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APRESENTACAO

O presente estudo trata do Plano Mestre do Porto de Angra dos Reis, que estd
inserido no contexto de um esfor¢co recente da Secretaria de Portos da Presidéncia da
Republica (SEP/PR) de retomada do planejamento do setor portuario brasileiro. Neste
contexto, estd o projeto intitulado “Cooperacdo Técnica para Apoio a SEP/PR no
Planejamento do Setor Portuario Brasileiro e na Implantagdo dos Projetos de Inteligéncia
Logistica Portuaria”, resultado da parceria entre a SEP/PR e a Universidade Federal de Santa
Catarina (UFSC), representada pelo seu Laboratdrio de Transportes e Logistica (LabTrans).

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 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 dambito macro pelo PNLP.

Esta segunda fase do projeto completa a elaboracdo dos 22 Planos Mestres
restantes, nos quais estd incluso o presente Plano Mestre, e a atualizacdo dos resultados dos
Planos Mestres entregues em 2012.

A importancia dos Planos Mestres se deve a orientagao de decisdes de investimento,
publico e privado, na infraestrutura do porto. Reconhece-se que os investimentos portuarios
sdo de longa maturacdo e que, portanto, requerem avaliacdes de longo prazo. Instrumentos
de planejamento s3ao, nesse sentido, essenciais. A rdpida expansdo do comércio mundial,
com o surgimento de novos players no cendrio internacional, como China e india — que
representam desafios logisticos importantes, dada a distancia desses mercados e sua grande
escala de operacdo — exige que o sistema de transporte brasileiro, especialmente o
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 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 Angra dos Reis destaca as
principais caracteristicas do terminal, a analise dos condicionantes fisicos e operacionais, a

projecdo de demanda de cargas, a avaliacdo da capacidade instalada e de operacdo e, por
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fim, como principal resultado, discute as necessidades e alternativas de expansao do porto

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

Este relatério apresenta o Plano Mestre do Porto de Angra dos Reis, contemplando
desde a descricao das instalagdes atuais, até a indicagao das ag¢bes requeridas para que o
porto venha a atender a demanda de movimentacgao de cargas projetada para até 2030, com
elevado padrao de servigo.

No relatdrio, encontram-se capitulos dedicados a proje¢do da movimentagdo de
cargas pelo Porto de Angra dos Reis; ao cdlculo da capacidade das instalacdes do porto, atual
e futura; e, finalmente, a definicdo de acdes necessdrias para o aperfeicoamento do porto e

de seus acessos.

1.1 Caracterizagao do Porto

O Porto de Angra dos Reis localiza-se na Baia da llha Grande, no estado do Rio de
Janeiro. Trata-se de um porto publico, de propriedade da Companhia Docas do Rio de
Janeiro (CDRJ) que foi arrendado a iniciativa privada em 2009. A empresa arrendataria,
Terminal Portuario de Angra dos Reis S.A. (TPAR), pertence ao Grupo Technip Brasil.

A imagem a seguir apresenta a localiza¢cdo do Porto de Angra dos Reis.

Porto de Angra dos Reis 1
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Porto de Angra dos Reis
Angra dos Reis - Rio de Janeiro
Brasil

LOCALIZAGAO

LabTrans UFsC { SEPg==

Figura 1. Localizacdo do Porto de Angra dos Reis

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

O Porto de Angra dos Reis foi construido em area reclamada por aterro,

proeminente a costa.
A figura a seguir ilustra o zoneamento do porto, identificando a retroarea, bergos,

area de expansao, limites murados e limites da area alfandegada.

Porto de Angra dos Reis
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Figura 2. Zoneamento do Porto de Angra dos Reis

Fonte: Elaborado por LabTrans

O porto possui cais acostavel continuo de 400 metros. A operacdo do TPAR ocorre
somente na linha de cais situada a leste da area reclamada por aterro.

Por se tratar de um cais continuo, e devido a vocacdo do porto para o apoio offshore
(cujas embarcacGes tém, tipicamente, comprimento entre 60 m e 100 m), é possivel a
atracacdo de mais embarca¢Ges simultaneamente, conforme a necessidade. Dessa forma,

seria mais adequado tratar a acostagem como uma linha de cais continuo em vez de dividi-la

em dois bergos.

Porto de Angra dos Reis 3
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Figura 3. Cais do Porto de Angra dos Reis

Fonte: Santos (2012)
A tabela a seguir apresenta os dados de area e volume total dos tanques de cada

estrutura de armazenagem, relacionando com o operador e uso.

Tabela 1. InstalacGes de Armazenagem

Sistema de armazenagem Operador Area/Volume
Patio TECHNIP Arrendado 50.000 m?
Armazém TECHNIP Arrendado 2.500 m?
Patio TECHNIP Uso Publico 5.766 m2
Tanques BRASIL SUPPLY Arrendado 6.360 m3

Fonte: Dados fornecidos pela CDRJ e pelo TPAR; Elaborado por LabTrans

A figura a seguir ilustra as instalagdes de armazenagem.
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Armazenagem

Tanques

Figura 4. InstalacGes de Armazenagem

Fonte: LabTrans

O porto dispde de empilhadeiras com capacidades nominaisde 16t, 12te 7 t, e um
ainda um guindaste com capacidade de 140 t. Todos os equipamentos sdo operados pela

Technip.

1.2 Acesso Aquaviario

A demanda do Porto de Angra dos Reis é feita pela barra leste ou oeste da Baia da

Ilha Grande (vide préxima figura).

Porto de Angra dos Reis 5



ICLabTrans

Plano Mestre

CRCAIEM A PEEE THEWA N

ANORA DOE RES, ESTALEROE I'Ea':l
VERDOLME E TEBIG
L] |-\-\'.-
i " g B
o ) e i

L\'\ = idm

ILHA GRAMNDE

Figura 5. Acessos Maritimos ao Porto de Angra do Reis
Fonte: BRASIL (2014)

Segundo o Roteiro publicado pela Marinha do Brasil (BRASIL, 2014), os navios que
entram na baia pela barra leste podem assumir a posicao definida pela intersecdo do
alinhamento A do canal de acesso ao terminal da Ilha Guaiba, aos 328,5°, com o farol
Castelhanos aos 239°, e navegar no rumo 315° até marcar o farolete Pau a Pino aos 225°, na
distancia de 1,4 m. Deste ponto, governar no rumo 279° até marcar o farolete Itacuatiba aos
238°, na distancia de 0,82 m. Mudar o rumo para 274°, deixando a boia luminosa de nimero
18 do canal de acesso ao TEBIG por bombordo, e navegar até marcar o farolete Saracura aos
050°, na distancia de 0,66 m. Governar no rumo 305° até marcar o farolete Calombo aos
045°, na distancia de 0,55 m. Mudar finalmente o rumo para 021° e navegar até o
fundeadouro de visitas do porto, deixando as boias luminosas Laje do Segredo por boreste e
Laje das Enchovas por bombordo.

Os navios que demandam o Porto de Angra dos Reis pela barra oeste da baia podem
assumir a posicdo definida pela marcacdao 090° e distancia de 2,8 m da ponta dos Meros, na
Ilha Grande, e navegar no rumo 000°, aproando ao farolete Laje do Coronel, até a distancia

de 2,3 m deste. Nesse ponto, investir o canal de acesso ao TEBIG e navegar nele até marcar o
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farolete Itacuatiba aos 059°, na distancia de 2,2 m. Mudar o rumo para 000°, deixando a boia
luminosa Laje do Mestre Bernardo por bombordo, e navegar até marcar o farolete Saracura
aos 085°, na distancia de 0,98 m. Governar no rumo 305° e seguir a derrota sugerida para
demanda do Porto de Angra dos Reis pela barra leste da baia.

Nos canais balizados é permitida a navegacdo de apenas um navio por vez. A
velocidade é limitada a, no maximo, 3 nds nos canais e bacias de evolugdo. Nao ha restrigdes

de horario para entrada e saida no porto.

1.3 Acessos Terrestres

1.3.1 Acesso Rodovidrio

1.3.1.1 Conexdo com a Hinterlandia
O Porto de Angra dos Reis tem como principais rodovias para a conexao com sua
hinterlandia a BR-101 e a BR-494 que se conectam através da rodovia RJ-155.

A figura a seguir ilustra os trajetos das principais rodovias até o porto.

Barra Mansa

54

== BR-101
mm RJ-155/ BR-494

0 10 20km

Porto de Angra dos Reis

Figura 6. Conexdo com a hinterlandia
Fonte: Adaptado de Google Maps ([s./d.])
A BR-101 possui aproximadamente 600 quildmetros no territério do estado do Rio
de Janeiro, sendo 23,3 quilometros concedidos a CCR Ponte (inclusive 13 quildbmetros da
Ponte Rio—Niterdi), 320,1 quildbmetros a Autopista Fluminense e o restante sob

Porto de Angra dos Reis 7



€ LabTrans

Plano Mestre

administracdo publica. A Autopista Fluminense, empresa do grupo Arteris, foi concedido o
trecho da divisa com o estado de Minas Gerais até a Ponte Rio—Niterdi, totalizando os 320,1
quildbmetros de concessao.

O trecho de maior importancia para o presente estudo, proximo ao Porto de Angra
dos Reis, é o que se encontra sob administracdo publica. Esse trecho da rodovia no estado
do Rio de Janeiro, conhecido como Rodovia Rio—Santos, tem inicio na Ponte Rio—Niterdi e
término na divisa dos estados do Rio de Janeiro e Sdo Paulo. No percurso, a via é duplicada
apenas entre a ponte e o trevo de entrada para Itacurucd (cerca de 95 quilometros), sendo o
restante da rodovia, 182,5 quildmetros, em pista simples.

Nesse trecho a via é pavimentada em concreto asfaltico com acostamentos na maior
parte do percurso, ambos em bom estado de conservagdao. As sinalizagdes verticais e
horizontais sdo visiveis e também em bom estado. Na maior parte dos trechos em aclive a
via possui terceira faixa de trafego e no sentido onde ha esta faixa ndao existe acostamento.
Nas proximidades do porto, na cidade de Angra dos Reis, a rodovia federal passa por um
trecho mais urbanizado, com isso, o trafego na via sofre influéncia do trafego urbano.
Atualmente, estdo sendo realizadas obras de restauracao do pavimento.

Em julho de 2014 foi concluida parte de uma obra de grande importancia para a
hinterlandia do Porto de Angra dos Reis, o chamado Arco Metropolitano. Ao todo sao 145
km de rodovia ligando as cidades de Itaguai e Itaborai, conectado em dois pontos pela BR-
101. O trecho concluido corresponde a 71,2 quildometros de extensdao desde Itaguai até o
entroncamento com a BR-040 em Duque de Caxias, onde se conecta a BR-116. O arco segue
pela BR-116 até a cidade de Magé, de onde continua pela BR-493 até o municipio de Itaborai

— esse ultimo trecho da rodovia estd sendo duplicado.

8 Porto de Angra dos Reis
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= Arco Metropolitano - trecho BR-493
Porto de Angra dos Reis

Figura 7. Arco Metropolitano

Fonte: Adaptado de Google Earth ([s./d.])
De acordo com o relatério da Pesquisa de Rodovias da Confederagdao Nacional do
Transporte (CNT, 2013), o trecho concedido da BR-101 no estado do Rio de Janeiro
apresenta as caracteristicas apresentadas na tabela a seguir.

Tabela 2. Condi¢Ges BR-101 —RJ

Extensao Estado Geral Pavimento Sinalizacdo = Geometria

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

Na BR-101, proximo ao porto, destacam-se localidades identificadas como pontos
criticos devido aos trechos sinuosos, pois, seu trajeto contorna a serra existente no local.
Outras condigdes que identificam trechos criticos sdo as interse¢des em nivel, como é o caso
da saida da rodovia em direcdo ao entorno portudrio de Angra dos Reis, onde had o aumento
da probabilidade de acidentes e diminuicdo da velocidade do trafego. A imagem a seguir

identifica os pontos de cruzamento em nivel mais criticos.

Porto de Angra dos Reis 9
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LEGENDA
w= BR-101

Porto de Angra dos Reis

Figura 8. Pontos Criticos BR-101 — RJ
Fonte: Adaptado de Google Earth ([s./d.])

A RJ-155 possui 76 quildmetros de extensdo, desde a BR-101 em Angra dos Reis até a
BR-116 em Barra Mansa, sendo uma importante ligacdo a algumas cidades da regido. A via é
denominada Rodovia Presidente Getulio Vargas entre as cidades de Barra Mansa e
Getulandia, e como Rodovia Engenheiro Francisco Saturnino Braga entre o municipio de
Getulandia e o entroncamento com a Rodovia Rio-Santos.

A rodovia possui pista simples com pavimentacdo em concreto asfaltico, em bom
estado de conservacdo. Na maior parte dos trechos ndo é visivel acostamento. As
sinalizagbes verticais e horizontais sdao visualizadas e, assim como a pavimentacao,
encontram-se em boas condicdes de conservagdo. A rodovia esta sob administracdo publica.

Apesar do bom estado das sinaliza¢des e pistas, a rodovia possui condi¢des regulares
de trafegabilidade devido a elevada quantidade de pontos sinuosos, com isso, a classificacdo
da Pesquisa de Rodovias da CNT (2013) classifica sua geometria como péssima. Na figura a

seguir é possivel identificar essa situacdo e suas condi¢des de conservagao.

10 Porto de Angra dos Reis
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Barra Mansa

LEGENDA

== RJ-155
== BR-101

Porto de Angra dos Reis

Figura 9. RJ-155 e Condigdes
Fonte: Adaptado de Google Maps ([s./d.])

A BR-494 é uma rodovia federal de ligacdo, com inicio na cidade de Nova Serrana
(BR-262) em Minas Gerais e término em Angra dos Reis junto a BR-101 no Rio de Janeiro. A
rodovia tem trechos que se encontram em planejamento e outros coincidentes com
rodovias estaduais como sdao os casos da RJ-155 e RJ-153 no estado do Rio de Janeiro. Em
toda sua extensdo a via esta sob administracdo publica. A imagem a seguir ilustra a via e suas

condigdes.

Porto de Angra dos Reis 11
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Figura 10. BR-494 — RJ e Condigdes
Fonte: Adaptado de Google Maps ([s./d.])

A via passa por uma regido urbanizada da cidade de Volta Redonda, encontra-se em
grande parte com pista dupla e em alguns trechos com trés faixas de rolamento, sendo,
geralmente, duas no sentido de aclive. As sinalizagbes sdo encontradas, entretanto a
horizontal em alguns locais estd bastante desgastada. O pavimento encontra-se, em sua
maioria, em bom estado de conservacao.

No trecho coincidente com a RJ-153, no entanto, a via encontra-se em pista simples,
sem acostamentos, com o estado das sinalizacGes e pavimentacdo semelhantes ao trecho
destacado em azul.

Com o proposito de avaliar a qualidade do servigo oferecido aos usuarios das vias
que fazem a conexdao do terminal com sua hinterlandia, utilizaram-se as metodologias
contidas no Highway Capacity Manual (HCM) (TRB, 2000) que permitem 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 figura a seguir ilustra os trechos selecionados para a estimativa do nivel de servigo.

12 Porto de Angra dos Reis
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;i, Porto de Angra dos Reis
' Inicio/Fim de Trecho

Figura 11. Trechos e SNV
Fonte: Google Maps ([s./.d]); DNIT (2013); Elaborado por LabTrans

A préxima tabela exp&e os resultados obtidos para os niveis de servico em todos os
trechos, relativos ao ano de 2013.

Tabela 3. Niveis de Servico em 2013 na BR-101

Nivel de Servigo
Rodovia-Trecho

VMDh
| BR-101-1 C C |
| BR-101-2 B C |

Fonte: Elaborado por LabTrans

Identificados como trechos rurais, o acréscimo no volume de trafego em horarios de
pico ndo é suficiente para alterar o nivel de servico do trecho BR-101-1. Situagdo contraria
ao trecho BR-101-2, onde o aumento da demanda sobre a rodovia em hordrios de pico
implica em reducdo na qualidade dos indicadores.

Observa-se que para situacao mais critica, ambos os trechos operam no mesmo nivel
de servico. Neste patamar, o fluxo de trafego fica suscetivel a formacdo de filas e a influéncia
de veiculos maiores e mais lentos. Esta situacdo se agrava nos trechos analisados devido as
suas caracteristicas geométricas, caracterizados pela passagem em trechos sinuosos e

topografia irregular. A demanda de manobras de ultrapassagem excede a capacidade da via,

Porto de Angra dos Reis 13
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levando a uma reducdo na velocidade de operacdo dos trechos. Porém, para o nivel de
servico C, o fluxo se mantém estavel na maior parte do tempo ndo acarretando em maiores

problemas ou impedimentos para os veiculos que trafegam pela rodovia.

1.3.1.2 Acesso ao Entorno Portudrio

Os acessos rodoviarios ao Porto de Angra dos Reis fornecem opc¢des restritas para o
fluxo de veiculos. Dessa maneira, o porto conta com um acesso principal, ligando a rodovia
federal BR-101 ao seu portao de acesso. A figura a seguir ilustra esse acesso bem como as

condicdes da via.

LEGENDA

BR-101
s Entorno Portuario
D Entorno Portuario

Porto de Angra dos Reis

Figura 12. Entorno Portudrio de Angra dos Reis
Fonte: Adaptado de Google Earth ([s./d.])

O acesso ao porto tem inicio na intersecdo entre a Rodovia Rio—Santos (BR-101) e a
Av. Caravelas Toscano de Brito. Segue-se pela Av. Caravelas Toscano de Brito que se
encontra pavimentada, construida em concreto betuminoso, dotada de canteiro central
dividindo os sentidos. O pavimento apresenta condicdes de conservacdo regulares em
virtude principalmente do grande numero de trincas. Possui duas faixas por sentido. As
sinalizacOes horizontal e vertical bem como os acostamentos sdo inexistentes.

Continuando o trajeto, a pista tem seu numero de faixas reduzido para uma por
sentido, e passa a ser denominada Av. Airton Senna. Com essa redugdao no numero de faixas,

o volume de trafego por faixa serd o dobro do anterior, caracterizando um gargalo. O
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pavimento encontra-se construido em concreto betuminoso, com condi¢des de conservacao
regulares. A sinalizagdo horizontal e vertical é presente, mas ndao ha acostamentos. Cerca de
500 metros adiante a via volta a ter duas faixas de rolamento por sentido, e demais
caracteristicas sdo muito similares as da Av. Caravelas Toscano de Brito.

Mantendo o sentido do trajeto, a via passa a se chamar Av. Julio Maria. Percebe-se
qgue incialmente o pavimento foi construido com paralelepipedos e lajotas sextavadas e
posteriormente uma camada de concreto betuminoso foi sobreposta ao pavimento
existente, entretanto, a composicdo ocasionou o aparecimento continuo de trincas
interligadas. Dessa forma, as condi¢cdes de conservagdao do pavimento sdo ruins. A via é
duplicada, com sinalizacdo vertical e horizontal presentes e acostamentos inexistentes. Os
bordos da via em sua maioria sdo dotados de estacionamentos, e, somada a condi¢ao de
urbanizacdo local, a velocidade de trafego é prejudicada. Na sequéncia encontra-se a rotula

que permite o acesso ao portdo de entrada.

1.3.2 Acesso Ferroviario

Existe acesso ferrovidrio em bitola métrica, através do ramal Barra Mansa — Angra
dos Reis, operado pela Ferrovia Centro-Atlantica S.A. (FCA), ligando o porto a regido centro-
sul do estado do Rio de Janeiro, e desta aos estados de Minas Gerais, Goids e Bahia.

Ressalta-se que as cargas de apoio offshore ndo utilizam o modal ferrovidrio para sua

movimentagao.

1.4 Analise das Operagoes Portuarias

No Porto de Angra dos Reis, as operacdes de apoio offshore sdo realizadas na area
arrendada pela empresa Technip Operadora Portudria S.A. Esta tem como principais clientes
a Brasil Supply S.A, Technip Engenharia Instalacdo e Apoio Maritimo Ltda., e Brasil Servigos
de Petrdleo Ltda.

Durante o ano de 2013, o Porto de Angra dos Reis recebeu 116 atracacbes para
atividades de apoio offshore, obtendo uma média de 9,6 atracacdes por més. No primeiro
semestre de 2014, ocorreram 81 atracacdes contra 51 no mesmo periodo do ano anterior,

caracterizando um aumento de 56%.
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Figura 13. Numero de Atracacdes — TPAR

Fonte: Dados fornecidos pelo TPAR; Elaborado por LabTrans
Em 2013, foram movimentadas 121.552 toneladas nas operagdes de apoio offshore.
No primeiro semestre de 2014, ocorreu um aumento de 19%, passando de 62.486 toneladas

de janeiro a junho de 2013 para 74.443 toneladas no mesmo periodo em 2014.

Toneladas

Figura 14. Toneladas Movimentadas — TPAR

Fonte: Dados fornecidos pelo TPAR; Elaborado por LabTrans

Observando os graficos, fica evidente a grande variagdo, tanto no nimero de

atracagOes quanto de toneladas movimentadas ao longo dos meses.
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1.5 Analise Estratégica

A matriz foi elaborada observando os pontos mais relevantes dentro da analise
estratégica do porto. Desse modo, foram agrupados os respectivos pontos positivos e
negativos.

Os itens foram ranqueados de acordo com o grau de importancia e relevancia.
Utilizaram-se critérios baseados nas andlises dos especialistas para a elaboragao deste Plano
Mestre, bem como na visita técnica realizada pelo LabTrans. Nesse sentido, a matriz procura
exemplificar os principais pontos estratégicos de acordo com seus ambientes interno e
externo.

A matriz SWOT do Porto de Angra dos Reis é apresentada na tabela que segue.

Tabela 4. Matriz SWOT do Porto de Angra dos Reis

Positivo Negativo

Capacidade de armazenamento e
movimentagao

Situagao financeira deficitaria

Conflito com a cidade nas vias de acesso

Ambiente O Porto é abrigado naturalmente
ao entorno do porto
Interno - -
Equipamentos e operagao de cais Baixo nivel de servico do acesso a
terceirizados hinterlandia

Gestdo ambiental

Localizagdo estratégica Novos terminais portuarios

Ambiente
Externo Conclusdo do Arco Metropolitano

Incertezas quanto ao mercado do
petréleo

Fonte: Elaborado por LabTrans

1.6 Projecao de Demanda

Localizado na Baia da Ilha Grande, ao sul do estado do Rio de Janeiro, o Porto de
Angra dos Reis tem como principal fungao as atividades de apoio offshore. O porto encontra-
se em localizacdo estratégica, devido a proximidade com as bacias produtoras de petréleo

de Campos e Santos.
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Figura 15. Bacias Produtoras de Petrdleo e Localizacdo do Porto de Angra dos Reis

Fonte: Mapa a esquerda: Petrobras [s./d.]a; Mapa a direita: Elaborado por LabTrans

O estado do Rio de Janeiro detém o segundo maior Produto Interno Bruto (PIB) do
Brasil, de RS 460 bilhdes, atras apenas de Sdo Paulo, apresentando taxas de crescimento
acima da média nacional (IBGE, [s./d.]a).

A industria de petrdleo apresenta-se como de grande importancia para o estado,
devido a presenca de grandes reservas de petréleo e gas natural na costa do estado,
apresentando-se como principal produtor nacional de petréleo. No Rio de Janeiro
encontram-se 65% das reservas do pré-sal. Em junho de 2014, sua producdo atingiu 1,7
milhdo de barris por dia, correspondendo a cerca de 70% da produgdo de petréleo do pais.
Em relacdo a producdo de gas natural, proveniente do pré-sal, o estado é responsavel por
33% do que é produzido no pais (CIPEG, 2014).

A partir da metodologia apresentada no item 5.1.1, foi possivel obter a demanda por
atracacOes de embarcacdes de apoio offshore no Porto de Angra dos Reis, cujos resultados

estdo apresentados na figura a seguir.
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Figura 16. Projecao de Demanda do Porto de Angra dos Reis — NUumero de Atracac¢des de
Embarcagbes de Apoio Offshore

Fonte: Elaborado por LabTrans

Para o ano de 2014, estimam-se 571 atracacdes no Porto de Angra dos Reis. Para
2034, essa demanda pode alcancar um total de 965 viagens, o que representa um
crescimento total de 69%. Ressalta-se que entre 2014 e 2020 o crescimento deve ser maior
do que nos ultimos dez anos de projecdes.

A forte elevacdo na demanda observada entre os anos de 2014 e 2020 estd em
consonancia com a projecdo de expansao da producdo de petréleo em nivel nacional —
conforme dados da International Energy Agency (IEA, 2011), resultado da exploracdo do pré-
sal. Para o periodo que compreende os anos de 2020 a 2034, a necessidade de viagens
experimenta um crescimento gradual, como consequéncia da dificuldade na previsao do
descobrimento de novas reservas de petrdleo.

O mercado internacional de petréleo a médio e longo prazo deve apresentar uma
nova composicao em sua oferta e demanda. Com a descoberta do pré-sal, sua exploracao e
localizacdo geografica e geopolitica estratégica, o Brasil deve se tornar um dos maiores
produtores mundiais de petrdleo.

Conforme o estudo da Fundacdo Getulio Vargas (FGV) sobre o mercado do petrdleo:
“O crescimento da demanda de petréleo é um dos principais direcionadores da evolugao de
sua oferta [...]” (FGV, 2012, p. 9). Entre os fatores que influenciam o consumo, aparecem o
crescimento econdmico e medidas de eficiéncia e substituicdo energética. Assim, a
composicdao da demanda global por petrdleo terd grande participacdo dos mercados
emergentes, com énfase no incremento do consumo de petrdleo pela China. Além disso,
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outro componente da demanda por petrdleo é o aumento do consumo de biocombustiveis,
tido como meta nos Estados Unidos e na Unido Europeia, por exemplo.

A nova oferta, até 2020, no entanto, deve ser composta pelos recursos de areas
produtoras ja existentes e pela incorpora¢ao de novas descobertas, provenientes em grande
parte de jazidas em dguas ultraprofundas. Calcula-se que 70% das principais descobertas de
reservas de petréleo desde o inicio do século situam-se no mar, em dguas profundas em
diversas regides do mundo (FGV, 2012).

No Brasil, a descoberta do pré-sal conferiu ao pais uma nova condi¢cdo no mercado
internacional do petréleo. Além da ampliacdo significativa das reservas, espera-se que até
2020 a capacidade de producdo seja duplicada, o que exige grandes investimentos em
infraestrutura (especialmente a ampliacdo de portos e aeroportos), logistica, e na industria
naval, a fim de garantir a operacionalidade dos sistemas de producdo (ERNST & YOUNG
TERCO, 2011).

Desse modo, os investimentos previstos para o pré-sal brasileiro devem chegar a
USS 400 bilhdes até 2020, destinados ao desenvolvimento da producdo e a infraestrutura de
transporte. Com a participacdo de mais de 60 companhias de petrdleo, a exploracdo da
camada do pré-sal pode gerar gastos globais de USS 1 trilhdo, uma vez que “oferece as
maiores oportunidades para a industria petrolifera mundial em alto-mar” (ERNST & YOUNG

TERCO, 2011, p. 47).

1.7 Demanda versus Capacidade

A partir dos resultados sobre demanda e capacidade foi possivel identificar um
excesso de capacidade para o atendimento de Offshore Supply Vessels (OSV) no Porto de
Angra dos Reis. A comparacao entre a demanda e a capacidade de movimentacdo de cargas

de apoio offshore no porto pode ser vista na proxima figura.
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Figura 17. Comparacao entre Demanda e Capacidade — Angra dos Reis
(atracagdes por ano)

Fonte: Elaborado por LabTrans

Observa-se o grande potencial de atendimento a embarcacdes OSV em Angra dos
Reis. Apesar do crescimento da demanda a partir de 2020, nota-se que o complexo
suportara a demanda estimada.

A localizacdo de Angra dos Reis em relacdo as Unidades Maritimas tende a atrair
volume consideravel de embarcagbes OSV. Por outro lado, a localizagdo dos demais
complexos portuarios — Sdo Sebastido (SP), Baia de Guanabara (RJ), Arraial do Cabo (RJ) e
Macaé (RJ) —tendem a atrair a demanda de OSV das bacias de Santos e de Campos.

Sendo assim, a demanda para o Porto de Angra dos Reis encontra-se em disputa
com demais terminais na regido. Portanto, o sistema portudrio da regido atende a demanda

projetada e ndo necessita de investimento em ampliacdo do cais para atendimento dos OSV.

1.8 Programa de Agoes

Considerando as principais conclusdes apresentadas ao longo deste plano, foram
reunidas na proxima tabela as a¢Ges identificadas como necessarias para preparar o Porto
de Angra dos Reis para atender a demanda de movimentacdo de cargas prevista para os

proximos 16 anos.
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Tabela 5. Plano de Agbes do Porto de Angra dos Reis

CRONOGRAMA DE INVESTIMENTOS E MELHORIAS - PORTO DE ANGRA DOS REIS

Item Descrigdo da Agio Responsdvel i ] ~imigig ?5 w2
&8 &8 ‘R R RiR|R

Melhorias Operacionais
{Operacdes de acostagem em linha de cais continuo

Emergencial

Operacional

Estratégico

CDRJ/Arrendatario

iTransferéncia do cais de passageiros
Investimentos Portudrios

i Aterro e construc8o de novo trecho de cais
Gestdo Portudria

Controle financeiro e reducdo das d

CDRJ/Arrendatario

CDRJ/Arrendatario

CDRJ

Projeto de monitoramento de indicadores de produtividade

CDRJ/Arrendatario

Programa de treinamento de pessoal

CDRJ/Arrendatario

Acessos ao Porto

ONIT

iArco Metropolitano
Investimentos e Agies gque Afetardo o Porto

{Instalagdo de novos terminais especializados no apoio offshore

L d

! |Preparacdo
Prontificagdo

Fonte: Elaborado por LabTrans
Conclui-se que o estudo apresentado atendeu aos objetivos propostos e que sera
uma ferramenta importante no planejamento e desenvolvimento do Porto de Angra dos

Reis.
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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 da demanda,
cujas expectativas apontam para a continuidade do crescimento, seja quanto a sua
eficiéncia, fundamental para manter a competitividade do pais a qualquer tempo, em
particular nos de crise.

Nesse contexto, o setor 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 nesse cendrio, foi desenvolvido o Plano Mestre do Porto de Angra dos
Reis. Para tanto, inicialmente, caracterizou-se a situa¢ao atual do porto. Em seguida,
realizou-se uma projecdo da demanda de cargas e uma estimativa da capacidade de
movimentacdo de suas instalacdes, o que resultou na identificacdo da necessidade de
melhorias operacionais, de eventuais novos equipamentos portuarios e, finalmente, de
investimentos em infraestrutura.

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

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

equilibrio econémico/financeiro do porto no futuro.

2.1 Objetivos

Durante a elaboracdo do Plano Mestre do Porto de Angra dos Reis foram
considerados os seguintes objetivos especificos:

e Obtencdo de um cadastro fisico atualizado dos portos;

e Analise dos seus limitantes fisicos e operacionais;

e Projecdo da demanda prevista para o porto em um horizonte de 20 anos;

e Projecdo da capacidade de movimentacdao das cargas e eventuais necessidades

de expansdo de suas instalagdes ao longo do horizonte de planejamento;
______________________________________________________________________________________________________________________|
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e Proposicdo das melhores alternativas para superar os gargalos identificados,
visando a eficiente atividade do porto; e

e Analise do modelo de gestdo praticado atualmente pelo porto.

2.2 Metodologia

O presente plano é pautado na analise quantitativa e qualitativa de dados e
informacgdes.

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

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

portudrias.

2.3 Sobre o Levantamento de Dados

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

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

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

Acessaram-se informacgdes oriundas da administracdo do porto como, por exemplo,
as contidas no PDZ, o qual demonstra, através de plantas da retroarea e dos terminais do

porto, como estes Ultimos e os patios estdo segregados e também fornece uma visdo futura.
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Para a analise das condicdes financeiras, foram utilizados demonstrativos financeiros
da entidade, como os balancetes analiticos, complementados com alguns relatérios anuais
da geréncia do porto disponibilizados pela Companhia Docas do Rio de Janeiro (CDRJ).

Trabalhou-se, ainda, com as legisla¢gdes nacional, estadual e municipal referentes ao
funcionamento do porto, bem como com aquelas que tratam de questdes ambientais.
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 area do porto.

Além disso, através da Secretaria de Comércio Exterior (SECEX), vinculada ao
Ministério de Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior (MDIC), foi possivel acessar
dados a respeito da movimentagdo de cargas importadas e exportadas pelo terminal desde
1997 até 2013 — informacdes que serviram, principalmente, como base para a projecao da
demanda ao terminal.

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

Considerando os devidos ajustes e depura¢des dessas informacdes, tais dados foram
de suma importancia para os estudos sobre a andlise de mercado, sobre a projecdao da
demanda futura e para a analise da area de influéncia comercial referente a infraestrutura
regional.

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

A ANTAQ e a CDRIJ possibilitaram acesso aos dados operacionais relativos ao porto,
aos dados de itens inventariados pelo porto e as resolu¢cdes que foram consideradas na
descricdo da gestdo portudria e, também, a base de dados do Sistema de Desempenho
Portudrio (SDP) concernente aos anos de 2009, 2010, 2011, 2012 e 2013.

Também foram obtidas informacgdes institucionais relacionadas aos portos e ao
trafego maritimo através da ANTAQ e da SEP/PR. Nessas fontes, coletaram-se informacdes
gerais sobre os portos e sobre o funcionamento institucional do sistema portudrio nacional

e, em particular, dados relacionados ao porto estudado.
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Empregaram-se, ainda, informagdes extraidas do site do Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes (DNIT) a respeito da situagao atual das rodovias.

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

Além das fontes citadas, outras foram consultadas de forma especifica para cada
atividade desenvolvida, as quais estdo descritas nas se¢des que se referem as atividades nas

guais foram utilizadas.

2.4  Estrutura do Plano

O presente documento esta dividido em nove capitulos. A seguir, é apresentada uma

breve descricdo do contelddo de cada um deles:

e Capitulo 1 — Sumadrio Executivo;

e Capitulo 2 — Introducao;

e Capitulo 3 — Diagnédstico da Situacdo Portudria: compreende a andlise da
situacdo atual do porto, especificando sua infraestrutura e sua posicdo no
mercado portudrio e realizando a descricdo e a andlise da produtividade das
operacdes, do trafego maritimo, da gestdo portuaria e dos impactos ambientais;

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

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

e Capitulo 6 — Projecao da Capacidade das Instalagdes Portuarias e dos Acessos ao
Porto: efetua a projecdao da capacidade de movimentagdo das instalagdes
portuarias (detalhadas através das principais mercadorias movimentadas no
porto), bem como a proje¢ao dos acessos ao porto, compreendendo os acessos
aquaviario, rodoviario e ferrovidrio;

e Capitulo 7 — Comparacdo entre Demanda e Capacidade: procede uma andlise
comparativa entre a projecao da demanda e da capacidade para os préoximos 20
anos, a partir da qual se identificaram necessidades de melhorias operacionais,
de expansdao de superestrutura e de investimentos em infraestrutura para
atender a demanda prevista;

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

e Capitulo 9 — Consideragdes 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, assim como sua inser¢ao no setor portudrio nacional.

Nesse sentido, a andlise diagndstica tem o objetivo de constatar os fatores que
caracterizam a atuacao do porto, além de destacar os pontos que limitam sua operacao.

Para alcancar o objetivo mencionado, foram realizadas a coleta e a andlise de dados
relacionados tanto aos aspectos operacionais do porto quanto ao que se refere as questoes
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, tais como infraestrutura disponivel,
equipamentos e detalhamento das caracteristicas das operacgdes.
Além disso, as visitas realizadas buscaram coletar dados a respeito
dos principais aspectos institucionais do porto, tais como gestao,
planejamento e dados contabeis; e

e Consulta aos bancos de dados de comércio exterior e de fontes
setoriais: as questdes relacionadas a analise da demanda atual do
porto, bem como aspectos de concorréncia, foram possiveis através
da disponibilizacdo dos dados do comércio exterior brasileiro, e da
movimentacdo dos portos, provenientes, respectivamente, da
SECEX/MDIC e da ANTAQ. Por outro lado, a Companhia Docas do Rio
de Janeiro (CDRJ), Autoridade Portudria do Porto de Angra dos Reis, e
a SEP/PR foram as principais fontes setoriais consultadas para a
caracterizacdo do porto.

Munidos das principais informacGes necessdrias para a caracterizacdo de todos os
aspectos envolvidos na operacdao e gestdo do porto, foi possivel abordar pontos como a
caracterizacdo geral do porto sob o ponto de vista de sua localizacdo, demanda atual e suas

relagGes de comércio exterior, assim como o histdrico de planejamento.
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Além disso, o diagndstico da situacdo do porto compreende a andlise da
infraestrutura e das operagdes, descricdo do trafego maritimo e apresentagao dos principais

aspectos da gestao ambiental.

3.1 Caracterizacao do Porto

O Porto de Angra dos Reis localiza-se na Baia da llha Grande, no estado do Rio de
Janeiro. Trata-se de um porto publico, sob administracdo da Companhia Docas do Rio de
Janeiro (CDRJ) que foi arrendado a iniciativa privada em 2009. A empresa arrendataria
chama-se Terminal Portudrio de Angra dos Reis S.A. (TPAR) e pertence ao Grupo Technip
Brasil.

A imagem a seguir localiza o Porto de Angra dos Reis.

Porto de Angra dos Reis
Angra dos Reis - Rio de Janeiro
Brasil

LOCALIZACAO

»

LabTrans UFSC ™ SEPug==

Figura 18. Localizagdo do Porto de Angra dos Reis

Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans
A area do porto organizado de Angra dos Reis foi estabelecida em decreto no Diario
Oficial da Unido de 20 de dezembro de 1993, Portaria n.° 1037. Segundo o texto, a area

constitui-se:

a) pelas instalagdes portudrias terrestres existentes na cidade de Angra dos

Reis, na Baia da llha Grande, localizadas entre a extremidade norte da
|
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enseada de S3o Bento e a extremidade sul da enseada de Santa Luzia,
abrangendo todos os cais, docas, pontes e pieres de atracacdo e de
acostagem, armazéns, edificacGes em geral e vias internas de circulagdo
rodovidria e ferroviaria e ainda os terrenos ao longo dessas dreas e em suas
adjacéncias pertencentes a Unido, incorporados ou ndao ao patriménio do
Porto de Angra dos Reis ou sob sua guarda e responsabilidade;

b) Pela infraestrutura de protecdo e acessos aquaviarios, compreendendo as
areas de fundeio, bacias de evolucao, canal de acesso e dreas adjacentes a
esse até as margens das instalacdes terrestres do porto organizado,

conforme definido no item "a" acima, existentes ou que venham a ser
construidas e mantidas pela Administracao do Porto ou por outro 6rgao do
poder publico. (BRASIL, 1993).

A delimitagao da area é detalhada em memorial descritivo elaborado pela CDRJ,
sendo que o primeiro ponto da poligonal terrestre tem latitude 23°0,757’S e longitude

044°19,3'W.

3.1.1 Historico do Porto

O Porto de Angra dos Reis teve importante papel no desenvolvimento econémico da
cidade homonima, sendo utilizado durante o ciclo da cana de agucar no século XVII, e depois
durante o periodo da escravidao e o ciclo do ouro no século XVIII, quando o porto escoava o
mineral até o Porto do Rio de Janeiro. O fim do trafico de escravos, aliado a construcdo da
Estrada de Ferro Pedro I, que passou a ligar o Vale do Paraiba ao Porto do Rio de Janeiro,
enfraqueceu a funcdo portuaria na cidade (SOUZA, 2003).

Nas primeiras décadas do século XX, a reforma do porto foi realizada devido a
necessidade de exportacdo do café oriundo do Vale do Paraiba, a partir de 1923. O inicio das
atividades ocorreu somente em 1932 — apds a Crise do Café, o que levou a uma mudanca da
carga transportada. Na época, as movimentacOes de carga via maritima se limitavam a
importacdo de carvdo e madeira (DOCAS DO RIO, [s./d.]; SOUZA, 2003).

A criacdo da Companhia Siderurgica Nacional (CSN) abriu novo mercado ao Porto de
Angra dos Reis, que comecava a receber o carvao oriundo de Imbituba, Santa Catarina. Os
fluxos de carvao permaneceram estaveis até o ano de 1963, quando o abastecimento da CSN
passou a ser realizado pelo modal rodoviario (DOCAS DO RIO, [s./d.]).

Em 1970, o perfil do porto passou a ser de um polo exportador de produtos
siderurgicos da CSN, além de importador de trigo. Em 1976, a administracdo do porto, que
era exercida pelo Governo Estadual, foi transferida para a Companhia Docas do Rio de

Janeiro (DOCAS DO RIO, [s./d.]).
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A imagem a seguir mostra diferentes periodos da histdria do Porto de Angra dos

Reis.

Figura 19. Imagens Histoéricas do Porto de Angra dos Reis

Fonte: Angranews (2012)

O Porto de Angra dos Reis foi arrendado a iniciativa privada em 1998, sendo
atualmente operado pela Terminal Portuario de Angra dos Reis S.A. (TPAR), empresa do
grupo Technip, em contrato que tem duragdo de 25 anos e pode ser renovado por igual
periodo (TPAR, [s./d.]). O porto atualmente exerce importante papel nas movimentacdes de
apoio offshore as plataformas de exploracdao de petréleo localizadas na Bacia de Campos,

além de movimentar carga geral.

3.1.2 Infraestrutura Portuaria

O Porto de Angra dos Reis foi construido em drea reclamada por aterro,
proeminente a costa.
A figura a seguir mostra o zoneamento do porto, identificando a retrodrea, bercos,

area de expansao, limites murados e limites da area alfandegada.
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Figura 20.

3.1.2.1 Obras de Abrigo

Zoneamento do Porto de Angra dos Reis

Fonte: Elaborado por LabTrans

Em virtude de sua localiza¢do, na Baia da Ilha Grande, o Porto de Angra dos Reis é

naturalmente abrigado e, portanto, ndo dispde de obras de abrigo. A Ilha Grande, localizada

a frente do porto, constitui uma barreira natural e gera uma grande zona de sombra, que

reduz substancialmente o tamanho das ondas.

Porto de Angra dos Reis
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3.1.2.2 Infraestrutura de Cais

O porto possui cais acostavel continuo de 400 m. Pneus sdo usados como defensas e
ha catorze cabe¢os de amarragao no total. A operacdao do TPAR ocorre somente na linha de
cais situada a leste da drea reclamada por aterro.

Por se tratar de um cais continuo, e devido a vocagao do porto para o apoio offshore
(cujas embarcacbes tipicamente tém comprimento entre 60 m e 100 m), é possivel a
atracacdo de mais embarcagdes simultaneamente, conforme necessidade. Dessa forma,
seria mais adequado tratar a acostagem como uma linha de cais continuo em vez de dividi-la

em dois bercos.

Figura 21. Cais do Porto de Angra dos Reis
Fonte: Santos (2012)

3.1.2.3 Instala¢des de Armazenagem

O porto conta com dois patios e um armazém destinados a carga geral, além de 40
tanques destinados a armazenagem de granéis liquidos.

A tabela a seguir mostra os dados de area e volume total dos tanques de cada

estrutura de armazenagem, relacionando com operador e uso.
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Tabela 6. InstalacGes de Armazenagem

Sistema de armazenagem Operador Uso Area/Volume
Patio TECHNIP Arrendado 50.000 m?
Armazém TECHNIP Arrendado 2.500 m?
Patio TECHNIP Uso Publico 5.766 m’
Tanques BRASIL SUPPLY Arrendado 6.360 m?

Fonte: CDRJ (2014); TPAR ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

Nos patios e armazém, 20% da area é utilizada para transito e manuseio de carga. A
area alfandegada do porto possui aproximadamente 40 mil m2. A figura a seguir ilustra as

instalacdes de armazenagem.

Armazenagem

Figura 22. InstalacGes de Armazenagem

Fonte: LabTrans
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3.1.2.4 Equipamentos Portudrios
O porto dispde de empilhadeiras com capacidades nominaisde 16t,12te 7 t, e um

guindaste com capacidade de 140 t. Todos os equipamentos sdao operados pela Technip.

3.1.3 Acesso Aquaviario

3.1.3.1 Canal de Acesso

A demanda do Porto de Angra dos Reis é feita pela barra leste ou oeste da Baia da
Ilha Grande (vide préxima figura).

Segundo o Roteiro, publicacdo da Marinha do Brasil, os navios que entram na baia
pela barra leste podem assumir a posicao definida pela intersecdo do alinhamento A do
canal de acesso ao terminal da Ilha Guaiba, aos 328,5 graus, com o farol Castelhanos aos 239
graus, e navegar no rumo 315 graus até marcar o farolete Pau a Pino, aos 225 graus, na
distancia de 1,4 m. Desse ponto, devem governar no rumo 279 graus, até marcar o farolete
Itacuatiba, aos 238 graus, na distdncia de 0,82 m. Depois, devem mudar o rumo para 274
graus, deixando a boia luminosa n.° 18 do canal de acesso ao TEBIG por bombordo, e
navegar até marcar o farolete Saracura, aos 50 graus, na distancia de 0,66 m. Apds, devem
governar no rumo 305 graus, até marcar o farolete Calombo, aos 045 graus, na distancia de
0,55 m. Devem, finalmente, mudar o rumo para 021 graus e navegar até o fundeadouro de
visitas do porto, deixando as boias luminosas Laje do Segredo por boreste e Laje das
Enchovas por bombordo.

Os navios que demandam o Porto de Angra dos Reis pela barra oeste da baia podem
assumir a posicao definida pela marcacao 90 graus e distancia de 2,8 m da Ponta dos Meros,
na llha Grande, e navegar no rumo zero grau, aproando ao farolete Laje do Coronel, até a
distancia de 2,3 m. Nesse ponto, devem adentrar o canal de acesso ao TEBIG e navegar até
marcar o farolete Itacuatiba, aos 59 graus, na distancia de 2,2 m. Devem entdo mudar o
rumo para zero grau, deixando a boia luminosa Laje do Mestre Bernardo por bombordo, e
navegar até marcar o farolete Saracura, aos 85 graus, na distancia de 0,98 m. Por ultimo,
devem governar no rumo 305 graus e seguir a rota sugerida para a demanda do Porto de

Angra dos Reis pela barra leste da baia.
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Figura 23. Acessos Maritimos ao Porto de Angra do Reis

Fu. dcadara

Fonte: Fonte: BRASIL (2014)
Somente um navio de cada vez pode navegar nos canais balizados. A velocidade é
limitada a, no maximo, trés nds nos canais e bacias de evolucdao. Nao ha restricbes de

hordrio para entrada e saida no porto.

3.1.3.2 Fundeadouros

Para os navios que se destinam ao Terminal da Baia da Ilha Grande (TEBIG) e ao
Porto de Angra dos Reis, ha os seguintes fundeadouros:

e Navios aguardando atracacdo ao TEBIG e ao Porto de Angra dos Reis;

Localiza-se nas proximidades da Ponta dos Micos (llha Grande), na area delimitada
na carta com o centro na posicao 23°09,0’S — 044°23,8'W, fundo de lama e 30 m de
profundidade.

e Navios de quarentena;

Localiza-se nas proximidades da Laje do Coronel, com o centro na posi¢cao 23°06,3’S
—044°27,10'W, fundo de lama e 27 m de profundidade.

e Navios em litigio ou em reparo e plataformas em reparo;
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Localiza-se nas proximidades da Ponta do Bananal (llha Grande), na area delimitada
na carta com o centro na posicao 23°06,0'S — 044°16,2’W, fundo de lama e 21 m de
profundidade.

e Navios aguardando atracacao ao Porto de Angra dos Reis;

Para navios com arqueacgao bruta acima de 10 mil ou calado superior a 9,45 m (31
pés), o fundeadouro se localiza nas proximidades da llha do Maia, na posi¢do 23°01,9’S —
044°19,3'W, fundo de lama e 13 m de profundidade.

Para navios com arqueacao bruta até 10 mil ou calado inferior a 9,45 m (31 pés), o
fundeadouro se localiza nas proximidades do porto, na posicdo 23°00,8’S — 044°18,5'W e
com 8 m de profundidade.

e Navios aguardando visita das Autoridades Portudrias do Porto de Angra dos

Reis
Localiza-se na area em frente ao porto, delimitada na carta 1636 e numerada 1, com

o centro na posi¢dao 23°00,7’S —044°18,7'W e 8 m de profundidade.

3.1.3.3 Bacia de Evolugao
A area de manobra de atracacdo e desatracacdo tem profundidade de 28 pés
(8,53 m); abrange todo o cais, com extensdo de 350 metros, e com cerca de 300 metros de

largura.

3.1.3.4 Calado Autorizado

O calado autorizado no cais do Porto de Angra dos Reis é de 8,5 m.

3.1.4 Acesso Rodoviario

O diagnostico do acesso rodoviario do Porto de Angra dos Reis é dividido em trés
etapas:

e Conexdao com a hinterlandia;

e Entorno do porto: conflito porto x cidade; e

e |ntraporto.

Na analise da conexdao com a hinterlandia, foi utilizada a metodologia contida no
Highway Capacity Manual (HCM), desenvolvido pelo Departamento de Transportes dos
Estados Unidos, a qual é usada para analisar a capacidade e o nivel de servico de sistemas

rodoviarios. Sdo apresentados os niveis de servico atuais para cada uma das rodovias
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analisadas, através da utilizagdo de um indicador regional e/ou nacional, em funcdo da
projecdo de demanda do porto.

Na analise do entorno portudrio, 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 Angra dos Reis. Além disso, realizou-se um
diagndstico atual e futuro com os condicionantes fisicos, gargalos existentes, obras previstas
e proposicoes de melhorias futuras.

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

sdo propostas melhorias futuras em termos qualitativos.

3.1.4.1 Conexao com a Hinterlandia
O Porto de Angra dos Reis tem como principais rodovias para a conexao com sua
hinterlandia a BR-101 e a BR-494, que se conectam entre si através da rodovia RJ-155.

A figura a seguir ilustra os trajetos das principais rodovias até o porto.

Barra Mansa
o

Mangaratiba

== BR-101
m RJ-155/ BR-494
Porto de Angra dos Reis

Hihe da Gipowa

10 20km

Figura 24. Conexdo com a Hinterlandia

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

Porto de Angra dos Reis 39



fCLabTrans

Plano Mestre

3.1.4.1.1 BR-101

A rodovia BR-101 é uma das mais importantes rodovias do pais, com 4.615
quildmetros de extensao, cortando o litoral brasileiro de Norte a Sul desde Touros (RN) até
Sdo José do Norte (RS). No entanto, para o presente estudo, é de interesse o trecho da

rodovia que conecta o Porto de Angra dos Reis a sua hinterlandia, destacado na figura que

20km

Figura 25. BR-101

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

Ao todo, a BR-101 possui aproximadamente 600 km no territério do estado do Rio
de Janeiro, sendo 23,3 km concedidos a CCR Ponte (inclusive 13 km da Ponte Rio—Niterdi),
320,1 km concedidos a Autopista Fluminense e o restante sob administracdo publica. A
Autopista Fluminense, empresa do grupo Arteris, foi concedido o trecho da divisa com o
estado de Minas Gerais até a Ponte Rio—Niterdi, totalizando os 320,1 km de concessdo. O
contrato teve inicio em 2008 com prazo final para 2033. De acordo com dados do site da
concessionadria, dos 320,1 km totais, 261,2 km sdo em pista simples, enquanto os 58,9 km
restantes sdo duplicados.

O trecho de maior importancia para o presente estudo, préximo ao Porto de Angra
dos Reis, é aquele que encontra-se sob administracdo publica. Esse trecho da rodovia no
estado do Rio de Janeiro, conhecido como Rodovia Rio—Santos, tem inicio na Ponte Rio—
Niterdi e término na divisa dos estados do Rio de Janeiro e Sdo Paulo. No percurso, a via
encontra-se duplicada entre a ponte e o trevo de entrada para Itacuruga (cerca de 95 km),
sendo que o restante da rodovia, 182,5 km, possui pista simples.

Nesse trecho, a via encontra-se pavimentada em concreto asfdltico e os

acostamentos existem na maior parte do percurso, ambos em bom estado de conservagao.
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As sinalizagOes verticais e horizontais sdo visiveis e também em bom estado. Na maior parte
dos trechos em aclive, a via possui terceira faixa de trafego, e no sentido onde a faixa é
encontrada ndo existe acostamento. Nas proximidades do porto, na cidade de Angra dos
Reis, a rodovia federal passa por um trecho mais urbanizado, com isso, o trafego na via sofre
influéncia do trafego urbano. Atualmente, estdo sendo realizadas obras de restauracao do
pavimento.

A figura a seguir ilustra os trechos concedidos da BR-101 no estado do Rio de

Janeiro.

LEGENDA

=== Trecho publico
=== CCR Ponte
== Auto Pista Fluminense

0 20 40 80km \i} Porto de Angra dos Reis
ol L

Figura 26. Concessdes BR-101-RJ

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

Em julho de 2014, foi concluida parte de uma obra de grande importancia para a
hinterlandia do Porto de Angra dos Reis, o chamado Arco Metropolitano. Ao todo, sdo 145
km de rodovia ligando as cidades de Itaguai e Itaborai, conectada em dois pontos pela BR-
101. O trecho concluido corresponde a 71,2 km de extensdo desde ltaguai até o
entroncamento da BR-040 em Duque de Caxias, onde se conecta a BR-116. O arco segue
pela BR-116 até a cidade de Magé, onde continua, pela BR-493, até o municipio de Itaborai;
esse trecho da rodovia estd em processo de duplicagao.

A construcdo do Arco trard beneficios para a hinterlandia do Porto de Angra dos
Reis, proporcionando uma rota alternativa aos veiculos de carga, uma vez que a BR-101
passa por uma area bastante urbanizada da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro. A obra
conectara cinco grandes eixos rodoviarios: RJ-Vitéria, RJ-Bahia, RJ-Belo Horizonte, RJ-SP e

RJ-Santos. A figura a seguir ilustra o tragado do Arco Metropolitano.
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Figura 27. Arco Metropolitano

Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans
De acordo com o Relatério da Pesquisa CNT de Rodovias 2013, o trecho concedido
da BR-101 no estado do Rio de Janeiro apresenta as caracteristicas mostradas na tabela a
seguir.

Tabela 7. CondicGes BR-101-RJ

Extensao Estado Geral Pavimento Sinalizacdo = Geometria

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

Na BR-101, proximo ao porto, destacam-se localidades identificadas como pontos
criticos devido aos trechos sinuosos, pois seu trajeto contorna a serra existente no local.
Outras condigdes que identificam trechos criticos sdo as interse¢cdes em nivel, como é o caso
da saida da rodovia em direcdo ao entorno portudrio de Angra dos Reis, onde had o aumento
da probabilidade de acidentes e diminuicdo da velocidade do trafego. A imagem a seguir

identifica os pontos de cruzamento em nivel mais criticos.

42 Porto de Angra dos Reis



TCLabTrans

Plano Mestre

LEGENDA
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Porto de Angra dos Reis

Secdo canalizada

Figura 28. Pontos Criticos BR-101-RJ
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

3.1.4.1.2 BR-494 e RJ-155

A rodovia estadual RJ-155 é coincidente com a rodovia federal BR-494, a qual segue
posteriormente até o estado de Minas Gerais.

A RJ-155 possui 76 quildbmetros de extensdo, desde a BR-101 em Angra dos Reis até a
BR-116 em Barra Mansa, sendo uma importante ligacdo a algumas cidades da regido. A via
possui o nome de Rodovia Presidente Getulio Vargas entre as cidades de Barra Mansa e
Getulandia e de Rodovia Engenheiro Francisco Saturnino Braga entre o municipio de
Getulandia e o entroncamento com a Rodovia Rio—Santos.

A rodovia possui pista simples, com sua pavimentacdo feita em concreto asfaltico em
bom estado de conservacdao. Na maior parte dos seus trechos ndo é visivel acostamento. As
sinalizac¢Oes verticais e horizontais sdo presentes e, assim como a pavimentacdo, encontram-
se em boas condigdes de conservagao. A rodovia esta sob administragao publica.

Apesar do bom estado das suas sinalizacdes e pistas, a rodovia possui condicoes
regulares de trafegabilidade devido a elevada quantidade de pontos sinuosos. Com isso, a
Pesquisa da Confederacdao Nacional de Transportes (CNT, 2013) classifica sua geometria
como péssima. Na figura a seguir, é possivel identificar essa situagdo e as condi¢Ges de

conservacgao da via.

Porto de Angra dos Reis 43



Plano Mestre

(a0
)

540 Jasé
do Barreiro

LEGENDA

== RJ-155
== BR-101

Porto de Angra dos Reis

Figura 29. RJ-155 e Condigdes

Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans
De acordo com o Relatdrio da Pesquisa CNT de Rodovias 2013, o trecho concedido
da BR-101 no estado do Rio de Janeiro apresenta as caracteristicas mostradas na tabela a
seguir.

Tabela 8. Condigdes RJ-155

Extensao

Fonte: CNT (2013); Elaborado por LabTrans

3.1.4.13 BR-494

A BR-494 ¢é uma rodovia federal de ligacdo com inicio na cidade de Nova Serrana (BR-
262), em Minas Gerais, e término em Angra dos Reis junto a BR-101, no Rio de Janeiro. A
rodovia tem trechos que se encontram em planejamento e outros coincidentes com
rodovias estaduais, como sao os casos da RJ-155 e da RJ-153 no estado do Rio de Janeiro. Em
toda sua extensdo a via estd sob administragdo publica. A imagem a seguir ilustra a via e suas

condigdes.
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Figura 30. BR-494-RJ e Condi¢des

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

De acordo com a imagem anterior, o trecho da BR-494 destacado em azul ndo é
coincidente com nenhuma rodovia estadual. Nesse perimetro, a via passa por uma regido
urbanizada da cidade de Volta Redonda, encontra-se em grande parte com pista dupla e, em
alguns trechos, com trés faixas de rolamento, sendo, geralmente, duas no sentido de aclive.
As sinalizacGes sdo encontradas, entretanto a horizontal, em alguns locais, esta bastante
desgastada. O pavimento, no geral, encontra-se em bom estado de conservacao.

Em seu trecho coincidente com a RJ-153, a via encontra-se em pista simples, sem
acostamentos, com o estado das sinalizacdes e pavimentacdao semelhantes ao trecho
destacado em azul. Seu trajeto coincidente com a RJ-155 foi explanado no tépico anterior.

Tabela 9. Condi¢cGes BR-494-R)J

Extensao Estado Geral Pavimento Sinalizacdo = Geometria

25 km Bom Bom Regular Regular

Fonte: CNT (2013); Elaborado por LabTrans
3.14.14 Niveis de Servigo das Principais Rodovias — Situagao Atual
Com o propdsito de avaliar a qualidade do servico oferecido aos usudrios das vias
que fazem a conexdao do terminal com sua hinterlandia, utilizaram-se as metodologias

contidas no HCM, que permitem estimar a capacidade e determinar o nivel de servico (LOS —
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Level of Service) para os varios tipos de rodovias, incluindo interse¢Ges e transito urbano de
ciclistas e pedestres.

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

Tabela 10. Classificagdo do Nivel de Servigo.

LOS A Fluxo Livre

LOS B Fluxo Razoavelmente Livre
LOS C Zona de Fluxo Estavel
LOSD Aproximando-se Fluxo Instavel
LOSE Fluxo Instavel

LOSF Fluxo Forcado

Fonte: DNIT (2006); Elaborado por LabTrans

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

Vale ressaltar ainda que existem diferentes métodos para o calculo do nivel de
servico, de acordo com as caracteristicas da rodovia. Por exemplo, uma rodovia com pista
simples tem método diferente de uma rodovia duplicada, que por sua vez é diferente de
uma Freeway. O detalhamento dos métodos utilizados pode ser encontrado em anexo a este
plano.

Estimou-se o nivel de servico da rodovia federal BR-101 para o ano de 2013. Para
andlise dos trechos, utilizaram-se informacdes de Volume Meédio Didrio (VMD) anual
referentes ao ano de 2009, fornecidos pelo DNIT, projetados até o ano de 2013. Devido a
falta de disponibilidade de dados de contagem para a BR-494, n3o foi possivel prosseguir
com o cdlculo de nivel de servico para essa rodovia.

As caracteristicas fisicas mais relevantes utilizadas foram estimadas de acordo com a

classificacdo da rodovia e estdo reproduzidas na tabela a seguir.
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Tabela 11. Caracteristicas Relevantes da Rodovia BR-101

CARACTERISTICA BR-101-1 BR-101-2
Trecho SNV 101BRJ3370 101BRJ3390
Numero de faixas por sentido 1 1
Largura de faixa (m) >3,3<3,6 >3,3<3,6
Largura de acostamento externo (m) >1,2<1,8 >1,2<1,8
Tipo de Terreno Ondulado  Ondulado
Velocidade Maxima permitida (km/h) 60 km/h 60 km/h

Fonte: Elaborado por LabTrans
A projecdo do trafego nas vias até o ano de 2013 considerou a hipdtese de que a
taxa de crescimento do trafego na rodovia foi igual a taxa média de crescimento do PIB
brasileiro dos ultimos dezoito anos, isto é, 3,5% ao ano (IBGE, [s./d.]a).

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

4

BR |
49

BR
10

Hotel Vila Gale - Angra dos Reis T
Eco Resort de Angra (o)

== BR-101-1 liha da Gipoia
== BR-101-2 llha Sandri

& Porto de Angra dos Reis
Y Inicio/Fim de Trecho

Figura 31. Trechos e SNV
Fonte: Google Maps ([s./d.]); DNIT (2013); Elaborado por LabTrans
Segundo Manual de Estudo de Trafego (DNIT, 2006), para uma rodovia em um dia de
semana, quando ndo ha dados de referéncia, pode-se considerar que a hora de pico
representa 10,6% do VMD em area urbana e 7,4% do VMD em area rural. Dessa forma, a
proxima tabela mostra os Volumes Médios Didrios horarios (VMDh) e os Volumes de Hora de

Pico (VHP) estimados para a rodovia BR-101.
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Tabela 12.VMDh e VHP estimados para 2013 na rodovia BR-101

VMDh 2013
Rodovia-Trecho . VHP 2013 (veic./h)
(veic./h)
BR-101-1 378 670
BR-101-2 271 481

Fonte: Elaborado por LabTrans
A préxima tabela expde os resultados obtidos para os niveis de servico em todos os

trechos relativos ao ano de 2013.

Tabela 13. Niveis de Servico em 2013 na BR-101

Nivel de Servico

Rodovia-Trecho

VMDh
BR-101-1 C C
BR-101-2 B C

Fonte: Elaborado por LabTrans

Identificado como trecho rural, o acréscimo no volume de trafego em horarios de
pico ndo é suficiente para alterar o nivel de servico do trecho BR-101-1; situacdo contraria ao
trecho BR-101-2, onde o aumento da demanda sobre a rodovia em horarios de pico implica
em uma reducdo na qualidade dos indicadores.

Observa-se que, em uma situagdo mais critica, ambos os trechos operam no mesmo
nivel de servico. Nesse patamar, o fluxo de trafego fica suscetivel a formacdo de filas e a
influéncia de veiculos maiores e mais lentos. Essa situacdo se agrava nos trechos analisados
devido as suas caracteristicas geométricas, caracterizados pela passagem em trechos
sinuosos e topografia irregular. A demanda de manobras de ultrapassagem excede a
capacidade da via, levando a uma reducao na velocidade de operacao dos trechos. Porém,
para o nivel de servico C, o fluxo se mantém estidvel na maior parte do tempo, ndo
acarretando em maiores problemas ou impedimentos para os veiculos que trafegam pela

rodovia.

3.1.4.2 Analise do Entorno Portudrio

A analise dos entornos rodoviarios procura descrever a situacdo atual das vias que
ddo acesso ao porto, bem como definir os trajetos percorridos pelos caminhGes que
transportam as mercadorias movimentadas pelo porto. Além disso, busca-se diagnosticar

possiveis problemas de infraestrutura viaria e apontar solugdes quando possivel.
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Os acessos rodoviarios ao Porto de Angra dos Reis fornecem restritas opcdes para o
fluxo de veiculos. Dessa maneira, o porto conta com um acesso principal, ligando a rodovia
federal BR-101 ao seu portdo de acesso. A figura a seguir ilustra esse acesso, bem como as

condicdes da via.

LEGENDA

BR-101
s Entorno Portuario
D Entorno Portuario

Porto de Angra dos Reis

Av. Julio Maria

X

Figura 32. Entorno Portuario de Angra dos Reis
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

Em consonancia com a figura, percebe-se que o trajeto perpassa a regido litoranea
de Angra dos Reis. Devido a forte urbanizacdo nos arredores do acesso, a trafegabilidade é
prejudicada.

O acesso ao porto tem inicio na intersecdo entre a Rodovia Rio—Santos (BR-101) e a
Av. Caravelas Toscano de Brito. Segue-se pela Av. Caravelas Toscano de Brito, que se
encontra pavimentada, construida em concreto betuminoso, dotada de canteiro central
dividindo os sentidos. O pavimento apresenta condi¢cdes de conservacao regulares, em
virtude principalmente do grande numero de trincas. Possui duas faixas por sentido. As
sinaliza¢®es horizontal e vertical, bem como os acostamentos, sdo inexistentes.

Continuando o trajeto, a pista tem seu ndmero de faixas reduzido para um por
sentido, e passa a se chamar Av. Airton Senna. Com essa redugdao no numero de faixas, o
volume de trafego por faixa serd o dobro do anterior, situagdao que caracteriza um gargalo. O

pavimento encontra-se construido em concreto betuminoso, com regulares condi¢des de
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conservagdo. As sinalizagdes horizontal e vertical s3o presentes, mas nao ha acostamentos.
Cerca de 500 metros adiante, a via volta a ter duas faixas de rolamento por sentido, e suas
demais caracteristicas sao muito similares as da Av. Caravelas Toscano de Brito.

Mantendo o sentido do trajeto, a via passa a se chamar Av. Julio Maria. Percebe-se
gue, inicialmente, o pavimento foi construido com paralelepipedos e lajotas sextavadas e,
posteriormente, uma camada de concreto betuminoso foi sobreposta ao pavimento
existente; entretanto, a composicdo ocasionou o aparecimento continuo de trincas
interligadas. Dessa forma, as condi¢cdes de conservagao do pavimento sdo ruins. A via é
duplicada, com sinaliza¢des vertical e horizontal presentes e acostamentos inexistentes. Os
bordos da via, em sua maioria, sdo dotados de estacionamentos e, desse modo, somada a
condicdo de urbanizacdo local, a velocidade de trafego é prejudicada. Dando sequéncia,

depara-se com uma rotula que permite o acesso ao portdo de entrada.

3.1.4.3 Acessos Internos

A analise dos acessos internos tem como objetivo analisar o trajeto dos caminhdes
nas vias internas do porto e o estado de conservacdo das vias.
Sao consideradas vias internas do Porto de Angra dos Reis as vias a partir do portao

do porto. Dessa forma, as vias internas sdo destacadas na imagem a seguir.

LEGENDA

[ Portao de acesso - funcionarios

[ Portéo de acesso - veiculos de carga

21 Portao de acesso a area alfandegada ff S~ §
Vias Internas

Figura 33. Vias Internas do Porto de Angra dos Reis
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans
Sao identificados trés portdes, sendo que os acessos ao porto sao realizados pelos
portdes destacados com as cores roxo e vermelho, que sdo destinados, respectivamente,
aos funciondrios do porto e aos caminhdes. O terceiro portdo encontra-se dentro da area

portuaria e é utilizado para acesso a area alfandegada.
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As vias internas sdo pavimentadas em paralelepipedo e se encontram em condicdes

regulares de utilizacdo, como pode visualizado na imagem a seguir.

o

Figura 34. Vias Internas

Fonte: Acervo LabTrans
3.1.5 Acesso Ferroviario

Existe acesso ferrovidrio ao Porto de Angra dos Reis em bitola métrica, através do
ramal Barra Mansa—Angra dos Reis, operado pela Ferrovia Centro-Atlantica S.A. (FCA),
ligando o porto a regido centro-sul do estado do Rio de Janeiro, e desta aos estados de
Minas Gerais, Goids e Bahia.

Ressalta-se que as cargas de apoio offshore ndo utilizam o modal ferrovidrio para sua

movimentagao.

3.2 Analise das Operagoes Portuarias

No Porto de Angra dos Reis, as operacdes de apoio offshore sdo realizadas na area
arrendada pela empresa Technip Operadora Portudria S.A., que tem como principais clientes
a Brasil Supply S.A, a Technip Engenharia Instalacdo e Apoio Maritimo Ltda. e a Brasil

Servigos de Petrdleo Ltda.

3.2.1 Transporte de Cargas

O bergo 101 é destinado as operagdes de apoio offshore e o bergo 102 é utilizado
prioritariamente para operacao de longo curso na importacao e exportacao de carga geral.

As principais cargas de apoio offshore movimentadas sao fluidos e granéis sélidos.
No berco 101, os 30 primeiros metros sdo destinados ao transporte de passageiros, ou seja,
a troca de turno dos trabalhadores das unidades maritimas. Na faixa de 30 m a 120 m, tem
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prioridade a movimentacdo de fluidos e granéis sélidos. A faixa dos 120 a 180 m, por sua

vez, é destinada a operagdes diversas e dleo diesel.

Fonte: Dados fornecidos pelo TPAR

H4 uma area de aproximadamente 4 mil m? em frente ao bergo 101 para realizacdo
das atividades de pré-embarque. Além disso, as demais estruturas de armazenagem podem

ser utilizadas para este processo quando necessario.

3.2.2 Movimentacgao Portuaria

Durante o ano de 2013, o Porto de Angra dos Reis recebeu 116 atracacdes para
atividades de apoio offshore, obtendo uma média de 9,6 atracacdes por més. No primeiro
semestre de 2014, ocorreram 81 atracac¢des contra 51 no mesmo periodo do ano anterior, o

que caracteriza um aumento de 56%.
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Numero de atracagdes

Figura 36. Numero de Atracacdes - TPAR

Fonte: Dados fornecidos pelo TPAR; Elaborado por LabTrans

Em 2013, foram movimentadas 121.552 toneladas nas operagdes de apoio offshore.
No primeiro semestre de 2014, ocorreu um aumento de 19%, passando de 62.486 toneladas
movimentadas de janeiro a junho de 2013 para 74.443 toneladas no mesmo periodo de

2014.

Toneladas

Figura 37. Toneladas Movimentadas - TPAR

Fonte: Dados fornecidos pelo TPAR; Elaborado por LabTrans

Observando os graficos, fica evidente a grande variagdo tanto no numero de

atracacdOes quanto de toneladas movimentadas ao longo dos meses.
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3.3 Aspectos Ambientais

O levantamento dos aspectos ambientais na area de influéncia do Porto de Angra
dos Reis foi elaborado por meio de visita técnica a zona portuaria e, ainda, pela pesquisa em
estudos realizados naquela regido. Cabe destacar que nao foram disponibilizados estudos
ambientais do Porto de Angra dos Reis, tendo sido utilizados os seguintes documentos:

e Estudo de Impacto Ambiental para implantacdo de Linha de
Transferéncia de Agua de Formacdo e de Emissario para Escoamento
de Efluentes Liquidos Industriais Tratados do Terminal da Baia de llha
Grande (Transpetro/TEBIG — Angra dos Reis, 2008); e

e Relatério de Impacto Ambiental da Linha de Transferéncia de Agua de
Formacdo e de Emissdrio para Escoamento de Efluentes Liquidos
Industriais Tratados do Terminal da Baia de Ilha Grande
(Transpetro/TEBIG — Angra dos Reis, 2009).

O diagndstico ambiental estda compreendido pela descricdo: (i) das principais
caracteristicas dos meios fisico, bidtico e socioecon6mico; (ii) dos planos incidentes sobre a
regido; (iii) de resultados relevantes de estudos ambientais ja realizados para a drea do
porto; (iv) da estrutura de gestdo ambiental e do processo de licenciamento ambiental; e (v)

da descricdo das questdes ambientais relevantes na interagao Porto x Ambiente.

3.3.1 Area de Influéncia do Porto

No planejamento dos estudos ambientais, a definicdo da area de estudo usualmente
corresponde a uma hipdtese sobre a area de influéncia do empreendimento, ou seja, a area
geografica onde serdo ou poderdo ser notados os efeitos/impactos diretos ou indiretos,
positivos ou negativos do empreendimento.

No caso do Porto de Angra dos Reis, devido a falta de estudos que contemplem as
areas de influéncia portudria do ponto de vista ambiental, as considera¢des dos meios fisico
e bidtico se pautaram em informac¢des disponiveis sobre a drea da Baia de Sepetiba,

enquanto as varidveis socioecondémicas se referem ao municipio de Angra dos Reis.
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3.3.2 Meio Fisico

O uso e a ocupacdo do solo dentro da area do Porto de Angra dos Reis e respectivas
adjacéncias estdao representados no mapa de restricdes ambientais (Anexo 2), que
contempla estruturas portudrias, cobertura vegetal, corpos d’adgua, Unidades de
Conservagdo (UC), e Areas de Preservacio Permanente (APP). Para efeitos desse
mapeamento, foi contemplada uma area de 3 km de raio a partir do porto organizado.

O mapa de restricdes ambientais apresenta temas de extrema importancia para a
identificacdo e caracterizacdo do porto. Além de dados vetoriais secundarios, a equipe do
LabTrans realiza o processo de vetorizacdo de elementos como corpos d’agua (quando o
dado secundario ndo apresenta o detalhamento necessdrio para a escala do mapa),
nascentes, vegetacao, praias, ilhas, entre outros.

Outro tema representado no mapa, importante para o planejamento do porto,
compreende as areas urbanas com declividade maior que 30% e as Areas de Preservacdo
Permanente (APP). Tal identificacdo é realizada pelos especialistas em geoprocessamento do

LabTrans e segue a resolucdo do Conselho Nacional de Meio Ambiente (CONAMA).

3.3.2.1 Clima

A circulagcdo atmosférica de baixos niveis na Regido Sudeste brasileira, onde esta
inserido o empreendimento, é diretamente influenciada e dominada pela acdo de um
sistema de alta pressdo denominado Anticiclone Subtropical do Atlantico Sul (ASAS), pela
passagem de sistemas frontais sobre a regido e por circulacdes locais.

Quanto a temperatura do ar na area de estudo, os meses com as temperaturas
médias mais altas sdo janeiro e fevereiro (26 °C e 26,4 °C, respectivamente), com o més de
fevereiro mantendo a maior média das maximas, com 39,3 °C. O més mais frio é julho, com a
temperatura média de 20,2 °C. Na drea de estudo, a temperatura média anual é de 23,2 °C,
sendo a média das méaximas 27 °C e a média das minimas 19,8 °C.

O inverno é um periodo de forte estabilidade atmosférica e de precipita¢des
bastante reduzidas na area de influéncia do empreendimento. As médias das chuvas
mensais se reduzem a menos de 80 mm nos meses de junho, julho e agosto. A estacdo de
chuvas se inicia suavemente em setembro e aumenta muito no final da primavera, para

atingir o maximo no més de janeiro. A média anual de precipitagdo é de 1.976,7 mm.
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A média anual da umidade relativa do ar é de 82%. Esse valor ndo se altera muito
durante o ano. Os maiores valores sdao encontrados no periodo de setembro a dezembro,
alcangando o indice de 83% em outubro.

O regime de ventos da drea de influéncia do empreendimento é dominado por
ventos do quadrante leste. As velocidades médias encontradas se mostram bastante
influenciadas pela proximidade com o oceano. Conforme se adentra o continente, os valores

vao decrescendo, variando de 3 m/s a 4,5 m/s.

3.3.2.2 Hidrografia

Conforme a Agéncia Nacional de Aguas (ANA), a Regido Hidrogréfica Atlantico
Sudeste enfrenta problemas por conta da escassez de dgua.

Essa regido tem 214.629 km? de area, o equivalente a 2,5% do pais. Os seus
principais rios sdo o Rio Paraiba do Sul e o Rio Doce, com, respectivamente, 1.150 e 853
quildmetros de extensdo. Além desses, a Regido Hidrografica também é formada por
diversos e pouco extensos rios, que formam as seguintes bacias: Sdo Mateus, Santa Maria,
Reis Magos, Benevente, Itabapoana, Itapemirim, Jacu, Ribeira e dos litorais do Rio de Janeiro

e de S3o Paulo.

3.3.2.3 Aspectos Oceanograficos

3.3.2.3.1 Qualidade da Agua e Sedimentos

De acordo com a Resolucdo CONAMA 344/2004, ndo ha um quadro grave de
contaminagdo por metais pesados. Entretanto, alguns pontos possuem potencial de
contaminacdo devido a capacidade de reten¢do de elementos do sedimento.

No geral, as concentracbes dos micropoluentes na area demonstram claramente
uma situacdo de contaminacdo grave (ainda que pontual) por zinco. Além disso, os dados
mostram niveis alarmantes para cromo e niquel, moderados para cobre e chumbo, baixo
para cddmio e inexistente para arsénio e mercurio, além dos baixos teores de carbono

organico total, fésforo total e nitrogénio Kjeldahl total.

3.3.2.3.2 Hidrodinamica
O Porto de Angra dos Reis nao sofre influéncia significativa de correntes nem de

ondas.
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Ndo havendo estudo especifico desse porto, pode-se utilizar como pardametro, no
que se refere ao aporte sedimentar, a Baia de Sepetiba, a qual tem em torno de 1,15 milhdao

de toneladas ao ano com taxa de sedimentacdo de 1,3 a 2,2 cm/ano.

3.3.2.4 Geologia e Geomorfologia
A area de estudo estd localizada no escudo atlantico da plataforma sul-americana e é
constituida de rochas de composicdo granito-gndissica de idade pré-cambriana, rochas
intrusivas alcalinas e basicas mesozoicas, sedimentos coluviais, marinhos e fluviais de idade
cenozoica.
Foram identificadas, na drea de estudo, seis grandes unidades geotécnicas:
e Aluvides;
e Colinas e morrotes com substrato cristalino;
e Tdalus/coluvio;
e Morros com substrato de migmatitos/gnaisses/xistos/filitos;
e Morros com substrato granitico e alcalino; e

e Montanhas e escarpas.

3.3.2.5 Solos

Ha diversos tipos de ambientes, compondo paisagens especificas: baixadas, serras e
colinas. Destacam-se, de uma maneira geral, as baixadas e os morros e serras como os dois
grandes dominios geomorfolégicos na area estudada. As classes de solos relacionadas a
essas zonas de baixada s3dao: Neossolos, Gleissolos, Espodossolos, Planossolos e
Organossolos.

A regido de Angra dos Reis é sabidamente exposta a movimentacdo de massas, nao

so por sua topografia como também pelos tipos de solos e ocupacgdes.

3.3.3 Meio Bidtico

3.3.3.1 Biota Terrestre
3.3.3.1.1 Flora Terrestre

O dominio fitogeografico da regido do Porto de Angra dos Reis é de Floresta
Ombréfila Densa, sendo que nas ilhas da Baia de Sepetiba ha forte influéncia marinha. De

maneira geral, a vegetacdo da regido pode ser definida como tipica de area degradada, com
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grande numero de plantas ruderais. No entanto, existe a presenca de grandes manchas de
vegetacdao de manguezal no entorno da drea portuaria.

A vegetacdo predominante na drea préxima ao Porto de Angra dos Reis é composta
por gramineas, com poucas arvores. A crescente ocupag¢do urbana na regido de ltaguai
confere o predominio de uma cobertura florestal amplamente antropizada. As poucas areas
de vegetacdo florestal integra ou em bom estado de conservagao restringem-se, em geral,
aos topos mais ingremes, geralmente rochosos.

Merece destaque a presenca de Thelypteris vivipara, espécie rara e endémica da
regido entre o sul do Rio de Janeiro e o norte de Sdo Paulo, além da Cariniana estrelensis
(Jequitibarosa) e Euterpe edulis (Palmito jussara), espécies incluidas na lista oficial de
espécies ameacadas de exting¢ao.

Além da Floresta Ombrofila Densa, também hd manguezais formados por espécies
vegetais tipicas, devido ao regime de marés. Entre as espécies que ocorrem na regiao,
encontram-se, principalmente, Rhizophora mangle, Laguncularia racemosa e Avicennia

schaueriana.

3.3.3.1.2 Fauna Terrestre

A regido atrai inUmeras espécies de aves devido a grande variedade de ambientes, a
exemplo de macgaricos, gaivotas, andorinhas do mar, gargas e batuiras. Algumas espécies sao
endémicas da Floresta Atlantica. A espécie Sporophila falcirostris (cigarra-verdadeira) insere-
se na lista nacional das espécies ameacgadas de extin¢do, sendo considerada também em
perigo de extincdo no estado do Rio de Janeiro e vulnerdvel na lista mundial da UICN (Unido
Internacional para a Conservacao da Natureza). O trinta-réis-real, considerado vulnerdvel, de
acordo com o Ministério do Meio Ambiente, também ocorre na Baia de Sepetiba.

Quanto a herpetofauna, a regido é tipicamente composta por espécies generalistas,
de dreas abertas e de floresta, entre elas o lagarto (Ecpleopus gaudichaudii) e a razinha de
serrapilheira (Haddadus binotatus), que evidenciam condi¢Ges relativamente bem
preservadas de microambiente.

A fauna local de mamiferos também é composta essencialmente por espécies
generalistas, como morcegos e roedores, além de abrigar espécies de médio e grande porte,

como a paca (Cuniculus paca) e a onga parda (Puma concolor).
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3.3.3.2 Biota Aquatica

Uma vez que ndo ha estudo especifico para a regido do Porto de Angra dos Reis no
que se refere a biota aqudtica, utilizou-se aqui a Baia de Sepetiba como referéncia.

Essa baia apresenta altos indices de diversidade de fitoplancton, apresentando cerca
de 200 espécies, devido a grande variagao de parametros fisico-quimicos da dgua da baia. As
espécies mais representativas sdo da familia das diatomaceas e dos dinoflagelados, a
exemplo da Nitzschia closterium, Kephyrion sp e Dictyocha fibula.

As atividades portudrias (dragagem, passagem de navios) interferem negativamente
no fitoplancton devido ao aumento da ressuspensao de sedimentos e, com isso, da
guantidade de sélidos na agua, restringindo a entrada de luminosidade e, por sua vez, a
producdo primaria.

O zooplancton estd representado por oito grupos, sendo os Copépodas os que
aparecem em maior quantidade. As espécies mais abundantes no local sdo: Acartia
lillieborgi, Evadne tergestina e Penilia avirostris.

Entre os bentos, foram registradas cerca de 180 espécies de fitobentos, com
destaque para as rododfitas cloréfitas e fedfitas. Ha na regido a presenca de bancos de
gramas da espécie Halodule wrightii. As dragagens de passagem de navios afetam os bentos
diretamente, com soterramento e perda de habitat, além de apresentarem o mesmo
problema dos fitoplanctons com relagao ao aumento de sélidos na superficie.

Os organismos zoobentbnicos apresentam grande diversidade de espécies na regido,
como Chondrilla nucula e Tedania vanhoffeni. Destaca-se uma caracteristica nesse filo
guanto a presenca de espécies de perfuradores que deterioraram madeiras, causando
prejuizos a estruturas do porto e de embarcacgdes.

Em relacdo aos peixes, foram identificadas 97 espécies, com destaque para o bagre-
urutu (Genidens genidens) e o carapicu (Eucinostomus gula). Na regido, sdo identificadas
algumas espécies que constam na lista de fauna ameacada do Rio de Janeiro, como o
tubardo anjo (Squatina guggenhein) e a sardinha (Sardinella brasiliensis). O desenvolvimento
de acdes relacionadas a atividade portudria incidem negativamente sobre algumas espécies,
com o afugentamento devido a emissdo de ruidos, e o aumento da mortalidade pelo
aumento de sélidos em suspensao.

A Baia de Sepetiba apresenta baixa biodiversidade quanto a mastofauna aquatica,

porém abriga importante zona de abrigo e reproducdo da espécie Sotalia fluviatis (boto-
.|
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cinza), que, inclusive, se refugia na mesma area de fundeio do Porto de Itaguai. A espécie
Megaptera novaeangliae (baleia jubarte) é encontrada ocasionalmente dentro e fora da

baia, estando listada pela IUCN como vulneravel a extingao.

3.3.3.3 Unidades de Conservagao

Com o objetivo de verificar a interacdo do porto com Unidades de Conservacdo (UC),
foram levantadas as ocorréncias de UC numa drea de estudo delimitada por um raio de 3 km
ao redor da area do porto organizado. Tal area foi estipulada considerando a Resolugdo
CONAMA n.° 428/2010%, artigo 1, inciso 2, e a possibilidade de a UC n3o possuir plano de
manejo.

De acordo com a base de dados geograficos do Instituto Brasileiro do Meio
Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (lbama, 2013) e o Cadastro Nacional de
Unidades de Conservacdo (CNUC)?, do Ministério do Meio Ambiente (MMA), constatou-se a
existéncia de duas UC dentro do raio de 3 km do Porto de Angra dos Reis. A seguir,

apresenta-se o quadro com as referéncias das UC (BRASIL, [s./d.]).

Area de Prote¢do Ambiental de Tamoios — Criada pelo Decreto n.° 9.452, de 5
de dezembro de 1982, e de jurisdi¢do estadual, essa Area de Prote¢do Ambiental
(APA) encontra-se no bioma Mata Atlantica e tem como objetivos bdsicos proteger a
diversidade bioldgica, disciplinar o processo de ocupacgdo e assegurar a

sustentabilidade do uso dos recursos naturais.

Parque Estadual do Cunhambebe — Criado pelo Decreto n.° 41.358, de 13 de

junho de 2008, e de jurisdicdo estadual, o parque de area de 38.053 ha, encontra-se

! Resolucdo Conama n.° 428, de 17 de dezembro de 2010 : “Dispde, no dmbito do licenciamento
ambiental, sobre a autorizacdo do drgdo responsdvel pela administragdo da Unidade de Conservagdo (UC), de
que trata o artigo 36, § 3° da Lei n.° 9.985, de 18 de julho de 2000, bem como sobre a ciéncia do érgdo
responsavel pela administracdo da UC no caso de licenciamento ambiental de empreendimentos nao sujeitos a
EIA-RIMA e da outras providéncias.”

> 0 CNUC é um sistema integrado de banco de dados com informagdes padronizadas das UC geridas
pelos trés niveis de governo e por particulares. Compete ao Ministério do Meio Ambiente organizar e manter o
CNUC, conforme estabelecido na Lei n.° 9.985, de 18 de julho de 2000, que instituiu 0 SNUC. O CNUC é mantido
pelo MMA com a colaboracdo dos érgdos gestores federal, estaduais e municipais. Seu principal objetivo é
disponibilizar um banco de dados com informagdes oficiais do Sistema Nacional de Unidades de Conservacgdo
(SNUC).
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no bioma Mata Atlantica e tem como objetivos: assegurar a preservacao dos
remanescentes de Mata Atlantica da por¢ao fluminense da Serra do Mar, bem como
recuperar as areas degradadas ali existentes; manter populacdes de animais e plantas
nativas e oferecer reflgio para espécies raras, vulnerdveis, endémicas e ameacgadas
de extingdo da fauna e flora nativas; preservar montanhas, cachoeiras e demais
paisagens notdveis contidas em seus limites; oferecer oportunidades de visitagdo,
recreagao, aprendizagem, interpretagao, educacao, pesquisa e relaxamento;
estimular o turismo e a geracao de emprego e renda; assegurar a continuidade dos
servicos ambientais; e possibilitar a conectividade dos macicgos florestais da Bocaina e

do Tingua.

A figura a seguir representa a localizacdo do Porto de Angra dos Reis, a area de
estudo (raio de 3 km), e as UC ocorrentes (drea do porto destacada em amarelo; raio de 3

km ao redor da area do porto em vermelho; e limite das UC em verde).

Parque Estadual do
Cunhambebe

&

Porto de
Angra dos Reis

Area de Protecdo Ambiental de
Tamoios

——C—

Figura 38. Interagao do Porto com UC

Fonte: Google Earth ([s/d.]); Elaborado por LabTrans
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Além do levantamento das UC dentro da area de estudo mencionada anteriormente,
foram levantadas as UC presentes no municipio onde o porto se localiza. A seguir, a relacao
das UC levantadas para o Porto de Angra dos Reis:

Conforme o CNUC (BRASIL, [s./d.]), além da Area de Protecdo Ambiental de Tamoios
e o Parque Estadual do Cunhambebe, constata-se a ocorréncia das seguintes UC:

e Estacdo Ecoldgica de Tamoios;

e Parque Nacional da Serra da Bocaina;

e Reserva de Desenvolvimento Sustentavel do Aventureiro;

e Reserva Bioldgica Estadual da Praia do Sul;

e Reserva Particular do Patriménio Natural Gleba o Saquinho de
Itapirapug;

e Parque Estadual da llha Grande; e

e Reserva Particular do Patriménio Natural Fazenda Do Tangua.

3.3.4 Meio Socioeconomico

De acordo com o IBGE ([s./d.]b), o Municipio de Angra dos Reis possui territério de
825,088 km?, e populacdo de 169.511 habitantes, apresentando densidade demografica de
205,45 hab/km?.

Conforme o Atlas do Desenvolvimento Humano no Brasil, de 2013, o indice de
Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) de Angra dos Reis era 0,724 em 2010. O
municipio esta situado na faixa de Desenvolvimento Humano Alto (IDHM entre 0,700 e
0,799). Angra dos Reis ocupa a 11912 posicdo entre os 5.565 municipios do Brasil.

A mortalidade infantil no municipio passou de 20,1 por mil nascidos vivos, em 2000,
para 13 por mil nascidos vivos em 2010. Segundo os Objetivos de Desenvolvimento do
Milénio das Nag¢Oes Unidas, a mortalidade infantil para o Brasil deve estar abaixo de 17,9
6bitos por mil em 2015. Em 2010, as taxas de mortalidade infantil do estado e do pais eram
14 e 16,7 por mil nascidos vivos, respectivamente.

A renda per capita média de Angra dos Reis cresceu 104,5% nas ultimas duas
décadas, passando de RS 390,55, em 1991, para RS 563,68, em 2000, e para RS 798,68, em
2010. A taxa média anual de crescimento foi de 4,16%, entre 1991 e 2000, e 3,55%, entre

2000 e 2010. A proporcdo de pessoas pobres, ou seja, com renda domiciliar per capita

62 Porto de Angra dos Reis



ICLabTrans

Plano Mestre

inferior a RS 140,00 (a precos de agosto de 2010), passou de 30,27%, em 1991, para 16,96%,
em 2000, e para 6,69%, em 2010.

Em 2010, das pessoas ocupadas na faixa etaria de 18 anos ou mais do municipio,
2,21% trabalhavam no setor agropecuario, 0,66% na industria extrativa, 12,19% na industria
de transformacao, 13,53% no setor de construcdo, 1,92% nos setores de utilidade publica,

13,71% no comércio e 47,69% no setor de servicos.

3.3.4.1 Porto x Cidade

Os portos podem causar impactos ambientais na fase de construcdo ou de
ampliacdo devido ao aterramento, demoli¢dao, reforma ou construcgdes fisicas de molhes e
pier. Na operagao, devido a atividades como transporte de veiculos de cargas, manuseio e
estocagem de produtos quimicos e abastecimento de combustiveis, ocorrem emissdes de
poluentes atmosféricos, geracdo de ruidos e residuos sdlidos, além de impactos ambientais

provocados por vazamento de 6leo de embarcacgdes, incéndio e colisdes de navios.

3.3.5 Planos Incidentes na Regiao

3.3.5.1 Planos Diretores

A Lei Complementar n.° 1.754, de 21 de dezembro de 2006, dispde sobre o Plano
Diretor Municipal de Angra dos Reis, entretanto ndao menciona o Porto de Angra dos Reis

nem da alguma atribuicdo relacionada as atividades portuarias.

3.3.5.2 Plano Estadual de Gerenciamento Costeiro

O Plano Estadual de Gerenciamento Costeiro tem por objetivo geral implementar
acdes integradas que orientem a protecao dos recursos ambientais e racionalizem a sua
utilizacdo na Zona Costeira, por meio de instrumentos préprios, visando a melhoria da
qgualidade de vida das populacdes locais e a protecdo dos ecossistemas costeiros, em
condicBes que assegurem a qualidade ambiental.

A Lei n.°216/2011, de 1 de marco de 2011, institui o Plano Estadual de
Gerenciamento Costeiro, estabelece seus objetivos e diretrizes e disciplina os instrumentos

de sua elaboracdo, aprovagao e execugao.

3.3.5.3 Areas Prioritarias para Conservagio

O Mapa de Areas Prioritarias para Conservacdo, Uso Sustentdvel e Reparticdo de

Beneficios da Biodiversidade Brasileira (BRASIL, 2007), em especial o mapa de importancia
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bioldgica (Anexo 3), corrobora as informacgGes apresentadas no diagndéstico dos subcapitulos

anteriores do Meio Bidtico.

3.3.6 Estrutura de Gestao Ambiental

A gestdo ambiental do Porto de Angra dos Reis é realizada por equipe centralizada
na sede da Companhia Docas do Rio de Janeiro (CDRJ), no Rio de Janeiro. Essa equipe é
acionada ao Porto de Angra dos Reis sempre que necessdrio. Técnicos responsaveis pela
seguranca no trabalho e pelo acionamento dos planos de emergéncia ficam sediados
permanentemente no Porto de Angra dos Reis.

A CDRJ, responsavel pelos portos do Rio de Janeiro, Angra dos Reis, Itaguai e Niterdi,
tem desenvolvido acBes visando a atender ao que encontra-se disposto na Portaria SEP n.°
104/2009, sobre a estruturacdo da gestdo ambiental portuaria, destacando-se:

e Implantagdo, desde 14 de julho de 2010, de nova estrutura
organizacional, que contempla a Superintendéncia do Meio Ambiente
(SUPMAM), ligada a Presidéncia da CDRJ, formada pela Divisdo de
Gestdo Ambiental (DIVGAM) e pela Divisdo de Seguranca e Saude no
Trabalho (DIVSEG);

e Estruturacdo de equipe multidisciplinar formada 28 funcionarios,
entre os quais onze sao Especialistas Portudrios e 16 sao Técnicos de
Servicos Portuarios; e

e Estabelecimento da Politica Ambiental da CDRJ, explicitando
compromisso com a conformidade legal, a preven¢dao dos impactos
ambientais, a melhoria continua com o desempenho ambiental e a
promoc¢do do senso de responsabilidade individual com relacdo ao
meio ambiente.

Cumprindo suas obrigacées de fiscalizacdo, no que tange aos impactos ao meio
ambiente que a atividade portuaria possa causar, a SUPMAM realiza constantemente
vistorias nos portos, acompanhando as operacfes realizadas nas areas do cais comercial e
arrendadas, orientando os responsaveis quanto a forma de evita-los. Os resultados dessas
vistorias sdo registrados em relatdrios sucintos descrevendo as principais ocorréncias
verificadas. Por ndo dispor de equipe permanente no Porto de Angra dos Reis, as vistorias,

de um modo geral, ocorrem na ocasido das reuniées com os arrendatdrio e operadores.
______________________________________________________________________________________________________________________|
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Em conformidade com diretrizes do Instituto Estadual do Ambiente (INEA), a CDRJ
faz realizar auditorias externas periodicamente, cujos resultados e evidéncias sdo utilizados
no processo de aperfeicoamento da gestdo ambiental do porto. Nesse sentido, sdo
realizadas a¢Ges de adequagao sempre que inconformidades sao identificadas.

Além da estruturacdo do Setor de Gestdo Ambiental e de Seguranca e Saude no
Trabalho e do esforgo de conformidade legal, a CDRJ promove o treinamento de sua equipe
e o alinhamento de sua gestdo a politica ambiental adotada. A partir da obtencao de sua
Licenca de Operacdo e consolidacdo das prdticas de gestdo ambiental e de seguranca e
salde no trabalho, a CDRJ podera avancar para o planejamento e implantacdo de um

Sistema de Gestao Ambiental em conformidade com a ISO 14001.

3.3.7 Licenciamento Ambiental

A CDRJ submete-se perante o INEA a processo de renovagao da Licenca de Operagao
do Porto de Angra dos Reis.

Complementarmente, a CDRJ responsabiliza-se também pelo controle das
obrigacdes ambientais e condicionantes das licencas de operacdo dos arrendatdrios do

porto.

3.3.8 Questoes Ambientais Relevantes na Interagao Porto x Ambiente

Alteracdes do meio ambiente, causadas por atividades portuarias, afetam direta ou
indiretamente os meios sociais e econ6micos, a biota e a qualidade ambiental.

As embarca¢bes também possuem potencial de causar impactos ambientais, que
podem ser decorrentes de: (i) vazamentos, ruptura e transbordamento; (ii) colisdo, encalhes
e vazamentos de embarcacdes que resultem em derramamento da carga ou de combustivel;
(iii) poluicdo do ar causada por combustdo, ventilacdo da carga; (iv) esgotos sanitarios e
residuos sdlidos; e (v) transferéncia de organismos aquaticos nocivos e agentes patogénicos
por meio da agua de lastro e incrusta¢des no casco, entre outros.

Pode haver também o comprometimento da qualidade da agua por eventos criticos
de curta duracdo, como explosdes, vazamentos ou derramamentos de produtos toxicos,
além da contaminag¢do em longo prazo dos sistemas naturais por langamento e deposicdo de

residuos do processo produtivo.
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Atividades portudrias e obras de engenharia costeira podem alterar a linha de costa
e induzir a erosdo e o assoreamento do local.

Ruidos oriundos de atividades portuarias podem resultar no afugentamento de
espécies de mamiferos, aves e peixes, organismos essenciais na dinamica de dispersdo de
sementes e na dindmica do ecossistema. Da mesma forma, a turbidez causada por
dragagem, movimenta¢dao de embarcagGes ou obras na area portuaria podem afugentar

algumas espécies aquaticas.

3.4 Estudos e Projetos

O principal estudo relativo as expans&es do Porto de Angra dos Reis é a utilizacdo da
area identificada no zoneamento como darea de expansdo. Seria construido novo trecho de
cais, com 200 m de comprimento, com aterro para retrodrea. A obra custaria RS 300
milhdes, financiada pela empresa Technip. Ao fim da obra, a retrodrea do porto passaria dos
78 mil m? atuais para 129 mil m? (CDRJ, 2014).

Outra possibilidade de expansdo do cais seria a transferéncia do pier de passageiros
a oeste do cais para a marina de barcos de passeio préxima ao porto, a direita. Dessa forma,
o cais acostavel disponivel para as atividades do porto, sobretudo as relacionadas a logistica
offshore, aumentaria.

A imagem a seguir ilustra os locais das referidas expansoes.
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LEGENDA

\1/\ Area de expansao do porto - aterro e expansao do cais em 200 m

\/2\ Aproveitamento do cais do terminal de passageiros que faz travessia até llha Grande

Figura 39. Estudos Disponiveis para Expansdo do Porto

Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans
3.4.1 Modernizag¢ao do porto

O Estudo de Viabilidade Técnica, EconOmica, Financeira e Ambiental para
Reequilibrio do Contrato de Arrendamento do Terminal do Porto de Angra dos Reis — RJ,
elaborado pela empresa DTA Engenharia, a pedido da arrendatdria TPAR, propde um plano
de modernizacdo e expansdo das facilidades existentes e construcdo de novas instalacoes
portudrias.

Dentre as obras previstas estdo: a adequacao do arranjo fisico do Porto, que passa
pela realocacdo do vestidrio e escritério para mais proximo a entrada, a fim de restringir o
acesso a circulagao de pessoas ndo necessarias na area operacional. Aliado a isso, sera criado
acessos distintos para veiculos leves e pedestres, visando aumento do controle de acesso e

Porto de Angra dos Reis 67



€ LabTrans

Plano Mestre

otimizagao dos fluxos. O prédio dedicado a oficina e area onde estd localizado box de
residuos também serdo reduzidos e remodelados, para permitir o melhor aproveitamento
da drea portuarias e valorizar o espago disponivel.

Os servigos também serdo readequados. O fornecimento de energia elétrica terd sua
demanda aumentada, além de serem adquiridos dois gerados para garantir que as
operagdes no porto possam ocorrer 24 horas por dia. O fornecimento de dgua também sera
melhorado, com a utilizacdo de dgua do mar para as instalacdes de combate a incéndio e a
Base de Fluidos, juntamente com o aproveitamento da dgua da chuva para atendimento das
necessidades do porto, incluindo a de operacao.

Para aumentar a competividade do porto serdo incrementadas novas utilidades,
para possibilitar a prestacdao de servigos adicionais, que permitam a redugdo dos custos
indiretos dos projetos. Ainda, a TPAR buscara modernizar a frota de equipamentos
portudrios, através da aquisicdo de novos, incluindo caminh&es, que serdo alocados de
acordo com as necessidades operacionais.

Das obras civis a serem realizadas, algumas ja estdo em andamento ou finalizadas
tais como a recuperacdo de parte da pavimentacdo de areas do porto, a adequacao das
subestacdes de eletricidade existentes e a compra de equipamentos portudrios, sendo
adquiridos até o momento quatro carretas e um caminh3ao comboio. Outras, ainda estdo em
projeto tais como a retirada dos trilhos que circulam o porto, construcdo de novo prédio
administrativo, construcdo da Portaria 2 para veiculos pesados e atendendo as
especificacbes do ISPS CODE, redimensionamento do box de residuos e projeto de dois
depdsitos para produtos quimicos, reforma completa do armazém 3, incluindo a reforma do
telhado, piso, esquadrias, substituicio da rede elétrica, reforco estrutural e pintura,
construcdo de novo prédio para abrigar as instalacdes do OGMO e reforma da edificacao

utilizada pela Policia Federal.
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4 ANALISE ESTRATEGICA

Este capitulo se propde a apresentar a andlise estratégica do Porto de Angra dos
Reis, cujo objetivo é avaliar seus pontos positivos e negativos, tanto no que se refere ao seu
ambiente interno quanto ao ambiente externo. Dessa forma, toma-se por base o processo
de planejamento estratégico, que, conforme define Oliveira,

é o processo administrativo que proporciona sustentacdo metodoldgica
para se estabelecer a melhor direcdo a ser seguida pela empresa, visando o
otimizado grau de interacdo com o ambiente, atuando de forma inovadora
e diferenciada (OLIVEIRA, 2004, p.47).

Nesse mesmo sentido, Kotler afirma que “planejamento estratégico é definido como
o processo gerencial de desenvolver e manter uma adequacdo razoavel entre os objetivos e
recursos da empresa e as mudancas e oportunidades de mercado” (KOTLER, 1992, p.63).

De acordo com o Plano Nacional de Logistica Portudria (PNLP), os portos brasileiros
devem melhorar sua eficiéncia logistica tanto no que diz respeito a parte interna do porto
organizado em si quanto aos seus acessos. Também é pretendido que as autoridades
portudrias sejam autossustentaveis e adequadas a um modelo de gestdao condizente com
melhorias institucionais, que tragam possibilidades de reducdo dos custos logisticos
nacionais. Nesse contexto, busca-se delinear os principais pontos estratégicos do Porto de
Angra dos Reis através de uma visdo concéntrica com as diretrizes do PNLP.

Tendo em vista o contexto mencionado, a presente anadlise estratégica se dedicou a
levantar os pontos fortes e fracos do porto como um todo, refletindo sob a dtica das
vantagens e desvantagens do ponto de vista do ambiente interno, questionando o que o
porto tem a atrair em novos investimentos portudrios, bem como as oportunidades e
ameacas existentes no ambiente externo que possam impulsionar ou restringir seu

desenvolvimento.

4.1 Pontos Positivos — Ambiente Interno

e Capacidade de armazenamento e movimentagdo: O Porto de Angra dos Reis mostra-se

capaz de atender a demanda projetada de forma satisfatéria, o que podera ser reforcado
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no futuro, tendo em vista os projetos de expansdo preconizados pela atual arrendataria
do porto, conforme descrito anteriormente.

e O porto é abrigado naturalmente: O porto ndo necessita de obras de abrigo aquaviario,
pois é naturalmente abrigado, em virtude de sua localizacdo na Baia da Ilha Grande, que
constitui uma barreira natural e gera uma grande zona de sombra, que reduz
substancialmente o tamanho das ondas.

e Equipamentos e operagao de cais terceirizados: Os equipamentos, como empilhadeiras
e guindastes, sdo de propriedade da arrendatdria Technip. Esta também atua sobre a
operacdao do porto, patio e armazém. Os tanques de granéis liquidos, no entanto
(quantidade significativa de 40 tanques), sdo de custddia da empresa Brasil Supply. Essa
configuracdo determina o modelo de gestdo landlord adotado no porto.

e Gestdao ambiental: A CDRJ possui nova estrutura organizacional, que contempla a
Superintendéncia do Meio Ambiente (SUPMAM), ligada a Presidéncia da CDRJ, formada
pela Divisdao de Gestdo Ambiental (DIVGAM) e pela Divisdo de Seguranca e Saude no
Trabalho (DIVSEG). Visando a gestdo ambiental dos portos sob gestdo da CDRJ, foram
implantadas, pela companhia, politicas ambientais explicitando compromisso com a
conformidade legal, prevencdo dos impactos ambientais, melhoria continua com o
desempenho ambiental e promog¢dao do senso de responsabilidade individual com

relacdo ao meio ambiente.

4.2 Pontos Negativos — Ambiente Interno

e Situagdao financeira deficitaria: A CDRJ tem histérico de resultados financeiros
deficitarios. Nos ultimos anos, as receitas ndo ultrapassaram os gastos da companhia,
definidos principalmente pelos gastos financeiros, com dividas e juros.

e Conflito com a cidade nas vias de acesso ao entorno do porto: As vias de acesso ao
entorno do Porto de Angra dos Reis possuem baixo nivel de servi¢o, devido ao conflito
urbano na regido, as faixas simples com baixas condi¢Ges do pavimento, e a sinalizacdo e
geometria.

e Baixo nivel de servigco do acesso a hinterlandia: A BR-101, principal acesso ao Porto de

Angra dos Reis, teve classificagdo “E” na analise de nivel de servigo, resultado da
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instabilidade do transito nos trechos de acesso ao porto, da geometria das pistas, da

sinuosidade das pistas, da baixa capacidade de ultrapassagens e da lentidao do transito.

4.3 Pontos Positivos — Ambiente Externo

e Localizacdo estratégica: O porto se encontra em localizacdo estratégica, ja que tem
proximidade com as bacias produtoras de petréleo (Campos e Santos), principais areas
sedimentares exploradas na costa brasileira.

e Conclusao do Arco Metropolitano: A construcdao do Arco Metropolitano traz beneficios
para a hinterlandia do Porto de Angra dos Reis, pois é uma rota alternativa aos veiculos
de carga, desviando da BR-101, uma vez que esta passa por uma drea bastante

urbanizada da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro.

4.4 Pontos Negativos — Ambiente Externo

e Novos terminais portuadrios: investimentos em novos terminais vém sendo realizados na
regido sudeste, principalmente para o atendimento a demanda de apoio as operagdes de
petrdleo offshore.

e Incertezas quanto ao mercado do petréleo: As incertezas da economia internacional,
sobretudo Europa e China, impactardo significativamente nas transa¢des comerciais do
pais, afetando os volumes de cargas a serem movimentadas pelos portos brasileiros,
principalmente sobre a exploracdo e comercializacdo do petrdleo, diante da atual queda

de seu preco internacional e incertezas quanto ao novo preco de equilibrio.

4.5 Matriz SWOT

A matriz foi elaborada observando os pontos mais relevantes dentro da andlise
estratégica do porto. Desse modo, foram agrupados os respectivos pontos positivos e
negativos.

Os itens foram ranqueados de acordo com o grau de importancia e relevancia.
Utilizaram-se critérios baseados nas analises dos especialistas e na visita técnica realizada

pelo LabTrans para a elaboragdao deste Plano Mestre. Nesse sentido, a matriz procura
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exemplificar os principais pontos estratégicos de acordo com seus ambientes interno e
externo.
A matriz SWOT do Porto de Angra dos Reis é apresentada na tabela que segue.

Tabela 14. Matriz SWOT do Porto de Angra dos Reis

Positivo Negativo

Capacidade de armazenamento e
movimentacao

Situacdo financeira deficitaria

Conflito com a cidade nas vias de acesso

Ambiente O Porto é abrigado naturalmente
ao entorno do porto
Interno . .
Equipamentos e operagao de cais Baixo nivel de servico do acesso a
terceirizados hinterlandia

Gestdo ambiental

Localizagdo estratégica Novos terminais portuarios

Ambiente
Externo Conclusdo do Arco Metropolitano

Incertezas quanto ao mercado do
petrdéleo

Fonte: Elaborado por LabTrans

4.6 Linhas Estratégicas

Com base nos pontos positivos e negativos que deram origem a matriz SWOT
apresentada anteriormente, apresentam-se algumas linhas estratégicas tracadas para o
porto no sentido de apontar possiveis acdes que visam a eliminacdo dos seus pontos
negativos, bem como a mitigacdo das ameacas que se impdem no ambiente competitivo no
gual o porto esta inserido.

Para um melhor entendimento, as linhas estratégicas foram organizadas de acordo
com dareas, tais como: operacdes portudrias, gestdo portudria, gestdo ambiental e aspectos

institucionais.

4.6.1 Operagdes Portuarias

e Manter a profundidade uniforme em todo o comprimento do cais, caracterizando-o
como um cais continuo, ndo necessariamente como dividido em dois bergos;

e Destinar a drea a oeste do cais para a implantacdo de novo cais de atracacdo, assim
como a area da correspondente retrodrea; e

e Promover a retirada do pier de passageiros, transferindo-o para a marina préxima a

margem direita do porto, disponibilizando o cais para atividades do porto.
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4.6.2 Gestao Portuaria

e Sanar dividas no sentido de diminuir os dispéndios com o pagamento de juros de mora;

e Reduzir gastos através de esforgcos para eliminar passivos trabalhistas e processos
judiciais;

e Promover melhorias na gestdao administrativa do porto, buscando sempre a
profissionalizacao e o treinamento de seus colaboradores;

e Investir em sistemas computacionais que proporcionam melhor desempenho nas
atividades da empresa; e

e Ampliar as receitas portudrias através do estimulo a movimentacdo de cargas, da
atualizacdo das tarifas portudrias e da ampliacdo do trafego de navios no acesso

aquaviario, principalmente de embarcag¢des de apoio a extracao de petrdleo.

4.6.3 Gestao Ambiental

e Realizar estudos do ponto de vista ambiental que contemplem as areas de influéncia
portudria, com informagdes dos meios fisico e bidtico, facilitando futuros estudos de
viabilidade de investimentos na regido;

e Respeitar, durante as futuras expansdes do Porto de Angra dos Reis, duas Unidades de
Conservacdo préximas ao porto, a saber: Area de Prote¢do Ambiental de Tamoios —
Criada pelo Decreto n.° 9.452, de 5 de dezembro de 1982, de jurisdicdo estadual; e o
Parque Estadual do Cunhambebe — Criado pelo Decreto n.° 41.358, de 13 de junho de
2008, de jurisdicdo estadual; e

e Seguir todos os preceitos ambientais, de modo que o projeto das expansdes considere

também as questées do meio ambiente.

4.6.4 Aspectos Institucionais

e Incentivar parcerias com as autoridades locais no sentido de promover obras de
melhoramento do acesso rodoviario ao porto, principalmente quanto ao conflito urbano

na regiao.
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e Desenvolver esforgos no sentido de fazer frente ao crescimento da concorréncia na
regido, com o aumento da quantidade de novos terminais de apoio offshore. Como se
observou na proje¢ao de demanda por atracagdes, para o Porto de Angra dos Reis, o
resultado ficou aqguém do esperado, devido a localizacdo estratégica dos novos terminais
em relagdo a localizagdo das unidades maritimas de extracao de petréleo.

Conclui-se que tais recomendagdes sdao importantes para que o Porto de Angra dos

Reis mantenha sua trajetdria de crescimento com grau de sustentabilidade adequado,

respeitando o meio ambiente e os interesses publicos e privados, e contribuindo com o

papel social e econ6mico do porto.
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5 PROJECAO DE DEMANDA

5.1 Demanda sobre as Instalagdoes Portuarias

Este capitulo trata do estudo de projecdao de demanda de cargas para o Porto de
Angra dos Reis. Apresenta-se, primeiramente, o método de projecdao, com énfase a
importancia da articulacdo do Plano Mestre do Porto de Angra dos Reis com o projeto
denominado Cooperacdo Técnica para Elaboragdo de Estudos do Setor Portudrio e
Desenvolvimento de Ferramentas para Planejamento e Apoio a Tomada de DecisGo — Fase 5:
Andlise da utilizagdo dos trechos de cais oriundos das operagbes offshore, parceria entre a
Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica (SEP/PR) e a Universidade Federal de Santa
Catarina (UFSC) — representada pelo Laboratdério de Transportes e Logistica (LabTrans). A
secdo seguinte contextualiza brevemente as caracteristicas econdémicas da regido de
influéncia do porto em questao. Por fim, na se¢do 5.1.3, analisam-se os principais resultados

da projecdao de demanda do porto.

5.1.1 Etapas e Método

A projecao de demanda para o Porto de Angra dos Reis foi estimada considerando as
premissas definidas em um estudo intitulado: “Analise da Utilizacdao de Cais para Operagdes
Offshore”, em nivel nacional, desagregado por complexos portudrios. O mencionado estudo
é uma das fases do projeto supracitado, Cooperacgéo Técnica para Elaboragéio de Estudos do
Setor Portudrio e Desenvolvimento de Ferramentas para Planejamento e Apoio a Tomada de
Deciséo.

No sentido de ilustrar o método utilizado para a projecao de demanda no referido
estudo, bem como seus resultados foram aproveitados para a projecdao de demanda do

Porto de Angra dos Reis, foi elaborado o fluxograma a seguir.
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Projecdo de Demanda Projecdo de Demanda
Etapa 1: Abrangéncia Nacional Etapa 2: Abrangéncia Local

Alocagdo da Demanda

Defini;éo dos Clusters de UMs + Menor distancia entre clusters/UMs e
Projeca Numer ni Complexos Porturios
rojecao do Nimero de Unidades s  UMs Petrobras foram_ agrupa«’ias_em clusters b fme®d s e s
Maritimas (U M) por Fase canforme metodologia da prépria empresa;
* Prospecgio . !JM_s_"nﬁc Petrobras” foram consideradas
* Instalagio individualmente ¢
s Produgdo

Projecdo de Demanda para Cada
Complexo Portudrio

+ Numero de Viagens (atracagdes anuais)

Definigdo dos Complexos
¥ Portuarios

Projecdo do Numero de Viagens
* De acordo com o nimero de UM;

® Considerando a fase de cada UM Complexos Portudrios com mais de

*  Critério: Distancia maxima de 50 km entre
terminais

Alocagdo Proporcional para

um Porto/Terminal

= Critério: a alocagio de demanda é
proporcional 4 capacidade atual e futura
oferecida pelo porto/terminal

Figura 40. Processo de Projecdo de Demanda

Fonte: Elaborado por LabTrans/UFSC

A proje¢ao de demanda, em ambito nacional, foi realizada tendo por base

informacdes obtidas em visitas técnicas as terminais especializados e entrevistas junto a

Agéncia Nacional do Petréleo (ANP) e a Petrobras. A partir dos dados obtidos, foi elaborada

a metodologia ilustrada pela figura anterior, em que cumpriram-se as seguintes etapas:

Proje¢dao do numero de unidades maritimas: estimativa do numero futuro de
plataformas de acordo com as fases de prospec¢ao, instalagdo e producao;
Proje¢dao do numero de viagens: estimativa do niumero de viagens de acordo
com o numero de plataformas em suas respectivas fases de prospeccao,
instalacdo e producao;

Definigao dos clusters de Unidades Maritimas: As unidades maritimas operadas
pela Petrobras foram agrupadas em clusters compostos por quatro a cinco
unidades, esse agrupamento foi feito de acordo com a metodologia da propria
Petrobras. No caso das unidades maritimas ndo operadas pela Petrobras, cada
uma foi considerada como um cluster individual; e

Definicdo dos Complexos Portuarios: Consistiu no agrupamento de terminais e
portos localizados em um raio de 50 km de um ponto central, definido como
sendo o porto de maior movimentacdao da regido, desde que haja terminais
especializado em operagdes de apoio logistico offshore. Por exemplo, Complexo

Portudrio da Baia de Guanabara no Rio de Janeiro, inclui as instalacdes do Rio de
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Janeiro e Niterdi. Os terminais com distancia superior a 50-100 km sdo incluidos
em outros complexos.

° Alocacdo da demanda: A alocagdo das viagens foi realizada de acordo com as
menores distancias entre os clusters de unidades maritimas (Petrobras) e
unidades maritimas individuais (demais empresas privadas), e os complexos
portuarios. Caso haja uma demanda exclusiva da Petrobras entre plataformas e
terminais — como no caso de Terminal Imbetiba em Macaé(RJ) —, as viagens
foram alocadas para estes terminais. Por outro lado, caso ndo haja exclusividade
da Petrobras, as viagens sdo alocadas de acordo com menor distancia entre as
plataformas e terminais.

O resultado da projecdao de demanda tem por base o niumero de viagens anuais
entre os terminais portudrios e as unidades maritimas, sendo que estas podem estar em fase
de exploracdo (instalacdo ou prospeccdo) ou de producdo. Cada fase das plataformas
demanda um numero diferenciado de viagens ao longo de um ano.

Foram considerados trés diferentes tipos de embarca¢des que realizam as viagens:
os AHTS, carregadores de ancoras; os PSV, responsaveis pelo transporte de materiais,
suprimentos e funcionarios; além das embarca¢des de emergéncia, necessarias durante todo

o periodo de estadia em mar da plataforma.

5.1.1.1 Proje¢ao de Demanda de Unidades Maritimas (UM) e Viagens de Apoio Offshore

Por meio de informacdes acerca da producdo futura de petrdleo, disponiveis no
Plano Estratégico Petrobras, e de informag¢des complementares obtidas junto a Agéncia
Nacional do Petréleo, estimou-se a necessidade de futuras unidades maritimas. Como
premissa, assume-se que a demanda por unidades maritimas é direta e proporcionalmente
relacionada a producao futura de petréleo.

A cadeia de valor da industria de petréleo e gas offshore caracteriza-se por meio de
trés etapas: exploracao, desenvolvimento e producdo. O processo de exploracdo consiste na
busca, identificacdo e quantificacdo de novas reservas de petrdleo; o processo de
desenvolvimento engloba o periodo de preparacao para a etapa de producao, a qual tem
por objetivo a extracdo do petrdleo, com o intuito de maximizacao de sua vida util (BAIN &

COMPANY; TOZZINI FREIRE ADVOGADOS, 20009, p. 122)
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No estudo Cooperagdo Técnica para Elaborac¢do de Estudos do Setor Portudrio e
Desenvolvimento de Ferramentas para Planejamento e Apoio a Tomada de Decisdo, foram
consideradas as fases de exploracao e producdo, por se constituirem nas etapas em que sdo
intensas as atividades de apoio a producdo offshore.

Para a projecdo da necessidade de unidades maritimas futuras, levaram-se em
consideragao os seguintes aspectos: a producao futura de petréleo e a necessidade de
substituicdo das plataformas, em funcdo de sua vida util. A projecdo de producdo de
petréleo do Brasil foi estimada com base nas previsdes da International Energy Agency (IEA),
que realiza a projecdo da producdo para os anos de 2020 a 2035, apresentada na figura que

segue.

5.01

Milhdes

5 4.62

5.20
4.77

4.21
2.85

1.73

Figura 41. Projecdo da Producdo de Petrdleo no Brasil —2013 a 2035 (milhdes de barris
de petrdleo/dia)

Fonte: International Energy Agency (2011); Elaborado por LabTrans

Os resultados da projecdo de unidades maritimas para o periodo 2013 a 2021
levaram em consideracdo as informacgdes fornecidas pela ANP e a Petrobras.

Para a projecdo do numero de viagens, foram consideradas as estimativas acerca do
numero de unidades maritimas (de acordo com os diferentes tipos de plataforma), o qual
depende fundamentalmente da projecdo da produgdo futura de petréleo. A relacdo do
nimero de viagens de apoio offshore requeridas por tipo de unidade maritima, calculada
com base em pesquisa junto ao setor produtivo (Petrobras e ANP), resultou na seguinte
frequéncia:

e 122 viagens/ano — prospecgao;

e 192 viagens/ano — instalacdo; e
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e 144 viagens/ano — producao.

5.1.1.2 Alocag¢ao da Demanda

Apds a obtencao do numero de viagens anuais realizadas por cada embarcacdo OSV,
realizou-se o agrupamento das plataformas em clusters compostos por quatro ou cinco
unidades.

A alocagao das viagens foi realizada considerando-se as menores distancias entre os
clusters de plataformas (Petrobras) e unidades maritimas individuais (demais empresas
privadas que atuam na exploracdo de petréleo offshore), e os terminais. Caso ndo haja
demanda exclusiva da Petrobras entre plataformas e terminais, as viagens sdo alocadas para
esses terminais. Por outro lado, caso nao haja exclusividade da Petrobras, as viagens sao
alocadas de acordo com a menor distancia entre plataformas e terminais.

Dessa forma, foi possivel obter a demanda por atracacdes de embarcacdes de apoio

offshore no Porto de Angra dos Reis.

5.1.2 Caracterizagao Econ6mica

Localizado na Baia da llha Grande, ao sul do estado do Rio de Janeiro, o Porto de
Angra dos Reis tem como principal fungao as atividades de apoio offshore. O porto encontra-
se em localizacdo estratégica, devido a proximidade com as bacias de Campos e Santos,

produtoras de petréleo.
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Figura 42. Bacias Produtoras de Petréleo e Localizagao do Porto de Angra dos Reis
Fonte: Petrobras ([s./d.]a); Elaborado por LabTrans

O estado do Rio de Janeiro detém o segundo maior PIB do Brasil, de RS 460 bilhdes,
atras apenas de S3ao Paulo, apresentando taxas de crescimento acima da média nacional
(IBGE, [s./d.]a).

A industria de petréleo apresenta importancia para o estado, devido a presenca de
grandes reservas de petrdleo e gas natural na costa do estado, figurando como principal
produtor nacional de petréleo. No Rio de Janeiro, encontram-se 65% das reservas do pré-sal.
Em junho de 2014, sua producdo atingiu 1,7 milhdo de barris por dia, correspondendo a
cerca de 70% da producdo de petréleo do pais. Em relacdo a producdo de gas natural,
proveniente do pré-sal, o estado é responsavel por 33% do que é produzido no pais (CIPEG,
2014).

Cabe destaque também para a industria naval e a presenca de refinarias, como o
Complexo Petroquimico do Rio de Janeiro (Comperj), em ltaborai, e a Refinaria Duque de
Caxias (Reduc), em Duque de Caxias, e de industrias petroquimicas.

No estado do Rio de Janeiro, encontram-se 15 dos principais estaleiros do pais,
associados ao Sindicato Nacional da Industria Naval (SINAVAL). A encomenda de

embarcacdes provenientes do Programa de Moderniza¢do e Expansdo da Frota (Promef) e o
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plano nacional de investimentos da industria de d6leo e gds configuram-se como
oportunidade de crescimento da industria naval do estado (GOVERNO DO RIO DE JANEIRO,
[s./d.]).

Segundo a Agéncia Nacional do Petréleo (ANP), espera-se que as atividades de
Exploracdo e Producdo (E&P) de petrdleo e gas natural respondam por cerca de 40% de todo
o investimento industrial, em torno de RS 480 bilhdes até 2017, o que deve gerar uma
grande demanda por bens e servicos relacionados ao setor de petréleo. Assim, esse setor
deve garantir investimentos por pelo menos duas décadas, o que significa uma demanda
continua no longo prazo para a rede de fornecimento desses bens e servigos. Seguindo a
mesma linha, a Federacdo das Industrias do Estado do Rio de Janeiro (FIRJAN) considera que
as recentes descobertas de reservas de petréleo e gas natural no Brasil sdo uma importante
oportunidade para a industria nacional, que ainda ndo possui capacidade instalada suficiente

para atender plenamente a essa demanda (FIRJAN, 2014).

Bacia de Campos e Bacia de Santos

A Bacia de Campos é a principal area sedimentar explorada na costa brasileira. Ela se
estende das imediacdes da cidade de Vitéria (ES) até Arraial do Cabo, no litoral norte do Rio
de Janeiro, em uma area de aproximadamente 100 mil quildbmetros quadrados. Atualmente,
a Bacia de Campos responde por 76% da produgao nacional de petréleo, com uma produgao
diaria de cerca de 65 mil barris (O GLOBO, 2014).

O Plano de Negdcios e Gestdao determinado pela Petrobras para ser cumprido entre
2014 e 2018 prevé a instalacdo de 12 novas unidades, entre 2013 e 2020, na Bacia de
Campos, dentre as quais quatro ja entraram em operacao e duas ja estdo construidas
(PETROBRAS, [s./d.]b).

Quanto aos campos produtores, Marlim Sul lidera a producdo de petréleo, com
destaque também para o Campo de Roncador, ao passo que o Campo de Lula é o maior
produtor de gas natural no estado. Entre os dez principais campos produtores de petrdleo,
oito sdao confrontantes com o estado do Rio de Janeiro. Em relacdo aos campos produtores
de gas natural, apenas quatro entre os dez principais sdo confrontantes com o estado
(CIPEG, 2014).

Em 2014, a Petrobras anunciou que em 2018 e 2020 serdo instalados mais dois novos
sistemas de producdo na Bacia de Campos. O objetivo de tal instalacdo é revitalizar e reduzir

a queda nos volumes de produgdo do Campo de Marlim, descoberto ha cerca de 30 anos no
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litoral fluminense. A Agéncia Nacional do Petréleo (ANP) aprovou o Plano de
Desenvolvimento de Marlim, que prevé uma série de agdes e procedimentos para aumentar
a producdo do campo. O escoamento da producdo e o potencial de cada poco ainda estdo
sendo avaliados para a otimizagdo do local de implantagao dos dois novos sistemas de
producdo (O GLOBO, 2014).

A Bacia de Santos, por sua vez, é a maior bacia sedimentar offshore do pais, com area
total de mais de 350 mil km?, que se estende de Cabo Frio (RJ) a Floriandpolis (SC). No Plano
de Negdcios e Gestdo da Petrobras, estima-se a constru¢ao de 26 novas unidades entre 2013
e 2020, dentre as quais quatro ja entraram em operag¢do (PETROBRAS, [s./d.]c).

Em novembro de 2014, a Petrobras pds em operacdo um novo navio-plataforma,
chamado Cidade de Ilhabela, localizado no Campo de Sapinhod, na Bacia de Santos, a 310
km do litoral de Sdo Paulo e com profundidade de 2.140 metros, o qual terad capacidade de
extrair 150 mil barris de petrdleo didrios. O gigantesco navio, que foi transformado em
unidade flutuante de producdo, armazenamento e transferéncia de petréleo (FPSO — do
inglés, Floating Production Storage and Offloading), tem capacidade para armazenar em
seus tanques 1,6 milhdo de barris de petréleo e de alojar 140 pessoas.

Além de tal produgdo, a plataforma Cidade de llhabela tera capacidade para
comprimir até seis milhGes de metros cubicos de gas natural por dia. A unidade sera
conectada gradualmente a outros oito pocos produtores e a sete poc¢os para a injecdo de
agua, até alcancar sua capacidade mdaxima no segundo semestre de 2015. Além disso, o
petréleo extraido pela unidade serd transferido a navios de apoio para ser levado ao
continente, enquanto o gas sera transportado por um gasoduto submarino com terminal em

Caraguatatuba, cidade no litoral de S3o Paulo (LEME INVESTIMENTOS, 2014).

No entanto, a exploracdo de petréleo e gas podera ser afetada pela volatilidade do

preco do produto no mercado internacional, conforme apresentado na secdo que segue.

5.1.2.1 Choque no Mercado Internacional de Petréleo

No ambito internacional, ressalta-se a recente queda dos precos de cotacdo do
barril do petrdleo. No final de 2014, observaram-se expectativas de um cendrio menos
otimista para o mercado de petrdleo, devido a algumas mudancas conjunturais no setor, a
saber: (i) relativa queda na demanda internacional esperada por petrdleo (decorrente do

crescimento moderado da economia internacional, principalmente China e zona do Euro) e
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(ii) excessiva producdo nos paises que compdem a Organizacdo dos Paises Exportadores de
Petroleo (OPEP) (THE ECONOMIST, 2014).

No contexto internacional, a reducdo do preco do barril de petréleo até o patamar
de USS 85,00 se mostra benéfica aos grandes produtores, como a Arabia Saudita e demais
membros da OPEP, além de regides como o Golfo do Texas nos Estados Unidos e também a
produgao brasileira do pré-sal (GHIRARDI, 2014).

Para o Brasil, a atual queda no preco do insumo pode apresentar consequéncias
negativas a extracdo realizada pela Petrobras. De acordo com artigo publicado na revista
Exame, enquanto o barril de petréleo estiver cotado em torno de USS$ 60,00 ndo existem
grandes riscos ao pré-sal. Contudo, reducdes para valores abaixo de USS 45,00 podem
inviabilizar seu desenvolvimento (EXAME, 2014). De qualquer forma, a queda de precos
ainda é um movimento recente, de dificil previsao.

Apesar disso, a recente diminuicdo no preco do petréleo pode figurar como forma
de incentivar o crescimento da economia internacional. O baixo preco fomenta a queda na
inflacdo, além de proporcionar excedentes para os paises importadores, como os europeus,
a india, o Jap3o e a Turquia. Dessa forma, com menores custos na compra do petrdleo, o
consumidor tem um excedente para ser gasto em consumo, fomentando assim o
crescimento do PIB mundial e a demanda internacional por combustivel.

A figura a seguir apresenta a evolucdo do preco de cotacao do barril tipo WTI (West

Texas Intermediate) — preco de benchmark do mercado norte-americano de petréleo.
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Figura 43. Evolucdo da Cotacdo do Barril de Petrdleo tipo WTI
Fonte: Bloomberg (2015)

Observa-se que os choque do petrdleo sdo consequéncias de mudancas geopoliticas
e econbmicas de grande porte. A primeira guerra do Golfo em 1990 e o inicio do grande
crescimento econdmico chinés a partir de 2000 foram grandes motivadores para aumento
do preco de cotacdo do barril. Por outro lado, a crise financeira de 2008 teve consequéncias
opostas de grande magnitude. Por fim, as incertezas de crescimento econémico da China e
da Unido Europeia (lado da demanda) e aumento de producdo de shale oil (xisto) nos EUA,
combinado com o confronto de interesses com a Ardbia Saudita e grandes produtores do
Oriente Médio, para ndo perder market share (lado da oferta), ocasionaram grande pressao
negativa nos pregos no final de 2014.

No lado da producdo, este novo cendrio gera uma pressao maior sobre os custos de
producdo. Neste sentido, os campos de producdo localizados em areas oceanicas de maior
profundidade (maior de 2 a 3 km de profundidade), tende a exigir mais custos de exploracdo
e producdo de petrodleo.

As principais novas descobertas estdo localizadas no Golfo do México, Brasil, Norte

da Europa, Leste da Africa e Sul da Asia, conforme apresentado no mapa da figura a seguir.
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Figura 44. Area de descobertas de producdo de petréleo em aguas profundas

Fonte: Mirinemoney (2014)

No caso brasileiro, como nas demais areas apresentadas na figura anterior, o
patamar de baixo preco de cotacdo do barril pode causar impactos negativos no crescimento
da producdo e pode forcar uma vantagem competitiva extra aos produtores do Oriente
Médio, onde ha menores custos de producao.

Esta nova reorganizacao do mercado ainda esta em curso, visto que ndo se chegou
ainda em novo preco de equilibrio, como o patamar de USS 100/barril exercido nos ultimos
4 anos. Ha ainda grande variagOes nas cotacdes. Chegou-se no preco minimo do barril tipo
WTI de USS 44,9/barril em 26 de janeiro de 2015 e elevagdo para USS 57,4 em 24 de abril de
2015, ou seja, variacdo de 36,04% em trés meses (BLOOMBERG ENERGY MARKETS, 2015).

Esta dltima elevacdo é decorrente do conflito no Iémen e das disputas comerciais
entre produtores norte-americanos e do oriente médio. Além disso, a chegada de primavera
do hemisfério norte coloca no calenddrio a manutencao dos tanques de armazenagem de
petréleo naquela regido. Sendo assim, coloca-se uma pressao maior para segurar o aumento
do estoque de producdo, e, portanto, gera-se um choque de aumento tempordario dos

precos.
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Portanto, o mercado internacional de petréleo encontra-se ainda em um choque de
demanda e de oferta. A estabilizacdo deste choque tende a levar a um novo precgo de
equilibrio do mercado. Ha analistas que preveem a retomada do crescimento do mercado de
petréleo: (i) o crescimento moderado da zona do Euro e da China e (ii) no lado da oferta, o
reequilibrio das relacdes comerciais entre EUA e Oriente Médio, chegando-se no preco de
equilibrio até USS 70 e USS 80 para os proximos 5 anos.

Enquanto este novo cendrio ndo se define, ndo ha uma conclusdo definitiva sobre a

evolucao deste mercado.

5.1.3 Movimentag¢ao de Cargas — Projecao

Embora o Porto de Angra dos Reis movimente carga geral e produtos siderurgicos, o
volume total em 2014 somou apenas 7 mil toneladas, totalizando 14 atraca¢des (ANTAQ,
[s./d.]). Portanto, neste estudo, apresenta-se a projecdo de demanda do porto, relativa a
atracacOes de embarcacdes de apoio offshore, considerando essa atividade como de maior
relevancia e que apresenta maior potencial de desenvolvimento no porto.

A partir da metodologia apresentada no item 5.1.1, foi possivel obter a demanda por
atracacOes de embarcacdes de apoio offshore no Porto de Angra dos Reis, cujos resultados

estdo apresentados na figura a seguir.
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Figura 45. Proje¢ao de Demanda do Porto de Angra dos Reis — NUumero de Atracagdes de
Embarcacdes de Apoio Offshore

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Tabela 15. Projecao de Demanda do Porto de Angra dos Reis — NUmero de Atracacdes de
Embarcacdes de Apoio Offshore

2013 505
2014 571
2015 702
2016 736
2017 826
2018 824
2019 873
2020 935
2021 938
2022 942
2023 940
2024 944
2025 947
2026 946
2027 949
2028 953
2029 961
2030 965
2031 968
2032 972
2033 975
2034 979

Fonte: Elaborado por LabTrans

Para o ano de 2014, estimam-se 571 atraca¢des no Porto de Angra dos Reis. Para
2034, essa demanda pode alcancar um total de 965 viagens, o que representa um
crescimento total de 69%. Ressalta-se que, entre 2014 e 2020, o crescimento deve ser maior
do que nos ultimos dez anos de proje¢des.

A forte elevacdo na demanda observada entre os anos de 2014 e 2020 estd em
consonancia com a projecdo de expansao da producdo de petréleo em nivel nacional,
(conforme dados do IEA), resultado da exploracdo do pré-sal. Para o periodo que
compreende os anos de 2020 a 2034, a necessidade de viagens experimenta um crescimento
gradual, como consequéncia da dificuldade na previsdo do descobrimento de novas reservas

de petrdleo.
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O mercado internacional de petréleo, a médio e longo prazo, deve apresentar nova
composicdao em sua oferta e demanda. Com a descoberta do pré-sal, sua exploracao e
localizacdo geografica e geopolitica estratégica, o Brasil deve se tornar um dos maiores
produtores mundiais de petrdleo.

Conforme o estudo Mercado do Petrdleo (FGV, 2012), o crescimento da demanda
por petréleo é um dos principais direcionadores da evolugdo de sua oferta, tal qual ja
destacado na secdo 5.1.2.1. Entre os fatores que influenciam o consumo, aparecem o
crescimento econdmico e medidas de eficiéncia e substituicio energética. Assim, a
composicdo da demanda global por petréleo terd grande participacdo dos mercados
emergentes, com énfase no incremento do consumo de petrdleo pela China. Além disso,
outro componente da demanda por petréleo é o aumento do consumo de biocombustiveis,
tido como meta nos Estados Unidos e na Unido Europeia, por exemplo.

A nova oferta, no entanto, deve ser composta, até 2020, pelos recursos de areas
produtoras ja existentes e pela incorporacdo de novas descobertas, provenientes, em
grande parte, de jazidas em aguas ultra profundas. Calcula-se que 70% das principais
descobertas de reservas de petrdleo desde o inicio do século situam-se no mar, em 3aguas
profundas de diversas regiées do mundo (FGV, 2012).

No Brasil, a descoberta do pré-sal conferiu ao pais uma nova condi¢gdao no mercado
internacional do petréleo. Além da ampliacdo significativa das reservas, espera-se que até
2020 a capacidade de producdo seja duplicada, o que exige grandes investimentos em
infraestrutura (especialmente a ampliacdo de portos e aeroportos), logistica, e na industria
naval, a fim de garantir a operacionalidade dos sistemas de producdo (ERNST & YOUNG
TERCO, 2011).

Desse modo, os investimentos previstos para o pré-sal brasileiro devem chegar a
USS 400 bilhdes até 2020, destinados ao desenvolvimento da producdo e a infraestrutura de
transporte. Com a participacdo de mais de 60 companhias de petrdleo, a exploracao da
camada do pré-sal pode gerar gastos globais de USS 1 trilhdo, uma vez que “oferece as
maiores oportunidades para a industria petrolifera mundial em alto-mar” (ERNST & YOUNG
TERCO, 2011).

Esse panorama é importante para o estado do Rio de Janeiro e para o Porto de
Angra dos Reis, pois a regido é reconhecida por sua tradicdo em grandes empreendimentos

navais e offshore, pela presenca de pequenos, médios e grandes estaleiros, pela mao de
______________________________________________________________________________________________________________________|
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obra qualificada, pela proximidade ao mercado consumidor e por ser o maior parque de
tecnologia offshore do mundo (CODIN, 2012).

Referente as atividades de apoio offshore realizadas pelo Porto de Angra dos Reis,
estas ocorrem na drea arrendada pela empresa francesa Technip, no ber¢co 101. Os
principais servicos prestados pela empresa sdo: apoio a atracacdo e desatracacdo de
embarcagOes; operacdes de estiva e desestiva de carga geral, heavylift e de projeto;
armazenagem; servicos de estufagem e desova de contéineres; apoio a troca de tripulacdo
(nos 30 primeiros metros do bergo 101); apoio para langamento de barreiras de contengao;
apoio a docagem de embarcacdes e projetos offshore; e gerenciamento de residuos
(TECHNIP, [s./d.]).

As principais cargas de apoio offshore movimentadas no porto sdo fluidos e granéis
solidos, cujas movimenta¢des ocorrem na faixa de 30 a 120 metros do berco 101. A
movimentac¢do envolvendo dleo diesel, por sua vez, se da na faixa dos 120 a 180 metros do
mesmo berco.

Dentro da analise dos resultados apresentados, cabe ressaltar a existéncia de
concorréncia entre os terminais que praticam operacoes de apoio offshore na mesma regiao,

conforme se pode observar na figura abaixo.

Baia de Guanabara

Porto de Angra dos Reisl

Complexo de Sdo Sebastido

Figura 46. Localizacdo dos Principais Portos Concorrentes do Porto de Angra dos Reis

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Na drea de atuacdo do Porto de Angra dos Reis, a concorréncia ocorre diretamente
em relagdo aos terminais localizados na Baia de Guanabara (RJ), ao norte, e ao Complexo de
Sdo Sebastido (SP), ao sul.

Por fim, ressalta-se a recente queda dos pregos internacionais do petréleo. No final
de 2014, observaram-se expectativas de um cendrio menos otimista para o mercado de
petréleo, devido a algumas mudancas conjunturais no setor: relativa queda na demanda
internacional esperada por petrdleo (decorrente do crescimento moderado da economia
internacional) e excessiva producdo nos paises que compdem a Organiza¢do dos Paises
Exportadores de Petréleo (OPEP) (THE ECONOMIST, 2014).

No contexto internacional, a reducdo do preco do barril de petréleo até o patamar
de USS 85 se mostra benéfica aos grandes produtores, como a Ardbia Saudita e demais
membros da OPEP, além de regides como o Golfo do Texas nos Estados Unidos, e também a
producgao brasileira do pré-sal (GHIRARDI, 2014).

Para o Brasil, a atual queda no preco do insumo pode apresentar consequéncias
negativas a extracdo realizada pela Petrobras. De acordo com artigo publicado na revista
Exame, enquanto o barril de petrdleo estiver cotado em torno de USS 60 ndo existem
grandes riscos ao pré-sal. Contudo, reducdes para valores abaixo de USS 45 podem
inviabilizar seu desenvolvimento (EXAME, 2014). De qualquer forma, a queda de precos
ainda é um movimento recente, de dificil previsao.

Apesar disso, a recente diminuicdao no preco do petrdleo pode figurar como forma
de incentivar o crescimento da economia internacional. O baixo preco fomenta a queda na
inflacdo, além de proporcionar excedentes para os paises importadores, como o0s europeus,
a india, o Jap3o e a Turquia. Dessa forma, com menores custos na compra do petréleo, o
consumidor tem um excedente para ser gasto em consumo, fomentando assim o

crescimento do PIB mundial e a demanda internacional por combustivel.

5.2 Demanda sobre o Acesso Aquaviario

A demanda sobre o acesso aquaviario estd expressa pelo nimero de atracacdes de

embarcacoes offshore mostrado no item anterior, assim como apresenta a tabela abaixo.
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Tabela 16. Demanda sobre Acesso Aquavidrio — 2015 a 2030

Produto 2015 2020 2025 2030
| Carga Offshore 702 935 947 965 |

Fonte: Elaborado por LabTrans

5.3 Demanda sobre os Acessos Terrestres

5.3.1 Acesso Rodoviario

A metodologia comumente adotada nos Planos Mestres para a projecdo de
demanda sobre acessos rodovidrios ndo pode ser aplicada para o Porto de Angra dos Reis.

O porto tem como funcgdo servir de base de apoio logistico offshore, dando suporte
as plataformas de extragdo de petréleo e gas que operam na regido. Nesse caso, a projecao
de demanda é feita considerando-se o nimero de atracacées de embarcacbes de apoio
offshore, para posterior comparacdo com a capacidade de cais dos terminais existentes. Esse
procedimento difere do padrdo, que consiste nos célculos de demanda e capacidade em
toneladas movimentadas pelo porto.

Ademais, a movimentacao de cargas no porto é pequena, sendo verificado maior
impacto sobre os acessos rodovidrios localizados no entorno portuario.

Portanto, pode-se afirmar que a projecao de demanda de trafego na hinterlandia
ndo se faz necessdria, dado o aumento pouco expressivo das atracacdes no porto projetado
para os préximos anos, e considerando que o impacto é relevante apenas no entorno

portudrio.

5.3.2 Acesso Ferroviario

Conforme registrado no Capitulo 3, as cargas offshore ndo utilizam o modal

ferroviario no transporte de/para o porto.
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6 PROJECAO DA CAPACIDADE DAS INSTALACOES
PORTUARIAS E DOS ACESSOS AO PORTO

6.1Capacidade das Instalagdes Portuarias

A capacidade de atendimento para navios de apoio a operagdes logisticas offshore
refere-se ao numero de atracacGes que as instalacdes portudrias podem receber
considerando as disponibilidades de cais.

Vale destacar que a metodologia de calculo de capacidade para navios de apoio
offshore utilizada neste estudo estd de acordo com aquela aplicada no projeto intitulado
Cooperagdo Técnica para Elabora¢do de Estudos do Setor Portudrio e Desenvolvimento de
Ferramentas para Planejamento e Apoio a Tomada de Decisdo — Fase 5: Andlise da Utiliza¢éo
de Cais para Operagées Offshore, cooperagdo entre SEP/PR e LabTrans/UFSC. Para tanto, os
trechos de cais considerados sdo tanto dos terminais especializados quanto dos portos
publicos, nos quais a prioridade é, naturalmente, para as atraca¢des de navios de cargas
portuarias tradicionais.

A mensuracdo dessa capacidade divide-se em duas etapas: a primeira objetiva
verificar a capacidade disponibilizada pelas estruturas disponiveis atualmente; e a segunda

prevé ampliagdes com projetos definidos para os préximos anos.

6.1.1 Premissas do Calculo de Capacidade

A capacidade de atendimento a embarcacdes de apoio offshore é uma funcdo da
disponibilidade dos trechos de cais, do nivel de utilizacdo plausivel e da forma como as
operagdes acontecem.

A estimativa de capacidade refere-se ao nimero de atracacdes que as instalacdes
portudrias podem receber considerando as disponibilidades de cais. Ndo é levada em
consideracdo a adequacdo das retroareas para atender a atividades de apoio offshore.

Consideram-se somente as instalagGes portuarias que estdo disponiveis para
atracacOes de embarcagdes que operam o servico de apoio OSV.

A formulagdo basica para o calculo da capacidade de atendimento aos navios de

apoio a operacgdes offshore é dada pela equacao:
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= p x (Ano Operacional — Tempo dedicado a atracacdes prioritarias) x k

Tempo médio de servico

Onde:

e p éoindice de ocupagdo admitido, cujo valor considerado é 80%;

e k é o numero de bercos que podem atender a navios de apoio
offshore. Quando se trata de porto publico, k é dado pelo nimero de
bergos capazes de atender aos navios com cargas tradicionais
multiplicado pela razao entre o comprimento médio desses navios e o
comprimento médio das embarcac¢bes de apoio offshore;

e Ano Operacional corresponde ao periodo de funcionamento das
instalagdes portuarias. Na dinamica portuaria, os dias somam 364 em
um ano;

e Tempo dedicado a atracagdes prioritarias refere-se ao tempo
utilizado pelas cargas nao-offshore, com prioridade no porto publico;
e

e Tempo médio de servico é o valor médio do tempo em que as
embarcacoes de navios OSV permanecem atracadas para que sejam
executadas suas rotinas portuarias.

Através da verificacdo das estatisticas das atracacdes apresentadas pelos terminais e
pela ANTAQ no ano de 2013, obtém-se o tempo médio de atendimento nos bergos e os
comprimentos (Length Overall — LOA) médios das embarcagdes que utilizam as
infraestruturas.

Foram considerados os tempos médios e o tamanho médio das embarcacdes PSV,
AHTS e demais embarcacdes. Nesse sentido, daqui em diante usa-se OSV para designar tais
embarcacdes. A verificacdo dos parametros futuros depende do estudo para cada terminal.
Na andlise estatistica das atracacdes no ano de 2013, observou-se que o tempo médio de
atendimento nos bercos é de dez horas e o comprimento médio das embarcacdes é de 80
metros.

Foram consideradas as atracacdes de costado. No entanto, sabe-se que as OSV
também podem atracar de mediterraneo (popa). Caso haja atracacdoes de mediterraneo, a
capacidade de atracacbes tende a subir. Sendo assim, esta projecdo tende a ser mais

conservadora em relacdo a disponibilidade de cais.
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Para o cdlculo das capacidades futuras, consideram-se os horizontes temporais da

entrada em operagao dos novos terminais e as novas areas disponiveis.

6.1.2 Resultados

A figura a seguir apresenta os Complexos Portuarios e as Unidades Maritimas da
Regido Sudeste. No complexo do Porto de Angra dos Reis, é considerado seu Unico

arrendatario de operagdes offshore, a empresa Technip.
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Figura 47. Complexos Portuarios e Unidades Maritimas — Regido Sudeste

Fonte: Elaborado por LabTrans
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A partir da metodologia utilizada neste estudo, a capacidade projetada para
atendimento a navios de apoio offshore no Porto de Angra dos Reis encontra-se na tabela a
seguir.

Tabela 17. Capacidade de Atendimento a Embarcac¢des de Apoio Offshore — Porto de
Angra dos Reis (Atracagdes por Ano)

Capacidade 1.398 1.398 1.398 1.398 1.398

Fonte: Elaborado por LabTrans

Essa capacidade é conservadora, pois se considerou em seu cdlculo a possibilidade
de somente dois navios serem atendidos simultaneamente. A extensdo do cais permite que,
se necessario, um terceiro, e eventualmente um quarto navio também atraquem nos 400 m
de cais do porto.

De acordo com as informacdes fornecidas pelo porto, através da aplicacdo de
questionario respondido pela empresa arrendatdria Technip, ndo ha expansdes previstas
para os préximos anos que possam modificar a capacidade de atendimento de OSV no Porto
de Angra dos Reis. Dessa forma, a capacidade calculada ndao se modifica no periodo

analisado pelo referido estudo.

6.2Capacidade do Acesso Aquaviario

O acesso aquaviario ao Porto de Angra dos Reis esta descrito no item 3.1.3 deste
plano. Para estimar a capacidade desse acesso, destacam-se as seguintes caracteristicas: a
Capitania dos Portos determina a velocidade maxima de trés nds no canal e na bacia de
evolucdo; o trafego é de mao Unica; e a extensao do acesso no trecho especifico de Angra
dos Reis, em sua parte final (“mudar finalmente o rumo para 021° e navegar até o
fundeadouro de visitas do porto, deixando as boias luminosas Laje do Segredo por boreste e
Laje das Enchovas por bombordo”), é de uma milha nautica.

E de se esperar que, & medida que a demanda cresc¢a, ocorra com cada vez mais
frequéncia a situacdo de um navio ter que aguardar a liberacdo desse trecho final, doravante
referido como canal, para poder atravessa-lo, dado que outra embarcacdo poderd estar
fazendo uso do mesmo.

O numero de vezes em que essa situagdo ocorre em um ano ou o tempo médio

gasto pelos navios esperando a liberacao do canal podem ser usados como parametros de
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definicdo da capacidade real. Quando atingidos os valores pré-definidos para um desses
parametros, a demanda correspondente seria a capacidade.

Uma aproximacdo razoavel para se calcular o tempo médio gasto pelos navios
aguardando a liberagdo do canal pode ser obtida admitindo-se que tanto os navios que
chegam ao porto quanto os que necessitam deixa-lo derivam de uma populacdo de varidvel
aleatéria regida pela distribuicdo exponencial de probabilidades.

Se admitido como constante o atendimento a cada um desses navios (a passagem
pelo canal), tem-se um processo M/D/1, cujas caracteristicas podem ser calculadas pela
equacao da teoria de filas de Pollaczek-Khintchine.

Considerando o tempo de travessia do trecho especifico em 20 minutos e o tempo
médio de espera limite para utilizar o canal em dois minutos, obtém-se que o tempo limite
serd atingido quando 4.380 navios precisarem passar pelo canal, ou seja, a capacidade do
canal seria de 2.190 navios/ano.

E importante registrar que esse Ultimo valor é um limite inferior para a capacidade
real, pois ele foi obtido sob a hipdtese de que, em estando um navio no canal, os navios que
o atravessariam no mesmo também sentido teriam que aguardar o fim da travessia do

anterior.

6.3Capacidade dos Acessos Terrestres

6.3.1 Acesso Rodoviario

A andlise da capacidade do acesso rodoviario foi realizada para a rodovia BR-101,
conectando o complexo portudrio de Angra dos Reis a sua hinterlandia. A tabela a seguir

apresenta as caracteristicas mais relevantes da rodovia em andlise.

Tabela 18. Caracteristicas Relevantes da Rodovia BR-101

CARACTERISTICA BR-101-1 BR-101-2 l
Trecho SNV 101BRJ3370 101BRJ3390
Numero de Faixas por sentido 1 1
Largura de faixa (m) >3,3<3,6 >3,3<3,6
Largura de acostamento externo (m) >1,2<1,8 >1,2<1,8
Tipo de Terreno Ondulado  Ondulado
Velocidade Maxima permitida (km/h) 60 km/h 60 km/h

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Aplicando a metodologia do HCM para rodovias de multiplas faixas, obtém-se os
volumes maximos horarios tolerados para cada nivel de servigo nos trechos em estudo, os
guais sdo mostrados na préxima tabela.

Tabela 19. Capacidades Atuais da Rodovia em veiculos/h

LOS BR-101-1 BR-101-2

A 194 166
B 359 312
C 822 798
D 1582 1610
E 3168 2592

Fonte: Elaborado por LabTrans
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7 COMPARAGAO ENTRE DEMANDA E CAPACIDADE

7.1Instala¢oes Portuarias

A partir dos resultados sobre demanda e capacidade, foi possivel identificar excesso
de capacidade para o atendimento dos OSV no Porto de Angra dos Reis. A comparacdo entre
a demanda e a capacidade de movimentacdo de cargas de apoio offshore no porto pode ser

vista na proxima figura.
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Figura 48. Comparacdo entre Demanda e Capacidade — Angra dos Reis (atracacdes por
ano)

Fonte: Elaborado por LabTrans

Observa-se o grande potencial de atendimento a embarca¢des OSV em Angra dos
Reis. Apesar do crescimento da demanda a partir de 2020, nota-se que o complexo
suportara a demanda estimada.

A localizacdo de Angra dos Reis em relacdo as Unidades Maritimas tende a atrair um
volume considerdvel de embarcacbes OSV. Por outro lado, a localizacdo dos demais
complexos portuarios, Sdo Sebastido (SP), Baia de Guanabara (RJ), Arraial do Cabo (RJ) e
Macaé (RJ), tendem a atrair a demanda de OSV das bacias de Santos e de Campos.

Sendo assim, a demanda para o Porto de Angra dos Reis encontra-se em disputa
com demais terminais na regidao Portanto, o Porto de Angra dos Reis atende a demanda
projetada e ndo necessita de investimento em ampliacdo do cais para atendimento dos

OSVs.
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7.2 Acesso Aquaviario

A demanda sobre o acesso aquavidrio, expressa em termos do nimero de escalas
previstas para ocorrerem ao longo do horizonte deste plano, esta reproduzida a seguir (vide
item 5.2):

e NuUmero de escalas em 2015: 702;
e NuUmero de escalas em 2020: 935;
e NuUmero de escalas em 2025: 947; e
e Numero de escalas em 2030: 965.

Por outro lado, no item 6.2 foi estimada a capacidade do acesso aquaviario como
sendo superior a 2.190 escalas por ano.

Dessa forma, o acesso aquavidrio ndo apresentard restricio ao atendimento da

demanda projetada para o porto.

7.3Acesso Terrestre

7.3.1 Acesso Rodoviario

Em razdao dos motivos apresentados na secdo 5.3.1, a demanda sobre os acessos
rodovidrios ndo foi calculada, impossibilitando, portanto, a comparacdo entre demanda e

capacidade (item 6.3.1) dos acessos rodovidrios.
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8 MODELO DE GESTAO E ESTUDO TARIFARIO

8.1 Analise da Gestao Administrativa

O Porto de Angra dos Reis é administrado pela Companhia Docas do Rio de Janeiro
(CDRJ), a qual é constituida sob a forma de sociedade an6nima e regida pela Legislagao
relativa as sociedades por acoes e pelo seu Estatuto Social. Seu objeto social é administrar e
explorar comercialmente os portos organizados e as demais instalagdes portudrias do estado
do Rio de Janeiro. Para tanto, esta sob sua competéncia a concessdao de arrendamentos da
Unido para a iniciativa privada, a captacao de recursos a serem aplicados na execugado de seu
objeto social, a participacdo, como sdcia ou acionista de outras entidades, entre outras
atividades.

As responsabilidades relativas a Autoridade Portudria, nos limites do porto sdo:
cumprir e fazer cumprir a legislacdo pertinente; pré-qualificar operadores portuadrios; fixar
valores e arrecadar tarifas portuarias; fiscalizar a execu¢do de obras de infraestrutura e
melhorias dos acessos; fiscalizar as operacdes portudrias; lavrar atos de infracdo e instaurar
processos administrativos; estabelecer o horario de funcionamento do porto e a jornada de
trabalho; entre outras.

A Administra¢do Superior da CDRJ é constituida por um Conselho de Administragao e
pela Diretoria Executiva. A estrutura da Administracdo Superior encontra-se no topo da

estrutura organizacional da companhia, como ilustrado no préximo organograma.
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Presidénda

Figura 49. Organograma — Administracdo Superior
Fonte: CDRJ (2013)

Sob a Presidéncia, ha trés diretorias, conforme pode ser visto na figura a seguir.

Administracao
Superior

Diretor-Presidente

Administracao,
Financas e Recursos
Humanos

Engenharia e Gestdo
Portudria

Planejamento e
Relacdes Comerciais

Figura 50. Estrutura Organizacional da CDRJ
Fonte: CDRJ (2013)
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A Diretoria de Engenharia e Gestao Portudria é responsavel pelas decisdes relativas
as operagdes portuarias e pela coordenacao de obras de desenvolvimento portudrio. A essa
divisdo estdo ligados os setores de Engenharia e Logistica Portuaria, responsaveis pela
gestdo de contratos de obras e projetos de infraestrutura portudria e sua fiscalizagao.
Ademais, ligam-se as Superintendéncias que realizam a gestao particularizada dos portos do
Rio de Janeiro e de Itaguai, com fungdes de fiscalizagdo dos terminais, gestdo de dareas
arrendadas, inspecdo de movimentacdo de cargas, faturamento, entre outras atividades.

O Porto de Angra dos Reis enquadra-se na Superintendéncia do Porto de Itaguai, que

por sua vez, estd ligada a Diretoria de Engenharia e Gestao Portuaria.
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Figura 51. Organograma — Engenharia e Gestdo Portudria

Fonte: CDRJ (2013)
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8.1.1 Quadro de Pessoal

O quadro de pessoal da CDRJ é regido pela Legislacdo Trabalhista, conforme
estabelecido no seu Estatuto Social, Artigo 33:

“Art. 33 - O pessoal da CDRJ é regido pela legislacdo trabalhista sendo-lhe
assegurada remuneragao compativel com as condi¢es do servigo e o mercado de trabalho.”

Ainda, como forma de promover a capacitagdo dos colaboradores da CDRJ, se
determina, no Artigo 36 do Estatuto:

“Art. 36 - A CDRJ promoverd programas de formacdo de pessoal especializado e
mantera programa de aperfeicoamento e treinamento de seu pessoal técnico e
administrativo.”

Para que se mantenha um equilibrio financeiro com relacdo as despesas com
Pessoal, o Estatuto dispde que:

“Art. 38 - A CDRJ ndo poderd realizar despesas com pessoal, cujo montante seja
superior a 65% (sessenta e cinco por cento) da sua receita operacional apurada.”

Assim, o quadro funcional da instituicao é constituido da seguinte maneira.

Tabela 20. Quadro de Funcionarios da CDRIJ

Tipologia de Cargos : Autorizado Efetivo |
1. Empregados em cargos efetivos (1.1 + 1.2) 904
1.1. Membros de poder e agentes politicos 0
1.2. Empregados de Carreira (1.2.1+1.2.2+1.2.3+1.2.4) 904
1.2.1 Empregados de carreira vinculada ao 6rgdo 877
1.2.2. Empregados de carreira em exercicio descentralizado 0
1.2.3. Empregados de carreira em exercicio provisério 0
1.2.4. Empregados requisitados de outros drgaos e esferas 27
2. Empregados com Contratos Temporarios 0
3.Total de Empregados (1+2) 915 904
4. Total de Empregados Afastados 109
5. Empregados Atuantes 795

Fonte: CDRJ (2012); Elaborado por LabTrans

O total de funcionarios da CDRJ divide-se entre os portos sob sua responsabilidade,
dessa forma, apresenta-se a seguir o quadro de pessoal alocado por portos sob a geréncia da

CDRI.
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Tabela 21. Alocagdo dos Funciondrios da CDRJ por Porto sob sua Administracao.

Quadro Total Espec.l ahst’a Tecnlc_o De Auxiliar Técnico
2013 Portuarlo. (Nivel Serw'gc? Portuario Extra-Quadro
Superior) Portuario

Rio de Janeiro 121 13 106 2 0
SUPRIO 4 2 2 - -
DIFITE 69 1 66 2 -
DIFISC 7 - 7 - -
DITRAF 25 4 21 - -
DISERV 16 6 10 - -
Niteréi 12 5 6 - 1
Itaguai 37 8 28 1 0
SUPITA 1 - 1 - -
DIFCON 5 - 5 - -
DITRAP 15 1 14 - -
DISERI 8 5 3 - -
DIFITA 8 2 5 1 -
Angra dos Reis 10 1 9 - -

Fonte: CDRJ (2014); Elaborado por LabTrans
Do total de funcionarios efetivos, hd a ocorréncia de situacdes que provocam a
diminuicdo da forca de trabalho efetiva, que sdo, em maior proporc¢ao: funciondrios cedidos
e em licencas ndo remuneradas. O detalhamento esta demonstrado na tabela abaixo.

Tabela 22. Situagdes que Reduzem a Forga de Trabalho na CDRJ

Situagdes que Reduzem a Forga de Trabalho n.° de Funcionarios

1. Cedidos 89
1.1 Exercicios de Cargo em Comissdo 89
2. Licengas nao remuneradas 20
2.1 Interesses Particulares 10
2.2 Mandato Classista 10
Total 109

Fonte: CDRJ (2012); Elaborado por LabTrans

Verifica-se que os funcionarios cedidos representam a maior parte das situacdes que
provocam diminuicdo do quadro funcional efetivo da CDRJ.

Tais situagdes provocam um efeito negativo sobre a estrutura funcional da CDRJ, que
apresenta menor numero de pessoas disponiveis para a realizacdo das atividades e
promocdo dos objetivos institucionais. A proporcdo de funciondrios que se encontra em
situacdo de afastamento é de 12% do total de funcionarios disponiveis a CDRJ, isto é, um

numero consideravel.
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Atualmente, existem 98 funciondrios que preenchem cargos em comissdo e de
funcdo gratificada. Os cargos em comissdao sdao destinados a Diretores, Assessores,
Superintendentes e Gerentes. Os cargos com funcdo gratificada, por sua vez, destinam-se
principalmente a Encarregados, Inspetores, Fiéis e Fiéis Ajudantes.

Com relagdo a capacitacdo dos funcionarios, verifica-se que, do total, 454
funcionarios apresentam formag¢ao em nivel médio e técnico e 356 apresentam nivel

superior.

8.1.1.1 Quadro de Pessoal do Porto de Angra dos Reis

Com relacdo ao quadro de pessoal do Porto de Angra dos Reis, verifica-se que em
2013 havia um total de 10 funciondrios alocados para as atividades de gestdo e para o
controle das operacbes referentes ao porto dentro da CDRJ. Se comparado ao Porto de
Itaguai, o numero de funcionarios é significativamente menor, principalmente com relagao a
funciondrios técnicos e especialistas.

O dispéndio para manutencdo deste quadro de pessoal no porto é de
aproximadamente RS 2,15 milhdes por ano, tendo havido, porém, uma reducgdo entre os

anos de 2012 e 2013, conforme demonstrado no grafico abaixo.

RS 2.200.000 -
RS 2.150.000 -
RS 2.100.000 -
RS 2.050.000 -
RS 2.000.000 -
R$ 1.950.000 -
R$ 1.900.000 -
RS 1.850.000 -

2012 2013

mFOLHA BRUTA TOTAL

Figura 52. Dispéndio com Folha de Pessoal Bruta no Porto de Angra dos Reis

Fonte: CDRJ (2014); Elaborado por LabTrans

Tal dispéndio com folha de pessoal se motiva pela qualificacdo dos funcionarios
responsaveis pelas atividades do Porto de Angra dos Reis, onde a maioria apresenta nivel
superior de qualificacdo, estando alocados em atividades de especialistas em servicos

portudrios e funcionarios que apresentam nivel técnico de qualificacao.
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Os funcionarios da CDRJ no Porto de Angra dos Reis sdo alocados em atividades que
envolvem decisdo técnica e representacdao do porto, ja que a operagao do porto é de
responsabilidade da empresa arrendatdria que explora as atividades de operacao,
movimenta¢do e armazenagem, cabendo a CDRJ apenas a gestdo e a oferta de boas
condicdes de infraestrutura, como a infraestrutura de acesso aquavidrio, por exemplo.

A proporg¢ao de funcionarios da CDRJ por qualificacdo no Porto de Angra dos Reis

estd mostrada na imagem abaixo.

EOQUADRO TOTAL 2013

WESPECIALIZTA PORTUARIO
[MIVEL SUPERIOR]

TECNICO DE SERVICO
PORTUARIO
[NIVEL MEDIO)

4

Figura 53. Qualificacdo dos funcionarios atuantes no Porto de Angra dos Reis

Fonte: CDRJ (2014); Elaborado por LabTrans

8.2 Analise do Contrato de Arrendamento

O Porto de Angra dos Reis encontra-se arrendado a empresa Terminal Portuario de
Angra dos Reis S/A (TPAR), subsidiaria da Technip, que explora a movimentac¢do de carga

geral e apoio offshore. As caracteristicas gerais do contrato de arrendamento sao

apresentadas na tabela seguinte.

Tabela 23. Caracteristicas Gerais - Arrendamento

Empresa Arrendataria : Terminal Portudrio de Angra dos Reis S.A.
Nuamero do contrato 088/98

Objeto Exploragdo do Porto de Angra dos Reis
Finalidade Movimentagdo de carga geral e apoio offshore
Area 78.000 m?

Pendéncia juridica Nao

Fonte: Dados fornecidos pela CDRJ
Os valores devidos pelos arrendatarios a autoridade portudria pela exploracao de
area portuaria publica se dividem em valores fixos e variaveis. O valor fixo diz respeito ao

pagamento pela drea ocupada pela empresa arrendatdria e é ajustado anualmente de
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acordo com o indice de precos estabelecido no contrato. Ja os valores varidveis sdo cobrados

por tonelada movimentada no terminal arrendado.

Tabela 24. Valor Cobrado pelo Arrendamento

Empresa Arrendataria Terminal Portudrio de Angra dos Reis S.A.
| Valor fixo Parcela mensal de RS 253.235,92 |
| Valor variavel RS 2,71/t |

Fonte: Dados fornecidos pela CDRJ

Como observa-se na tabela, o valor mensal do arrendamento chega prdéximo a
RS 255 mil reais. Considerando a area do arrendamento, 78.000 m?, e a partir da informac3o
da tabela, infere-se que o valor fixo por m? do terminal é de RS 3,25.

O valor por m? ndo é considerado alto, quando comparado a média cobrada em
outros portos. Percebe-se, portanto, que o valor total do arrendamento é elevado devido ao
tamanho area ocupada, ja que o arrendamento compreende todo o Porto Publico de Angra
dos Reis, sendo por isso chamado usualmente como Terminal de Angra dos Reis.

O contrato com a empresa TPAR foi celebrado em dezembro de 1998 com prazo de

25 anos, como apresenta a préxima tabela.

Tabela 25.Sobre as Datas e Prazo do Contrato de Arrendamento

Empresa Arrendataria : Terminal Portudrio de Angra dos Reis S.A.
Namero do contrato 088/98

Prazo especificado no contrato 25 anos

Data de celebracdo do contrato 21/12/1998

Data de inicio do arrendamento 21/12/1998

Data de término do arrendamento  21/12/2023

Prorrogagao Prorrogdvel por mais 25 anos

Fonte: Dados fornecidos pela CDRJ

O término do contrato de exploracdo do arrendamento é datado para dezembro de
2023 podendo ser prorrogado por mais 25 anos. Todavia, atualmente esta em processo uma
solicitacdo de adiantamento da prorrogacdo do contrato por mais 25 anos, ja aceita pela
CDRJ.

Esta solicitagdo é decorrente do Estudo de Viabilidade Técnica, Econbmica,
Financeira e Ambiental elaborado em agosto de 2014 sob demanda da arrendatdria TPAR,
objetivando o reequilibrio do contrato de arrendamento no Terminal de Angra dos Reis.

Esse estudo demonstrou que no cendrio entre os anos de 2009 a 2023,
remanescentes do contrato em vigor, ndo existe viabilidade econémica para fazer frente aos
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investimentos e aos custos operacionais do Terminal. Calculou-se que, nesse cenario, tem-se
um VPL negativo em aproximadamente RS 23,5 milhdes, considerando uma TIR de 3,57%.

Nesse sentido, a proposta do estudo de viabilidade é de uma prorrogacao
antecipada do prazo do contrato, visando garantir a TPAR um acréscimo no tempo de
autorizacdo para exploracdo, totalizando 40 anos de periodo para recuperacdao dos
investimentos realizados por ela, possibilitando chegar ao cenario ideal com VPL positivo em
RS 13 milhdes, com Payback atingido no 142 ano de contrato e com equilibrio até o 262 ano
(2034), em que o VPL é igual a zero.

A seguir apresenta-se a analise das receitas e gastos do terminal.

8.3 Analise Financeira

Os demonstrativos da CDRJ ndo discriminam os valores de gastos e receitas para cada
um dos portos administrados pela companhia. Dessa forma, a presente secdo avalia a saude
financeira da Companhia Docas do Rio de Janeiro (CDRJ) como um todo, através da analise
dos demonstrativos de resultado, que englobam o lucro ou prejuizo do exercicio, das
receitas e dos gastos.

Analisa-se também o balanco patrimonial da companhia, através de indicadores
financeiros. Para se realizar a analise da situacdo financeira da CDRJ, utilizaram-se os
balancetes analiticos dos anos de 2011 a 2013 e os balangos patrimoniais de 2009 a 2013.

A andlise financeira do Plano Mestre de Angra dos Reis visa atualizar a avaliacdo da
CDRJ para o ano de 2013, ja que os resultados financeiros da companhia encontrados nos
Planos Mestres dos Portos do Rio de Janeiro e de Itaguai sdo baseados em resultados de

anos anteriores.

8.3.1 Indicadores Financeiros

A analise da situacdo financeira da CDRJ, por meio de indicadores financeiros, é
realizada a partir da apresentacdo dos indices de liquidez, rentabilidade e de estrutura do
capital da companhia. O diagndstico financeiro a partir de indicadores possibilita avaliar a
situacdo de liquidez, rentabilidade e a capacidade de pagamento das obrigacGes de curto e

longo prazo da companhia.
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Para elaboracdo dos indices financeiros da CDRJ foram utilizados os balancos
patrimoniais referentes aos anos de 2009 a 2013, disponiveis no enderec¢o eletronico da
companbhia.

A andlise dos indicadores financeiros é apresentada em subsec¢des, iniciando pelos

indices de liquidez: indicadores de liquidez corrente, liquidez imediata e de liquidez geral.

8.3.1.1 Indicadores de Liquidez

Os indicadores de liquidez representam o grau de solvéncia da empresa, em
decorréncia da existéncia ou ndo de solidez financeira que garanta o pagamento dos
compromissos assumidos com terceiros. A seguir, é apresentado o desempenho dos indices
de liquidez da CDRJ, de forma a ilustrar a andlise evolutiva da entidade no sentido de
melhorar sua capacidade de pagamento através do aumento de ativos e/ou redugdo de

passivos.
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Figura 54. Indicadores de Liquidez

Fonte: Dados fornecidos pela CDRJ; Elaborado por LabTrans
Nos ultimos anos, os indices de liquidez da CDRJ passaram por diferentes niveis,
atingindo, em 2010, a sua pior situacdo. No entanto, a partir desta data, a capacidade de

pagamento da empresa aumentou, como pode ser observado acima.
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O indice de liquidez imediata, linha em verde no grafico acima, mede o nivel do
capital disponivel em relagdo ao passivo circulante da empresa. Percebe-se que, apods
alcangar seu pior patamar, no ano de 2010 esse indice sofreu flutuagdes, sendo alavancado
em 2011 e, em seguida, reduzido em 2012. Essa queda deveu-se a uma importante
diminuicdo do valor disponivel em caixa, de RS 258,2 milhdes em 2011 para RS 69,5 milhdes
em 2012. Em 2013, entretanto, nota-se uma recuperagao desse indicador, explicada pela
reducdo do valor de passivo circulante associada a elevacao do valor disponivel em caixa.

Apesar desse comportamento irregular do indice de liquidez imediata, os outros
indices de liquidez apresentaram, a partir de 2010, trajetérias de crescimento mais
uniformes, indicando melhoras nas contas do balanco patrimonial da companhia.

O indice de liquidez corrente apresenta o quanto a empresa possui no ativo
circulante para cada RS 1,00 do passivo circulante, indicando, portanto, se o ativo circulante
é suficiente para cobrir o passivo circulante. Observou-se que apenas em 2013 o ativo
circulante superou o valor do passivo circulante. Em 2010, o indice de liquidez corrente
chegou a quase zero, porém, desde entdo, tem apresentado crescimento exponencial,
alcancando seu maior nivel em 2013, onde ultrapassou o valor de 1,00.

O indice de liquidez geral, por sua vez, mede o total dos ativos em rela¢ao ao total do
passivo, isto &, a soma dos ativos circulante e realizavel a longo prazo dividida pela soma do
passivo total. Conforme ilustrado no grafico, o comportamento desse indice apresentou-se
crescente de 2010 a 2012, sofrendo uma leve retra¢ao no ano seguinte.

De maneira geral, como ilustra o grafico anterior, de 2010 a 2013 os indices
apresentam trajetdrias de crescimento, com exce¢dao do ano de 2012, no qual se percebeu
gue o comportamento dos indices de liquidez corrente e geral continuaram aumentando,
enqguanto o indice de liquidez imediata despencou. Isso ocorreu devido ao aumento da conta
“outros ativos financeiros” e da conta “valores a recuperar”, presentes no ativo circulante,
gue compensou a diminuicdo da conta caixa, fazendo, dessa forma, com que os indices de
liquidez corrente e geral continuassem em uma boa tendéncia de recuperacao a partir de
2010. E importante salientar que, a despeito de os niveis dos indices de liquidez terem
aumentado ao longo do periodo, ainda estdao aquém do ideal.

A seguir, apresentam-se os indicadores de rentabilidade da companhia para os anos

de 2009 a 2013.
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8.3.1.2 Indicadores de Rentabilidade

Os indicadores de rentabilidade tém como objetivo bdsico diagnosticar se a empresa
é lucrativa ou ndo, com base nos niveis de receita, do ativo e dos resultados liquidos ao final
de cada periodo. Dessa forma, serdo apresentados os comportamentos dos indices de giro
do ativo e o indice de rentabilidade do patrimonio liquido.

O giro do ativo é o resultado da relacdo entre a receita liquida e o ativo total,
representando o quanto a empresa recebeu para cada RS 1,00 de investimento total.
Abaixo, é apresentado o comportamento desse indice nos ultimos anos.
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Figura 55. Indicador de Giro do Ativo

Fonte: Dados fornecidos pela CDRJ; Elaborado por LabTrans

No periodo analisado, o giro do ativo apresentou um comportamento bastante
varidvel, decrescendo de 2010 a 2012 e recuperando-se, ainda que sutilmente, em 2013.
Essa queda deve-se ao aumento do ativo total (principalmente pela elevacdo do ativo
permanente, circulante e realizdvel em longo prazo) sem compensacdo proporcional de
aumento nas receitas.

Por outro lado, o indicador de rentabilidade teve seu calculo prejudicado em fungao
do fato de os resultados de Patrimonio Liquido e Lucro Liquido dos exercicios terem sido

negativos ao longo do periodo de analise, como pode ser observado na tabela a seguir.
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Tabela 26. Resultados do Patrimonio Liquido e do Lucro Liquido da CDRJ (2008-2013)

Patrimoénio Liquido (PL) -217.586.000 -266.262.000 -21.832.000 43.501.000 -98.991.000

Lucro Liquido (LL) -134.345.000 -108.720.000 -138.075.000 -168.356.000 -152.135.000
Rentabilidade do PL (62%) (41%) (632%) (387%) (154%)

Fonte: Dados fornecidos pela CDRJ; Elaborado por LabTrans

Observa-se que o cdlculo do indicador de rentabilidade, com resultados envolvidos
em grandezas negativas, inverte o resultado, retornando uma rentabilidade que seria
positiva, no entanto irreal. A esse respeito, é importante destacar que os resultados da CDRJ
sdo onerados por passivos herdados da antiga Portobras.

A situacdo financeira da CDRJ, dessa forma, é preocupante, tendo em vista que
foram observados prejuizos ao longo dos ultimos seis anos, ndo oferecendo, portanto,

qgualquer rentabilidade aos seus acionistas.

8.3.1.3 Indicadores de Estrutura do Capital

Os indicadores de estrutura do capital, mais conhecidos como indices de
endividamento, servem para apresentar o nivel de endividamento da empresa em
decorréncia das origens dos capitais investidos no patrimonio. Os indices de endividamento
evidenciam também a proporc¢do de capital proprio em relacdo ao capital de terceiros. A

figura a seguir ilustra a trajetdria dos indicadores de estrutura de capital.
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Figura 56. Indicadores de Estrutura de Capital

Fonte: Dados fornecidos pela CDRJ; Elaborado por Labtrans

O indice da participacdao de capitais de terceiros, linha em vermelho no grafico,
evidencia o quanto a empresa tomou de capitais de terceiros para cada RS 100,00 investidos
de capital préprio. Dessa forma, quanto menor o indice, melhor o desempenho da empresa
guanto a dependéncia de capitais de terceiros. Cabe ressaltar que, nas situa¢cdes em que o
Patrimbnio Liquido é negativo, o indice serd também negativo, demonstrando que ha
somente capitais de terceiros na organizagao.

A tabela a seguir apresenta os indices de participacdo de capitais de terceiros no
periodo analisado.

Tabela 27. indice de Participacdo de Capitais de Terceiros (2009-2013)

2009 2010 2011 2012 2013

Participagao de Capitais de Terceiros -586% -496% -5980% 3791% -1847%

Fonte: Dados fornecidos pela CDRJ; Elaborado por LabTrans
Mesmo com um melhor comportamento, o elevado indice apresentado em 2012
demonstra que os recursos préprios sao insuficientes para atender as necessidades da
empresa, passando a depender excessivamente dos recursos de terceiros. Em 2013 e nos
demais anos, tendo em vista que a companhia apresentou Patrimonio Liquido negativo, os

valores desses indices confirmam que a CDRJ contou apenas com capitais de terceiros. Como
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se percebe no grafico, ainda que bastante dependente de recursos de terceiros, em 2012
esse indicador apresentou melhora.

O indice de imobilizacdo do patriménio liquido, por sua vez, identifica a parcela do
patrimonio liquido utilizada para financiar as compras do ativo permanente, por isso, quanto
menor o indice, melhor. A tabela seguinte ilustra os valores para esse indicador.

Tabela 28. indice de Imobilizagdo do Patriménio Liquido (2009-2013)

2010 2011 2012 2013

Imobiliza¢do do Patrimonio Liquido -446% -370%  -4535% 2667% -1186%

Fonte: Dados fornecidos pela CDRJ; Elaborado por LabTrans

Da mesma forma que no indice de participacdo de capitais de terceiros, os valores
negativos desse indicador sdo explicados pelo patriménio liquido negativo. Assim, o
comportamento apresentado demonstra que, a despeito da melhora em 2012, a empresa
tem tido dificuldades para financiar suas compras do ativo permanente com o patrimoénio
liquido, visto que esse ultimo tem apresentado sucessivos déficits.

Por fim, o indice de endividamento geral reflete a proporcao da divida total da
empresa que deverd ser paga a curto prazo, ou seja, as obrigacdes de curto prazo em relagao
as obrigacgOes totais. Quanto menor esse indice, melhor a situacdo da empresa.

O grafico anterior pouco reflete o comportamento do indice de endividamento geral,

por isso, abaixo é apresentado outro grafico exclusivo para esse indice.
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Figura 57. Indicador de Endividamento Geral

Fonte: Dados fornecidos pela CDRJ; Elaborado por LabTrans
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Percebe-se que, nos ultimos anos, o indice de endividamento geral apresentou
comportamento de queda, alcangando seu menor nivel em 2013. Neste ultimo ano, a
diminuicdo do indicador é explicada pela reducdo do passivo circulante e aumento do
exigivel total.

Em suma, a situacdo financeira da Autoridade Portuaria passa por dificuldades devido
as obrigacdes do passivo, principalmente aquele devido em longo prazo, que dificulta a
recuperacado da saude financeira da companhia. Nesse sentido, para melhor compreensao
das causas dessa situacdo, apresenta-se a seguir a avaliacdao financeira por meio de analises

de receitas e gastos da CDRJ.

8.3.2 Analise das Receitas e Gastos

Nesta secdo, sdo elaboradas andlises referentes as receitas e gastos (custos e
despesas) da CDRJ. Para tanto, apresenta-se, individualmente, a composi¢do das receitas e
dos gastos, com vistas a identificar suas principais fontes e, por consequéncia, vislumbrar
onde devem ser concentrados os esforgos no sentido de otimizar a relagdo gastos/receitas.

Diferentemente dos indicadores financeiros, as receitas e gastos sdao analisados
entre os anos de 2011 a 2013, levando em consideracdo o saldo atual dos balancetes

financeiros da CDRJ.

8.3.2.1 Receitas e Custos Unitarios

Neste topico, sdo analisados os valores de receita e de gastos portudrios no periodo
dos ultimos trés anos em confronto com a producao, visando identificar o desempenho do
Porto de Angra dos Reis e fazendo uma comparacdo com o mercado.

A gestdo do Porto de Angra dos Reis é de responsabilidade da CDRJ, sociedade de
economia mista constituida sob a forma de sociedade an6nima, que também administra os
portos do Rio de Janeiro, Itaguai e Niterdi.

As receitas, despesas e a movimentacdo de cargas da CDRJ, para analise neste
estudo, foram retiradas do balancete analitico dos uUltimos trés anos da companhia.

Portanto, para esta analise dos valores de receita e de gastos portuarios, serdo
utilizadas as informacées de toda a companhia, com ao menos um indicativo para o Porto de

Angra dos Reis.
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A tabela abaixo mostra a receita auferida, bem como os gastos da CDRJ no periodo
de 2011 até 2013.
Tabela 29. Composicdo das Receitas e Gastos Portuarios (RS)

2011 2012 2013 Média
Total - receita bruta  397.380.928,20  357.305.012,31  462.904.790,77  405.863.577,09

Custos e despesas ~ 535.455.766,67  480.456.432,17 615.039.664,12 543.650.620,99

Gastos / Receitas 135% 134% 133% 134%

Fonte: Dados fornecidos pela CDRJ; Elaborado por LabTrans

Os dados de custos e despesas demonstram valores que representam, em média,
134% das receitas da CDRJ. Houve uma variacdo no decorrer dos anos: em 2012 ocorreu
reducao dos custos, em 2013 houve um aumento consideravel. A companhia apresenta
desequilibrio financeiro, uma vez que em todos os anos analisados ha déficits financeiros.

O grafico a seguir mostra uma comparagdo entre receita e despesas da CDRJ no

periodo de 2011 até 2013.
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Figura 58. Comparacdo entre Receita e Despesa da CDRJ

Fonte: Dados fornecidos pela CDRJ; Elaborado por LabTrans

A receita manteve-se proxima da casa dos 360 milhGes de reais até 2012 e teve
aumento de aproximadamente 30% em 2013 comparado ao ano anterior, e o custo teve
cerca de 28% de aumento de 2012 para 2013. O grafico acima evidencia o desequilibrio
financeiro da companhia, sendo, em todos os anos analisados, os custos maiores que as

receitas.
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Visando uma andlise comparativa entre portos, é apresentado a seguir o quadro de

receitas e custos unitarios para a CDRJ, conforme dados levantados junto a administragao.

Tabela 30. Receitas e Custos Unitarios

Ano de estudo 2011 2012 2013 Média
Receita Bruta/tonelada (RS) 5,82 5,42 6,9 6,05
Gastos/tonelada (RS) 7,84 7,28 9,17 8,1

Fonte: Dados fornecidos pela CDRJ; Elaborado por LabTrans

A tabela a seguir apresenta uma comparagdo entre a CDRJ e outros portos da regido,
a saber: Vitdria, Paranagud e Santos.

As médias de receita e custos unitdrios dos portos, apresentadas na préxima tabela,
foram calculadas considerando a média da receita, dos custos e da produc¢do, em tonelada,s

dos ultimos anos para cada porto.

Tabela 31. Comparacdo entre Portos da Regido

Valores/Tu Maédia Inclusiva  CDRJ ARS
Receita Bruta 8,55 6,05 -2,51 -29%
Custos Totais 7,74 8,10 0,36 4,64%

Fonte: Demonstrativos Contabeis dos Portos; Elaborado por LabTrans

Com o intuito de uma melhor analise comparativa, a tabela seguinte faz uso do
mesmo critério das médias da tabela anterior dos portos da regido, excluindo a CDRJ,

companhia em analise.

Tabela 32. Comparacdo com Média sem CDRJ Inclusa

Valores/Tu Média Sem Porto CDRIJ ARS
Receita Bruta 9,39 6,05 -3,34 -36%
Custos Totais 7,62 8,10 0,48 6,28%

Fonte: Demonstrativos Contabeis dos Portos; Elaborado por LabTrans

O resultado apresentado do valor unitdrio por tonelada movimentada da receita
estad 36% abaixo da média dos demais portos, enquanto o do custo estd acima da média dos
demais portos da regido, sendo 6,28% maior, valores que tornam a companhia pouco
competitiva no mercado.

Nesta analise comparativa, evidencia-se que a CDRJ possui um indicador de receita
bem abaixo da média e o de custos com valor superior aos demais portos analisados. Isso
ndao demonstra bom resultado financeiro, pois apresenta prejuizo em todos os anos do

estudo.
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De forma geral, a companhia precisa diminuir os custos e aumentar a receita, assim
poderdo ocorrer a melhora de desempenho e o alcance do equilibrio financeiro, chegando

entdo a um custo unitario que seja competitivo.

8.3.2.2 Receitas

As arrecadacles geradas pela Autoridade Portuaria sdo provenientes tanto de
receitas operacionais quanto de receitas ndo operacionais. As receitas operacionais
representam a maior parcela do valor arrecadado nos ultimos anos pela CDRJ, em

detrimento das receitas ndo operacionais, como se ilustra a seguir.
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Figura 59. Trajetodria da Receita Portuaria (2011 a 2013)
Fonte: CDRJ (2014); Elaborado por LabTrans

Como pode ser observado no grafico, apesar da queda em 2012, as receitas da
companhia tiveram crescimento acumulado de 16% no periodo, alcancando RS 462,9
milhdes em 2013. Destaca-se também a importante participacdo das receitas operacionais,
as quais responderam, na média de 2011 a 2013, por 75% do total de arrecadacdes. Vale
lembrar que o grafico apresenta o total de receitas com as contribui¢cdes para o PIS/PASEP,
COFINS e ISS ja deduzidas, e que, somadas, representaram, ao longo de cada ano, RS 29,8
milhdes, RS 30 milhdes e RS 31,9 milhdes, respectivamente.

Conforme a classificacdo da CDRJ, as receitas operacionais sdo compostas por
arrecadacgdes advindas de arrendamentos e de tarifas, em que as receitas de arrendamentos

tém maior representatividade, como se observa a seguir.
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Figura 60. Receita Operacional: Arrendamentos e Tarifas — 2013
Fonte: CDRJ (2014); Elaborado por LabTrans
No ano de 2013, as receitas operacionais totalizaram RS 370,9 milhdes, sendo os

arrendamentos responsdveis por 78%, enquanto as tarifas portudrias responderam por 22%

deste valor. A significativa participacdo dos arrendamentos possibilita menor risco a

Autoridade Portuaria, tornando-a menos suscetivel as oscilagdes na movimentacao do porto,

visto que as arrecadagdes com arrendamentos sao regidas por contratos que estipulam uma

movimenta¢cdo minima contratual por parte do arrendatario.

As receitas de arrendamentos sdo provenientes dos contratos apresentados em
secOes anteriores, e incluem parcelas fixas e varidveis, de acordo com a tonelagem de cargas
movimentadas e da area ocupada. Embora os balancetes apresentados pela companhia ndo
exponham discriminadamente a participacdao de cada empresa sobre o total das receitas
com arrendamentos, no que tange as receitas tarifarias, é possivel elaborar uma analise mais
aprofundada. As receitas tarifarias sdo divididas de acordo com a natureza do servico em
sete tabelas tarifarias, a saber:

e Tabela | - Utilizacdo da Infraestrutura Portudria - Protecdo de Acesso ao Porto: essa
tabela apresenta a remuneracdo da utilizacdo das facilidades portuarias constituidas
pelos molhes, quebra-mares, canal de acesso e bacia de evolu¢do que proporcionem
aguas abrigadas, tranquilas, profundas e sinalizadas para as embarcacbes realizarem

suas operagdes com seguranga;
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e Tabela Il - Utilizagdo da Infraestrutura Portuaria - InstalagGes de Acostagem: essa tabela
expOe a remuneracao das facilidades portudrias constituidas conforme a instalacao
portuaria especifica utilizada, tais como dolfins, cais, pieres etc.;

e Tabela lll - Utilizagdo da Infraestrutura Portudria - InstalagGes Terrestres e Facilidades:
essa tabela esclarece a remuneragao da utilizagdo da infraestrutura operacional
terrestre, mantida pela CDRJ, colocada a disposicao das operagbes portuarias, em cada
porto, tais como: inspetorias operacionais e controle/conferéncia, pavimentacao,
acessos e arruamentos, areas de estacionamentos, linhas férreas e linhas de guindastes,
instalagdes e distribuicdo elétrica necessdria aos diversos equipamentos e a iluminacao
externa, seguranca, redes de sinalizacdo, comunicacdo, esgoto, dgua e combate a
incéndio;

e Tabela IV - Utilizacdo de Conjuntos de Equipamentos para Movimentacdo de Cargas e
Contéineres: essa tabela mostra a remuneracdo da movimentacdo de cargas e
contéineres com a utilizacdo de conjuntos de equipamentos (inclusive suas respectivas
guarnicoes);

e Tabela V - Armazenagem: essa tabela exibe a remuneracdo da utilizacdo da
infraestrutura e os servicos de guarda de mercadorias depositadas dentro do porto
organizado, compreendendo patios e armazéns;

e Tabela VI - Servicos Diversos: essa tabela indica a remuneracdo dos servicos de
fornecimento de ma3o de obra em operagdo fora de Instalagdes de Conjuntos de
Equipamentos, quando esta for requisitada junto a Administracdo Portudria, assim como
aqueles servicos de natureza variada, tais como repasse de servicos publicos (agua,
energia elétrica etc.), transporte ferrovidrio e rodoviario dentro do porto organizado,
pesagem em balancas rodo e/ou ferroviaria etc., caso requisitado(s); e

e Tabela VII - Fornecimento de Equipamentos Portudrios: essa tabela retrata a
remuneracdao dos servicos de fornecimento de equipamentos do porto, quando
requisitados, incluindo unicamente o concurso dos operadores do equipamento e
combustivel, além do préprio equipamento, incluindo seus respectivos acessorios.

A figura a seguir ilustra a representatividade das tabelas tarifarias no montante de

arrecadac¢des com tarifas de 2013.
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Figura 61. Receitas Tarifarias — 2013
Fonte: CDRJ (2014); Elaborado por LabTrans

Com 54% de participacdo, nota-se que a principal fonte de receitas tarifarias é a
Tabela |, que apresenta a remuneragao de servicos de prote¢do e acesso ao porto. As demais
tabelas mostram arrecadacGes mais uniformes, entre as quais a Tabela Il possui maior
representatividade, seguida, respectivamente, pelas tabelas V, Ill, VI e IV. Em 2013, a Tabela
VIl ndo registrou arrecadacées.

As receitas ndo operacionais, por sua vez, contemplam diversas contas, citadas na
tabela seguinte.

Tabela 33. Receitas ndo Operacionais — 2013

Receitas ndo Operacionais Valor (RS) Participagao (%)
Reversdo de Provisdes e Reservas 54.636.121 44%
Variagdes Monetarias 41.365.726 33%
Financeiras 12.730.354 10%
Patrimoniais 11.898.960 10%
Outras 3.212.297 3%

Total 123.843.457 100%

Fonte: CDRJ (2014) ; Elaborado por LabTrans

Como se percebe, reversdao de provisbes e reservas e variacdes monetarias
respondem juntas por 77% das receitas ndo operacionais, seguidas, em menor escala, por
receitas financeiras e patrimoniais. Com menor representatividade, a conta Outras Receitas
totaliza 3,2 milhGes, abrangendo receitas eventuais, com recuperagbes e variagoes

patrimoniais.
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De forma mais ampla, portanto, a média de receitas da CDRJ no periodo é de RS
405,8 milhdes, sendo que, nesse valor, as arrecadagdes advindas de arrendamentos
contribuem, em média, com RS 256,6 milhdes. A alta representatividade das receitas
provenientes de arrendamentos sobre o montante de arrecadagdes da companhia pode ser
considerada um ponto positivo, visto que proporciona menor suscetibilidade a oscilacdo na
movimentac¢do portudria, como dito anteriormente.

Na secdo seguinte, sdo apresentados e detalhados os gastos da companhia.

8.3.2.3 Gastos

Assim como as receitas, as informacdes referentes aos gastos, disponibilizadas pela
CDRJ, ndo sdo desagregadas por portos. Dessa forma, a analise a seguir é realizada para a
CDRJ como um todo, com base na classificacdo contdabil utilizada nos balancetes do porto.

O grafico a seguir apresenta a evolugdao dos gastos da entidade, separando-os em

operacionais e nao operacionais.
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Figura 62. Trajetoria de Gastos —2011 a 2013
Fonte: CDRJ (2014); Elaborado por LabTrans

A evolucdo dos dispéndios possui trajetdria bastante semelhante as receitas,
apresentadas na secdo anterior. Embora tenham diminuido em 2012, os gastos
apresentaram crescimento acumulado de 15% no periodo, alcangando, em 2013, seu maior
patamar, isto €, RS 615 milhdes. Como se percebe no grafico anterior, os gastos operacionais

possuem participacdo determinante sobre o total de gastos ao longo do periodo.
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De acordo com a classificacdo contabil da CDRJ, os gastos operacionais contemplam
despesas financeiras, provisdes e deprecia¢des, pessoal, encargos sociais, outras despesas,
tributos, manutencdo e seguro. Em 2013, essas atividades geraram dispéndios no total de RS

528,8 milhdes, distribuidos da seguinte maneira:

2,9%

M Financeiras

M Provisdes e Depreciagdes
M Pessoal

B Encargos Sociais

W Outras

M Tributos, Manutencdo e
Seguro

Figura 63. Distribuicdo dos Gastos Operacionais — 2013
Fonte: CDRJ (2014); Elaborado por LabTrans

As despesas financeiras geraram a maior quantia de gastos em 2013. Dentre elas,
destacam-se os elevados gastos com juros de encargos tributdrios e trabalhistas e com juros
de mora, que contabilizaram, respectivamente, RS 91,7 e RS 71, 5 milhdes. Gastos com
provisdes e depreciacdes ultrapassaram RS 129 milhdes, dos quais cerca de 85% foram
utilizados para provisdes de contingéncias. Os gastos com pessoal e encargos sociais
possuem também importante representatividade: os primeiros compreendem salarios,
honorarios, transporte, assisténcia médica, alimentar entre outros beneficios, enquanto os
ultimos contemplam gastos com contribuicdes de INSS, FGTS, PASEP, entre outros. Com
menor representatividade individual sobre o total de gastos operacionais, outras despesas,
tributos, manutencgdo e seguro totalizam juntos RS 49,4 milh&es.

Os gastos ndo operacionais, por sua vez, contemplam dispéndios com varia¢des
monetdrias, perdas com alienacdo de bens e variagbes patrimoniais. Dentre eles, as

variacoes monetarias detém participacdo quase total, como demonstra a tabela abaixo.

Porto de Angra dos Reis 127



ICLabTrans

poratério de Tramsportes e Logistica

Plano Mestre

Tabela 34. Gastos ndo Operacionais (2013)

Gastos ndao Operacionais Valor (RS) % Participagao
Variagdes Monetarias 86.197.914,07 99,97%
Perdas com Alienacdo de Bens 24.784,32 0,029%
Variagdes Patrimoniais 1.386,89 0,001%
Total 86.224.085,28 100%

Fonte: CDRJ (2014); Elaborado por LabTrans

Nota-se que os gastos com alienagdo de bens e variagbes patrimoniais sao
praticamente insignificantes quando comparados ao montante de gastos ndo operacionais.

Com o intuito de proporcionar um maior detalhamento a analise de gastos da CDRJ,
a figura a seguir apresenta a trajetoria dos gastos da companhia (operacionais e ndo
operacionais), discriminando a participacdo de cada um dos dispéndios que os compdem.
Para melhor visualizacdo gréfica, sdo apresentados os gastos que figuram, na média do

periodo, 91% do total de gastos da sociedade nos ultimos anos.
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Figura 64. Trajetdria dos Principais Gastos (2011 a 2013)
Fonte: CDRJ (2014); Elaborado por LabTrans
Como se percebe na figura anterior, os gastos da companhia sdo significativamente
afetados pelas despesas financeiras, que, apesar de terem diminuido sutilmente,

representam, em média, cerca de 30% do total de gastos.
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Destaca-se também o significativo crescimento dos gastos com provisGes e
deprecia¢des, que, em 2013, ultrapassaram os gastos com pessoal, alcancando RS 129,9
milhdes. Esse ultimo, por outro lado, cresceu 18% no periodo, representando 20% sobre o
total de gastos da empresa em 2013.

Gastos com variacdes monetarias decorrentes de perdas de cambio e atualizacdes
monetarias pds fixadas diminuiram ao longo do periodo. Entretanto, a participacao de 14%
sobre o total de gastos em 2013, representada por RS 86,1 milhdes, é bastante expressiva.
Por fim, os RS 46,8 milhdes despendidos com encargos sociais representaram 8% sobre o
total de gastos no ultimo ano de andlise, apresentando um crescimento de 35% quando
comparado ao ano de 2011.

Em suma, a analise dos gastos da CDRJ alerta para a necessidade de aprimoramento
na gestao financeira da instituicdo, com grande foco nas despesas financeiras, com provisoes
e deprecia¢Oes (principalmente provisdes para contingéncias) e com variacdes monetarias,
gue se mostram muito elevadas ao longo de todo o periodo e, por conseguinte,

comprometem a salde econdmico-financeira da sociedade.

8.3.2.4 Projecdes de Receitas e Gastos
Para que fosse possivel realizar as projec¢des financeiras do porto, mesmo que de
forma simplificada, seria necessario ter o detalhamento de receitas e gastos especifico para

cada porto administrado pela CDRJ; nesse caso, para o Porto de Angra dos Reis.
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9 CONSIDERACOES FINAIS

O Plano Mestre teve como objetivo principal o estabelecimento de um programa de
acOes capaz de viabilizar o atendimento da demanda futura de movimenta¢ao de cargas,
projetada para o horizonte do planejamento. Para tanto, foi fundamental o pleno
conhecimento da dindmica do porto, tanto operacional quanto administrativa.

No Capitulo 3, foi apresentado um descritivo da atual situagdo do porto, incluindo
um diagndstico sobre as instalacdes, operacdes portudrias, acessos e meio ambiente.

Destaca-se a subutilizacdo do ramal de acesso ferrovidrio, hoje nao utilizado pelo
porto devido ao fato de este ser especializado nos servicos de apoio logistico offshore e na
movimentacdo de pequenas quantidades de carga geral, que ndao formam demanda
suficiente para viabilizar a utilizagdo do ramal.

No capitulo seguinte, Andlise Estratégica, foram elencados os pontos fortes e fracos
no ambiente interno, e também identificadas as oportunidades e ameacas existentes no
ambiente competitivo no qual o porto estd inserido.

Quanto ao ambiente externo em que o porto esta inserido, destaca-se que, com o
inicio da exploracdo de petréleo no pré-sal, houve grande aumento de investimentos em
novos terminais na regidao da Bacia de Campos, configurando maior concorréncia no setor de
apoio logistico offshore. Nesse sentido, cabe atencdo da Autoridade Portudria sobre o
aumento da concorréncia com as futuras instalagdes de terminais também especializados
em operacgoes de logistica offshore na regido.

Na sequéncia do Plano Mestre, em seu Capitulo 5, realizou-se a projecdao da
demanda para o mercado de apoio logistico offshore, no Capitulo 6 foi feita a estimacdo da
capacidade do porto e, no Capitulo 7, a comparagdo entre os resultados de projecdo e
capacidade, quando ficou evidenciado que o Porto de Angra dos Reis tem capacidade
suficiente para atender a demanda projetada por atracacdo no porto até 2034. Todavia, é
projetado para Angra dos Reis, no apoio offshore, crescimento moderado, ndo se
equiparando ao crescimento dos terminais concorrentes.

Nesse contexto, hd de se considerar a atual crise econOmica internacional e as
flutuacoes do mercado do petrdleo, diante da recente queda de seu preco internacional e

incertezas quanto ao novo preco de equilibrio.
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Assim sendo, considerando as principais conclusdes apresentadas ao longo deste
plano, foram reunidas na préxima tabela as a¢bes identificadas como necessdrias para
preparar o Porto de Angra dos Reis para atender a demanda de movimentacdo de cargas

prevista para os proximos 16 anos.

Tabela 35.Plano de A¢bes do Porto de Angra dos Reis

CRONOGRAMA DE INVESTIMENTOS E MELHORIAS - PORTO DE ANGRA DOS REIS

Emergencial | Operacional Estratégico
Item Descrigdo da Acdo Responsavel ) E) ™ ‘'R

R | R |R

Melhorias Operacionais

;Opera;'ﬁes de acostagem em linha de cais continuo CDRJ/Arrendatario
iTransferéncia do cais de passageiros CDRJ/Arrendatario
Investimentos Portudrios

{Aterro e construcdo de novo trecho de cais
Gestdo Portudria

Controle financeiro e reducdo das desp CDRJ

Projeto de monitoramento de indicadores de produtividade CDRJ/Arrendatario 1 i

Programa de treinamento de pessoal CDRJ/Arrendatario 1 i Ll i
Acessos ao Porto

{ Arco Metropolitano DNIT

Investimentos e Agdes que Afetardo o Porto

{Instzlacdo de novos terminais especializados no apoio offshore

L d

! |Preparacdo
Prontificacdo

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

Angra dos Reis.
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ANEXO 1

METODOLOGIA DE CALCULO DA CAPACIDADE DOS ACESSOS
RODOVIARIOS
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As rodovias de duas faixas podem ser divididas em duas classes, segundo o Método
do HCM:

Classe | — Correspondem as rodovias nas quais os condutores esperam trafegar em

velocidades relativamente altas. A mobilidade é a principal fungdo destas estradas,

sendo muitas vezes utilizadas para a realizacdo de viagens de longa distancia.

Classe Il — A principal funcao destas rodovias é a acessibilidade. A circulagdao em alta

velocidade ndo é a principal preocupacao, sendo que o atraso devido a formacao de

filas é mais relevante como medida de avaliacdo da qualidade do servico.

Na caracterizacdo do nivel de servico LOS em rodovias de duas faixas utiliza-se, ndo
apenas o débito e a velocidade, mas também o tempo de percurso com atraso que
corresponde a percentagem do tempo total de percurso em que um veiculo segue em fila,
condicionando a sua velocidade a presenca de outros veiculos.

A determinac¢do do LOS se da através da figura a seguir.
100
90 - E
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70
60
50
40
30

20
10

Tempo de percurso com atraso (%)

u 1 .
(] 50 60 70 80 90 100 110
Velocidade média de percurso (km/h)

Figural. Nivel de Servigo para estradas de duas vias da Classe |

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

Estimativa da Velocidade em Fluxo Livre
Embora seja sempre preferivel obter a velocidade em regime livre medindo-a
diretamente no local, isso pode ndo ser possivel, ao que restara utilizar-se de uma
estimativa. Em rodovias de duas faixas a estimativa da velocidade em regime livre é
calculada a partir da velocidade em regime livre base, a qual aplicam-se corre¢des que

atendem as caracteristicas geométricas da rodovia em estudo.

Porto de Angra dos Reis 139



ICLabTrans

Laboratirio de Transportes e Logistica

Plano Mestre

A velocidade em fluxo livre base serd a velocidade em fluxo livre de rodovias que
tenham os requisitos das condi¢Ges geométricas base ou, como alternativa, pode-se usar a

velocidade base ou a velocidade limite legal da rodovia.
FFS = BFFS — fis — fa

Onde:

FFS = Velocidade em fluxo livre (km/h)

BFFS = Velocidade em fluxo livre base (km/h)

fis = Ajuste devido a largura das vias e dos acostamentos

fa = Ajuste devido aos pontos de acesso

Os valores de fs e f, podem ser obtidos a partir das tabelas a seguir,

respectivamente.

Tabela 36. Ajuste devido a largura da faixa e largura do acostamento (f;5)

REDUCAO EM FFS (km/h) |

Largura da faixa Largura do Acostamento (m)
(m) 20,0<0,6 20,6<1,2 21,2<1,8 >1,8
2,7<3,0 10,3 7,7 5,6 3,5
23,0<3,3 8,5 5,9 3,8 1,7
23,3<3,6 7,5 4,9 2,8 0,7
23,6 6,8 4,2 2,1 0,0

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

Tabela 37. Ajuste devido a densidade de pontos de acesso (f,)

PONTOS DE ACESSO POR Km REDUCAO NA FFS (km/h) |

(] 0,0

6 4,0

12 8,0

18 12,0
224 16,0

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans
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Determinag¢do da Velocidade Média de Percurso

A velocidade média de percurso é obtida a partir da expressao abaixo.

ATS = FFS — 0,0125v, — f,
Onde:
ATS =Velocidade média de percurso (km/h)
FFS =Velocidade em fluxo livre (km/h)
Vy = Débito para o periodo de pico de 15 minutos (veiculo/hora)

frp = Ajuste devido a porcentagem de zonas de ndo ultrapassagem

O fator de ajuste da velocidade média de percurso relativo a porcentagem de zonas

de ndo ultrapassagem é dado na tabela a seguir.
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Tabela 38. Ajuste devido ao efeito das zonas de ndo ultrapassagem (f,,) na velocidade
média de percurso

REDUCAO NA VELOCIDADE MEDIA DE PERCURSO (km/h)

DEBITO NAS
DUAS FAIXAS
vp (veic/h)

200 0,0 1,0 2,3 3,8 4,2 5,6
400 0,0 2,7 4,3 5,7 6,3 7,3
600 0,0 2,5 3,8 4,9 5,5 6,2
800 0,0 2,2 3,1 3,9 4,3 4,9
1000 0,0 1,8 2,5 3,2 3,6 4,2
1200 0,0 1,3 2,0 2,6 3,0 3,4
1400 0,0 0,9 1,4 1,9 2,3 2,7
1600 0,0 0,9 13 1,7 2,1 2,4
1800 0,0 0,8 1,1 1,6 1,8 21
2000 0,0 0,8 1,0 1,4 1,6 1,8
2200 0,0 0,8 1,0 1,4 1,5 1,7
2400 0,0 0,8 1,0 1,3 1,5 1,7
2600 0,0 0,8 1,0 1,3 1,4 1,6
2800 0,0 0,8 1,0 1,2 1,3 1,4
3000 0,0 0,8 0,9 1,1 1,1 1,3
3200 0,0 0,8 0,9 1,0 1,0 1,1

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

Determina¢do do Tempo de Percurso com Atraso

O tempo de percurso com atraso é obtido a partir da expressao a seguir.

PTSF = BPTSF + fq/np
Onde:
PTSF =Tempo de percurso com atraso
BPTSF = Tempo de percurso com atraso base
fap = Ajuste devido ao efeito combinado da reparticdio do trafego e da

porcentagem de zonas de ndo ultrapassagem

A expressdo que permite calcular o tempo de percurso com atraso base é a seguinte:
I ———
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BPTSF =100 x (1 — e—0,000879vp)
Onde:

Vp = Débito para o periodo de pico de 15 minutos (veiculo/hora)

O ajuste devido ao efeito combinado da reparticao do trafego e da porcentagem de

zonas de ndo ultrapassagem pode ser obtido através da tabela a seguir.
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Tabela 39. Ajuste devido ao efeito combinado da reparti¢cdo do trafego e da
porcentagem das zonas de ndo ultrapassagem (fy/p) na velocidade média de
percurso

REDUCAO NA VELOCIDADE MEDIA DE PERCURSO (km/h)

DEBITO NAS
DUAS FAIXAS Zonas de nao ultrapassagem (%)
vp (veic/h)

Distribui¢do Direcional = 50/50

<200 0,0 10,1 17,2 20,2 21,0 21,8
400 0,0 12,4 19,0 22,7 23,8 24,8
600 0,0 11,2 16,0 18,7 19,7 20,5
800 0,0 9,0 12,3 14,1 14,5 15,4

1400 0,0 3,6 5,5 6,7 7,3 7,9

2000 0,0 1,8 2,9 3,7 4,1 4,4

2600 0,0 1,1 1,6 2,0 2,3 2,4

3200 0,0 0,7 0,9 1,1 1,2 1,1

Distribui¢do Direcional = 60/40

<200 1,6 11,8 17,2 22,5 23,1 23,7
400 1,5 11,7 16,2 20,7 21,5 22,2
600 0,0 11,5 15,2 18,9 19,8 20,7
800 0,0 7,6 10,3 13,0 13,7 14,4

1400 0,0 3,7 5,4 7,1 7,6 8,1

2000 0,0 2,3 3,4 3,6 4,0 4,3

2600 0,0 0,9 1,4 1,9 2,1 2,2

Distribui¢do Direcional = 70/30

<200 2,8 17,5 24,3 31,0 31,3 31,6
400 1,1 15,8 21,5 27,1 27,6 28,0
600 0,0 14,0 18,6 23,2 23,9 24,5
800 0,0 9,3 12,7 16,0 16,5 17,0

1400 0,0 4,6 6,7 8,7 9,1 9,5

2000 0,0 2,4 3,4 4,5 4,7 4,9

Distribui¢do Direcional = 80/20

<200 51 17,5 24,5 31,0 31,3 31,6
400 2,5 15,8 21,5 27,1 27,6 28,0
600 0,0 14,0 18,6 23,2 23,9 24,5
800 0,0 9,3 12,7 16,0 16,5 17,0
1400 0,0 4,6 6,7 8,7 9,1 9,5

2000 0,0 2,4 3,4 4,5 4,7 4,9

Distribui¢do Direcional = 90/10

<200 5,6 21,6 29,4 37,2 37,4 37,6
———————————————————————————————————————————————————————————————————————
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REDUCAO NA VELOCIDADE MEDIA DE PERCURSO (km/h)

DEBITO NAS
DUAS FAIXAS Zonas de nao ultrapassagem (%)
vp (veic/h)
400 2,4 19,0 25,6 32,2 32,5 32,8
600 0,0 16,3 21,8 27,2 27,6 28,0
800 0,0 10,9 14,8 18,6 19,0 19,4
21400 0,0 5,5 7,8 10,0 10,4 10,7

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

Determinag¢do do Débito
A expressdo que permite calcular o débito para o periodo de pico de 15 minutos,

com base nos valores do volume de trafego medido para o horario de pico é a seguinte.
%4

"0 TPHF X f, X fuy
Onde:
Vp = Débito para o periodo de pico de 15 minutos (veiculo/h)
v = Volume de trafego para a hora de pico (veiculo/h)

PHF = Fator de horario de pico
fq = Ajuste devido ao tipo de terreno

fiv  =Ajuste devido a presencga de veiculos pesados na corrente de trafego

Pode-se tomar como aproximacdo os seguintes valores para o Fator de Horario de
Pico, sempre que ndo existam dados locais:
0,88 — Areas Rurais
0,92 — Areas Urbanas
O ajuste devido ao tipo de terreno utilizado para o cdlculo da velocidade média de

percurso é obtido através da tabela a seguir.

S —
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Tabela 40. Ajuste devido ao tipo de terreno (f,) para determinagdo da velocidade média
de percurso

TPO DE TERRENO

DEBITO (veic/h)
Plano Ondulado

0-600 1,00 0,71
>600-1200 1,00 0,93
>1200 1,00 0,99

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

O ajuste devido ao tipo de terreno utilizado para o cédlculo do tempo de percurso
com atraso é obtido através da tabela abaixo.

Tabela 41. Ajuste devido ao tipo de terreno (f,) para determinagdo tempo de percurso
com atraso

TPO DE TERRENO

DEBITO (veic/h)
Plano Ondulado

0-600 1,00 0,77
>600-1200 1,00 0,94
>1200 1,00 1,00

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

O ajuste devido a existéncia de veiculos pesados na corrente de trafego é obtido a

partir da expressao abaixo.

1

T = T P X (B = D T Pa X (Bn = 1)
Onde:
fiv  =Ajuste devido a presencga de veiculos pesados na corrente de trafego
Pr = Proporgao de caminhdes na corrente de trafego
Pg = Proporcdo de veiculos de recreio (RVs) na corrente de trafego
Er = Fator de equivaléncia de caminhGes em veiculos leves de passageiros
Er = Fator de equivaléncia de veiculos de recreio em veiculos leves de

passageiros
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Os fatores de equivaléncia Er e Eg para a determinacdo da velocidade média de
percurso sao dadas na tabela a seguir, ao passo que os fatores de equivaléncia para a
determinacdo do tempo de percurso com atraso constam na tabela posterior.

Tabela 42. Fatores de equivaléncia para pesados e RVs para determinac¢do da velocidade
média de percurso

TPO DE TERRENO

TIPO DE VEiCULO DEBITO (veic/h)
Ondulado

0-600 1,7 2,5

Pesados, Et >600-1200 1,2 1,9
>1200 1,2 1,5

0-600 1,0 1,1

Rvs, Er >600-1200 1,0 1,1
>1200 1,0 1,1

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

Tabela 43. Fatores de equivaléncia para pesados e RVs para determinagao do tempo de
percurso com atraso

TPO DE TERRENO

TIPO DE VEiCULO DEBITO (veic/h)
Ondulado

0-600 1,1 1,8

Pesados, Et >600-1200 1,1 1,5
>1200 1,0 1,0

0-600 1,0 1,0

Rvs, Er >600-1200 1,0 1,0
>1200 1,0 1,0

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans
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METODOLOGIA DE CALCULO DO NIVEL DE SERVICO LOS PARA
RODOVIAS DE MULTIPLAS FAIXAS

Uma rodovia de multiplas faixas é geralmente constituida por um total de quatro ou
seis faixas de trafego (2x2 faixas ou 2x3 faixas), usualmente divididas por um divisor central
fisico ou, na sua auséncia, a separacao das pistas de rolamento é feita por pintura. As
condicbes de escoamento do trafego em rodovias de multiplas faixas variam desde
condicdes muito semelhantes as das autoestradas (freeways), ou seja, escoamento sem
interrupcdes, até condi¢cbes de escoamento préximas das estradas urbanas, com
interrupcdes provocadas pela existéncia de sinais luminosos.

A concentracao dada pelo quociente entre o débito e a velocidade média de percurso
é a medida de desempenho utilizada para se estimar o nivel de servico. Na tabela a seguir
sdo definidos os niveis de servico em rodovias de multiplas faixas em funcao da velocidade
de fluxo livre.

Tabela 44. Critérios para definicdo do nivel de servico em rodovias de multiplas faixas

NiVEL DE SERVICO (LOS)

FFS (km/h) CRITERIO

Densidade Méxima (veic/km/faixa) 7 11 16 22 25
Velocidade Média (km/h) 100,0 100,0 98,4 91,5 88,0
100 Relacdo débito/capacidade (v/c) 0,32 0,50 0,72 0,92 1,00
Débito Maximo (veic/h/faixa) 700 1100 1575 2015 2200

Densidade Maxima (veic/km/faixa) 7 11 16 22 26
Velocidade Média (km/h) 90,0 90, 89,8 84,7 80,8
100 Relacdo débito/capacidade (v/c) 0,30 0,47 0,68 0,89 1,00
Débito Maximo (veic/h/faixa) 630 990 1435 1860 2100

Densidade Maxima (veic/km/faixa) 7 11 16 22 27
Velocidade Média (km/h) 80,0 80,0 80,0 77,6 74,1
100 Relacdo débito/capacidade (v/c) 0,28 0,44 0,64 0,85 1,00
Débito Maximo (veic/h/faixa) 560 880 1280 1705 2000

Densidade Maxima (veic/km/faixa) 7 11 16 22 28

Velocidade Média (km/h) 70,0 70,0 70,0 69,6 67,9
100 Relacdo débito/capacidade (v/c) 0,26 0,41 0,59 0,81 1,00
Débito Maximo (veic/h/faixa) 490 770 1120 1530 1900

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans
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Determinag¢do da Densidade
A equacdo a seguir representa a relagdo entre a velocidade média de percurso e a
taxa de fluxo de demanda ou débito. E através dela que se determina o nivel de servico de

uma rodovia de multiplas faixas.

%
P=5
Onde:
D = Densidade de trafego (veiculo/km/faixa)
Vp = Taxa de fluxo de demanda ou débito (veiculo/h/faixa)
S = Velocidade média de percurso (km/h)

Determinag¢do da Velocidade de Fluxo Livre
A velocidade de fluxo livre corresponde a velocidade de trafego em condi¢des de
volume e de concentracdo baixos, com a qual os condutores sentem-se confortdveis em
viajar, tendo em vista as caracteristicas fisicas (geometria), ambientais e de controle de
trafego existentes.
O ideal seria medir localmente a velocidade de fluxo livre. Entretanto, ndo sendo

possivel realizar a medicdo, esta pode ser estimada por meio da equacao abaixo.

FFS = BFFS = foiy = fic = fu — Ja
Onde:
FFS  =Velocidade de fluxo livre estimada (km/h)

BFFS =Velocidade em regime livre base (km/h)

fiw = Ajuste devido a largura das faixas

fie = Ajuste devido a desobstrucao lateral
fu = Ajuste devido ao tipo de divisor central
fa = Ajuste devido aos pontos de acesso

O ajuste devido a largura das faixas f;,, € obtido a partir da tabela a seguir.
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Tabela 45. Ajuste devido a largura das faixas f,,

LARGURA DA FAIXA (m) REDUGAO NA FFS (km/h)

3,6 0,0
3,5 1,0
3,4 2,1
3,3 3,1
3,2 5,6
3,1 8,1
3,0 10,6

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

O ajuste devido a desobstrugao lateral f;. para rodovias de quatro faixas é obtido a
partir da tabela a seguir.

Tabela 46. Ajuste devido a desobstrucao lateral fi.

DESOBSTRUGAO LATERAL (m) REDUGCAO NA FFS (km/h) |
R
3,0 0,6
2,4 1,5
1,8 2,1
1,2 3,0
0,6 5,8
0,0 8,7

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

O ajuste devido ao tipo de divisor central fy, é dado na préxima tabela.

Tabela 47. Ajuste devido ao tipo de divisor central fy,

TIPO DE DIVISOR CENTRAL REDUGAO NA FFS (km/h)

Sem divisao 2,6

Com divisdao 0,0

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

O ajuste devido a densidade dos pontos de acesso f, é dado pela tabela a seguir.

150 Porto de Angra dos Reis



jf La bTrans Plano Mestre

Tabela 48. Ajuste devido a densidade de pontos de acesso f4

PONTOS DE ACESSO POR KM REDUCAO NA FFS (km/h)

0 0,0
6 4,0
12 8,0
18 12,0
224 16,0

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

Determinag¢do do Débito
A expressdo que permite calcular o débito para o periodo de pico de 15 minutos,

com base nos valores do volume de trafego medido para a hora de pico, estd representada

abaixo.
%4
PEPHF XN X foy X £,
Onde:
vp = Débito para o periodo de pico de 15 minutos (veiculo/h/faixa)
% = Volume de trafego para a hora de pico (veiculo/h)

PHF = Fator de hora de pico

N = NUumero de faixas
v = Ajuste devido a presenca de veiculos pesados na corrente de trafego
fo = Ajuste devido ao tipo de condutor

Sempre gque ndo existam dados locais, pode-se adotar os seguintes valores para o

fator da hora de pico:
0,88 — Areas Rurais
0,92 — Areas Urbanas

O ajuste devido a existéncia de veiculos pesados na corrente de trafego é obtido

COm a expressao a seguir.
_ 1
frw = 14 Ppx (Ep — 1) + Py x (Eg — 1)
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Onde:

fr = ajuste devido a existéncia de veiculos pesados

Pr = Proporgao de caminhdes na corrente de trafego

Pg = Proporcdo de veiculos de recreio (RVs) na corrente de trafego

Er = Fator de equivaléncia de caminhGes em veiculos leves de passageiros
Er = Fator de equivaléncia de veiculos de recreio (RVs) em veiculos leves de

passageiros

A tabela a seguir apresenta os fatores de equivaléncia Er e Er para segmentos
extensos, objeto de estudo do presente relatério.

Tabela 49. Fatores de Equivaléncia para veiculos pesados e RVs em segmentos extensos

TIPO DE TERRENO

Ondulado Montanhoso

Er 1,2 2,0 4,0

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

O ajuste devido ao tipo de condutor procura traduzir a diferenca de comportamento
na conducdo entre os condutores que passam habitualmente no local e os condutores
espordadicos. Os fatores a assumir sdo os seguintes:

++» Condutores habituais — fP = 1,00

Rl

+» Condutores esporadicos — fP = 0,85
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ANEXO 2

MAPA DE RESTRICOES AMBIENTAIS DO PORTO DE ANGRA DOS REIS
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ANEXO 3

MAPA DE AREAS PRIORITARIAS PARA A CONSERVAGCAO DA
BIODIVERSIDADE (IMPORTANCIA BIOLOGICA)
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ANEXO 4

METODOLOGIA DE CALCULO DA CAPACIDADE DAS INSTALACOES
PORTUARIAS
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METODOLOGIA DE CALCULO DA CAPACIDADE DAS INSTALAGOES 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 privados divulgam

estimativas da capacidade de movimentagao de suas instalagdes portuarias.

III

Embora o toépico “capacidade de um terminal” (porto) seja extensivamente
abordado na literatura especializada, ha 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 célculo da capacidade derivam de sua associacdo 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 utilizacdo plausivel, produtividade alcancadvel e nivel de servico
desejavel. Colocando de forma simples, a capacidade do porto depende da forma com que
suas instalacOes sdo operadas.

Uma metodologia basica que leve em consideracao tanto as caracteristicas fisicas
guanto operacionais dos terminais pode ser definida pela divisdao de um terminal em dois
tipos de componentes:

e Componentes de Processamento de Fluxo — instalacdes e equipamentos que
transferem cargas de/para os navios, barcacas, trens e caminhdes
(carregamento/descarregamento); e

e Componentes de Armazenamento — instalagdes que armazenam a carga entre os

fluxos (armazenamento).
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A capacidade das instalacbes de processamento de fluxo é definida como sendo
“capacidade dinamica”, e é fun¢do de suas produtividades; a capacidade das instala¢des de
armazenamento é definida como “capacidade estatica” e é funcdo de como sdo utilizadas.

O terminal mais simples é chamado de terminal de transferéncia direta e envolve
somente um componente, do tipo processamento de fluxo. Esse é o caso, por exemplo, de
um terminal maritimo onde a carga é movimentada diretamente de um navio para
caminhdes, ou de um comboio ferroviario para o navio. Em ambos os casos, o terminal ndo
inclui estocagem intermedidria da carga. A maioria dos terminais, no entanto, inclui pelo
menos uma facilidade de armazenamento e executa, principalmente transferéncia indireta.

A metodologia proposta para calcular a capacidade de diferentes terminais de carga
segue trés passos:

1. O terminal é “convertido” em uma sequéncia de componentes de fluxo (bercos) e
de armazenagem (armazéns ou patios);

2. A capacidade de cada componente é calculada utilizando uma formulacdo
algébrica; e

3. A capacidade do componente mais limitante é identificada e assumida como
capacidade do terminal inteiro (o “elo fraco”).

Assim como consta no plano mestre desenvolvido pela Louis Berger/Internave para
o Porto de Santos, em 2009, a énfase foi colocada no cdlculo da capacidade de
movimentag¢ao 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.

Registra-se que os granéis, tanto soélidos quanto liquidos, podem, sem dificuldades,
ser armazenados distantes do cais, com a transferéncia armazém-cais ou vice-versa
executada através de correias ou dutos. Logo, somente em casos especiais a capacidade de
armazenagem de granéis foi também calculada.

Além disso, investimentos em instalacGes de acostagem sdao bem mais onerosos que
em instala¢cdes de armazenagem.

A férmula basica utilizada para o calculo da Capacidade do Cais foi a seguinte:
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Capacidade do Cais = p x (Ano Operacional)/(Tempo Médio de Servigo) x (Lote Médio) x
(Numero de Bergos)
Onde:
p = indice de Ocupagdo 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 seis horas; e

e Para todas as outras cargas p foi definido como: o indice de ocupacdao que
causaria um tempo médio de espera para atracar de 12 horas; ou um valor
definido como uma funcdo do numero de bercos disponiveis. Essa funcdo é
uma linha reta unindo 65% para trechos de cais com somente uma posi¢ao de
atracagao a 80% para os trechos de cais com quatro ou mais posi¢cdes de
atracacao;

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

distribuicao exponencial, indicada pela letra M na designa¢ao do modelo.

O Tempo Médio de Servico E[T] foi calculado pela soma do Tempo Médio de
Operagao, do Tempo Médio Pré-Operacdao, do Tempo Médio Pds-Operagao e do Tempo
Médio entre Atracacdes 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 ([s./d.]) referentes ao ano de
2010.

Em geral, o numero de bercos depende do comprimento médio dos navios, o qual
foi também calculado a partir da base de atracacGes da ANTAQ.

Ressalta-se que, ao se basear nas atracacdes ocorridas em 2010, toda a realidade
operacional recente do porto é trazida para dentro dos calculos, uma vez que sdo incluidas

as paralisacdes durante as operacgbes (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 consignagbes, muitas vezes fungao do
DWT (do inglés — Dead Weight Tonnage) dos navios etc.

Além disso, carregadores (descarregadores) de navios ndo sao capazes de manter
suas capacidades nominais durante toda a operacdo devido a interrup¢cdes que ocorrem
durante o servico (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:

A mais simples, aplicada a um trecho de cais onde apenas um produto é
movimentado e nenhum modelo de fila explica adequadamente o processo de
chegadas e atendimentos (Tipo 1);

e Uma segunda, para o caso em que somente um produto é movimentado no trecho
de cais, mas o modelo de filas M/M/c explica o processo (Tipo 2);

e Em seguida, um para o caso em que mais de um produto é movimentado, mas
nenhum modelo de filas pode ser ajustado ao processo de chegadas e
atendimentos (Tipo 3);

e O quarto caso, similar ao segundo, com a diferenca no fato de ser movimentado
mais de um produto no trecho de cais (Tipo 4);

e OTipo 5, que trata o caso de se ter somente um berco e somente um produto, e o
modelo M/G/1 pode ser ajustado ao processo;

e O Tipo 6, similar ao Tipo 5, mas aplicado quando mais de um produto é

movimentado no berco; e
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e Finalmente, o Tipo 7, dedicado a terminais de contéineres. Como demonstrado em
vérias aplicacdes, o modelo de filas M/E/c explica os processos de chegadas e

atendimentos desses terminais.

O fluxograma apresentado a seguir ilustra como foi feita a selecdo do tipo de

planilha a ser usado em cada trecho de cais.
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Figura 1. Fluxograma de selegdo do tipo de planilha

Fonte: Elaborado por LabTrans

Nesse fluxograma, o teste X.~S. refere-se a comparacdao 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 nesse 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, e
a partir deste foi feito um teste definitivo de aderéncia ou ndo a distribuicao 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.

A seguir, sdo demonstrados exemplos de cada uma das sete planilhas desenvolvidas.

TIPO 1 — 1 PRODUTO, INDICE DE OCUPACAO

Esta planilha atende aos casos mais simples, nos quais somente uma carga é
movimentada pelo ber¢o ou trecho de cais, mas nenhum modelo de fila explica
adequadamente os processos de chegadas e atendimentos.

Se as chegadas dos navios ao porto seguissem rigidamente uma programacao pré-
estabelecida, e se os tempos de atendimento aos navios também pudessem ser
rigorosamente previstos, um trecho de cais ou bergo poderia operar com 100% de utilizagao.

No entanto, devido as flutuacbes nos tempos de atendimento, que fogem ao
controle dos operadores portuarios, e a variagdes nas chegadas dos navios, por fatores
também fora do controle dos armadores, 100% de utilizacdo resulta em um
congestionamento inaceitdvel, 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 berco.

O padrdo de servico aqui adotado é o prdprio indice de ocupacdo, conforme referido
anteriormente.

Embora ndo seja calculado o tempo médio que os navios terdo que esperar para
atracar, este padrdo de servico adota ocupacdOes aceitas pela comunidade portuaria, e
reconhece o fato de que quanto maior o nimero de bercos maior podera ser a ocupacgao
para um mesmo tempo de espera.

O cdlculo da capacidade desse modelo é apresentado na tabela seguinte.
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Tabela 1. Capacidade de um Trecho de Cais ou Bergo — Planilha Tipo 1
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 operag¢ao, 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 poderdo ser explicados por distribuicdes de
probabilidades exponenciais.

Essas caracteristicas conferem aos processos de demanda e atendimento no trecho
de cais ou ber¢go 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 representa a metodologia de cdlculo da capacidade dos trechos de
cais e bergos que puderem ser representados por esse tipo.

Tabela 2. Capacidade de um Trecho de Cais ou 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 inuUmeros casos em que no trecho de cais ou berco sdo
movimentadas mais de uma carga, mas onde os processos de chegadas de navios e de
atendimento ndo foram identificados.
Como no Tipo 1, o padrdo de servico adotado é diretamente expresso pelo indice de

ocupacao, utilizando-se os mesmos valores em fungao do nimero de bergos.
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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 3. 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
Tempq entre atracagOes 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
ajusta aos processos de chegadas e atendimentos, tal como o Tipo 2 é uma extensao do Tipo

1.
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A tabela abaixo apresenta a metodologia de calculo da capacidade dos trechos de
cais e bergos que puderem ser representados por este tipo.

Tabela 4. Capacidade de um Trecho de Cais ou Berco — Planilha Tipo 4

Pardmetros

Numero de bercos 2

Ano operacional (dias) 182
Fator de ajuste da

. o 1,1
movimentagdo

Caracteristicas Operacionais

Unidade Soja Farelo Milho
Movimentado anual t 542369  935.963  773.044
prevista
Lote médio t/navio 43.230 36.443 34.263
Produtividade d~o berco (por t/hora 399 604 822
hora de operacgao)
Tempo inoperante hora 1,0 1,0 1,1
Tempg entre atra'ca(;oes hora 4,0 4,0 4,0
sucessivas (com fila)
Movimentacdo anual t 585.855 1.011.006  835.025

ajustada

Ciclo do Navio

Tempo no Bergo (horas) Inter
Navios Total Numero de
Produto Movimentagao Inoperante Total In/Out (horas)  Atracages
Soja 48,1 1,0 49,1 4,0 53,1 14
Farelo 60,3 1,0 61,3 4,0 65,3 28
Milho 41,7 1,1 42,8 4,0 46,8 24
E[T]= 55,9 66

Fila Esperada

Tempo Médio de Espera

(Wa) 12,0

Numero Médio de Navios na

Fila 0,2

Numero Médio de Navios no

Sistema 1,0

indice de Ocupacdo 42%
t/ano

Capacidade 2.432.000

Fonte: Elaborado por LabTrans

TIPO 5 -1 PRODUTO, M/G/1
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Este tipo trata os casos em que se estima a capacidade de um sé berco, no qual as
chegadas sejam regidas por um processo de Poisson (intervalos entre chegadas distribuidos
exponencialmente).

Para esse calculo ndo é necessdrio conhecer a distribuicdo de probabilidades do
tempo de atendimento, bastando estimar seu coeficiente de variacdao C,, definido como a

razdo entre o desvio padrdao e a média da distribuicado.

Empregando-se a equacao de Pollaczec-Khintchine, foi elaborada a tabela a seguir.
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Tabela 5. Capacidade de um Trecho de Cais ou Berco — Planilha Tipo 5

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
Movimentacdo 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 a seguir representa a metodologia de calculo da capacidade dos bercos que

puderem ser representados por este tipo.
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Tabela 6. Capacidade de um Trecho de Cais ou Berco — Planilha Tipo 6

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%
Wq 12,0
Unidade Automoveis Fertilizantes Veiculos
e Partes
Movimentagdo anual t 56.410 54.468  37.123
prevista
Lote médio t/navio 1.969 6.052 925
Produtividade do bergo (por t/hora 176 68 116

hora de operagdo)
Tempo inoperante hora 50 8,3 30,4
Tempo entre atracacdes

. . hora 2,0 2,0 2,0
sucessivas (com fila)
Movimentaggo anual t 41.760 40322 27.482
ajustada
Ciclo do Navio
- Tempo no Bergo (horas) Int(.er Total Namero de
Movimenta Inoperante Total Navios (horas)  Atracagdes
Produto ¢do P 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 Ocupacdo 25,7%
t/ano

Capacidade 110.000

Fonte: Elaborado por LabTrans

TIPO 7 — TERMINAIS DE CONTE/NERES, M/EK/C
Conforme antecipado, no caso de terminais de contéineres, a capacidade de
armazenagem foi também calculada, resultando como capacidade do terminal a menor das

duas capacidades, de movimentagao no bergo ou de armazenagem no patio.
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Registre-se que a capacidade de movimentacdo nos bercos ndo necessariamente
corresponde a capacidade de atendimento da demanda da hinterlandia. Isso porque
transbordos e remoc¢des ocupam os guindastes do cais, mas ndo 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 distribuicdo de Erlang, sendo o
parametro kigual 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.

A tabela a seguir apresenta a metodologia de calculo dos terminais de contéineres.
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Tabela 7. Capacidade de um Terminal de Contéineres — Planilha Tipo 7

Pardmetros Fisicos

Unidade Atual
Comprimento do cais metro 750
Teus no solo TEU 6.000
Altura maxima da pilha de contéineres u 6,0
Altura média da pilha de contéineres u 3,5

Caracteristicas Operacionais

Unidade Atual
Ano operacional dia 364
Produtividade do bergo (por hora de operacdo) movimentos/hora/navio 38,0
TEUs/movimento 1,60
Tempo pré-operacional hora 2,0
Tempo pds-operacional hora 2,8
Tempo entre atracagdes sucessivas hora 2,0
Lote médio u/navio 560
Comprimento médio dos navios metro 200
Fragdo de importados liberados no terminal % 30,0%
Breakdown para fins de armazenagem
Importados % 30,0%
Exportados % 35,0%
Embarque cabotagem % 4,0%
Desembarque cabotagem % 3,0%
Transbordo % 3,0%
Vazios % 25,0%
100,0%
Estadia
Importados liberados no terminal dia 10
Importados nao liberados no terminal dia 1
Exportados dia 7
Embarque cabotagem dia 3
Desembarque cabotagem dia 2
Transbordo dia 3
Vazios dia 0

Fonte: Elaborado por LabTrans

A capacidade é entdo calculada como indicado na tabela acima, sendo importante
ressaltar que:
e 0 numero de bercos é o resultado do quociente entre a extensdo do cais e o

comprimento médio dos navios;
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e todas as caracteristicas operacionais relacionadas na tabela anterior sdao derivadas
das estatisticas de 2010 relativas ao terminal;

e a capacidade de atendimento do cais é calculada para um padrao de servico pré-
estabelecido, aqui definido como o tempo médio de espera para atracacdo igual a 6
horas;

e 0 atendimento aos navios é assumido como o modelo de filas M/E/c, onde k é igual
a 6. Assim sendo, o indice de ocupacao dos bercos utilizado na tabela de calculo é
tal, que o tempo médio de espera para atracagao é de 6 horas. Esse indice é obtido

por interpolagdao como representado na figura abaixo.

Fila MIEGIc para Wq = 6 horas

9% “___-HN-_______
£ 80
T e
,E‘ 70 N 1Bergo
:; 60 \ 2 Bergos
3 50 2 Bergos
3 10 \\\\__ 4 Bergos
: 30 5 Bergos
2 _——-_"‘————._.__________ e
= 20
— 10
o 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)

Figura 2. Curvas de Fila M/E6/c

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Tabela 8. Capacidade de um Terminal de Contéineres — Planilha Tipo 7

Ciclo do Navio

Tempo no Bergo (horas)

Inter Navios
Cenério Atual Movimentagdo Inoperante Total In/Out Total (horas)
14,7 4,8 19,5 2,0 21,5
Capacidade de 1 Bergo (100% ocupagéo)
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

Figura 3. Exemplos de Curvas de Ajuste em Calculos de Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans
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As capacidades futuras foram calculadas para os anos 2015, 2020, 2025 e 2030.

CAPACIDADE FUTURA

Para realizar esses cdlculos, alguns ajustes as sete planilhas foram necessarios.

Dentre esses ajustes, pode-se citar:

e lLotes médios serdo maiores no futuro, especialmente devido ao programa de

dragagens;
e Comprimentos médios dos navios também se alterardo, pela mesma razao;

e Novos produtos serdo movimentados no

desenvolvimentos logisticos ou industriais; e

resultado de

e O mix dos produtos movimentados em um determinado trecho de cais pode

mudar.

Para estimar os lotes e comprimentos médios futuros, foram feitas previsdes sobre o

tamanho dos navios que frequentardo os portos nos anos vindouros. Essas 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 de dados

da ANTAQ ([s./d.]), onde foi possivel obter, para cada atraca¢do realizada em 2010, o

numero IMO do navio. Cruzando essa informacdo com dados adquiridos junto a Maritime

Trade Data (Datamar) e a Companhia Docas do Estado de Sdo Paulo (CODESP), foi possivel

identificar as principais caracteristicas das embarcacées, como comprimento, DWT e calados

maximos e, portanto, separa-las por classes.

As seguintes classes de navios foram adotadas na elaboracdo dessas previsoes.

* Porta Contéineres (TEU)

v

v

Feedermax (até 999 TEU);
Handy (1.000 — 2.000 TEU);
Subpanamax (2.001 — 3.000 TEU);

Panamax (3.001 — 5.000 TEU); e

Postpanamax (acima de 5.001 TEU).

Porto de Angra dos Reis
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* Petroleiros (DWT)
v' Panamax ( 60.000 — 80.000 DWT);
v' Aframax (80.000 — 120.000 DWT);
v" Suezmax (120.000 — 200.000 DWT) e
v' VLCC (200.000 — 320.000 DWT)

*  Outros Navios (DWT)
v" Handysize (até 35.000 DWT);
v' Handymax (35.000 — 50.000 DWT);
v' Panamax (50.000 — 80.000 DWT); e
v' Capesize (acima de 80.000 DWT).

Para cada porto foi elaborada uma tabela, como a apresentada na figura abaixo para

o Porto de Vila do Conde.

Handy Handymax Panamax Capesize | Handy Handymax Panamax Capesize | Handy Handymax Panamax Capesize

DWT| 26.700 48,500 73.600 174,200 | 25.700 48,500 73600  174.200 | 26.700 48.500 73.600  174.200
LOA (m) 170 192 227 287 170 192 227 287 170 192 227 287

Produto

EAUXITA 0% 26% 74% 0% 0% 22% 78% 0% 0% 20% 80% 0%
ALUMINA 30% 70% 0% 0% 27% 73% 0% 0% 5% 80% 15% 0%
SODA CAUSTICA 0% 100% 0% 0% 0% 100% 0% 0% 0% 100% 0% 0%
COMBUSTIVEIS 16% 63% 22% 0% 10% 65% 25% 0% 7% 66% 27% 0%
CARVAO MINERAL 0% 78% 22% 0% 0% 75% 25% 0% 0% 73% 27% 0%
MANGANES 17% 3% 0% 0% 15% 85% 0% 0% 13% 87% 0% 0%
COQUE DE PETROLED 89% 11% 0% 0% 85% 15% 0% 0% 3% 17% 0% 0%
ALUMINIO E SUAS OBRAS 31% 69% 0% 0% 30% 70% 0% 0% 29% 71% 0% 0%
ANIMAIS VIVOS 100% 0% 0% 0% 100% 0% 0% 0% 100% 0% 0% 0%
FERRO GUSA 60% 40% 0% 0% 55% 45% 0% 0% 50% 50% 0% 0%
FERTILIZANTES 33% 67% 0% 0% 30% 70% 0% 0% 27% 73% 0% 0%

Figura 4. Tamanho de navios — Exemplo Porto de Vila do Conde

Fonte: Elaborado por LabTrans
Essa tabela foi construida com previsdo para até o ano de 2030. Maiores detalhes
dos ajustes feitos nas sete planilhas basicas poderdo ser vistos nas planilhas aplicaveis ao

porto a que se refere este Plano Mestre.
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ANEXO 5

MEMORIAS DE CALCULO DE PROJECAO DE DEMANDA E
CAPACIDADE DO PORTO DE ANGRA DOS REIS UTILIZADAS NO
PLANO MESTRE
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Projecao de Demanda

Tabela 50. Cluster/Unidades Maritimas Alocadas para o Porto de Angra dos Reis

Unidade Maritima Operador Pl:zrdizs;o
14 Produgao FPWSODYPR DYNAMIC PRODUCER Petrobras Atual
14 Producgdo FPCAR FPSO CIDADE DE ANGRA DOS REIS  Petrobras Atual
14 Producgao FPCP FPSO CIDADE DE PARATY Petrobras Atual
14 Producao FPCSP FPSO CIDADE DE SAO PAULO Petrobras Atual
14 Producao FPCSV FPSO CIDADE DE SAO VICENTE Petrobras Atual
14 Producgdo PMLZ PLATAFORMA DE MERLUZA Petrobras Atual
36 Produgao NA Sapinhoa Norte Petrobras 2014
36 Produgdo NA Sul de Lula Petrobras 2016
36 Produgdo NA Lapa Petrobras 2016
36 Producédo NA Sul de Lula Petrobras 2016
43 Produgdo NA Carcara (BM-S-8) Petrobras 2018

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 51. Numero de Viagens Demandadas pelos Clusters/Unidades Maritimas Alocadas para o Porto de Angra dos Reis

Cluster Porto Periodo 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

14 Angra dos Reis Atual 169 180 209 286 313 332 356 357 358 358 359 361 360 361 363 366 367 369 370 371 373
36 Angra dos Reis 2014 251 268 233 238 262 278 297 298 299 299 300 301 301 302 303 305 307 308 309 310 311
43 Angra dos Reis 2018 151 254 294 302 248 263 282 283 284 284 285 286 285 286 287 290 291 292 293 294 295

Total Total 571 702 736 826 824 873 935 938 942 940 944 947 946 949 953 961 965 968 972 975 979

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Calculo da Capacidade

Tabela 52. Parametros Médios Nacionais Utilizados no Calculo da Capacidade do Porto de Angra dos Reis

Parametro Dimensao
LOA MEDIO NAVIOS SUPPLY 80 metros
FOLGA LONGITUDINAL SUPPLY 10 metros
TEMPO MEDIO DE ESTADIA NAVIOS SUPPLY 10h
OCUPACAO ADMITIDA 80%

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 53. Parametros Especificos do Porto Utilizados no Calculo da Capacidade do Porto de Angra dos Reis

Parametro 2013 2015 2020 2025 2030
Horas disponiveis = TotalHorasDisponiveis - TotalHorasUtilizadasPorPrioritarios 8.736 8.736 8.736 8.736 8.736
OcupagaoAdmitida*Horas disponiveis 6.988,8 6.989 6.989 6.989 6.989
Comprimento do Cais (m) 200 200 200 200 200
Numero de bergos para Supply boat 2 2 2 2 2
Numero de atracagoes Supply Boat 1398 1398 1398 1398 1398

Fonte: Elaborado por LabTrans
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