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APRESENTACAO

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

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

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

Esta segunda fase do projeto completa a elaboracdo dos 19 Planos Mestres
restantes, dentre eles o Plano Mestre do Porto de Porto Alegre, ora elaborado, e a
atualizagdo dos resultados dos Planos Mestres entregues em 2012.

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

A répida expansdo do comércio mundial, com o surgimento de novos players no
cendrio internacional, como China e India — que representam desafios logisticos
importantes, dada a distancia destes mercados e sua grande escala de operacdo — exige
gue 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
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portuario capaz de oferecer servicos que atendam a expansdo da demanda com custos
competitivos e bons niveis de qualidade.

De modo mais especifico, o Plano Mestre do Porto de Porto Alegre destaca as
principais caracteristicas do porto, a andlise dos condicionantes fisicos e operacionais, a
projecdo de demanda de cargas, a avaliagdao da capacidade instalada e de operagao e,
por fim, como principal resultado, discute as necessidades e alternativas de expansao 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 Porto Alegre, o qual contempla
desde uma descri¢do das instalacdes atuais até a indicacdo das a¢des requeridas para que o
porto venha a atender, com elevado padrdo de servico, a demanda de movimentacao de
cargas projetada para os préoximos 20 anos.

Para tanto, ao longo do relatério sdo encontrados capitulos dedicados a projecao da
movimentac¢do futura de cargas em Porto Alegre, ao cdlculo da capacidade das instalagdes
do porto, atual e futura, e, finalmente, a definicdo de acdes que se fardo necessarias para o
aperfeicoamento do porto e de seus acessos.

Apds uma breve introducdo feita no capitulo 2, o capitulo seguinte encerra o
diagnodstico da situacdo atual sob diversas 6ticas, incluindo a situacdo da infraestrutura e
superestrutura existentes, a situacdo dos acessos aquaviario, rodoviario e ferrovidrio, a
andlise das operagdes portudrias, uma analise dos aspectos ambientais e, por ultimo, uma
descricdo de projetos pertinentes as instalagées do porto.

Sobre a situacdo da infraestrutura destaque-se que, de acordo com a
Superintendéncia de Portos e Hidrovias (SPH), Autoridade Portudria do Porto de Porto
Alegre, existe 7.555 metros de cais acostavel, divididos entre os cais Maud, Navegantes e
Marcilio Dias. O porto ocupa uma area de aproximadamente 3.992.475 metros quadrados e
é naturalmente abrigado por se situar no extremo norte da Lagoa dos Patos, a cerca de 30
milhas nduticas da foz do Rio Guaiba. Assim, ndo existem e nem ha a necessidade de obras
de abrigo.

E relevante ressaltar que, desde o primeiro semestre de 2005, as operacdes
portudrias estdo concentradas no Cais Navegantes.

Segundo o Regulamento de Exploracdo do Porto de Porto Alegre, todas as
instalacGes de acostagem sdo de uso publico e a atracacdo dos navios se procede conforme
prioridade definida neste regulamento.

A figura a seguir ilustra as zonas portudrias mencionadas.
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Figura 1. Zonas Portudrias do Porto de Porto Alegre
Fonte: Google Earth e PDZ do Porto de Porto Alegre (2005); Elaborado por LabTrans

Essa mesma figura ilustra as dreas em que se divide o Cais Navegantes e suas
destinacdes.

Observe-se a existéncia de area para expansao, que, juntamente com areas do Cais
Marcilio Dias, poderd atender a futuras necessidades de movimentagao portudria. A figura a

seguir ilustra o Cais Navegantes.

10 Porto de Porto Alegre



ICLabTrans

o T et g Plano Mestre

Figura 2. Cais Navegantes
Fonte: Google Earth; Elaborado por LabTrans

No Cais Navegantes, as areas de armazenagens sao compostas por 11 armazéns

conforme caracteristicas constantes da tabela a seguir.

Tabela 1. Armazenagem — Cais Navegantes
e Copaddadesstin
C-6 8.650 m? 51.900 m3
D 3.900 m? 23.400 m?

D-1 3.900 m? 23.400 m3
D-2 3.900 m? 23.400 m?

D-3 3.900 m? 23.400 m3
D-4 3.900 m? 23.400 m?

E-1 3.380 m? 20.280 m?

E-2 3.380 m? 20.280 m?

E-4 3.380 m? 20.280 m?

1 3.900 m? 30.000 t
2 2.400 m? 20.000 t

Fonte: SPH; Elaborado por LabTrans
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Ha um patio com area de 36.654 metros quadrados, que havia sido destinado a
armazenagem de contéineres e cargas pesadas, provenientes ou destinadas ao comércio
exterior. No entanto, essa area sera explorada nos préximos cinco anos por uma empresa

gue atua na construcao de mdédulos para plataformas do pré-sal.

A imagem abaixo ilustra os armazéns, o silo vertical e o patio mencionados.

Figura 3. Armazéns, Silo Vertical e Estaleiro
Fonte: Google Earth e SPH; Elaborado por LabTrans

No Porto de Porto Alegre existem dois terminais privativos, a saber:

Companhia Estadual de Silos e Armazéns (CESA): Um silo vertical com 53 células
com capacidade de armazenagem estatica de 17,5 mil toneladas (CESA, 2013).

SERRA MORENA: Conta com armazéns horizontais automatizados, equipados com
esteiras continuas tendo capacidade estatica de armazenagem de granéis sélidos de 50 mil
toneladas.

O navegante que demanda Porto Alegre deve proceder como aquele que vai para o
Porto do Rio Grande. Da barra do Porto do Rio Grande até o local de embarque do pratico da
Lagoa dos Patos, o acesso é o mesmo dos navios que se destinam ao Porto Novo em Rio

Grande.
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A partir do embarque do pratico, a navegacao para Porto Alegre, de cerca de 155
milhas nauticas, pode ser dividida em trés trechos:

e O primeiro trecho se estende da cidade de Sdo José do Norte até a saida norte do
canal da Feitoria, e se desenvolve por cerca de 30 milhas nduticas. Este trecho é
composto por trés canais dragados, canal da Setia, canal da Coroa do Meio e canal da
Feitoria, entremeados por trechos navegaveis com profundidade natural acima de 6
metros.

e O segundo trecho, da saida do canal da Feitoria até a foz do Rio Guaiba, a navegacao
ao longo de 95 milhas nduticas é feita em profundidades naturais de 6 a 7 metros.

e O terceiro trecho, da foz do Rio Guaiba até Porto Alegre, é feito por canais que
totalizam 29,7 milhas nduticas de extensdo, sendo alguns dragados e outros naturais,
com profundidades acima de 6 metros. Os trechos dragados tém balizamento cego e
luminoso, como nos canais existentes na parte sul da Lagoa dos Patos.

A navegacdao noturna nos canais da Lagoa dos Patos ndao é autorizada para navios
com mais de 111 metros de comprimento, como é o caso de todos os graneleiros que
demandam Porto Alegre. Como consequéncia dessa limitagdo, a travessia entre a foz do Rio
Grande e o Porto de Porto Alegre, ou no sentido contrario, deve ser feita em pelo menos 24
horas, conforme exposto a seguir.

De acordo com depoimento da praticagem, a saida dos navios tanto de Porto Alegre
como de Rio Grande (proximidades de Sdo José do Norte) deve ser realizada no maximo as
13 horas, devido a impossibilidade de navegacdo noturna nos canais de acesso e a
necessidade de terminar a navegacdo nesses canais com a luz do dia. Atualmente, cerca de
70% dos navios que chegam a barra de Rio Grande necessitam aguardar fora de barra e nao
podem entrar para a Lagoa dos Patos.

Todos os navios precisam pernoitar fundeados na Lagoa dos Patos, uma vez que no
periodo diurno ndo ha tempo habil para atravessar os trés trechos do acesso aquavidrio. A
travessia do primeiro trecho requer cerca de 3 horas e do terceiro 3,5 horas. Naturalmente,
essa operacao causa prejuizos aos afretadores por conta de demurrage ocasionando um
aumento no valor do frete da carga.

Embora o prdtico permaneca a bordo mais do que 6 horas em uma operacao,
somente um pratico é empregado na entrada ou saida dos navios, uma vez que no trecho

entre a saida norte do canal da Feitoria e a foz do Rio Guaiba a praticagem nao é necessaria.
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Os canais artificiais dos trechos 1 e 3 tém como profundidade de projeto 6 metros e
largura de 80 metros, a serem mantidas pela SPH. Esta profundidade permite a navegacao
segura de navios com até 17 pés de calado.

Porém, considerando-se que, segundo a praticagem, 80% da hidrovia tém
profundidades superiores a 6,5 metros, se os canais fossem dragados para esta
profundidade, navios de até 19 pés de calado poderiam ser recebidos em Porto Alegre. Os
maiores calados representariam aumento na capacidade de carga por viagem, permitindo
reduzir os fretes.

Quanto aos acessos terrestres, as principais rodovias que fazem a conexdo do porto
com sua hinterland sdao a BR-116, BR-290 e BR-386. A figura a seguir ilustra os tracados das

principais rodovias até o porto.
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Figura 4. Conexdo com a Hinterland do Porto de Porto Alegre

Fonte: Google Maps; Elaborado por LabTrans

Com respeito a BR-116, foi elaborado o mapa, apresentado na figura a seguir,

evidenciando os gargalos encontrados da rodovia.
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Figura 5. Pontos Criticos BR-116
Fonte: Google Maps; Elaborado por LabTrans

A ponte sobre o Rio Guaiba ndo possui acostamento. Apesar de ser duplicada, isto
constitui num fator comprometedor do nivel de servico na obra de arte especial.

Alguns pontos do trecho da rodovia entre Canoas e Sapucaia do Sul ndo apresentam
acostamento adequado, outros trechos apresentam buracos, e quando hd acostamento, o
revestimento é natural. Em certos pontos a sinalizacdo horizontal encontra-se apagada e
precisa ser restaurada. O pavimento também deixa a desejar, uma vez que ha ocorréncia de
buracos e fissuras.

O principal aspecto que afeta o trafego dos caminh&es que saem ou se destinam ao
porto é o intenso volume de trafego urbano, que se mistura com o trafego portuario
prejudicando-o. Isso se deve ao fato da BR-116 passar por dentro de uma grande capital e
cidades vizinhas, o que gera a necessidade de instalagdes de mecanismos de controle de
trafego como semaforos e redutores de velocidade.

Com relagdo a BR-290, o trecho que se estende desde Osério até Guaiba é concedido
a Triunfo/ Concessionaria da Rodovia Osério-Porto Alegre S.A. (CONCEPA), e o trecho de

Porto Alegre até Cacapava do Sul é concedido a Metrovias. O trecho concedido a
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Triunfo/CONCEPA possui trés faixas de rolagem por sentido, enquanto que o trecho
concedido a Metrovias é duplicado. Nos trechos concedidos a rodovia é considerada como
otima pela Confederagao Nacional do Transporte (CNT).

O Unico ponto considerado critico da BR-290 é apds a separacdo da BR-116, quando
a via passa a ter apenas uma pista de rolagem com faixa Unica por sentido. Considerando o
volume de trafego deste trecho, uma duplicacdo seria recomendavel.

A BR-386 liga 0 municipio de Canoas ao municipio de Irai, no extremo Noroeste do
estado, na divisa com Santa Catarina. Seu marco inicial é na cidade de Irai e o final,
quilometro 445, é na chegada a BR-116, em Canoas. A rodovia se mostra importante para o
porto, pois faz a ligacdo com o noroeste do estado.

O grande ponto critico da BR-386 é o fato de que nos trechos duplicados da rodovia
nao ha acostamento, ou este tem largura aquém do requerido por uma via duplicada. Isso
torna a rodovia perigosa, uma vez que quase 50% do trafego da rodovia é composto por
veiculos pesados.

Uma andlise dos niveis de servico dessas rodovias, realizada utilizando-se a
metodologia HCM (do inglés — High Capacity Manual), conforme detalhado no capitulo 3,
evidenciou que em 2012 ja existem trechos saturados. A proxima tabela expde os resultados
encontrados para os trechos estudados. A definicdo de cada trecho pode ser vista no item
3.1.8.1.4 deste plano.

Tabela 2. Niveis de Servico em 2012 na BR-116, BR-290 e BR-386

Nivel de Servico F E C E D

Fonte: Elaborado por LabTrans

Observa-se que em alguns trechos o nivel de servigo é muito ruim (E) e péssimo (F),
indicando saturacao dessas vias, notadamente da BR-116.

Os acessos rodoviarios no entorno portudrio e dentro do proprio porto foram
também analisados.

Estando o porto localizado junto ao centro da capital riograndense, é inevitavel a
existéncia do conflito porto-cidade. Esta questdo é, no entanto, abrandada pelo fato de, no
momento, a movimentagao de cargas no porto ser pequena se comparada a outros portos
brasileiros que também sdo circundados por cidades. Outro fator que contribui é a boa

infraestrutura vidria da Grande Porto Alegre.
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O acesso ao cais Navegantes tem inicio na Avenida Presidente Castelo Branco, que é
uma das principais avenidas da cidade e possui grande capacidade de trafego. A partir da
Avenida Presidente Castelo Branco, pode-se tomar a rua lateral, denominada Avenida Maua,
pela qual se acessa o referido cais.

Nas imedia¢Ges do Cais Navegantes, a Avenida Maua possui infraestrutura precaria.
O pavimento é antigo e composto por blocos regulares de rocha e encontra-se em mau
estado de conservagdo, sendo, portanto, inapropriado para receber o trafego pesado ao
gual esta sujeito. Ndo ha sinalizacdo vertical ou horizontal.

O Cais Navegantes possui dois portdes de acesso, de onde os caminhdes se
direcionam aos armazéns ou ao cais. A pavimentagao é constituida por blocos regulares de
rocha, que, como mencionado, ndo constituem a melhor opcdo de pavimentacdo para os
padrdes atuais de portos. O arruamento é bastante simples e ndo representa um gargalo
para as operagoes.

O acesso ferroviario ao Porto de Porto Alegre é provido por uma linha entre General
Luz (municipio de Triunfo) e Porto Alegre da concessionaria América Latina Logistica (ALL).
Esta linha possui aproximadamente 33 quildmetros de extensdo em bitola métrica. Contudo,
o ramal de acesso ao porto encontra-se interrompido na zona urbana.

A andlise das operacgdes portudrias, recentemente concluidas em Porto Alegre,
evidenciou que, de acordo com as estatisticas da SPH, o porto movimentou, em 2012,
904.649 toneladas de carga, sendo 898.802 toneladas de granéis sdlidos e apenas
5.847 toneladas de carga geral.

O porto é essencialmente um importador de granéis sélidos, em funcao
principalmente dos elevados volumes de fertilizantes (ou mais precisamente, insumos para a
industria de fertilizantes) desembarcados de navios de longo curso (443.972 toneladas) e de
embarcacdes da navegacao interior (279.112 toneladas).

Por outro lado, a movimentacdo de granéis liquidos tem sido muito reduzida ao
longo dos ultimos anos, tendo se resumido praticamente a embarques de pequenas
guantidades de sebo liquido entre 2006 e 2010.

As operacbes com granéis soélidos em 2012 compreenderam, ainda, os
desembarques de 90.224 toneladas de sal provenientes das salinas do Rio Grande do Norte,

67.889 toneladas de trigo oriundas da Argentina e transbordadas para barcacas da
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navegacao interior em Rio Grande, além de pequenas quantidades de cevada
(9.663 toneladas) e clinquer (7.942 toneladas).

No caso da carga geral, no entanto, as operagdes consistiram quase que
exclusivamente de embarques de transformadores elétricos no longo curso e na cabotagem.

Observa-se, por conseguinte, que a pauta de movimentacdo de Porto Alegre é
bastante concentrada, com os fertilizantes respondendo por 79,9% do total. Toda a
movimentac¢do de 2012 foi feita no Cais Navegantes e no terminal arrendado a operadora
Serra Morena.

A anilise da evolugdao da movimentagdo desde 2005 evidencia um crescimento
consistente até 2010, seguido de uma queda no ano seguinte e recupera¢do em 2012.
Mostra ainda, que houve sempre a concentracao nas trés principais cargas: fertilizantes,
trigo e sal.

Outras cargas que chegaram a apresentar volumes razoaveis em alguns anos
deixaram de fazer parte da pauta, como bobinas de papel e arroz.

A préxima figura ilustra a evolucdo da movimentacdo de cargas no porto apés 2005.
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Figura 6. Evolucdo da Movimentacao no Porto de Porto Alegre (2005-2012)

Fonte: SPH; Elaborado por LabTrans

A tabela abaixo resume as movimentagdes de carga ocorridas no Porto de Porto
Alegre em 2012, individualizando-se aquelas que responderam por 97,4% do total de acordo

com a base de dados da SPH.
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Tabela 3. Movimentagdes de Carga Relevantes no Porto de Porto Alegre (2012)
Natureza Navegacgao Sentido Quar;:i)dade Azzrrtrifx.l.
Fertilizantes  Granel Sélido Longo Curso  Desembarque 443,972 49,1%
Fertilizantes Granel Solido  Interior Desembarque 279.112 79,9%
Sal Granel Sélido Cabotagem*  Desembarque 90.224 89,9%
Trigo Granel Sélido  Interior Desembarque 67.889 97,4%
Outras 23.452 100%

Nota: (*) Inclui 1.463 t transportadas na navegagao interior
Fonte: SPH; Elaborado por LabTrans

Com respeito as produtividades atuais das operacdes portuarias destaque-se aquela
referente ao desembarque de fertilizantes. Segundo a base de dados da ANTAQ, em 2012 o
lote médio de fertilizantes movimentado em Porto Alegre por navios de longo curso foi de
8.704 toneladas por navio, e o maior lote do ano foi de 13.736 toneladas por navio.

Os lotes operados foram sempre muito menores do que o porte dos navios,
indicando que estes foram previamente aliviados em um ou mais portos brasileiros.

O tempo médio de operacdo dos navios foi de 61,6 horas por navio, enquanto que o
tempo médio de atracacao foi de 78,1 horas por navio. Esta significativa diferenca entre os
tempos médios, de 16,5 horas, tempo este que o navio permanece atracado sem operar, é
em grande parte explicada pela proibicdo de os navios trafegarem nos canais da Feitoria e
Itapoa no periodo noturno.

Assim sendo, ou os navios ajustam suas singraduras na partida para alcangar os
locais préprios de fundeio préximos daqueles canais antes do anoitecer para pernoite, ou, o
gue é usual, permanecem atracados até o amanhecer do dia seguinte.

No que se refere ao porto, tal proibicdo produz uma reducdo da capacidade de
atendimento, ndo impactante enquanto houver folga em tal capacidade.

Em 2012 os graneleiros oceanicos permaneceram atracados um total de 3.901 horas,
0 que correspondeu a uma taxa de ocupacdo dos trés bercos considerados de 14,8%.
Quando se considera os quatro meses de pico (maio a agosto), o total de 2.372 horas de
atracacdo correspondeu a uma taxa de ocupacao de 26,8%, ainda bastante baixa.

A produtividade média das operacées em 2012 foi de 141 toneladas por navio por

hora de operacao.
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Para fins de comparagao, as produtividades por navio por hora de operagdo no
mesmo ano em Rio Grande foram de 197 toneladas no Porto Novo, 154 toneladas no
Terminal de Uso Privativo (TUP) Yara Fertilizantes e 136 toneladas no TUP Termasa.

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

A seguir, no capitulo 4 é apresentada a andlise estratégica realizada, a qual buscou,
essencialmente, 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
gue devem nortear o seu desenvolvimento.

A matriz SWOT (do inglés — Strengths, Weaknesses, Opportunities and Threats) do
Porto de Porto Alegre pode ser vista na proxima tabela.

Tabela 4. Matriz SWOT

Positivo Negativo

Acesso aquaviario para as embarcacgées
de cabotagem e de longo curso é
limitado, pois a navegacdo noturna ndo é
autorizada nos canais que acessam a
Lagoa dos Patos

Extensdo de cais expressiva e elevada
capacidade de armazenagem,
proporcionada por diversos armazéns, e
também uma considerdvel retrodrea

Ambiente
Interno

Ambiente
Externo

Ocupacgdo atual dos bergos baixa,
indicando uma alta disponibilidade das
instalacGes do porto

Baixo desempenho operacional. As
operacbes em sua grande maioria sdo
realizadas com guindastes de bordo

A SPH vem conseguindo resolver
problemas de desapropriacGes de dreas
do porto ocupadas por atividades ndo
afins

Problemas com a navegabilidade de
alguns trechos do canal, restringindo a
navegacdo noturna

Pequena profundidade dos canais
dragados (6,0 m)

Situacdo financeira deficitdria

A malha rodoviaria pulverizada permite
acesso a muitas cidades do estado

Mercado de fretes de graneleiros pode se
tornar demandante, inibindo armadores a
efetuar viagens para Porto Alegre

Potencial do transporte hidroviario
através da Lagoa dos Patos

Conflito urbano intenso

Perspectiva de algumas empresas do Rio
Grande do Sul serem fornecedoras da
demanda proveniente da exploragdo de
petréleo

Rodovias com niveis de servigos ruins na
regiao metropolitana de Porto Alegre

Fonte: Elaborado por LabTrans

Algumas das linhas estratégicas sugeridas estdo expostas a seguir e encontram-se

detalhadas no capitulo 4.
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Implantar balizamento apropriado nos canais que permita a navegacao 24 horas;

e Propugnar pelo aumento da profundidade dos canais dragados para 6,5 metros,
aumentando a capacidade de carga dos navios que demandam o porto, uma vez que
esta profundidade é naturalmente encontrada em quase toda a extensdo da Lagoa dos
Patos;

e Reestruturar as tarifas, adequando as mesmas a realidade financeira da SPH, a fim de
conseguir cobrir todos os custos e despesas da organizagao;

e Manter a continuidade na regularizacdo de dareas do porto, fazendo as devidas
desapropriagdes;

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

No capitulo 5 sdo apresentadas as proje¢cdes da demanda de movimentacdo de cada
uma das principais cargas de Porto Alegre. Essas projecbes foram feitas apds detalhados
estudos envolvendo vdarios parametros macroeconémicos nacionais e internacionais,
guestoes da logistica de acesso ao porto, competitividade entre portos, identificacdo das
zonas de producgao, 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.

O Porto de Porto Alegre possui como area de influéncia o Estado do Rio Grande do
Sul, principalmente o eixo Porto Alegre-Caxias do Sul e municipios préximos.

O Produto Interno Bruto (PIB) do Rio Grande do Sul é um dos maiores do Brasil,
apresentando crescimento gradativo nos ultimos anos. O estado é responsavel por grande
parte da producdo e exportacdo de grdos do pais, como soja, arroz, milho e trigo.
Encontram-se na regido norte e noroeste do estado os principais municipios produtores de
grdos, como os municipios de Cruz Alta, Palmeira das MissGes e Tupanciretd, sendo essas
mesmas regides os maiores centros consumidores de fertilizantes. Contudo, o setor
industrial e o de servicos ainda constituem a maior participa¢do no PIB.

Os resultados alcancados 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 7. Movimentacdo Observada (2012) e Projetada (2012-2030) por Natureza de

Carga — Porto de Porto Alegre
Fonte: Dados ANTAQ e SECEX; Elaborado por LabTrans

A tabela abaixo detalha a demanda futura para cada carga movimentada por Porto

Alegre.

Tabela 5. Volume de Produtos Movimentados no Porto de Porto Alegre entre os Anos
2012 (Observado) e 2030 (Projetado)

Tipo de Navegagdo Sentido
Fertilizantes Longo Curso Desembarque 443.972 511.795 574.449 614.938 644.908
Fertilizantes Interior Desembarque 279.112 318.756 359.033 404.400 455.500
Sal Cabotagem Desembarque 90.224 95.654 104.190 108.341 109.562
Trigo Interior Desembarque 67.889 73.298 81.677 88.808 94.211
Outros 23.452 37.853 44.737 49.467 53.904
Total 904.649 1.037.357 1.164.086 1.265.954 1.358.086

Fonte: Dados ANTAQ e SECEX; Elaborado por LabTrans

Em termos prospectivos, a demanda do porto deve crescer a uma taxa média anual
equivalente a 2% entre 2012 e 2030, devendo alcangar 1,358 milhGes de toneladas no final

do periodo projetado.
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Figura 8. Participagao dos Principais Produtos Movimentados no Porto de Porto Alegre

em 2012 (Observada) e 2030 (Projetada)
Fonte: Dados brutos ANTAQ e SECEX; Elaborado por LabTrans

As participacdoes relativas devem permanecer semelhantes em 2030,
comparativamente a 2012, como pode ser visto na figura anterior. Ou seja, os fertilizantes
continuam sendo a principal carga do porto, representando 81% da movimentacdo
portuaria, seguidos de sal e trigo. As perspectivas de cargas novas (contéineres, por
exemplo) sdo ainda bastante incertas. Ndo obstante o significativo potencial da hidrovia do
Sul — desde o Porto de Estrela, passando pelo Porto de Porto Alegre até o Porto do Rio
Grande — representando custos mais competitivos que os modais rodovidrio e ferrovidrio, os
projetos e investimentos sdo ainda incipientes para que se projete qualquer aumento
importante de movimentacdo de Porto Alegre como consequéncia da integracdo da hidrovia
com o Porto do Rio Grande.

A demanda consequente sobre o acesso aquaviario, expressa em termos do niumero
de escalas de navios previstas para ocorrer ao longo do horizonte deste plano, estd
reproduzida a seguir.

e Numero de escalas em 2015: 206
e Numero de escalas em 2020: 231
e Numero de escalas em 2025: 255
e Numero de escalas em 2030: 279
Ou seja, o numero de escalas crescera das atuais 180 escalas por ano para cerca de

280 escalas.
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Em seguida, no capitulo 6 sdo estimadas as capacidades futuras de movimentagao
das cargas nas instalacdes atuais do porto. Essas capacidades foram calculadas a partir da
premissa basica de que o porto ira operar com padrao de servigo 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, que pode ser vista no Anexo A deste relatdrio, essas
capacidades dependem do mix de produtos que serdo movimentados num trecho de cais em
cada ano. Como o mix de produtos varia por conta da projecdo da demanda, e uma vez que
as produtividades de movimentacdo diferem de carga a carga, pode ocorrer uma variacao da
capacidade de movimentagdao de uma particular carga ao longo do tempo.

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

No capitulo 7 é feita a comparacdo entre as demandas e as capacidades atuais, tanto
das instalagGes portudrias, quanto dos acessos terrestres e aquaviario.

No que diz respeito as instalagdes portuarias a comparacao foi feita para cada carga,

reunindo as capacidades estimadas dos varios bercos que movimentam a mesma carga.

Fertilizantes (navios de longo curso)

Os navios de fertilizantes de longo curso sdo atendidos nos bergos publicos do Cais
Navegantes. A figura seguinte representa a comparacdo entre a demanda e a capacidade

para movimentagdo desta carga em Porto Alegre.
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Fertilizantes — Navios de Longo Curso — Demanda vs Capacidade
Fonte: Elaborado por LabTrans

Observa-se que a capacidade de movimentagdo no cais serd plenamente suficiente para

atender a demanda.

Fertilizantes (navegacao interior)

Esses fertilizantes sdo movimentados no terminal da Serra Morena.

A figura seguinte apresenta a comparacao entre a demanda e a capacidade de

movimentacao de fertilizantes transportados por embarcacdes da navegacao interior.
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Fertilizantes — Embarcacdes da Navegacao Interior — Demanda vs Capacidade
Fonte: Elaborado por LabTrans
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Observa-se que, também neste caso, a capacidade do cais sera suficiente para

atender a demanda até 2030.

Sal

A semelhanca dos fertilizantes, o sal recebido em Porto Alegre pelos navios de
cabotagem é movimentado nos bercos publicos do Cais Navegantes. A figura a seguir ilustra
a comparagado entre a capacidade e a demanda para a movimentagado dessa carga por Porto

Alegre.
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Figura 11. Sal — Demanda vs Capacidade
Fonte: Elaborado por LabTrans

Como nos casos anteriores, observa-se que a capacidade sera suficiente para

atender a demanda.

Trigo

A movimentacao de trigo é feita no terminal arrendado a Serra Morena.
A figura seguinte ilustra a comparagdao entre a demanda e a capacidade de

movimentacao de trigo em Porto Alegre.
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Figura 12. Trigo — Demanda vs Capacidade
Fonte: Elaborado por LabTrans

A situacdo é muito semelhante aos casos apresentados anteriormente, ou seja, ndo
se espera problemas de atendimento da demanda no horizonte deste plano.

Registre-se que o capitulo 7 também trata dos acessos terrestres e aquaviario.
Quanto a esse Ultimo pode ser afirmado que o acesso aquavidrio ndo impedird o
atendimento pleno da demanda projetada para o porto, o mesmo podendo ser afirmado
com respeito aos acessos terrestres.

Entretanto, com base nas informacdes sobre as rodovias que interligam o Porto de
Porto Alegre e sua hinterland, foram elaborados quatro graficos comparando a demanda
com a capacidade do acesso rodoviario, sendo os dois primeiros referentes a demanda

média horaria. A caracterizacdo dos trechos estudados pode ser vista no capitulo 3.
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Figura 13. BR-116-2, BR-290-2 e BR-386 — Demanda vs Capacidade
Fonte: Elaborado por LabTrans
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Figura 14. BR-116-1 e BR-290-1 — Demanda Média Horaria vs Capacidade
Fonte: Elaborado por LabTrans

Os outros dois graficos foram elaborados comparando o volume de trafego das
rodovias na hora do dia em que é mais intenso, a hora do pico, e estdo representados a

segulir.

I ————— — — — — _—< A ——
28 Porto de Porto Alegre



ICLabTrans

Plano Mestre

Demanda hora pico vs Capacidade

4500

4.000

3.500

3.000

2.500

2.000 -

1.500 -

1.000

VMD horario total da hora de pico

500 A

2015 2020 2025 2030

E=l pemanda BR-290-2 b Demianda BR 116-2
b Demanda BR-326& ol Capacidade BR-116-2 & BR-290-2

il Capacidade BR-386

Figura 15. BR-116-2, BR-290-2 e BR-386 — Demanda Hora Pico vs Capacidade
Fonte: Elaborado por LabTrans
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Figura 16. BR-116-1 e BR-290-1 — Demanda Hora Pico vs Capacidade
Fonte: Elaborado por LabTrans

Nota-se que a capacidade do trecho 1 da BR-290 sera suficiente para o horizonte de
projeto em relacdo ao volume médio horario. Porém, ao se considerar o volume de trafego
na hora pico, em 2020 o nivel de servico serd muito ruim.

No entanto, para o trecho 2 da BR-290, a capacidade é excedida pelo volume médio
hordrio e volume de hora pico ja em 2012. Tendo em vista que este trecho possui pista

simples e é importante para a conexao de Porto Alegre com o Oeste do estado, sugerem-se
I ——
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estudos mais aprofundados para constatar a viabilidade e necessidade de aumento da
capacidade, uma vez que alguns segmentos da BR-290 que seguem para o Oeste ja sdo
duplicados, como apresentado no capitulo 3 deste plano.

Para o trecho 1 da BR-116, devido ao intenso trafego urbano na via, a capacidade é
excedida em 2015, tanto pelo volume da hora pico quanto pelo volume médio horario,
evidenciando a necessidade de expansao desta via.

Destaca-se que, para o presente estudo, dois pontos ndao foram levados em conta.
Em primeiro lugar, durante grande parte do trecho 1 da BR-116 existe uma via marginal
duplicada que alivia a intensidade de trafego na via principal. E em segundo lugar, com a
finalizacdo da construcdo da BR-448 ligando Porto Alegre a Canoas, o volume de trafego
deve dividir-se entre as vias, proporcionando um melhor nivel de servigo para este trecho.

Para o trecho 2 da BR-116 a capacidade ja estd excedida pelo volume na hora pico e
serd também excedida pelo volume médio didrio no ano de 2025, como ilustrado no grafico.
Por ser uma via de pista simples, vale ressaltar a necessidade de duplicagao.

Por outro lado, a BR-386 que, como o trecho 2 da BR-116, também é constituida de
pista simples, tem sua capacidade suficiente para o volume médio diario no horizonte do
projeto. Porém, se o volume de hora pico for levado em consideracdo, a capacidade sera
superada no ano de 2020.

A seguir, no capitulo 8 sao feitas considerac¢des sobre a parte financeira do porto e
seu modelo de gestdo. Sobre a parte financeira, o grafico a seguir ilustra uma comparacao

entre receitas e despesas do Porto de Porto Alegre no periodo de 2010 até 2012.

30 Porto de Porto Alegre



j-: LabTrans Plano Mestre

2

95}
i
1

L
=1
1

fd
L
i

M Receita Bruta

[l
(=]
i

B Custos e Despesas

Milhdes de Reaks

= =
[=] Ln
1 1

LN
i

2010 2011 2012

Figura 17. Comparacdo entre Receita e Despesa do Porto de Porto Alegre
Fonte: SPH; Elaborado por LabTrans

Observa-se o enorme desbalanceamento entre receitas e despesas. Em func¢do dos
frequentes déficits que o porto vem apresentando, torna-se necessaria a participacao do
Governo do Estado para manter certo equilibrio financeiro. Em todos os anos em anilise,
houve a necessidade de auxilio estatal, porém, no ano de 2011 houve um aumento
consideravel nesta participacdo, o que se manteve em 2012.

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

Finalmente, no capitulo 9 é apresentado o Programa de Ag¢des que sintetiza as
principais intervencdes que deverao ocorrer no Porto de Porto Alegre e seu entorno, para
garantir o atendimento da demanda com elevado padrdo de servico. Este programa de

acOes pode ser visto na proxima tabela.
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Tabela 6.

CRONOGRAMA DE INVESTIMENTOS E MELHORIAS -PORTO DE PORTO ALEGRE

Programa de Ag¢Oes — Porto de Porto Alegre

TCLabTr

ans

Emergencial Operacional Estratégico

Item Descrigdo da Agao lm HE 31: BEIE :]zlml: n|z alz!mla
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Melhorias operacionais

Implantagdo de sistema de monitoramento do tempo de armazenagem

Adequacdo da sinalizagdo e balizamento para permitir que o porto funcione 24h 1 i ] i

Investimentos portuarios

Dragagem de manutengdo e aprofundamento dos canais da Lagoa dos Patos

Revitalizagdo do Cais Maua [ ) 3 1 i

Gestdo portuaria
5 iReestruturagdo do balango contabil do porto
6 Ajuste do quadro de pessoal através da reaizagdo de concurso publico
7 Regularizagdo da utilizagdo das areas no Cais Marcilio Dias
8 Atualizacdo da tarifa portudria
9 :Projeto de monitoramento de indicadores de produtividade
10 :Programa de treinamento de pessoal i - it . 1i1 . [ .
os ao Po 0o
11 (Realizagdo de estudos para reativagdo do acesso ferroviario 3 1 i E | i | E E

12 Adequagdo dos acessos rodoviarios ao entorno dos cais Navegantes e Marcilio Dias 111
Investimentos que afetardo o porto

13 [Polo Naval de Porto Alegre ‘I" E ’ E 3 ’ i I E | i I E E
|Legenda
1 Preparagio
Prontificagdo

Fonte: Elaborado por LabTrans
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