas na navegacgao regional.

A tabela a seguir apresenta as movimentagdes mais relevantes ocorridas no Porto de
Santarém em 2011, de acordo com a base de dados da CDP, explicitando aquelas que

responderam por 99,8% do total movimentado ao longo do ano.

Tabela 1. Movimentag¢Ges Relevantes no Porto de Santarém (2011) (t)

Carga Natureza Navegacao Sentido Quantidade Acumulada |
Soja Granel Sélido . Longo Curso . Embarque . 789.585 31,1%
Soja Granel Sélido Interior Desembarque 724.692 59,7%
Clinquer Granel Sélido Longo Curso Desembarque 194.742 67,4%
Clinquer @ Granel Sélido Interior Embarque 194.742 75,1%
Milho Granel Sélido Longo Curso Embarque 185.490 82,4%
Milho Granel Sélido Interior Desembarque 146.385 88,2%
Madeira Serrada CG - Contéiner Longo Curso Embarque 51.125 90,2%
Oleo Diesel Granel Liquido Interior Desembarque 50.966 92,2%
Gasolina Granel Liquido Interior Desembarque 40.459 93,8%
Madeira Serrada CG Solta Longo Curso Embarque 28.303 94,9%
Milho Granel Sélido Interior Embarque 27.500 96,0%
Madeira Serrada CG Solta Interior Desembarque 22.304 96,9%
Biodiesel Granel Liquido Interior Desembarque 20.909 97,7%
Diversos CG Solta Interior Desembarque 19.042 98,4%
Diversos CG Solta Interior Embarque 12.653 98,9%
Jet Fuel Granel Liquido Interior Desembarque 8.597 99,3%
Contéiner Vazio CG - Contéiner Longo Curso Desembarque 7.331 99,6%
GLP Granel Liquido Interior Desembarque 6.541 99,8%

Nota: (1) Esta movimentacdo ndo consta das estatisticas da ANTAQ e da CDP.

Fonte: CDP; Elaborado por LabTrans

Registre-se que o clinquer é todo transbordado ao largo ndo utilizando assim o cais
do Porto de Santarém.

A partir do diagndstico das operagdes foi possivel observar que ha necessidade de
melhorias operacionais pontuais, como, por exemplo, no que se refere as operacdes de soja
e milho que ocorrem no Pier 300, cuja produtividade se mostra bastante inferior a de outros

portos que movimentam a mesma carga. Além disso, destacam-se os baixos indices na
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movimentacdo de contéineres, que também necessitam ser aumentados, principalmente
através da moderniza¢do dos equipamentos utilizados atualmente.

O diagnéstico ambiental foi realizado com base nos estudos ambientais ja
disponiveis.

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

A matriz SWOT do Porto de Santarém pode ser vista na préxima tabela.

Positivo Negativo

! Boas condigdes do acesso aquaviario ! Situacdo financeira deficitaria
n

|
! InstalagGes adequadas do Terminal da ! Custo operacional - aumento de

E Cargill dispéndio com servicos de terceiros
. | Captagdo de recursos Localizagdo de dificil acesso terrestre
Ambiente Interno E ¢
; Atracdes turisticas para navios de Embarcacdes de pequeno porte na
| cruzeiro movimentacdo de carga geral

Defasagem dos equipamentos
de cais e baixa produtividade

|
n
i
i
i Deslocamento da fronteira agricola Acessos terrestres restritos
|
; Acesso rodoviario — BR-163 em Auséncia de ligagdo ferroviaria
i finalizagdo
. i Perspectiva de crescimento da Existéncia de competidores na
Ambiente Externo idemanda movimentacdo de grios
; Relativa proximidade com os

i mercados externos

i Acesso hidroviario — Ligagdo com
i demais portos da regido

Figura 3. Matriz SWOT do Porto de Santarém

Fonte: Elaborado por LabTrans

Algumas das linhas estratégicas sugeridas sao as seguintes:
e Promover Santarém como escala dos navios de cruzeiro;
e Melhorar o atendimento da navegacao regional;

e Melhorar os acessos terrestres;

e Melhorar a gestdo portuaria; e

e Promover a reestruturacao financeira.

No capitulo 5 sdo apresentadas as proje¢des da demanda de movimentacdo de cada

uma das principais cargas de Santarém. Tais projecdes foram feitas apds intensos e
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detalhados estudos envolvendo vdrios parametros macroeconbmicos nacionais e
internacionais, questdes da logistica de acesso ao porto, competitividade entre portos,
identificacdo das zonas de producdo, reconhecimento de projetos que pudessem afetar a
demanda sobre o porto, etc. E importante ressaltar que as projecdes feitas estdo
consistentes com as projecdes do PNLP, e a elas se subordinam.

Os resultados alcangados estdo apresentados naquele capitulo, sendo reproduzido a
seguir um resumo dos mesmos, iniciando-se pela figura seguinte que mostra a variacdo da
demanda por natureza de carga.
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Figura 4. Movimentagao de Produtos por Natureza de Carga — 2011 a 2030
Fonte: ANTAQ; Elaborado por LabTrans

A tabela a seguir apresenta a projecdo de demanda para cada uma das principais

cargas movimentadas pelo Porto de Santarém.
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Tabela 2.Demanda em Santarém entre os Anos 2011 (Observado) e 2030 (Projetado)

Produtos 2011 2015 2020 2025 2030
Soja 789.584 1.342.249  3.651.000 4.793.316 5.373.495
Milho 212.991 395.424 738.427 816.556 851.991
Combustiveis 128.846 165.285 208.224 234.632 255.064
Clinquer 123.000 443.625 675.000 894.809 1.158.431
Madeira Carga Geral 26.398 2.241 1.173 338 -
Contéiner 54.262 94.396 138.491 183.040 236.034
Madeira Conteinerizada 46.931 9.856 12.453 15.010 17.288
Carnes - 83.000 124.093 165.685 216.047
Contéineres Vazios 7.331 1.540 1.945 2.345 2.700
Fertilizantes - 166.694 448.662 586.880 657.021
Total 1.335.081 2.609.915 5.860.977 7.509.570 8.532.036
Embarcagdes de Turismo Longo Curso 26 32 36 40 43
Passageiros - 23.488 26.424 29.360 31.562

Fonte: Dados Brutos Aliceweb (Secex) e CDP; Elaborado por LabTrans.

Nota: *Estimado com base nos dados do Porto de Manaus, com lotacdo média de 734 passageiros por
escala.

A andlise da evolucdo das cargas projetadas para o Porto de Santarém permite
afirmar que ha a expectativa de uma expansdo muito rapida da carga total do porto até
2030, dominada pelo crescimento dos produtos relacionados ao agronegécio, como soja,
milho e fertilizantes, além do clinquer. A demanda de cargas total do porto deve crescer
cerca de 10% ao ano, entre 2011 e 2030, em média, totalizando um crescimento de 539%.

Cabe ressaltar o surgimento de demanda de importacdo de novas cargas, 0s
fertilizantes e as carnes, assim como o desaparecimento da demanda de madeira
movimentada como carga geral.

A figura seguinte relaciona os principais produtos movimentados no Porto de
Santarém em 2011 e a proje¢do de sua participacdo na movimentacdo total do porto em

2030.
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M Soja o Milho u Combustiveis
H Clinquer M Madeira Carga Gersl M Madeirs Conteinerizada
M Carnes W Contéineres Vazios i Fertilizantes
Figura 5. Representatividade dos Principais Produtos Movimentados no Porto de

Santarém em 2011 e 2030.

Fonte: Dados Brutos Aliceweb (Secex) e CDP; Elaborado por LabTrans

As demandas consequentes sobre os acessos ao porto, tanto aquavidrio quanto
terrestre, foram também estimadas no capitulo 5. Por exemplo, o nimero de escalas
previsto para ocorrer em 2030 é da ordem de 282, bem acima do que foi observado em
2011, 73 atracacbes. Esse aumento significativo pode ser atribuido principalmente a
expectativa de aumento consideravel de graneis sélidos, seja de exportacdo como soja e
milho, seja de importagao, como fertilizantes.

Em seguida, no capitulo 6, sdo estimadas as capacidades futuras de movimentacdo
das cargas nas instalagdes atuais do porto. Essas capacidades foram calculadas a partir da
premissa basica de que o porto ira operar com padrdo de servico elevado, buscando reduzir
o custo Brasil associado a logistica de transporte.

As capacidades foram calculadas para os anos 2015, 2020, 2025 e 2030. Segundo a
metodologia adotada para seu calculo, essas capacidades dependem do mix de produtos
gue serdo movimentados num trecho de cais em cada ano. Como o mix de produtos varia de
acordo com a projecdo da demanda, e uma vez que as produtividades de movimentacdo
diferem de carga a carga, pode ocorrer uma varia¢ao da capacidade de movimentacdo de
uma particular carga ao longo do tempo.

Ainda no capitulo 6, sdo também estimadas as capacidades dos acessos aquaviario e

terrestre.
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No capitulo 7 é realizada a comparacdo entre as demandas e as capacidades, tanto

das instalagdes portuarias, quanto dos acessos terrestre e aquaviario. No que diz respeito as

instalacGes portuarias a comparacao foi feita para cada carga.

As comparagbes realizadas no Capitulo 7 evidenciam que o Porto de Santarém

observara déficits de capacidade principalmente nas movimentag¢des de soja e milho, como

pode ser observado nas figuras a seguir.
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Figura 6. Soja — Demanda vs Capacidade
Fonte: Elaborado por LabTrans
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Figura 7. Milho — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Observa-se que a capacidade do Porto de Santarém para as referidas
movimenta¢Oes deve se esgotar em torno de 2016, em virtude do crescimento da
movimentacdo dessas cargas, que serd impulsionada, principalmente, pela finalizacdo da
pavimentagao da BR-163.

Com relacdo aos contéineres e fertilizantes, cargas movimentadas no berco 501,
déficit de capacidade podera vir a ocorrer a partir de 2022. No entanto, o aumento da
produtividade na movimentacdao de contéineres, atualmente muito baixa, ird adiar esse
déficit para 2025, como mostrado no capitulo 8.

J4 as movimentag¢des de combustiveis e madeira ndo devem observar déficits de
capacidade.

O capitulo 7 também trata dos acessos terrestre e aquavidrio. Quanto a esse ultimo
pode ser afirmado que ele ndo impedira o atendimento pleno da demanda projetada para o
porto. Com relacdo aos acessos rodovidrios destaguem-se trechos da BR-163 que
necessitarao de adequacao de suas capacidades, principalmente aqueles localizados na Serra
do Cachimbo, cuja alternativa serd a construgao de terceira pista.

Nesse mesmo capitulo, fica evidente a necessidade de se expandir a infraestrutura
do porto com a construcdo de pelo menos mais um berco para atender a crescente
demanda de movimentacdo de granéis sélidos vegetais. Porém, essa expansdao de
infraestrutura pode e deve ser precedida de esforcos no sentido de se melhorar a eficiéncia
das operag¢des de embarque de soja e milho no Terminal da Cargill.

A capacidade nominal de carregamento dos navios no ber¢o da Cargill é
1.500 toneladas por hora, determinada pela correia transportadora que leva a carga até as
torres pescantes.

Segundo a literatura especializada, a eficiéncia de carregadores de navios como os
utilizados em Santarém pode atingir a 70%, o que permite dizer que poder-se-ia esperar
produtividades efetivas de carregamento de 1.050 toneladas por hora.

No entanto, a andlise das operac¢Ges portudrias, encontrada no item 3.2 deste plano,
evidenciou que em 2011 essas produtividades foram de 441 toneladas por hora de atracacao
para a soja, e de 432 toneladas por hora de atracacdo para o milho. Essas produtividades

correspondem a uma eficiéncia de somente 29,3%, bem inferior ao benchmarking de 70%.
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Assim sendo, admitiu-se como possivel obter-se uma eficiéncia no minimo igual a
40%, o que resultaria em produtividades de aproximadamente 600 toneladas por hora para
a soja e de 580 toneladas por hora para o milho.

A préxima figura apresenta o ganho em capacidade decorrente dessa melhoria

operacional.
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Figura 8. Soja — Demanda vs Capacidade — Melhoria Operacional

Fonte: Elaborado por LabTrans

Mesmo assim, observa-se a necessidade de se dispor de um novo berc¢o a partir de
2018. A capacidade estimada para esse novo berco foi baseada nas especificacoes
constantes no Estudo de Viabilidade Técnica, econdmica e Ambiental (EVTEA) do Terminal
de Granéis Vegetais Il elaborado pela DTA Engenharia para a CDP. Nesse estudo sdo
previstas trés torres pescantes com capacidade nominal cada uma de 2.500 toneladas por
hora, alimentadas por correia transportadora de igual capacidade. Assim, o conceito é usar
uma torre pescante por vez.

Para calculo da capacidade de movimentacao do berco foi assumida a mesma
eficiéncia adotada para o Terminal da Cargill, ou seja 40%, resultando numa capacidade
efetiva do carregador de 1.000 toneladas por hora. Os demais parametros operacionais
foram assumidos iguais aos do Terminal da Cargill, inclusive lote médio.

A tabela a seguir apresenta a capacidade estimada de movimentacdao no cais do

novo berco.
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Tabela 3.Capacidade de Movimentacdo de Granéis Vegetais — TGV Il

Caopacidade de Embarque de Granéis Vegetais nos Navios - TGV II

Unidade 2015 2020 2025 2030
Capacidade de movimentacao t/ano 5.490.812 5.509.328 5538862 5525679

Fonte: Elaborado por LabTrans

As proximas figuras ilustram a comparacdo entre a demanda e a capacidade para a
soja e para o milho, considerando-se que a partir de 2015 as produtividades efetivas do
carregamento serdo aquelas indicadas no pardgrafo anterior e que em 2020 o novo berco

estara operacional.
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Figura 9. Soja — Demanda vs Capacidade — Novo Berco

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Figura 10. Milho — Demanda vs Capacidade — Novo Berco

Fonte: Elaborado por LabTrans

Para a implantacdo de um novo berco, dois locais alternativos foram considerados.

A alternativa 1 seria o local do atual pier 200, ou seja, aproveitando-se a estrutura de
dolfins existente na continuacao do berco 501. Esta alternativa corresponde aquela objeto
do estudo de viabilidade elaborado pela DTA Engenharia para a CDP. E, a alternativa 2 seria
ao largo dos bercos de granéis liquidos.

Essas alternativas foram analisadas com base em trés critérios: o econdmico, através
do cdlculo da medida de valor econ6mico (EVM — do inglés Economic Value Measurement),
expresso em USS/t; o ambiental; e do ponto de vista do planejamento de longo prazo.

A tabela a seguir apresenta o resumo das andlises de acordo com os trés critérios

mencionados, no sentido de identificar qual a alternativa mais indicada.

Tabela 4. Pontuacdo das Alternativas

Avaliagao Alternativa 1 Alternativa 2
Econdmica (EVM) 0,88 0,92
Ambiental Fase de Implantagdo (NGC) 2 2
Ambiental Fase de Operagdo (NGC) 4 4
Planejamento de Longo Prazo 3 1

Fonte: Elaborado por LabTrans

As medidas de valor econdmico (EVM) mostram uma vantagem para a alternativa 1.

As Notas Globais de Criticidade (NGC) apresentam valores idénticos para as duas alternativas
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propostas. Isso reflete a semelhanca das obras em um mesmo ambiente. Finalmente, a
avaliagdo sob o ponto de vista do planejamento de longo prazo favorece a alternativa de se
construir o novo bergo no local do pier 200. Sob a dtica do planejamento de longo prazo,
observa-se que esta alternativa de expansdao tem a vantagem de utilizar estrutura maritima
ja parcialmente desenvolvida, embora sua localizacdo ao lado do berco 501, no qual durante
a estagao de turismo estarao atracando navios de cruzeiro, nao seja a ideal.

No entanto, atribui-se nota 3 a esta alternativa, sob a visdo do planejamento de
longo prazo, uma vez que o atual padrdo de uso do porto é mantido, pois ndo conflita e nem
contribui para a realizagao da visao do porto ideal.

No caso da alternativa 2, esta conspira fortemente contra o /ayout atual do porto,
além de introduzir uma dificuldade para acesso aquaviario aos bergos de granéis liquidos,
razao pela qual lhe foi atribuida nota 1.

Com base nesses resultados, recomenda-se que a alternativa 1 seja implantada.

Com relacdo aos contéineres e fertilizantes, considerando-se o grau de incerteza
com relagdo ao aumento da carga conteinerizada e também o prazo longo até que se
materialize o déficit de capacidade, optou-se por ndo recomendar expansdo de
infraestrutura no momento e sim reexaminar esta questdo na préxima atualizacdo deste
plano mestre.

A seguir, no capitulo 9, sdo feitas consideracdes sobre a parte financeira do porto e
seu modelo de gestao.

Finalmente, no capitulo 10, é apresentado o Programa de Ac¢Ges que sintetiza as
principais intervengdes que deverao ocorrer no Porto de Santarém e seu entorno, para
garantir o atendimento da demanda com elevado padrdo de servico. Este programa de

acdes pode ser visto na préxima tabela.
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Tabela 5.Plano de Acdes do Porto de Santarém

RONOGRAMA D 0 DRIAS - PORTO DE SANTAR

Emergenciall  Operacional
Item Descrigdo da Agdo nz|lnleingig gl ‘RIRIg
R R|R|R R R R RIR iR R:R

Estudos de Viabilidade
dade para construgdo de novo terminal para atendimento da Navegac3o Regional
Melhorias operacionais

Adequagio dos equipamentos de movimentacio de soja e milho do Pier 300
Implantacdo de sistema de monitoramento do tempo de armazenagem
Melhoria das instalages do Terminal de Passageiros
Reserva de drea para estacionamento de caminhfes
Adequacdo da localizacdo das balancas rodoviarias
Pavimentacdo do acesso ao TGL
Construgdo de um novo portdo de acesso
Implantacdo do sistema de controle de trifego de embarcages - VTMS/VTS
Investimentos portudrios
:Construciio e aparellhamento de terminal de fertilizantes H
iAdequacdo do Pier 200 para a movimentagio de granéis vegetais (soja/milho) |
Gestdo portudria

BN Wi

Reestruturagio do balango contébil do porto
Projeto de monitoramento de indicadores de produtividade
Atualizacdo da tarifa portuaria a partir de métodos de custeio por atividade

Programa de treinamento de pessoal
Investimentos e Agbes que afetario o porto

16 :Finalizagio da BR-163

17 :Adequacdo da capacidade no trecho da BR-163 na Serra do Cachimbo
18 Ampliacio Raizen - TGL

19 :Adequagdo de capacidade da Avenida Cuiabd

Legenda

I [preparacio
Prontificacdo

Fonte: Elaborado por LabTrans
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2. INTRODUCAO

A dinamica econ6mica atual exige que esforcos de planejamento sejam realizados no
sentido de prover aos setores de infraestrutura as condigdes necessarias para superar 0s
desafios que lhes vém sendo impostos, seja no que se refere ao atendimento de uma
demanda, cujas expectativas apontam para a continuidade do crescimento, seja quanto a
sua eficiéncia, fundamental para manuteng¢do da competitividade do pais a qualquer tempo,
em particular nos de crise.

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

Com base neste cendrio foi desenvolvido o Plano Mestre do Porto de Santarém. Para
tanto, inicialmente, caracterizou-se a situagao atual do porto; em seguida realizou-se uma
projecdo de demanda futura de cargas e uma estimativa da capacidade de movimentacao de
suas instalacdes, resultando na identificacdo da necessidade de melhorias operacionais, de
novos equipamentos portudrios e, finalmente, de investimentos requeridos em
infraestrutura.

De posse dessas informacgdes, foi possivel identificar, para um horizonte de 20 anos,
as necessidades de investimento, caracterizadas por alternativas de expansdo. Estas
necessidades foram analisadas sob os aspectos econdmico e ambiental, e também em
relacdo a sua pertinéncia com as linhas estratégicas tracadas para o porto.

O Plano Mestre envolve, ainda, um estudo tarifario e uma analise do modelo de
gestdo, com o intuito de verificar o equilibrio econ6mico-financeiro do porto e situa-lo

dentro dos modelos de gestdo portudria existentes.

2.1. Objetivos

Este documento apresenta o Plano Mestre do Porto de Santarém. Durante a sua
elaboracao foram considerados os seguintes objetivos especificos:
e A obtencdo de um cadastro fisico atualizado do porto;

e A analise dos seus limitantes fisicos e operacionais;
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e A projecao da demanda prevista para o porto em um horizonte de 20 anos;

e A projecao da capacidade de movimentagao das cargas e eventuais necessidades
de expansado de suas instalagdes ao longo do horizonte de planejamento;

e A proposicdo das melhores alternativas para superar os gargalos identificados
visando uma eficiente atividade do porto; e

e A andlise do modelo de gestdo e da estrutura tarifaria praticada atualmente pelo

porto.

2.2. Metodologia

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

Sob este aspecto, depreende-se que o desenvolvimento do plano obedeceu a uma
metodologia cientifico-empirica, uma vez que através dos conhecimentos adquiridos a partir
da bibliografia especializada, cujas fontes foram preservadas, e também do conhecimento
pratico dos especialistas que auxiliaram na realizacdo dos trabalhos, foram analisadas
informacgdes do cotidiano do porto, bem como dados que representam sua realidade, tanto
comercial quanto operacional.

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

portudrias.

2.3. Sobre o Levantamento de Dados

Para a realizacdao das atividades de levantamento de dados, o trabalho fez uso de
diversas fontes e referéncias com o objetivo de desenvolver um plano completo e
consistente.

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

Dentre os principais dados utilizados destacam-se aqueles fornecidos pela
Autoridade Portudria em pesquisa de campo realizada por uma equipe especializada, cujo

foco foi a infraestrutura, a administracdo e as politicas adotadas pelo porto.
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Fez-se uso também do Regulamento de Exploracdo do Porto, documento que
descreve o modo como devem ocorrer suas operagdes, detalhando as especificidades das
formas de uso.

Houve acesso a outras informagdes oriundas da administra¢ao do porto, como por
exemplo, aquelas contidas no Plano de Desenvolvimento e Zoneamento (PDZ), o qual
demonstra, através das plantas da retrodrea e dos terminais do porto, como os terminais e
patios estdo segregados, além de uma visdo futura dos mesmos.

Além disso, para a analise das condi¢cdes financeiras foram utilizados os
demonstrativos financeiros da entidade, tais como os Balangos Patrimoniais e a
Demonstracdo do Resultado do Exercicio, complementados com alguns relatérios anuais da
geréncia do porto disponibilizados pela CDP.

Trabalhou-se com as legislacdes nacional, estadual e municipal referentes ao
funcionamento do porto, bem como as que tratam das questdes ambientais. Por outro lado,
abordaram-se também os pontos mais importantes que constam nos Relatérios de Impactos
Ambientais (RIMA) e nos Estudos de Impactos Ambientais (EIA) ja realizados para projetos
na drea do porto.

Também, através da Secretaria de Comércio Exterior (SECEX), vinculada ao
Ministério de Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior (MDIC), foi possivel o acesso
aos dados a respeito da movimentacdo de cargas importadas e exportadas pelo porto, desde
0 ano de 1997 até o ano de 2011, que serviram, principalmente, como base para a projec¢ao
da demanda.

Com os dados disponibilizados pela SECEX obteve-se o acesso aos paises de origem
e/ou destino das cargas movimentadas, bem como aos estados brasileiros que
correspondiam respectivamente a origem ou ao destino da movimentagao das mercadorias.

Tais dados foram de suma importancia para os estudos sobre a andlise de mercado,
projecdo da demanda futura e andlise da darea de influéncia comercial referente a
infraestrutura regional, considerando os devidos ajustes e depurac¢fes de tais informacdes.

Com relacdo as informacGes sobre os volumes e valores envolvidos nas operacdes de
importacdo e exportacdo do porto, além da SECEX, fez-se uso também de informacdes
provenientes da United Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD) e de

dados disponibilizados pela Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ).
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A ANTAQ e a CDP possibilitaram acesso a dados operacionais relativos ao porto, aos
dados de itens inventariados pelo porto e as resolu¢des que foram consideradas na
descricdo da gestdo portuaria, além da base de dados do Sistema de Dados Portuarios (SDP)
para os anos de 2008, 2009, 2010 e 2011.

Além disso, obtiveram-se informacgdes institucionais relacionadas aos portos e ao
trafego maritimo através da ANTAQ e também da SEP. Nessas fontes foram coletadas
informagdes gerais sobre os portos e sobre o funcionamento institucional do sistema
portuario nacional e, em particular, dados relacionados ao porto estudado.

Empregaram-se, também, informac¢Ges extraidas do website do Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT) a respeito da situacdo atual das rodovias.

Como referéncias tedricas, foram relevantes alguns estudos relacionados ao tema
elaborados por entidades como o Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA); Centro
de Exceléncia em Engenharia de Transportes (CENTRAN); Banco Nacional de
Desenvolvimento Econ6mico e Social (BNDES); projeto do Sistema Integrado de Portos
(Sisportos), intitulado Modelo de Integracdo dos Agentes de Cabotagem (em portos
maritimos), do ano de 2006; Atlas do Desenvolvimento Humano no Brasil do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), do ano de 2000; e adaptacdes de livros como o
Environmental Management Handbook, da American Association of Port Authorities.
Também foram utilizadas informacdes disponibilizadas pelo Ministério dos Transportes.

Além das fontes citadas, outras foram consultadas de forma mais especifica para
cada atividade desenvolvida, de modo que estas estdo descritas nas se¢des que se referem

as atividades nas quais foram utilizadas.

2.4. Estrutura do Plano

O presente documento estd dividido em dez capitulos, cuja breve descricao do
conteudo de cada um deles é apresentada a seguir:

Capitulo 1 — Sumario Executivo;

Capitulo 2 — Introdugao;

Capitulo 3 — Diagndstico da Situagdo Portuaria: compreende a andlise da situacao

atual do porto, descrevendo sua infraestrutura, posicdo no mercado portudrio, descricdo e
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analise da produtividade das operacdes, trafego maritimo, gestdo portuaria e impactos
ambientais;

Capitulo 4 — Andlise Estratégica: diz respeito a analise dos pontos positivos e dos
pontos negativos do porto no que se refere ao seu ambiente interno, assim como das
ameacas e oportunidades que possui no ambiente competitivo em que estd inserido.
Também contém sugestdes sobre as principais linhas estratégicas para o porto;

Capitulo 5 — Projecao da Demanda: apresenta os resultados da demanda projetada
por tipo de carga para o porto assim como a metodologia utilizada para realizagdo da
projecao;

Capitulo 6 — Projecao da Capacidade das Instalacdes Portudrias e dos Acessos ao
Porto: diz respeito a projecdo da capacidade de movimentagdo das instalagGes portudrias,
detalhadas pelas principais mercadorias movimentadas no porto, bem como dos acessos ao
mesmo, compreendendo os acessos aquaviario, rodoviario e ferrovidrio;

Capitulo 7 — Comparagao entre Demanda e Capacidade: compreende uma andlise
comparativa entre a projecdo da demanda e da capacidade para os préximos 20 anos, a
partir da qual foram identificadas necessidades de melhorias operacionais, de expansdo de
superestrutura, e de investimentos em infraestrutura para atender a demanda prevista;

Capitulo 8 — Alternativas de Expansao: refere-se ao levantamento das alternativas de
expansdo, bem como sua avaliacdo sob os pontos de vista econdmico, ambiental e de
planejamento de longo prazo;

Capitulo 9 — Estudo Tarifdrio e Modelo de Gestao: trata da andlise comparativa das
tabelas tarifarias e do equilibrio econémico-financeiro da Autoridade Portudria; e

Capitulo 10 — Consideragoes Finais.
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3. DIAGNOSTICO DA SITUACAO PORTUARIA

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

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

Para alcangcar o objetivo mencionado, foi realizada a coleta e andlise de dados
relacionados tanto aos aspectos operacionais do porto quanto os que se referem as
questdes institucionais e comerciais. Dessa forma, foi necessario um levantamento de dados
realizado sob duas frentes, a saber:

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

e Bancos de dados de comércio exterior e de fontes setoriais: as questdes relacionadas a
analise da demanda atual do porto e os aspectos de concorréncia foram possiveis
através da disponibilizacdo dos dados do comércio exterior brasileiro, bem como da
movimenta¢dao dos portos, provenientes, respectivamente, da SECEX e da ANTAQ. Por
outro lado, a CDP e a SEP foram as principais fontes setoriais consultadas para a
caracterizagao do porto.

Munidos das principais informacdes necessdrias para a caracterizacdo de todos os
aspectos envolvidos na operacdo e gestdao do porto, foi possivel abordar pontos como a
caracterizacdo geral do porto sob o ponto de vista de sua localizacdo, demanda atual e suas
relagdes de comércio exterior, assim como o histdrico de planejamento do porto.

O diagnéstico da situacdo do porto compreende, ainda, a analise da infraestrutura e
das operacgdes, descricdo do trafego maritimo, apresentacdo da gestdo portudria e dos

principais aspectos da gestdao ambiental.
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3.1. Caracteriza¢ao do Porto

O Porto de Santarém é um porto fluvial publico, situado na margem direita do Rio
Tapajos, préximo a confluéncia com o Rio Amazonas, na localidade conhecida como Ponta
da Caieira, drea a montante da cidade de Santarém, no Estado do Pard. Entrou em operacgao
efetivamente a partir de fevereiro de 1974. Possui drea de armazenagem equivalente a
5.510 metros quadrados. Suas coordenadas geogrdaficas sdo: Latitude 02°25’00”S e
Longitude 054°43’00”W (PDZ, 2008). A figura a seguir ilustra a localizacdo geografica do

porto organizado.

Porto de Santarém
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Figura 11. Localizacdo do Porto de Santarém

Fonte: Google Earth; Elaborado por LabTrans

O porto caracteriza-se por sua vocagdo predominantemente exportadora tanto de
granéis soélidos quanto de carga geral solta e conteinerizada. Destacam-se também as
madeiras em amarrados. Conta com uma grande retrodrea preparada para a implantagao de
projetos de escoamento de graos e também dispde de modernas instalacbes para
armazenamento de inflamaveis liquidos. Mais detalhes a respeito da movimentacdo do

Porto de Santarém podem ser observados sec¢do 3.2.
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Com o intuito de proporcionar uma visdo objetiva da atual configuracdo do Porto de
Santarém, a figura abaixo ilustra a planta baixa do porto com destaque para as diferentes

areas existentes, divididas de acordo com o tipo de movimentagao realizada.

N
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Figura 12. Zoneamento Atual do Porto

Fonte: Elaborado por LabTrans

3.1.1. Breve Histodrico do Desenvolvimento do Porto

A construcdo do Porto de Santarém foi iniciada em 18 de dezembro de 1971, sendo
inaugurado em fevereiro de 1974 em uma area de 500.000 metros quadrados.
Anteriormente, a operacdo portuaria era realizada em condi¢des precdrias no antigo

Trapiche Municipal.

I N ——————— N N N NN ———————————————————
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Figura 13. Antigo Porto de Santarém

Fonte: Skyscrapercity (2012)

O porto comecgou a operar em 11 de fevereiro de 1979, com a finalidade de atender
a demanda de movimentagdo de mercadorias até entdo realizada nas instalagdes do cais
municipal daquela cidade. Atualmente o porto é administrado pela CDP, por meio da
Geréncia do Porto de Santarém.

Um dos terminais do Porto de Santarém é o Terminal da Cargill, que se encontra
implantado e em operacdo pela Cargill Agricola S.A. desde 2003. A figura a seguir ilustra a
area na qual foi construido o terminal, sendo a primeira imagem de 2002 e a segunda de

20009.
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Figura 14. Porto de Santarém Antes (2002) e Depois (2009) da Construcdo do Terminal
da Cargill.

Fonte: Google Earth; Adaptado por LabTrans

A instalacao portudria da Cargill é constituida de um bergo para atracacdo de navios
graneleiros, berco externo, e outro para comboios de barcacas, berco interno, e por

instalac®es para transporte interno e armazenamento de graos.

3.1.2. Obras de Abrigo e Infraestrutura de Cais

3.1.2.1. Obras de Abrigo

Por se tratar de um porto fluvial, com aguas naturalmente abrigadas, o Porto de

Santarém ndo conta com obras de abrigo.

3.1.2.2. Infraestrutura de Cais

A caracterizacdo da estrutura de cais e pieres do Porto de Santarém esta baseada
nos dados disponibilizados pelo PDZ do porto, com data de 2008 (CDP, 2008).

O Porto de Santarém dispée de uma extensdao acostavel de 525 metros, com
385 metros de pier (Pier 100), podendo receber navios de até 65.000 TPB. O atendimento as
embarcacoes fluviais é feito no cais marginal (berco 503) com capacidade para receber
navios de até 30.000 TPB e capacidade de suporte de 3 toneladas por metro quadrado, com
12 (doze) cabecos de amarracdo. Na retrodrea do Berco 503 ha uma plataforma com

5.000 metros quadrados.
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O Pier 100, com formato de “L”, é de uso publico e foi construido em 1974. E
composto por dois bergos: um externo (bergo 501), com 200 metros de comprimento e com
uma variacdo de 14 a 22 metros de profundidade, e um interno (berco 502), com 185 metros
de comprimento e tendo profundidade minima de 8 metros.

No mesmo alinhamento do pier existente, ha quatro dolfins (futuro Pier 200, em
constru¢ao) que atualmente sdo utilizados para auxilio na atracagdo de navios,
possibilitando atender até dois navios ao mesmo tempo no berco externo, com capacidade
de até 65.000 TPB cada um.

O Terminal de Granéis Liquidos do porto dispde de duas areas operacionais, uma
destinada a movimentacao de gds butano, operada pela Sociedade Fogas (bercos T3 e T3R1),
e a outra destinada a movimentacdo de outros combustiveis, de responsabilidade das
empresas Equador (berco T1) e da Raizen (bergo T2).

O Terminal de Granéis Sélidos (Pier 300, bercos 601 e 602) é arrendado a Cargill, e
destina-se a movimentagao de graos (milho e soja).

A figura a seguir ilustra uma visdo aérea dos cais e pieres do Porto de Santarém.

Pier 200
Pier 100
Pier 300

0 50 100 200m

T1 - Equador Porto de Santarém
T2 - Shell/Petrobras Santarém.- Para
T3R1/T3 - Fogas Brasil
501/502/503 - Porto Publico Iz =
601/602 - Cargill - {5 o)
LabTrans UFSC " SEPugem
Figura 15. Bergos de Atracagao do Porto de Santarém

Fonte: Google Earth; Adaptado por LabTrans
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Por dltimo ha uma rampa para receber embarcacdes Ro-Ro (Roll-on/Roll-off) (berco

R6).

3.1.2.3. Pier 100

O Pier 100 do Porto de Santarém, também chamado de Terminal de Multiplo Uso
(TMU), possui plataforma em formato de “L”, e é destinado a movimentagao de carga geral,
contéiner e passageiros. Possui dois bercos paralelos (501 e 502) e uma plataforma com area
de aproximadamente 5.000 metros quadrados. Pode ser classificado como cais de
paramento aberto de ambos os lados e é suportado por um conjunto de estacas cilindricas

de concreto.

A figura a seguir ilustra o Pier 100.

Figura 16. Pier 100 - TMU

Fonte: Google Earth; Adaptado por LabTrans
O berco externo (501) deste pier possui extensdo de 200 metros e a profundidade do
rio variando de 14 metros, entre junho e novembro, a 22 metros, entre dezembro e maio, na
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época das chuvas. O berco é de cardter publico e destina-se a movimentacao de carga geral,
contéineres, além de receber navios de passageiros.

O estado de conservacdo é considerado bom, mas a largura do pier de apenas
25 metros é pequena para os padrdes atuais de terminais portudrios, ndao sendo capaz de
receber equipamentos modernos de grande porte.

No pier 100 existem dois guindastes de baixa capacidade operacional que estdo fora
de uso, encostados no canto do pier. A operacdo de contéineres e carga geral é realizada
com equipamentos das préprias embarcagdes. Os guindastes podem ser vistos na préxima

figura.

Figura 17. Guindastes do Pier 100

Fonte: Google Earth; Adaptado por LabTrans

Devido a construcdo do pier 300 arrendado a Cargill, o bergo interno (502) de 185
metros ndo é mais utilizado para a movimentacdo de carga, sendo utilizado
esporadicamente para atracacdes de embarcacbes da Marinha do Brasil. Este fato se deu
pois a construcdo do pier 300 limitou a area de manobra dos navios, tornando-a pequena
demais para que navios porta-contéineres e de passageiros, por exemplo, fizessem a

manobra.
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3.1.2.4. Pier 300

O Pier 300 do Porto de Santarém é arrendado a Cargill, e possui destinacao exclusiva
para a movimentag¢ao de granéis sdlidos vegetais. O pier possui um bergo externo, bergo
601, para as movimenta¢des de longo curso, que pode receber navios de até 65.000 TPB, e
outro bergo interno, berco 602, onde recebe as barcagas fluviais provenientes de Porto

Velho. As cargas movimentadas neste terminal sdo soja e milho.

b O S W R
4 0 . R - £ a
l - N

Figura 18. Bercos 601 e 602 do Pier 300

Fonte: Google Earth; Adaptado por LabTrans

O berco externo possui cerca de 300 metros de comprimento e constitui-se de
dolfins de amarracdo e atracacgdo interligados por meio de passarelas. A movimentacdo de
embarque acontece por meio de trés torres construidas em cima de trés dos dolfins, com
capacidade de 750 toneladas por hora cada, que podem ser visualizadas nas préximas
figuras. Essas torres sdo alimentadas por correias transportadoras que trazem a carga desde

0 armazém nha retroarea.

I N ——————— N N N NN ———————————————————
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Desembarque de Balsas Embarque de Graneleiros

i :
Sugadorves/.- ; \ T /

Trés torres pescantes

Figura 19. Pier de Granéis Sélidos

Fonte: Google Earth; Adaptado por LabTrans

Figura 20. Torres Pescantes no berco 601 do Porto de Santarém

Fonte: CDP (2012)

Para desembarque, no entanto, faz-se uso de sugadores com bracos moveis com
capacidade de 375 toneladas por hora cada, podendo operar tanto na parte interna quanto
na parte externa do pier. Quando nao ha nenhum navio sendo carregado no bergo externo,
duas barcacas podem ser descarregadas ao mesmo tempo, uma no berco interno e outra no

berco externo.

Os sugadores podem ser visualizados nas figuras a seguir.
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Figura 21. Sugadores Vigan no Bergo 602 do Porto de Santarém

Fonte: CDP (2012)

3.1.2.5. Terminal de Granéis Liquidos — TGL
O Terminal de Granel Liquido (TGL) do Porto de Santarém localiza-se a montante do
Pier 100 do porto. O terminal é destinado a descarga das balsas tanque sendo que os
principais produtos movimentados no terminal sdo 6leo diesel e gasolina. Trés empresas
operam no TGL de Santarém: Fogas, Raizen e Equador. A disposicdo delas no TGL pode ser

vista na proxima figura.
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Figura22.  Areas Arrendadas — TGL

Fonte: Google Earth; Adaptado por LabTrans

A Fogas possui dois pieres de atracacdo: um para recebimento de granel liquido,
exclusivamente Gds Liquefeito de Petrdleo (GLP), e outro que atraca balsas com recipientes

para gas. Os pieres de atracagdo podem ser vistos na figura a seguir.
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Figura 23. Fogds
Fonte: LabTrans (2012)

A Raizen, joint-venture entre a Shell e a Cosan, possui um pier com um berg¢o para

atracacdo. Este pier pode ser visto na proxima figura.

Figura 24. Raizen

Fonte: LabTrans (2012)
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A Distribuidora Equatorial de Produtos de Petrdleo, a Equador, é a terceira
arrendataria do Terminal de Granel Liquido do Porto de Santarém. A empresa possui um pier
de atracacdo que também serve como posto de abastecimento para outras embarcacdes. A
principal carga movimentada sdao derivados do petréleo. O pier pode ser visto na figura a

seguir.

Figura 25. Equador

Fonte: LabTrans (2012)

3.1.2.6. Terminal da Navegagao Regional (Bergo 503)

O berco 503 é destinado a embarcacdes regionais de transporte interestadual. Esse
berco existe porque o Porto de Santarém localiza-se no Rio Tapajos e muito do transporte se
da por embarcacdes regionais mistas (cargas e passageiros). Esse berco é um cais marginal
gue conta com 180 metros de extensao e 3 metros de profundidade. Devido a amplitude de
aproximadamente 15 metros da variacdo do nivel do rio, o cais conta com um desnivel para
atender as embarcacbes durante todo o ano. Na imagem abaixo pode-se observar a

estrutura e as embarcagdes tipicas.
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Figura 26. Localizacdo e Estrutura do berco 503

Fonte: Google Earth; Adaptado por LabTrans

Observa-se ainda na imagem acima que é uma pratica bastante comum neste berco a
atracagao por contra bordo. As embarcagdes transportam tanto passageiros quanto
mercadorias. Para as operag¢des de embarque e desembarque das mercadorias os
passageiros ndo podem estar presentes na embarcagao. Por este motivo existe uma
instalacdo adequada para que os passageiros possam aguardar durante tais operacdes. Na

figura abaixo ilustra-se a entrada do berco 503 e a instalacdo destinada aos passageiros.
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Figura 27. Entrada do Bergo 503 a Direita e Instalagdo de Passageiros a Esquerda

Fonte: Google Earth; Adaptado por LabTrans

3.1.2.7. Rampa Ro-Ro

A estrutura de transportes para embarcacées Roll-on/Roll-off no Porto de Santarém
é precdria, sem pavimentacdo ou equipamentos de controle ou sinalizacdo. Este modal
dispoe de uma area de 9.093 metros quadrados de terra para operagdo, por pouco mais de
50 metros de margem, e 5.374 metros quadrados de apoio em sua retroarea, pavimentada,

entre o terminal de multiplo uso e o Terminal da Cargill, conforme imagem a seguir.

I N ——————— N N N NN ———————————————————
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Figura 28. Localizacdo e Situacdo da Rampa Ro-Ro

Fonte: Google Earth; Adaptado por LabTrans

Apesar da pequena estrutura, é compreensivel que nado haja investimento nesta area
pois ha pouca movimentagao, sendo suficiente para o acesso e saida dos caminhdes as

barcacas.

3.1.3. Infraestrutura de Armazenagem e Equipamentos Portudrios

3.1.3.1. Armazenagem de Granéis Solidos Vegetais

Os embarques e desembarques de soja e milho sdo realizados nos bercos do pier
300. Os graos, tanto para embarque quanto desembarque, sao transportados por meio de
dois transportadores de correia de/para um armazém com capacidade estatica de 60.000
toneladas.

A figura a seguir mostra a localizacdo desse armazém.
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Figura 29. Localizacdo da Armazenagem de Soja e Milho

Fonte: Google Earth; Adaptado por LabTrans

3.1.3.2. Armazenagem de Granéis Liquidos

Assim que as balsas tanque sdo atracadas em um dos trés pieres de atracagao do
TGL, sdo conectados mangotes através dos quais os produtos sdo transferidos diretamente
aos tanques situados na retaguarda do terminal.

As cargas de granéis liquidos que chegam ao porto sdo basicamente para atender a
demanda regional. Assim, depois de armazenadas, as cargas sao transferidas a caminhdes
tanques que distribuem o produto na regiao.

A Equador possui oito tanques de armazenagem e a Raizen possui doze tanques em
suas respectivas dreas de operacdo. Para os granéis gasosos, principalmente butano, a Fogas
possui seis tanques de armazenagem. Estas dreas de armazenagem sdo apresentadas na

figura a seguir.
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Figura 30. Localizacdo das Areas de Armazenagem para Granéis Liquidos

Fonte: Google Earth; Adaptado por LabTrans

3.1.3.3. Armazenagem de Carga Geral e Contéineres

As movimentac¢Ges de contéineres no pier sdo realizadas através dos equipamentos
de bordo dos navios. Para o armazenamento das cargas movimentadas neste terminal,
existem dois armazéns com uma drea total de 3.000 metros quadrados e quatro galpdes sem
fechamento lateral, localizados em um terreno de 2.400 metros quadrados, ambos de uso
publico.

A movimentacdo de madeira no Porto de Santarém acontece na rampa Ro-Ro
localizada a jusante do Pier 100. Barcacgas carregadas de madeira carregam caminhdes que
levam a carga para estufagem em um local fora da area alfandegada do porto. Uma vez
conteinerizada, a carga é levada de volta ao porto, aguardando seu embarque no patio de
contéineres.

O pétio de contéineres esta destacado na préxima figura.

Porto de Santarém 63



ICLabTrans

Plano Mestre

“w,Patio de:

' Contéineres

Figura 31. Patio de Contéineres

Fonte: Google Earth; Adaptado por LabTrans

3.1.4. Acesso Aquaviario

Como o Porto de Santarém estd localizado na margem direita do Rio Tapajos, a 1,5
milhas nauticas de sua foz no Rio Amazonas, o seu acesso aquaviario é feito por esses dois
importantes rios da Bacia Amazo6nica, o Amazonas, e pelo seu afluente, o Tapajos.

Navios que demandam Santarém vindos de alto mar devem acessar o Rio Amazonas
pela sua barra Norte. E na barra Norte que se encontra a maior restri¢io de profundidade no
acesso a Santarém.

O canal do Curua Grande na barra Norte do Rio Amazonas é balizado, prumando-se
no minimo 10 metros em toda sua extensdao na maré baixa. As marés maximas no local sdao
da ordem de 4,6 metros, permitindo a passagem de navios de grande porte. Para efeito de
planejamento, considera-se um calado de 11,50 metros (37,7 pés) como seguro e razoavel,

observada a maré da hora.
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A distancia a navegar entre a barra Norte e Santarém é de, aproximadamente, 410
milhas nauticas. A partir da localidade de Fazendinha no litoral do Amap4a, é necessaria a
presenca de, no minimo, dois praticos habilitados por singradura, para permitir o rodizio a

cada 6 (seis) horas. A zona de praticagem que atende Santarém 4 a ZP-01.

3.14.1. Fundeadouros

De acordo com as normas da Capitania dos Portos da Amazénia Oriental, as dreas de
fundeio para navios em reparos, fazendo aguada ou sem programacdo de atracagao sdo as
seguintes:

a) Latitude 02°23’.5”"S  Longitude 054°46’.4"W

b) Latitude 02°24°.0”S  Longitude 054°44’.8"W

c) Latitude 02°24°.7"S  Longitude 054°45’.1"W

d) Latitude 02°24’.1”"S  Longitude 054°46’.6"W

A jusante do porto, na Latitude 02°24’07”S e Longitude 054°43’06”W, é o ponto de
fundeio para navios que aguardam horario para atracacdo, a fim de facilitar a aproximacao
ao cais.

As manobras devem, preferencialmente, ser realizadas a luz do dia e

obrigatoriamente apoiadas por lanchas dotadas de VHF para alar as espias.

3.1.4.2. Canal de Aproximagao e Bacia de Evolugao

Conforme carta ndutica n.° 4103-B da Diretoria de Hidrografia e Navegac¢do (DHN), o
canal de aproximacdo ao porto possui mais de 100 metros de largura. Devido as constantes
variagdes de profundidade no canal de acesso, a Administracdo do Porto deverd ser
consultada 1 (uma) milha nautica antes de se atingir a confluéncia dos rios Amazonas e
Tapajos.

A foz do Rio Tapajds tem uma largura de 0,7 milhas nauticas e as profundidades até
0 porto sdo superiores a 12 metros, sendo o trecho, porém, sujeito a constante variagao das
profundidades, com o surgimento e o desaparecimento de bancos e ilhas. Na margem
oposta a Santarém ha diversos e extensos bancos de areia.

O porto ndo apresenta problemas de assoreamento no acesso aquaviario e
tampouco na drea de manobra de navios. Segundo estudos realizados, ndo hd necessidade

de dragagem e nem de derrocagem na regido portuaria.
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No Rio Tapajos, o navio deve navegar no maximo a meia forga, normalmente nao
devendo permitir que sua velocidade ultrapasse a conseguida com devagar adiante. Nao ha
acdo de maré semidiurna. As profundidades obedecem ao regime de cheia dos rios
Amazonas e Tapajés, com amplitude maxima da ordem de 6 metros. A correnteza é fraca (2
nos), podendo ser suplantada pelo vento. A aproximacdo ao porto é feita por rumos
praticos, inexistindo um canal balizado propriamente dito.

O comprimento maximo dos navios, segundo norma da Capitania dos Portos é de
260 metros. Navios de passageiro, para atracarem no berco 501, devem ter deslocamento
ndao maior do que 30.000 toneladas.

A bacia de evolucdo tem cerca de 1.500 metros de largura e profundidade média de
15 metros. Por estar localizado na barra do Tapajos, o porto apresenta condi¢des naturais de

abrigo.

3.1.5. Acesso Rodoviario

O diagndstico do acesso rodoviario do Porto de Santarém é dividido em trés etapas:
e Conexao com a hinterland
e Entorno do porto: conflito porto x cidade

e |[ntraporto

A conexdo com a hinterland foi avaliada em funcdo das caracteristicas fisicas e das
condi¢bes de conservagdo da BR-163, considerada o principal acesso terrestre ao Porto de
Santarém. Também foram utilizados recursos de imagens que permitem conhecer um
pouco da realidade encontrada nesta rodovia atualmente.

Na andlise do entorno portuario foram coletadas informacdes junto as autoridades
competentes (prefeitura, Autoridade Portuaria, agentes privados, etc.) por meio de visita de
campo realizada na cidade e no Porto de Santarém. Além disso, realizou-se um diagnéstico
atual e futuro com os condicionantes fisicos, gargalos existentes, obras previstas, e
proposi¢coes de melhorias futuras.

Por fim, na andlise intraporto realizou-se coleta de informagdes junto a Autoridade
Portuaria, operadores e arrendatdrios. Com base nessas informacdes foi realizada analise da
disposicdo das vias internas do porto relacionadas com as operacdes. Do mesmo modo, sdo

propostas melhorias em termos qualitativos.
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3.1.5.1. Conexao com a Hinterlandia

O principal acesso rodoviario ao Porto de Santarém é feito pela rodovia BR-163, que
recebe o nome de Avenida Cuiaba ao entrar na cidade, chegando até os portdes de entrada
do porto.

Outros acessos importantes ao Porto de Santarém, com relagdo a hinterldndia, se

ddo através das rodovias estaduais em seu entorno e da BR-230, a Rodovia Transamazonica.
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Figura 32. Principais Conexdes do Porto de Santarém com a Hinterland

Fonte: Google Earth; Elaborado por LabTrans

E importante dizer que n3o existe ligagdo rodoviaria entre Belém e Santarém, sendo
o trajeto feito por via fluvial, percurso com 836 quilometros de extensdo, ou por via aérea,
distante 703 quilometros.

Partindo da hipdtese de que a BR-163 é o principal elo rodoviario com a hinterldndia,
estimou-se o numero de caminhdes que frequentaram o porto mensalmente no ano de
2011. Tal estimativa foi realizada dividindo o total movimentado anualmente de cada
mercadoria pela capacidade de carga do tipo de caminhdo apropriado para o transporte
dessas mercadorias. Vale lembrar que o Porto de Santarém nao possui acesso ferroviario e
portanto, todo o volume movimentado no porto é transportado no meio terrestre através

das rodovias destacadas, principalmente pela BR-163.

Porto de Santarém 67



ICLabTrans

o T et g Plano Mestre

Tabela 6.Tipos de Caminhdes

. PESO BRUTO | CAPACIDADE
m TIPO DE CAMINHAO MAXIMO (t) | DE CARGA (t)

g Truck 23 15
1.1.1. Carr 20

eta 2 Eixos 3
—5 Carreta Bau 41,5 28
e, Carreta 3 Eixos 41,5 28
—— Carreta Cavalo Trucado 45 33
-5. Carreta Cavalo Truckado bau 45 33
—_—— Bi-trem 57 42

Fonte: Elaborado por LabTrans

Dividindo-se a movimentacdo do porto pela capacidade dos caminhdes mostrados
na tabela anterior, obtiveram-se os seguintes volumes de caminhdes gerados pelo porto na

BR-163.

Tabela 7. Movimentag¢ao de caminhdes gerados pelo porto nas rodovias de liga¢ao

CAMINHOES 596 1.553
m JULHO AGOSTO | SETEMBRO  OUTUBRO | NOVEMBRO = DEZEMBRO
CAMINHOES 692 1.515 1.246

Fonte: Elaborado por LabTrans

A seguir sdo descritas as rodovias consideradas como principais acessos ao Porto de
Santarém.

I N ——————— N N N NN ———————————————————
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3.1.5.1.1. BR-163

A rodovia foi desenhada nos anos 1970, como parte do projeto de expansdao rumo a
Amazonia elaborado pelo governo da época, possui cerca de 3.500 quildometros de extensao
de Santarém-PA até Tenente Portela-RS e, em grande parte da sua extensdo, é uma rodovia
de pista simples. A figura a seguir ilustra toda a extensdo da BR-163, assim como o estado de

cada trecho e o trecho projetado para construcao.
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=== Em Pavimentagad
Implantadas
Em Leito Natural
Planejadas

Jopianga 3 S0l Extensdo total BR-163:
8¢ 4.476 km

Figura 33. BR-163
Fonte: DNIT (2012); Elaborado por LabTrans

O trecho de interesse deste estudo é o que liga Cuiabd-MT a Santarém-PA, um
trecho com pouco mais que 1.700 quilémetros, de grande importancia para o escoamento
da producdo agricola da regido do Centro-Oeste, e que se encontra em obras de

pavimentacgao.
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Figura 34. Trecho BR-163 Santarém-Cuiaba
Fonte: DNIT (2012); Elaborado por LabTrans

A pavimentagao completa da rodovia havia sido inserida no Programa de Aceleragao
do Crescimento (PAC1), porém foi uma das obras que tiveram seu prazo de entrega
estendido. De acordo com o 5° Relatdrio do PAC 2, a data de conclusdo da pavimentac3o
entre Guaranta do Norte-MT e Santarém-PA é 20 de dezembro de 2014, sendo planejado
ainda o investimento de mais R$1,5 bilh3o até 2014.

A figura abaixo apresenta um trecho ndao pavimentado da BR-163 e um trecho em

obras.
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Figura 35. Condigdes BR-163

Fonte: Ernesto de Souza (esquerda) e Alailson Muniz (direita); Elaborado por LabTrans

A finalizacdo da pavimentacdo da BR-163 é fundamental para que a producdo possa,

de fato, ser devidamente escoada via modal rodoviario até o Porto de Santarém.

Nivel de Servico da BR-163

A analise do nivel de servico de uma rodovia foi consagrada pelo Highway Capacity
Manual (HCM) que permite estimar a capacidade e determinar o nivel de servico (LOS —
Level of Service) para os varios tipos de rodovias, incluindo intersec¢des e transito urbano,
de ciclistas e pedestres.

A classificacdo do nivel de servico de uma rodovia, de forma simplificada pode ser

descrita conforme a tabela a seguir.

Tabela 8.Classificacdo do Nivel de Servico

NiVEL DE SERVICO (LOS) AVALIACAO

A Otimo

B Bom

C Regular

D Ruim

E Muito Ruim
F Péssimo

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

Para estimar o nivel de servico - LOS (Level of Service) — de uma rodovia pelo método
do HCM, sdo utilizados dados de contagem volumétrica, composicao do trafego,
caracteristica de usuarios, dimensdes da via, relevo, entre outras informacgdes, gerando um
leque de varidveis que agregadas conseguem expressar a realidade da via e identificar se ha

a necessidade de expansao de sua capacidade.
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Vale ressaltar ainda que existem diferentes metodologias para o cdlculo do Nivel de
Servigo, de acordo com as caracteristicas da rodovia. Por exemplo, uma rodovia com pista
simples tem metodologia diferente de uma rodovia duplicada, que por sua vez é diferente
de uma Freeway. O detalhamento das metodologias utilizadas pode ser encontrado em
anexo a este plano.

A BR-163 é o Unico acesso rodovidrio direto ao Porto de Santarém e possui um
estudo realizado pelo Instituto Militar de Engenharia (IME) em parceria com o
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT) no ano de 2005. Trata-se do
Estudo de Viabilidade Técnica e Econdmica (EVTE) da BR-163. Tal estudo aborda os aspectos
de capacidade, projecdo de trafego e nivel de servico, de maneira que as informacoes
contidas no presente relatério — no que tange a acessos rodovidrios nos aspectos
mencionados — sdo referenciadas pelo EVTE da BR-163.

O EVTE da BR-163 também fragmentou o trecho em 12 segmentos homogéneos de

trafego e com caracteristicas constantes, conforme se pode observar na préxima tabela.
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Tabela 9.Segmentos e principais caracteristicas da BR-163

Segmento
Sinop - Nova Santa
Divisa MT/PA
Divisa MT/PA

(]
-
S
o
2
o
©
UT
o)
(=
@©
S
©
=)
O

Guaranta do Norte -
Guaranta do Norte -

'
©
=

i
[}

I
©

)
[=
©

(%]
@©
>
o

2

Nova Mutum - Sorriso
Sorriso - Sinop

Largura de faixa (m) 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5
Largura de 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
acostamento (m)
Tipo de terreno Plano Plano Plano/ Plano/ Ondulado Montanhoso
P Ondulado Ondulado
Distribuicao
direcional (%] 50/50 50/50 50/50 50/50 50/50 50/50
Velocidade maxima
permitida (km/h) 80 80 80 80 80 80
Zonas de ndo 20 20 30 30 30 60

ultrapassagem (%)

< < R 2
o a a . @ & 2 o E S . =
= SN SN -— — Q2
c = = S E £ o S v £ S
S S C o © =3 o © « =
£ = o Q 0 g8 o =]
2 3 3 £5s S5 5§ §&3
[=) a T T wi
Ne 9 11 12
Largura de faixa (m) 3,6 3,6 3,6 3,6 3,5 3,5
Largura de 2,6 2,6 2,6 2,6 2,0 1,0
acostamento (m)
Tipo de terreno Ondulado Montanhoso Ondulado  Ondulado Ondulado Ondulado
Distribuicao
direcional (%) 50/50 50/50 50/50 50/50 50/50 50/50
Velocidade maxima
permitida (km/h) 80 80 80 80 80 80
Zonas de ndo
ultrapassagem (%) 30 60 30 30 30 30

Fonte: DNIT/IME (2005); Elaborado por LabTrans

O segmento 12 ndo faz parte do trajeto ao Porto de Santarém e, portanto, ndo sera
analisado neste documento.

Além das caracteristicas de cada segmento, é necessario se conhecer o volume de
trafego incidente sobre a rodovia. A proxima tabela mostra os volumes (VMD hordrios)

estimados para a rodovia, em cada trecho avaliado.
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Volumes de Trafego na BR-163

Tabela 10.

opejnpuQ
waJejues - sjjodoiny

ope|npuQ
sijodoiny - 0€Z-4g 0lusawWesuoug

ope|npuQ
0£Z-4g OjuswWeduo.juT - OBJlel |

osoyueluop
oeJlel] - Vd/1IN esinig

opejnpuo
oeJiel] - Yd/LIN esinig

0SOYUBJUOIA|
Vd/LIA BSIAIQ - 910N Op Bjueien

ope|npuQ
Vd/LIA ESIAIQ - 910N Op Ejueien

opejnpug/oueld
91J0N Op BjueJEeND) - BUD|DH BIUES BAON

opejnpug/oueld
eU3|aH ejues enop - douis

oue|d
douis - osui0s

oue|d
0S1110S - WNINIA| BAON

ouaLd |
ojuawsas

398 378 343 287 194 194 194 194 193 171 155

2013

; Elaborado por LabTrans

Fonte: DNIT/IME (2005);

Dados esses volumes de trafego foram calculados os Niveis de Servico para os

referidos segmentos relativos ao ano de 2013. A analise se deu pela metodologia de pista

simples do HCM.

A préxima tabela expde os resultados encontrados para os niveis de servico em

todos os segmentos de interesse relativos ao ano de 2013.

Niveis de Servico em 2013 na BR-163

Tabela 11.
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2013

; Elaborado por LabTrans

Fonte: DNIT/IME (2005);
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Os resultados obtidos demonstram que o nivel de servico da BR-163 atualmente é
regular (C) na grande maioria dos segmentos. Os niveis de servico E referentes aos
segmentos 6 e 8 sdo explicados pelos terrenos montanhosos nos quais estdo inseridos.

Ressalta-se que o estudo ndao contemplou a implantagao de terceiras faixas em aclives.

3.1.5.1.2. BR-320

A rodovia BR-230 também é conhecida como Rodovia Transamazobnica e, assim
como a BR-163, foi construida com o propdsito de integrar o Norte do Brasil com as demais
regidoes. Com mais de quatro mil quildometros, é a terceira maior rodovia, em extensdo, do

pais. A imagem a seguir mostra a totalidade da Rodovia Transamazonica.

BR - 230

Santarém
Altamira

.

Benjamim Constant

Boa Vista Jacareacanga
Humaita
Labrea - B o
Campmajoﬁo

Grande Passoa

Rodovias Federais
== Duplicadas
== Em Duplicacao
— Pavimentadas
- Em Pavimentagad
Implantadas
Em Leito Natural
Planejadas

Figura36.  BR-230

Fonte: DNIT (2012); Elaborado por LabTrans

O trecho da BR-230 que corta o Pard se encontra em estado precario, sem
pavimento, com irregularidades e falta de sinalizacdo vertical. Segundo o DNIT, em alguns
pontos nao é possivel o trafego de veiculos de pequeno porte e varios outros estao sujeitos
a atoleiros devidos as chuvas.

Em janeiro de 2012, o DNIT lancou edital para a restauragdo, conservacdo e
recuperacdo de um trecho de 390 quildmetros da BR-230 no Para: de Rio Araguaia (km 0)
até Rio Aratau (km 390). A figura abaixo mostra trechos da BR-230 no Estado do Para que

ndo foram pavimentados ainda, evidenciando os atoleiros e irregularidades.
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Figura 37. Condigdes da BR-230

Fonte: Elaborado por LabTrans

3.1.5.1.3. Rodovias Estaduais

E grande o niimero de rodovias estaduais que fazem a ligacdo do Porto de Santarém
com o restante do Estado do Pard, algumas com acesso direto a Santarém (PA 457, 431, 370
e 433), enquanto em outras o acesso até Santarém é feito através de balsas (PA 439, 437,

429,427,423 e 254).

Orixirhina
rainhg

Lagoa Alenquer
dos 'Botos Monte

Lago. Alegre
ftandelia
Lago Grande
do Curuvai ENGE o
[ 890 do
Aramanai
Lago Lago Grande de
Pacoval Monte Alegre
(o}
Santarém

'

Figura 38. Rodovias Estaduais

Fonte: Google Maps; Elaborado por LabTrans

Apesar de importantes para o escoamento das regides produtoras e para o turismo
nas pequenas cidades, as rodovias estaduais se encontram em estado precario.
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As rodovias da margem esquerda do Rio Amazonas ndo sao pavimentadas e, durante
a época de chuvas, atoleiros, irregularidades e buracos preenchem a pista, tornando o
trafego extremamente dificil e perigoso. A principal delas é a PA-257, que é o principal eixo
rodoviario do Oeste do Para, que se encontra em revestimento primario. Operagdes tapa-
buracos sdo realizadas, porém nao sdo suficientes para tornar o trafego bom.

Para se chegar a Santarém através dessas rodovias é necessdrio fazer a travessia com
balsas em alguma das cidades localizadas 8 margem do Amazonas.

As rodovias que se ligam diretamente a Santarém encontram-se em estado um pouco
melhor. Trechos da PA-370, 457 e 431 sdo asfaltados e, ainda que apresentem
irregularidades, sdo trafegaveis. Mas ainda existe um grande numero de trechos das

rodovias que estdo em revestimento primario ou em seu leito natural.

3.1.5.2. Analise do Entorno Portuario

3.1.5.2.1. Descricao Geral dos Acessos

Neste item é analisada a intera¢do entre o porto e a cidade. Apds pesquisa realizada
na cidade e no porto sdo apontados os principais gargalos a serem superados como meio de
dar mais dinamismo as atividades portuarias, ndo prejudicando o desenvolvimento da

cidade.

3.1.5.2.2. Acesso Principal
O acesso principal ao porto se da através da continuacdao da BR-163, que, apds o
cruzamento com a Avenida Olavo Bilac, torna-se a Avenida Cuiabda, dando acesso direto aos

portdes do Porto de Santarém. A figura a seguir ilustra este acesso.
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Figura 39. Acesso Principal ao Porto de Santarém

Fonte: Google Maps; Elaborado por LabTrans.

A avenida possui pavimento em bom estado, pista simples e duplo sentido de
trafego. Apds o cruzamento com as avenidas Engenheiro Fernando Guilhon e Jodo XXIII, a
avenida comega a ser dividida por um canteiro central.

Por se tratar de uma avenida que corta a cidade ao meio, existe um grande nimero
de estabelecimentos comerciais e cruzamentos na via, que acarretam o retardamento no
transito. A concorréncia entre o trafego urbano e o trafego dos caminhdes de carga é um
fator importante para a logistica de movimentacao de cargas no porto.

A trafegabilidade da via, devido a presenga de caminhdes de carga, pode nao ser
considerada a mais adequada, mas dado o baixo volume de caminhdes que tém circulado
nela, esta tem sido suficiente. Porém, tendo em vista os projetos do governo de pavimentar
todo o trecho paraense da BR-163 e tornar o Porto de Santarém o principal porto para
escoamento da producdo de grdos do Centro-Oeste, é necessario rever este acesso, pois o

volume de caminhdes tendera a aumentar significativamente nos anos futuros.
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As demais ruas da cidade ndo tém infraestrutura para o transito de caminhdes de
carga. Sao estreitas e possuem residéncias, estabelecimentos comerciais e o consequente
volume de trafego urbano intenso, o que dificulta o trafego dos caminhdes de carga.

E visivel que com o crescimento da movimentagdo no Porto de Santarém, o volume
de trafego do entorno portuario se tornara muito grande para as condi¢cdes da Avenida
Cuiabd. Com base nisso, a CDP elaborou um projeto para expansao da via de acesso ao Porto
de Santarém.

O projeto foi estimado, em 2010, em RS 54 milhdes e consiste em expandir a
Avenida Cuiaba, criando uma via exclusiva de acesso ao porto desde a entrada da cidade
gue, a medida que se aproxima do porto, se integra com as demais vias. O projeto também
vislumbra a criacdo de um patio a aproximadamente 12 quilémetros do porto, que serviria
como patio de triagem, impedindo assim que caminhd&es fiqguem parados no cais esperando
a carga ou descarga.

As figuras a seguir ilustram o trecho em que a Avenida Cuiabad seria expandida com o

local do patio de integracdo e os cortes da via a medida que se aproxima do porto.
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Figura 40. Expansdo Avenida Cuiaba
Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans.
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Figura 41. Cortes da Avenida Cuiaba

Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans.
A expansdo da via de acesso ao Porto de Santarém é de extrema importancia para o
crescimento do porto. Este projeto da CDP, porém, permanece sem nenhuma previsao

concreta de construgdo.

3.1.5.3. Acesso Interno

A Avenida Cuiaba da acesso direto ao Porto de Santarém. O porto, porém, nao
possui um sO portdo para acesso a todas as suas areas. Cada area possui o seu proéprio
portdo, ou seja, a Cargill, o terminal de granel liquido e o de carga geral. A figura a seguir

ilustra os trajetos.
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Figura 42. Ruas de Acesso aos Terminais

Fonte: Google Earth; Elaborado por LabTrans

3.1.5.3.1. Acesso ao Porto Publico (Pier 100)
O final da Avenida Cuiaba da acesso ao portdo que leva a retroarea do Pier 100. A

figura a seguir mostra o portdo.
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Figura 43. Portao de Acesso ao Pier 100

Fonte: Google Earth; Elaborado por LabTrans

Passando o portdo de entrada, os caminhdes destinam-se aos dois armazéns que o
porto possui e os contornam para sair do porto, ou dirigem-se diretamente para o cais. O
trajeto dos caminhdes pode ser visto na figura a seguir, caracterizado pela linha tracejada

vermelha.
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Figura 44. Vias Internas — Pier 100

Fonte: Google Earth; Elaborado por LabTrans

3.1.5.3.2. Terminal da Cargill

Assim como o Pier 100 tem seu préprio portdo de acesso, o terminal de granel sdélido
da Cargill também tem seu acesso independente. Ele também se da através da Avenida
Cuiabd, porém um pouco antes de seu fim, no Pier 100, a direita.

A figura abaixo apresenta as vias internas e dreas de destaque do terminal.
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Figura 45. Vias Internas — Terminal da Cargill

Fonte: Google Earth; Elaborado por LabTrans

A area 1 em pontilhado amarelo mostra a balanca de pesagem dos caminhdes que
chegam ao terminal. A area 2 é o galpdo onde sdo tiradas amostras da carga e devidamente
classificadas. A area 3 é o tombador para a descarga dos caminhdes que chegam ao porto. E,

a drea 4 é onde os caminhdes sdo carregados.
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Figura 46. Areas de Destaque no Terminal da Cargill

Fonte: LabTrans (2012)

A Cargill possui um patio de triagem a 15 quildbmetros do terminal, fora da cidade,
que envia trés caminhdes por hora ao terminal, a fim de evitar filas. Neste patio de triagem
os caminhdes ficam estacionados esperando o sinal verde para entrar no terminal, seja para
descarregar ou carregar. O patio tem capacidade para mais de 100 caminhdes.

A figura a seguir mostra a localizacdo deste patio.
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Figura 47. Patio de Triagem da Cargill

Fonte: Google Earth; Elaborado por LabTrans

3.1.5.3.3. Terminal de Granel Liquido

Para se chegar ao terminal de granel liquido do Porto de Santarém, é preciso sair da
Avenida Cuiab3, a direita na Rua Vera Paz e, 200 metros a frente, virar a direita na Estrada
do Salé.

A carga de granel liquido chega ao porto através de balsas. A carga é transferida
diretamente para o local de armazenagem e os caminhdes vao até o local para receber a
carga e a distribuirem pela regido. A figura a seguir ilustra o local de armazenagem de granel

liquido.
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Figura 48. Acesso Terrestre ao TGL

Fonte: Google Earth; Elaborado por LabTrans

3.1.6. Acesso Ferroviario

O atual Porto de Santarém nao tem acesso por linha férrea, mas no tocante ao
aspecto de utilizacdo e influéncia do modal ferrovidrio neste estudo, vale considerar o
Projeto da Ferrovia Cuiabd — Santarém.

Este trecho foi incluido no recente pacote anunciado pelo governo para
investimentos em novas ferrovias. O estudo e avaliagdo do trecho serdo realizados
considerando cruzar o municipio de Lucas do Rio Verde, prevendo também ligacdo com

Porto Velho. A seguir, imagem com a apresentacdo proposta de investimentos em ferrovias.
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Figura 49. Novos Investimentos em Ferrovias

Fonte: Ministério dos Transportes (2012)

O acesso ferroviario ao Porto de Santarém faz parte de um projeto ambicioso, que
nasceu em 1989 para interligar, através de 5 mil quildometros de ferrovias, o Centro-Oeste e
a Amazonia Legal ao Sul do Brasil. Este é o projeto da Ferronorte, que por sua grandiosidade
estd sendo construido por etapas.

O trecho ja concluido e que estd em operac¢do tem a concessao da empresa América
Latina Logistica Malha Norte S.A. (ALLMN). A segunda etapa da Ferronorte, indicada em
preto a partir de Estrela d’Oeste, alcancara Cuiaba-MT, no km 1.056, passando por
Rondondpolis-MT, extremo atual da malha da ALLMN, no km 800 e, de |3, partira para a
terceira etapa, ainda em estudos e avaliagdo, com uma bifurcacao da ferrovia em Lucas do
Rio Verde, formando um Y, conforme apresentado no Plano de Investimento em Logistica
(PIL) do governo federal. Neste ponto seguird a esquerda por mais 1.500 quilémetros até
Porto Velho, em Rondobnia e, a direita, até Santarém, no Para, com mais 2.000 quilébmetros.
Nestes extremos, a Ferronorte se interligara com as hidrovias do Rio Madeira e do Rio
Amazonas.

Apesar da inclusdo do trecho Cuiaba-Santarém no programa do governo federal de

investimentos em ferrovias, ainda ndo hd previsdo de acesso pelo modal ferrovidrio ao Porto
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de Santarém. A obra foi contemplada no programa, mas por enquanto, para andlise com

estudos mais aprofundados, encontra-se sem cronograma definido.

3.1.7. Servigos

Além da infraestrutura aquaviaria e de acostagem, o Porto de Santarém também
oferece servigos basicos para as instalacdes arrendadas bem como para as embarcagdes que
atracam no porto, tais como energia elétrica, dgua e abastecimento de combustiveis e
lubrificantes.

O fornecimento de energia elétrica é feito por gerador préprio, diretamente as
instalagdes portuarias, nas voltagens 110V/220V e 380V. A distribuicdo de agua é realizada
pela CDP. O suprimento de agua no cais e para as embarcacdes é feito por tubulacdes

proprias, suprindo a atual demanda exigida pelo porto.

3.2. Analise das Operagoes Portuarias

3.2.1. Caracteristicas da Movimentacao de Cargas

3.2.1.1. Caracteristicas Gerais da Movimentagao

De acordo com as estatisticas da CDP, em 2011, o Porto de Santarém movimentou
2.341.114 toneladas de carga, sendo 2.033.985 toneladas de granéis sélidos, 176.300
toneladas de carga geral e 130.919 toneladas de granéis liquidos.

Ressalta-se a grande predominancia dos granéis sélidos, decorrente principalmente
dos significativos volumes de soja e milho desembarcados da navegacdo interior e
posteriormente embarcados no longo curso.

A movimentacdo de carga conteinerizada se concentrou em embarques de madeira
serrada no longo curso. O indice de conteinerizagdo de tais embarques foi de 64,3%. Nos
oito primeiros meses de 2012 tal indice cresceu para 80%, ainda que tenha havido
significativa reducao dos volumes embarcados.

Na temporada 2011/12 houve 43 escalas de navios de cruzeiro em Santarém, sendo
28 no proprio porto e 15 em Alter do Chao, estas ultimas com os navios fundeados. Para a
temporada 2012/13 estdo previstas 45 escalas, 15 delas em Alter do Chdo. Em 2011
ocorreram, ainda, 641 atracacdes de embarcacdes mistas de passageiros e cargas engajadas

na navegacao regional.
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Conforme pode ser observado na tabela e figura a seguir, o volume total de carga

movimentado em Santarém mudou de patamar em 2003, quando o Terminal da Cargill

iniciou a operacdo. A partir de entdo o volume movimentado no porto apresentou um

crescimento médio anual de 7,4%.

E de se ressaltar, entretanto, que a movimentacdo de carga geral, principalmente de

madeira serrada, caiu sensivelmente apds ter atingido o pico de 390 mil toneladas em 2007.

Tabela 12. Movimentacdo no Porto de Santarém (2002-2011) (t)
Carga Geral Granéis Solidos  Granéis Liquidos Soma
2002 167.105 20.456 58.451 246.012
2003 167.550 678.709 54.420 900.679
2004 213.733 1.146.081 57.746 1.417.560
2005 227.512 1.581.564 49.139 1.858.215
2006 311.399 1.819.067 63.294 2.193.760
2007 389.780 1.774.739 75.613 2.240.132
2008 261.215 2.044.660 67.259 2.373.134
2009 144.837 2.102.164 80.983 2.327.984
2010 151.892 1.864.753 111.883 2.128.528
2011 176.300 2.033.895 130.919 2.341.114
Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans
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Figura 50. Evolucdo da Movimentagdo em Santarém (2002-2011) (t)

Fonte: CDP(2012); Elaborado por LabTrans
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3.2.1.2. Distribuicao da Movimentagao por Sentidos de Navegacao

No que diz respeito aos granéis sdlidos, Santarém é essencialmente um porto de
transbordo de cargas no modal hidroviario, o que gera naturalmente um substancial
equilibrio entre ambos os sentidos de navegagao.

Para os granéis agricolas (soja e milho), das 975.075 toneladas embarcadas no ano
de 2011 em navios de longo curso 871.078 toneladas (ou seja, 89,3% do total) foram
recebidas em comboios fluviais provenientes de Porto Velho.

No entanto, no caso do clinquer, granel sélido recebido no longo curso, todas as
194.742 toneladas desembarcadas foram transbordadas ao largo diretamente para chatas
graneleiras que transportaram o produto como carga de retorno para Porto Velho.

Na carga geral, constituida de madeira serrada, a regido de Santarém, em especial
Itaituba, é um polo gerador, assim, os embarques predominam amplamente: em 2011 foram
desembarcadas 22.304 toneladas na navegacdo interior e embarcadas 79.428 toneladas em
navios de longo curso, das quais 51.125 toneladas o foram em contéineres.

Como, basicamente, sé hd embarques de carga conteinerizada, em 2011 ocorreu um
substancial equilibrio entre o nimero de cheios embarcados (2.025) e vazios desembarcados
(2.296).

Houve, ainda, uma pequena quantidade (299 toneladas) de embarques de GLP
engarrafado. O produto é descarregado a granel a partir de chatas-tanques no terminal da
Fogas, engarrafado no préprio terminal, e a maior parte é distribuida por via terrestre.

Com relagao aos granéis liquidos, o porto é francamente recebedor de derivados de
petrdleo originados nos Terminais de Uso Privativo (TUP) da Transpetro na regido de
Manaus: em 2011 foram desembarcadas 128.846 toneladas e reembarcadas apenas 2.073
toneladas. Desde 2005 o porto tem sido exclusivamente embarcador de granéis sélidos, uma
vez que em 2004 cessou a Unica importacdo que era feita dessa natureza de carga, a de

trigo.

3.2.1.3. Distribuicao da Movimentacao por Tipos de Navegac¢ao

Nos ultimos anos, até 2011, ndo ha registros nas estatisticas da ANTAQ e da CDP
sobre a presenca da navegacao de cabotagem em Santarém.

Por outro lado, quando se desconsidera a movimentacdo de clinquer, que é feita ao

largo, e portanto nao tem influéncia direta sobre a operacionalidade do porto, observou-se
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em 2011 um equilibrio praticamente perfeito entre as movimentacdes nas navegacoes de
longo curso e interior: na primeira foram operadas 1.062.578 toneladas, e na segunda

1.081.722 toneladas.

3.2.2. Movimentagdes Mais Relevantes no Porto

A tabela abaixo apresenta as movimentagdes mais relevantes ocorridas no Porto de
Santarém em 2011, de acordo com a base de dados da CDP, explicitando aquelas que

responderam por 99,8% do total movimentado ao longo do ano.

Tabela 13. Movimentagdes Relevantes no Porto de Santarém (2011) (t)
Carga Natureza Navegacao Sentido Quantidade Acumulada
Soja Granel Sélido . Longo Curso . Embarque . 789.585 31,1%
Soja Granel Sélido Interior Desembarque 724.692 59,7%
Clinquer Granel Sélido Longo Curso Desembarque 194.742 67,4%
Clinquer @ Granel Sélido Interior Embarque 194.742 75,1%
Milho Granel Sélido Longo Curso Embarque 185.490 82,4%
Milho Granel Sélido Interior Desembarque 146.385 88,2%
Madeira Serrada CG - Contéiner Longo Curso Embarque 51.125 90,2%
Oleo Diesel Granel Liquido Interior Desembarque 50.966 92,2%
Gasolina Granel Liquido Interior Desembarque 40.459 93,8%
Madeira Serrada CG Solta Longo Curso Embarque 28.303 94,9%
Milho Granel Sélido Interior Embarque 27.500 96,0%
Madeira Serrada CG Solta Interior Desembarque 22.304 96,9%
Biodiesel Granel Liquido Interior Desembarque 20.909 97,7%
Diversos CG Solta Interior Desembarque 19.042 98,4%
Diversos CG Solta Interior Embarque 12.653 98,9%
Jet Fuel Granel Liquido Interior Desembarque 8.597 99,3%
Contéiner Vazio CG - Contéiner Longo Curso Desembarque 7.331 99,6%
GLP Granel Liquido Interior Desembarque 6.541 99,8%

Nota: (1) Esta movimentacdo ndo consta das estatisticas da ANTAQ e da CDP.

Fonte: CDP; Elaborado por LabTrans

3.2.2.1. Movimentagao de Soja
Em 2011 Santarém se posicionou como o 9° porto brasileiro quanto a quantidade
embarcada de soja, seguindo Santos, Paranagud, Rio Grande, Sdo Francisco do Sul,

Vitéria/Tubardo, Itaqui, Cotegipe (Aratu) e Itacoatiara.
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De acordo com os dados da SECEX/MDIC (conforme tabela e figura a seguir), a

participagdo do porto no total exportado pelo pais foi de 2,5%, tendo seus embarques se

constituido de 790 mil toneladas de graos.

Tabela 14. Embarques de Soja pelos Portos Brasileiros (2011) (t)

Porto Graos Farelo Total % ‘
Santos 9.225.715 2.673.282 11.898.997 25,7
Paranagua 6.924.317 4.540.115 11.464.432 24,7
Rio Grande 5.755.691 3.078.562 8.834.253 19,1
S. Fco. do Sul 2.609.398 1.393.951 4.003.349 8,6
Vitéria/Tubarao 2.452.879 1.197.200 3.650.079 7,9
Itaqui 2.514.376 - 2.514.376 5,4
TUP Cotegipe 1.525.901 863.701 2.389.602 5,2
TUP Hermasa 1.086.216 419.162 1.505.378 3,2
Santarém 789.584 - 789.584 2,5
Ilhéus 89.029 - 89.029 0,3
Total 32.198.372 14.165.975 46.364.347 100

Fonte: SECEX/MDIC (2012); Elaborado por LabTrans

3,2% 2.5%

M Santos B Paranagua B Rio Grande B35 Feo. dosul
W yitdria/Tubardo ™ [tagui W Aratu B TUP Hermasa
Santarém W lhéus
Figura 51. Participacdo dos Portos Brasileiros nas Exportacdes de Soja em Graos e Farelo
(2011)

Fonte: SECEX/MDIC (2012); Elaborado por LabTrans
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O principal pais de destino da soja embarcada no porto, em 2011, foi a Gra-
Bretanha, que absorveu 531.692 toneladas (67,3% do total), tendo as 257.893 toneladas
restantes sido destinadas a Holanda.

Os estados de origem foram Mato Grosso (513.459 toneladas), Rond6nia (194.669
toneladas) e Para (81.457 toneladas).

Os embarques de soja no porto apresentaram um substancial crescimento de 2003
(ano em que o Terminal da Cargill entrou em operacdo) até 2008, quando atingiram cerca de
1,1 milhdo de toneladas, mas desde entdo vém apresentando uma tendéncia de redugao
consistente, tendo atingido em 2011 o mesmo valor observado em 2005.

Em 2012, no entanto, hd indicios de uma vigorosa recuperacdo: os embarques nos
oito primeiros meses do ano cresceram 25,3% em relagdo a idéntico periodo do ano

anterior.

Tabela 15. Evolug¢do dos Embarques de Soja por Santarém (2003-2011)

2003 285.525
2004 456.455
2005 787.102
2006 954.249
2007 835.725
2008 1.088.611
2009 933.449
2010 809.619
2011 789.584

Fonte: SECEX/MDIC (2012); Elaborado por LabTrans
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Figura 52. Evolucdo da Movimentacao de Soja em Santarém (2003-2011)
Fonte: SECEX/MDIC (2012); Elaborado por LabTrans

Os embarques de soja em 2011 apresentaram caracteristicas de significativa
sazonalidade, uma vez que a quantidade exportada no periodo de seis meses, de marco a

agosto, correspondeu a 76,7% do total anual.
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Figura 53. Distribuicdo Mensal dos Embarques de Soja em Santarém (2011)
Fonte: SECEX/MDIC (2012); Elaborado por LabTrans
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Conforme mencionado anteriormente, a maior parte da soja embarcada no Terminal
da Cargill é recebida por via hidroviaria, através de comboios fluviais que a transportam
desde Porto Velho.

Embora a participacdo da soja recebida por hidrovia tenha sempre se mantido
bastante elevada ao longo dos ultimos cinco anos, ainda ndo se observa uma tendéncia
consistente de reducdao da mesma em decorréncia da pavimentagdo progressiva da rodovia

BR-163 Cuiaba-Santarém.

Tabela16. Embarques e Recebimentos de Soja em Santarém (2009-2012) (t)

2008 1.068.565 98.621 969.944 90,8%
2009 921.723 175.255 746.468 81,0%
2010 858.619 122.372 736.297 85,7%
2011 789.585 64.893 724.692 91,8%
2012 (1) 863.912 126.463 737.449 85,4%

Nota: (1) Até Agosto
Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans

As barcacas operadas no terminal podem atracar tanto no bergo interno do pier do
terminal (berco 602), quanto no externo (berco 601), porém as duas ndo podem ser

descarregadas ao mesmo tempo.

Figura 54. Comboio de Chatas Graneleiras se Aproximando do Bergo Interno com Navio
Graneleiro Atracado no Bergo Externo do Terminal da Cargill

Fonte: Navegacgdo Bertolini (2012)
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Figura 55. Comboio de Nove Chatas Graneleiras se Aproximando do Terminal da Cargill

Fonte: Navegacdo Bertolini (2012)

Os descarregadores pneumaticos, com capacidade nominal de 750 toneladas por
hora, enviam a soja por correias transportadoras e elevadores para a torre da balanca de
fluxo, na qual a carga é continuamente pesada e direcionada para o armazém graneleiro
com capacidade para 60.000 toneladas.

No caso do recebimento rodovidrio, os caminhdes se encaminham primeiramente
para uma instalacdo de triagem e armazenamento intermediario situada a 13 quildmetros
do porto na BR-163.

Os caminhdes provenientes do Mato Grosso ndao s3ao descarregados nessa
instalacdo, servindo esta exclusivamente para controlar a liberacdo dos mesmos com destino
ao porto. Tal liberacdo se processa a taxa maxima de trés caminhdes por hora para
minimizar os prejuizos ao trafego urbano.

Veiculos com a soja paraense, por sua vez, sao descarregados, sendo a soja
classificada, submetida a secagem e encaminhada para o armazém ou silos que possuem
uma capacidade total de armazenagem de 30.000 toneladas.

Ao chegar ao terminal por via rodoviaria a soja passa por um setor de classificacao

onde é realizada uma inspecdo preliminar do produto. Depois de pesados na balanca
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rodovidria os caminhdes sdo encaminhados para o descarregamento rodoviario, onde os
graos sao depositados numa moega por meio de um tombador de caminhdes.

O embarqgue nos navios é feito por meio de trés torres pescantes com capacidade
nominal de 1.500 toneladas por hora.

O embarqgue nos navios pode ser feito tanto a partir do armazém como diretamente
das barcagas, e também pode ser efetuado simultaneamente ao descarregamento de uma

barcaca ou de um caminhao.

3.2.2.2. Movimentagao de Clinquer

A movimentacdo de clinquer teve inicio no final de agosto de 2011, sendo toda ela
destinada a nova fabrica de cimento da Votorantim em Porto Velho.

A quantidade desembarcada nesse ano, de 194.742 toneladas, foi oriunda da
Turquia (116.742 toneladas), Grécia (45.000 toneladas) e Gibraltar (33.000 toneladas).

A operacdo é feita ao largo, com a descarga sendo feita pela aparelhagem do navio
para barcacas atracadas a contra bordo do mesmo. As barcacgas sao as mesmas que trazem

soja e milho de Porto Velho, constituindo-se o clinquer em carga de retorno.

3.2.2.3. Movimentac¢ao de Milho

De acordo com os dados da SECEX/MDIC, em 2011, Santarém foi o 6° porto
brasileiro em movimentacdo de milho, seguindo Santos, Paranagua, Vitéria/Tubardo,
Itacoatiara e Sdo Francisco do Sul.

Ainda segundo a SECEX/MDIC, a participa¢do do porto no total exportado pelo pais
foi de 2,3%, tendo seus embarques se constituido de 213 mil toneladas de milho.

As estatisticas da SECEX e a base de dados concordam no total de 212.991 toneladas
embarcadas em 2011, enquanto que as da CDP mostram um total de 185.490 toneladas.
Tudo indica que estas ultimas deixaram de considerar um embarque de cerca de 27.500

toneladas para a Venezuela feito em novembro.
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Tabela 17. Embarques de Milho pelos Portos Brasileiros (2011)

Porto Quantidade (t) Participagao
santos 4810966  50,9%
Paranagua 2.531.660 26,8%
Vitéria/Tubardo 768.901 8,1%
TUP Hermasa 547.246 5,8%
Sao Francisco do Sul 432.519 4,6%
Santarém 212.991 2,3%
Rio Grande 111.346 1,2%
Outros 43.515 0,5%
Total 9.459.144

Fonte: SECEX/MDIC (2012); Elaborado por LabTrans

2,3% 1,2%

W Santos B Paranagua myitaria Tubario
B TLUP Hermasa B5. Francisco do Sul MSantarém
M Rio Grande W Qutros

Figura 56. Participacdo dos Portos Brasileiros nas Exportacdes de Milho (2011)
Fonte: SECEX/MDIC (2012); Elaborado por LabTrans

Os paises de destino do milho embarcado no porto em 2011 foram a Republica
Dominicana, que absorveu 59.874 toneladas (28,1% do total), Colémbia (48.213 toneladas),
Venezuela (27.500 toneladas), Argélia (33.000 toneladas), Marrocos (25.598 toneladas) e
Porto Rico (18.805 toneladas). E os estados de origem foram Mato Grosso (179.339

toneladas) e Rondénia (33.652 toneladas).
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Os embarques de milho no porto apresentaram um comportamento bastante
irregular desde 2003, ano em que o Terminal da Cargill entrou em operagdo, tendo até
mesmo cessado no periodo de 2005 a 2008 (conforme tabela e figura a seguir).

Em 2012, no entanto, vem havendo um vigoroso crescimento: somente os
embarques de janeiro a outubro, que totalizaram 415.158 toneladas segundo a SECEX/MDIC,

representam mais que o dobro de todo o ano anterior.

Tabela 18. Evolucdo dos Embarques de Milho por Santarém (2003-2011)

Ano : Quantidade (t)

2003 51.800
2004 159.681
2005 =
2006 -
2007 =
2008 -
2009 233.836
2010 147.558
2011 212.991

Fonte: SECEX/MDIC (2012); Elaborado por LabTrans

250.000

200.000
150.000
100.000
50.000 A
0 T T T T T T T T

2003 2004 2005 2008 2007 2008 2009 2010 2011

Cuantidade {t}

Figura 57. Evolucdo dos Embarques de Milho em Santarém (2003-2011)
Fonte: SECEX/MDIC (2012); Elaborado por LabTrans
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Os embarques de milho apresentaram, em 2011, fortissima sazonalidade, tendo se
concentrado nos meses de janeiro, fevereiro, outubro e novembro. Neste ultimo més foi

embarcada uma quantidade correspondente a 69,3% do total anual.
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Figura 58. Distribuicdo Mensal dos Embarques de Milho em Santarém (2011)
Fontes: SECEX/MDIC (2012), ANTAQ, CDP; Elaborado por LabTrans

Observa-se, por outro lado, que os embarques de milho se concentram na

entressafra da soja, o que contribui para reduzir a sazonalidade global dos embarques no

berco 601.
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Figura 59. Distribuicdo Mensal dos Embarques de Soja e Milho em Santarém (2011)
Fonte: SECEX/MDIC (2012), ANTAQ, CDP; Elaborado por LabTrans

Analogamente ao que ocorre com a soja, a maior parte do milho embarcado no
Terminal da Cargill é recebida por via hidrovidria, através de comboios fluviais que o
transportam desde Porto Velho.

Entre 2010 e 2011 o percentual dos embarques recebido por via hidroviaria foi de
90,2%. No entanto, nos oito primeiros meses de 2012 esse percentual se reduziu a 81,5% de
acordo com as estatisticas da CDP.

Todas as informacgdes operacionais relativas a movimentacao de soja apresentadas

no subitem 3.2.2.1 se aplicam integralmente a movimentacado de milho.

3.2.2.4. Movimentag¢ao de Combustiveis

Toda a movimentacdo de combustiveis em Santarém é feita pela navegacao interior
nos trés terminais especializados arrendados: o da Distribuidora Equador de Produtos de
Petrdleo Ltda., no qual fica o berco de atracacdo T1; o da Petrdéleo Sabbd S.A., atualmente
controlada pela Raizen, joint-venture da Shell e da Cosan, o qual é dotado do berco T2; e o
da Sociedade Fogds Ltda., no qual ficam os bercos T3 e T3R1.

Os bercos T1, T2 e T3 sdo destinados exclusivamente a operacdao com chatas-
tanques, enquanto que o T3R1 opera com chatas de carga geral no convés, e nele sdo

carregados bujoes de GLP engarrafado.
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Em 2011 os terminais da Equador e da Sabbd receberam biodiesel, gasolina, éleo
diesel e etanol embarcados no TUP Manaus da Transpetro, sendo que o da Sabbd recebeu
também querosene de aviagao.

O terminal da Fogas, por sua vez, recebeu GLP a granel proveniente do campo de
Urucum embarcado no TUP Solimoes, também em Manaus.

Conforme apresentado no subitem 3.2.1.1, a movimentagao de combustiveis no
Porto de Santarém evoluiu de 58.451 toneladas, em 2002, para 130.919 toneladas, em 2011,
ou seja, apresentou um crescimento médio anual de 9,4%.

O total movimentado em 2011 se dividiu: 128.846 toneladas no sentido de
desembarque e 2.073 no de embarque. Além disso, no terminal da Fogds houve o embarque
de 299 toneladas de GLP engarrafado sob a forma de carga geral.

O grande desbalanceamento verificado para todos os combustiveis indica que a
distribuicdo dos mesmos a partir dos terminais é feita predominantemente por via
rodovidria.

As quantidades operadas nas diversas facilidades de atracacdo em 2011 foram as

seguintes:

Tabela 19. Movimentagdes nos Terminais de Granel Liquido (2011) (t)
Terminal Bergo Produto Quantidade
Equador T1 Biodiesel 167

Gasolina 14.322

Oleo diesel 17.162

Etanol 54

Sabba T2 Biodiesel 20.742
Gasolina 26.806

Oleo diesel 34.360

Etanol 1.321

Querosene de aviagao 8.597

Fogas T3 GLP a granel 7.386
Outros carga geral 172

T3R1 GLP engarrafado 299

Recipientes para gas 1.367

Outros carga geral 333

Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans
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As chatas-tanques bombeiam os produtos diretamente para os tanques dos

terminais.

3.2.2.5. Movimentag¢ao de Madeira Serrada como Carga Geral Solta

De acordo com os dados da SECEX/MDIC, ao longo do ultimo decénio os embarques
de madeira serrada nas formas solta e conteinerizada cresceram a uma taxa média anual
significativa até 2007, quando atingiram 185.723 toneladas, e desde entao vém caindo de

maneira muito rapida, tendo atingido apenas 72.558 toneladas em 2011.
Tabela 20. Evolugdo dos Embarques de Madeira Serrada por Santarém (2003-2011) (t)

Ano : Quantidade (t)

2002 26.235
2003 65.087
2004 107.775
2005 129.601
2006 146.121
2007 185.723
2008 120.645
2009 67.370
2010 80.081
2011 72.558

Fonte: SECEX/MDIC (2012); Elaborado por LabTrans
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Figura 60. Evolucdo dos Embarques de Madeira Serrada em Santarém (2003-2011)
Fonte: SECEX/MDIC (2012); Elaborado por LabTrans

Praticamente toda a madeira foi proveniente do préprio estado do Pard; apenas
891 toneladas das 72.558 toneladas embarcadas em 2011 foram originarias de Ronddnia.

Os destinos foram bastante diversificados, embora predominando a Europa. Dentre
0s paises destacaram-se Franca (18.545 toneladas), Holanda (18.327 toneladas), Bélgica
(8.199 toneladas), China (6.845 toneladas) e Portugal (5.166 toneladas).

Os embarques da madeira como carga geral solta vém diminuindo ainda mais

radicalmente, com a substituicdo progressiva pela forma conteinerizada.

Tabela 21. Evolugdo dos Tipos de Acondicionamento nos Embarques de Madeira Serrada
por Santarém (2008-2011) (t)

Ano Carga Geral Solta Carga Geral Conteinerizada
2008 100.015 -
2009 28.092 30.228
2010 35.689 27.185
2011 28.303 51.125

Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans

Os embarques sdo feitos no berco 501, sendo utilizada a aparelhagem de carga de

bordo. A propésito, a face interna do pier do porto (berco 502) ndo pode mais ser utilizada
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para receber navios mercantes oceanicos desde a construcao das facilidades de atracacao do

Terminal da Cargill, pois ndo ha espaco suficiente para manobra.

3.2.2.6. Movimentacao de Contéineres

Embora as estatisticas da ANTAQ e da CDP apresentem divergéncias que impedem a
correta avaliagcdao da evolu¢do da movimentagdo de contéineres em Santarém, é possivel
afirmar que esta teve inicio em carater regular em 2008, e que desde entdo vem se
mantendo em niveis bastante modestos, entre 3.000 e no maximo 4.500 unidades ao ano.
Em 2011 foram movimentadas 4.527 unidades de acordo com as estatisticas da CDP, 3.967
segundo o Anuario da ANTAQ, e 3.873 conforme a base de dados desta ultima agéncia.

A movimentagao consiste basicamente no embarque de contéineres cheios com
madeira serrada e no desembarque de contéineres vazios. A opera¢do é sempre feita no
bergo 501 com o equipamento de bordo, uma vez que o porto ndao dispde de guindastes de
cais aptos a operar com contéineres.

De acordo com informagdes da Administracdo do Porto o patio de armazenagem de
contéineres possui 95 TEUs no solo, o que proporciona uma capacidade maxima de 380 TEUs
com empilhamento de 4 contéineres de altura.

Ha no porto dois reach stackers de propriedade de operadores portudrios.

3.2.2.7. Movimentacao de Carga Geral e Passageiros na Navegacao
Regional

As embarcacdes mistas de passageiros e carga engajadas no transporte regional
operaram em 2011 no berco 503, no qual foram movimentadas 29.158 toneladas. Ndo se
teve acesso a estatisticas sobre os quantitativos de passageiros embarcados ou
desembarcados.

Trata-se de uma operacdo bem organizada e disciplinada, com boa segregacao entre
os embarques e desembarques de passageiros e de carga.

Em 2011 ocorreram 641 atracacbes de embarcacdes mistas de passageiros e cargas
engajadas na navegacao regional.

A taxa de ocupacdo do berco constante das estatisticas da CDP supera os 100% (é
apresentada como sendo de 510%), uma vez que diversas embarcagdes podem estar

atracadas simultaneamente no que é considerado um unico berco.
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3.2.2.8. Movimentacao de Navios de Cruzeiro

Na temporada 2011/12 houve 43 escalas de navios de cruzeiro em Santarém, sendo
28 no proprio porto e 15 em Alter do Chao, estas ultimas com os navios fundeados. Para a
temporada 2012/13 estdo previstas 45 escalas, 15 delas em Alter do Chao.

Ao longo do ano de 2012 o porto propriamente dito (isto é, excluindo-se Alter do
Chao) deverd receber 31 navios de cruzeiro, com um tempo de atracagdo total de 353,5

horas, ou seja, uma média de 11,4 horas por navio.

3.2.3. Indicadores Operacionais

3.2.3.1. Soja

O lote médio de soja embarcado em 2011 foi de 46.384 toneladas por navio, inferior
ao observado em Santos em 2010 (50.904 toneladas por navio), mas superior ao verificado
em Paranagua no mesmo ano (41.692 toneladas por navio).

No entanto, o lote médio desembarcado das barcacas fluviais foi de 2.147 toneladas
por barcaca, sendo que no periodo da cheia do Rio Madeira a média foi de 2.247 toneladas
por barcaca e nas dguas baixas, 1.613 toneladas por barcaca.

A produtividade média dos carregamentos dos navios, tomando-se como base os
tempos de atracacdo, foi de 409 toneladas por navio por hora (ou 9.824 toneladas por navio
por dia), de acordo com as estatisticas da CDP, ou de 441 toneladas por navio por hora, de
acordo com a base de dados da ANTAQ, apds o expurgo de lancamentos flagrantemente
errados.

De qualquer modo a produtividade do terminal se compara muito
desfavoravelmente aquelas dos principais portos concorrentes em 2010, cujos dados sdo:
1.182 toneladas por navio por hora no Terminal de Granéis do Guaruja (TGG) de Santos,
1.199 toneladas por navio por hora no terminal Tergrasa em Rio Grande, e 884 toneladas
por navio por hora no Corredor de Exportacdo de Paranagua.

Infelizmente as bases de dados disponiveis ndo discriminam entre tempo de
operacdo e tempo de atracacdo, assim, ndo é possivel quantificar, por exemplo, o efeito dos
atrasos dos praticos para a desatracacdo, objeto de reclamacdes generalizadas de grande
parte dos entrevistados, intervenientes na operacao portuaria de Santarém.

O tempo médio de atracacdo dos navios de longo curso, de acordo com a base de

dados da ANTAQ, foi de 111,8 horas por navio. A CDP, porém, informa uma taxa de
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ocupacdao do berco 601, em 2011, com navios embarcando soja de 26,3%, o que,

considerando-se as 17 atracagfes ocorridas, leva a um tempo médio de atracagao de 135,5

horas por navio.

A tabela a seguir apresenta os principais indicadores relativos a operagdao de

embarque de soja em 2011, calculados a partir da base de dados da ANTAQ.

Tabela 22. Indicadores Operacionais dos Embarques de Soja no Porto de Santarém

(2011)
Indicador Valor ‘
Lote médio (t/navio) 46.384
Lote maximo (t/navio) 58.106
Tempo médio de atracagdo (h/navio) 111,8
Produtividade (t/navio/hora de atracagéo) 441
Fonte: ANTAQ (2012); Elaborado por LabTrans
3.2.3.2. Clinquer

O lote médio operado nos cinco transbordos efetuados em 2011 foi de
38.948 toneladas por navio, tendo os lotes variado de 33.000 a 45.000 toneladas por navio.
A produtividade média da operacao foi de 177 toneladas por navio por hora.

Apresenta-se a seguir os principais indicadores relativos a operacdo de transbordo
de clinquer em 2011, calculados a partir da base de dados da ANTAQ.

Tabela 23. Indicadores Operacionais da Movimentacdo de Clinquer no Porto de
Santarém (2011)

Indicador Valor |

Lote médio (t/navio) 38.948
Lote maximo (t/navio) 45.000
Tempo médio de atracagdo (h/navio) 140,5
Produtividade (t/navio/hora de atracac3o) 177

Fonte: ANTAQ (2012); Elaborado por LabTrans

3.2.3.3. Milho

O lote médio de milho embarcado em 2011 foi de 26.624 toneladas por navio, e o

lote médio desembarcado das embarcacdes fluviais foi de 1.494 toneladas por barcaca.
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A titulo de comparacdo, os lotes médios observados em 2010 em outros portos
representativos foram os seguintes: 40.542 toneladas por navio em Santos, 30.768
toneladas por navio em Paranagua, e 25.214 em Rio Grande.

A produtividade média dos carregamentos, tomando-se como base os tempos de
atracacdo, foi de 363 toneladas por navio por hora (ou 8.706 toneladas por navio por dia), de
acordo com as estatisticas da CDP, ou de 432 toneladas por navio por hora de acordo com a
base de dados da ANTAQ.

De qualquer modo, a produtividade do terminal foi bem inferior aquelas dos
principais portos concorrentes em 2010: 802 toneladas por navio por hora em Santos, 624
toneladas por navio por hora em Rio Grande, e 671 toneladas por navio por hora em
Paranagua.

O tempo médio de atracacdo dos navios de longo curso, de acordo com a base de
dados da ANTAQ, foi de 71,7 horas por navio. No entanto, de acordo com a CDP, houve uma
taxa de ocupagao do berco 601 em 2011 com navios embarcando milho de 8,38%, o que,
considerando-se as oito atracagées ocorridas, leva a um tempo médio de atracagdo de 91,8
horas por navio.

A tabela a seguir apresenta os principais indicadores relativos a operagdo de

embarque de milho em 2011, calculados a partir da base de dados da ANTAQ.

Tabela 24. Indicadores Operacionais dos Embarques de Milho no Porto de Santarém

(2011)
ndiscor T e
Lote médio (t/navio) 26.624
Lote maximo (t/navio) 33.000
Tempo médio de atracagdo (h/navio) 71,7
Produtividade (t/navio/hora de atracagéo) 432

Fonte: ANTAQ (2012); Elaborado por LabTrans

3.2.3.4. Combustiveis

Em 2011 foram registradas 95 atracacOes de chatas-tanques e a consignacao média
foi de 1.540 toneladas por embarcacao.

As produtividades médias foram de 403 toneladas por chata por dia no berco T1,

cuja taxa de ocupacdo foi de 47,0%. No berco T2 a produtividade média foi de 1.403
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toneladas por chata por dia e a ocupacao foi de 13,8%. E no berco T3 a produtividade média

e a taxa de ocupagdo foram respectivamente de 239 toneladas por chata por dia e 68,5%.

3.2.3.5. Madeira Serrada como Carga Solta

Em 2011 houve apenas quatro embarques de madeira serrada como carga solta,
tendo o lote médio sido de 7.076 toneladas. A produtividade média das operac¢des de
embarque com base nos tempos de atracacdo foi de 57,0 toneladas por navio por hora, de
acordo com a base de dados da ANTAQ, ou de 59,0 toneladas por navio por hora, segundo as
estatisticas da CDP.

A tabela a seguir apresenta os principais indicadores relativos a operagdo de
embarque de madeira serrada como carga solta em 2011, calculados a partir da base de
dados da ANTAQ.

Tabela 25. Indicadores Operacionais dos Embarques de Madeira Serrada como Carga
Solta no Porto de Santarém (2011)

Indicador Valor |

Lote médio (t/navio) 7.076
Lote maximo (t/navio) 8.758
Tempo médio de atracagdo (h/navio) 135,1
Produtividade (t/navio/hora de atracacdo) 57

Fonte: ANTAQ (2012); Elaborado por LabTrans

Os navios que embarcaram madeira permaneceram atracados por 540,5 horas, ou
seja, responderam por uma ocupagao de 6,2% do bergo 501.

De acordo com a CDP, das 79.428 toneladas embarcadas em 2011, 22.304 toneladas,
ou 28% do total, chegaram ao porto por via hidroviaria em chatas de carga geral.

A maior parte (21.078 toneladas) foi desembarcada no berco R6, com uma
produtividade média de 760 toneladas por chata por dia. No ber¢co 503 foram
desembarcadas 1.226 toneladas com produtividade média de 451 toneladas por chata por

dia.

3.2.3.6. Contéineres
Segundo a base de dados da ANTAQ, em 2011 houve 20 escalas de navios porta-

contéineres em Santarém, tendo o lote médio sido de 194 unidades.
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A produtividade média das operacdes com contéineres foi de 4,5 unidades por navio
por hora de atracagao, segundo a base de dados da ANTAQ, ou de 7,0 unidades por navio
por hora de atracacdo, segundo as estatisticas da CDP.

A andlise de tais produtividades baixas deve ser realizada com muita cautela, pois os
registros da base de dados da ANTAQ contém ocorréncias incomuns, como o de um navio
que permaneceu atracado por 25,6 horas para movimentar dois contéineres e outro que
permaneceu mais de oito dias para movimentar 181 unidades.

De qualquer modo a maior produtividade registrada foi de 18,9 movimentos por
navio por hora de atracagdo e a segunda maior foi de 11,9 movimentos por navio por hora
de atracacdo.

O tempo médio de atracacdo foi de 43,1 horas por navio segundo a ANTAQ,
resultando numa ocupacado de 9,8% do berco 501 por navios porta-contéineres.

Atualmente ha apenas um servico regular servindo Santarém, o North Brazil Feeder
(NORBRAFD) da CGA-CGM Line Services, que alimenta os servicos principais desse armador
em Pointe-a-Pitre (Guadalupe) e Port of Spain (Trinidad e Tobago). Esse servico emprega
dois navios e as escalas normais sdo quinzenais. A rotacdo é Pointe-a-Pitre — Port of Spain —

Paramaribo — Itaqui — Belém — Santana — Santarém — Vila do Conde — Pointe-a-Pitre.

3.3. Aspectos Ambientais

O levantamento dos aspectos ambientais na area de influéncia do Porto de
Santarém foi elaborado por meio de pesquisa de dados secundarios, leis, projetos
municipais e consulta a Geréncia de Meio Ambiente (GERAMB) da Companhia Docas do Para
(CDP). No entanto, devido a indisponibilidade de estudos ambientais locais com a
administracdo do porto publico, arrendatdrios e terminais portuarios, utilizou-se como base
o Relatdrio de Impacto Ambiental (RIMA) referente ao Terminal Fluvial de Granéis Sélidos da
Cargill Agricola S.A (CPEA, 2010)., disponibilizado pela prépria empresa.

O diagnéstico esta compreendido pela descricdo (i) das principais caracteristicas dos
meios fisico, bidtico e socioecon6mico; (ii) dos planos incidentes sobre a regido; e (iii) da
estrutura de gestdo ambiental e do processo de licenciamento ambiental. No Anexo A
encontra-se o mapeamento de restricdes ambientais do municipio de Santarém e as areas

prioritarias para conservacao.
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3.3.1. Area de Influéncia do Porto

3.3.1.1. Area Diretamente Afetada (ADA)
A ADA corresponde a area do Porto Organizado de Santarém, onde sdo realizadas as

atividades de carga, descarga e armazenamento.

3.3.1.2. Area de Influéncia Direta (AID)

A AID constitui a area onde os efeitos da operacdo incidem diretamente, bem como
os efeitos do controle ambiental. Compreende a area urbanizada de Santarém e uma faixa
de 500 metros de largura no Rio Tapajds, por onde se deslocam as embarcag¢des que chegam

ao porto.

3.3.1.3. Area de Influéncia Indireta (All)

A All é a area real ou potencialmente afetada pelos impactos indiretos da operacao
portuaria. Para os Meios Fisico e Bidtico, a influéncia indireta inclui as por¢Ges territoriais
das bacias hidrograficas do Baixo Amazonas, Tapajos/Jamanxim, Calha Norte Il e Xingu/Iriri,
e as sub-bacias dos rios Arapiuns, Curua-Una, Moju e Mojui, definidas como interbacias no
Zoneamento Ecoldgico-Econémico da area de Influéncia das rodovias BR-163 e BR-230 no
Estado do Para. Para o Meio Antrépico abrange municipios sob a influéncia das Rodovias BR-

163 e BR-230 (Transamazodnica) no Estado do Para.

3.3.2. Meio Fisico

O municipio de Santarém esta localizado na confluéncia dos rios Tapajos e
Amazonas, sobre os patamares do Tapajos e parte na planicie Amazonica, apresentando
uma declividade baixa, porém continua em direcdo aos rios. Os solos s3ao profundos e
suscetiveis a erosdo, especialmente pelas chuvas torrenciais, tipicas da Regido Amazonica.
Nessa regido, a amplitude média do nivel das dguas é de 6,5 metros, podendo atingir, em
periodos de enchente, cotas superiores a 8,5 metros.

Os sedimentos que formam o terreno sdo depositados pelo rio. Os solos sdo de
caracteristica arenosa, tendo boa drenagem. O lencol fredtico na regido possui uma
profundidade de 1,7 metro. O leito do rio é estavel, o que garante uma navegacdo
adequada. Os ventos na regidao possuem, predominantemente, direcao leste.

As aguas subterraneas, na regido, sdo caracterizadas como de boa qualidade, visto

que atendem aos padrdes de potabilidade. As aguas superficiais ndo recebem efluentes
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domeésticos; os esgotos domésticos sdo coletados por sistemas apropriados e desta forma
encaminhados para fossas, ndo havendo langamentos diretamente nos rios. Apesar disso, foi
constatada a presenca de algumas substancias (HPA — Hidrocarbonetos Policiclicos
Aromaticos) relacionadas a combustiveis. Essas substancias sao tipicas de zonas portuarias,
em decorréncia das operacdes de tancagem e de pequenos derramamentos de 6leo.

Os valores do nivel de ruido na regidao do Porto de Santarém foram medidos em

diversos pontos e encontram-se dentro dos limites aceitdveis pela legislacdo vigente.

3.3.3. Meio Biodtico

A localidade do Porto de Santarém apresenta uma fauna tipica de dreas urbanizadas
préximas. Foram encontrados, nesta regido, répteis com grande capacidade de adaptacdo a
ambientes alterados. Dentre os anfibios destacam-se as espécies Rhinella granulosa e
Rhinella marina, que, assim como os répteis, possuem grande facilidade de adaptacdo a
ambientes alterados.

As espécies de aves encontradas na regido sao comuns em dareas urbanizadas, sendo
as mais predominantes: rolinha-roxa (Columbina talpacoti), anu-preto (Crotophaga ani),
sanhaco-do-coqueiro (Thraupis palmarum), cambacica (Coereba flaveola) e pardal (Passer
domesticus). Dentre os mamiferos, os que mais se encontram na regido sdo: o gamba
(Didelphis marsupialis), o rato doméstico (Rattus rattus), a ratazana (Rattus novergicus) e o
camundongo (Mus musculus).

A fauna de peixes conta com 12 familias, onde se encontram 26 espécies. Destas
espécies, destacam-se: sardinha (Triportheus sp), tambaqui (Colossoma macropomum), pacu
(Mylossoma spp e Mylleus sp), pirapitinga (Piaractus brachypomus), piranha (Serrasalmus
sp), aruana (O. bicirrhosum), charutinho (Hemiodus sp), curimata (Prochilodus nigricans),
tamuatd (Hoplosternum littorale), cascudo (Lithodoras dorsalis), dourada (Brachyplatystoma
flavicans), filhote  (Brachyplatystoma filamentosum), pirarara  (Phractocephalus
hemioliopterus), fura-calca (Pimelodina flavipinnis), surubim (Pseudoplatystoma sp),
tucunaré (Cichla sp), acara (Geophagus sp) e pescada (Plagioscion squamosissimus).

No grupo dos macroinvertebrados benténicos, foram identificados 536 individuos,
que estdo divididos em oito classes: Oligochaeta, Diptera (larva de inseto), Copepoda,

Nematoda, Polychaeta, Insecta, Nemertea e Mollusca.
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Outra espécie que possui presenca regular na regido do porto e, principalmente, no
Rio Tapajos, é o peixe-boi. A espécie consta “em perigo” na lista vermelha da Unido
Internacional para Conservacdo da Natureza (IUCN — do inglés International Union for
Conservation of Nature), e na Lista Oficial de Espécies da Fauna Brasileira Ameacada de
Extincdo, sendo considerada “Em Perigo Critico - CR” pelo Plano de Acdo para Mamiferos
Aquaticos do Brasil (IBAMA, 2001), ou seja, tem um risco extremamente alto de extingdo na
natureza, em futuro imediato. A espécie também esta listada no Apéndice | da Convencao
sobre Comércio Internacional de Espécies Ameacgadas da Fauna e Flora (CITES — do inglés
Convention on International Trade in Endangered Species of Wild Fauna and Flora), que inclui
as espécies ameacadas de extincdo pelo comércio ilegal.

A flora presente faz parte de um dos complexos ecoldgicos mais ricos em termos de
biodiversidade, caracterizados pela regido Amazonica. Originalmente, a regido contava com
uma cobertura vegetal composta por floresta, cerrado e vegetacao de varzea. Contudo, a
grande expansdo econOmica da regido sem o devido planejamento resultou em uma
ocupacao desordenada, afetando parte desta vegetacao.

As areas de floresta apresentam grande interesse comercial devido as madeiras
nobres que a regido possui, como tauari (Courati sp), jarana (Leeythis lucida) e itauba
(Mezilaurus itauba). As areas de vdrzea, por sua vez, apresentam-se em boa parte do ano
inundadas, e suas madeiras tém pouco interesse ao comércio, pois se caracterizam por

serem madeiras moles.

3.3.3.1. Unidades de Conservagao

De acordo com estudo ambiental da Cargill, dentre as 23 unidades de conservacao
incidentes sobre a All e a AID do Porto de Santarém, existem 17 areas prioritarias para a
conservacdo: Parque Nacional do Jamanxim, Parque Nacional do Rio Novo, Reserva Bioldgica
Nascentes da Serra do Cachimbo, Floresta Nacional do Tapajds, Floresta Nacional de Itaituba
|, Floresta Nacional de Altamira, Floresta Nacional de Mulata, Floresta Nacional do Amana,
Floresta Nacional do Jamanxim, Floresta Nacional do Crepori, Floresta Nacional do Trairao,
Reserva Extrativista Tapajés-Arapiuns, Reserva Extrativista Verde para Sempre, Area de
Protecdo Ambiental (APA) do Tapajds, Estacdo Ecoldgica do Grdo-Para, Floresta Estadual do

Trombetas e Floresta Estadual do Paru. Além da Area de Protecdo Ambiental Praia de Alter-
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do-Chao, localizada a montante do Rio Tapajos. Das Unidades de Conservagao mais proximas

da Zona Portuaria (ZP), duas sao descritas a seguir.

3.3.3.1.1 Reserva Extrativista Tapajds-Arapiuns

No limite entre os municipios de Santarém e Aveiro encontra-se a Reserva
Extrativista Tapajés-Arapiuns, criada pelo Decreto Federal S/N, de 6 de novembro de 1998, e
gerida pelo Instituto Chico Mendes de Conservacao da Biodiversidade (ICMBio). Possui area
aproximada de 647.610,74 hectares. Tem por objetivo garantir a exploragao
autossustentavel e a conservacdo dos recursos naturais renovaveis tradicionalmente

utilizados pela populagao extrativista da area.

3.3.3.1.2 Area de Protecdo Ambiental Praia de Alter-do-Ch3o

Distante aproximadamente 38 quildmetros do centro urbano de Santarém localiza-
se a Unidade de Conservacdo de Uso Sustentdvel - Area de Protecdo Ambiental Praia de
Alter do Chao, criada no ano de 2003 pela Lei n.° 17.771. Sua administrac3o fica a cargo da
Prefeitura Municipal de Santarém. Possui drea de 16.180 hectares, e é reconhecida como
uma das mais belas praias brasileiras, atraindo um grande niumero de turistas na época da

seca do Rio Tapajds (de junho a outubro).

3.3.4. Meio SocioeconOmico

De acordo com os primeiros dados do Censo 2010, realizado pelo IBGE, Santarém
possui uma populacdo de 294.774 habitantes, com uma area territorial equivalente a 22.887
quilémetros quadrados (IBGE, 2010). Santarém constitui um dos mais importantes centros
comerciais da bacia amaz6nica, abrigando diversas atividades econémicas, como a prestacao
de servicos, que atende toda a regido oeste do Pard. O municipio é um centro comercial,
portudrio, médico, cultural e educacional, abrigando diversas universidades. A agricultura e a
industria madeireira também trazem grande desenvolvimento econ6mico para o municipio.
A pesca, a navegacdo comercial e, mais recentemente, o turismo sao também importantes
atividades econ6bmicas do municipio. A regido do Porto de Santarém é servida por estradas
de rodagem asfaltadas, aeroporto e hidrovias que ligam o porto e o municipio ao restante do
pais e ao exterior.

Segundo dados do Atlas Geografico do Brasil (IBGE, 2000), o indice de

desenvolvimento humano regional, considerando a microrregido em que se insere o Porto
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de Santarém, teve consideravel incremento entre os anos de 1991 e 2000. Santarém teve os
maiores valores de indice de Desenvolvimento Humano — Municipal (IDH-M) no estado,
tanto em 1991 quanto em 2000, com um acréscimo no valor do IDH-M passando de 0,661
para 0,746.

A infraestrutura urbana é desenvolvida, mas necessita de saneamento basico, com
reflexos negativos na qualidade das aguas e na saude. O municipio possui programas de
controle de vetores de doencas direcionados a dengue, calazar (leishmaniose visceral),

malaria, doenca de chagas e raiva.

3.3.4.1. Patrimonio Arqueologico

A area do porto organizado de Santarém possui um importante sitio arqueoldgico,
denominado Sitio Porto, objeto de um programa de pesquisa e salvamento que inclui agdes
de educac¢do patrimonial destinadas a sensibilizar a populagdo para a importancia da
preservacao do patrimonio arqueoldgico. De acordo com pesquisas realizadas, ao longo da
ultima década foi constatada a degradacao acentuada na area geral do Sitio Porto. Entre os
principais fatores causadores dessa degradacdo incluem-se (i) a abertura da rodovia BR-163,
que seccionou o sitio em dois a partir do cruzamento da Avenida Tapajés com a Avenida
Cuiaba; (ii) a construcdo da area operacional e administrativa do porto inaugurado em maio
de 1973, que modificou radicalmente a topografia circundante na area, utilizando-se de
aterro pesado de pequenas elevacbes que existiam no entorno para nivelar areas na parte
operacional e administrativa do porto, e (iii) a instalagdo da antiga Superintendéncia do

Desenvolvimento da Amazénia (SUDAM) com seu centro de tecnologia madeireira.

O processo de degradacdo do sitio prosseguiu com a instalacdo de varias outras
empresas que montaram suas estruturas de operacdo e logistica sem acompanhamento
técnico e cientifico adequado. O conjunto de fatores citados foram os que mais causaram
danos e impactos diretos nas camadas arqueoldgicas do sitio. O processo de destruicdo do
sitio, portanto, € um processo longo, causado por fatores diversos e que vém concorrendo
para sua degradacdo. O Sitio Porto de Santarém é extremamente importante para a
compreensao de processos de ocupacdo que provavelmente remontam ao periodo arcaico,
com um padrdo ceramico temperado com conchas, culminando com as classicas e singulares
ceramicas dos Tapajés no pré-histérico tardio (séculos XII a XVI). As escavacoes

comprovaram a riqueza dos depdsitos culturais do Sitio Porto, que, apesar dos grandes

116 Porto de Santarém



ICLabTrans

Plano Mestre

impactos que vem sofrendo, ainda é uma das areas mais bem preservadas na cidade de

Santarém para o estudo da ocupacdo pré-historica na regiao.

3.3.5. Planos Incidentes na Regiao

3.3.5.1. Plano Diretor

O Plano Diretor Participativo de Santarém foi instituido pela Lei Municipal n.°

18.051, de 29 de dezembro de 2006.

O Porto de Santarém obedece ao zoneamento estratégico delimitado para o uso e
ocupacao do territério municipal, apontado como Zona Portuaria, como pode ser observado
na figura a seguir, e estabelece normas e procedimentos para futuras instalacées, conforme

descrito abaixo:

Art. 132. Area destinada a implantacdo de portos publicos ou privados, incluida no
ordenamento da orla fluvial do Municipio de Santarém.

Art. 133. Os portos que pretenderem se instalar nas zonas portuarias deverao:

| — realizar, quando necessario, Estudo Prévio de Impacto Ambiental e Estudo
Prévio de Impacto de Vizinhanca e Estudo Econdmico de Geracdo de Emprego e Renda,
apresentando os respectivos relatdrios;

Il — apresentar, para aprovacao dos 6rgaos competentes e do Conselho Municipal
de Desenvolvimento, projeto de edificagdo, de urbanizagdo da drea e outras medidas
compensatorias.

§ 12 - Poderda o Poder Publico utilizar mecanismos no sentido de promover a

remogao ou exigir medidas compensatdrias a serem realizadas pelos portos existentes.

§ 29 - Para fins alfandegarios a zona portudria observara os preceitos legais.
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Figura 61. Zoneamento Municipal de Santarém.

Fonte: Prefeitura Municipal de Santarém (2006).

Segundo o Art. 137, a Lei estabelece ainda o ordenamento da orla fluvial do

municipio, instituindo as seguintes areas para planejamento e gestdo territorial:

| — Area de protecdo ambiental de interesse turistico e recreativo para balneario -
iniciando no limite do Municipio de Santarém com o Municipio de Belterra até a ponta
da praia do Maracang;

Il — Area de Protecdo Ambiental — iniciando da ponta da Praia do Maracan3,
seguindo até a Rua da Maracangalha, a montante do Cais do Porto localizada no bairro
do Maracang;

Il — Area portudria | — iniciando da Rua da Maracangalha, seguindo até a Travessa
Professor Carvalho, localizada no bairro de Fatima;

IV — Area de uso paisagistico-recreativo — iniciando da Travessa Frei Ambrdsio,
seguindo até a Avenida Borges Leal, localizada no bairro da Prainha;

V — Area portudria Il — iniciando da Avenida Borges Leal, seguindo até o limite da
area de protec¢do ambiental do Maic3;

VI — Area de Protecdo Ambiental do Maica — iniciando do furo do Maicd seguindo
até a Comunidade Fé em Deus, na Regido do ltuqui;

VII - Area portudria Ill — a partir da Comunidade Fé em Deus, na regido do ltuqui até

o limite com o municipio de Prainha.

I N ——————— N N N NN ———————————————————
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Fonte: Prefeitura Municipal de Santarém (2006).

3.3.5.2. Programa de Responsabilidade Socioambiental

A CDP desenvolve h3d 10 anos no Porto de Santarém um Programa de
Responsabilidade Socioambiental, originado a partir do atendimento a uma condicionante
da Licenca Ambiental de Operacdo para o porto. Como condicionante foi estabelecida a
necessidade do desenvolvimento e execucdo de um plano de gerenciamento de residuos. A
partir do desenvolvimento desse plano, pOs-se em pratica o Programa de Responsabilidade
Socioambiental, em parceria com uma instituicao de ensino local, a Funda¢ao Esperanca.

Atualmente o projeto atende a diversas comunidades do municipio, com o objetivo
de inserir na sociedade uma nova perspectiva sobre os recursos naturais da regido,
conscientizando sobre a importancia da coleta seletiva e da necessidade de manutencao da

gualidade dos rios e ecossistemas da regiao.

3.3.6. Estrutura de Gestao Ambiental

O contexto de gestdo ambiental do Porto de Santarém estd abordado de forma
associada aos portos de Belém e Vila do Conde, considerando-se a centralizacdo
organizacional da Companhia Docas do Pard (CDP), responsavel pela administragao dos trés

portos.
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Atualmente, a CDP dispde, na sua sede em Belém, de uma Geréncia Ambiental
(GERAMB) vinculada a Diretoria da Presidéncia de Gestdo (DIRPRE), sendo composta de uma
Supervisdo Ambiental e uma Supervisdo de Seguranca do Trabalho, conforme apresentado
na figura a seguir. A equipe é formada por um gerente, dois supervisores e trés assistentes
técnicos administrativos. Em Santarém, um Assistente Técnico Ambiental atua respondendo

pelas questdes ambientais.

DIRETORIA DA
PRESIDENCIA
DIRPRE
!
GERENCIA
AMBIENTAL
GERAMB
Y
! Y
SUPERVISAO SUPERVISAO DE
AMBIENTAL SEGURANCA DO
SUPAMB TRABALHO
SUPSET
{
Assistente Técnico Ambiental
- Santarém
- Vilado Conde
- Belém
- Terminais de Miramar e Quteiro

Figura 63. Organograma da Geréncia Ambiental da CDP
Fonte: CDP (2012)

Para adequacdo da estrutura da CDP de Gestdo Integrada de Meio Ambiente,
Seguranca e Saude no Trabalho, ao disposto na Portaria SEP/PR n.° 104/09, cabe a CDP
adotar as seguintes linhas de ac¢ao:

e integrar a gestdo de salde ocupacional a GERAMB

e dispor de equipe multidisciplinar capacitada e dimensionada em func¢do das

necessidades de sua atuacdo, conforme recomendado abaixo

e ampliar o atual banco de dados de informacbes de monitoramento ambiental

para constituir um Sistema de Informacbes e Sistema de Gestdo do Meio

Ambiente, Salde e Seguranca no Trabalho, seguindo padrées e especificacbes
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das normas internacionais de gestdo ambiental (ISO 14001) e de saude e

seguranca no trabalho (OHSAS 18001)

Em relacdo ao redimensionamento da equipe da GERAMB, recomenda-se que esta

disponha de profissionais capacitados para a gestdo nas seguintes areas de atuagdo e

possiveis areas de formacdo académica:

meio fisico: oceanografia; engenharia ambiental; engenharia quimica; geologia;
meio bidtico: bidlogo, ecdlogo; meio socioecondmico: gedgrafo, economista,
historiador, arquedlogo, socidlogo, arquiteto, engenheiro civil;

salde no trabalho: médico do trabalho, médico sanitarista, engenheiro
sanitarista, técnicos em saude publica, técnicos em saude no trabalho;

seguranca no trabalho: engenheiro de seguranca, técnicos de seguranca no
trabalho;

gestdo/legislacdo/coordenacdo institucional: profissional especializado em

gestao ambiental; advogado especializado em direito ambienta.

O dimensionamento da equipe é estabelecido conforme a drea de atuagdo:

equipe de coordenacgdo e planejamento: cinco profissionais de nivel superior (1
responsavel pelo meio fisico, 1 responsavel pelo meio bidtico, 1 responsavel pelo
meio socioecondmico, 1 responsavel por saude no trabalho e 1 responsavel por
seguranca no trabalho);

equipe de acompanhamento, supervisdo e auditoria interna dos programas
ambientais, de saude e de seguranca no trabalho (trés profissionais);

equipe de apoio técnico e administrativo: 5 técnicos;

equipe de execucdo dos programas ambientais, via de regra terceirizado, cuja
composicao deve ser definida de acordo com as especificidades de cada servigo

OuU programa a ser executado.

Dessa forma tem-se como dimensionamento basico para a GERAMB, oito

profissionais de nivel superior e cinco assistentes, excetuados os nucleos de meio ambiente,

saude e seguranca no trabalho dos portos de Santarém e Vila do Conde, que devem contar,

cada um, com no minimo quatro profissionais cada e a supervisdo de campo, sendo a

execugdo de estudos, servigos e programas terceirizada.
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Conclui-se, portanto, que ha necessidade de adequacdo da equipe técnica da
GERAMB, incluindo nesse processo o aumento de responsaveis pela gestao integrada de
meio ambiente, salde e seguranca no trabalho no Porto de Santarém, o qual passaria a
contar com quatro profissionais. As fun¢des de acompanhamento e controle da implantagao
dos programas ambientais condicionantes da Licenca de Operacdo (LO), em geral
terceirizados, exigem a permanéncia desses técnicos no porto para garantia do
cumprimento das cldusulas contratuais e da qualidade dos servicos. Também faz parte da
gestao ambiental do porto o acompanhamento da gestdao ambiental dos terminais
arrendados, bem como da coordenagdao de agdes de prevengao de riscos, controle e

atendimento emergencial, e eventual recuperacido de danos ambientais.

3.3.7. Licenciamento Ambiental

O Porto de Santarém dispde da Licenca de Operacdo (LO) n.° 2732/2009, emitida
pela Secretaria de Estado do Meio Ambiente (SEMA/PA), com validade até 8 de julho de
2013. As condicionantes da LO compdem o Plano Basico Ambiental distribuido em diversos
Programas, como os de Educacdo Ambiental, Monitoramento da qualidade do meio

ambiente, de Gerenciamento de residuos sélidos e Gerenciamento de riscos.

3.4. Gestao Portudria

3.4.1. Estrutura Administrativa Atual do Porto

A Companhia Docas do Pard (CDP), administradora do Porto de Santarém é uma
sociedade de economia mista, vinculada a Secretaria dos Portos da Presidéncia da Republica
(SEP/PR), regendo-se pela legislacdo relativa as sociedades por a¢des no que lhe for aplicavel
e pelo Estatuto Social.

A visdo da CDP ¢é de que esta deve contribuir para o desenvolvimento
socioeconOmico do pais, através da oferta de infraestrutura portuaria, com qualidade,
eficiéncia e seguranca, com responsabilidade social e ambiental, buscando a satisfacdo de
seus usuarios, através da otimizacdo da operacdo portuaria. Como missdo, a CDP pretende
ser reconhecida pela qualidade do nivel de servicos portuarios fornecidos aos seus clientes.
Para tanto, conta com a estrutura administrativa que estd representada no organograma a

seguir.
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Figura 64. Organograma Funcional da CDP
Fonte: CDP; Elaborado por LabTrans

Para que seja possivel a identificacdo das secOes do organograma apresentado acima

as figuras a seguir serdo subdivisGes aproximadas do mesmo.
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Figura 65.

Elaborado por LabTrans

: CDP;
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Figura 66.

Fonte: CDP; Elaborado por LabTrans
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Figura 67. Organograma Funcional da CDP

Fonte: CDP; Elaborado por LabTrans

Conforme pode ser visto neste organograma, as principais unidades administrativas
incluem a Assembleia Geral dos Acionistas, o Conselho de Administracdo, a Diretoria
Executiva e a Presidéncia.

Verifica-se que respondem diretamente a Presidéncia a Geréncia de Assuntos
Juridicos, a Geréncia Comercial, a Geréncia de Planejamento e a Geréncia de Seguranca
Organica. Além dessas geréncias, reportam-se a Presidéncia a Diretoria de Gestdo Portuaria
e a Diretoria Administrativa Financeira.

A Assembleia Geral dos Acionistas é presidida pelo Presidente da Companhia ou por
seu substituto legal, auxiliado por um secretario por ele designado. A Assembleia tem como
algumas de suas atribuicdes, a reformulacdo do Estatuto Social, o exame das contas dos

administradores, a definicdo da remuneracdao dos membros do Conselho de Administracao,
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bem como a deliberacdo sobre a destinacao do lucro liquido do exercicio e distribuicao dos
dividendos.

O Conselho de Administracdo por sua vez é composto de sete membros eleitos pela
Assembleia Geral e por ela destituiveis a qualquer tempo, com prazo de gestdo de trés anos,
permitida a reelei¢do. E de sua competéncia estabelecer a orientacdo geral dos negécios da
empresa, convocar a Assembleia Geral, eleger e destituir membros da Diretoria Executiva,
estabelecer as diretrizes para elaboracdo do Plano de Auditoria Interna e aprova-lo. Além
disso, o Conselho deve se manifestar sobre as contas da Diretoria e propor a destina¢dao do
lucro liquido de cada exercicio, bem como, aprovar os orgamentos anuais e plurianuais e
deliberar sobre a aquisicdo de bens e imdveis.

A Diretoria Executiva, composta de um Presidente e dois diretores indicados pelo
Ministro de Estado da Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica, compete
encaminhar ao Conselho de Administra¢dao os or¢amentos anuais e plurianuais, aprovar o
guadro de pessoal, elaborar e propor normas para licitacdo e contratacao, dentre outros.

Ademais, o Presidente da CDP tem como algumas de suas competéncias dirigir,
coordenar e controlar as atividades da CDP. O Conselho Fiscal por sua vez, tem como
competéncia acompanhar a execugdo patrimonial, financeira e orcamentaria, podendo
examinar livros e quaisquer outros documentos e requisitar informacdes, além de examinar
as demonstracdes financeiras e também denunciar caso haja irregularidades nas contas.

Por fim, a Auditoria Interna, como d6rgao de assessoramento direto do Conselho de
Administracdo, compete executar auditorias de natureza contdbil, financeira, orcamentaria,
administrativa, patrimonial, operacional e de engenharia, no ambito da Companhia,
fornecendo aos Orgdos da Administracdo Superior informacdes sobre o desempenho e a
eficacia de suas atividades, bem como propor as medidas preventivas e corretivas dos
desvios detectados, relacionando-se com os érgdos afins do Governo Federal, de acordo
com a legislacdo e orientacdes técnicas deles emanadas.

Vale ressaltar que a CDP é responsavel também por administrar e explorar os portos
de Belém, Vila do Conde, Altamira, Itaituba, Obidos, S30 Francisco e Marabd, além do

Terminal Petroquimico de Miramar e do Terminal Portuario de Outeiro.
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3.4.2. Quantitativo de Pessoal

Conforme dados disponibilizados pela Autoridade Portudria, o quadro de
funcionarios efetivos da CDP encerrou o exercicio de 2011 com 404 empregados. A

composicdo do quadro de funciondrios pode ser vista na tabela a seguir.

Tabela 26. Quadro de Empregados CDP (Dez 2011)

Item Composi¢ao do quadro de empregados Funciondrios %

1 Cargos Efetivos 299 74,01%
2. Funcionarios cedidos 12 2,97%
2.1 Cedidos 10

2.2 licenga ndo remunerada 2

3. g:artgi;iae;:‘:omisséo ou fungoes 93 23,02%
3.1 Cargos em comissao 35

3.2 Fungdes Gratificadas 58

Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans

Observa-se que a maioria dos funciondrios da CDP sdo de cardter efetivo,
representando 74,01% do total de funciondrios.

Quanto a escolha dos diretores e funciondrios para a alta geréncia, os mesmos sao
compostos por nomeagao. O Administrador do Porto tem autonomia para escolher seus
subordinados, dentro da estrutura aprovada pela Diretoria.

As despesas do quadro de empregados pode ser verificadas na tabela a seguir para

os exercicios de 2010 e 2011.
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Despesas com Empregados CDP (2010/2011)

Tabela 27.
Cargos/ Exercicios Ven:iir)zroesntos
EFETIVOS
2010 RS 6.176.358,89
2011 RS 6.803.963,42
CEDIDOS
2010 RS 231.502,20
2011 RS 361.627,25
DIRECAO E
ASSESSORAMENTO
2010 RS 792.714,11
2011 R$ 611.005,56
FUNCOES
GRATIFICADAS
2010 R$1.239.886,16
2011 RS 1.342.497,55
TOTAL GERAL
2010 RS 8.440.461,36
2011 R$9.119.093,78

Gratificacoes

R$827.959,79
RS 963.468,83

RS 54.769,37
RS 52.229,98

RS 2.351.707,90
RS 3.112.180,17

RS$3.678.312,36
RS 3.661.241,81

RS 6.912.749,42
RS 7.789.120,79

Adicionais

R$9.856.594,27
RS 11.158.971,1¢

RS 78.120,69
RS 82.271,05

RS 356.738,68
RS 188.546,43

RS557.978,88
R$ 921.779,91

R$10.849.432,52
RS 12.351.568,58

Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans

Indenizagdes

RS 450.828,40
R$523.545,43

RS 12.526,57
RS 9.038,27

RS 112.293,55
RS 192.843,15

R$175.638,92
RS 181.884,05

RS 751.287,44
RS 907.310,90

R$ 17.311.741,35
R$19.449.948,87

RS 376.918,83
R$ 505.166,55

R$ 3.613.454,24
R$ 4.104.575,31

R$ 5.651.816,32
R$ 6.107.403,32

R$ 26.953.930,74
R$ 30.167.094,05

Observa-se que houve um aumento das despesas com funciondrios entre 2010 e

2011, de RS 26.953.930,74 para RS 30.167.094,05.

De forma complementar,

detalhadamente os gastos com gratificacdes, adicionais e indenizac¢des.

a tabela abaixo tem a finalidade de mostrar
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Tabela 28. Despesas com Gratificagdes, Adicionais e Indenizagbes (2011)

Indicadores Sociais Internos Valor % EPB
Alimentagao RS 3.370.923,00 8,66%
Encargos Sociais Compulsérios RS 10.758.419,00 27,64%
Previdéncia Privada RS 1.870.502,00 4,81%
Saude RS 1.205.597,00 3,10%
Seguranga e Saude no Trabalho RS 1.205.597,00 2,34%
Educacgdo RS 199.001,00 0,51%
Cultura RS 0,00 0,00%
Capacitagdo e Desenvolvimento Profissional RS 474.453,00 1,22%
Creches ou Auxilio-creche RS 0,00 0,00%
Participagao nos Lucros ou Resultados RS 414.481,00 1,06%
Outros RS 1.645.790,00 4,23%
Total - Indicadores Sociais Internos RS 21.144.763,00 53,57%

Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans

Observa-se que 0s encargos sociais representam a maior parcela dos gastos nessa
categoria e representam 27% da folha de pagamento bruta. O total dos indicadores sociais

representa em torno de 54% da folha de pagamento bruta.

3.4.3. Andlise das Despesas

As despesas administrativas da CDP incluem pessoal e encargos sociais, materiais de
consumo e utilidade/servigos, servicos de terceiros, depreciacdes e amortizacdes e outros
dispéndios.

A tabela a seguir apresenta as despesas administrativas da CDP entre os anos de

2007 a 2011, dando énfase para despesas com pessoal, encargos sociais e beneficios.

Tabela 29. Despesas Administrativas (2007-2011)

ANO 2007(RS) 2008 (RS) 2009 (RS) 2010 (RS) 2011 (RS)

DESPESAS ADMINISTRATIVAS 31.395.281 34.617.770 36.811.288 39.750.586 43.477.751
Pessoal e Encargos Sociais 16.094.946 25.545.272 26.872.986 20.500.719 21.001.636
Servigos de Terceiros 9.914.541 4.133.289 4.516.738 10.071.703 9.767.688
Outros 5.385.794,00 4.939.209,00 5.421.564,00 9.178.164,00 12.708.427

Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans
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Verifica-se que nos anos de 2008 e 2009 as despesas com pessoal e encargos sociais e

servigos de terceiros representaram cerca de 85% do total das despesas administrativas da

CDP. Este percentual reduziu-se fortemente nos anos mais recentes.

A tabela abaixo mostra as despesas administrativas com pessoal e encargos sociais

nos portos do complexo portuario, bem como sua respectiva participacdo no montante total

no ano de 2011.

Tabela 30. Despesas Administrativas dos Portos da CDP com Pessoal e Encargos Sociais

(2011)
Portos 2011 %
Total 21.637.686,29 100%
Altamira 134.349,76 1%
Outeiro 258.165,31 1%
Belém 1.036.084,73 5%
Itaituba 149.243,15 1%
Miramar 1.270.474,16 6%
Obidos 139.279,35 1%
Santarém 758.658,32 4%
Sede 15.177.256,80 70%
Vila do Conde 2.174.174,71 10%

Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans

Nota-se que as maiores despesas com pessoal e encargos sociais no setor

administrativo encontra-se na sede. O Porto de Santarém representa 4% do total das

despesas.

Sobre as despesas operacionais por portos o Porto de Santarém representa 10% do

total, conforme dados da tabela a seguir.
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Tabela31. Despesas Operacionais com Encargos e Salarios (2011)

Portos Em RS %
Total 17.631.232,14 100%
Altamira - 0%
Outeiro 435.331,57 2%
Belém 7.824.421,20 44%
Itaituba 66.111,29 1%
Miramar 3.642.144,99 21%
Obidos 3.549,95 0%
Santarém 1.833.767,42 10%
Sede - 0%
Vila do Conde 3.825.905,72 22%

Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans

Por fim, tratando-se especificamente do Porto de Santarém, a tabela a seguir mostra

as despesas administrativas e operacionais do porto com encargos e pessoal.

Tabela 32. Despesas com Pessoal e Encargos (2011)

Despesas Ano 2011 %
1 Despesas administrativas 1.295.785,01
1.1 Pessoal encargos sociais 758.658,32 59%
2 Despesas operacionais 6.948.278,27
2.1 Pessoal e encargos sociais 1.833.767,42 26%

Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans

Através da analise anterior, evidencia-se que as despesas com pessoal e encargos
sociais na area administrativa representam 59% do total, mas, por outro lado, as despesas
operacionais com pessoal e encargos sociais representam somente 26%. Isso se deve ao
numero de funciondrios de cada setor e suas respectivas remuneracdes.

Conforme apresentado anteriormente, as despesas com pessoal e encargos no ano
de 2011 somaram RS 21.637.686 na drea administrativa e RS 17.631.232 na 4&rea
operacional, para toda a Companhia das Docas do Para, sendo Santarém responsavel por 4%
do montante total com despesas administrativas que envolvem pessoal e encargos, e 10%
do montante total com despesas operacionais relacionadas a pessoal e encargos.

Além disso, as despesas administrativas com pessoal e encargos somente do Porto

de Santarém somaram RS$758.658,11, representando 59% do total do setor administrativo.
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Por outro lado, as despesas operacionais vinculadas a pessoal e encargos somaram 26% do
total, mostrando que os dispéndios sdao maiores em outras atividades.

A fim de analisar quais sdo os fatores integrantes de cada despesa, a tabela a seguir
descreve os itens pertencentes as despesas administrativas e operacionais com pessoal e

encargos no ano de 2011.

Tabela 33. Despesas do Porto de Santarém (2011)

1 Despesas administrativas 1.295.785,01
1.1 Pessoal encargos sociais 758.658,32
Salario Base 141.034,42
Horas Extras 82.275,27
Comissao por Fungao 115.884,40
Outros Adicionais 144.394,77
Encargos Sociais 214.056,35
Beneficios Sociais 61.013,11
2 Despesas Operacionais 6.948.278,27
2.1 Pessoal e Encargos Sociais 1.833.767,42
Saldrio Base 289.485,25
Horas Extras 290.661,76
Comissao por Fungao 203.011,34
Outros Adicionais 40.458,44
Encargos Sociais 525.321,54
Beneficios Sociais 124.829,09

Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans

Através da tabela acime, evidencia-se que dentre as despesas administrativas com
pessoal e encargos sociais, os itens que se apresentam com maior relevancia estao
correlacionados ao saldrio base e aos encargos sociais.

Do mesmo modo, dentre as despesas operacionais, os itens de maior
representatividade sdo os encargos sociais, as horas extras e o salario base.

No ano de 2011, as despesas administrativas e operacionais com encargos e pessoal
somaram RS 8.224.063 representando 21% de todo Complexo Portudrio sob administracdo
da CDP.

Conforme andlise da folha de pagamento de agosto de 2012, foram feitos alguns

rearranjos na classificacdo dos cargos entre administrativo, operacional e guarda portuaria.
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A tabela abaixo apresenta as despesas com pessoal em agosto de 2012, conforme a

classificacdo da Autoridade Portuaria.

Tabela 34. Classificagcdo dos Cargos (CDP)

Classificagdo Remuneracao Encargos Despesas
Administrativa 56.541,58 19.738,67 76.280,25
Operacional 112.457,54 39.258,93 151.716,47
Guarda - - -

Fonte: CDP Belém (2012); Elaborado por LabTrans

Note-se que ndo ha distincdo entre operacional e guarda portuaria, porém, ao
analisar a tabela, é possivel encontrar o cargo de Supervisor de Seguranca, e, também,
outros cargos, como assistentes técnicos em engenharia, que sdo classificados como parte
da administragao.

Nesse sentido, com uma nova classificacdo, a reparticdo das despesas se modifica

como representado a seguir.

Tabela 35. Classificagdo dos Cargos (LabTrans)

Classificagdo Remuneragio Encargos Despesas
Administrativa 82.521,79 28.808,36 111.330,15
Operacional 33.585,40 11.724,66 45.310,06
Guarda 52.891,93 18.464,57 71.356,50

Fonte: CDP Belém (2012); Elaborado por LabTrans

Evidencia-se que ha um aumento na classificacdo do administrativo e uma separagao

entre guarda e operacional. Porém, o somatdrio das despesas permanece o mesmo.

3.4.4. Indicadores do Custo da Mao de Obra

Neste item foram delineados alguns indicadores que visam demonstrar mais

claramente os custos da m3o de obra do Porto de Santarém.
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Tabela 36. Indicadores do Custo da Mao de Obra (2011)

Pessoal e Encargos Sociais e Beneficios R$2.592.425,74
Despesas Totais RS 8.633.780
Prejuizo do Exercicio RS -791.200,68
Movimentagdo Total em Toneladas 2.341.114
Indicador Despesas com Pessoal e Movimentag¢ao do Porto R$3.51 por tonelada
Indicador Despesas Totais e Movimentagao do Porto R$3.88 por tonelada
Indicador do Prejuizo do Exercicio e Movimentagao do Porto RS 0,33 por tonelada

Fonte: CDP Belém (2012); Elaborado por LabTrans

Como meio de comparacdo, a tabela a seguir apresenta esses indicadores no Porto
de Roterda. O Porto de Roterdad configura-se como um dos portos mais importantes do
mundo e é reconhecido internacionalmente por sua gestdo eficaz e pelo grande volume de

carga movimentada.

Tabela37. Indicadores do Custo da M3o de Obra — Porto de Roterda

Pessoal e Encargos Sociais € 100.735.000
Despesas Totais € 226.105.000
Lucro do Exercicio € 195.000.000
Movimentagdo Total em Toneladas 434.600.000 t
Indicador Despesas com Pessoal e Movimentagao do Porto € 0,23 por tonelada
Indicador Despesas Totais e Movimentagao do Porto €0,52 por tonelada
Indicador Lucro do Exercicio e Movimentag¢ao do Porto € 0,44 por tonelada

Fonte: Annual Report — Port of Rotterdam (2011); Elaborado por LabTrans

De acordo essa tabela observa-se a alta produtividade da mao de obra em Roterda.
A relagdo entre as despesas com pessoal e a movimentagdo do porto representam 23
centavos de euro por tonelada. Se considerada uma taxa de cdmbio de RS 2,50 por euro,
obtém-se RS 0,58 por tonelada, enquanto a relacdo entre despesas com pessoal e a
movimentacdo no Porto de Santarém é de RS 1,11 por tonelada. Ao comparar com as
despesas totais obtém-se 52 centavos de euro por tonelada, ou RS 1,30 por tonelada. Por

outro lado, no Porto de Santarém esta relacdo é de R$3,68 por tonelada.
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3.4.5. Politica de Investimento

Segundo o Relatério de Gestdo do ano de 2011 e o questionario financeiro
respondido pelo Autoridade Portuaria, a Politica de Investimento do porto é feita através
dos gestores do Porto, de forma participativa em reunides anuais, junto aos Assessores,
Administradores e Gerentes Supervisores.

S3do priorizados os investimentos necessdrios ao atendimento da demanda e a
declaragdo de interesse de novos terminais portudrios e ou arrendamentos. Ademais, sao
priorizados investimentos necessdrios a recupera¢do, manutencdo e modernizacdo da
infraestrutura portudria existente, bem como, aquelas a¢des necessdrias ao ganho de
produtividade.

Os Planos que norteiam os investimentos realizados no porto se ddo através do
Plano Plurianual que ocorre a cada quatro anos e é revisado anualmente. Além disso, é
elaborado o Plano de Investimento Anual. Salienta-se também que as alocac¢Ges de recursos
ocorrem anualmente, ou a cada quatro anos, em conformidade com os planos vigentes.

A infraestrutura do porto é controlada pela Autoridade Portuaria, bem como, seus
reparos e manutencdes. As decisdes de investimento da alcada da Autoridade Portudria sdo
aquelas a serem realizadas com recursos préprios condicionados a aprovac¢do do Conselho
de Administracdo (CONSAD), Secretaria de Portos (SEP/PR) e Ministério do Planejamento,
Orcamento e Gestdao (MPOG).

Por outro lado, a superestrutura fica sob o escopo dos arrendatarios e a execugao
dos investimentos previstos no arrendamento. O arrendatario fica a cargo dos reparos e
manutencdo da infraestrutura no Porto Publico, sendo os investimentos pagos pelos
mesmos e também pela Autoridade Portuaria que atua como 6rgao fiscalizador.

Conforme o relatério de gestdo de 2011, os principais investimentos com orcamento
para o ano de 2011 teriam sido a ampliacao do Terminal de Mdltiplo Uso 1 e a construgao do
Terminal de Multiplo Uso 2. A tabela a seguir evidencia o orcamento para investimentos no

ano de 2011.
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Tabela 38. Orgamento para Investimentos (2011)

. Dotagao Lei + Créditos Empenhado Liquidado Pago até
OBEASFORe AESanEarEMm Créditos (RS)  Adicionais (RS)  (RS) (R$)  dez(RS)
Implantagao ISPS CODE no Porto 1.000.000 - - - -
Ampliagio do TMU1 4.000.000 - 2.629.968 667.924 667.924
Construgao do TMU 2 8.000.000 - - - -
Eg:tg:te do Sitio Arqueoldgico do 600.000 50.000  603.246 570.000 570.000

Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans

Dentre os investimentos citados anteriormente, salienta-se que tanto a amplia¢do
do TMU 1 quanto a construcdo do TMU 2 sdo obras do Programa de Aceleracdo do

Crescimento (PAC).

3.4.6. Financiamento de Obras

O financiamento de obras é pautado pela necessidade operacional. A proposta de
orcamento é anual e submetida aos érgaos competentes como ANTAQ e TCU.

Novos investimentos em infraestrutura sdo custeados pela CDP quando se tratar de
area publica, porém as obras em areas arrendadas ficam a cargo do arrendatdrio.

Com relagdo aos aportes financeiros que o porto recebe, esses sdao provenientes do
governo federal e sdo destinados a investimentos em infraestrutura. As condi¢Ges
estabelecidas pelo governo para ajuda financeira sdo definidas através da Lei Orcamentaria
Anual (LOA), porém estes demandam projetos para aprovac¢do dos recursos.

A tabela a seguir apresenta os recursos utilizados para o financiamento das obras

que foram previstos no ano de 2011.

Tabela 39. Financiamento de Obras (2011)

Obrasporosesanarim  Doetole | Skt | Enreriece aisce fate s

Recursos Proprios 32.851.075 - 32.851.075 6.123.976 6.123.976
Recursos do Tesouro 53.390.000 - 42.590.000 42.590.000 25.283.991
Recursos do Tesouro RAP 13.025.000 - 13.025.000 13.025.000 4.040.905

Saldo de Exercicios

. 54.752.818 - 54.063.770 49.699.115 49.699.115
Anteriores (Tesouro)

Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans
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Vale salientar que os recursos descritos na tabela anterior correspondem ao

orcamento disponivel no ano de 2011 para toda a CDP, ou seja, incluem-se todos os

orcamentos do complexo portudrio.

3.4.7. Setor Comercial

Em relacdo a drea comercial do Porto de Santarém, existem dentro da Autoridade

Portudria, equipes responsaveis pela area comercial do porto e atragdo de novos clientes.

As principais perspectivas futuras da CDP em termos comerciais, concernem:

Estimulo ao arrendamento de areas disponiveis nos portos, especificamente em
Vila do Conde, Outeiro, Santarém e ltaituba, onde seja possivel a implantacdo de
industrias que viabilizem a verticalizacao da producgao regional;

Incentivo, inclusive em contato com outras instituicées, dentro do possivel, a
navegacao de cabotagem, no intuito de expandir este segmento do mercado de
transporte para aumentar a movimentagao de cargas em areas portuarias
disponiveis e em bercos de menor profundidade;

Elaboracdo de relatérios diagndsticos e monitoramento permanente da situacao
de cada um dos dez portos administrados pela CDP, enfatizando o estado em
que se encontram, as estatisticas sobre a movimentacdo de cargas e o
faturamento respectivo;

Apresentacao de relatério referente as perspectivas de crescimento das
exportacBes/importaces e das demandas portudrias do Pard, estudos de areas
de abrangéncia e a proposicao, interna e externa, de medidas para que a CDP
possa atendé-las;

Atualizar, licitar, contratar e concluir estudos de viabilidade, inclusive revisdo das
tarifas portuarias da CDP;

Foco no Cliente, Melhoria de Processos e Desenvolvimento dos Recursos
Humanos;

Participacdo em eventos logisticos e correlatos de grande monta, por meio de
representantes credenciados e com perfil adequado, que divulguem a imagem

da empresa, reforcando a sua credibilidade.
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3.5. Estudos e Projetos

Quando do levantamento de dados para a elaboragdo deste plano foram
identificados estudos e projetos relativos a expansdes das instalacdes do porto, com
diferentes graus de aprofundamento e/ou detalhamento, e preparados por variados
intervenientes na atividade portudria.

Esses desenvolvimentos sdao aqui apresentados, pois poderdo servir de base ou
referéncia para as acbes que serdo recomendadas neste plano ou outras que a

Administracao do Porto decida implementar.
3.5.1. Ampliagdao do TMU1 e Construgao do TMU2

O projeto de ampliacdo do atual Terminal de Multiplo Uso 1 do Porto de Santarém
se encontra em fase preparatéria, e estd contido no PAC2. Os investimentos estimados para
o periodo de 2011 a 2014 — disponibilizados no site do PAC2 — giram em torno de RS 4
milhdes. Para a construcdo do Terminal de Multiplo Uso 2 estdo previstos pelo PNLT
investimentos de RS 80 milhdes.

O projeto pretende equipar os dolfins do pier 200 com shiploaders e uma esteira que
ligaria o cais até o TVGSAN 2 para a movimentacdo de granel sélido. Além disso, o projeto
contempla construir o TMU 2 ao lado do TMU 1 com fingers para a atracac¢ao de pequenas

embarcacoes. O projeto pode ser visto na figura a seguir.
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TGVSAN 2

Figura 68. Ampliacdo TMU1 e Construcao TMU2
Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans

Os dolfins do pier 200 serdo equipados com trés torres pescantes com capacidade de
movimentacdo de 1000 toneladas por navio e ainda dois sugadores com capacidade de 500
toneladas por hora, em semelhanca aos equipamentos do pier 300 arrendado a Cargill. A

figura a seguir mostra o pier 200 com os equipamentos.
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Figura 69. Ampliacdo TMU1
Fonte: DTA Engenharia (2010); Elaborado por LabTrans

3.5.2. Arrendamento do Terminal de Fertilizantes

Segundo a CDP, o projeto para arrendamento de dreas e instalacdes do Porto de
Santarém refere-se a area do Lote 2 do Programa de Arrendamento do Porto de Santarém,
com area total de 28.300 metros quadrados, destinado ao estabelecimento de um Terminal

de Fertilizantes. Esta drea pode ser observada na figura a seguir.
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Figura 70. Lote 2 Destinado ao Arrendamento do Terminal de Fertilizantes

Fonte: Elaborado por LabTrans

A drea estd livre de qualquer edificacdo. A expectativa é que a carga importada seja
transportada até o seu destino no Centro-Oeste através de caminhdes.

De acordo com estudo de viabilidade preparado para a CDP pela DTA Engenharia, a
area destinada ao arrendamento devera conter as seguintes instalagdes: dois armazéns com
6.000 metros quadrados cada, um galpdo de manutencdo de 200 metros quadrados, uma
subestacdo de 60 metros quadrados, um escritério administrativo de 125 metros quadrados,
uma sala de controle contando com 70 metros quadrados, um laboratdério de 55 metros
quadrados, estacdo de tratamento de efluentes com drea de 200 metros quadrados, torre
de agua, guaritas, estacionamentos e equipamentos necessarios para operacdo. A figura a

seguir ilustra o projeto elaborado para os armazéns do Terminal de Fertilizantes.

I N ——————— N N N NN ———————————————————
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Figura 71. Projeto dos Armazéns do Terminal de Fertilizantes
Fonte: DTA Engenharia (2012)

A descarga dos fertilizantes sera realizada por meio de guindastes Mobile Harbor
Crane (MHC) no berco 501, por meio de grabs, e as movimentacdes entre o berco e os
armazéns serao feitas por caminhdes.

Estima-se que entre a licitacdo, implantacdo e operacdo do terminal serdo
necessarios trés anos, sendo destinados 12 meses somente para o desenvolvimento das
obras. Em uma primeira andlise, a CDP realizou um or¢gamento sintético, para buscar uma
ordem de grandeza do valor dos investimentos, tendo sido estimado um total de 47 milhdes

de reais.
3.5.3. Terminal de Granel Sélido de Origem Vegetal Il - TGVSAN Il

Segundo a CDP, existe atualmente uma darea de aproximadamente 31,7 mil m?
disponivel para arrendamento, com capacidade de movimentacdo de 3,4 milhdes de

toneladas de granéis sélidos vegetais. A figura a seguir ilustra a area destinada ao TGVSAN II.
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Figura 72. Area Destinada ao Arrendamento do TGVSAN II

Fonte: Elaborado por LabTrans

O TGVSAN Il dispora das seguintes caracteristicas:

e Recepc¢do hidrovidria: realizar-se-4 por meio de uma correia transportadora que
recebera da barcaca e descarregard em outra correia levando as cargas até o armazém
ou silos, estimando-se uma capacidade de recepg¢do de 1.000 t/h.

e Recepcdo rodovidria: tera sua operagdao com duas linhas de plataformas basculantes,
sistema de pesagem da recep¢do rodovidria, duas balancas rodoviarias e sistema de
amostragem para coleta de amostras na recepcao rodovidria.

e Equipamentos de movimentacdo de grdos: serdo necessdrios trés elevadores de
cacamba, dois sugadores pneumaticos, trés torres pescantes, balanca de fluxo e correias
transportadoras.

e Armazenagem: sera realizada por meio de quatro silos com capacidade estatica de
aproximadamente 10.000 toneladas cada um, e de um armazém de 55.000 toneladas de
capacidade.

e Expedicdo: estima-se que a expedicdo tera uma capacidade de 2.500 t/h, onde serdo
utilizadas as correias que ligam os silos e armazém aos elevadores de cacamba,
alimentando a balanca de fluxo, que por sua vez, alimentara a correia transportadora

levando a carga até o navio.
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e Sistemas complementares: o terminal também contard com sistema de captacao de pé
e sistema de ar comprimido.

O desenho esquematico de como seria o TVGSAN Il pode ser visto na figura a seguir.

12A

10A

Figura 73. Area Destinada ao Arrendamento do TGVSAN II
Fonte: DTA Engenharia (2010)

3.5.4. Novo Portao de Acesso

Hoje no Porto de Santarém, cada terminal possui seu portdao de acesso. Pensando
nos novos terminais de granel sélido e de fertilizantes e em uma maneira de se ter maior
controle dos caminhdes, é proposta a constru¢cao de um novo portdo de entrada, no inicio
da area do porto no encontro da Avenida Cuiabd com a Rua da Juventude. A figura a seguir

mostra a posicao dos atuais portdes de acesso e a posi¢ao do que seria o0 novo portao.
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Legenda

- Gates Atuais

- Novo Gate

Figura 74. Posicdo dos Portdes Atuais e do Novo Portdo de Acesso

Fonte: Google Earth; Elaborado por LabTrans

3.5.5. Expansao Terminal Cargill

A ampliacdo prevista no Terminal da Cargill envolve a construcdo de um silo com
capacidade estatica de 30.000 toneladas de graos, dentro do terminal existente. A figura a
seguir mostra a area do terminal pela linha pontilhada, e a area preenchida seria o local

previsto em projeto para a construgdo do novo silo.

146 Porto de Santarém



Plano Mestre If I:,al?TLQDS

Figura 75. Area Destinada ao Novo Silo — Terminal da Cargill

Fonte: Google Earth; Elaborado por LabTrans.

A proxima figura mostra uma visdo artistica de como ficard a area de armazenagem

da Cargill apds a construcdo do silo.

Figura 76. Projeto do Novo Silo — Terminal Cargill

Fonte: CPEA (2010)

A capacidade de armazenagem dos graos sera ampliada em 50%, passando para 90
mil toneladas, com a possibilidade de melhorias logisticas para recebimento e estocagem de

outros produtos agricolas além da soja.

Porto de Santarém 147



ICLabTrans

Plano Mestre

Além do silo pode-se destacar também a area que faz parte do contrato de
arrendamento da Cargill, mas que atualmente ndo é ocupada, sendo passivel de nova
expansdo para a implantacdo de empreendimentos visando o beneficiamento industrial, a

movimentac¢do e armazenagem de granéis sélidos, vegetais ou minerais.
3.5.6. Ampliagao Raizen

A Raizen, joint venture entre a Cosan e a Shell, atua na movimentacdo de granel
liquido no TGL do Porto de Santarém. Ela possui em Santarém um pier para atracacdo de
balsas-tanque que é ligado aos tanques de armazenagem na retrodrea.

A empresa planeja investir, de 2012 até abril de 2013, cerca de RS 600 milhdes de
reais em seus terminais ja existentes e em novos terminais (Valor Econémico, 2012) para
melhorar sua infraestrutura logistica no transporte de combustivel no pais. Segundo dados
da CDP, estd previsto em contrato o investimento de RS 10,5 milhdes no Porto de Santarém

nos anos de 2013 e 2014 para aumentar a melhoria do desempenho operacional.
3.5.7. Novo Terminal para a Navegac¢ao Regional

Observa-se que, atualmente, o porto conta com um berco dedicado a navegacao
regional (berco 503). Neste berco, passageiros embarcam e desembarcam em conjunto com
a movimentacdo de cargas, dificultando a logistica e tornando o processo de atendimento
das embarcac¢des demorado e ineficiente.

Propbe-se, visando uma melhoria no transporte de passageiros realizado em
Santarém, a constru¢ao de um novo porto, especifico para esse tipo de movimentagao, com
infraestrutura adequada, podendo ser realizados convénios com a prefeitura, sobretudo
visando apoio e utilizacdo de terreno de posse da prefeitura para a consecuc¢ao do projeto. O
projeto teria como objetivo uma segmentacdo entre a demanda regional e nacional, na
tentativa de tornar o Porto de Santarém mais especializado em cargas, e esse novo porto na
movimentacado regional de cargas e de passageiros.

Com esse objetivo, uma opc¢do seria a construcdo de um cais flutuante, dotado de
fingers, multiplicando os locais de atracacdo das embarcacdes regionais.

O projeto consistiria num complexo envolvendo terminais separados para
passageiros e cargas, com acessos distintos, visando oferecer um servico de maior

produtividade de movimentacdo de cargas e bem-estar dos passageiros. O pier teria
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estrutura em “L” ou “T”, possuindo uma passarela coberta exclusiva para pedestres, também
com sistema flutuante. O lado interno possuiria fingers e o lado externo um pier continuo,
possibilitando assim, a atracacdo de embarcacdes maiores. Esta é a concepg¢do imaginada

pelo DNIT para o cais das Torres em Manaus, como pode ser visto na préxima figura

1 - Terminal de passageiros
2- Estacionamento
3 - Passarela de acesso a0 cals

PORTO DE MANAUS =
MANAUS - AMAZONAS - BRASIL ~ {osi
TERMINAL DE PASSAGEIROS NO CAIS DAS TORRES

LabTrans UFSC (M SEP.csz

Figura 77. Terminal de Passageiros

Fonte: Elaborado por LabTrans

Seria de fundamental importancia a realizacdo de um estudo de demanda de

mercadorias e do fluxo de passageiros para o aperfeicoamento e melhor entendimento do

projeto como um todo.
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4. ANALISE ESTRATEGICA

No presente capitulo sdo avaliados os pontos positivos e negativos do porto, tanto
no que se refere ao seu ambiente interno quanto ao externo.
Dentro do escopo do planejamento estratégico, a definicdo da missdo e visdao

estabelece as principais diretrizes que a organizacao deve possuir.

4.1. Missao e Visao do Porto

Definir a missdo significa “estabelecer a razdo de existéncia da organizacao, qual seu
negocio (o que faz) e de que forma atua nesse negdcio (como faz)”. A missdo deve ser
simples, curta e extremamente objetiva. Ademais, deve ser objeto de consenso entre os
dirigentes da organizagao e ser um compromisso de todos.

De acordo com a CDP, a missdo da companhia é a seguinte:

Fornecer servigos de qualidade de forma a satisfazer plenamente as necessidades e
expectativas dos nossos usudrios, possibilitando aos mesmos o desenvolvimento de suas
atividades de forma rentdvel e geradoras de divisas.

Sua visdo estratégica:

Buscar ser uma Autoridade Portudria de referéncia entre os principais portos
brasileiros, por meio de desempenho e qualidade adequados as instalagbes e servigos
prestados sob sua responsabilidade, asseqgurando a competitividade dos usudrios e parceiros,
propiciando condi¢bes de desenvolvimento econémico e social no Pais e no Estado, bem
como provendo as condi¢ées profissionais adequadas aos seus empregados.

Seus objetivos estratégicos sao:

e Aumentar valor para os acionistas

e Aumentar rentabilidade

e Aumentar capacidade de investimentos

e Melhorar nivel de servicos e atendimentos

e Reduzir custo logistico total para usuario

e Otimizar instalagdes do porto

e Otimizar estrutura organizacional
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Otimizar processos internos
e Implantar projetos estruturantes
¢ Incentivar/apoiar investimentos privados
e Melhorar desempenho da equipe
e Aumentar habilidades individuais
e Maximizar participagao ativa das pessoas

A Companhia Docas do Para (CDP) tem sob sua responsabilidade a exploracdo e
administracdo dos portos de Belém, Vila do Conde, Santarém, Altamira, Itaituba, Obidos, Sdo
Francisco e Maraba, além do Terminal Petroquimico de Miramar e do Terminal Portudrio de
Outeiro.

E relevante salientar que a miss3o e a visdo estratégica apresentadas sdo da CDP e
ndo propriamente do Porto de Santarém. Neste sentido, elas ndo refletem necessariamente
a realidade e as particularidades de Santarém.

A definicdo de uma missao e visao estratégica propria ajudaria a dimensionar melhor
as necessidades do porto, e potencializar seus pontos fortes, a fim de atingir exceléncia em
sua gestao.

No caso de Santarém, destaca-se a importancia do impacto da atividade portuaria
sobre a cidade em termos de geracdo de bem-estar social para o municipio. Neste sentido,
poderia ser citada em sua visdo a contribuicdo que o porto oferece para a cidade.

Além disso, constata-se a importancia do sistema hidroviario para o escoamento de
cargas na regido. A interligacdo de Santarém com Porto Velho (Rio Madeira e Rio Amazonas),
Vila do Conde (Rio Amazonas, Estreitos e Rio Pard) e Santana (Rio Amazonas), permite o
acesso direto a costa atlantica brasileira, assim como a integracdo da regido produtora de
graos do Centro-Oeste com o Norte do pais.

Neste sentido, o Porto de Santarém representa um importante papel no
desenvolvimento regional e na integracdao com as demais regides do pais.

No ambito da melhoria da eficiéncia dos acessos e nds logisticos, destacam-se as
condicGes precarias de acesso rodoviario ao porto. Com a finalizacdo das obras da BR-163
espera-se melhoria significativa na ligacdo ao porto e estimulo a demanda.

Com relagdo ao novo quadro institucional, ressalta-se a centralizacdo administrativa

do porto e existéncia de somente um Unico Conselho de Autoridade Portudria (CAP) para
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todos os portos da CDP. Diante disso, alguns representantes da comunidade portudria de
Santarém ndo participam diretamente do conselho.

Por fim, com relacdo a sustentabilidade financeira observa-se que a Administracao
do Porto tem apresentado resultados deficitarios ao longo dos ultimos anos. Deste modo,
ndo tem conseguido investir utilizando seus prdéprios recursos. Os investimentos do porto
tém se concentrado em melhorias da area alfandegada e na sinalizagao nautica e no projeto
de ampliacdo do patio de estocagem, que requerem aportes pouco vultosos.

A se¢do seguinte apresenta os principais pontos positivos e negativos do porto em
seus ambientes interno e externo, os quais balizardo a elaboragdao da respectiva matriz

SWOT.

4.2. Descricao dos Pontos Positivos e Negativos do Porto

De acordo com o PNLP, os portos brasileiros devem melhorar sua eficiéncia logistica,
tanto no que diz respeito a parte interna do porto organizado em si quanto aos seus acessos.

Também é pretendido que as autoridades portudrias sejam autossustentaveis e
adequadas a um modelo de gestdao condizente com melhorias institucionais, que tragam
possibilidades de reducdo dos custos logisticos nacionais.

Neste contexto, pretende-se delinear os principais pontos estratégicos do porto,

através de uma visdo coerente com as diretrizes do PNLP.

4.2.1. Pontos Positivos — Ambiente Interno

e Acesso aquavidrio: o acesso aquavidrio é franco, sem obstaculos ou perigos isolados,
além de apresentar profundidade adequada;

e Terminal da Cargill: o Terminal da Cargill € bem localizado, permite a atracacao de
graneleiros do porte Panamax e é bem equipado, tanto para as operagdes de longo
curso quanto de desembarque fluvial;

e Navios de Cruzeiro: Santarém possui belezas naturais, tais como a transparéncias das
aguas do rio Tapajos e belas praias, que podem ser fortes atrativos para o turismo
oferecido pelos navios de cruzeiro;

e Captacdo de recursos: a CDP possui boa politica de captagao de recursos, angariando
investimentos junto ao governo e a iniciativa privada, realizando boa priorizacdo dos

investimentos.
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4.2.2. Pontos Negativos — Ambiente Interno

Produtividade dos equipamentos do Pier 300: a movimentacdo de granéis sélidos
(soja e milho) apresenta baixa taxa de produtividade comparada aos demais portos
do pais;

Vias de acesso ao TGL: as vias de acesso ao TGL apresentam condigGes precdrias que
prejudicam o fluxo de caminhdes para as manobras de entrada e saida do TGL;
Localizagdo balanga de pesagem: a balanga de pesagem esta localizada antes do gate
de entrada do porto. Deste modo, os caminhdes devem fazer manobras adicionais
para a entrada e saida do porto. A mudancga na localizagdo da balanga aumentaria a
eficiéncia do trafego de caminhdes e diminuiria o tempo de transito no porto;

Acesso BR-163: o marco zero da BR-163 se localiza na entrada do porto. Deste modo,
todo o fluxo de caminhdes que se direciona ao porto deve necessariamente cruzar a
cidade, gerando, assim, um conflito adicional com o trafego urbano de Santarém,;
Conselho de Autoridade Portuaria (CAP) para todos os portos da CDP: a existéncia
de um unico CAP para todos os portos da CDP pode ser limitante para a
descentralizacdo administrativa dos mesmos. No caso de Santarém, alguns membros
da comunidade portuaria ndo participam diretamente do CAP, como, por exemplo, o
operador portuario Cargill;

Auséncia missao e visao do porto: a centralizacdo administrativa da CDP direciona as
linhas estratégicas para todos os portos da entidade. Deste modo, o Porto de
Santarém ndo possui missdo e visdo estratégicas proprias.

Situacdo financeira: apesar do bom desempenho financeiro da CDP, o Porto de
Santarém tem apresentado resultados deficitdrios. Devido ao aumento dos custos
operacionais e despesas administrativas da sede, as receitas nao sao suficientes para
cobrir os custos;

Custo operacional: destaca-se o aumento significativo dos custos operacionais
relacionados com pagamento de pessoal e servigos de terceiros. No caso dos servicos
de terceiros destacam-se os grandes dispéndios com vigilancia, consultoria técnica e
servicos técnicos administrativos operacionais (sobretudo em 2009 e 2010);
Embarcagdes de pequeno porte: a movimentacdo de contéiner e carga geral é

realizada por embarcacdes de pequeno porte e com baixo volume de movimentacao.
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Além disso, os equipamentos para essas cargas apresentam baixa taxa de
produtividade;

Equipamentos de cais: os equipamentos da CDP encontram-se defasados,
necessitando de manutencdo. S3o equipamentos antigos e que operam com baixa
produtividade. Para a operagao de contéiner sdo utilizados guindastes de bordo que
apresentam baixa produtividade;

Navegacao regional: as instalagbes para atendimento da navegacdao regional s3o
insuficientes para oferecer um servico adequado a populacdo que dela se utiliza;

PDZ: o Porto de Santarém possui um PDZ recente, datado de 2008, elaborado a partir
da adaptacdo e melhoramento do antigo PDZ do porto (2004), de forma a nortear o
desenvolvimento do porto para atender as perspectivas futuras. No entanto, o
documento necessita de maior aprofundamento de informacdes relacionadas as

operacgdes e expansdes necessarias ao porto.

Pontos Positivos — Ambiente Externo

Fronteira agricola: ha a franca tendéncia do deslocamento da fronteira agricola da
regido Centro-Oeste para a regido Norte, expandindo assim a movimentacdo nos
portos desta regido do pais. Além disso, a regido tem recebido investimentos em
infraestrutura de transporte que visam a integracdo intermodal;

Acesso rodoviario — BR-163: o acesso pela BR-163 encontra-se em finalizacdo de sua
pavimentagao. A conclusdo dessa obra permitira maior movimentagao no porto, com
ligacdo ao Centro-Oeste do pais;

Demanda: tem-se a perspectiva de crescimento natural da demanda do porto,
principalmente na movimentacado de soja, milho, fertilizantes. Nota-se a manutencao,
e a constancia, da movimentacdo de granéis liquidos;

Mercados externos: o porto possui vantagens quanto a sua localizagdo, pois esta
relativamente préximo aos mercados dos Estados Unidos e da Europa. Esse fator sera
relevante principalmente em func¢do da tendéncia dos graos exportados pelo porto.
Ressalta-se que a Unido Europeia e a América do Norte sdo os maiores parceiros
comerciais do porto. E, também, a proximidade com o Canal do Panama pode

potencializar a movimentacdo do porto. Com a conclusao das obras de expansao do
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4.2.4

4.3.

canal entre 2014 e 2015, Santarém poderd capturar mais carga com destino aos
mercados da Asia;

Acesso hidroviario: a maior parte da movimentagdo do porto tem origem na
navegacdo interior, sendo este o principal modal de ligacdo do porto com sua

hinterland. Trata-se de um acesso disponivel na maior parte do ano.

Pontos Negativos — Ambiente Externo

Acesso ferroviario: o Porto de Santarém, atualmente, ndo possui ligacao ferroviaria,
o que poderia dar mais competitividade caso venha a existir;

Competidores potenciais: o porto possui competidores na movimentacao de graos.
Destacam-se os TUPs lItacoatiara e, futuramente, Miritituba no Rio Tapajés, como
grandes movimentadores de graos origindrios do Centro-Oeste do pais;

Atividade industrial regional: o Estado do Pard nao é um grande produtor industrial,
sendo que sua atividade industrial ndo impulsiona a movimentacdo de contéineres
no porto, nem de outros produtos manufaturados provenientes da regido. Além
disso, o porto encontra-se distante dos grandes centros consumidores e produtores
do Brasil;

Areas de expansdo: o porto apresenta restricio de dreas de expansido, sobretudo,
nas areas adjacentes ao TGL que pertencem a Universidade Federal do Oeste do Para
(UFOPA). Ha disponibilidade somente de areas adjacentes ao Terminal de Grdos da

Cargill.

Matriz SWOT

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

elaborada observando os pontos mais relevantes dentro da andlise estratégica do porto.

Desse modo, foram agrupados os pontos apresentados ao longo da analise dos pontos

positivos e negativos.

Os itens foram hierarquizados de acordo com os respectivos graus de importancia e

relevancia. Além disso, utilizaram-se critérios baseados nas andlises dos especialistas e

também na visita técnica realizada pelo LabTrans para a elaboracdo deste Plano Mestre. A
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matriz procura relacionar os principais pontos estratégicos de acordo com seus ambientes

interno e externo.

A matriz SWOT do Porto de Santarém estd representada na figura a seguir.

Positivo

i Boas condi¢Bes do acesso aquaviario

|

; Instalagdes adequadas do Terminal da
i Cargill

Ambiente Interno ECaptagéo de recursos

; Atragdes turisticas para navios de

Negativo

Situagdo financeira deficitaria

Custo operacional - aumento de
dispéndio com servigos de terceiros

Localizagdo de dificil acesso terrestre
Embarcagdes de pequeno porte na
movimentac¢do de carga geral

Defasagem dos equipamentos
de cais e baixa produtividade

Deslocamento da fronteira agricola
Acesso rodoviario — BR-163 em
finalizagdo

erspectiva de crescimento da
Ambiente Externo RIScirer
E Relativa proximidade com os
| mercados externos

i - L
i Acesso hidrovidrio — Ligagdo com
i demais portos da regiao

Acessos terrestres restritos

Auséncia de ligacdo ferroviaria

Existéncia de competidores na
movimentag¢do de graos

Figura 78.

Matriz SWOT do Porto de Santarém

Fonte: Elaborado por LabTrans

4.4. Linhas Estratégicas

Com as informacodes obtidas por meio das andlises dos pontos positivos e negativos

tanto no ambiente interno como no externo chegou-se a elaborac¢do da matriz SWOT. Com

base nessa matriz foram delineadas linhas estratégicas que a Autoridade Portudria pode

adotar em seu planejamento de longo prazo.

A seguir apresentam-se as linhas estratégicas sugeridas para o Porto de Santarém.

4.4.1. Promover Santarém como Escala dos Navios de Cruzeiro

4.4.1.1. Diagnostico

A regido de Santarém possui um grande potencial turistico devido as caracteristicas

do Rio Tapajos, dentre elas suas aguas cristalinas e belas praias como Alter do Chéo, e

devido a proximidade com a floresta amazonica.

4.4.1.2. Acoes

e Melhorar as instalacdes do Terminal de Passageiros;
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e Aperfeicoar a estrutura em terra para o atendimento aos passageiros.

4.4.2. Melhorar o Atendimento da Navegag¢ao Regional

4.4.2.1. Diagnostico

A navegacao regional é atendida em diversas instalagdes ao longo das margens do
Rio Tapajés e também no bergo 503 do porto. Assim sendo, o atendimento pelo porto é
complementar e, desta forma, continuard sendo no futuro. No entanto, as condicbes de
atendimento proporcionada pelo porto podem ser melhoradas em beneficio dos usudarios

desta navegacao.

4.4.2.2. Acoes
e Incentivar a integracdo das instalacdes do porto publico com o sistema de
transporte municipal;
e Implantar instalagdes apropriadas para a armazenagem das cargas que se destinam
as embarcagdes da navegacao regional;
e Estabelecer um sistema interno de transporte para transferir as cargas da instalacao

de armazenagem para as embarcacdes, eliminando o acesso de caminhdes ao cais.

4.4.3. Melhorar os Acessos Terrestres

4.4.3.1. Diagnostico

Atualmente o porto possui debilidades associadas aos acessos terrestres. Diante
disso, a eficiéncia nas operacdes fica comprometida. O acesso rodovidrio nas areas
adjacentes aos TGL apresentam condi¢Oes precarias, sem pavimentacao, e a balanca de
pesagem localiza-se antes da entrada do porto. Além disso, a BR-163 entra em conflito

direto com o trafego da cidade.

4.4.3.2. Acoes
e Pavimentar o acesso ao TGL;
e Mudar a localizacdo da balanca de pesagem;

e Adequar o trafego urbano ao fluxo de caminhées da BR-163.
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4.4.4. Melhorar a Gestao Portuaria

4.4.4.1. Diagnostico

A centralizagao da gestao da CDP na sede administrativa em Belém e a existéncia de
um Unico Conselho de Autoridade Portudria (CAP) para todos os portos restringe a

flexibilidade na tomada de decisGes de cada porto da entidade.

4.4.4.2. Acgoes

e Instituir um CAP para o Porto de Santarém;

e Definir missdo e visdo préprias para o Porto de Santarém;

e Estabelecer uma estrutura empresarial com corpo técnico e quantitativo de pessoal
suficiente, para uma adequada alocagao dos cargos;

e Organizar a estrutura de cobranca das tarifas, prevendo a atualizacdo das mesmas
de forma a serem relacionadas com os custos da Autoridade Portuaria;

e Desenvolver uma maior participacdo e acompanhamento das operacGes portuarias

por parte da Autoridade Portuaria.

4.4.5. Promover a Reestruturacao Financeira

4.4.5.1. Diagnostico
O porto vem apresentando resultados financeiros deficitarios nos ultimos trés

exercicios, especialmente devido ao alto custo operacional do porto e as despesas da sede.

4.4.5.2. Acoes
e Reequilibrar as despesas com pessoal e servigos de terceiros;
e Conter as despesas ndo operacionais;
e Maximizar as receitas por meio de diversificacdo da arrecadacdo: arrendamento de
areas disponiveis e tabela tarifaria;

e Aumentar a movimentac¢ado: estimular a arrecadacdo de servigos portuarios.
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5. PROJECAO DE DEMANDA

5.1. Demanda sobre as Instalagdes Portuarias

O estudo de demanda trata da projegdao da movimentagdao de mercadorias e
passageiros para o Porto de Santarém. Apresenta-se na primeira se¢do o método de
projecdo, com énfase na importancia da articulacdo do Plano Mestre de Santarém com o
Plano Nacional de Logistica Portudria (PNLP) e com as entrevistas com a administra¢do do
porto e empresas usudrias e operadores.

A segunda secdo descreve as caracteristicas econ6micas da regido de influéncia do
Porto de Santarém. Na secdo 5.1.3, descrevem-se e analisam-se os principais resultados da
projecdo de mercadoria do porto. Por fim, na ultima secdo é feita uma analise da

movimentagao por natureza de mercadoria.

5.1.1. Etapas e Método

A metodologia de projecdao de demanda referente a movimentag¢dao de carga por
porto toma como ponto de partida as projecGes realizadas pelo Plano Nacional de Logistica
Portudria (PNLP). Apesar da complementaridade entre o PNLP e o Plano Mestre, o método
adotado para a construcdo da demanda projetada para o Porto de Santarém consiste em
duas alternativas de procedimento, descritas a seguir.

A primeira alternativa refere-se aquelas cargas que tém uma evolucdo esperada
igual ao previsto pelo PNLP; isto é, considerando a proje¢dao das movimenta¢cdes dos 34
grupos de produtos do PNLP e o respectivo carregamento da malha (ou seja, a alocacdo de
carga por porto). A andlise histérica das cargas, o comportamento de mercado (doméstico e
internacional) e, especialmente, as entrevistas com o porto e o setor produtivo sdo adotadas
para avaliar a adequacdo desta alternativa para cada produto.

A segunda opc¢do é quando se detecta produtos especificos que sdo importantes em
determinados portos e que originalmente no PNLP estdo incluidos em grupos mais
agregados. Quando a anadlise histérica recente ou as entrevistas indicam isso, uma nova
projecdo de movimentacdo é calculada. Se existem os dados destas movimentacdes e estas
sdo de comércio exterior, novas funcdes de exportacao ou importacdao sdo estimadas. Se

estas informacdes referem-se a projetos futuros de investimentos, entdo as estimativas do
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setor produtivo sdo coletadas e criticadas (principalmente cotejadas com a demanda
nacional e internacional).

No caso da informacdo estatistica disponivel, novas equacdes de fluxos de comércio
para este produto sdo estimadas e projetadas para o porto especifico. Assim, para um
determinado produto k, os modelos de estimacdo e projecdo sdo apresentados a seguir.

QXfe = @ + P1QXf 1 + BoPIB; +B3CAMBIOgg) +e1ir (1)

QMikj,t = aZ,t+B4QMikj,t—1 + BsPIB;+PsCAMBIOgg;: + €31 (2)

Onde: QXL-"j,t é a quantidade exportada do produto k pelo Porto de Santarém, com
origem na microrregido i e destino o pais j, no periodo t; PIB;; € o Produto Interno Bruto
(PIB) do principal pais de destino da exportagdo do produto k. CAMBIOggj. € a taxa de
cambio do Real em relacdo a moeda do pais estrangeiro. QMl-kj,t é a quantidade importada
do produto k pelo Porto de Santarém, com origem no pais j e destino a microrregido i, no
periodo t; PIB; . é o PIB das microrregido de destino i; e;; ¢, e;; + s30 erros estocasticos.

As equacgbes de exportagdo (volume em toneladas) e de importacdo (volume em
toneladas) descrevem modelos de painéis de dados, onde a dimensdo i é dada pelos
diversos portos brasileiros que comercializam, de modo representativo, o produto em
guestdo e a dimensdo t ¢é dada pelo periodo de estimacdo (1996-2010). Os dados sdo
provenientes da base da Secretaria de Comércio Exterior (SECEX) e de instituicdes
financeiras internacionais (PIB e cambio), como o Fundo Monetdrio Internacional (FMI).
Apds a estimacdo das equacdes (1) e (2), as projecdes de volume exportado e importado sdo
obtidas a partir do input dos valores de PIB e cambio para o periodo projetado. Estes valores
sdo tomados a partir das projecdes calculadas pelo FMI e outras instituicdes financeiras
internacionais, como o The Economist Intelligence Unit.

E importante ressaltar que, devido a mudancas significativas de acesso ao porto (em
especial BR-163), o histérico de movimentacdo de cargas tem pouca influéncia sobre a
expectativa futura. Neste sentido, o método de analise e de projecdo de demanda contou
principalmente com os resultados da alocacdo de carga para 2030 pelo PNLP e com os

resultados das entrevistas com o setor portuario e produtivo da regido de estudo.
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5.1.2. Caracterizagao Economica

O Porto de Santarém, situado fora da cidade, foi inaugurado em 1974. Até entao,
funcionava como um trapiche na drea central, condicionando a evolugdo histérica de
Santarém. (PREFEITURA DE SANTAREM, 2012; ANTAQ, 2012.)

Houve vdrios ciclos de exportacdo de produtos da regido. Ao longo do século XVII, o
porto canalizava exportacdes de produtos como cacau, cravo, salsa e guarand, chamadas de
“drogas do sertao”.

O cacau ganhou espac¢o com seu cultivo alcancando, em 1734, o status de principal
produto exportado. No mesmo periodo, o cultivo do arroz criou um novo produto de
exportagao importante.

Apds o Ciclo do Cacau e do Arroz e ao longo do século XIX, ocorreu o Ciclo do
Algodado, acompanhando o ciclo iniciado anteriormente no Maranhdo. Ainda nesse século, a
exportacdo da borracha ganhou importancia, também acompanhando o Ciclo da Borracha
na regido amazonica. Mas, em 1905, essas exporta¢des entraram em decadéncia, causando
forte impacto negativo na economia local.

A partir de meados dos anos 1930, iniciou-se o Ciclo da Juta, inicialmente voltado
para o mercado interno. Isso foi reforcado pelo aumento da demanda externa durante a
grande guerra mundial dos anos 1940. A juta era utilizada para produzir sacaria.

O ciclo seguinte ocorreu nos anos 1970, com a chegada de imigrantes japoneses.
Surge o Ciclo da Pimenta do Reino. Nesses anos, ja com vistas as exportacdes de soja do
norte do Mato Grosso, a Unido investiu no novo porto e na BR-163, entre Cuiaba e
Santarém. Em 2001, a Cargill inaugurou um Terminal de Uso Privativo, o que levou o
governo local a estimular a produgao associada ao agronegécio da soja na prépria regido
(THEIS; SWETTE, 2012).

O Porto de Santarém tem como area de influéncia os municipios do médio
Amazonas e dos vales dos rios Trombetas e Tapajds, e regido Norte e Noroeste do Estado do
Mato Grosso e o Estado de Rondonia.

A figura a seguir permite a visualizacdo do PIB (em milhdes), PIB per capita e PIB por
setor, em 2009, dos estados que compdem a area de influéncia do Porto de Santarém.
Observa-se que o Pard é o estado que obteve o maior PIB, aproximadamente RS 58 milhdes

em 2009; e o Mato Grosso é a regido de influéncia do porto que atingiu o maior PIB per
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capita: RS 15.406,96 no mesmo ano. E possivel notar a maior participacdo do setor de
servicos em toda a area de influéncia do porto, em média igual a 78%. A agropecuaria
alcancou uma participacdo média de 8%, enquanto a industria correspondeu, em média, a

13,5% do PIB.

2009 Amazonas
PIB (a preos correntes, mil RS) 49.614.251
PIB Per Capita (R3) 14.621
Bart. no PIB (%) - Agropecudria 5
Part. no PIB (%) - Industria a2
Part. no PIB (%) - Servigos 53
2009 Pard
PIB [a pregos correntes, mil RS) 58.401.830
PIB Per Capita (RS) 7.859
Part. no PIB (%) - Agropecudria 7
Part. no PIB (%) - Indistria b
Part. no PIB [%) - Servigos 63
2009 Mato Grosso 2009
PIB (3 pregos correntes, mil RS) 57.294.192 | PIB (a pregos correntes, mil RS) 20.236.194
FIB Per Capita (R3] 19.087 | PIB Per Capita (RS) 13.456
Part. n PIB (%) - Agropecudria 23 | Part. no PIB (%) - Agropecudria 24
Part. no PIB %] - Inddstria 17 | Part. no PIB (%) - Inddstria 12
Part, no PIB (%] - Servigos 3 | Part. no PIB (%) - Servigos 64

Figura 79. Informagdes Econdmicas sobre a Hinterland de Santarém (2009)

Fonte: IBGE e ANTAQ; Elaborado por LabTrans

O setor industrial mais representativo do Pard é a indUstria madeireira. Na
agricultura, as culturas mais importantes e com potencial de expansao sao a soja e o milho.
O porto também movimenta combustiveis para atender as necessidades locais.

A tabela a seguir apresenta a participacao percentual dos estados na movimentacao

do Porto de Santarém.
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Tabela 40. Participacdo dos Estados na Movimentacdo do Porto de Santarém (2010)

EXPORTACOES

PA 88,27 6.707.525.979
MT 8,43 640.864.322
RO 3,22 244.590.412
AM 0,08 6.217.547
IMPORTAGOES

PA 100,00 18.700

Fonte: Aliceweb (2012); Elaborado por LabTrans

Como mostra a figura anterior, é importante destacar que o Porto de Santarém
serve de destino ao corredor, que tem como eixo principal a rodovia BR-163, ligando Cuiaba
a Santarém. Corta importantes areas de produgdo agricola no norte do Mato Grosso e areas
de elevado potencial de producdo no Para. Segundo a Companhia Nacional de
Abastecimento (CONAB), Santarém é um importante porto de transbordo para
aproximadamente um milhdo de toneladas de soja e milho vindas de Porto Velho, em
Rondonia. Atualmente, as cargas sao transportadas por rodovias até Porto Velho e depois
em barcagas pelo Rio Madeira, num trajeto que dura até cinco dias.

O avanco da fronteira agricola nacional na direcdo Centro-Norte do pais tem sido
impulsionado pelas melhorias de trafego da BR-163 e pela prdpria elevacao dos precos
internacionais de graos que, associado aos baixos precos das terras na regido, propiciaram
uma rapida mudan¢a da pecuaria para agricultura. As lavouras para o plantio de soja
atingem o Mato Grosso, o Nordeste do Maranhdo, Nordeste e Sudeste do Para, Tocantins e
o Centro-Sul do Piaui.

Até o fim do ano de 2011 estavam pavimentados 725 quilémetros da BR-163 a partir
de Cuiabd rumo a Guaranta do Norte, distante 50 quildmetros da divisa com o Para. A
pavimentacdo do restante da rodovia Cuiaba-Santarém reforca a ligacdo entre o Norte e as
regides centrais e Sudeste do pais, e pode facilitar e diminuir o custo do escoamento da
producao agropecuaria do Norte do Mato Grosso. Tomando a cidade de Lucas do Rio Verde -
MT como a regido produtora mais meridional sob a influéncia do corredor, constata-se que a

distdncia entre Lucas e Santarém totaliza 1.430 quildbmetros, enquanto de Lucas para
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Paranagud sdo 2.195 quildmetros. Este exemplo confirma a importdncia do Porto de
Santarém na estratégia logistica do arco norte do Brasil (CONAB, 2007).

A atividade econdmica da regido sob a area de influéncia do Porto de Santarém esta
fortemente assentada no setor primdrio. No Mato Grosso, é preponderante a agricultura
(principalmente soja e milho), a pecuaria e a exploragdo madeireira. A industria, embora
menos significativa, vem se expandindo, e concentra-se principalmente no processamento
da madeira e, de modo recente, em graos e carne. Na fronteira do Mato Grosso com o Par3,
a pecuaria constitui atividade dominante em todas as localidades, envolvendo produtores de
diferentes portes.

A pecuaria de médio e pequeno porte, representada pela suinocultura e avicultura,
vem assumindo uma grande importancia na regido — principalmente no Mato Grosso,
sobretudo em funcdo de ganhos de produtividade devido a simplificacdo do acesso a
insumos essenciais a atividade. O aumento da avicultura no Centro-Oeste esta baseado nos
elevados investimentos que as duas maiores empresas de aves e suinos do pais, Sadia e
Perdigdo, estdo realizando na regido. E possivel crer que nos préximos anos havera uma
tendéncia ao equilibrio na producdo avicola entre as regides Sul e Centro-Oeste,
especialmente em funcdo do baixo custo dos graos. Esta tendéncia contribuird para que a
segunda safra de milho seja ampliada em toda a regido central do pais. Lucas do Rio Verde ja
possui o maior frigorifico de suinos do estado, e estd investindo num polo agroindustrial,
que tera como principal caracteristica a transformacdo cada vez maior de grdaos em carne.
Atualmente existem 23 frigorificos de médio e grande porte no Pard, em Tangard da Serra e
Sorriso (Anhambi); Vdrzea Grande, Lucas do Rio Verde e Campo Verde (Sadia); e Nova

Mutum (Sadia) (CONAB, 2007).

5.1.3. Movimentac¢ao de Cargas — Projecao

A projecdo de cargas movimentadas por um determinado complexo portudrio
depende de diversas varidveis, como varidveis macroecondmicas brasileiras e do contexto
internacional. Além disso, consideram-se como determinantes fundamentais os
investimentos publicos e privados do setor produtivo e o cenario futuro da malha de
transporte regional e de acesso ao porto em estudo.

No caso do Porto de Santarém, de acordo com as hipdéteses do PNLP e, mais

recentemente, do Plano de Integracdo Logistica (PIL), assume-se como principais
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investimentos em infraestrutura de transporte na area de influéncia de Santarém: a
reformulagdo do pier do terminal de Outeiro; a conclusdo da BR-163, asfaltada de Cuiaba a
Santarém; e a conclusdo do terminal de barcagas de Miritituba (TRANSPORTES, 2012). A
operacionalizagdo da hidrovia Teles Pires-Tapajds foi mantida como uma perspectiva para
além do horizonte de planejamento deste plano.

Os produtos selecionados para a analise de demanda s3ao aqueles que em 2010
representaram um montante de pelo menos 95% do total movimentado no porto neste ano.
Além disso, foi considerada a possibilidade de surgimento de novos produtos dados os
investimentos publicos e privados previstos para a area de influéncia. A tabela a seguir
apresenta a movimentacdo observada no porto em 2011 e a previsdo para 0S anos

intermediarios ao horizonte de planejamento do estudo (2011-2030).

Tabela4l. Demanda em Santarém entre os Anos 2011 (Observado) e 2030 (Projetado)

Soja 789.584 1.342.249 3.651.000 4.793.316  5.373.495
Milho 212.991 395.424 738.427 816.556 851.991
Combustiveis 128.846 165.285 208.224 234.632 255.064
Clinquer 123.000 443.625 675.000 894.809 1.158.431
Madeira Carga Geral 26.398 2.241 1.173 338 -
Contéineres 54.262 94.396 138.491 183.040 236.034
Madeira Conteinerizada 46.931 9.856 12.453 15.010 17.288
Carnes - 83.000 124.093 165.685 216.047
Contéineres Vazios 7.331 1.540 1.945 2.345 2.700
Fertilizantes - 166.694 448.662 586.880 657.021
Total 1.335.081 2.609.915 5.860.977 7.509.570 8.532.036
Embarcagdes de Turismo Longo Curso 26 32 36 40 43
Passageiros - 23.488 26.424 29.360 31.562

Nota: *Estimado com base nos dados do Porto de Manaus, com lotacdo média de 734 passageiros por
escala.

Fonte: Dados Brutos Aliceweb (SECEX) e CDP; Elaborado por LabTrans.

A andlise da evolucdao das cargas projetadas para o Porto de Santarém permite
afirmar que ha a expectativa de uma expansdo muito rdpida da carga total do porto até

2030, dominada pelo crescimento dos produtos relacionados ao agronegdécio, como soja,
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milho e fertilizantes, além do clinquer. A demanda de cargas total do porto deve crescer
cerca de 10% ao ano, entre 2011 e 2030, em média, totalizando um crescimento de 539%.

Cabe ressaltar o surgimento de demanda de importacdo de novas cargas, 0s
fertilizantes e as carnes, assim como o desaparecimento da demanda de madeira
movimentada como carga geral.

A proje¢do de embarcagdes de turismo de longo curso resultou em um crescimento
médio de 2,2% ao ano, entre 2011 e 2030, totalizando uma expansao total de 65%.

A figura seguinte relaciona os principais produtos movimentados no Porto de
Santarém em 2011 e a proje¢dao de sua participagdo na movimentagao total do porto em

2030.

M Soja o Milho M Combustiveis
H Clinquer M Madeira Carga Geral M Madeirs Conteinerizada
W Carnes W Contéineres Vazios i Fertilizantes

Figura 80. Representatividade dos Principais Produtos Movimentados no Porto de
Santarém em 2011 e 2030
Fonte: Dados Brutos Aliceweb (SECEX) e CDP (2012); Elaborado por LabTrans

E possivel observar a reducdo das participacdes de milho, combustiveis e madeira no
total da movimentacdo do porto, enquanto que as participacdes da soja, fertilizantes e
clinquer aumentam.

Nota-se a grande importancia das cargas do agronegdcio (soja, milho e fertilizantes).
Juntas, devem corresponder a 81% da movimentacdo total do porto em 2030. Em 2011, esse

percentual foi de 75%.
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As caracteristicas dos principais produtos, as movimentacdes previstas e suas

condicionantes estdo descritas nas préximas secoes.

5.1.3.1. Soja

A soja movimentada no Porto de Santarém tem origem principalmente no Estado do
Mato Grosso, que correspondeu a 65% do total dessa carga exportada no porto em 2011.
Aproximadamente 25% teve origem em Rondoénia e 10% no préprio Estado do Pard. Os
paises de destino da soja exportada no porto foram Reino Unido, que importou 67%, e
Holanda, 33%.

A soja produzida no Mato Grosso, atualmente, esta sendo escoada por diversos
portos. Em primeiro lugar esta o Porto de Santos que exportou 63% dessa carga em 2011,
seguido dos portos de Manaus (ltacoatiara), Vitéria, Paranagud e Santarém. No Norte do
pais, Itacoatiara e Santarém sdo as Unicas portas de escoamento. Somente o Porto de
Itacoatiara foi responsavel por escoar 10,2% da soja mato-grossense, enquanto o Porto de
Santarém foi responsavel por 5,3%.

No caso do complexo portudrio de Manaus, a soja tem origem principalmente nos
estados do Mato Grosso e Rondonia. A solugdo é multimodal: a soja é transportada de
caminhdo até Porto Velho e, em barcacas via Rio Madeira, segue até o Terminal de
Itacoatiara, localizado um pouco além de Manaus, a partir do qual é embarcada em navios
oceanicos (Panamax) para exportacao.

No caso do Porto de Santarém, a soja também tem origem predominante no Mato
Grosso, mas estados como Para e Tocantins sao também importantes. A carga movimentada
no Porto de Santarém chega principalmente via hidrovia (cerca de 90%). O percurso é o
mesmo até Itacoatiara (saindo de Porto Velho) e navegando 585 quildmetros até Santarém.
Parte da soja chega também via rodoviaria até o Porto de Santarém. Esta participacdo que
em 2012 representou 10% de toda a soja transportada, pode aumentar no curto prazo
devido ao término da rodovia BR-163.

No futuro existirdo ainda outras opc¢des de escoamento da soja do Mato Grosso,
sendo elas o Porto de Vila do Conde, em Barcarena (Para), o Porto de Outeiro em Belém
(Para) e o Porto de Santana (Amapa). Essas opcOes serdo viaveis a partir do momento em
gue a construcdao do porto no distrito de Miritituba, em ltaituba (Pard), esteja finalizada. A

soja poderd ser transportada do Mato Grosso até Miritituba pela BR-163 e, de 13, em
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barcacas, até o Porto de Vila do Conde, Outeiro ou Santana. A grande vantagem dos portos
de Vila do Conde e Outeiro é a possibilidade de exportagao da soja em navios do tipo Post
Panamax, que sdo navios maiores do que os Panamax, nos quais hoje é exportada a soja no
Porto de Santarém e Itacoatiara.

A disposicao geografica dos portos citados pode ser vista na figura a seguir.

N AP

Porto & Santans
Posto de Outelro,
Porto de Vila do Conde

Porto de Belem

LEGENDW
® Sede muasipal ¢ locataades
— Maodal Hadrovideio
e Maondal Foadovisano
MUNICIPION VINCULAINOS A B4
Producio de wops (O
24a 1280
12660 & 150672
150.672 & 42670
S42.670 & MOS89
S0P & 1722 361
ANMAZEMN GRANELLIRO
Capecidade (1)
- 1L.290 a 2080
080 & 17100

17.100 & 30300

451029124

&

A

LA\ mswasio
A

Figura 81. Produgao de Soja nos Municipios sob Influéncia do Corredor da BR-163

Fonte: CONAB (2007)

Portanto, pode-se dizer que, no futuro, o Porto de Santarém concorrera com outros
portos na atracdao da soja. Mas, ainda assim, as proje¢des de movimentacdo de soja sdo
otimistas e apresentam uma taxa de 11,6%, em média, ao ano, entre 2011 e 2030. Isso
significa um crescimento total de 581% no periodo. Se em 2011, o Porto de Santarém
movimentou 790 mil toneladas, espera-se que em 2030 movimente quase 5,4 milhdes de

toneladas, conforme ilustra a figura a seguir.

170 Porto de Santarém



ICLabTrans

Plano Mestre

e

5.000 —

J.000

Milhares de toneladas

2000 -

1.000 /~/"“--.. —

T T T
= R I S TY R R S = I B I =R (=]
ER= = _| Sddddd o o N o N o N N N w

Figura 82. Evolucdo da Demanda de Soja no Porto de Santarém — 2003 a 2011
(Observado) e 2012 a 2030 (Projetado)

Fonte: Dados Brutos Aliceweb (SECEX); Elaborado por LabTrans

Assim, a soja continua sendo a principal carga do Porto de Santarém, tendo
participacdo aumentada de 59%, em 2011, para 63%, em 2030.

O Porto de Santarém é o ponto de destino do corredor da BR-163, que liga Cuiaba a
Santarém, cortando areas de producdo agricola no Mato Grosso, além de areas de potencial
de producgdo no Para (CONAB, 2007).

Cabe destacar o papel relevante da BR-163 para a competitividade do Porto de
Santarém. Existiriam vantagens econOmicas significativas em escoar a produgao de graos
pelo Norte do pais caso existissem idénticas condigdes de trafegabilidade nos trechos entre
Lucas do Rio Verde e Paranagua - PR e entre Lucas e Santarém - PA (CONAB, 2007). Uma
publicacdo da CONAB de titulo “Corredores de Escoamento da Produgdo Agricola” mostra
gue, enquanto que o trajeto de Lucas do Rio Verde, importante regido de produtora, até
Paranagua apresenta um custo rodoviario de RS 6.146,00 para uma carreta de 40 toneladas
de soja, o deslocamento para Santarém implicaria em apenas RS 2.860,00 no caso de
condi¢cbes semelhantes de trafego e custos por quilometro.

Para o cenario de longo prazo, ha ainda a possibilidade de um novo corredor de
escoamento da soja, através da Hidrovia Teles Pires-Tapajos, cujos estudos de viabilidade
técnica e econ6mica estdo previstos para 2013. De acordo com célculos do Movimento Pro-
Logistica, formado pela unido das entidades do setor produtivo mato-grossense, a hidrovia

traria uma reducdo de gastos de RS 227,15 por tonelada para RS 60,12 para produtores que
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gueiram exportar a soja da cidade de Sorriso (médio norte do MT) pelo Porto de Santarém
(NASCIMENTO, 2012).
Ou seja, com a Hidrovia Teles Pires-Tapajés, ha uma nova area de atracdo de carga

no Mato Grosso.

5.1.3.2. Milho
O milho movimentado no Porto de Santarém também tem origem no Mato Grosso e
logistica semelhante a da soja.

SO0
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Milhares de toneladas

100
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Figura 83. Evolugdao da Demanda de Milho no Porto de Santarém — 2003 a 2011
(Observado) e 2012 a 2030 (Projetado)

Fonte: Dados Brutos Aliceweb (SECEX); Elaborado por LabTrans

O crescimento na movimenta¢ao de milho é também bastante elevado como pode
ser observado nessa figura. Em 2011 foram exportadas quase 213 mil toneladas da carga.
Apesar da carga perder participagao na demanda total do porto, passando de 16%, em 2011,
para 10%, em 2030, espera-se que, em 2030, a demanda por milho no porto chegue a
aproximadamente 852 mil toneladas, o que significa um crescimento total de 300%,
apresentando um crescimento médio anual de 7,2%.

A expansdao da producdo do milho estd associada aos investimentos em
infraestrutura para o escoamento da producdo na regido Norte, a implantacdo de
agroindustrias para transformacdo de grdaos em proteina animal, ao aumento do consumo
no leste asidtico (China, especialmente) e as perspectivas do uso crescente do milho como
insumo energético.

De acordo com dados da CONAB, nas duas ultimas safras, a produtividade média do

milho no Mato Grosso atingiu 3.921 quilogramas por hectare — superior a média nacional,
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3.515 quilogramas por hectare — o que evidencia a ocorréncia de investimentos nesta

cultura na regidao (CONAB, 2007).
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Figura 84. Produc¢ao de Milho nos Municipios sob Influéncia do Corredor da BR-163
Fonte: CONAB (2007)

Cabe ressaltar que para as projecdes do milho foram consideradas as mesmas
hipdteses de malha logistica e concorréncia entre portos adotadas nas proje¢des da soja.
Existe, ainda, no longo prazo, a possibilidade de movimentacdo de milho vindos de

areas sob influéncia da Hidrovia Teles Pires-Tapajés, conforme ilustrado na figura a seguir.
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Figura 85.

5.1.3.3. Fertilizantes
A movimentacdo de fertilizantes no Porto de Santarém é inexistente atualmente,

porém deve ter inicio em 2013 e deve aumentar de modo significativo com a conclusdo das

melhorias da BR-163, alcancando 657 mil toneladas em 2030.

I N ——————— N N N NN ———————————————————
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Milkares de toncladas

Figura 86. Evolugdao da Demanda de Fertilizantes no Porto de Santarém — 2011
(Observado) e 2012 a 2030 (Projetado)

Fonte: Dados Brutos Aliceweb (SECEX); Elaborado por LabTrans

O volume de importacdo deste produto terd uma relacdo direta com a
movimentagao crescente de soja e milho vindos através do modal rodoviario.

Ou seja, para as projecoes da demanda de fertilizantes, considerou-se toda a soja e
milho que deverd ser exportada pelo Porto de Santarém, mas que é transportada na BR-163
e ndo no modal hidrovidrio. Foi adotada um proporcdo média (esperada no ambito

brasileiro) entre importacao de fertilizantes e exportacao desses granéis.

5.1.3.4. Clinquer

O clinquer é o principal insumo na produgdo do cimento. Essa carga é movimentada
no Porto de Santarém ao largo, sendo importada de paises como Portugal, Turquia e Bélgica,
e transportada em balsa até Porto Velho (CDP, 2012).

Porto Velho possui uma unidade fabril de cimento da Votorantim, com capacidade
para 750 mil toneladas de cimento e suas operag¢des tiveram inicio em agosto de 2009.

A movimentacdo de clinquer no porto comecou em agosto de 2011 e foi de 123 mil
toneladas. A figura abaixo ilustra a evolugdo projetada da movimentagdo de clinquer no

periodo de 2012 a 2030.
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Figura 87. Evolucdo da Demanda de Clinquer no Porto de Santarém — 2011 (Observado)
e 2012 a 2030 (Projetado)

Fonte: CDP; Elaborado por LabTrans

Com uma taxa média de crescimento de 8,8% ao ano, de 2011 a 2030, a demanda de
clinquer deve alcangar 1,158 milhdo de toneladas em 2030, tornando-se a segunda carga de
maior importancia na movimentacao total do Porto de Santarém.

A forte expansdo na renda que vem acontecendo no Brasil faz com que o setor
imobilidrio se aqueca, e esse é o principal determinante para a demanda de cimento para

construcao civil.

5.1.3.5. Contéineres
As transacOes comerciais em contéineres no Porto Santarém referem-se a produtos
de madeira, ja movimentados, e a carnes (com perspectivas de movimentagdo a partir de

2014).

5.1.3.5.1. Madeira

A movimentacdo de madeira pelo Porto de Santarém vem registrando quedas
significativas desde 2008 — quando foram exportadas 186 mil toneladas. Em 2011, a
movimentag¢ao de madeira foi de 73 mil toneladas, o que representa 5% do total da carga do
Porto de Santarém. Desta movimentacdo, 64% é por contéineres e 36% via carga geral,
sendo toda carga de exportacdo. Toda a movimentacdo de contéineres de Santarém se
refere a madeira. Pode-se notar (Figura 10) que ao longo do periodo projetado, a natureza
de carga da madeira vai mudando. De acordo com as expectativas do setor, a participagdo
de madeira movimentada por contéiner deve aumentar, alcancando 100% da carga

conteinerizada a partir de 2025.
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Figura 88. Projecdao de Demanda de Madeira (Carga Geral e Contéiner) no Porto de
Santarém — 2011 (observado), 2012 a 2030 (projetado)

Fonte: Aliceweb (Secex) e CDP; elaborado por LabTrans

Além disso, a projecdo evidencia uma queda significativa da demanda por este
produto até 2014, seguida de um crescimento mais gradual para o periodo subsequente
(2015-2030). A répida queda no periodo 2011-2014 pode ser justificada por mudancas
previstas na regulamentacdo de importacao de produtos de madeira pela Unido Europeia
(UE). O regulamento UE 995/2010, que disciplina a importacdo destes bens por aquela
regiao, serd aplicado a partir de 03 de marg¢o de 2013, e implicara na exigéncia de diligéncias
e registros dos fornecedores e clientes no processo de importacdo, restringindo o acesso de
significativa parte da madeira brasileira (com baixo indice de certificacdo).

Assim, dado que, em 2011, 85% da exportacdo de madeira teve como destino a UE,
justifica-se a queda projetada. A movimentacdo projetada no restante do periodo dez
respeito as exportagdes para paises como China e EUA, que s3ao menos rigorosos quanto ao
exame da procedéncia da madeira. O crescimento projetado entre 2014-2030 é
relativamente lento em fungdo das prdéprias perspectivas deste mercado — sujeito a

restricGes ambientais no Brasil e nos mercados de destino.

5.1.3.5.2. Carnes

O Brasil é o principal exportador de carnes do mundo. A elevada importancia do
setor pecuarista na economia brasileira justifica os investimentos previstos para alavancar a
logistica do setor. De acordo com a Associacao Brasileira de Frigorificos, os principais estados
de origem das exportacdes de carne bovina frigorificada em 2012 foram: S3o Paulo, Mato

Grosso, Goias e Mato Grosso do Sul (ABIFRIGO, 2012).
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Apesar disso, a principal via de escoamento da producdo pecudria ainda encontra-se
na regido Sudeste-Sul, sendo os principais portos exportadores de carne bovina os portos de
Santos e Paranagua (ABIFRIGO, 2012). Essa realidade tende a mudar com a conclusdo dos
projetos de pavimentagao e recuperagao da rodovia BR163, que liga o norte de MT, regido
produtora, ao Porto de Santarém, importante via de escoamento do setor agropecuario
(MIELE et al, 2012). O maior acesso do centro produtor (Centro-Oeste) as vias de exportagcao
da regido Norte possibilitaria reducdo de custos e ganhos em termos logisticos, além de
reduzir a distancia em relagdo aos portos da Russia, América do Norte e Europa, seus

principais compradores.
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Figura 89. Projecdo de Demanda de Carnes (Contéiner) no Porto de Santarém —2014 a

2030 (projetado)

Fonte: Aliceweb (Secex) e CDP; elaborado por LabTrans

Portanto, considerando a localizacdo estratégica do porto e o fato de que as cargas
conteinerizadas acessam o porto especialmente via rodovidria, o Porto de Santarém deve
atrair cargas significativas de carne refrigerada a partir dos proximos anos. Estima-se, em um
cendrio alternativo e otimista, que o Porto de Santarém comece a exportar carne em
contéineres em 2014, com 40 mil toneladas, e alcance pouco mais de 216 mil toneladas em

2030, registrando um crescimento de 6,34% ao ano no periodo 2015-2030.

5.1.3.6. Combustiveis
Os combustiveis movimentados no Porto de Santarém sdo principalmente d6leo
diesel, gasolina, biodiesel, jet fuel, GLP e dlcool, sendo os dois primeiros considerados os

principais. Essas cargas sdo levadas até Santarém em barcacas.
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Em 2011, foram movimentadas quase 129 mil toneladas de combustiveis. Para 2030,
foi projetada uma movimentagdo de 255 mil toneladas, um crescimento total de 98%. A taxa
média de crescimento é equivalente a 3,6% ao ano.

Os combustiveis, embora experimentem uma redugdo na participacdo da
movimentacdo do porto, continuam crescendo especialmente devido as perspectivas de
exploracdo de petrdleo no Pard, tendo em vista a viabilidade econémica do petréleo

descoberto na costa de Salinas.

5.1.3.7. Movimentac¢ao de Passageiros — Turismo

O turismo na cidade de Santarém, relevante para as atividades portuarias, inclui
visitantes estrangeiros e nacionais que participam de cruzeiros de longo curso e aqueles que
utilizam a navegacao regional.

Basicamente, os principais tipos de turismo da regido amazoénica sdo o de sol e praia,
o cultural, e o ecolégico. A regido amazodnica oferece muitas opcdes para o turismo de sol e
praia nas margens de seus rios, especialmente na temporada de vazante. O Rio Tapajos, nas
vizinhancas de Santarém, oferece uma opc¢do conhecida internacionalmente, a vila de Alter
do Chao, que atrai escalas frequentes de navios de cruzeiro de longo curso, os quais
fundeiam nas proximidades da vila, eventualmente sem atracar no Porto de Santarém
(ECOVIAGEM, 2012).

O turismo cultural em Santarém esta especialmente associado as atracdes histdricas
da cidade. Numa area com aldeias indigenas pré-colombianas e frequentada pelos europeus
desde meados do século XVI, a cidade oferece como atragdo varios prédios e igrejas antigos,
gue refletem os periodos de prosperidade do passado, entre os quais o Ciclo da Borracha.
Apresenta também museus, com destaque para um especializado na arqueologia dos
indigenas tapajoaras (FOLHA ON LINE, 2012; SANTAREM, 2012.)

O turista ecoldégico normalmente tem interesse também no turismo histdrico,
especialmente o das culturas indigenas. Mas o principal interesse desse turista é sentir o
meio ambiente amazoénico, visto como santudrio ecoldgico. Nas vizinhancas da cidade, h3
também um encontro das dguas entre um rio mais antigo, de aguas escuras, o Tapajos, e um
mais barrento, o Amazonas. Esse encontro das aguas é similar ao de Manaus, que resulta do

encontro dos rios Negro e Solimdes, quando formam o Amazonas. Além da possibilidade de
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visualizacdo do fenOmeno via passeio de barco, a cidade de Santarém oferece um mirante
em pleno centro com vista para o fendémeno fluvial.

O movimento de navios de cruzeiro em Santarém esta fortemente associado ao de
Manaus, cujos tipos principais de turismo sdo os mesmos descritos acima. Assim, muitos
navios fazem escala na ida e na volta de Manaus, cidade em que frequentemente ha troca
de passageiros, que chegam por via aérea. Naturalmente, ha navios que passam ao largo de
Santarém e outros que, em sua incursao amazoOnica, vdo somente até essa cidade.

A previsdao de demanda de atracagdes de cruzeiro foi apresentada anteriormente. A
trajetéria comega com o registro de 26 atracagdes no ano civil de 2011. Embora nao
registrado nessa tabela, havia previsdao de 31 atracacées em 2012. Esse acréscimo de 19%,
contudo, deve ser visto com cuidado quanto a sua sustentag¢do nos préximos anos. Uma vez
gue a crise econOmica internacional, em evolucdo desde 2008, deve continuar na Europa e
nos Estados Unidos por mais alguns anos, com a respectiva desacelera¢ao das economias
asiaticas, recomenda-se cautela na previsdo da evolucdo dessa demanda de servico
portuario.

Além disso, essas estimativas refletem um baixo coeficiente na relacdo entre a
movimentac¢do de cruzeiros ao longo do Rio Amazonas e o PIB mundial. Assim, a trajetodria
ilustrada nessa tabela apresenta taxas de crescimento entre 2,5% e 3% ao ano, chegando a
43 atracacOes de navios de cruzeiro de longo curso em 2030, em taxas de crescimento
similares as de Manaus em seu Plano Mestre. Naturalmente, deve-se pensar nesse nimero
como um ponto central de um pequeno intervalo de valores possiveis.

Além do turismo de cruzeiro, ha também o turismo fluvial regional, podendo ocorrer
tanto pelo aluguel de pequenos barcos de caracteristicas amazénicas quanto pelos servicos
de linhas, com barcos maiores, alguns com capacidade para até 400 passageiros e
possibilidade de aluguel de cabines. Muitos turistas estrangeiros utilizam-se desse tipo de
servico, mais em conta do que o de navio de cruzeiro, possibilitando, ademais, um contato
mais préximo com a cultura da regido. Infelizmente, a falta de dados mais detalhados nao
permitiu uma previsdo desse tipo de movimentacdo. De qualquer modo, dados da CDP para
2011 registram apenas 18 atendimentos a esse tipo de barco, com uma média de 1.500
passageiros atribuiveis a esse turismo interior. Isso representa pouco mais que o nimero
médio de passageiros de duas atraca¢des de navios de cruzeiro. Naturalmente, é possivel

gue haja forte crescimento desse turismo, mas atualmente sua previsao é impraticavel.
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5.1.4. Movimentacao por Natureza de Carga

A partir projecdo de demanda por carga e das classificacdes dessas cargas por
natureza adotada pelo PNLP, pode-se calcular o volume movimentado por natureza da
mercadoria. Este resultado para o Porto de Santarém pode ser observado na figura e na

tabela a seguir.
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Figura 90. Movimentacdo de Produtos por Natureza de Carga (2011-2030)
Fonte: ANTAQ, 2011; Elaborado por LabTrans

Tabela 42. Participagao por Natureza de Carga no Total de Movimentagdo entre 2011 e

2030
Granel Sdlido 84,3% 90,0% 94,1% 94,4% 94,2%
Granel Liquido 9,7% 6,3% 3,6% 3,1% 3,0%
Contéiner 4,1% 3,6% 2,4% 2,4% 2,8%
Carga Geral 2,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0%

Fonte: Elaborado por LabTrans

A movimentacdo total no Porto de Santarém cresce de aproximadamente 1,3 milhdo
de toneladas em 2011 para 8,5 milhdes em 2030. Nota-se que a participacdo percentual de
granel liquido decresce no periodo analisado, devido a queda da participacdo dos
combustiveis, citada anteriormente.

Os granéis soélidos sdo a natureza de carga com maior participacao em todos os anos
analisados, e é crescente, devido principalmente ao aumento da movimentacdo de soja e

milho e ao surgimento da demanda de fertilizantes.
I N ——————— N N N NN ———————————————————
Porto de Santarém 181



ICLabTrans

Plano Mestre

As cargas gerais perdem participacdao pela evolucdo da projecdo da madeira, cuja
demanda cai bastante nos préximos anos.

Por fim, a participacdo de contéineres cai em 2015 e 2020, devido a queda da
demanda de madeira conteinerizada, mas cresce até 2030 devido ao surgimento da

demanda de carnes.

5.2. Demanda sobre o Acesso Aquaviario

Em 2011 ocorreram 73 atracacOes de navios de longo curso no Porto de Santarém e
nenhuma de cabotagem.

Considerando-se as proje¢des de demanda apresentadas nos itens anteriores e,
também, as expectativas de evolucdo da frota que frequentard o porto nos anos futuros, foi
possivel construir a tabela abaixo que contém as estimativas do niumero de atracacdes de

navios oceanicos que serao requeridas para atender as movimentacdes projetadas.

Tabela43. Atracac¢des de Navios Oceanicos em Santarém — 2015 a 2030

Item 2015 2020 2025 2030
Soja 29 74 93 101
Milho 14 24 25 25
Fertilizantes 11 29 37 40
Contéiner 28 42 56 73
Madeira 1 1 1 0
Navios de Cruzeiro 32 36 40 43
TOTAL 115 206 252 282

Fonte: Elaborado por LabTrans

5.3. Demanda sobre os Acessos Terrestres

5.3.1. Acesso Rodoviario

A projecao do trafego sobre a BR-163, assim como o capitulo 3, utilizou os resultados
obtidos no EVTE da rodovia, elaborado pelo IME em parceria com o DNIT. Dentre os 12
segmentos analisados em tal estudo, apenas o segmento entre o entroncamento da BR-163
com a BR-230 no acesso a Miritituba ndo é abordado neste relatorio.

O EVTE realizou a projecdo do trafego incidente na BR-163 entre os anos de 2007 e

2032, sendo o estudo realizado em 2005. J& o presente relatdrio procurou abordar a
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situacdo atual, e avaliar a demanda de maneira resumida, para os anos de 2015, 2020, 2025
e 2030. Assim, a demanda — para cada segmento da rodovia — nos anos analisados segue na

préxima tabela.

Tabelad44. Projecdo de Trafego para a BR-163

Ondulado
Ondulado
Ondulado
Ondulado
Ondulado

[e]
-
[=
(]
£
oo
(1)
(%]

Sorriso - Sinop
Plano/Ondulado
Plano/Ondulado

Montanhoso
Divisa MT/PA - Trairdo
Divisa MT/PA - Trairdo

Montanhoso

Rurodpolis - Santarém

Nova Mutum - Sorriso
Sinop - Nova Santa Helena

Guaranta do Norte - Divisa MT/PA
Guaranta do Norte - Divisa MT/PA
Trairao - Entroncamento BR-230

Nova Santa Helena - Guaranta do Norte
Entroncamento BR-230 - Rurdpolis

H

2013 398 378 343 287 194 194 194 194 193 171 155

2015 429 408 371 312 214 214 214 214 213 188 171

2020 488 458 414 343 236 236 236 236 234 210 189

2025 553 515 463 379 262 262 262 262 260 237 211

2030 628 582 521 422 294 294 294 294 291 270 238

Fonte: DNIT (2005); Elaborado por LabTrans

Na secdo 7.3.1 serdo usados estes volumes de trafego para determinacdo do nivel de

servico e comparac¢ao entre a demanda da rodovia e sua capacidade.
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6. PROJECAO DA CAPACIDADE DAS INTALACOES
PORTUARIAS E DOS ACESSOS AO PORTO

6.1. Capacidade das Instalagoes Portuadrias

O diagndstico das operagdes portuarias apresentado no item 3.2 deste plano indicou
que as cargas mais importantes movimentadas em Santarém em 2011 foram soja, milho,
combustiveis, contéineres e madeira como carga solta.

No estudo sobre a demanda futura, previu-se que fertilizantes estardo presentes na
pauta de movimentacdes do porto a partir de 2013.

Também no diagndstico operacional foram apontados os bercos em que as
movimentac¢des de cada produto foram realizadas, assim como as estatisticas operacionais
observadas em 2011, como lotes médios e produtividades.

Além das cargas, Santarém recebe também navios de cruzeiro durante a estacao
turistica que se estende de novembro a marco do ano seguinte. Esses navios atracam no
berco 501 e tém prioridade de atracacdo. Em face dessa prioridade, a capacidade de
movimentacdo no cais no atendimento aos navios de cruzeiro foi estimada pela planilha do
tipo 1, conforme metodologia de cdlculo da capacidade (Anexo B).

Para as cargas movimentadas no berco 501, contéineres, madeira como carga solta e
fertilizantes, foi empregada a planilha do tipo 3, sendo que a disponibilidade efetiva do
bergo foi calculada deduzindo-se as horas ocupadas pelos navios de cruzeiro.

Essa mesma planilha (tipo 3) foi selecionada para estimar as capacidades de
movimentac¢ao no embarque da soja e do milho, embora o teste de aderéncia aplicado aos
intervalos de tempo entre as chegadas destes navios em 2011 n3do tenha rejeitado a
hipdtese de que os mesmos sao distribuidos conforme probabilidade exponencial. A razao
para essa decisdo estd associada ao tamanho muito reduzido da amostra, pois houve
somente 17 atracac¢des de navios de soja em 2011.

Considerando-se a sazonalidade dos embarques da soja, o célculo da capacidade foi
feito separadamente para os periodos marc¢o a agosto (safra da soja) e setembro a fevereiro

(fora da safra da soja).
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De forma semelhante, usando a planilha do tipo 3, foi estimada a capacidade de
movimentac¢dao no desembarque dos comboios de granéis vegetais. Nesse caso, a capacidade
foi calculada separadamente para o periodo de cheia do rio Madeira, quando comboios de
12 balsas sdo utilizados, e para o periodo de dguas baixas, quando foi assumido um comboio
médio com somente 6 balsas.

Com relagdo aos combustiveis, as capacidades de movimentagdo providas pelos
bercos T1, T2 e T3 foram calculadas separadamente utilizando a planilha do tipo 1.

Além das estatisticas operacionais, a metodologia empregada requer informacdes
sobre a frota de navios que deverd frequentar o porto nos anos futuros. Essa frota esta

indicada no item a seguir.

6.1.1. Frota de Navios que Atualmente Frequenta o Porto

6.1.1.1. Frota de Navios que Transportam Soja

A frota que efetuou 17 atracacdes para embarcar soja em 2011 foi constituida
principalmente por navios Panamax com portes brutos entre 60.000 e 82.000 TPB, os quais
responderam por 65% das escalas.

O maior graneleiro que escalou Santarém no ano foi o Fortune Sunny, de 82.338 TPB,
com comprimento total de 225 metros, boca de 32,2 metros e calado mdximo de 14,4
metros, o qual embarcou 58.106 toneladas de soja.

Observa-se, a propdsito, que a maior parte dos graneleiros Panamax nao saiu
totalmente carregada, muito provavelmente por restricdo de calado (10 metros na estiagem
e 11,5 metros na barra norte do Rio Amazonas).

O comprimento médio da frota engajada no transporte de soja foi de 204 metros,
com a natural predominancia dos navios com 225 metros de comprimento, caracteristico
dos Panamax. Igualmente predominou a boca de 32,2 metros dos navios Panamax. E,

finalmente, o calado de projeto médio observado foi de 12,4 metros.

6.1.1.2. Frota de Navios que Transportam Clinquer

As cinco atracacdes de navios de longo curso que transbordaram clinquer para
barcacas ao largo, em 2011, foram feitas por graneleiros Handymax com portes brutos
variando de 46.700 a 52.500 TPB. O calado médio de projeto desses navios foi de

11,9 metros.
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6.1.1.3. Frota de Navios que Transportam Milho

As oito atracacOes para embarcar milho em Santarém, em 2011, foram feitas por
graneleiros Handysize e Handymax com portes brutos variando entre 31.700 e 52.200 TPB.

O comprimento médio da frota engajada no transporte de milho foi de 179 metros; a

boca média foi de 28,7 metros, e o calado de projeto médio foi de 10,8 metros.

6.1.1.4. Frota de Navios que Transportam Madeira como Carga Solta

Os quatro navios que atracaram em Santarém para embarcar madeira, em 2011,
eram cargueiros comuns pequenos, com portes brutos variando entre 9.700 e 11.700 TPB.

O comprimento médio de tais navios foi de 125 metros; boca média de 18,7 metros,

e calado de projeto médio de 6,8 metros.

6.1.1.5. Frota de Navios Porta-Contéineres

Os navios porta-contéineres que frequentaram o Porto de Santarém em 2011
tinham capacidades entre 844 e 1.728 TEUs. Ou seja, tratou-se de uma frota com
caracteristicas bem uniformes, o que era de se esperar, dada a severa restricdo de calado
nos portos de Belém e Paramaribo.

O comprimento médio dos navios foi de 159 metros, a boca média foi de

23,8 metros e o calado de projeto médio foi de 8,8 metros.

6.1.1.6. Frota de Navios de Cruzeiro
A tabela a seguir discrimina os navios que escalaram ou que estao programados para
escalar o porto em 2012, com os respectivos comprimentos, capacidades de passageiros e

tempos de escala.
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Tabela45. Escalas de Navios de Cruzeiro em Santarém (2012) (t)
Comprimento Capacidade de Tempo de Escala
(m) Passageiros (h)
];:.l':i'r :E'dl;' 1.1.5. 1.1.6. 1.1.7.
o Vita 03 .200 3,0
Pacific Princess 181 680 10,0
Explorer 180 836 10,0
Aida Vita 203 1.200 9,0
Marco Polo 176 850 12,0
Vistamar 121 290 5,0
Aida Vita 203 1.200 23,0
Adonia 180 702 8,5
Fevereiro Aida Vita 203 1.200 9,0
Braemar 196 929 9,0
Seadream Il 104 112 10,0
Astor 176 650 6,0
Aida Vita 203 1.200 23,0
Prinsendam 204 835 8,0
Marco Aida Vita 203 1.200 9,0
seven Seas 216 700 6,0
Balmoral 218 1.230 8,0
Aida Vita 203 1.200 23,0
Abril Aida Vita 203 1.200 10,0
Outubro Amadea 193 624 7,0
Amadea 193 624 8,0
Novembro Regatta 181 650 8,0
Aida Vita 203 1.200 23,0
Silver Cloud 157 296 11,0
Aida Vita 203 1.200 10,0
Dezembro Sﬁ;’\fig:teoars 172 490 8,0
Prinsendam 204 835 8,0
Aida Vita 203 1.200 23,0
Aida Vita 203 1.200 10,0
S s
Pacific Princess 181 680 10,0

Fonte: MC-N4utica (2012); Elaborado por LabTrans
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6.1.1.7. Perfil da Frota que Frequenta o Porto
A tabela a seguir caracteriza o perfil da frota que frequentou o porto em 2011,
apresentando, para tanto, a distribuicdao percentual das frequéncias por faixa de porte, para
cada tipo de carga movimentada.
A frota de navios porta-contéineres é segmentada em outra tabela, uma vez que a
classificacdo é feita por faixa de capacidade em TEUs e ndo por faixa de porte.
As seguintes classes de navios foram adotadas na elaboracdo dessas tabelas:
e Porta Contéineres (TEU)
v' Feedermax ( até 999 TEU);
Handy (1.000 — 2.000 TEU);
Subpanamax (2.001 — 3.000 TEU);
Panamax (3.001 — 5.000 TEU); e

D N N NN

Postpanamax (acima de 5.001 TEU).

e Qutros Navios de Carga (TPB)

v' Handysize (até 35.000 TPB);

v' Handymax (35.000 — 60.000 TPB);
v' Panamax (60.000 — 90.000 TPB); e
v

Capesize (acima de 90.000 TPB).

Tabela 46.  Perfil da Frota de Navios (Exceto Porta-Contéineres) que Frequentou
Santarém por Classe e Carga (2011)

2011
Carga
Handysize Handymax Panamax Capesize
Soja 24% 11% 65% -
Clinquer - 100% - -
Milho 50% 50% - -
Madeira como Carga Solta 100% - - =

Fonte: ANTAQ (2011); Elaborado por LabTrans
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Tabela 47. Perfil da Frota de Navios Porta-Contéineres que Frequentou Santarém (2011)

6.1.1.8.

Feedermax 5%
Handy 95%
Subpanamax -
Panamax =
Postpanamax 2 -

Fonte: ANTAQ (2011); Elaborado por LabTrans

Perfil da Frota de Navios que Devera Frequentar o Porto
O perfil da frota para os anos de 2015, 2020, 2025 e 2030 foi projetado de acordo

com as seguintes premissas basicas:

A frota de navios que embarcam soja deverd apresentar uma participacao
progressivamente maior de navios Handymax e Panamax em detrimento dos
Handysize, sem, entretanto, envolver o engajamento de Capesize devido a
restricOes de calado, mesmo que algum topping off venha a ser praticado em Itaqui.
Os lotes de clinquer transbordados em 2012 sdo da mesma ordem de grandeza
daqueles verificados em 2011, sugerindo que o Unico destinatdrio da carga
seleciona os navios e programa as chegadas a intervalos substancialmente regulares
levando em conta sua capacidade de armazenagem e o calado limitante para
utilizacdo maxima da capacidade de carga das embarcac¢des. Assim sendo, ndo é de
se esperar variacoes significativas no porte dos navios.

No caso dos embarques de milho, projeta-se um crescimento modesto da frota
engajada, com uma participa¢dao pequena mais crescente de navios Panamax.

Os embarques de madeira como carga solta apresentam perspectivas de evolucado
bastante negativas, ndao havendo, assim, razdo para o crescimento do tamanho dos
navios.

Conforme mencionado anteriormente, os navios engajados no transporte de
contéineres, de e para Santarém, operam num Unico servico feeder que escala
Belém e Paramaribo, dois portos de calado reduzido que limitam o porte das
embarcacgdes. Ainda que Santarém passe a fazer parte do servico Norte da Europa —
Guiana Francesa (NEFGUI — do inglés North Europe — French Guiana) da CMA-CGM

para o norte da Europa (o que poderad fazer sentido comercial, dado que tal regido é
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o principal destino da madeira embarcada no porto), as escalas deste em portos
pouco profundos como Dégrad des Cannes (Guiana Francesa) e Belém continuardo
restringindo o porte dos navios. Quanto a cabotagem, que atualmente emprega
navios relativamente maiores, a pouca disponibilidade de carga aliada ao custo da

praticagem ndo permite otimismo quanto a escalas regulares em Santarém.

Tabela 48. Perfil da Frota de Navios (exceto Porta-Contéineres) que Devera Frequentar o
Porto por Classe e Produto (2015)

2015
Handysize Handymax Panamax Capesize
Soja 15% 20% 65% -
Clinquer - 100% - -
Milho 40% 50% 10% -
Madeira como Carga Solta 100% - - -

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 49. Perfil da Frota de Navios (exceto Porta-Contéineres) que Devera Frequentar o
Porto por Classe e Produto (2020)

2020

Handysize Handymax Panamax Capesize
Soja 10% 20% 70% -
Clinquer - 100% - -
Milho 35% 50% 15% -
Madeira como Carga Solta 100% - - -

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 50. Perfil da Frota de Navios (exceto Porta-Contéineres) que Deverd Frequentar o
Porto por Classe e Produto (2025)

2025
Handysize Handymax Panamax Capesize
Soja 5% 20% 75% -
Clinquer - 100% - -
Milho 30% 50% 20% -
Madeira como Carga Solta 100% - - -

Fonte: Elaborado por LabTrans

I N ——————— N N N NN ———————————————————
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Tabela 51. Perfil da Frota de Navios (exceto Porta-Contéineres) que Devera Frequentar o
Porto por Classe e Produto (2030)

2030
Produto

Handy Handymax Panamax Capesize
Soja - 20% 80% -
Clinquer - 100% - -
Milho 25% 50% 25% -
Madeira como Carga Solta 100% - - -

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 52. Evolucdo Projetada do Perfil da Frota de Navios Porta-Contéineres que
Frequentara o Porto

Classe de Navio

Feedermax - - - -

Handy 100% 100% 100% 100%

Subpanamax - - - -

Panamax - - - -

Postpanamax - - - -

Fonte: Elaborado por LabTrans

No caso dos navios de cruzeiro, vale ressaltar que boa parte dos navios que escalam
Santarém o fazem também em Manaus e, segundo o principal agente destes navios, as
restricGes no comprimento do cais e deficiéncias da estrutura de atendimento terrestre
neste Ultimo limitam o crescimento dos navios. A visita de um navio com 1.200 passageiros
ou escalas simultaneas de dois navios causam severos problemas urbanos, inclusive com a
falta de veiculos para transporte e transferéncia de passageiros.

A Infraero também limita os horarios permitidos para pousos e decolagens dos voos
fretados que trazem e levam os passageiros em Manaus, proibindo que ocorram naqueles
de maior demanda.

Muitos navios de cruzeiro apresentam tamanho cada vez maior, mas as restri¢des
caracteristicas de Manaus devem fazer com que navios menores que atendem outros
mercados sejam transferidos para as rotas que escalam no porto (e, portanto, Santarém, em

boa parte dos casos).
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Assim sendo, pode-se estimar que as principais caracteristicas de interesse para o
planejamento portudrio, quais sejam, o comprimento e a capacidade de passageiros,
permanecerdo da mesma ordem de grandeza das verificadas atualmente, isto §,

comprimento nao superior a 210 metros e capacidade de no maximo 1.300 passageiros.

6.1.2. Capacidade de Movimentacao no Cais

6.1.2.1. Capacidade de Movimentacao de Soja
As proximas tabelas apresentam o calculo da capacidade de movimentacdo de soja
no berco 601, considerando-se os tempos operacionais e produtividades observados em

2011, portanto sem considerar possiveis melhorias operacionais.

Tabela 53. Capacidade de Embarque de Soja nos Navios — Safra

Capacidade de Embarque de 5o0ja nos Navios - Safra

Unidade 2011 2015 2020 2025 2030
Consignacao Média t 46.224 47.911 49,737 51.562 52.28%8
Hipotese sobre a Produtividade do Bergo
Produtividade Bruta Meédia t'h 441 441 441 411 441
Ciclo do Navio
Horas de operagao por navio h 105,2 108,56 112,28 116,2 1211
Tempo entre atracagdes sucessivas h 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Tempo de Ocupacao do Bergo por um Navio h 106,2 109,56 112,28 117,9 1221
Disponibilidade do Berco
Cias disponiveis do bergo por ano Cias 12z 122 122 18z 122
indice de ocupacio % 65% 65% 55% 65% 65%
Capacidade de movimentagao t/ano 1.240.295 1.240.667 1.241.0%2 1.241.469 1.241.829

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 54. Capacidade de Embarque de Soja nos Navios — Fora da Safra

Capacidade de Embargue de 50ja nos Navios - Fora da Safra

Unidade 2011 2015 2020 2025 2030
Consignacao Média t 46.224 47.911 49,737 51.562 52,282
Hipotese sobre a Produtividade do Bergo
Produtividade Bruta Média t'h 441 441 441 411 441
Ciclo do Navio
Horas de operacdo por navio h 105,2 1085 112,82 116,92 1211
Tempo entre atracagdes sucessivas h 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Tempo de Ccupacao do Berco por um Navio h 106,2 109,5 112,28 117,92 1221
Disponibilidade do Berco
Cias disponiveis do bergo por ano Dias 122 122 122 18z 122
indice de ocupacio % 55% B55% 55% B55% B65%
Capacidade de movimentagao t/ano 566.419 540.034 656.539 709.556 731.564

Fonte: Elaborado por LabTrans
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6.1.2.2. Capacidade de Movimenta¢ao de Combustiveis
As capacidades de movimentacdo de combustiveis nos bercos T1, T2 e T3 estdo

representadas nas préximas tabelas.

Tabela 55. Capacidade de Movimentacdo de Combustiveis no Berco T1

Capacidade de Movimenta¢ido de Combustivel no T1

Unidade 2011 2015 2020 2025 2030
Consignacao Média t 2.170 2.170 2.170 2.170 2.170
Hipatese sobre a Produtividade do Bergo
Produtividade Bruta Média t'h 17 17 17 17 17
Ciclo da Embarcactio
Horas de operagao por navio h 128,82 1222 128,82 188,82 1882
Tempo entre atracagdes sucessivas h 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Tempo de Ccupacdo do Bergo por um Navio h 1291 1291 129,1 189,1 1291
Disponibilidade do Bergo
Dias disponiveis do bergo por ano Dias 264 364 264 264 264
indice de ocupacio % 65% 65% 655% 65% 65%
Capacidade de movimentagao t/ano 05.224 05.224 95.224 05.224 05.224

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 56. Capacidade de Movimentagao de Combustiveis no Bergo T2

Capacidade de Movimentagio de Combustivel no T2

Unidade 2011 2015 2020 2025 2030
Consignacao Média t 1.241 1.2941 1.241 1.241 1.241
Hipdtese sobre a Produtividade do Bergo
Produtividade Bruta Média t/h 52 52 52 52 52
Ciclo do Navio
Horas de operacao por navio h 21,2 21,2 21,2 21,2 21,2
Tempo entre atracacdes sucessivas h 0,3 0,2 0,3 0,3 0,3
Tempo de Ocupacgao do Ber¢o por um Navio h 21,5 21,5 21,5 21,5 21,5
Disponibilidade do Berco
Cias disponiveis do hergo por ano Cias 264 264 264 264 264
indice de ocupacio % 65% B55% 55% B55% 55%
Capacidade de movimentagao t/ano 228,086 228.086 228.086 228.086 228.086

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Tabela 57.

Capacidade de Movimentac¢do de Combustiveis no Berco T3

Capacidade de Movimentagido de Combustivel no T3

Unidade 2011
Consignacao Média t 739
Hipatese sobre a Produtividade do Bergo
Produtividade Bruta Média t'h 10
Ciclo do Navio
Horas de operagao por navio h 74,2
Tempo entre atracacdes sucessivas h 0,3
Tempo de Ccupacédo do Berco por um Navio h 74,5
Disponibilidade do Bergo
Cias disponiveis do bergo por ano Cias 264
indice de ocupacio % 65%
Capacidade de movimentagao t/ano 56.258

2015
739

10

74,2
0,3
74,5

364
55%
56.358

2020
739

10

74,2
0,3
74,5

264
55%
55.358

2025
729

10

74,2
0,3
74,5

264
559
56.358

2030
739

10

74,2
0,3
74,5

264
65%
55,358

Fonte: Elaborado por LabTrans

6.1.2.3.

Capacidade de Movimentac¢ao de Milho

As tabelas a seguir apresentam o calculo da capacidade de movimentacao de milho

no ber¢o 601, considerando-se os tempos operacionais e produtividades observados em

2011, portanto sem considerar possiveis melhorias operacionais. Observe-se que durante a

safra da soja ndo ocorre movimentacao de milho.

Tabela 58.

Capacidade de Embarque de Milho nos Navios — Fora da Safra da Soja

Capacidade de Movimentac¢io de Milho - Fora da Safra da Soja

Unidade 2011
Consignacao Média t 26.624
Hipdtese sobre a Produtividade do Bergo
Frodutividade Bruta Média t/h 432
Ciclo do Navio
Horas de operagao por navio h 61,6
Tempo entre atracagdes sucessivas h 1,0
Tempo de Ocupacao do Bergo por um Navio h 62,6
Disponibilidade do Berco
Cias disponiveis do bergo por ano Cias 12z
indice de ocupacio % 65%
Capacidade de movimentagao t/ano 555.759

2015
29.945

422

69,3
1,0
70,3

122
55%
082,202

2020
21.605

2025
232,266

422

77,0
1,0
78,0

122
65%
512,777

2030
24.926

422

20,2
1,0
21,2

122
65%
497,822

Fonte: Elaborado por LabTrans

6.1.2.4.

Capacidade de Desembarque de Graos

As capacidades de desembarque dos comboios no ber¢o 602, tanto na cheia do Rio

Madeira quanto nas aguas baixas, sdo apresentadas nas tabelas a seguir.
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Tabela 59. Capacidade de Desembarque de Graos dos Comboios — Cheia

Capacidade de Desembarque de Grios dos Comboios - Cheia

Unidade
Consignacao Média t 26.964
Hipotese sobre a Produtividade do Berco
Produtividade Bruta Média t'h 450
Ciclo do Navio
Horas de operacao por combaoio h 59,9
Tempo entre atracacdes sucessivas h 1,0
Tempao de COcupacao do Berco por um Comboic h G0,9
Disponibilidade do Berco
Dias disponiveis do herco por ano Cias 212
indice de ocupacio % 55%
Capacidade de movimentagao t/ano 1.466.112

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 60. Capacidade de Desembarque de Grios dos Comboios — Aguas Baixas

Capacidade de Desembargue de Grios dos Comboios - Aguas Baixas

Unidade
Consignacdo Média t 9.672
Hipdtese sobre a Produtividade do Berco
Produtividade Bruta Média t'h 96782
Ciclo do Navio

Horas de operacao por navio h 21,5
Tempo entre atracacdes sucessivas h 1,0
Tempo de Ocupacio do Bergo por um Navio h 22,5
Disponibilidade do Berco

Cias disponiveis do berco por ano Cias 152
indice de ocupacio % 65%
Capacidade de movimentagao t/ano 1.017.294

Fonte: Elaborado por LabTrans

6.1.2.5. Capacidade de Movimentag¢ao de Contéineres
A capacidade de movimentacdo de contéineres no berco 501 estd representada nas
tabelas a seguir. O cdlculo da capacidade estd dividido em dois periodos, uma vez que, de

novembro a marco, o berco é ocupado prioritariamente pelos navios de cruzeiro.
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Tabela 61. Capacidade de Movimentacdo de Contéineres — Abril a Outubro

Capacidade de Movimentagio de Contéineres Abril a Outubro

Unidade 2011 2015 2020 2025 2030
Consignacao Média u 194 199 199 199 199
Hipotese sobre a Produtividade do Bergo
Produtividade EBruta Média u/h 7 7 7 7 7
Ciclo da Embarcactio
Horas de operagao por navio h 27,7 224 224 224 224
Tempo entre atraca¢des sucessivas h 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Tempo de Ccupacdo do Berco por um Navio h 28,8 29,5 29,5 29,5 29,5
Disponibilidade do Bergo
Dias disponiveis do ber¢o por ano Dias 212 212 212 212 212
indice de ocupacio % 65,0% 65,0% 65,0% 65,0% 65,0%
Capacidade de movimentagao TEU/ano 12.429 2.695 1.251 1.255 1.292

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 62. Capacidade de Movimentacao de Contéineres — Novembro a Margo

Capacidade de Movimentagio de Contéineres Novembro a Margo

Unidade 2011 2015 2020 2025 2030
Consignacao Média u 194 199 199 199 199
Hipdtese sobre a Produtividade do Berco
Produtividade Bruta Média u/h 7 7 7 7 7
Ciclo do Navio
Horas de operacdo por navio h 27,7 284 284 284 284
Tempo entre atracagoes sucessivas h 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Tempo de Ccupacao do Ber¢co por um Navio h 28,8 29,5 29,5 29,5 29,5
Disponibilidade do Bergo
Cias disponiveis do bergo por ano Cias 152 152 152 152 152
indice de ocupacio Yo 64,6% 64,5% 64,4% 64,2% 64,3%
Capacidade de movimentagao TEU/ano 11.916 1.909 956 287 o912

Fonte: Elaborado por LabTrans

6.1.2.6. Capacidade de Movimentac¢ao de Madeira como Carga Solta
A capacidade de movimentacdo de madeira no berco 501 estd representada nas

tabelas a seguir.
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Tabela 63.

Capacidade de Movimentacdo de Madeira — Abril a Outubro

Capacidade de Movimentagio de Madeira Abril a Outubro

Consignacao Média

Hipotese sobre a Produtividade do Bergo
Produtividade Eruta Média

Ciclo da Embarcactio

Horas de operagao por navio

Tempo entre atracagdes sucessivas
Tempo de Ccupacdo do Berco por um Navio
Disponibilidade do Bergo

Dias disponiveis do ber¢o por ano
indice de ocupacio

Capacidade de movimentagao

Unidade 2011
t 7.076

t'h 57

h 1241

h 1,0

h 125,2
Cias 212
% 65,0%
t/ano 26,779

2015
7.076

57

1241
1,0
1252

212
65,0%
5,120

2020
7.076

57

1241

2025
7.076

57

1241
1,0
125,2

212
65,0%
221

2030
7.076

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 64.

Capacidade de Movimentag¢dao de Madeira — Novembro a Margo

Capacidade de Movimentagio de Madeira Novembro a Marco

Consignacao Média

Hipdtese sobre a Produtividade do Berco
Produtividade Bruta Média

Ciclo do Navio

Horas de operacdo por navio

Tempo entre atracagdes sucessivas
Tempo de Ccupacao do Ber¢co por um Navio
Disponibilidade do Bergo

Cias disponiveis do bergo por ano
indice de ocupacio

Capacidade de movimentagao

Unidade 2011
t 7.076

t'h 57

h 124,1

h 1,0

h 125,2
Cias 152
% 64,6%
t/ano 55.110

2015
7.076

57

1241
1,0
1252

152
64,5%
3.633

2020
7.076

57

1241
1,0
125,2

152
64,4%
754

2025
7.075

57

124,1
1,0
125,2

152
64,3%
156

2030
7.076

57
1241
1,0

125,2

152
64,3%

Fonte: Elaborado por LabTrans

6.1.2.7.

Capacidade de Movimentacao de Fertilizantes

A capacidade de movimentacdo de fertilizantes no berco 501 é apresentada nas

tabelas a seguir.
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Tabela 65. Capacidade de Movimentacdo de Fertilizantes — Abril a Outubro

Capacidade de Movimentagdo de Fertilizantes Abril a Outubro

Unidade 2015 2020 2025 2030
Consignacao Média t 15.265 15.715 15.154 15.614
Hipdtese sobre a Produtividade do Berco
Frodutividade Bruta Média t/h 121 121 121 121
Ciclo da Embarcacio
Horas de operacdo por navio h 126,1 129,8 123,5 127,2
Tempo entre atracacdes sucessivas h 1,0 1,0 1,0 1,0
Tempo de Ocupagao do Bergo por um Navio h 127,2 120,89 124,56 1222
Disponibilidade do Berco
Cias disponiveis do bergo por ano Cias 212 212 212 212
indice de ocupacio % 65,0% a5,0% 65,0% a5,0%
Capacidade de movimentacao t/ano 255,869 220,142 282,102 383.264

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 66. Capacidade de Movimentacdo de Fertilizantes — Novembro a Margo

Capacidade de Movimentagio de Fertilizantes Novembro a Margo

Unidade 2015 2020 2025 2030
Consignacao Média t 15.265 15.715 15.154 15.614
Hipdtese sobre a Produtividade do Berco
Frodutividade Bruta Média t/h 121 121 121 121
Ciclo do Navio
Horas de operacdo por navio h 126,1 129,8 123,5 127,2
Tempo entre atracacdes sucessivas h 1,0 1,0 1,0 1,0
Tempo de Ocupagao do Bergo por um Navio h 127,2 120,89 124,56 1282
Disponibilidade do Berco
Cias disponiveis do bergo por ano Cias 152 152 152 152
indice de ocupacio % &4,5% 54,4% 54,2% 54,2%
Capacidade de movimentacao t/ano 252.061 268,972 270.780 270.675

Fonte: Elaborado por LabTrans

6.1.2.8. Capacidade de Atendimento aos Navios de Cruzeiro
As tabelas a seguir apresentam a capacidade de atendimento aos navios de cruzeiro

no berco 501.
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Tabela 67. Capacidade de Atendimento aos Navios de Cruzeiro

Capacidade de Atendimento aos Navios de Cruzeiro

Unidade 2011 2015 2020 2025 2030
Ciclo do Navio
Horas de operacao por navio h 114 11,4 11,4 11,4 11,4
Tempo entre atracac¢des sucessivas h 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Tempo de Ccupacao do Bergo por um Navio h 12 4 12,4 12,4 12,4 12,4
Disponibilidade do Berco
Dias disponiveis do ber¢co por ano Dias 152 152 152 152 152
indice de ocupacio % B55% 65% 55% 55% 55%
Muamero de escalas Escalas/ano 191 191 191 191 191

Fonte: Elaborado por LabTrans

6.1.3. Capacidade de Armazenagem

6.1.3.1. Armazenagem de Soja e Milho

A Cargill dispGe de um armazém cuja capacidade estatica é de 60.000 toneladas,
destinado aos granéis vegetais que exporta pelo berco 601.

InstalagBes deste tipo de armazenagem intermodal normalmente armazenam a
mercadoria por 10 dias, em média, permitindo assim trés giros por més. Desse modo, pode-
se estimar a capacidade dindmica do armazém da Cargill em 2.160.000 toneladas ao ano.

A empresa planeja aumentar essa capacidade para 90.000 toneladas, através da
construcdo de um silo de 30.000 toneladas.

Uma vez realizada esta expansao a capacidade de movimentac¢ao, sob o ponto de
vista da armazenagem, passara a ser de 3.240.000 toneladas ao ano, superior a capacidade
de movimentacdo no cais, projetada para 2030 em 2.472.000 toneladas ao ano

(considerando soja e milho).

6.1.3.2. Armazenagem de Carga Geral

O porto dispde das seguintes instalacdes para armazenagem de carga geral:

o Dois armazéns de 1.500 metros quadrados cada, alfandegados;

e (Quatro galpdes totalizando 2.400 metros quadrados; e

e Patio de 10.000 metros quadrados.

Os armazéns e galpdes servem para abrigar cargas soltas que devem ser protegidas
das acdes do tempo. Considerando-se a diminuicdo da demanda deste tipo de carga ao

longo do horizonte do projeto, ndo se antecipam problemas de falta de capacidade para

€ssas cargas.

200 Porto de Santarém



ICLabTrans

Plano Mestre

O patio é destinado aos contéineres e demais cargas gerais. Se destinado
exclusivamente a contéineres pode-se estimar a capacidade do patio em 16.000 TEU ao ano,

acima da projecdo de capacidade para o cais que é de 1.738 TEU ao ano.

6.1.3.3. Armazenagem de Fertilizantes

Atualmente o porto ndao movimenta esta mercadoria. No entanto, a movimentagao
futura exigira a construcdo de instalacbes de armazenagem para esse produto, que devera
ser protegida da a¢ao do tempo.

A CDP estard licitando o lote 2 do Programa de Arrendamento do Porto de
Santarém, com 28.300 metros quadrados, onde deverao ser construidos dois armazéns com
capacidade estatica de 24.000 toneladas cada um.

Estudo de viabilidade para apoiar essa licitacdo foi desenvolvido pela DTA
Engenharia. Neste estudo, assumiu-se que os armazéns permitirdo dois giros de suas
capacidades por més, o que resultaria numa capacidade dinamica total de
1.152.000 toneladas ao ano. Essa capacidade é bem maior do que a capacidade projetada

para movimentacdo de fertilizantes no bergo 501, que foi de 659.000 toneladas ao ano.

6.2. Capacidade do Acesso Aquaviario

Conforme descrito no capitulo 3, a aproximacdo ao Porto de Santarém é feita
atualmente por rumos praticos, inexistindo um canal de acesso que poderia ser um gargalo

as operacgoes de entrada e saida do porto.

6.3. Capacidade dos Acessos Terrestres

6.3.1. Capacidade do Acesso Rodoviario

A analise da capacidade do acesso rodovidrio foi realizada para a BR-163, principal
conexdo do Porto de Santarém com sua hinterlandia, sendo analisados doze segmentos da

rodovia. As principais caracteristicas de cada segmento estado dispostas na tabela a seguir.
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Tabela 68. Caracteristicas relevantes dos segmentos analisados da BR-163

CARACTERISTICA 1 pA 3 4 5 6
Largura de faixa 35 35 35 35 35 35
(m)
Largura de
1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
acostamento (m)
. Plano/ Plano/
Tipo de terreno Plano Plano Ondulado  Montanhoso

Ondulado Ondulado
Distribuicao
direcional (%)

Velocidade maxima
permitida (km/h) 80 80 80 80 80 80

50/50 50/50 50/50 50/50 50/50 50/50

Zonas de nao

20 20 30 30 30 60
ultrapassagem (%)
CARACTERISTICA 7 8 9 10 11 12
Largura de faixa 36 36 36 36 35 35
(m)
Largura de
2,6 2,6 2,6 2,6 2,0 1,0

acostamento (m)

Tipo de terreno Ondulado Montanhoso Ondulado Ondulado Ondulado Ondulado
Distribuicao
direcional (%)
Velocidade maxima
permitida (km/h) 80 80 80 80 80 80
Zonas de ndo
ultrapassagem (%)

50/50 50/50 50/50 50/50 50/50 50/50

Fonte: DNIT/IME (2005); Elaborado por LabTrans

Considerou-se na estimativa da capacidade que a rodovia ndo passard por mudancas
significativas em sua infraestrutura ao longo de todo o horizonte do projeto.

Aplicando a metodologia do HCM para rodovias de pistas simples, obtém-se os
volumes maximos horarios aceitaveis cada rodovia, considerando-se aceitavel o nivel de

servigo ruim (D), que estdo mostrados na préxima tabela.
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Tabela 69. Capacidade de trafego estimada para a BR-163

Ondulado
Montanhoso
Ondulado
Montanhoso
Ondulado
Ondulado
Ondulado

=]
o=
(=
<]
€
oo
(1)
(%]

Nova Mutum - Sorriso
Sorriso - Sinop
Sinop - Nova Santa Helena
Plano/Ondulado
Plano/Ondulado
Guaranta do Norte - Divisa MT/PA
Guaranta do Norte - Divisa MT/PA
Divisa MT/PA - Trairdo
Divisa MT/PA - Trairdo
Trairao - Entroncamento BR-230
Rurodpolis - Santarém

Nova Santa Helena - Guaranta do Norte
Entroncamento BR-230 - Rurdpolis

196 208 102 95 62 17 64 17 64 67 63

364 364 210 210 157 51 162 53 157 157 157

1.016 1.016 555 555 404 132 416 136 404 404 404

A
D
C 591 591 370 370 277 90 285 93 277 277 277
D
E

1.645 1.645 960 960 699 272 717 279 699 699 699

Fonte: DNIT/IME (2005); Elaborado por LabTrans

As capacidades das vias — numero de veiculos passantes na rodovia no periodo de
uma hora com nivel de servigo igual ou melhor do que ruim (D) — determinam que volumes
de veiculos superiores aos obtidos, resultardo em niveis de servico muito ruins (E).

O segmento 12 nao foi incluso na andlise feita pelo presente relatério por nao fazer

parte da BR-163, tdo pouco da acesso ao Porto de Santarém.
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7. COMPARAGAO ENTRE DEMANDA E CAPACIDADE

7.1. Instalagdes Portuarias

A partir dos resultados constantes nos capitulos sobre demanda e capacidade, foi
possivel identificar eventuais déficits futuros da capacidade de movimentagao das principais
cargas do Porto de Santarém.

Assim, para cada produto de relevancia na movimenta¢do do porto foram
elaborados graficos nos quais podem ser observadas as comparac¢des entre a demanda e a
capacidade ao longo do horizonte de planejamento.

Ressalte-se que os cdlculos da capacidade futura ndo incorporaram melhorias
operacionais e/ou aumento da capacidade da superestrutura, questdes abordadas a seguir

na medida do necessario, e tampouco novas infraestruturas.

7.1.1. Soja

Os navios de soja sdo atendidos no berco 601 do terminal arrendado a Cargill. A
figura seguinte mostra o desequilibrio esperado entre a demanda e a capacidade para

movimentacdo desta carga em Santarém, a partir do quinquénio 2015/2020.

Santarém - Soja

6,00
m——"
5,00 _ —
/
/
//
4,00 -
/

3 /
,g 3,00 - /

2,00 / I T |

= -//
1,00 l/
0,00 +— —— ! — —

0, o0, o, Yo, o, o, o, o, 0, 0, 0, 05 05 05 0, 05 05 0. 05 0 O,
Vo % L % B % Y B Y Y o U N % H % T Ve v %

essmmDemanda B Capacidade Navio

Figura 91. Soja — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans
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O exame desse grafico torna evidente que serd necessario aumentar a capacidade
de atendimento desses navios.

Uma possibilidade de se obter um aumento da capacidade passa pelo aumento da
produtividade das operagdes de embarque da soja. Ressalte-se que esta produtividade em
2011 foi de somente 441 toneladas por navio por hora, para uma capacidade nominal de
1.500 toneladas por navio por hora, apresentando uma eficiéncia de 29% quando poder-se-
ia esperar que fosse acima de 50%.

Simulagdes feitas com um maior nivel de produtividade mostraram que, ainda assim,
haverd déficit de capacidade, somente superado por investimento em um novo bergo.

O impacto da constru¢do de um novo bergo encontra-se no capitulo 8.

7.1.2. Combustiveis

Toda a movimentagdo de combustiveis é feita pela navegagao interior e, em
Santarém, as embarcag¢es operam em trés bergos especializados, denominados T1, T2 e T3.
A préxima figura mostra que a capacidade de movimentacdo desses granéis liquidos

pelos trés bercos é bastante superior a demanda projetada até 2030.

Santarém - Combustiveis
0,60
0,50
B e & & &
0,40 -
3
é 0,30
p
0,20
’-_—-
0,10
0,00 " ‘ ¢
%, e% eo{) e% eo(, %, e% 2, e% 2 %, eoe( eo‘)e ""e, eq)v %, eo‘)s %, eoeo %, %,
essssmDemanda B Capacidade
Figura 92. Combustiveis — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

7.1.3. Milho

Como no caso da soja, o embarque do milho é feito no berco 601 do Terminal da

Cargill.
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A figura a seguir apresenta a comparacdo entre a demanda e a capacidade de

movimentag¢ao deste produto.

. .
Santarém - Milho
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Figura 93. Milho — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Observa-se que, a semelhanca da soja, haverd déficit de capacidade por volta de
2017. Sao também aqui pertinentes as a¢des indicadas no caso da soja para se promover o
aumento necessario de capacidade.

Registre-se que a queda na capacidade a partir de 2015 é explicada pelo maior
crescimento da movimentacao de soja em relagdo a do milho, passando a soja a ocupar

tempo do bergo antes utilizado pelo milho.

7.1.4. Contéineres

Os contéineres sdo movimentados no berco 501, onde também ocorre a
movimentacao de carga geral e, futuramente, a movimentacao de fertilizantes.

A figura a seguir mostra a comparacao entre a demanda e a capacidade de

movimentacdo de contéineres.
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Figura 94. Contéiner — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Esse grafico indica que as instalacGes atuais serdo suficientes para atender a
demanda prevista para a movimentacdo de contéineres em Santarém até aproximadamente
0 ano de 2022.

A grande queda da capacidade entre 2011 e 2015 é explicada pelo inicio da operacao
de fertilizantes, que demandard tempo do ber¢o que, de outra forma, poderia ser utilizado

pelos contéineres.

7.1.5. Madeira como Carga Solta

Conforme referido anteriormente, a exportacdo de madeira é realizada no berco
501. A figura a seguir ilustra a comparacdo entre a demanda e a capacidade de

movimentacdo deste produto.
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Figura 95. Madeira como Carga Solta — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Esse grafico indica que as instalacbes atuais serdo suficientes para atender a
demanda prevista para a movimentac¢ao de madeira em Santarém no horizonte deste plano.
A grande queda da capacidade entre 2011 e 2015 decorre do mesmo fato exposto

anteriormente para a capacidade de movimentacdo de contéineres.

7.1.6. Navios de Cruzeiro
Os navios de cruzeiro também sdo atendidos no berco 501, inclusive de forma
prioritaria sobre os demais. A figura seguinte apresenta a comparac¢ao entre a demanda e a

capacidade de atendimento aos navios de cruzeiro.
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Figura 96. Navios de Cruzeiro — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Esse grafico indica que as instalacbes atuais serdo suficientes para atender a

demanda por atendimento dos navios de cruzeiro.

7.1.7. Fertilizantes

A importacdo de fertilizantes serd realizada no bergo 501. A prdéxima figura lustra a

comparacado entre a demanda e a capacidade de movimentacao deste produto.
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Figura 97. Fertilizantes — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Esse grafico indica que as instalacdes atuais também serdo suficientes para atender
a demanda prevista para a movimentacao de fertilizantes em Santarém no horizonte deste

plano.

7.2. Acesso Aquaviario

A demanda sobre o acesso aquaviario, expressa em termos do nimero de escalas de
navios oceanicos previstas para ocorrerem ao longo do horizonte deste plano, esta
reproduzida a seguir (vide item 5.2):

e Numero de escalas em 2015: 115

e Numero de escalas em 2020: 206

e Numero de escalas em 2025: 252

e Numero de escalas em 2030: 282

Por outro lado, no item 6.2 foi mencionado que a aproximagdo ao Porto de
Santarém é feita atualmente por rumos praticos, inexistindo propriamente um canal de
acesso que poderia ser um gargalo as operac¢des de entrada e saida do porto

Dessa forma, o acesso aquavidrio ndo apresentard restricdo ao atendimento da

demanda projetada para o porto.

7.3. Acessos Terrestres

7.3.1. Acessos Rodoviarios

A comparacdo entre a demanda e capacidade foi realizada para os segmentos que
tiveram suas capacidades estimadas no item 6.3.1.
A demanda sobre o acesso ao porto pelas rodovias foi apresentada no item 5.3.1

deste plano e esta resumida na préoxima tabela.
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Tabela 70. Projecoes do Trafego para a BR-163

Ondulado
Montanhoso
Ondulado
Montanhoso
Ondulado
Ondulado
Ondulado

=]
o=
(=
<]
€
oo
(1)
(%]

Nova Mutum - Sorriso
Sorriso - Sinop
Sinop - Nova Santa Helena
Plano/Ondulado
Plano/Ondulado
Guaranta do Norte - Divisa MT/PA
Guaranta do Norte - Divisa MT/PA
Divisa MT/PA - Trairdo
Divisa MT/PA - Trairdo
Trairao - Entroncamento BR-230
Rurodpolis - Santarém

Nova Santa Helena - Guaranta do Norte
Entroncamento BR-230 - Rurdpolis

2013 398 378 343 287 194 194 194 194 193 171 155

2015 429 408 371 312 214 214 214 214 213 188 171

2020 488 458 414 343 236 236 236 236 234 210 189

2025 553 515 463 379 262 262 262 262 260 237 211

2030 628 582 521 422 294 294 294 294 291 270 238

Fonte: DNIT (2005); Elaborado por LabTrans

Para os volumes de trafego da tabela anterior foram calculados os niveis de servico
para os anos futuros, expostos na préxima tabela.

Aplicando a metodologia do HCM para rodovias de pista simples aos dados expostos,
obtiveram-se os niveis de servico para essas rodovias nos anos que seguem mostrados na

proxima tabela.
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Niveis de Servico futuros para a BR-163

Tabela 71.
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Fonte: DNIT (2005); Elaborado por LabTrans

De maneira geral, o nivel de servico ao longo de toda a rodovia deverd sofrer

reducdo ao longo do horizonte projetado, o que pode ser explicado pelo crescimento

demanda prevista para os anos futuros. A tabela a seguir apresenta a capacidade estimada

dos segmentos da BR-163.
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Tabela72. Capacidade de trafego da BR-163

Ondulado
Montanhoso
Ondulado
Montanhoso
Ondulado
Ondulado
Ondulado

=]
o=
(=
<]
€
oo
(1)
(%]

Nova Mutum - Sorriso
Sorriso - Sinop
Sinop - Nova Santa Helena
Plano/Ondulado
Plano/Ondulado
Guaranta do Norte - Divisa MT/PA
Guaranta do Norte - Divisa MT/PA
Divisa MT/PA - Trairdo
Divisa MT/PA - Trairdo
Trairao - Entroncamento BR-230
Rurodpolis - Santarém

Nova Santa Helena - Guaranta do Norte
Entroncamento BR-230 - Rurdpolis

196 208 102 95 62 17 64 17 64 67 63

364 364 210 210 157 51 162 53 157 157 157

1.016 1.016 555 555 404 132 416 136 404 404 404

A
D
C 591 591 370 370 277 90 285 93 277 277 277
D
E

1.645 1.645 960 960 699 272 717 279 699 699 699

Fonte: DNIT (2005); Elaborado por LabTrans

De posse dessas informagdes foram construidos graficos comparativos entre a
demanda e a capacidade da rodovia para cada ano analisado. Cada linha dos graficos
representa o volume limite para cada nivel de servico. O limite do nivel de servico E, por ser
considerado acima da capacidade, nao foi considerado nos graficos.

A préxima figura apresenta a comparagao entre a demanda do ano 2015 com a

capacidade da BR-163.
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Figura 98. BR-163, 2015— demanda vs capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

E visivel que os segmentos 6 e 8, em funcdo de seus tracados se situarem em
terrenos montanhosos, ja excederem sua capacidade de trafego. Deve-se ressaltar que a
capacidade estimada para tais segmentos ndo considerou a hipdtese de implantacdo de
terceiras faixas em aclives, o que elevaria significativamente a capacidade. Todos os demais
segmentos estardao com niveis de servigo aceitaveis.

A préxima figura apresenta a compara¢ao entre a demanda do ano 2020 com a

capacidade da BR-163.
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Figura 99. BR-163, 2020 — demanda vs capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Comparativamente ao ano de 2015, o trafego esperado para 2020 ndo deverd
provocar significativas alteragdes no nivel de servico da BR-163. Apesar disso, chama-se a
atencdo ao segmento 3, que deverad atingir o nivel de servico D, considerado preocupante.

A proxima figura apresenta a comparagao entre a demanda do ano 2025 com a

capacidade da BR-163.
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Figura 100. BR-163, 2025 — demanda vs capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Espera-se que no ano de 2025 que alguns segmentos comecem a se aproximar da
respectiva capacidade, atingindo o nivel de servi¢co D, revelando que a rodovia se aproxima
da saturacgao.

A proxima figura apresenta a comparagao entre a demanda do ano 2030 com a

capacidade da BR-163.
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Figura 101. BR-163, 2030 — demanda vs capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

A figura anterior demonstra que o segmento 3, entre Sinop e Nova Santa Helena,
estard prestes a atingir sua capacidade, de forma que é recomendavel uma intervencao
preventiva, visando expandir a capacidade da via no segmento.

Os segmentos 6 e 8 estardao operando muito acima da capacidade, lembrando,
todavia, que este estudo ndo considera a implantacdo de terceiras faixas em aclives, fator
essencial para adequacao da capacidade em trechos montanhosos.

Finalmente, acredita-se que os demais segmentos estardo adequados a demanda de
trafego prevista para o horizonte de projeto, ainda que com niveis de servico ruins (D),

excetuando-se o segmento 11, que ainda deverd em nivel de servico regular (C).
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8. ALTERNATIVAS DE EXPANSAO

Este capitulo é responsdvel por descrever e delinear alternativas de expansao de
infraestrutura identificadas como necessarias para superar déficits de capacidade de

movimentag¢ao de algumas cargas.

8.1. Metodologia de Analise das Alternativas de Expansao

Para analisar as alternativas de expansdo foram realizadas trés avaliacdes
relacionadas com cada alternativa estudada: econémica, dos impactos ambientais e de

planejamento de longo prazo.

8.1.1. Avalia¢ao Econdomica

Um importante passo, quando se pretende realizar um projeto, é a andlise de sua
viabilidade econ6mica. Holanda (1983) salienta que a “elaboracdo de um estudo de
viabilidade econdmico-financeira permite estimar os custos e beneficios de um determinado
investimento ressaltando, assim, as vantagens e desvantagens em utilizar recursos para a
expansao produtiva, seja por meio da expansdao da capacidade ou via aumento da
produtividade dos meios de producao existentes”.

Neste trabalho a avaliagdo econémica foi feita por meio da Medida do Valor
Econémico (EVM), a qual é calculada pela divisdo entre o custo anualizado do ciclo de vida
da alternativa de expansao e sua capacidade anual de movimentacao da carga. Sua unidade
varia de acordo com a carga movimentada na proposta de expansao, podendo ser ddlares
por tonelada, TEU ou veiculo.

A comparagdo entre duas alternativas que atendem a uma mesma carga,
normalmente é feita sob o entendimento de que quanto menor a EVM mais vidvel o projeto
da expansao.

No célculo da EVM é considerado o custo de implantacdo do projeto, que engloba o
custo de capital total incluindo impostos, os custos de operacdo e de manutencao,
resultando no custo total do ciclo de vida e, consequentemente, no custo anual deste ciclo

de vida.
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8.1.2. Analise Ambiental

A andlise ambiental em nivel deste plano compreende uma identificacdo das
principais questdes socioambientais relacionadas com as propostas de desenvolvimento da
atividade portudria. O objetivo dessa analise é verificar a existéncia de restricdes do ponto
de vista ambiental para a implantacdo e operagdao de novos empreendimentos na area
portudria, bem como subsidiar a avaliacdo conjunta — envolvendo critérios técnicos,
econdmicos e ambientais — das alternativas propostas para o desenvolvimento do porto.

A metodologia utilizada envolve (i) a analise da situacdo ambiental do porto
atualmente, incluindo as condicionantes e recomenda¢des existentes para a adequada
gestdo ambiental do porto, (ii) a identificacdo e analise de significancia de potenciais
impactos ambientais associados a cada alternativa de desenvolvimento do porto e (iii) o
estabelecimento de diretrizes ambientais. Para subsidiar o seu conteldo, fez-se uso de
pesquisa secunddria e de consulta a equipe de gestdo ambiental do porto.

Cabe salientar que se trata de andlise ambiental preliminar, apenas indicativa das
guestdoes a serem desenvolvidas e detalhadas ao longo do processo de licenciamento
ambiental da operag¢ao do porto e dos empreendimentos em questao.

A identificacdo e a andlise de significancia de impactos ambientais potenciais foram
feitas adotando-se a metodologia utilizada no documento “Plano de Desenvolvimento e
Expansdo do Porto de Santos (PDEPS) — Relatério Preliminar Consolidado, agosto de 2009”,
elaborado pelo Consdércio composto por The Louis Berger Group, Inc. e Internave
Engenharia. Estes autores, por sua vez, fizeram adapta¢cdao de metodologia desenvolvida por
V. Conesa-Fernandez.

A analise de significancia de impactos utilizada incluiu a constru¢dao de uma matriz de
causas e efeitos na qual foram considerados os aspectos ambientais associados com o
desenvolvimento e expansao portuadrios.

Cada aspecto foi avaliado por meio de uma versao modificada da equagdo de 11
fatores de Conesa-Fernandez, cuja descricdao segue abaixo:

Valor = +/- (314+2EX+M+PE+RV+SI+AC+EF+PR+RC).
e Sinal/Natureza (+/-): O sinal do impacto refere-se ao carater benéfico ou prejudicial

das diferentes acGes do projeto sobre os elementos ambientais.
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Intensidade (1): Grau de perturbac¢do criado por uma agao sobre o fator ambiental
avaliado. | = 1 intensidade minima; | = 12 destruicado total.

Extensdo (EX): Refere-se a area de influéncia tedrica do impacto relacionada com a
area total do projeto (% de drea impactada). Se a a¢do produz um efeito pontual, o
impacto é considerado localizado (1). Caso, pelo contrario, exer¢ca uma influéncia
generalizada sobre o projeto, o impacto serda considerado total (8); situacGes
intermediarias correspondem a impactos parciais (2) e impactos extensivos (4).
Manifestacdo (M): E o periodo de tempo entre a acdo inicial e os efeitos
resultantes.

Se tal periodo for nulo, M = critica (8); menor que um ano = curto prazo (4); de1a5
anos = médio prazo (2); e maior que 5 anos = longo prazo (1).

Persisténcia (PE): E a duracdo dos efeitos. Menor que 1 ano = breve (1); de 1 a 10
anos = parcial (2); Maior que 10 anos = extensa (4).

Reversibilidade (RV): Designa a possibilidade de reconstituicio do elemento
afetado, isto é, a possibilidade de retorno as condig¢des iniciais prévias a a¢do, por
meios naturais, quando a acdo deixa de atuar sobre o meio afetado. Um tempo
curto recebe o valor 1; um tempo médio o valor 2; e efeitos irreversiveis tém
atribuido o valor 4.

Sinergia (SlI): Os efeitos simultaneos de todas as a¢des sdo maiores do que a soma
de todos os efeitos atuando de maneira isolada. Nenhuma sinergia = 1; sinergia = 2;
alta sinergia = 4.

Acumulac¢do (AC): simples = 1; cumulativa = 4.

Efeito (EF): consequéncia indireta da acdo = 1; consequéncia direta da acdo = 4.
Periodicidade (PR): Manifestacdo dos efeitos é irregular = 1; periddica = 2; continua
=4,

Recuperagdo (RC): Refere-se a possibilidade de reconstitui¢ao do elemento afetado,
isto é, a possibilidade de retorno as condic¢des iniciais prévias a agcdo pela adog¢do de
medidas corretivas quando a acdo deixa de atuar sobre o meio afetado.
Recuperacdo imediata = 1; recuperacao a médio prazo = 2; condicao mitigavel = 4; e

condicdo irrecuperavel = 8.
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A analise completa produz um valor na faixa entre 13 e 100. Impactos com valores
inferiores a 25 sdo considerados irrelevantes; aqueles com valores entre 25 e 50 sdo
moderados; entre 50 e 75 sdo criticos; e acima de 75 sdo severos.

Complementarmente, é realizado o cdlculo de criticidade global, que visa considerar
as importancias relativas dos diferentes fatores em termos das respectivas contribuicdes a
condicdao ambiental global. Além disso, como a nota global ponderada da significancia dos
impactos é obtida por meio da média dos impactos (o que pode deixar de dar a devida
relevancia a notas elevadas como aquelas dos impactos a manguezais ou a outros habitats
criticos), um segundo calculo separado é executado: o da Nota Global de Criticidade (NGC).

Para tanto se processa o numero de impactos criticos e/ou severos de cada
alternativa, os quais sdo hierarquizados numa escala de 5 a 1. O valor 5 indica a situacao
menos critica e o valor 1, a mais critica. Essa valoracdo é definida pela somatéria da
incidéncia de impactos severos e impactos criticos identificados na Matriz de Significancia de

Impactos. Assim, tem-se a tabela apresentada a seguir.

Tabela 73. Nota Global de Criticidade (NGC)

Nota (NGC) N2 de Impactos Severos N2 de Impactos Criticos
1 Pior Situagao 2 ou mais Qualquer
2 1 Qualquer
3 0 2
4 0 1
5 Melhor Situagao 0 0

Fonte: Elaborado por LabTrans

As duas notas sdo consideradas para ter-se a analise global da alternativa
considerada. A valoracdo numérica deve ser sempre acompanhada de uma analise
qualitativa, para melhor explicitacdo dos aspectos considerados e das possiveis medidas de

mitigacdo, compensacado e recuperacdo ambiental associadas ao empreendimento.

8.1.3. Andlise do Planejamento de Longo Prazo

Além dos critérios de avaliacdo econdmica (EVM) e da andlise de impactos
ambientais, a hierarquiza¢do das alternativas de expansdao também considera o alinhamento

de cada alternativa com o planejamento de longo prazo estabelecido para o porto, que
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compreende uma visdo ideal do porto no futuro, a qual se baseia na otimizacdo de sua
organizagao e produtividade e integracao harmoniosa com a cidade onde esta inserido.

Embora os objetivos sejam rigidos quanto a visdo de longo prazo desejada, destaca-
se que nenhum porto pode se desenvolver inteiramente de acordo com um plano prescrito,
uma vez que é importante que sejam mantidas a flexibilidade e a agilidade para responder
as necessidades de seus usuarios e aproveitar as oportunidades de mercado que se
apresentam, sempre coordenadas com os planos e prioridades das cidades nas quais estdo
localizados.

Nesse contexto, o desafio dos portos consiste em balancear um acurado
planejamento de longo prazo com a resposta as mudancas das condi¢cdes do mercado,
possibilitando, assim, avaliar se os investimentos especificos sob consideracdo os estarao
levando ou ndo ao porto ideal.

Assim, para realizar esta analise, o primeiro passo é estabelecer o layout desejado
para o porto no longo prazo, o aqui chamado de porto ideal.

A avaliacao de como os projetos individuais afetam o desenvolvimento a longo prazo
do porto serd feita levando-se em conta a medida na qual eles contribuem para ou
conspiram contra a realizacdo da visdo de futuro do porto ideal. Neste contexto é
importante reconhecer que a no¢do de um porto ideal ndo significa necessariamente que
esta é a melhor solucdo.

Os custos e impactos ambientais associados as mudan¢as podem superar os
beneficios percebidos de um porto reorganizado, e algumas das mudancas contempladas
podem ser extremamente dificeis de serem levadas a cabo, dado que os terminais atuais
estdo firmemente estabelecidos, tendo seus arrendatdrios privados feito investimentos
substanciais no escopo de contratos ainda com muitos anos de vigéncia.

Levando-se em conta os fatores mencionados, propde-se um sistema de pontuagao
para medir o grau em que as alternativas de expansdao em analise contribuem para a
realizacdo do porto do futuro. Tal sistema atribui notas para cada projeto numa escalade 1 a

5, sendo 5 a melhor nota, nos termos apresentados pela tabela a seguir.
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Tabela 74. Sistema de Pontuacdo para Avaliacdo das Alternativas de Expansdo de acordo
com o Critério de Planejamento de Longo Prazo

Nota Situagao Descricao

5 Melhor Reverte um uso de terminal atual que esta em conflito com a visdo do porto ideal.
4 Boa Cria um novo uso de terminal que é consistente com a visao do porto ideal

3 Neutra Mantém o atual padrdo de usos do porto para que nem conflita e nem

contribua para a realizagao da visao do porto ideal
2 Ruim Perde a oportunidade de reverter o uso de um terminal existente que esta
em conflito com a visdo do porto ideal
1 Pior Cria um novo terminal que esta em conflito com a visdo do porto ideal

Fonte: Elaborado por LabTrans

8.2. O Porto Ideal

Conforme mencionado anteriormente, as decisdes de curto e médio prazo devem
sempre ser tomadas com a consideracdo de suas consequéncias no longo prazo.

Assim sendo, antes de se considerar a¢cles de expansdo especificas ao longo dos
préoximos 20 anos, proporcionando capacidade suficiente para atender a demanda
projetada, torna-se necessario imaginar um desenvolvimento ideal do porto a longo prazo.
Procedendo-se desta maneira, poder-se-a avaliar se investimentos especificos sob
consideracdo estardo levando ou ndo ao porto ideal.

Mesmo reconhecendo que o futuro ideal podera nunca ser alcangado, ao menos se
tem uma visdo orientadora para o desenvolvimento. As decisbes de incentivar o
desenvolvimento numa certa dire¢do envolverdao sempre compromissos entre vantagens e
desvantagens, e assim é necessario questionar permanentemente se os beneficios justificam
0s custos.

Qualquer decisdo no sentido de transferir uma atividade de uma area para outra
devera se basear numa comprovacdo de que a mudanca serd benéfica. Num ambiente fisico
restrito por areas povoadas e recursos ambientais valiosos sempre haverd impactos
negativos associados com qualquer nova proposicao, os quais precisardao ser ponderados
com os beneficios derivados desta.

Entende-se que a configuracdo atual do Porto de Santarém ¢é plenamente
satisfatdria, observando-se uma segregacao ideal entre as naturezas de carga.

As alternativas de expansdo deverdo, na medida do possivel, manter essa

segregacao.
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8.3. Expansao Requerida

1.1.8. Granéis Vegetais

No capitulo 7 ficou evidente a necessidade de se expandir a infraestrutura do porto
pela construcdo de pelo menos mais um berco para atender a crescente demanda de
movimentac¢do de granéis solidos vegetais.

Porém, essa expansdo de infraestrutura pode e deve ser precedida de esfor¢cos no
sentido de se melhorar a eficiéncia das opera¢des de embarque de soja e milho no terminal
da Cargill.

A capacidade nominal de carregamento dos navios no berco da Cargill é 1.500 t/h,
determinada pela correia transportadora que leva a carga até as torres pescantes.

Segundo a literatura especializada, a eficiéncia de carregadores de navios como os
utilizados em Santarém pode atingir a 70%, o que permite dizer que poder-se-ia esperar
produtividades efetivas de carregamento de 1.050 t/h.

No entanto, a andlise das operagGes portudrias encontrada no item 3.2 deste plano
evidenciou que em 2011 essas produtividades foram de 441 t/hora de atracacdo para a soja
e de 432 t/hora de atracagdo para o milho. Essas produtividades correspondem a uma
eficiéncia de somente 29,3%, bem inferior ao benchmark de 70%.

Assim sendo, admitiu-se como possivel obter-se uma eficiéncia no minimo igual a
40%, o que resultaria em produtividades de aproximadamente 600 t/h para a soja e de
580 t/h para o milho.

A préxima figura mostra o ganho em capacidade decorrente dessa melhoria

operacional.
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Figura 102. Soja— Demanda vs Capacidade — Melhoria Operacional

Fonte: Elaborado por LabTrans

Observa-se a necessidade de se dispor de um novo berco a partir de 2018. A
capacidade estimada para esse novo berco foi baseada nas especificacbes constantes no
EVTEA do Terminal de Granéis Vegetais Il elaborado pela DTA Engenharia para a CDP. Nesse
estudo sdo previstas trés torres pescantes com capacidade nominal cada uma de 2.500 t/h,
alimentadas por correia transportadora de igual capacidade. Assim, o conceito é usar uma
torre pescante por vez.

Para calculo da capacidade de movimentacao do berco foi assumida a mesma
eficiéncia adotada para o terminal da Cargill, ou seja 40%, resultando numa capacidade
efetiva do carregador de 1.000 t/h. Os demais parametros operacionais foram assumidos
iguais aos do terminal da Cargill, inclusive lote médio.

A tabela a seguir mostra a capacidade estimada de movimentacdo no cais do novo

berco.

Tabela 75. Capacidade de Movimentacdo de Granéis Vegetais — TGV Il

Caopacidade de Embarque de Granéis Vegetais nos Navios - TGV II

Unidade 2015 2020 2025 2030
Capacidade de movimentacao t/ano 5.490.812 5.509.328 5538862 5525679

Fonte: Elaborado por LabTrans

As préximas figuras mostram a comparacao entre a demanda e a capacidade para a

soja e para o milho, considerando-se que a partir de 2015 as produtividades efetivas do
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carregamento serdo aquelas indicadas no pardgrafo anterior e que em 2020 o novo berc¢o

estara operacional.
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Figura 103. Soja — Demanda vs Capacidade — Novo Berco
Fonte: Elaborado por LabTrans

P .
Santarém - Milho

2,50

2,00 |

1,50

-

o
-

@
8

=

=

1,00 o

B //
0,50 "
-
—
0,00 DI P LT AT AL LENG SRR AT TV i ST L1 4 LAAC RO TR At T i
LY LY <% LY < < L7 <% < b7 LY < % <% LY LY <% LY <% < <%
% % % %y %, %y %y % % % R R TR TR R R R R R R %,
essmDemanda B Capacidade Navio

Figura 104. Milho — Demanda vs Capacidade — Novo Bergo

Fonte: Elaborado por LabTrans

1.1.9. Contéineres e Fertilizantes

Também no capitulo 7 verificou-se que a capacidade do berco 501 sera insuficiente
para atender as demanda de movimentacao de fertilizantes e contéineres a partir de 2022.

O déficit é consequéncia da baixa produtividade na movimentacdao de contéineres
utilizada no célculo da capacidade, de apenas 7 unidades por hora de atracacdo, dado

observado em 2012.
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Admitindo-se um aumento dessa produtividade para 24 unidades por hora a partir
de 2020, seja pelo emprego de dois ternos com guindastes do navio, seja pela utilizagao de
um MHC, a capacidade crescerd, e a proxima figura mostra como ficara a comparacao entre

a demanda e a capacidade.
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Figura 105. Contéiner - Demanda vs Capacidade — Maior Produtividade de Contéineres

Fonte: Elaborado por LabTrans

Observa-se que o déficit de capacidade ira se manifestar somente em 2026.
Situacdo semelhante ocorrera com fertilizantes, conforme pode ser visto na figura a

seguir.
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Figura 106. Fertilizantes - Demanda vs Capacidade — Maior Produtividade de Contéineres

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Assim, considerando-se o grau de incerteza com relacdo ao aumento da carga
conteinerizada e também o prazo longo até que se materialize o déficit de capacidade,
optou-se por ndo recomendar expansao de infraestrutura no momento e sim reexaminar

esta questdao na proxima atualizagcdo deste plano mestre.

8.4. Alternativas de Expansao Consideradas

8.4.1. Expansao de Cais para Graneis Vegetais

Para a implantagdo de um novo bergo dois locais foram considerados.

O primeiro seria o local do atual pier 200, ou seja, aproveitando-se a estrutura de
dolfins existente na continuacao do berco 501. Esta alternativa corresponde aquela objeto
do estudo de viabilidade elaborado pela DTA Engenharia para a CDP.

O segundo local seria ao largo dos bergos de granéis liquidos.

8.4.1.1. Alternativa 1 — Bergo na Posi¢ao do Pier 200

A préxima figura contém o layout do TGV ll, se posicionado no local do atual pier

200.
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TGV Il — Layout da Alternativa 1

Fonte: Elaborado por LabTrans

8.4.1.1.1. Avaliagao Econbmica

Para estimar o custo de construcdo do TGV Il lancou-se mao das informacdes

constantes do EVTEA elaborado pela DTA Engenharia ja referido.

Esse custo esta representado na tabela abaixo.
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Tabela 76. Custo de Construgdo do TGV Il — Alternativa 1

Item Descricao Valor
1 . Servicos Diversos RS 3.430.000,00
2 Retroarea R$ 36.799.760,35
2.1 Armazém Graneleiro Semi V 45x130m RS 6.112.500,00
2.2 Silos (4 x 10.000t) RS 6.000.000,00
2.3 Fitas e Torres RS 5.250.000,00
2.4 Outros RS 19.437.260,35
3 InstalagGes de Atracagao R$ 14.570.000,00
3.1 Blocos para Torres RS 6.000.000,00
2.2 Apoio para langas RS 3.600.000,00
3.3 Berco de barcaca RS$ 2.420.000,00
3.4 Apoios da galeria de acesso RS 2.550.000,00
4 Equipamentos R$ 52.836.500,00
4.1 Descarga barcagas RS 8.000.000,00
4.2 Recepgao RS 3.250.000,00
4.3 Expedicdo R$ 20.655.000,00
4.4 Fretes e Montagem RS 15.421.500,00
4.5 Silos Metalicos ¢/ Aeracdo RS 3.800.000,00
4.6 Tombador Rodoviario RS 800.000,00
4.7 Balanca rodoviaria RS 450.000,00
4.8 Moega Rodovidria RS 450.000,00
TOTAL R$ 107.636.260,35

Fonte: DTA Engenharia; Elaborado por LabTrans

Segundo o EVTEA, no ano 13, o custo anual operacional serad de RS 5.803.019,82. O
custo anual de manutencao foi estimado a partir do Plano de Desenvolvimento e Expansao
do Porto de Santos, considerando-se instalacdo semelhante projetada para aquele porto.

A tabela seguinte apresenta o calculo da EVM desta alternativa, utilizando a taxa de

convers3o de R$2,10/USS.

Tabela77. EVM-TGV Il — Alternativa 1

Custos (US$) Capacidade

Custo anual EVM

Alternativa : Anual do
Capital ogm  TowldoCicode . i i Berco(t)  (USS/)

Vida (LCC)

(ALCC)
Alternatival 51.255.362,07 2.763.342,78 120.338.931,48  4.813.557,26 5.500.000 0,88

Fonte: Elaborado por LabTrans
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A capacidade de movimentacdo de carga agregada pelo berco é 5,5 milhdes de
toneladas. Isso posto, o EVM resulta em 0,88 USS por tonelada, considerando um ciclo de

vida de 25 anos.

8.4.1.1.2. Andlise Ambiental

A andlise ambiental compreende a anadlise preliminar de significancia de impactos
potenciais dos empreendimentos propostos para o desenvolvimento do Porto de Santarém.
Sao definidas diretrizes gerais visando a melhoria da gestdao ambiental do porto e dos
terminais, assim como é apresentada uma sintese das Notas Globais de Criticidade (NGC)
para cada empreendimento.

A identificacdo e a andlise de significancia de impactos ambientais potenciais foram
feitas adotando-se a metodologia utilizada no documento “Plano de Desenvolvimento e
Expansdao do Porto de Santos — Relatério Preliminar Consolidado, agosto de 2009”,
elaborado pelo Consércio composto por The Louis Berger Group, Inc. e Internave
Engenharia. Estes autores, por sua vez, fizeram adaptacdo de metodologia desenvolvida por
V. Conesa-Fernandez.

Ressalta-se que, para a regido na qual o Porto de Santarém estd localizado, o
gerenciamento ambiental do porto e dos terminais que ali operam deve incluir énfase ao
monitoramento do meio bidtico. Um dos impactos significativos a biota aquatica de
estruturas portuarias se refere a introducdo de espécies na area do empreendimento e que
antes ndo se encontravam na drea. Ao se construir estruturas na agua, sejam elas pilares ou
contenc¢bes, aumenta-se a superficie de contato com a agua, acrescentando assim areas na
qual diferentes espécies podem se fixar e, por consequéncia, atrai para o local espécies de
predadores. Esta modificacdo no ambiente pode causar mudancas ecoldgicas locais,
alterando padrdes de comportamento, abundancia de espécies, predacdo, entre outras
alteragdes.

A alteracdo do ambiente através de implantacdo de estruturas fixas pode ter um
impacto relevante, considerando-se que no Rio Tapajos e, especialmente nas proximidades
do Porto de Santarém, a presenca do peixe-boi amazonico (Trichechus inunguis) é
relativamente comum, e que existem espécies endémicas de peixes nestas aguas (ex:

tucunaré - Cichla sp. e Hyphessobrycon cachimbensis), além de uma espécie que parece ser
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nova para a ciéncia (Otocinclus sp.). Assim, o monitoramento das popula¢des das espécies
consideradas chave na cadeia alimentar daquele ambiente deve ser realizado.

A seguir, sdo apresentadas as Matrizes de Significancia de Impactos aplicadas para a
Alternativa 1 e os resultados de criticidade. S3o aplicadas matrizes para avaliagao de
potenciais impactos negativos, para as etapas de construcdo e operacao, e uma matriz para

consideragao dos impactos positivos das propostas de empreendimento.
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Tabela 78. Matriz de Significancia de Impactos — Construcdo do TGV Il — Alternativa 1
IMPACTO - Etapa de implantagdo MEIO CARACTERIZAGCAO
Bioldgico Fisico
— = %)
) 9 — () —_ => —_ = -3
£ 8|8 8l3l=|=|2|E|E|-]|8 Sl
i ~ . 9 ® | E(Oo|o|lu| S| T| 8|S c|le|B]s
Alternativa 2. CONSTRUCAO TERMINAL DE GRANEIS 5 2 g © g 2|3 ‘o' 9 .g ® s 32 Wl 3 s
No. SOLIDOS: 1 PiER DE ATRACACAO E AREA DE p N I al 88|32 |% slesl2|=|&]|e S5 Média
ARMAZENAMENTO 5 5| 88|35 8|28|s|s8|8|&|2|¢g gl e|s| &%
T = |o|E|@o| s |2|2|%|E|2|85|5|5|w|[e]| 8|S
) o §] b3 3 3 E|uw g | @ > o ° E;
© © ] S [} < a g
c c = o &
S 3 ©
gl &3
Construgdo do Terminal de Granéis Sélidos
Aumento do ruido e vibragdes X X X (-) 2 2 8 1 1 2 1 4 2 2 (-)31
Aumento do ruido e vibragGes subaquaticas X X (-) 8 4 8 1 1 2 1 4 2 2
Aumento da poluigdo atmosférica X X X X X )| 2 2 8 1 2 2 4 1 1 4
Alteragdo da margem do rio X X X X )| 7 4 2 4 4 2 4 1 4 4
Alteragdo da qualidade da dgua X X X X (-) 10| 4 4 2 2 2 4 4 2 4
Derramamentos de éleo no solo/agua por equipamentos X X X X (-) 8 2 4 2 4 1 4 4 1 4
Modificagdo do padrdo de drenagem X X X X (-) 2 4 4 4 1 1 1 4 4 (-)42
Aumento de residuos sélidos X X X X -) | 4 2 4 2 4 2 4 4 2 4 (-)42
Interferéncia do trafego pesado nas vias de acesso ao X X X X 0| s 4 3 ) 1 1 1 4 4 4 (-)48
porto
Modificagdo da paisagem X (-) 4 4 4 4 1 4 4 4
Redugdo da qualidade de vida X (-) 2 4 2 2 1 1 2 2
Modificagdo/reducdo de ambientes benténicos X (-) | 6 4 8 4 4 2 4 4 4 8
fEIFOS mo'd.|f|cadores sobr.e a~ prodythldad? bioldgica e X ) 6 4 3 4 4 5 4 4 4 3
habitats criticos para procriagdo e alimentagao
Reducdo de dreas de vegetagdo protegidas por lei NA NA | NA | NA | NA | NA | (-) | NA| NA| NA| NA| NA|[NA|NA|NA|NA|NA|NA NA

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Tabela 79.  Matriz de Significancia de Impactos — Operagdo do TGV Il — Alternativa 1
IMPACTO - Etapa de operagdo MEIO CARACTERIZAGAO
Biolégico Fisico
o g — 5| _1|s _ =1 8
S 8 |38 e |Tl=s| |2 |T|E ® 3
; , S| % |3 El3|S|B|lS|S|le|s 2|8t
Alternativa 2. CONSTRUCAO TERMINAL DE GRANEIS 5 3 2 © g | £ T by 2 .g e - 3 w T 3 =
No. SOLIDOS: 1 PIER DE ATRACAGAO E AREA DE ps pd R I I T N =R Sl S| 2| ®| &8 S| F |£]| Meda
ARMAZENAMENTO s s |3|¢|s|8|els|E|8 |5 |2|&|2|&8|58|¢C|%
[ = e | Elv |5 |2| 2| X | |25 | &5 |5 |4w|e| 8|3
v v B < (sl = | W | 5| 2| & S 5| 5|7
g g g (%] 2 s o g < Q 8
3 3 © o
[ i S
w (o]
Edificacoes e Equipamentos
Aumento de residuos sélidos X )] 3 2 4 1 4 1 1 4 4 4 (-)36
Aumento de efluentes liquidos X X X X (-) 3 2 1 1 1 (-)36
Manufe.n;ao/llmpeza de equipamentos e espagos X X X X x @] 3 5 4 1 5 1 1 4 1 5 ()29
portuarios
F:olwgao da dgua/solo pelo langamento de efluentes X X X X x | () 4 4 8 ) 4 1 1 4 5 4 ()46
liquidos
Estocagem e manuseio de produtos perigosos NA NA NA | NA | NA|NA| ()] NA | NA | NA | NA| NA | NA | NA | NA | NA | NA NA
Ruido subaquatico X X 1) 4 4 8 2 2 2 1 4 2 2 (-)43
Ruido atmosférico X (-) 8 2 1 2 1 2 2 (-)35
Emissdes atmosféricas X X )| 3 2 8 2 2 2 4 2 4 (-)41
Embarcagées
Aumgnto de risco de introdugdo de espécies exoticas X x | () 4 4 4 4 4 ) 1 4 4 3
pela dgua de lastro
Altera¢do da qualidade da agua doce X X X|()]| 4 2 4 2 2 1 1 2 4 (-)36
Aumento de residuos sdlidos (-) 5 1 2 1 4 1 1 1 (-)31
Aumento da poluigdo atmosférica X X X X 1) 2 4 8 1 2 2 4 4 4 2 (-)41
Carregamento/descarga/armazenamento de carga do navio
Aumento do ruido e vibragGes subaquaticas X 1) 3 1 8 1 1 2 1 4 2 1 (-)31
Aumento do ruido e vibragGes X X 1) 4 4 8 1 1 2 1 4 2 1 (-)40
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IMPACTO - Etapa de operagdao MEIO CARACTERIZAGAO

Aumento da poluigdo atmosférica X X X X 1) 4 4 8 1 2 2 1 4 2 2 (-)42
E:;;zgi:;ﬁ;:soozolo por derramamento de 6leo ou X X X X x | () 6 ) 4 ) 4 1 1 1 ) 4 ()41
Alteragdo da qualidade da agua X X X X 1) 8 2 4 1 2 1 1 1 1 4 (-)43
Aumento de residuos sdlidos X X X X 1) 3 2 4 1 2 1 1 4 2 1 (-)29
Aumento de predadores a fauna nativa X X (-) 8 2 4 2 2 2 4 1 2 2 (-)47
Aumento de riscos a saide humana X 1) 3 1 4 4 1 1 1 4 4 1 (-)31
Redugdo da qualidade de vida da vizinhanga do porto X 1) 3 4 4 4 1 1 1 1 4 4 (-)47
Trafego terrestre

Aumento da poluigdo atmosférica X X X X161 4 4 8 4 1 2 4 4 2 2 (-)44
Aumento do ruido e vibragGes X X 1) 4 4 8 4 1 1 1 4 2 1 (-)42
Aumento de risco de acidentes X1 6 4 8 4 1 1 1 4 4 1 (-)50
Redugdo da qualidade de vida X161 4 4 8 4 1 1 1 1 4 2 (-)42

Fonte: Elaborado pelo LabTrans
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Tabela 80. Matriz de Significancia de Impactos Positivos TGV Il — Alternativa 1

IMPACTO MEIO CARACTERIZAGAO
Biolégico Fisico
_ = g
o © 3 —_ [e) —_ > —_ = 3
2l 02 |8 8l Zl=s|=s|S|E|E|_|T £ 3| e
: 5 g § | o E|l o |l o | BT |S|eg|E3|S|cle|=|S
Alternativa 2. CONSTRUGAO TERMINAL DE s g | 3] e sl |3 | S| R| |25/ 8|=w|s|8|&
No. | GRANEIS SOLIDOS: 1 PIER DE ATRACACAO E AREA [ & pd S I O T I B R gl & | 2| »| &) 8 3|5 | Média
DE ARMAZENAMENTO S s |=s|¢|s|8|L|s|s|&|8|2|2|2|&8|35|¢C|cE
™ = ) £ ] S 2 3 1 = [ 2 & w o o 20
o | v [B]Z S|5| 2|5 |5 |3|¢ 3 2D
g1 g |2 = 2 = el 8
3 3 © -4
[ © S
w L) o
CONSTRUGAO
[ [ [ T IxIelslzslslolola s alalal
OPERACAO
Aumento de Empregos X (+) 8 4 4 4 1 1 4 4 4
Aquecimento da economia local X | (+) 6 4 2 4 2 2
Aumento da capacidade operacional do Porto X | (+) 8 4 8 4 2 2 4 4 4 2

Fonte: Elaborado pelo LabTrans
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A proxima tabela mostra as notas globais de criticidade (NGC) para esta alternativa.

Tabela 81. NGC-TGV Il — Alternativa 1

Empreendimento NGC - Implantagao NGC - Operagao

TGV Il — Alternativa 1 2 4

Observagdo: A Nota Global de Criticidade resume a avaliagdo dos impactos potenciais, variando da mais baixa
criticidade (valor = 5) a mais alta criticidade (valor = 1).

Fonte metodoldgica: The Louis Berger Group, Inc. e Internave Engenharia, com base em método elaborado por
Conesa-Fernandez.

Fonte: Elaborado por LabTrans

8.4.1.1.3. Avaliacdo sob a Otica do Planejamento de Longo Prazo

Sob a dtica do planejamento de longo prazo observa-se que esta alternativa de
expansdo tem a vantagem de utilizar estrutura maritima que encontra-se parcialmente
desenvolvida, embora sua localizacdo, ao lado do berco 501, no qual durante a estacdo de
turismo estarao atracando navios de cruzeiro, nao seja a ideal.

Assim atribui-se nota 3 a esta alternativa sob a visdo do planejamento de longo
prazo, uma vez que mantém o atual padrdao de uso do porto, nem conflitando e nem

contribuindo para a realiza¢do da visdo do porto ideal.

8.4.1.2. Alternativa 2 — Bergo ao Largo dos Terminais de Granéis Liquidos
A figura a seguir apresenta o layout do TGV I, posicionado-se ao largo dos terminais

de granéis liquidos.
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Figura 108. TGV Il — Layout da Alternativa 2

Fonte: Elaborado por LabTrans

8.4.1.2.1. Avaliagao Econbmica

Para estimar o custo de construcdo do TGV Il nesta alternativa, lancou-se mao das

informacgdes constantes do EVTEA elaborado pela DTA Engenharia, referido anteriormente.

A diferenca entre esta alternativa e a anterior, no que diz respeito ao custo da construcao,

limita-se ao fato de que é necessdria a instalacdo dos dolfins de atracacdo e amarracao, e

que a distancia entre o berco e a area de armazenagem é diferente, impactando no custo

das esteiras e seus suportes.

Esse custo esta representado na tabela a seguir.
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Laboratério de Transportes e Logistica

Tabela 82. Custo de Construgdo do TGV Il — Alternativa 2
Item Descrigao Valor

1 . Servicos Diversos RS 3.430.000,00
2 Retrodrea RS 38.461.760,35
2.1 Armazém Graneleiro Semi V 45x130m RS 6.112.500,00
2.2 Silos (4 x 10.000t) RS 6.000.000,00
2.3 Esteira para Granéis Solidos RS 6.912.000,00
2.4 Outros RS 19.437.260,35
3 InstalagGes de Atracagao R$ 26.570.000,00
3.1 Délfins RS 12.000.000,00
3.2 Blocos para Torres RS 6.000.000,00
3.3 Apoio para langas RS 3.600.000,00
34 Berc¢o de barcaca RS 2.420.000,00
3.5 Apoios da galeria de acesso RS 2.550.000,00
4 Equipamentos RS 52.836.500,00
4.1 Descarga barcagas RS 8.000.000,00
4.2 Recepgao RS 3.250.000,00
43 Expedigdo RS 20.655.000,00
4.4 Fretes e Montagem RS 15.421.500,00
4.5 Silos Metalicos ¢/ Aeragdo RS 3.800.000,00
4.6 Tombador Rodoviario RS 800.000,00
4.7 Balanca rodoviaria RS 450.000,00
4.8 Moega Rodovidria RS 450.000,00
TOTAL RS 121.298.260,35

Fonte: DTA Engenharia; Elaborado por LabTrans

O custo anual operacional foi assumido igual ao da alternativa 1. O custo anual de
manutencdo foi estimado a partir do Plano de Desenvolvimento e Expansdo do Porto de
Santos, considerando-se instalacdo semelhante projetada para aquele porto.

A tabela abaixo apresenta o cdlculo da EVM desta alternativa, utilizando a taxa de

convers3o de R$2,10/USS.

Tabela 83. EVM-TGV Il — Alternativa 2

Custos (US$) Capacidade

Custo anual EVM

Alternativa : Anual do
Capital ogm  TowldoCicode . i il Berco(t)  (USS/)

Vida (LCC)

(ALCC)
Alternatival 57.761.076,36 2.763.342,78  126.844.645,76  5.073.785,83 5.500.000 0,92

Fonte: Elaborado por LabTrans
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A capacidade de movimentacdo de carga agregada pelo berco é 5,5 milhdes de
toneladas. Isso posto, o EVM resulta em 0,92 USS por tonelada, considerando um ciclo de

vida de 25 anos.

8.4.1.2.2. Andlise Ambiental

Sao pertinentes aqui as mesmas observacles preliminares apresentadas no item
correspondente da Alternativa 1.

Apresentam-se a seguir as Matrizes de Significancia de Impactos aplicadas para a
Alternativa 2 e os resultados de criticidade. S3o aplicadas matrizes para avaliacdo de
potenciais impactos negativos, para as etapas de construcdo e operacdo, e uma matriz para

consideracdo dos impactos positivos das propostas de empreendimento.
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Tabela 84. Matriz de Significancia de Impactos — Construcdo do TGV Il — Alternativa 2
IMPACTO - Etapa de implantagao MEIO CARACTERIZAGAO
Bioldgico Fisico
— = %)
o © 3 - ol =|2 = ~3 -3
_ - , £l 2|8 Elsl=sls|S|EE| o8 2|3 | s
Alternativa 1. CONSTRUCAO TERMINAL DE GRANEIS o ® p 3 ] g w3 = 3 @ o | = ) S g
Z . ~ - < — ~ w
No SOLIDOS: 1 PIER DE ATRACAGAO UTILIZANDO g | Z|@&| ¢ AFAELE Tlel=2|le|lS|S 2l 2|s Média
' ESTRUTURA DOLFINS JA EXISTENTE E AREA DE © © ® G 8 g | 2|2 g g IS5 & = 2|1 5|8|kE
ARMAZENAMENTO 2l 22| E|S8|2|2|e|=x|€|e|E|5|E|E5|28|¢g|2
© o [T | 2 Sls|ls|w|§|&|¢ 2 s | 2
I - = & =l e
S 3 ©
(] i =]
b o
Construgao
Construcdo do Terminal de Granéis Sélidos
Aumento do ruido e vibragdes X X X )| 2 2 8 1 1 2 1 4 2 2
Aumento do ruido e vibrages subaquaticas X X )| 7 4 8 1 1 2 1 4 2 2
Aumento da poluigdo atmosférica X X X X X X )| 2 2 8 1 2 2 4 1 1 4
Alteragdo da margem do rio X X X X (-) 6 4 2 4 4 2 4 1 4 4
Alteragdo da qualidade da agua X X X X ) 110! 4 4 2 2 2 4 4 2 4
Derramamentos de éleo no solo/agua por equipamentos X X X X (-) 8 2 4 2 4 1 4 4 1 4
Modificagdo do padrdo de drenagem X X X X X (-) 2 4 4 4 1 1 1 4 4 (-)42
Aumento de residuos sélidos X X X X )| 4 2 4 2 4 2 4 4 2 4 (-)42
Interferéncia do trafego pesado nas vias de acesso ao X X X X ) 6 4 3 ) 1 1 1 4 4 4
porto
Modificagdo da paisagem )| 4 4 4 1 4 (-)46
Redugdo da qualidade de vida X (-) 2 2 4 2 2 1 1 1 2 2 (-)25
Modificacdo/reducdo de ambientes benténicos X )| 2 4 8 4 4 2 4 4 4 8
EfE|Fos mo'dllflcadores sobr_e a~ prodytlwdad? bioldgica e X 0| s 4 8 4 4 5 4 4 4 8
habitats criticos para procriagdo e alimentagdo
Redugdo de areas de vegetacao protegidas por lei NA NA | NA | NA | NA | NA | (-) | NA| NA| NA| NA | NA | NA| NA|NA| NA|NA
Fonte: Elaborado por LabTrans
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Tabela 85. Matriz de Significancia de Impactos — Operacdo do TGV Il — Alternativa 2

IMPACTO - Etapa de operagdo MEIO CARACTERIZAGAO
Biolégico Fisico
— = o
o © 3 —_ (o) —_ > —_ = 4
- . 5 = s Slisl=|s| S| |2 | % 3 -
Alternativa 1. CONSTRUCAO TERMINAL DE GRANEIS v ] © € o g o Py = 3 @ o o ) E] g
2 . ~ - « — ~ w
No SOLIDOS: 1 P{ER DE ATRACAGAO UTILIZANDO 3 S |®| 5|, § 158 Slel2|e|8| 3 2|2 |g Média
' ESTRUTURA DOLFINS JA EXISTENTE E AREA DE < < s|% 2188 ® g 2| 8|3 Sl 3| 2| s |2 £
ARMAZENAMENTO T = o [E|W| 2|2 8| 2| |2 |2 | 5| E|&]|3 g |
® o o | Z o | ®| £ w = ] o 3 = g2 |\ v
o < a Q|2 = © & > & ) 3
o c 2 = & o ]
3 3 © o
[ i S
w (o]
Operagao
Edificacoes e Equipamentos
Aumento de residuos sélidos X X (-) 3 2 4 1 4 1 1 4 4 4 (-)36
Aumento de efluentes liquidos X X X (-) 3 2 4 1 4 1 1 4 4 4 (-)36
Manufe.ngao/llmpeza de equipamentos e espagos X X X X x | () 3 ) 4 1 5 1 1 4 1 5 ()29
portuarios
Fl‘oltlugao da agua/solo pelo langamento de efluentes X X X X x | () 4 4 8 ) 4 1 1 4 5 4 ()46
liquidos
Estocagem e manuseio de produtos perigosos NA NA NA | NA | NA|NA| ()] NA | NA | NA | NA | NA | NA | NA | NA | NA | NA NA
Ruido subaquatico X X || 4 4 8 | 2| 2 2 1 4 2 2 (-)43
Ruido atmosférico X (-) 8 2 1 2 1 2 2 (-)35
EmissGes atmosféricas X X X X 1) 3 2 8 2 2 2 4 4 2 4 (-)41
Embarcagées
Aume’nto de risco de introdugdo de espécies exdticas X x | o 4 4 4 4 4 5 1 4 4 3
pela agua de lastro
Alteragdo da qualidade da agua doce X X X 1) 2 2 4 2 1 1 2 4 (-)30
Aumento de residuos sdlidos X X (-) 2 1 2 1 4 1 1 4 1 1 (-)23
Aumento da poluigdo atmosférica X X X X161 2 4 8 1 2 2 4 4 4 2 (-)41
Carregamento/descarga/armazenamento de carga do navio
Aumento do ruido e vibragGes subaquaticas | ‘ X ‘ ‘ ‘ X | (-) | 3 ‘ 1 ‘ 8 ‘ 1 ‘ 1 ‘ 2 ‘ 1 ‘ 4 ‘ 2 ‘ 1 ‘ (-)31
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IMPACTO - Etapa de operagdao MEIO CARACTERIZAGAO

Aumento do ruido e vibragdes X X X 1) 4 4 8 1 1 2 1 4 2 1 (-)40
Aumento da poluigdo atmosférica X X X X 1) 4 4 8 1 2 2 1 4 2 2 (-)42
Contaminagﬁp do solo por derramamento de dleo ou X X X X x | () 6 ) 4 ) 4 1 1 1 ) 4 ()41
produtos perigosos

Alteragdo da qualidade da agua X X X X 1) 8 2 4 1 2 1 1 1 1 4 (-)43
Aumento de residuos sdlidos X X X X 1) 3 2 4 1 2 1 1 4 2 1 (-)29
Aumento de predadores a fauna nativa X X )| 8 2 4 2 2 2 4 1 2 2 (-)47
Aumento de riscos a saude humana X 1) 3 1 4 4 1 1 1 4 4 1 (-)31
Redugdo da qualidade de vida da vizinhanga do porto X | () 3 4 4 4 1 1 1 1 4 4 (-)47
Trafego terrestre

Aumento da poluigdo atmosférica X X X X 1) 4 4 8 4 1 2 4 4 2 2 (-)47
Aumento do ruido e vibragGes X161 4 4 8 4 1 1 1 4 2 1 (-)42
Aumento de risco de acidentes X1 6 4 8 4 1 1 1 4 4 1 (-)50
Redugdo da qualidade de vida X 1) 4 4 8 4 1 1 1 1 4 2 (-)42

Fonte: Elaborado pelo LabTrans
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Tabela 86. Matriz de Significancia de Impactos Positivos TGV Il — Alternativa 2

IMPACTO MEIO CARACTERIZAGAO
Biolégico Fisico
—_ = %)
o © 3 —_ [e) —_ > —_ = 3
) gl 2|8 8|3l |S|E|E|-|Q A el I
Alternativa 1. CONSTRUCAO TERMINAL DE g © © Ele || 28| 5|52l |5|5|g|3]|®
o GRANEIS SOLIDOS: 1 PIER DE ATRACAGAO g Sle| 5L Sl 8lelSl2 2| S S 82 €| me
" | UTILIZANDO ESTRUTURA DOLFINS JA EXISTENTE g g s a 28 8| 2 ﬁ g e |5 § = s 5| 8| kE edia
E AREA DE ARMAZENAMENTO o = o [ E|lw| 3| 2| 8| g ||| 2| &|E|& |83 | |2
s | @ | 3| Z S| 5| E|d|5|8|¢ 3 - N
g g |2 N s | ¢ |2 < a | 3
3 3 © -4
& |3
(o]
CONSTRUGAO
[ [ T [ [ [xJefslalsl2la]sla]alalsl
OPERACAO
Aumento de Empregos X (+) 8 4 4 4 1 1 4 4 4
Aquecimento da economia local X | (+) 6 4 2 4 2 2
Aumento da capacidade operacional do Porto X | (+) 8 4 8 4 2 2 4 4 4 2

Fonte: Elaborado pelo LabTrans
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A proxima tabela mostra as notas globais de criticidade (NGC) para esta alternativa.

Tabela 87. NGC-TGV Il — Alternativa 2

Empreendimento NGC - Implantagao NGC - Operagao

TGV Il — Alternativa 1 2 4

Observagdo: A Nota Global de Criticidade resume a avaliagdo dos impactos potenciais, variando da mais baixa
criticidade (valor = 5) a mais alta criticidade (valor = 1).

Fonte metodoldgica: The Louis Berger Group, Inc. e Internave Engenharia, com base em método elaborado por
Conesa-Fernandez.

Fonte: Elaborado por LabTrans

8.4.1.2.3. Avaliacdo sob a Otica do Planejamento de Longo Prazo

Sob a dtica do planejamento de longo prazo observa-se que esta alternativa de
expansdo conspira fortemente contra o layout ideal do porto, além de introduzir uma
dificuldade para acesso aquaviario aos bercos de granéis liquidos.

Assim atribui-se nota 1 a esta alternativa sob a visdao do planejamento de longo

prazo, uma vez que cria um novo terminal que estd em conflito com a visdo do porto ideal.

8.4.1.2.4. Alternativa de Expansdo de Cais Sugerida

A préxima tabela resume as pontuacgdes atribuidas as duas alternativas.

Tabela 88. Pontuacdo das Alternativas

Avaliacao Alternativa 1 Alternativa 2
Econdmica (EVM) 0,88 0,92
Ambiental Fase de Implantagdo (NGC) 2 2
Ambiental Fase de Operagdo (NGC) 4 4
Planejamento de Longo Prazo 3 1

Fonte: Elaborado por LabTrans

As medidas de valor econémico (EVM) mostram uma vantagem para a alternativa 1.

As Notas Globais de Criticidade (NGC) apresentam valores idénticos para as duas
alternativas propostas. Isso reflete a similaridade das obras em um mesmo ambiente. Os
valores caracterizam como mais severos os impactos de implantacdo do empreendimento
(Nota Global de Criticidade = 2), e como leves os impactos associados a operacao dos
empreendimentos (Nota Global de Criticidade = 4).

Finalmente, a avaliacdo sob o ponto de vista do planejamento de longo prazo
favorece a alternativa de se construir o novo bergo no local do pier 200.

Com base nesses resultados recomenda-se que a alternativa 1 seja implantada.
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9. MODELO DE GESTAO E ESTUDO TARIFARIO

Neste capitulo é analisado, inicialmente, o modelo de gestdo adotado pela
Autoridade Portuaria do Porto de Santarém. Em seguida, analisam-se as fontes de receitas
da Administragdo do porto (tabelas tarifarias e contratos de arrendamento), a relagdo entre
seus dispéndios e receitas e os respectivos indicadores financeiros.

A figura abaixo apresenta as atribuicdes que as Autoridades Portuarias devem ter

num modelo de gestdo eficiente, conforme preconizado pela ANTAQ.

" Autoridade
Portuaria

Atividades Atividades
Meio Fim
( Gestdo do Dasanvolvimento)
Gestao de —>{ Gestéo da Infraestruturaa
Aprendizado e =
Conhecimento Gestdo do Uso e
Ocupagido do Solo

Gestdo Administrativa Gerenclamento da

~\

L Operacao y
Gestao de Contratos - ~,
Gerenciamento
L Ambiental y
' ™
Marketing e

L Promogéao Portuaria

Figura109. Modelo de Gestdo da Autoridade Portuaria
Fonte: ANTAQ; Elaborado por LabTrans

Observa-se que, entre as recomendac¢des da ANTAQ, ndo estao pautadas atribuicdes
relacionadas diretamente com as operagdes portuarias. Com efeito, o conceito moderno de
gestdo privilegia as dreas estratégicas do porto relacionadas as gestdes financeira,
administrativa, ambiental e de marketing, dentre outras.

A figura a seguir apresenta a estrutura bdsica deste capitulo, o qual esta dividido da
seguinte forma: Modelo de Gestdo da Autoridade Portuaria; Contratos de Arrendamento;

Estrutura Tarifaria Atual, Custos Operacionais e Despesas Administrativas; e Situacdo
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Financeira, contendo a comparacdo entre receitas e custos unitdrios e os indicadores

financeiros.

Modelo de Gestéao

Receitas Gastos
Tarifas Custo Operacional
Arrendamentos Despesas Administrativas

Figura 110. Modelo de Gestao

Fonte: Elaborado por LabTrans

9.1. Modelo de Gestao do Porto de Santarém

Os modelos de gestdo portuaria se referem a um conjunto de acles, atos e
atividades que dizem respeito a exploracdao dos portos publicos e a gestao das operagdes e
dos servicos portuarios neles realizados (CENTRAM, 2008). Os atuais modelos de gestdo
portudria encontrados na literatura nacional e internacional sao: Service Port, Tool Port,
Landlord Port e Private Service Port. A tabela a seguir mostra as caracteristicas de cada

modelo.
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Tabela 89. Modelos de Gestao Portudria

Responsabilidades Service Tool Landlord Private Service
P Port Port Port Port

'nvestlmento em .. Publico Publico Publico Privado

infraestrutura portudria

Investimento em Publico Publico Privado Privado

superestrutura

Invgstlmento em Publico Publico Privado Privado

equipamentos

Operagdo portuaria Publico Privado Privado Privado

Administragdo do porto Publico Publico Publico Privado

P iedade das t . . . .
ropriedade das terras € Publico Publico Publico Privado

dos ativos

Fonte: CENTRAM (2008); Elaborado por LabTrans

Pela andlise dos contratos de arrendamento vigentes (apresentados no item 9.3
adiante) e, considerando a atual divisdo de responsabilidades entre a Autoridade Portuaria e
os entes privados que atuam no porto, é possivel identificar o modelo de gestdo do Porto de

Santarém como sendo o mais préximo do modelo Landlord Port.

9.1.1. Modelo Landlord no Porto de Santarém

Como mencionado acima, o Porto de Santarém é atualmente operado pelo modelo
de gestdo Landlord, e a Companhia de Docas do Pard (CDP), como Autoridade Portudria, tem
jurisdicao sobre o porto e exerce em nome do Estado do Para e da Unido os direitos de
propriedade sobre as areas do porto e vizinhas a ele, pertencentes a Unido.

Alterar completamente a gestao do porto para operar sob uma estrutura de gestao
Service Port, por exemplo, parece ser impraticdvel em Santarém. N3o é do interesse da CDP
converter o atual regime para o modelo Service Port, no qual além de proprietaria, a
Autoridade Portudria seria operadora portuaria dentro do porto organizado.

Ressaltem-se alguns casos de sucesso do modelo de gestdo Landlord como, por
exemplo, os portos de Los Angeles e Houston, nos Estados Unidos, os de Roterda e
Hamburgo na Europa, e os de Cingapura e Xangai, na Asia, que atualmente se destacam no
ambito portudrio global.

Por outro lado, alterar o regime de gestdo para um porto plenamente privado
geraria uma variedade de obstaculos politicos, legais e logisticos, e poderia oferecer
somente melhorias limitadas a eficiéncia operacional, dado o papel abrangente da iniciativa

privada ja observado atualmente nas operagdes portudrias.
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Desse modo, considera-se que o modelo Landlord usado em Santarém esta
adequado as diretrizes determinadas pelo PNLP, e que ele é capaz de assegurar no futuro a
autossustentacao do porto, necessitando apenas de alguns ajustes e melhorias para se
tornar mais eficaz.

Entre esses ajustes e melhorias, recomenda-se:

e Buscar continuamente a otimizacao e racionalizacdo dos custos;

e Generalizar a inclusdo de clausulas de produtividade nos contratos de
arrendamento;

e Atentar para as oportunidades que podem surgir por ocasido dos vencimentos dos
contratos atualmente vigentes;

e Manter constante vigilancia sobre as tarifas dos portos concorrentes, visando
capturar oportunidades de melhorar as receitas e ao mesmo tempo, manter o

porto atraente frente a seus competidores.

9.1.2. Estabelecimento dos Objetivos de Longo Prazo

A escolha da Administracdo do Porto entre fomentar o crescimento deste ou
aumentar sua receita pode ser muito mais complexa do que se imagina, podendo ter
ramificagcdes para muito além do porto propriamente dito. Sendo assim, quando o porto se
dedica a fomentar seu crescimento, continua competitivo em relacdo aos demais portos e
contribui para aumentar a atividade econdmica em toda sua area de influéncia. Esta atuacao
se da de forma direta por meio de novos empregos, e indireta através da reducdo dos custos
logisticos.

Por outro lado, quando o objetivo é maximizar a receita, por meio do aumento das
tarifas e taxas cobradas dos arrendatarios e usudrios do porto, a Autoridade Portuaria pode
obter um melhor resultado financeiro, mas a escolha pode trazer riscos ao porto, devido ao
possivel deslocamento da demanda para portos concorrentes.

Considerando o caso de Santarém, acredita-se que fomentar o crescimento futuro
do porto seja a escolha mais adequada, tanto para a prépria Autoridade Portuaria como para
as perspectivas nacionais.

Para se atingir esses objetivos futuros deve-se pensar também nas vantagens
competitivas, que necessitam de um processo continuo de manutencdao abrangendo uma

multiplicidade de fatores, com custos portudrios e eficiéncia operacional sendo os principais.
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Outro fator que deve ser considerado sdao os acessos ao transporte intermodal e a
qualidade em geral de seus servicos, sendo que estes sao sempre levados em conta na
decisdo dos agentes para a utilizacdo de um determinado porto ou terminal.

Para se alcancgar esses objetivos de longo prazo é necessdrio identificar as etapas e
os caminhos para atingir as metas correspondentes. Nesse contexto, a subsecdo abaixo

discorre sobre como delinear e alcangar esses objetivos.

9.1.3. Identificando Reformas Necessarias para Atingir os Objetivos de Longo
Prazo

Selecionar um caminho de reformas para melhorar a competitividade do porto é um
processo de multiplas etapas. Admitindo-se que o regime de gestdo operacional do porto
continue sendo o de porto Landlord, a Autoridade Portudria deve, em primeiro lugar, definir
seus objetivos de longo prazo.

A primeira etapa deve ser a realizacdo de um benchmarking com outros portos com
caracteristicas semelhantes a fim de compreender como esses gerenciam suas operacgdes e
estruturam seus acordos com os operadores dos terminais. Dessa forma, deve-se identificar,
em portos nacionais e internacionais, as melhores praticas que possam ser importadas para
o Porto de Santarém.

A chave para essas analises comparativas é a identificacdo de indicadores
operacionais que possam ser utilizados para medir a produtividade e a competitividade
global e que, se aplicaveis a Santarém, poderdo ser utilizados para controlar a operacdo de
seus terminais.

A CDP podera também avaliar se a atual estratégia de arrendamentos é a
abordagem mais eficaz. Existem, de fato, alternativas contratuais envolvendo empresas
privadas na gestdo das atividades portuadrias. Estes instrumentos diferem na maneira de
obrigar os arrendatarios a realizar legalmente determinados tipos de atividades e a forma
como diferentes tipos de riscos sdo repartidos entre a Autoridade Portuaria e os
arrendatarios.

Nos préoximos anos a futura expansao do Porto de Santarém envolverd projetos que
poderdo exigir razodveis investimentos iniciais. De acordo com o modelo de gestdo portuaria
adotado, porto Landlord, a CDP devera procurar parceiros qualificados para realizar tais

projetos. Para justificar o investimento inicial, os parceiros terdo, normalmente, que realizar

Porto de Santarém 251



Plano Mestre

ICLabTrans

uma andlise detalhada da viabilidade, e decidir se desejam ou ndo participar dos

empreendimentos.

Para melhorar a economicidade do projeto, os organismos publicos podem ajudar de

muitas maneiras. Estas incluem:

Contribuicao antecipada para as obras de construgao: a Administracao do Porto
pode contribuir com algumas partes do custo de constru¢ao do projeto. Em
contrapartida, a Administracdo pode adquirir uma participacdo acionaria no
projeto ou o investidor pode devolver essas verbas ao longo da duragao do
arrendamento.

Prover infraestrutura diretamente (ou seja, a Administracdo do Porto paga por
algumas das obras de infraestrutura). Em muitos projetos, o setor publico
contribui provendo algumas das infraestruturas de apoio (tais como estradas,
utilidades, medidas de mitigacdo ambiental, etc.).

Aumentando a duracdo do arrendamento: em muitos casos, a duracdo do
arrendamento é aumentada do tipico periodo de 25 anos para periodos de até 50
anos. Um horizonte mais longo do arrendamento permite ao arrendatario do setor

privado mais tempo para recuperar os seus investimentos.

9.2. Contratos de Arrendamento

As operagdes portudrias em Santarém, como ja apresentado em capitulos anteriores

deste plano, sdo realizadas nas instala¢des ilustradas na préxima figura.
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Figura 111. Utilizacdo da Area do Porto de Santarém

Fonte: Google Earth; Elaborado por LabTrans

Destacam-se dentre essas instalagdes as seguintes:

e Pier 300 destinado a movimentacdo de granéis vegetais, soja e milho. O pier é
arrendado pela Cargill e dispde dos bercos 601 e 602.

e Pier da Sociedade Fogds destinado a movimentacao de gas butano.

e Pier da Raizen destinado a movimentacdo de combustiveis.

e Pier da Equador destinado também a movimentagdo de combustiveis.

e Pier 100 também chamado de Terminal de Multiplo Uso (TMU), de uso publico,
destinado a movimentacdo de carga geral, contéiner e passageiros.

Consoante ao modelo Landlord, hd no Porto de Santarém arrendamentos de

diversas areas, cujos contratos sao brevemente descritos a seguir.

I N ——————— N N N NN ———————————————————
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Tabela 90. Contratos de Arrendamento

Arrendatario Inicio do contrato  Término do contrato  N.° do contrato
Sociedade Fogas Ltda. 31/05/2001 31/05/2016 14/2001
Cargill Agricola S.A. 23/11/1999 23/11/2024 25/99
Petréleo Sabba 01/08/1978 01/08/2012 36/78
Distribuidora Equatorial 11/03/1997 10/03/2017 13/97

Fonte: Elaborado por LabTrans

9.2.1. Contrato de Arrendamento n.° 14/2001 — Sociedade Fogéas Ltda.

O contrato de arrendamento n.° 14/2001, firmado entre a CDP e a Fogds, foi
celebrado no dia 31 de maio de 2001 e tem vigéncia total de 15 anos com possibilidade de
prorrogagao por mais 15 anos.

Conforme o contrato, a CDP cedeu a arrendataria um terreno com area de
8.450,57 metros quadrados, destinado, exclusivamente, a implantacdao de empreendimentos
e benfeitorias visando a movimentacdo, manuseio, distribuicdo, armazenamento e
processamento de granéis liquidos e gasosos, bem como a movimentagdo e distribuicdo
desses produtos acondicionados em recipientes préprios para tal finalidade, na exportacao e
importagdo, destinados ou provenientes de transporte hidroviario, combinados ou ndao com
outros modais de transportes.

A arrendatdria obriga-se a realizar e executar, sob sua responsabilidade, e nos prazos
definidos as seguintes obras, no valor minimo de RS 1.500.000:

a) Elaboracao do projeto do terminal;

b) Fechamento do lote, em todo o perimetro da area arrendada, na altura minima

de 1,80 metro;

c) Construcdo da superestrutura operacional (recepcdo/expedicdo, transporte e

armazenagem em geral);

d) Construcdo de instalacdo para armazenagem de cargas a granel com capacidade

de, no minimo, 300 toneladas estaticas;

e) Construcdo das vias internas do lote;

f) Pavimentacdo;

g) Urbanizacdo e iluminacdo.
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O valor do contrato é de RS 733.991,40. O valor mensal relativo ao arrendamento do
contrato é de RS 4.077,73 e deve ser pago até o dia 5 de cada més. O reajuste dos valores é
anual de acordo com o indice Geral de Precos do Mercado (IGP-M).

A arrendatdria devera realizar a movimentagao portudria por carregamento ou
descarregamento pelo Porto de Santarém de, no minimo, de 7 mil toneladas por ano, a
partir do 19° més. Nao atingindo a tonelagem minima, a arrendatdria deverd pagar o valor
da diferenca da tonelagem ndo atingida, a ser calculada com base na tabela Il de

Infraestrutura Terrestre.

9.2.2. Contrato de Arrendamento n.° 25/99 — Cargill Agricola S.A.

O contrato de arrendamento n.° 25/99, firmado entre a CDP e a Cargill Agricola S.A.,
foi celebrado no dia 23 de novembro de 1999, com vigéncia total de 25 anos e possibilidade
de prorrogacdo por mais 25 anos.

Pelo contrato a CDP cedeu a arrendataria um terreno com area de 45.459,71 metros
guadrados, destinado, exclusivamente, a implantacdo de empreendimentos e benfeitorias
visando ao beneficiamento industrial, a movimentacdo e armazenagem de granéis sélidos,
vegetais ou minerais, na exportacdo e importacdo, destinados ou provenientes de
transporte hidroviario, combinados ou ndo com outros modais de transportes.

A arrendatadria obriga-se a realizar e executar, sob sua responsabilidade, e nos prazos
definidos as seguintes obras:

a) Aterro de 90.793,35 metros cubicos da parte alagada da area do Lote;

b) Construcdo de 107,01 metros de muro de contencdo do aterro, no alinhamento

da orla fluvial, a frente do lote;

c) Fechamento do perimetro das areas arrendadas na altura minima de 1,80 metro;

d) Construcdo da superestrutura operacional (recepc¢do/expedicdo, transporte e

armazenagem em geral);

e) Construcdo de instalacdo para armazenagem de graos com capacidade de, no

minimo, 60 mil toneladas estaticas;

f) Aquisicdo e instalacdo de sistema de esteiras transportadoras, com capacidade

minima de 700 toneladas por hora, para alimentacdo do carregador/

descarregador a ser instalado nos dolfins de atracacdo/desatracacdo. As esteiras
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h)

deverdo estar posicionadas acima do solo ou do nivel das aguas em, no minimo,
15 metros;

Aquisicdo e instalacdo de carregador de navios (shiploader), com capacidade
minima de 700 toneladas por hora, a ser instalado nos dolfins de
atracacdo/desatracacdo;

Construcdo de dolfins de atracacdo/desatracagdo para a recep¢do de navios
graneleiros de até 55 mil TPB. Esta instalacdo de acostagem deverd ser
construida no mesmo alinhamento do pier existente do porto publico. O ponto
mais a montante dessa instalagdo devera estar, no minimo, a 300 metros de
distdncia do pier do Porto de Santarém, para ndo interferir no acesso das

embarcacdes a area interna de atracagao do porto publico.

A remuneracdo do arrendamento, objeto deste contrato, é composta de uma parcela

fixa, correspondente a area arrendada em metros quadrados, e uma parcela varidvel,

relativa a movimentacdo. O valor da parcela fixa é de RS 0,16 por metro quadrado por més.

O valor da parcela varidvel é de RS 0,40 por tonelada. Esses valores sdo reajustados de

acordo com a variacdo do IGP-M.

E definida uma Movimentacdo de referéncia do empreendimento (Mre), entendida

como desempenho aceitdvel, correspondente a Mre=12t/m?/ano ou 1t/m?/més. Até a sua

estabilizacdo, a Mre seguira a seguinte curva de movimentacao.

Tabela91l. Movimentac¢ao de Referencia do Empreendimento — MRE

Mre — indice de Mov. De

Feriode Referéncia
12 ano 0,3 Mre
22 ano 0,5 Mre
32 ano 0,7 Mre
42 ano 0,8 Mre
52 ano 0,9 Mre
62 ano e seguintes 1,0 Mre

Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans

No entanto, a tarifa de parcela varidvel, obedece a seguinte curva de incentivos a

produtividade/eficiéncia.
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Tabela 92. Incentivo a Produtividade/Eficiéncia

Até 1,0 Mre 0,40
Maior que 1,0 Mre até 2,0 Mre 0,27
Maior que 2,0 Mre até 3,0 Mre 0,20
Maior que 3,0 Mre 0,13

Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans

O valor do contrato é de RS 721.500,66.

Na retaguarda da area arrendada, ha duas possiveis areas de expansao, com terreno
em formato regular, denominadas Area de Ampliacdo 4A e Area de Ampliagdo 4B, a primeira
com drea de 24.064,05 metros quadrados e a segunda com 24.074,06 metros quadrados. O
arrendamento das areas de expansdo é condicionado a movimentacdo minima de 300

mil toneladas e manifestacdo de interesse dentro do prazo de cinco anos.

9.2.3. Contrato de Arrendamento n.° 13/97 — Distribuidora Equatorial de
Produtos de Petroleo Ltda.

O contrato de arrendamento n.° 13/97, firmado entre a CDP e a Distribuidora
Equatorial de Produtos de Petréleo Ltda., foi celebrado no dia 11 de mar¢o de 1997 e tem
vigéncia total de 25 anos, com possibilidade de prorrogacdo por mais 25 anos.

Conforme o contrato, a CDP cedeu a arrendataria um terreno em estado natural,
sem edificacbes, com 49.932 metros quadrados. O valor do arrendamento é de RS 5.005,00
por més, sendo reajustado pelo indice Nacional de Precos ao Consumidor (INPC). A
movimenta¢ao mensal serd de, no minimo, 1.000 toneladas por més.

Atualmente, conforme dados informados pela CDP, no ano de 2004, em face a
inadimpléncia contratual, a CDP ajuizou ac¢do de despejo, tendo obtido decisdao favoravel a
seu pleito. Porém, tal decisdo ndo chegou a transitar em julgado uma vez que, no curso da
Acado, a sucessora da contratante original, na qualidade de interessada, acorreu ingressando
na Acdo de Despejo, ocasido em que ficou acordada a assuncdo das obrigacdes do contrato
de arrendamento, nas condicdes fixadas em Termo de Acordo judicial, dentre as quais a
extincdo do contrato, até 11 de marco de 2007, data em que deveria ter sido devolvida a
area arrendada, independente de qualquer direito porventura advindo do contrato n.°

13/1997, salvo prorrogacdo ajustada por interesse Unico e exclusivo da CDP, com base na Lei
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e no contrato. O referido Acordo estd homologado por sentenca do Egrégio Juizo da 2° Vara
Civel da comarca de Santarém e encontra-se transitado em julgado.

Em decorréncia desse acordo, a empresa Equador Petrdleo assumiu a operacao e até
hoje opera no Porto de Santarém, sem que houvesse formaliza¢ao do interesse, em 2007.

Por outro lado, a Cldusula 6* do contrato de arrendamento n.° 13/1997, estabeleceu
prazo de vigéncia de 10 anos, com prorrogacdao automatica, salvo se denunciado com
antecedéncia minima de 180 dias.

Considerando que foi admitida pela ANTAQ a prorrogacao tacita, em caso similar,
especificamente, o contrato de arrendamento da Liquigas, no Terminal Petroquimico de
Miramar, resolucdo 2.175/2011, atualmente aguarda-se manifestacdo da ANTAQ sobre a
possibilidade de formalizagdo e prorrogacao do contrato de arrendamento até 10 de margo
de 2017, a partir de EVTEA para garantir o reequilibrio contratual, haja vista os valores
defasados de remuneracdo e ainda a necessidade de garantir as cldusulas essenciais

previstas na resolugdo 2.240/2011, bem como a execu¢do de novos investimentos.

9.2.4. Contrato de Arrendamento n.° 36/78 — Petréleo Sabba S.A.

O contrato de arrendamento n.° 36/78, firmado entre a CDP e a Petrdleo Sabba S.A.,
foi celebrado no dia 1° de novembro de 1978. A CDP deu em locacdo a Petréleo Sabba uma
area de 35.696,90 metros quadrados. Segundo a Cldusula Sexta do Contrato a locataria
pagara a CDP todas as taxas portudrias que incidirem sobre os produtos derivados de
petrdleo, sendo obrigacdo da arrendataria produzir renda minima nunca inferior a
CrS 600.000,00 em cada ano.

Com relagao ao valor acordado para o pagamento mensal do arrendamento, este

seria de Cr$ 287,58 . Este valor atualizado para 2012 corresponde a RS 4.809,49.

9.3. Tabelas Tarifarias

Nesta secdo sdo apresentadas as principais tarifas estabelecidas pela CDP para
utilizacdo das instalacbes portudrias de Santarém. As tabelas sdo organizadas como nos
demais portos, remunerando o uso da infraestrutura e a utilizagcdo dos servicos.

A tabela a seguir apresenta as tarifas para utilizacdo da infraestrutura aquaviaria.
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Tabela 93. Tarifas da Utilizagdo da Infraestrutura Aquaviaria

Tarifas de Utilizagao da Infraestrutura Aquaviaria

Com Movimentacio de Mercadoria na Area do Porto Organizado
Por metro linear do comprimento total de embarcagdo atracada no Porto de Vila do

1. N NA
Conde, por hora ou fragdo
5 Por tonelada de mercadoria carregada, descarregada ou baldeada na navegacao 017
’ interior !
3. Por contéiner carregado, descarregado ou baldeado
3.1 Contéiner cheio 29,40
3.2 Contéiner vazio 5,00
4 Por veiculo movimentado pelo sistema Roll-on/Roll-off
4.1 Carreta, reboque ou caminhdo 5,80
4.2 Cavalo mecanico 1,45
4.3 Automoveis e Utilitarios até 2 toneladas 0,58
Sem Movimentagdo de Mercadoria na Area do Porto Organizado
5 Por tonelada de porte bruto de embarcagao de passageiros, cargueiros e demais 025
) embarcagGes sem movimenta¢do de mercadoria na area do porto organizado !
Fonte: CDP(2012); Elaborado por LabTrans
Algumas exclusdes sdo aplicdveis. Maiores detalhes recomenda-se verificar no sitio
da CDP.
Na tabela a seguir, sdo apresentadas as tarifas de utilizacdo da infraestrutura de
acostagem.
Tabela 94. Tarifas de Utilizacdo das InstalacGes de Acostagem
Tarifas de Utilizagao da Infraestrutura de Acostagem RS
1 Por metro linear do comprimento total de embarcagdo atracada no Porto de Vila do NA
' Conde, por hora ou fragdo
5 Por metro linear do comprimento total de embarcagdo atracada nos Portos de 160
) Belém, Miramar e Santarém e demais portos por dia ou fragdo ’
3. Navegacao Interior por metro linear 0,32
Observagoes:
A atracacdo e desatracagdo serdo feitas sob a responsabilidade do Armador, com o emprego de pessoal
o e material de bordo. Compete, porém ao Porto, auxiliar a operagdo com pessoal préprio sobre o cais, para
a tomada ou liberagdo dos cabos de amarragdo e sua fixagdo nos cabegos indicados pelo comandante do
navio ou seu preposto.
O valor das taxas desta tabela sera multiplicado por 2 (dois), sempre que a embarcagdo permanecer
b) atracada, por sua conveniéncia ou responsabilidade, ndo realizando operagdes ou trabalhando com
produgdo inferior a prancha minima prevista para o bergo em que estiver atracada, desde que exista
programagado de atracagdo de outra embarcagdo no mencionado bergo.
o As embarcacGes de navegagdo interior, quando atracadas em bergos exclusivos para operagdo das
mesmas, gozardo de desconto de 80% nos itens 1 e 2 desta tabela.
d) Nos portos de Belém, Miramar, Santarém e demais portos, o dia para cobranga da taxa do item 2 desta

tabela comeca a qualquer hora e termina as 24 horas

Fonte: CDP(2012); Elaborado por LabTrans
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As tarifas relativas a utilizacdo da infraestrutura terrestre estdo apresentadas na

tabela abaixo.

Tabela 95. Tarifas de Utilizacdo da Infraestrutura Terrestre

Tarifas de Utilizagdo da Infraestrutura Terrestre RS

1 Por tonelada de mercadoria transitada a partir da embarcagdo até as instalagoes

de armazenagem ou limite do porto, ou no sentido inverso:
1.1. Carga Geral 2,56
1.2. Granel Sélido 3,14
1.3 Granel Liquido 4,24
2 Por veiculo transitado pelo sistema Roll-on-Roll-off:
2.1 Carreta, reboque ou caminhdes 20,00
2.2 Cavalo mecanico 5,00
2.3 Automoveis e utilitarios até 2 toneladas 2,00
3 Por contéiner transitado a partir da embarcagao até as instalagoes de

armazenagem ou limite do porto, ou no sentido inverso:
3.1 Contéiner cheio 38,4
3.2 Contéiner vazio 19,2
4, Por tonelada de combustiveis ou inflamaveis transitada pelas instalagoes 115

portudrias em veiculos-tanque, para abastecimento de embarcagées ’

Fonte: CDP(2012); Elaborado por LabTrans
A proxima tabela apresenta as tarifas de utilizacdo da infraestrutura de
armazenagem.
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Tabela 96. Tarifas de Utilizagdo da Infraestrutura de Armazenagem

1. Mercadorias importadas do estrangeiro %
a) Durante o 12 periodo de 15 dias ou fragdo 0,50%
b) A partir do 162 dia, por dia ou fragdo 0,10%
2. Por tonelada de carga geral solta, nacional ou nacionalizada, em armazéns ou patios RS
2.1 Pelo primeiro periodo de 10 dias, por dia ou fragdo 0,10
2.2 Pelo segundo periodo de 10 dias, por dia ou fragdo 0,20
2.3 Pelo terceiro periodo de 10 dias, por dia ou fragdo 0,50
2.4 Para cada dia ou fragdo, a partir do quarto periodo 0,75

3.Por unidade de contéiner cheio, contendo mercado nacional, nacionalizada ou em
transito, depositada no patio ou outras instalagoes

3.1 Durante o primeiro periodo de 10 dias ou fragdo 20,00
3.2 Durante o segundo periodo de 10 dias ou fragdo 25,00
3.3 Durante o terceiro periodo de 10 dias ou fra¢do 30,00
3.4 Por cada um dos periodos de 10 dias ou fragdo a partir do 4° periodo 40,00

4.Por unidade de contéiner vazio, armazenada no patio ou outras instalagées -

4.1 Durante o primeiro periodo de 10 dias ou fragdo 7,50
4.2 Durante o segundo periodo de 10 dias ou fragdo 15,00
4.3 Durante o terceiro periodo de 10 dias ou fragdo 30,00
4.4 Por cada um dos periodos de 10 dias ou fragdo a partir do quarto periodo 45,00

5.Por veiculo (automoavel, carreta, reboque, caminhao, cavalo mecanico, etc.), nacional
ou nacionalizado, que permanecer armazenado nas instalagées portuarias:

5.1 Durante o primeiro periodo de 10 dias ou fragdo. 45,00
5.2Durante o segundo periodo de 10 dias ou fragdo 65,00
5.3 Durante o terceiro periodo de 10 dias ou fra¢do 85,00
5.4 Por cada um dos periodos de 10 dias ou fragao a partir do quarto periodo 105,00

6. Por tonelada de trigo a granel nas instalagdes de armazenagem situadas na zona

. A = 0,28
portuaria por més ou fracdo

Fonte: CDP(2012); Elaborado por LabTrans

Algumas observagoes:

e Os percentuais indicados no item 1 desta tabela incidem sobre o valor Custo,
Seguro e Frete (CIF — do inglés Cost, Insurance and Freight) da mercadoria;

e Os precos desta tabela quando cobrados por tonelada, aplicam-se ao peso bruto
das mercadorias;

e Os servicos executados para dar destinacdo a mercadoria, por determinacdo de

autoridade federal, estadual ou municipal, serdo cobrados dos respectivos donos,
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acrescidos dos valores provenientes da aplicacdo das taxas que sobre elas tiveram
incidido anteriormente;

e Para as mercadorias consideradas insalubres, nocivas ou perigosas, em virtude de
sua natureza e embalagem ou ambiente em que forem movimentadas e que,
como tal, determinem o pagamento de adicional de risco previsto na Lei n.°
4.860/65 ao pessoal da Administragdo do Porto que trabalhar conjuntamente com
o pessoal que as movimentar, os percentuais e valores constantes desta tabela
serdo acrescidos em 100%.

A tabela a seguir apresenta as tarifas de utilizacdo dos equipamentos portudrios.

Tabela 97. Tarifas dos Equipamentos Portuarios

Tarifas de Utilizagao dos Equipamentos Portuarios

1. Guindaste de padrtico, por tonelada
1.1. Nos Portos de Belém, Santarém e demais portos 1,01
1.2. No Porto de Vila do Conde. NA

2. Guindaste flutuante (Cabrea), por hora ou fragdo de disponibilizagdo do equipamento

2.1. Para elevagdo de cargas até 50 t, inclusive 450.00
2.2. Para elevagdo de cargas entre 50 t e 75 t, inclusive 900.00
2.3. Para elevagdo de cargas entre 75 t e 100 t, inclusive 1.350
2.4. Por elevagdo de cargas entre 100 t e 200 t, inclusive 1.800

3. Empilhadeira, por hora ou fragdo:

3.1. Com capacidade de carga até 3 t. 23.44
3.2. Com capacidade de carga superior a 3 t e inferiora 10 t. 33.58
4. Por tonelada de mercadoria pesada nas balangas dos portos 0,40
5. Outros equipamentos Convencional

Fonte: CDP(2012); Elaborado por LabTrans

Por ultimo, a tabela seguinte apresenta tarifas diversas, incluindo fornecimento de
agua, energia elétrica e energia para refrigeracao de mercadorias conteinerizadas, dentre

outros.
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Tabela 98. Tarifas Diversas

Tarifas Diversas RS
1. Fornecimento de dgua através de tubulagdes aos consumidores instalados nas areas dos 050
Portos, por metro !
2. Fornecimento de energia elétrica a embarcag¢Ges ou consumidores instalados nas areas 010
dos portos, por Kilowatt/hora !
3. Fornecimento de energia para refrigeracdao de mercadorias conteinerizadas, por 0,40

contéiner e por dia ou fragdo.

Fonte: CDP(2012); Elaborado por LabTrans

9.4. Analise das Receitas Portuarias

Para portos Landlord, como é o caso de Santarém, as fontes de receita sdo de trés
tipos, a saber:

e receitas de servicos portudrios;

e receitas de arrendamento; e

e outras receitas.

As receitas de servicos portuarios sdo oriundas das tarifas que as autoridades
portuarias cobram de seus usudrios pela utilizacdo da infraestrutura, pelo aluguel de
equipamentos, pela armazenagem de mercadorias em seus terrenos, entre outros servigos.

As receitas de arrendamento sdo as recebidas dos arrendatarios do porto. Nesse tipo
de receita, cada porto define o processo de arrendamento, existindo diferentes
metodologias e contratos, variando a forma de pagamento e a duracao de contrato.

Nesse sentido, o objetivo deste item é analisar a composi¢cdo do quadro de receitas
do Porto de Santarém. A tabela a seguir representa a evolugdo nos ultimos cinco exercicios
das receitas auferidas pela Administracdo do Porto, assim como descreve as contas do

Balancete Analitico que apresentam tais valores.
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Tabela 99. Evolugdo das Receitas do Porto de Santarém (2008-2011) (RS)
Receitas 6.408.253,01 6.519.547,93 6.237.714,08 7.482.579,87
Receita Operacional Bruta 4.952.567,19 4.672.345,22 4,650.483,18 5.245.364,85
Tabela de Servigo 4.525.451,01 4.533.015,53 4.248.374,49 4.768.555,97
Fundo de Investimento 430.992,31 435.521,22 402.108,69 476.808,88
Outras Receitas Operacionais 1.375.335,80 1.812.946,21 1.542.626,84 1.748.800,33
Arrendamentos 1.374.335,80 2.544.153,46 1.542.041,84 1.748.605,33
Fornecimento de Agua 470,00 975,00 585,00 195,01
Receitas Financeiras 6.566,86 27.073,47 18.633,10 15.182,50
Variag6es Monetarias Ativas - - 0,24 450,09
Receitas nao operacionais 2.272,01 7.183,03 25.970,72 18.161,83
Reversao Prov Exerc Anteriores - - - 454.620,27

Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans

As receitas auferidas sdo divididas basicamente em trés fontes de arrecadagdo. O
primeiro grupo diz respeito a receitas operacionais que envolvem as tarifas portuarias. Além
disso, outra fonte de receita sdo os arrendamentos com grande representatividade e por fim
as receitas financeiras e nao operacionais.

Evidencia-se que tanto as receitas provenientes das tarifas portuarias como dos
arrendamentos sofreram um consideravel incremento nos ultimos quatro anos. As receitas
das tarifas portudrias obtiveram uma variagao de 5% de 2008 a 2011, e os arrendamentos
obtiveram uma variacdo de 27% do ano de 2008 para 2011. Apesar desta pequena variacao,
as tarifas portudrias continuam responsaveis por grande parte da receita.

Por outro lado, nota-se que as receitas financeiras e as receitas ndao operacionais
alteraram-se consideravelmente, aumentando suas participacdes no montante total. Essas
receitas passaram de RS 6.566,86 em 2008 para RS 15.182,50 em 2011, com uma variagdo
de 131%, na mesma linha das receitas ndo operacionais, que remetem aos aluguéis
imobiliarios e receitas diversas, que passaram de RS 2.272,01 em 2008 para RS 18.161,83 em
2011.

Por fim, vale salientar a evolugdo das receitas no periodo de 2008 a 2011. A figura a
seguir ilustra as receitas auferidas no periodo, mostrando as duas principais fontes que as

compdem: a Receita Operacional Bruta e as Outras Receitas Operacionais.
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Figura 112. Evolugao das Receitas do Porto de Santarém

Fonte: Elaborado por LabTrans

Através da analise do grafico acima é possivel afirmar que ambas as receitas

mantiveram-se constantes ao longo do periodo, com pequenas oscilagdes.

9.5. Andlise dos Custos e Despesas

A partir de dados disponibilizados pela CDP, a tabela a seguir evidencia os custos e

despesas do Porto de Santarém.
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Tabela 100. Despesas do Porto de Santarém (2008-2011 )

Item Descricao
3 Custos e Despesas

31 Custos Operacionais
311
312
313
314 Utilidades e Servigos
315
316
317
318

Pessoal e Encargos Sociais
Materiais e Produtos

Servigos de Terceiros

Tributos e Encargos Parafiscais
Outros Dispéndios Correntes
Encargos do Ativo Permanente
Custos Provisionados
32 Despesas

321
322
323

Despesas Gerais e Administrativas
Despesas Financeiras

VariacOes Monetarias Passivas
324 Despesas Provisionadas

327 Despesas Ndo Operacionais

Fonte:

A figura abaixo ilustra

representatividade.

10,000,000,00
9,000,000, 00
8,000,000, 00
T.000,000,00
6,000, Q00,00

£ 5.000,000,00
4,000, 000, 00
3,000,000, 00
2,000,000, 00
1,000,000, 00

2008
4.868.601,45
3.019.048,88

843.186,52
26.890,98
1.028.415,44
187.842,58
672.563,14
7.893,03
252.256,61
1.849.552,79
1.765.648,67
0,04
83.904,08

CDP (2012); Elaborado por LabTrans

a evolugao dos

2009
6.646.065,85
4.084.826,75

834.796,11
17.010,55
1.720.887,53
272.473,70
995.596,27
45.690,21
298.373,38
2.561.239,10
2.505.284,65
0,38
7.874,05
44.330,46
3.749,56

custos

2010

6.710.712,47
4.947.204,88
1.422.482,03

33.874,72

1.902.711,74

236.361,22
827.951,46

72.163,89
328.976,19
122.683,63

1.763.507,59
1.411.457,26

254,12
349.259,41
2.536,80

e despesas

2008

s stos @ Despesas ==l Custos COperacionais

Figura 113.

2009

2010

2011

2011
8.633.780,55
6.609.669,19
1.833.767,42

11.929,84
3.014.843,39
208.152,85
843.103,96
69.661,99
363.043,56
265.165,18
2.024.111,36
1.285.165,34
0,42
100.397,35
156.522,24
482.026,01

de maior

Despasas Gerais e Administrativas

Fonte: Elaborado por LabTrans

Evolucdo dos Custos e Despesas do Porto de Santarém

Através da andlise da tabela e do grafico acima, os custos e despesas vém

aumentando nos ultimos quatro anos, principalmente no que concerne aos custos
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operacionais. De 2008 para 2011 houve um acréscimo de 77% no montante total dos custos.
Os custos operacionais neste intervalo aumentaram em 119%, sendo o aumento com
pessoal e encargos sociais de 117%. Por outro lado, as despesas administrativas
apresentaram uma queda de -27%.

E valido comparar o resultado liquido nos Ultimos quatro anos entre receitas e

despesas. A figura a seguir apresenta esse resultado nos anos de 2008 a 2011.
2,000,000,00  [rmmmr oo

1,500, 000,00

—_

A0, 000, 00

500, 000,00

0,00

-B00, 000,00

=100, 00, 00

—_

2008 2009 2010 2011
|*Série1 1.53%.651,56 | -126.517,92 -472,998,39 -791.200,68

Figura 114. Resultado Liquido do Porto de Santarém

Fonte: Elaborado por LabTrans

Observa-se que no ano de 2008 o resultado era positivo, tornando-se cada vez mais
negativo nos anos posteriores. Através da andlise das tabelas de receitas e despesas, nota-se
que as receitas aumentaram, porém os gastos elevaram-se, principalmente em relagdo aos

custos operacionais, gerando um cendrio deficitario no resultado liquido.

9.6. Receitas e Custos Unitarios

Neste tépico sao analisados os valores de receita e de custos portudrios no periodo
dos ultimos quatro anos confrontando-os com a producdo, visando identificar o
desempenho do Porto de Santarém e fazendo uma comparag¢dao com o mercado.

Objetivando uma anadlise comparativa entre portos, é apresentado a seguir o quadro
de receitas e custos unitarios para o Porto de Santarém, conforme dados levantados junto a

Administracdo da CDP.
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Tabela 101. Receitas e Custos Unitarios

2008 2009 2010 2011
Receitas Bruta/tonelada (R$) 2,7 2,8 2,93 3,2 2,91
Custos/tonelada (RS) 2,05 2,85 3,15 3,69 2,93

Fonte: CDP - Porto de Santarém (2012); Elaborado por LabTrans

A préxima tabela faz uma comparacdo entre o Porto de Santarém e outros portos da
regiao, a saber: Itaqui, Fortaleza e Pecém. Nao foram incluidos os portos de Vila do Conde e
de Belém por serem também administrados pela CDP. A média inclusiva indicada na tabela

inclui o Porto de Santarém.

Tabela 102. Comparacdo entre Portos da Regido

Média .
Valores/Tu Inclusiva Santarem e
Receita Bruta 6,70 2,91 -3,79 -57%
Custos Totais 4,97 2,93 -2,04 -41%

Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans

Com o intuito de uma melhor andlise comparativa, a tabela seguinte faz uso do
mesmo critério das médias da tabela anterior dos portos da regido, excluindo o porto

analisado, o de Santarém.

Tabela 103. Comparagdo com Média sem Porto Incluso

Valores/Tu Ll Santarém ORS

Sem
Receita Bruta 7,97 2,91 -5,06 -63%
Custos Totais 5,65 2,93 -2,72 -48%

Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans

Pelos valores apresentados, pode-se verificar que os valores unitarios (valores por
tonelada movimentada) das tarifas cobradas pelo Porto de Santarém estdo bem abaixo dos
valores médios de outros portos de regido préxima, num percentual de 63%, sendo um fator
positivo na comparacdo com os demais.

No que diz respeito ao lado dos custos, o Porto de Santarém também esta abaixo dos
valores médios de outros portos da regido, ou seja, num percentual de 48%. Mas,

praticamente iguala-se aos valores de receita unitarios.
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Esta andlise comparativa entre outros portos pode demonstrar que o Porto de
Santarém tem espacgo para crescer na cobranga dos servigos portudrios, mas sem aumentar
os custos e as despesas de forma a obter um melhor desempenho financeiro, alcancando um
resultado positivo assim como se apresenta o de toda a CDP, conforme Demonstragao dos
Resultados dos Exercicios (DRE) do mesmo periodo.

Quanto a expectativa citada no plano de trabalho, de construir uma politica tarifaria
baseada nos custos reais das operacdes portudrias, com a utilizacdo da metodologia ABC (do
inglés — Activity Based Costing) para a alocagao dos custos, foram efetuados levantamentos
sobre a estrutura do plano de contas contdbeis e sobre a forma de contabilizacao utilizada
atualmente pela Autoridade Portuaria.

A situacdo encontrada ndao permite uma correta alocagdao dos custos das operagdes
portudrias e menos ainda uma correta apropriacdo desses custos as atividades que os
acarretam, frustrando assim a expectativa de construir uma metodologia ABC para obter
corretamente os custos das atividades portuarias, e sobre esses, as tarifas remuneratdrias
dessas atividades.

Como recomendacdes deste tépico, poder-se-ia registrar a necessidade de se efetuar
um trabalho de base, visando a estruturacdo e a padronizacdo dos portos brasileiros,
composto dos seguintes itens:

e C(Criacdao de uma estrutura de plano de contas contdbeis unificada e padronizada

para todos os portos publicos brasileiros;

III

e Criacdo de um “manual de apropriacdo contabil”, que padronize as formas de
alocacdo e contabilizacdo dos gastos dos portos;

e Implantacdo de estruturas de centros de custos que permitam separar
adequadamente os gastos portudrios e direciona-los as atividades a que se
destinam;

e Implantacdo de uma estrutura padronizada de indicadores operacionais que
possam melhor quantificar e medir as diversas atividades portudrias.

e Depois de obtida essa infraestrutura é que seria possivel aplicar a metodologia

ABC para a apuracao dos custos portudrios e sobre estes, o calculo tarifario com

base em custos.
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9.7. Indicadores Financeiros

A anadlise de indices financeiros dos portos através de indicadores de liquidez,
endividamento e rentabilidade constitui-se numa andlise pragmatica que tem o intuito de
avaliar a saude financeira dessas entidades, uma vez que permite que sejam diagnosticadas
guestdes que possam vir a comprometer sua solidez. Além disso, a analise da situacao
financeira das instituicdes é comumente empreendida no sentido de tragar o planejamento

estratégico institucional visando o desenvolvimento a longo prazo.
9.7.1. Indicadores de Liquidez

Os indicadores de liquidez evidenciam a capacidade da empresa de pagar suas
dividas, em decorréncia da existéncia ou ndo de solidez financeira que garanta o pagamento
dos compromissos assumidos com terceiros. Na andlise empreendida foram considerados os
indicadores de liquidez corrente, geral e imediata.

A figura seguinte mostra a evolugao dos indices de liquidez do Porto de Santarém
entre os anos de 2008 e 2011.
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15.000
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Figura 115. Evolucdo dos Indicadores de Liquidez

Fonte: CDP (2012), Elaborado por LabTrans

Como pode ser observado na figura acima, os indicadores de liquidez corrente e geral
da Autoridade Portuaria apresentaram um comportamento instavel ao longo do periodo
analisado. A grande variacdo ocorre entre 2009 e 2010 com a queda expressiva dos

indicadores de liquidez em decorréncia de investimentos em infraestrutura conforme dados
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do relatério de gestdo da CDP dos anos de 2009 e 2010. Tal comprometimento gerou uma
diminuicdo das disponibilidades no curto prazo. Ou seja, observa-se que a capacidade de
pagamento do Porto de Santarém, a curto prazo, é problemdtica devido a baixa
disponibilidade em caixa, podendo obter problemas no caso de necessitar saldar suas dividas
de imediato. Por outro lado, a liquidez geral mantém-se estdvel a partir de 2010, pois as
despesas encontram-se no passivo circulante.

Com relacdo a liquidez imediata, observa-se pouca variacdo no periodo analisado,
devido ao baixo valor de disponibilidades, ou seja, pouco capital em caixa. Esse fato pode ter
relacdo com o fato de a administracdo do porto ser feita em boa parte na sede da CDP em

Belém, onde se concentra a maior parte dos recursos.

9.7.2. Indicadores de Endividamento

Os indicadores de endividamento ou de estrutura de capital indicam o grau de
endividamento da instituicdo, em funcdo da origem dos capitais investidos no patrimonio.
Para avaliar o endividamento da Administracdo do Porto foram utilizados os indicadores de
participacdo de capitais de terceiros, endividamento geral e imobilizacdo do patrimonio
liquido.

A proxima figura ilustra a variagdo dos referidos indicadores entre os anos de 2008 e
2011.
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Imobilizacdo do Patrimdnio Liquido

Figura 116. Evolucdo dos Indicadores de Endividamento

Fonte: CDP (2012). Elaborado por LabTrans.

Através da analise do grafico anterior observa-se que o montante do endividamento

geral, baseia-se no realizavel em curto prazo, uma vez que nos dados disponibilizados pela
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CDP, o exigivel em longo prazo, encontra-se zerado. O indicador de endividamento geral
mostra que as dividas sdo quitadas a curto prazo, porém é gerada uma diminuicdo da
liguidez imediata.

A imobilizagao do patrimonio liquido apresentou variagdes, principalmente no ano de
2009 e 2010, devido a investimentos em infraestrutura conforme os dados de relatério de
gestao do ano de 2009 e 2010, no ano de 2011 houve uma queda o que demonstra um
provavel reequilibrio dos financiamentos dos componentes do ativo.

A participagdo de capital de terceiros representa o total de dividas que a empresa
possui em relagdo ao seu patrimonio liquido. O indice manteve-se estavel em todo o
periodo, evidenciando uma pequena participacdo de capitais de terceiros. Nesse sentido,
entende-se que o Porto de Santarém dispde de autonomia para realizar investimentos e ou

tomar decisdes, sem grandes intervencdes de terceiros.

9.7.3. Indicadores de Rentabilidade

Os indicadores de rentabilidade medem a capacidade econémica obtida pelo capital
investido na empresa e indicam se a entidade é lucrativa ou ndo, ou seja, remetem ao
retorno dos investimentos realizados na entidade analisada. Os indicadores selecionados
para a presente anadlise foram: giro do ativo e rentabilidade do patriménio liquido.

Em virtude da escala de grandeza dos indicadores de rentabilidade ser diferente, os
mesmos serdao apresentados em dois graficos. A figura seguinte ilustra a evolucdao do
Indicador de Giro do Ativo, obtido para os anos de 2008 a 2011.
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Figura 117. Indicador de Giro do Ativo

Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans.
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A trajetéria do giro do ativo demonstra grande instabilidade no periodo. Percebe-se
uma drastica reducdo de 2008 para 2011, reflexo da reduc¢do da receita liquida do porto. A
partir de 2009 a entidade passou a apresentar uma queda significativa em sua receita
liquida, devido aos investimentos realizados que ainda estdao em fase de maturagao.

A figura abaixo ilustra os valores obtidos para o indicador de rentabilidade do

patrimonio liquido no periodo entre 2008 e 2011.
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Figura 118. Indicador de Rentabilidade do Patrimdnio Liquido

Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans.

O indicador de rentabilidade do patriménio liquido demonstra a capacidade da
empresa de gerar lucro com base nos recursos que ela possui. O indice é dado pela relacdo
entre o lucro liquido e o patriménio liquido.

Através da andlise do grafico acima, evidencia-se que a rentabilidade do patrimonio
liquido do porto, apresenta queda a partir do ano de 2009 devido aos investimentos que

estao em fase da maturacgao, nesse sentido ndo se observa retorno do capital investido.

9.8. Estimativas das Receitas e dos Custos Futuros do Porto

Até entdo, neste capitulo, abordou-se o modelo de gestdo do Porto de Santarém,
analisando aspectos referentes aos contratos de arrendamentos e a estrutura tarifaria
vigente, verificando-se como a mesma esta estruturada e o impacto das tarifas sobre as
receitas da CDP. Foram levantados os custos incorridos pela Administracdo do Porto, e
buscou-se aloca-los as atividades deste. Tendo como subsidio essas andlises, foi possivel

estimar alguns padrdes de custos e receitas futuras.
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As estimativas dos padrdes de custos e receitas futuras subsidiardo na compreensao
dos custos incorridos pela atividade portudria, e consequentemente na definicdo de politicas
tarifarias.

A andlise realizada envolve tanto aspectos de receitas quanto de custos, pois através
do cruzamento dos mesmos é possivel identificar os niveis tarifarios adequados para manter

uma boa saude financeira da Administra¢ao do Porto.
9.8.1. Projegao das Receitas

Apds analisar a correlagdo histdrica com a movimentagao de cargas, foi possivel
projetar as receitas futuras do porto considerando as projecdes de demanda. Estas Ultimas
estdo expostas no Capitulo 5 deste plano.

A metodologia utilizada para o calculo das projecdes das receitas por tipo de carga
baseou-se na projecao da demanda por tipo de carga e nas receitas que geram um maior
faturamento para o porto. Sendo assim, a tabela a seguir apresenta o percentual que as

receitas mais significativas representam para o Porto de Santarém.

Tabela 104. Composicdo das Receitas do Porto de Santarém

ltem Receitas Saldo Receitas S
4 Receitas RS 7.482.570,87 100%
41 Receita Operacional Bruta R4 5.245.364,85 F0%
411 Venda de Bens e Semvigos RS 5.245 354 55 =
41101 Tabela de Servigo EZ 4, 7a3 555 o7 al%
4110110  Fundo de investimento RS 476,808,288 9%
42 Outras Receitas Operacionais RS 1.748.200,33 23%
421 Locagao Patrimonial RS 1.748.800 33 -
42101 Arrendamentos F3 L 745605 33 100
42103 Fornecimento de agua RS 195 00 0%

Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans

Nota-se que a tabela de servico e os arrendamentos dispbdem de maior
representatividade nas receitas, somando 93% do montante total.

No que tange a tabela de servicos é necessario demonstrar a representatividade de
cada uma delas. A tabela a seguir apresenta o percentual de participacdo de cada tabela nas

receitas de janeiro a julho de 2012, conforme dados disponibilizados pela CDP.
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Tabela 105. Composicdo das Receitas Tarifarias do Porto de Santarém

Receitas Tarifarias m

Tabelal - Utilizagdo da Infraestura Aquaviaria 78%
Tabelall - Utilizagae das Instalages de Acostagem 1%
Tabela lll - Utilizagio da Infra-Estrutura Terrestre 15%
Tabela |V - Servigos de Movimentacio de Cargas 0%
Tabela V' - Servigos de Armazenagem 4%
Tabela ¥l - Equipamentos Portuarios 0%
Tabela VIl - Diversos 1%

Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans

Através da andlise da tabela acima, evidencia-se que as tabelas mais representativas
no periodo analisado sdo a de Utilizacdo da Infraestrutura Aquavidria e da Utilizacdo da
Infraestrutura Terrestre. Juntas somam 93% do total das receitas tarifarias auferidas pelo
Porto de Santarém. Nesse sentido, serdo avaliadas na projecdao das receitas somente as
Tabelas 1 e lll.

Nesse contexto, buscou-se projetar as receitas por tipo de carga em um horizonte de
20 anos. Conforme mencionado anteriormente, a tabela de servicos e os arrendamentos
representam a maior fatia das receitas, cerca de 93%. Sendo assim a figura a seguir ilustra a

projecdo das receitas de 2012 a 2030, por tipo de carga.

RS 40.000.000,00

RS 35.000.000,00 -

RS 30.000.000,00 -

RS 25.000.000,00 -

RS 20.000.000,00 -

RS 15.000.000,00 i

RS 10.000.000,00 -

RS 5.000.000,00 -

RS - B ol - m i w S wm N

2011 2015 2020 2025 2030
B Conteiner vazio ® Combustivel B Madeira B Madeira Conteiner
M Fertilizantes Clinquer Soja e Milho

Figura 119. Estimativa de Receitas Futuras da Administracdo do Porto de Santarém

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Para o cdlculo das receitas futuras referentes a cada tipo de carga foram
considerados os arrendamentos vigentes e suas receitas varidveis e fixas, conforme
exemplificado na tabela anterior.

Através da andlise do grafico acima, constata-se que a soja e milho apresentam um
crescimento exponencial de 2011 para 2030, de cerca de 10 vezes. O clinquer também
apresenta crescimento.

Ademais, é necessario demonstrar o percentual de participacdo dos arrendamentos e
suas receitas fixas e varidveis em compara¢dao com a projecao das receitas das Tabelas
Tarifarias. Nesse sentido, a figura a seguir mostra a projec¢do das receitas dos arrendamentos

(parcela fixa e varidvel) e também das receitas provenientes das tabelas tarifdrias.
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Figura 120. Projecao dos Arrendamentos e Tarifas

Fonte: Elaborado por LabTrans

Através da analise da figura anterior, nota-se um crescimento exponencial no que
tange as receitas tarifarias Isto ocorre devido ao aumento da demanda de soja e milho.

No que se refere a movimentacdo desses granéis, é interessante estimar as receitas
tarifarias do ponto de vista da origem modal dessas cargas, ou seja, a propor¢ao das cargas
de soja e milho provenientes do modal rodovidrio e hidroviario frente as receitas tarifarias. A

figura a seguir ilustra as receitas tarifarias da soja e milho sob a ética da divisao modal.
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Figura 121. Receitas Tarifarias da Soja e Milho por divisdo modal

Fonte: Elaborado por LabTrans

Vale destacar que os valores projetados ndo consideram efeitos da inflacdo, assim,
sdao expressos em moeda base de 2011. Pode-se observar que as receitas totais do porto
chegariam a quase RS 758.617.653,01 ao final do horizonte de planejamento. Esse nimero é

importante para se comparar com as perspectivas de custos futuros do porto.
9.8.2. Projeg¢ao dos Custos

A compreensado dos custos incorridos sobre as atividades da Autoridade Portuaria sao
essenciais para poder se formar e comparar uma base de tabela tarifaria. Neste sentido
buscou-se analisar todas as contas da contabilidade do Porto de Santarém e vincular cada
uma delas, apropriando as atividades e correlacionando com as tabelas tarifarias.

Reproduz-se a seguir a tabela que descreve os custos e despesas da Administra¢do do

Porto referentes ao Porto de Santarém.
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Tabela 106. Custos e Despesas do Porto de Santarém

Item Descrigao 2008 2009 2010 2011
3 Custos e Despesas 4.868.601,45 6.646.065,85 6.710.712,47 8.633.780,55
3.1 Custos Operacionais 3.019.048,88 4.084.826,75 4.947.204,88 6.609.669,19
3.1.1 Pessoal e Encargos e Sociais 843.186,52 834.796,11 1.422.482,03 1.833.767,42
3.1.2 Materiais e Produtos 26.890,98 17.010,55 33.874,72 11.929,84
3.1.3 Servigos de Terceiros 1.028.415,44 1.720.887,53 1.902.711,74 3.014.843,39
3.1.4 Utilidades e Servicos 187.842,58  272.473,70  236.361,22  208.152,85
3.1.5 Tributos e Encargos Parafiscais 672.563,14 995.596,27 827.951,46 843.103,96
3.1.6 Outros dispéndios correntes 7.893,03 45.690,21 72.163,89 69.661,99
3.1.7 Encargos do ativo permanente 252.256,61 298.373,38 328.976,19 363.043,56
3.1.8 Custos Provisionados - - 122.683,63 265.165,18
3.2 Despesas 1.849.552,79 2.561.239,10 1.763.507,59 2.024.111,36
3.2.1 Despesas Gerais e Administrativas 1.765.648,67 2.505.284,65 1.411.457,26 1.285.165,34
3.2.2 Despesas Financeiras - 0,38 - 0,42
3.2.3 VariagGes Monetarias Passivas 0,04 7.874,05 254,12 100.397,35
3.2.4 Despesas Provisionadas 83.904,08 44.330,46 49.259,41 156.522,24
3.2.5 Despesas Ndao Operacionais - 3.749,56 2.536,80 482.026,01

Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans

Cada uma das contas elencadas nessa tabela é composta por uma série de outras
contas que indicam de forma mais detalhada os componentes dos gastos do porto.
Entretanto, além dos valores de custos e despesas referentes ao Porto de Santarém, foram
agregados os custos e despesas referentes a empresa “Sede” que consiste na consolidacado
dos custos e despesas de todos os portos e terminais portuarios sob administracao da CDP,
bem como os gastos da prépria Autoridade Portuaria. Portanto, considerou-se coerente que
esses custos fossem distribuidos proporcionalmente a todos os portos e terminais sob sua
administracao.

O rateio foi realizado considerando a propor¢do que a receita de cada um dos portos
e terminais representa na receita total da “Sede”. Essas propor¢des estdo representadas na

tabela a seguir.
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Tabela 107. Representatividade dos Portos/Terminais na Receita Total da “Sede”

Porto/Terminal %

Porto de Vila do Conde 69,29%
Terminal de Miramar 16,06%
Porto de Belém 7,02%
Porto de Santarém 6,73%
Terminal de Outeiro 0,90%

Fonte: Elaborado por LabTrans

Essa propor¢ao foi utilizada para a definicdo da porcentagem de apropriagao do
custos de cada porto referentes a “Sede”. Para o Porto de Santarém, a soma dessa
proporc¢do de custos da Sede adicionada ao valor dos custos do préprio porto, retornou os
valores apresentados na tabela a seguir, cuja correspondéncia foi considerada nas analises

de projegdo de custos

Tabela 108. Custos do Porto de Santarém com Adicdo do Rateio dos Custos da Sede

e Valor
(Porto de Santarém + Rateio da Sede)
3 Custo Total 9.749.744,25
3.1 Custo Operacional 6.609.669,19
3.2 Despesas Administrativas 3.140.075,06

Fonte: Elaborado por LabTrans

E importante citar que essa proporcdo foi repassada a todos os demais componentes
das contas de custo destacadas na tabela anterior. Esses valores foram o ponto de partida
para que fosse possivel alocar os custos de acordo com as atividades vinculadas as tabelas
tarifarias assim como aquelas inerentes aos arrendamentos.

A metodologia utilizada para realizar o rateio foi intuitiva, baseada na experiéncia dos
especialistas, assim como na analise de todas as contas do balancete analitico demonstrado
anteriormente.

Cabe ressaltar que os resultados apresentados tentam refletir uma base de custos da
Autoridade Portuaria alocados por atividade portuaria e vinculado as tabelas tarifarias
aplicadas as operacdes realizadas no Porto de Santarém, para que 0s mesmos possam servir

de auxilio a estudos em nivel de planejamento. Para conclusGes mais apuradas sobre os
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custos incorridos sobre a atividade portuaria é necessario realizar estudos mais especificos,
incluindo a reestruturagdo do sistema contdbil da instituicdo.

O rateio foi realizado conforme a planilha a seguir.
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Tabela 109. Rateio das Contas de Despesas por Tabelas e Arrendamentos

31101 Saldrio base - Honorarios 10% 30% 35% - 15% - - 10%
31102 Horas extras 10% 30% 35% - 15% - - 10%
31103 Comissdo por fungdo 10% 30% 35% - 15% - - 10%
31104 Outros adicionais 10% 30% 35% - 15% - - 10%
31105 Encargos sociais 10% 30% 35% = 15% = = 10%
31106 Beneficios sociais 10% 30% 35% - 15% - - 10%
31201 Material de consumo - 10% 60% - 20% - - 10%
31301 Prest. Servigo Técnico Adm. Operacional - - 60% - - - - 40%
3130101 Servigos Assisténcia Técnica- PJ - - 60% - - - - 40%
3130102 Servigos Assisténcia Técnica -PF - - 60% - - - - 40%
3130103 Servigos de Limpeza - 30% 40% - 30% - - -
3130104 Outros Servigos de Assisténcia Técnica Adm - 30% 40% - 30% - - -
3130105 Servigos de Vigilancia - 20%  40% - 40% - - -
31302 Dispéndios Indiretos Pessoal Préprio - - 100% - - - - -
3130301 Manutencgdo e Conservagao de Instalagoes 10% 30% 30% - 30% - - -
3130302 Manutengdo e Conservagdo Maquinas e - - 100% - - - - -
Equipamentos
3130306 Contribuig¢6es Parafiscais - Autbnomos - - 100% - - - - -
3130307 Outros servigos 25% 25% 25% - 25% - - -
3130308 Servigos Portuarios 15% 40% 15% - 30% - - -
31304 Tecnologia da Informagao - - 100% - - - - -
314 Utilidades e Servigos 12% 22% 44% - 22% - - -
315020101 FUNDAF 57% 1% 11% - 3% - - 27%
315020102 TCFA -Taxa de Controle e Fiscalizagdo 57% 1% 11% - 3% - - 27%
Ambiental (Ibama)

315020103 Licenciamento Ambiental - Sectam 57% 1% 11% - 3% - - 27%
315020106 Licenga de Operagdo Portudria - 50% 50% - - - - 0%
316 Outros Dispéndios Correntes - 10% 60% - 30% - - 0%
317 Encargos do Ativo Permanente 21% 36% 43% - - - - -
31701 Depreciagao

318 Custos Provisionados - Gastos com Pessoal - 25% 50% - 25% - - -

I N ——————— N N N NN ———————————————————
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32101 Pessoal e Encargos Sociais 10% 30% 35% - 15% - - 10%
3210101 Saldrio Base 10% 30% 35% - 15% - - 10%
3210102 Horas Extras 10% 30% 35% - 15% - - 10%
321010301 Comissdo por Fungdo - Cargo de Confianga 10% 30% 35% - 15% - - 10%
3210104 Outros Adicionais 10% 30% 35% - 15% - - 10%
3210105 Encargos Sociais 10% 30% 35% - 15% - - 10%
3210106 Beneficios Sociais 10% 30% 35% - 15% - - 10%
32102 Materiais e Produtos 10% 30% 35% - 15% - - 10%
32103 Servigos de Terceiros
3210301 Prestagdo Servigos Técnico Adm. 30% 30% 30% - - - - 10%
Operacional
3210302 Dispéndio Indireto Pessoal Préprio - 12% 38% - 38% - 12% -
3210303 Propaganda, Publicidade e Divulgagao 10% 30% 35% - 15% - - 10%
3210304 Outros Servigos de Terceiros 20% 20% 30% - 15% - - 15%
32104 Utilidades e Servigos 10% 30% 35% - 15% - - 10%
32105 Tributos e Encargos Parafiscais 10% 30% 35% - 15% - - 10%
321050301 Impostos e taxas 10% 30% 35% - 15% - = 10%
32106 Outros Dispéndios Correntes 6% 18% 39% - 25% - - 12%
32107 Encargos do Ativo Permanente
3210701 Depreciagdo 20% 30% 25% - 15% - - 10%
32301 Atualizagdo Monetéria
3230102 S/Recursos Repassados pela Unido - 33% 33% - 33% - - -
3230108 Variagdo Calculos Contas a Pagar - 33% 33% - 33% - - -
32403 Provisdo para Gastos com Pessoal 10% 30% 35% - 15% - - 10%
32701 Perda de Capital p/ Alienagdo - 33% 33% - 33% - - -

Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans

Quanto ao rateio, destaca-se que algumas contas ndo puderam ser classificadas de
acordo com todas as tabelas tariférias, e, assim sendo, foi utilizada a representatividade de
cada tabela tarifaria na geracdo de receita tarifaria.

O resultado obtido com o rateio dos custos para o ano de 2011 foi a composi¢cdo por
atividade, ou seja, por tabela tarifaria bem como a parcela de arrendamentos que gera
custos a Autoridade Portuaria. O grafico que mostra a composicao dos custos de cada uma

das tabelas tarifarias é o que segue.

I N ——————— N N N NN ———————————————————
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Figura 122. Rateio dos Custos por Tabela Tarifdria (2011)

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tendo obtido o rateio dos custos para o ano de 2011, e considerando também as
receitas ja apresentadas anteriormente por fonte de receita, foi possivel elaborar um quadro

comparativo, o qual estd apresentado na préxima tabela.

Tabela 110. Receitas e Custos por Tabela Tarifaria

Tabela Tariféria Receita Tarifaria Custos por Tabela
(2011) Tarifaria (2011)
Arrendamentos R$1.748.800,33 R$1.020.234,82
I - Inframar R$4.501.016,94 R$650.594,70
Il - Acostagem R$86.006,69 R$2.073.624,37
Il - Infrater R$860.066,93 R$4.295.833,83

IV - Mov. Cargas - -

V - Armazenagem R$229.351,18 R$1.659.287,85

VI - Equipamentos = -

VII - Diversos R$57.337,80 R$50.168,68
TOTAL R$7.482.579,87 R$9.749.744,25

Fonte: CDP (2012); Elaborado por LabTrans

Pode-se observar que os custos e as receitas ndo se relacionam por inteiro para as
diferentes tabelas tarifarias. Isso ocorre por que a tarifa portuaria apresenta subsidios
cruzados entre tabelas bem como custos excedentes gerados pela opera¢do portudria que

Porto de Santarém 283



Plano Mestre If La bTranS

ndo sdo cobertos totalmente pela receita tarifaria, sendo a diferenca coberta pelas
arrecadagdes decorrentes dos arrendamentos.

Esse subsidio cruzado ndo implica em erro na légica de cobranca, e sim, pode ser
usado como artificio para amenizar tarifas muito elevadas para determinadas atividades,
mantendo assim um equilibrio entre os agentes que atuam no porto. O grafico a seguir
ilustra o comparativo entre receitas e custos por fonte geradora de custos/receitas.
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Figura 123. Custos versus Receitas por Fonte (2011)

Fonte: Elaborado por LabTrans

Feito o rateio para o ano de 2011, classificaram-se os custos entre fixos e varidveis,
para que se pudesse realizar as proje¢des dos mesmos. Para os custos varidveis considerou-
se que teriam correlacdo com a movimentacdo de cargas, sendo diretamente proporcionais.
Cada conta foi estimada individualmente de acordo com seu rateio por atividade e por sua
denominacao fixa ou varidvel. Além disso, foi considerada a parcela dos valores referentes a
impostos incidentes sobre a receita que compdem os demonstrativos de custos e despesas
gue, no entanto, ndo podem ser classificados entre fixos e variaveis, uma vez que sua fonte
geradora sdo as receitas portuarias.

Dos custos levantados para o ano de 2011, a sua composi¢cdo entre fixo e variavel

bem como a parcela inerente aos tributos incidentes sobre a receita podem ser observadas

no grafico a seguir.
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Figura 124. Composicdo dos Custos do Porto de Santarém

Fonte: Elaborado por LabTrans

Pode-se observar que a maior parte dos custos é fixa, o que é razodvel, uma vez que,
atualmente, a Autoridade Portudria nao esta diretamente ligada as operacgdes, o que faz com
que o peso dos custos varidveis seja reduzido.

A projecao dos custos esta apresentada no grafico abaixo.
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= Tributos sobre a Receita

RS 25.000.000,00 M Custo Variavel

M Custo Fixo
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Figura 125. Projecao dos Custos do Porto de Santarém

Fonte: Elaborado por LabTrans

Através do grafico é possivel verificar que a participacdo projetada dos custos

varidveis tende a aumentar significativamente até o final do periodo. Isso ocorre por
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decorréncia da projecdo dos mesmos considerar o crescimento da parte varidvel
diretamente proporcional ao crescimento da demanda.

No entanto, a parte fixa fica estagnada, uma vez que os numeros estdo
deflacionados para o ano de 2011, ndo considerando assim os reajustes inflacionarios. Desta

forma a visualizagdo fica beneficiada, mostrando a real participa¢do dos custos.
9.8.3. Comparagao entre Receitas e Custos Projetados

Tendo-se os custos projetados bem como a andlise alternativa mencionada, é
possivel entdo compara-los com as receitas projetadas. O gréfico a seguir ilustra essa

comparagao:
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Figura 126. Comparacdo entre a Projecdo dos Custos e das Receitas

Fonte: Elaborado por LabTrans

Pode-se verificar que a saude financeira da Administracdao do Porto tende a ficar
equilibrada ao longo do horizonte de projecdo admitindo-se que todas as hipoteses
admitidas serdo confirmadas ou ficardo préximas do esperado, embora nos ultimos
exercicios tenha apresentado prejuizos.

Este exercicio ndo prevé alteracdo nos padrdes de gastos da Autoridade Portuaria.
Através destas informacdes geradas poderao ser realizadas analises que contribuirdo para
gue sejam tomadas decisGes principalmente sobre a reestruturacdo das tarifas, assim como
para reestruturacdo do plano contdbil, e também sobre politicas de investimentos,

auxiliando a tomada de decisdo dos aportes federais para investimentos no porto.

286 Porto de Santarém



IC':?PI(ans

Plano Mestre

O gréfico a seguir demonstra os resultados financeiros esperados para o porto.
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Figura 127. Receitas Menos Custos Projetados

Fonte: Elaborado por LabTrans

Esse grafico proporciona uma estimativa dos ganhos que a Administracdao do Porto
terd com a ampliacdo da movimentacdo de cargas. Essa estimativa refere-se ao lucro liquido
gue podera ser auferido pela CDP a partir do Porto de Santarém, ja descontados os tributos
gue incidem sobre o lucro, cujo montante foi estimado tendo em vista uma média das
porcentagens pagas em relagdo ao lucro ao longo dos ultimos cinco anos. Essa estimativa,
apesar de obtida por abordagem bastante simples, pode vir a auxiliar na tomada de decisdes

em niveis estratégicos.
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10. CONSIDERAGOES FINAIS

O Plano Mestre teve como objetivo principal o estabelecimento de um programa de
melhorias operacionais e de investimentos em superestrutura e infraestrutura, capaz de
viabilizar o atendimento da demanda futura de movimentacdao de cargas e passageiros,
projetada para o horizonte do planejamento.

Para tanto, foi fundamental o pleno conhecimento da dindmica do porto, tanto
operacional quanto administrativa. Inicialmente foi realizada a etapa de diagndstico, na qual
foram observados os principais problemas do porto através do levantamento de sua
superestrutura e infraestrutura, de suas operacdes, de sua situacdo do ponto de vista
ambiental, e de questdes relativas a gestao portuaria.

A analise estratégica realizada em seguida culminou com a recomendacado da adocdo
de algumas linhas estratégicas, com base em estudo SWOT. Com destaque para a promogao
de Santarém como escala de navios de cruzeiro e para a implantacdo das melhorias
sugeridas para o atendimento de passageiros, sejam aqueles provenientes da navegacao
regional, sejam os da navegac¢ao de cruzeiro. Nesse sentido, sao recomendadas adequagdes
nos terminais de recepcao de embarcacbGes da navegacdo regional, cujo objetivo principal
sera promover a separagao entre os ambientes de embarque e desembarque das cargas e o
de passageiros.

A comparacdo entre a demanda projetada (capitulo 5) e da capacidade estimada
(capitulo 6) foi apresentada no capitulo 7, quando ficou evidenciada a necessidade de
investimentos em infraestrutura para a movimentacao de granéis sélidos de origem vegetal,
cujo déficit de capacidade deve se manifestar a partir de 2018.

Assim sendo, com base nas principais conclusGes apresentadas ao longo deste
relatério, foram reunidas na tabela a seguir as principais a¢les identificadas como
necessarias para preparar o Porto de Santarém para atender a demanda de movimentacao

de cargas prevista para os proximos 20 anos.
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Item

Adequacgio dos e

ilidade para construg&o de novo terminal para atendimento da Navegacio Regional

Tabela 111. Plano de Acdes do Porto de Santarém

RONOGRAMA D 0 DRIAS - PORTO DE SANTAR
Emergenciall  Operacional Estratégico

Descriglio da Aiio HEIEIEREEEHEEREEE R

R R|R|R R R R AR/RRRRABRRRRR

Estudos de Viabilidade

Melhorias operacionais

quipamentos de movimentacio de soja e milho do Pier 300

Implantacdo de s

istema de monitoramento do tempo de armazenagem

Melhoria das instalages do Terminal de Passageiros

Reserva de drea para estacionamento de caminhfes

Adequacdo da localizacdo das balancas rodoviarias

Pavimentacdo do acesso ao TGL

Construgdo de um novo portdo de acesso

B0 i iAW

Implantagdo do s

:Construciio e apa

istema de controle de trifego de embarcages - VTMS/VTS

Investimentos portudrios

Reestruturagio d

: Adequagdo do Pier 200 para a movimentagdo de granéis vegetais (soja/milho)

rellhamento de terminal de fertilizantes H

Gestdo portudria

o balango contdbil do porto

13 :Projeto de monitoramento de indicadores de produtividade

Atuslizacio da ta

rifa portuaria a partir de métodos de custeio por atividade

Programa de treinamento de pessoal

FinalizagSo da BR-163

Investimentos e Agbes que afetardo o porto

17 :Adequacio da ca

pacidade no trecho da BR-163 na Serra do Cachimbo

18 Ampliagio Raizen - TGL

19 :Adequagio de ca

pacidade da Avenida Cuiabd

Fonte: Elaborado por LabTrans

Conclui-se que o estudo apresentado atendeu aos objetivos propostos, e que o

mesmo serd uma ferramenta importante no planejamento e desenvolvimento do Porto de

Santarém.
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ANEXO A
MAPEAMENTO DAS RESTRICOES AMBIENTAIS DO MUNICIPIO DE
SANTAREM
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ANEXO B
METODOLOGIA DE CALCULO DA CAPACIDADE DAS INSTALACOES
PORTUARIAS
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METODOLOGIA DE CALCULO DA CAPACIDADE DAS INSTALACOES
PORTUARIAS

O calculo da capacidade é dividido em dois momentos: o primeiro se refere a
estimativa da capacidade atual de movimentacdo de cargas, e o segundo as capacidades
futuras, uma vez que niveis de produtividade, lotes médios, tamanho dos navios, produtos
movimentados, dentre outros fatores, interferem na capacidade futura de movimentagao de
cargas. Por esse motivo a metodologia abrange esses dois momentos, como demonstrado a
seguir.

CAPACIDADE ATUAL

Tanto as Companhias Docas quanto os terminais arrendados e privativos divulgam
estimativas da capacidade de movimentacgao de suas instalagdes portuarias.

Embora o tépico capacidade de um terminal (porto) seja extensivamente abordado
na literatura especializada, hd controvérsias sobre definicdes e metodologias, o que explica
resultados dissonantes observados para um mesmo terminal, quando calculados por
diferentes profissionais.

No entanto, neste trabalho é desejavel que a metodologia a ser aplicada para o
calculo dessas capacidades seja padronizada e apoiada em hipdteses uniformes a todos os
bercos e/ou terminais que movimentam o mesmo tipo de carga.

Os problemas com o cdlculo da capacidade derivam de sua associagao intima com os
conceitos de utilizacdo, produtividade e nivel de servico. Um terminal ndo tem uma
capacidade inerente ou independente; sua capacidade é uma funcdo direta do que é
percebido como uma utilizagdo plausivel, produtividade alcancavel e nivel de servico
desejavel. Colocando de forma simples, a capacidade do porto depende da forma como que
suas instala¢des sdo operadas.

Uma metodologia basica que leve em consideracdo tanto as caracteristicas fisicas
guanto operacionais dos terminais pode ser definida pela decomposicao de um terminal em
dois tipos de componentes:

e Componentes de Processamento de Fluxo — instalacbes e equipamentos que

transferem cargas de/para os navios, barcacas, trens e caminhdes

(carregamento/descarregamento).
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e Componentes de Armazenamento — instalagGes que armazenam a carga entre os

fluxos (armazenamento).

A capacidade das instalagdes de processamento de fluxo é definida como sendo
“capacidade dinamica”, e é funcdo de suas produtividades; a capacidade das instalacdes de
armazenamento é definida como sendo “capacidade estdtica” e é fun¢do de como sdo
utilizadas.

O terminal mais simples é o chamado de terminal de transferéncia direta e envolve
somente um componente, do tipo processamento de fluxo. Este é o caso, por exemplo, de
um terminal maritimo onde a carga é movimentada diretamente de um navio para
caminhdes, ou de um comboio ferrovidrio para o navio. Em ambos os casos o terminal ndo
inclui estocagem intermediaria da carga. A maioria dos terminais, no entanto, inclui pelo
menos uma facilidade de armazenamento e executam principalmente transferéncia indireta.

A metodologia proposta para calcular a capacidade de diferentes terminais de carga,
e apresentada nas préximas segdes, segue trés passos:

e O terminal é “convertido” em uma sequéncia de componentes de fluxo (bercos) e

de armazenagem (armazéns ou patios);

e A capacidade de cada componente é calculada utilizando uma formulacdo

algébrica; e
e A capacidade do componente mais limitante é identificada e assumida como

sendo a capacidade do terminal inteiro (o “elo fraco”).

Como no plano mestre desenvolvido pela Louis Berger/Internave para o Porto de
Santos em 2009, a énfase foi colocada no célculo da capacidade de movimentacdo dos
bergos. Esse calculo foi feito para as cargas que corresponderam a 95% do total de toneladas
movimentadas em cada porto no ano de 2010.

Somente para os terminais de contéineres a capacidade de armazenagem foi
também estimada.

Registre-se que os granéis, tanto sdlidos quanto liquidos, podem, sem dificuldades,
ser armazenados distantes do cais, sendo a transferéncia armazém/cais ou vice-versa feita
por correias ou dutos. Assim sendo, somente em alguns casos especiais a capacidade de

armazenagem de granéis foi também calculada.
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Além disso, investimentos em instalacdes de acostagem sdo bem mais onerosos do
gue em instalagdes de armazenagem.
A férmula bdsica utilizada para o calculo da Capacidade do Cais foi a seguinte:
Capacidade do Cais = p x (Ano Operacional)/(Tempo Médio de Servigo) x (Lote
Médio) x (Nimero de Bergos), onde
p = indice de Ocupag¢io Admitido
O indice de ocupacdo p foi definido de acordo com os seguintes critérios:
e Para terminais de contéineres o valor de p foi definido como sendo aquele ao
gual corresponderia um tempo médio de espera para atracar de 6 horas; e
e Para todas as outras cargas p foi definido: ou como o indice de ocupacdo que
causaria um tempo médio de espera para atracar de 12 horas; ou um valor
definido como uma fung¢ao do numero de bercos disponiveis. Esta fun¢do é
uma linha reta unindo 65% para trechos de cais com somente uma posicao de
atracagao a 80% para os trechos de cais com 4 ou mais posi¢des de atracagao;
e Para calculo do tempo médio de espera, quando possivel, recorreu-se a teoria
de filas. Observe-se que todos os modelos de filas aqui empregados
pressupdem que os intervalos de tempo entre as chegadas sucessivas dos
navios ao porto sdo distribuidos probabilisticamente de acordo com uma

distribuicdo exponencial, indicada pela letra M na designacao do modelo.

O Tempo Médio de Servico E[T] foi calculado pela soma do Tempo Médio de
Operacdo, do Tempo Médio Pré-Operacdo, do Tempo Médio Pés-Operacdo e do Tempo
Médio entre Atracagdes Sucessivas no mesmo berco.

Especificamente, o Tempo Médio de Operacao foi calculado pelo quociente entre o
Lote Médio e a Produtividade Média.

Os demais tempos médios, assim como o lote e a produtividade média, foram
calculados a partir da base de dados de atraca¢des da ANTAQ referentes ao ano de 2010.

Em geral o NUumero de Bercos depende do Comprimento Médio dos Navios, o qual
foi também calculado a partir da base de atracacées da ANTAQ.

Ressalte-se que ao se basear nas atracacbes ocorridas em 2010 toda a realidade
operacional recente do porto é trazida para dentro dos célculos, ja que sdo incluidas as

paralisacGes durante as operacdes (por quaisquer razdes) que afetam a produtividade
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média, demoras na substituicdo de um navio no mesmo bergo (por questdes da praticagem,
ou marés, ou problemas climaticos), tamanho das consignagées, muitas vezes fungdo do
DWT dos navios, etc.

Além do ja citado, carregadores (descarregadores) de navios ndo sdo capazes de
manter suas capacidades nominais durante toda a operacdo devido a interrupcdes que
ocorrem durante o servigo (abertura/fechamento de escotilhas, chuvas, troca de terno, etc.),
e também devido a taxas menores de movimentagao da carga no fim da operagao com um
porao.

Muitas vezes, embora um berco possa ser equipado com dois carregadores
(descarregadores), devido a configuracdo do navio e a necessidade de manter o seu trim, o
numero efetivo de carregadores (descarregadores) é menor.

As questoes referidas nos dois pardgrafos anteriores sdo capturadas pela
produtividade média do berco (por hora de operac¢do), incluida como dado de entrada nos
calculos efetuados.

Usando a férmula basica, sete planilhas foram desenvolvidas:

e A mais simples, aplicada a um trecho de cais onde apenas um produto é
movimentado e nenhum modelo de fila explica adequadamente o processo de
chegadas e atendimentos (Tipo 1);

e Uma segunda para o caso em que somente um produto é movimentado no
trecho de cais, mas o modelo de filas M/M/c explica o processo (Tipo 2);

e Em seguida, o caso em que mais de um produto é movimentado, mas nenhum
modelo de filas pode ser ajustado ao processo de chegadas e atendimentos (Tipo
3);

e O quarto caso é similar ao segundo, a diferenca residindo no fato de ser
movimentado mais de um produto no trecho de cais (Tipo 4);

e O Tipo 5 trata o caso de se ter somente um berco, somente um produto, e o
modelo M/G/1 pode ser ajustado ao processo;

e O Tipo 6 é similar ao Tipo 5, mas é aplicado quando mais de um produto é

movimentado no bercgo; e
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e Finalmente, o Tipo 7 é dedicado a terminais de contéineres. Como demonstrado
em vdrias aplicacBes, o modelo de filas M/E/c explica muito bem os processos

de chegadas e atendimentos desses terminais.

O fluxograma a seguir apresentado na Figura 93 mostra como foi feita a selegdao do

tipo de planilha a ser usado em cada trecho de cais.
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Figura 128. Fluxograma de sele¢ao do tipo de planilha

Fonte: Elaborado por LabTrans

Neste fluxograma o teste X.~S. refere-se a comparacdo entre a média e o desvio
padrdo da amostra (ano de 2010) dos intervalos de tempo entre chegadas sucessivas dos
navios ao porto. Como se sabe que na distribuicdo exponencial a média é igual ao desvio
padrdo, se neste teste os valores amostrais resultaram muito diferentes, assumiu-se que os

modelos de fila ndo poderiam ser usados.
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Caso contrario, um segundo teste referente ao processo de chegadas foi efetuado,
desta feita um teste definitivo de aderéncia ou ndo a distribuicdo exponencial.

Se a distribuicdo exponencial explica as chegadas, e se o trecho de cais tiver somente
um bergo, os tipos 5 ou 6 podem ser usados, independentemente da distribuicdo dos
tempos de atendimento (razdo da letra G na designacdo do modelo).

Mas se o trecho de cais tem mais de um bergo, um teste de aderéncia dos tempos de
atendimento, também a uma distribuicdo exponencial, precisa ser feito. Se ndo rejeitada a
hipdtese, os tipos 2 e/ou 4 podem ser usados.

Os itens seguintes mostram exemplos das 7 planilhas desenvolvidas.

TIPO 1 - 1 PRODUTO, iNDICE DE OCUPACAO

Esta planilha atende aos casos mais simples em que somente uma carga é
movimentada pelo ber¢o ou trecho de cais, mas nenhum modelo de fila explica
adequadamente o processo de chegadas e atendimentos.

Se as chegadas dos navios ao porto seguissem rigidamente uma programacao pré-
estabelecida, e se os tempos de atendimento aos navios também pudessem ser
rigorosamente previstos, um trecho de cais ou berco poderia operar com 100% de utilizacdo.

No entanto, devido as flutuacbes nos tempos de atendimento, que fogem ao
controle dos operadores portuarios, e a variacdes nas chegadas dos navios por fatores
também fora do controle dos armadores, 100% de utilizacdo resulta em um
congestionamento inaceitavel caracterizado por longas filas de espera para atracagao. Por
essa razao torna-se necessario especificar um padrdo de servico que limite o indice de
ocupacao do trecho de cais ou bergo.

O padrao de servico aqui adotado é o préprio indice de ocupacdo, conforme ja
referido anteriormente.

Embora ndo seja calculado o tempo médio que os navios terdo que esperar para
atracar, este padrdo de servico adota ocupagdes aceitas pela comunidade portuaria, e
reconhece o fato de que quanto maior o nimero de bercos maior poderd ser a ocupacao
para um mesmo tempo de espera.

O cdlculo da capacidade deste modelo é apresentado na Tabela seguinte.
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Tabela 112. Capacidade de um Trecho de Cais ou Bergo - Planilha Tipo 1

Pardmetros

Unidade Atual
Numero de bergos u 1
Ano operacional dia 364

Caracteristicas Operacionais

Unidade Atual
Lote médio t/navio 29.383
Produtividade do bergo (por hora
de operacdo) t/hora 624
Tempo inoperante hora 0,4
Tempo entre atracagGes
sucessivas (com fila) hora 6,0

Ciclo do Navio

Inter
Tempo no Bergo (horas) Navios Total
Movimentagdo Inoperante Total In/Out (horas)
Cenario Atual 47,1 4,0 51,1 6,0 57,1

Capacidade de 1 Bergo (100% ocupagéo)

Escalas por Toneladas Escalas Toneladas
Semana por Semana por Ano por Ano
Cenario Atual 2,9 86.424 153 4.494.063
Capacidade do Cais
Numero de indice de Escalas por Toneladas
Bergos Ocupagao Ano por Ano
Cenario Atual 1 65% 99 2.920.000

Fonte: Elaborado por LabTrans

TIPO 2 -1 PRODUTO, M/M/C

Em alguns casos, principalmente quando muitos intervenientes estiverem presentes
na operacgao, tanto do lado do navio, quanto do lado da carga (consignatdrios, operadores
portuarios, etc.), o intervalo de tempo entre as chegadas sucessivas de navios ao porto e os
tempos de atendimento aos navios poderdao ser explicados por distribuicdes de
probabilidades exponenciais.

Essas caracteristicas conferem aos processos de demanda e atendimento no trecho
de cais ou berco um elevado nivel de aleatoriedade, muito bem representado por um
modelo de filas M/M/c, onde tanto os intervalos entre as chegadas dos navios quanto os

tempos de atendimento obedecem a distribuicdes de probabilidade exponencial.
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A Tabela a seguir mostra a metodologia de cdlculo da capacidade dos trechos de cais

e bergos que puderem ser representados por este tipo.

Tabela 113. Capacidade de um Trecho de Cais ou Bergo - Planilha Tipo 2

Pardmetros

Atual
Numero de bergos 2
Ano operacional (dias) 364
Fator de ajuste da movimentagdo 4,1

Caracteristicas Operacionais

Unidade Carga Geral

Movimentagdo anual prevista t 365.999
Lote médio t/navio 2.882
Produtividade do berco (por hora de operacgado) t/hora 181
Tempo Inoperante hora 1,0
Tempo entre atracagGes sucessivas (com fila) hora 3,3
Movimentagdo anual ajustada t 1.517.272
Numero de atracagdes por ano 526
Tempo no Bergo (horas) Inter Navios In/Out
Movimentacdo Inoperante Total
Cenario Atual 15,9 1,0 16,9 3,3
Tempo Médio de Espera (Wq) 12,0
Numero Médio de Navios na Fila 0,7
Numero Médio de Navios no Sistema 1,9
indice de Ocupacdo 61,0%
t/ano
Capacidade 1.517.000

Fonte: Elaborado por LabTrans

TIPO 3 — MAIS DE 1 PRODUTO, iNDICE DE OCUPACAO

Este tipo atende a inumeros casos em que no trecho de cais ou berco sdo
movimentadas mais de uma carga distinta, mas onde os processos de chegadas de navios e
de atendimento ndo foram identificados.

Como no Tipo 1, o padrdo de servico adotado é diretamente expresso pelo indice de

ocupacao, utilizando-se os mesmos valores em fung¢ao do nimero de bercos.
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A Tabela seguinte mostra a metodologia de calculo da capacidade dos trechos de

cais e bercos que puderem ser representados por este tipo.

Tabela 114. Capacidade de um Trecho de Cais ou Berco - Planilha Tipo 3

Pardmetros

Unidade Atual
Numero de bergos u 2
Ano operacional dia 364

Caracteristicas Operacionais

Unidade Milho Trigo Soja Média
Movimentagdo anual prevista t 298.025 172.559 51.198
Lote médio t/navio 24.835 15.687 25.599 20.871
Produt|~\/|dade do bergo (por hora de t/hora 266 201 274
operagao)
Tempo inoperante hora 0,2 0,0 0,0
Tempg entre atracagdes sucessivas hora 6.0 6.0 6.0
(com fila)
Movimentagdo anual ajustada t 1.776.000 1.029.000 305.000

Ciclo do Navio

Tempo no Bergco (horas) Inter
Navios Total
Cenario Movimentagao Inoperante Total In/Out (horas)
Milho 93,4 0,2 93,6 6,0 99,6
Trigo 53,9 0,0 53,9 6,0 59,9
Soja 93,4 0,0 93,4 6,0 99,4
E[T] 82,1

Capacidade de 1 Bergo (100%

ocupagdo)
Escalas Toneladas Escalas Toneladas
Cenario por Semana por Semana por Ano por Ano
Atual 2,0 42.697 106 2.220.259
Numero de indice de Escalas Toneladas
Cenario Bergos Ocupagao por Ano por Ano
Atual 2 70% 149 3.110.000

Fonte: Elaborado por LabTrans

TIPO 4 — MAIS DE 1 PRODUTO, M/M/C
Este tipo é a extensdo do Tipo 3 para os casos em que o modelo de filas M/M/c se
ajustam ao processo de chegadas e atendimentos, tal como o Tipo 2 é uma extensdo do Tipo

1.
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A Tabela seguinte mostra a metodologia de calculo da capacidade dos trechos de

cais e bergos que puderem ser representados por este tipo.

Tabela 115. Capacidade de um Trecho de Cais ou Berco - Planilha Tipo 4

Pardmetros

Numero de bercos 2

Ano operacional (dias) 182
Fator de ajuste da

. o 1,1
movimentagdo

Caracteristicas Operacionais

Unidade Soja Farelo Milho
Movimentagdo anual prevista t 542.369 935.963 773.044
Lote médio t/navio 43.230 36.443 34.263
Produtividade do bergo (por t/hora 899 604 822

hora de operagdo)
Tempo inoperante hora 1,0 1,0 1,1
Tempo entre atracagdes
sucessivas (com fila)

Movimentagdo anual ajustada t 585.855 1.011.006 835.025

hora 4,0 4,0 4,0

Ciclo do Navio

Tempo no Bergo (horas) Inter
Movimenta Navios Total Numero de
Produto ¢ao Inoperante Total In/Out (horas)  Atracagdes
Soja 48,1 1,0 49,1 4,0 53,1 14
Farelo 60,3 1,0 61,3 4,0 65,3 28
Milho 41,7 1,1 42,8 4,0 46,8 24
E[T] = 55,9 66
Tempo Médio de Espera (Wq) 12,0
Numero Médio de Navios na
Fila 0,2
Numero Médio de Navios no
Sistema 1,0
indice de Ocupacdo 42%
t/ano
Capacidade 2.432.000

TIPO 5 -1 PRODUTO, M/G/1
Este tipo trata os casos em que se estima a capacidade de um soé berco para o qual
as chegadas sejam regidas por um processo de Poisson (intervalos entre chegadas

distribuidos exponencialmente).
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Para esse calculo ndo é necessdrio conhecer a distribuicdo de probabilidades do
tempo de atendimento, bastando estimar seu coeficiente de variagao C,, definido como a
razdo entre o desvio padrao e a média da distribuigado.

Empregando-se a equacgdo de Pollaczec-Khintchine foi construida a Tabela a seguir.
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Tabela 116. Capacidade de um Trecho de Cais ou Berco - Planilha Tipo 5

Pardmetros M/G/1

Cv 1,53
Numero de bergos 1 LAMBDA 0,01
Ano operacional (dias) 364 E[T] 22,5
e i dotempoce o oo
Fator de ajuste da movimentagdo 3,3 RHO 24,2%
Wq 12,0
Carga
Unidade Geral
Movimentagdo anual prevista t 56.410
Lote médio t/navio 1.969
z;oeci:;g/cljade do bergo (por hora de t/hora e
Tempo inoperante hora 8,3
Tempo entre atracagdes sucessivas hora
(com fila) 3,0
Movimentagdo anual ajustada t 185.217
Numero de atracagOes por ano 94

Ciclo do Navio

Tempo no Bergo (horas) Inter
Navios Total
Produto Movimentagdo Inoperante  Total In/Out (horas)
Carga Geral 11,2 8,3 19,5 3,0 22,5
E[T]= 22,5
Tempo Médio de Espera (Wq) 12,0
Numero Médio de Navios no Sistema 0,4
indice de Ocupacdo 24,2%
t/ano
Capacidade 185.000

Fonte: Elaborado por LabTrans

TIPO 6 — MAIS DE 1 PRODUTO, M/G/1

Este tipo é a extensdo do Tipo 5 para os casos em que o ber¢co movimenta mais de
um produto.
A Tabela seguinte mostra a metodologia de cdlculo da capacidade dos bergos que

puderem ser representados por este tipo.
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Tabela 117. Capacidade de um Trecho de Cais ou Berco - Planilha Tipo 6

Parémetros __weu I

Cv 0,88
Numero de bergos 1 LAMBDA 0,01
Ano operacional (dias) 364 E[T] 39,0
Desvio padrdo do tempo de 344
atendimento ! MU 0,03
Fator de ajuste da 07
movimentagdo ! RHO 25,7%
Wgq 12,0
Unidade Automodveis Fertilizantes Veiculos
e Partes
m‘e’:;;‘::"tagw anual t 56.410 54.468  37.123
Lote médio t/navio 1.969 6.052 925
Produtividade do bergo (por t/hora 176 68 116

hora de operagdo)
Tempo inoperante hora 5,0 8,3 30,4
Tempo entre atracagdes
sucessivas (com fila)
Movimentag¢do anual
ajustada

hora 2,0 2,0 2,0

t 41.760 40.322 27.482

Ciclo do Navio

- Tempo no Bergo (horas) Intt.er Total Namero de
Movimenta Inoperante Total Navios (horas)  Atracagdes
Produto ¢do In/Out
Automoveis 11,2 5,0 16,2 2,0 18,2 21
Fertilizantes 89,0 8,3 97,3 2,0 99,3 7
Veiculos e Partes 8,0 30,4 38,4 2,0 40,4 30
E[T] = 39,0 58

Fila Esperada

Tempo Médio de Espera

(Wa) 12,0

Numero Médio de Navios no

Sistema 0,3

indice de Ocupagdo 25,7%
t/ano

Capacidade 110.000

Fonte: Elaborado por LabTrans
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TIPO 7 — TERMINAIS DE CONTEINERES, M/EK/C

Conforme antecipado, no caso de terminais de contéineres a capacidade de
armazenagem foi também calculada, resultando como capacidade do terminal a menor das
duas capacidades, de movimentacdo no berco ou de armazenagem no patio.

Registre-se que a capacidade de movimentagdao nos ber¢os n3ao necessariamente
corresponde a capacidade de atendimento da demanda da hinterland. Isto porque
transbordos e remog¢des ocupam os guindastes do cais, mas nao trafegam pelos portdes
(“gates”) dos terminais.

A fila M/E\/c explica muito bem o processo de chegadas e atendimentos nos
terminais de contéineres. Os atendimentos seguem a distribuicio de Erlang, sendo o
parametro k igual a 5 ou 6.

Esse modelo de filas tem solucdo aproximada. Neste trabalho adotou-se a
aproximacdo de Allen/Cunnen, a partir da qual foram obtidas as curvas que permitem
estimar o indice de ocupacdo para um determinado tempo médio de espera, conhecidos o
numero de bercos e o tempo médio de atendimento.

As Tabelas a seguir mostram a metodologia de calculo dos terminais de contéineres.
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Tabela 118. Capacidade de um Terminal de Contéineres — Planilha Tipo 7

Pardmetros Fisicos

Unidade Atual
Comprimento do cais metro 750
Teus no solo TEU 6.000
Altura maxima da pilha de contéineres u 6,0
Altura média da pilha de contéineres u 3,5

Caracteristicas Operacionais

Unidade Atual
Ano operacional dia 364
Produtividade do bergo (por hora de operacdo) movimentos/hora/navio 38,0
TEUs/movimento 1,60
Tempo pré-operacional hora 2,0
Tempo pds-operacional hora 2,8
Tempo entre atracagdes sucessivas hora 2,0
Lote médio u/navio 560
Comprimento médio dos navios metro 200
Fragdo de importados liberados no terminal % 30,0%
Breakdown para fins de armazenagem
Importados % 30,0%
Exportados % 35,0%
Embarque cabotagem % 4,0%
Desembarque cabotagem % 3,0%
Transbordo % 3,0%
Vazios % 25,0%
100,0%
Estadia
Importados liberados no terminal dia 10
Importados nao liberados no terminal dia 1
Exportados dia 7
Embarque cabotagem dia 3
Desembarque cabotagem dia 2
Transbordo dia 3
Vazios dia 0

Fonte: Elaborado por LabTrans

A capacidade é entdo calculada como indicado na Tabela anterior, sendo importante
ressaltar que:
e 0 numero de bergos é o resultado do quociente entre a extensdao do cais e o

comprimento médio dos navios;
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e todas as caracteristicas operacionais relacionadas na tabela anterior sdo
derivadas das estatisticas de 2010 relativas ao terminal;

e a3 capacidade de atendimento do cais é calculada para um padrao de servico
pré-estabelecido, aqui definido como sendo o tempo médio de espera para
atracagao igual a 6 horas;

e 0 atendimento aos navios é assumido como seguindo o modelo de filas
M/E/c, onde k é igual a 6. Assim sendo, o indice de ocupac¢do dos bercos
utilizado na tabela de célculo é tal que o tempo médio de espera para
atracacdo é de 6 horas. Este indice é obtido por interpolagdo como

representado na Figura a seguir.

Fila MIEGIc para Wq = 6 horas

100

2 T0

S \ 1 Bergo

g 60 \\- 2 Bergos

3 50 \_ 3 Bergos
3 40 4 Bergos
: 30 \\_ 5 Bergos
=] _-‘--‘-'-‘-‘-—_.______-__ _—
= 20
— 10

0 T T T T T T T T T
1] 10 15 20 25 30 35 40 45 50

Tempo do Ciclo do Navio (h)

Figura129. Curvas de Fila M/E6/c

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Tabela 119. Capacidade de um Terminal de Contéineres — Planilha Tipo 7

Ciclo do Navio

Tempo no Bergo (horas)

Inter Navios
Cenério Atual Movimentagdo Inoperante Total In/Out Total (horas)
14,7 4,8 19,5 2,0 21,5
Capacidade de 1 Bergo (100% ocupagdo)
Movimentos por Escalas Movimentos TEUs
Escalas por Semana
Semana por Ano por Ano por Ano
Cenario Atual
7,8 4.368 406 227.153 363.445
Capacidade do Cais
. Escalas
Numero de Bergcos  Indice de Ocupagdo TEUs
‘. por Ano por Ano
Cendrio Atual
3,5 70,97% 1.009 900.000
Capacidade de Armazenagem
Unidade
Capacidade estatica nominal TEU 36.000
Capacidade estatica efetiva TEU 21.000
Estadia média dia 3,8
Giros 1/ano 95
Capacidade do patio TEUs/ano 2.000.000
Capacidade do Terminal
Unidade
Cais TEUs/ano 900.000
Armazenagem TEUs/ano 2.000.000
Capacidade do Terminal TEUs/ano 900.000

Fonte: Elaborado por LabTrans
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ALGUNS EXEMPLOS

Vitéria - Capacidade do Cais Comercial

PROCESSO DE CHEGADAS PROCESSO DE ATENDIMENTO
Comparison of Input Distribution and Expon(81.99) + -2.95e-2 Comparison of Input Distribution and Expon(80,48)
0.010 0.018
0.005 W e 0.009 W e
- Expon - Expon
000%0 11 23 34 46 57 000%.1 07 14 20 26 32

ues in 1042
Values in 10 Values in 10°2

TIPO 4 SELECIONADO

Porto de Itajai - Capacidade de Terminal de Conteiner

PROCESSO DE CHEGADAS PROCESSO DE ATENDIMENTO

Comparison of Input Distribution and Expon{34,96) C of Input Di and (A46.3.14)

Vakses in 1041

TIPO 7 SELECIONADO

Figura130. Exemplos de Curvas de Ajuste em Calculos de Capacidade
Fonte: Elaborado por LabTrans
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CAPACIDADE FUTURA

As capacidades futuras foram calculadas para os anos 2015, 2020, 2025 e 2030.
Para realizar estes calculos alguns ajustes as 7 planilhas foram necessarios. Dentre
outros ajustes pode-se citar:

e Lotes médios serdo maiores no futuro, especialmente devido ao programa de
dragagens;

e Comprimentos médios dos navios também se alterarao, pela mesma razao;

e Novos produtos serdo movimentados no porto como resultado de
desenvolvimentos logisticos ou industriais; e

e O mix dos produtos movimentados em um determinado trecho de cais pode

mudar.

Para estimar os lotes e comprimentos médios futuros foram feitas previsdes sobre o
tamanho dos navios que frequentardao os portos nos anos vindouros. Estas previsdes foram
baseadas no perfil da frota atual e nas tendéncias de crescimento dos portes dos navios.
Como referéncia foram também utilizadas as previsdes constantes do plano mestre do Porto
de Santos elaborado em 2009.

Para levantamento do perfil da frota atual foram utilizados dados da base da ANTAQ
(SDP;, 2010), onde foi possivel obter para cada atracacao realizada em 2010 o namero IMO
do navio. Cruzando essa informag¢ao com dados adquiridos junto a Datamar e pela CODESP,
foi possivel identificar as principais caracteristicas das embarca¢des, como comprimento,
DWT e calados maximos e, portanto, separa-las por classes.

As seguintes classes de navios foram adotadas na construgdo dessas previsoes.

* Porta Contéineres (TEU)

v' Feedermax ( até 999 TEU);

Handy (1.000 — 2.000 TEU);
Subpanamax (2.001 - 3.000 TEU);
Panamax (3.001 — 5.000 TEU); e

LSRN RN

Postpanamax (acima de 5.001 TEU).
* Petroleiros (DWT)

v Panamax ( 60.000 — 80.000 DWT);
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v' Aframax (80.000 — 120.000 DWT);

v' Suezmax (120.000 — 200.000 DWT) e

v VLCC (200.000 — 320.000 DWT)

*  Outros Navios (DWT)

v' Handysize (até 35.000 DWT);

Handymax (35.000 - 50.000 DWT);

v
v" Panamax (50.000- 80.000 DWT); e
v

Capesize (acima de 80.000 DWT).

Para cada porto foi construida uma tabela como a mostrada na Figura 96 para o

Porto de Vila do Conde.

DWT
LOA (m)

Produto
BAUXITA
ALUMINA
SODA CAUSTICA
COMEBUSTIVEIS
CARVAO MIMERAL
MANGANES
COQUE DE PETROLED
ALUMINIC E SUAS OBRAS
ANIMAIS VIVOS
FERRO GUSA
FERTILIZANTES

Figura 131.

Handy
25.700
170

0%
30%

0%
16%

0%
17%
89%
31%
100%
60%
33%

2010
Handymax Panamax Capesize | Handy Handymax Panamax Capesize | Handy Handymax Panamax Capesize
48,500 73.600 174,200 | 25.700 48,500 73600  174.200 | 26.700 48.500 73.600  174.200
192 227 287 170 192 227 287 170 192 227 287
26% 74% 0% 0% 22% 78% 0% 0% 20% 80% 0%
70% 0% 0% 27% 73% 0% 0% 5% 80% 15% 0%
100% 0% 0% 0% 100% 0% 0% 0% 100% 0% 0%
63% 22% 0% 10% 65% 25% 0% 7% 66% 27% 0%
78% 22% 0% 0% 75% 25% 0% 0% 73% 27% 0%
3% 0% 0% 15% 85% 0% 0% 13% 87% 0% 0%
11% 0% 0% 85% 15% 0% 0% 3% 17% 0% 0%
69% 0% 0% 30% 70% 0% 0% 29% 71% 0% 0%
0% 0% 0% 100% 0% 0% 0% 100% 0% 0% 0%
40% 0% 0% 55% 45% 0% 0% 50% 50% 0% 0%
67% 0% 0% 30% 70% 0% 0% 27% 73% 0% 0%

Tamanho de Navios — Exemplo Porto de Vila do Conde

Fonte: Elaborado por LabTrans

Esta tabela foi construida até o ano de 2030. Maiores detalhes dos ajustes feitos nas

7 planilhas basicas poderao ser vistos nas planilhas aplicaveis ao porto a que se refere este

Plano Mestre.
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