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APRESENTACAO

O presente estudo trata do Plano Mestre do Porto de Niterdi, o qual esta inserido no
contexto de um esforco recente da Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica
(SEP/PR) de retomada do planejamento do setor portudrio brasileiro. Nesse contexto, esta o
projeto intitulado Cooperagdo Técnica para Apoio a SEP/PR no Planejamento do Setor
Portudrio Brasileiro e na Implantacdo dos Projetos de Inteligéncia Logistica Portuaria,
resultado da parceria entre a SEP/PR e a Universidade Federal de Santa Catarina (UFSC),
representada pelo seu Laboratdério 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 marco de 2012, com a entrega de 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 avalia¢cdes de longo prazo. Instrumentos
de planejamento sdo, nesse sentido, essenciais. A rapida expansdao 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 Niterdi 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 operagdo e, por fim, como
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principal resultado, discute as necessidades e alternativas de expansdo do porto para o

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

Este relatdrio apresenta o Plano Mestre do Porto de Niterdi, o qual contempla desde a
descricdo das instala¢des atuais, até a indica¢dao das agbes requeridas para que o porto venha
atender a demanda de movimentagdo de cargas projetada para até 2030 com elevado padrao de
servigo.

No relatdrio, encontram-se capitulos dedicados: a projecdo da movimentacao de cargas
pelo Porto de Niterdi; ao calculo da capacidade das instalacdes do porto, atual e futura; e,

finalmente, a definicdo de agdes necessarias para o aperfeicoamento do porto e de seus acessos.

1.1 Obras de Abrigo e Infraestrutura de Cais

1.1.1 O Complexo Portuario de Niterdi

Além do Porto de Niterdi, existem alguns terminais privados localizados préximos ao porto
gue operam com carga offshore e oferecem concorréncia ao porto publico. Esses terminais sdo:
e UTC Engenharia;
e Brasco;
e GE Oil & Gas.
e Estaleiro Brasa;
e Estaleiro Maclaren; e
e Estaleiro Maua.

A figura a seguir ilustra a localizacdo dessas empresas dentro de Niterai.
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LEGENDA
(D UTC Engenharia (@ Brasco ® GE 0il& Gas
() Estaleiro Brasas (®) Estaleiro MacLaren (®) Estaleiro Maua

Poligonal do Porto de Niterdi

Figura 1. Terminais de Apoio Logistico Offshore Proximos ao Porto de Niteroi
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans
O terminal UTC Engenharia esta localizado na Rua Monsenhor Aeder, no bairro Barreto, na
Baia de Guanabara. Seu funcionamento é regulado pelo contrato de ades3o n.° 21/2014, sendo
explorado pela empresa UTC Engenharia desde 2005. O terminal possui cais de 40 metros de
extensdo e dois pieres. O TUP movimenta carga solta, contéineres, skids, mddulos para
plataformas e unidades de bombeamento.

A imagem a seguir localiza o Terminal UTC Engenharia em relacdo ao Porto de Niterdi.

2 Porto de Niteréi
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Figura 2. UTC Engenharia
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Petronoticias (2011); Elaborado por LabTrans

O terminal Brasco Niterdi esta localizado na Baia de Guanabara, na Rua Engenheiro Fabio
Goulart, Ilha da Conceic3o. Seu funcionamento é autorizado pelo contrato de ades3o n.° 08/2014
e é explorado pela empresa Brasco Logistica e Offshore Ltda. A estrutura de atracacdo do terminal
é composta por um pier de 50 metros com dois bergos, e um cais linear junto a costa de 60 metros
com Unico berco. Para armazenagem, o terminal dispde de sete galpdes, uma darea contida, 28
silos e uma area a céu aberto.

A figura a seguir situa o terminal Brasco Niteréi.
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Brasco Niteroi
B

Figura 3. Brasco Niteroéi
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Alltravels (2012); Elaborado por LabTrans
A base da GE Oil & Gas do Brasil Ltda., também conhecida como TUP Wellstream, esta
localizada na area do terminal arrendado a SP Syn Participacbes S.A., na Praga Alcides Pereira, na
Ilha da Concei¢do. O TUP possui dois cais para atracacao: um deles para atraca¢ao de embarcacgdes
de até 210 metros; e outro projetado para balsas de até 75 metros. As estruturas de
armazenagem sao compostas por patios e armazéns.

A figura a seguir localiza o terminal.
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GE Oil & Gas

Figura 4. GE Oil & Gas Niterdi
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Offshore Energy Today (2014); Elaborado por LabTrans
O Estaleiro Brasa esta localizado nas proximidades da Ensenada de Sdo Lourenco, na llha
do Caju, n? 671, no Bairro llha da Conceicdo. A infraestrutura de cais do TUP é formada por um
cais com 48 metros de comprimento projetado para embarca¢des com até 123 metros de Loa O
terminal dispde ainda de trés patios descobertos e trés armazéns destinados a cargas utilizadas na

construcdo de modulos (Estaleiro Brasa, [s./d]). A figura abaixo localiza o terminal.
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Figura 5. Estaleiro Brasa
Fonte: Google Earth (2014) e Estaleiro Brasa [s./d]; Elaborado por LabTrans.

A base da Maclaren Qil esta localizada na Rua Miguel Lemos, lote 616, na Ponta D’Areia. O
cais do terminal é dividido em sete bercos com comprimento entre 70 e 95 metros, que podem ser
redistribuidos para atracacdo de embarca¢cGes maiores. Para armazenamento, o terminal possui
um patio com aproximadamente 24.000 m?, um armazém para carga geral, com 593,3 m?, um
armazém para residuos, com 325,9 m?, cinco silos verticais com capacidade total de 80 toneladas,

um tanque para 6leo diesel e nove tanques para salmoura. A figura abaixo localiza o terminal.
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Estaleiro MacLarren

Figura 6. Estaleiro MacLaren
Fonte: Google Earth (2014) e Estaleiro MacLaren [s./d]; Elaborado por LabTrans.
O Estaleiro Maua esta localizado no n? 28, da Rua Dr. Paulo Fruméncio, na Ponta D’Areia.
O terminal dispde de um cais corrido com quatro bergos: dois com 200 metros de extensao, um
com 111 metros e outro com 179 metros. As instalacGes de armazenagem do TUP sdo resumidas a
um pdtio de carga geral, com 8.600 m?, um patio para chapas de ac¢o, com 9.800 m? e um

armazém de carga geral com 17.555 m?. A figura abaixo localiza o terminal.
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Figura 7. Estaleiro Maud

Fonte: Google Earth (2014) e GeoNautilus (2011); Elaborado por LabTrans.
1.1.2 Obras de Abrigo

Como o Porto de Niterdi encontra-se na Enseada de S3o Lourenco, na Baia de Guanabara,
os proprios componentes do relevo concedem abrigo ao porto, ndo havendo necessidade de

gualquer tipo de obra de abrigo.

1.1.3 Infraestrutura de Cais

O Porto de Niterdi dispde de cais continuo, com 430 metros de extensdo, dividido em trés
bercos, o que permite a atracacdo de trés supply boats com cerca de 80 metros de comprimento
pelo costado, ou de oito a nove embarcacdes do mesmo tipo, se atracadas a mediterraneo (popa
atracada no cais). Atualmente, o calado de operacdo nos bercos é de 24’07”, ou seja, 7,5 metros

na baixamar. A imagem abaixo identifica os bercos e os modos de atracacdo citados acima.
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- LEGENDA
) Cais da NITPORT
Cais da NITSHORE

| -

Atracagéao pelo costado

Figura 8. Cais do Porto de Niterdi
Fonte: Imagens fornecidos pela CDRJ; Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans
A empresa Nitshore possui prioridade de atracacdo nos bercos 101 e 102, que sdo
destinados a operagdes offshore e tém comprimento de 145 metros cada. Cada berg¢o possui cinco
cabecos de amarracao.
A arrendataria Nitport opera carga geral prioritariamente no bergo 103, que possui 140
metros de extensdo, seis cabecos para amarracdo. A figura a seguir identifica os tipos de cabecos e

defensas utilizados no porto.

D
Defensas de Pneus

Figura 9. Cabecos de amarracgao e defensas
Fonte: Imagens fornecidas pela CDRJ; Elaborado por LabTrans
Vale ressaltar que as empresas Nitshore e Nitport pertencem a mesma joint venture e
compartilham a infraestrutura de cais, de armazenagem e os equipamentos, sem separacao

alguma na pratica.
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1.1.4 Instalagdes de Armazenagem

As estruturas de armazenagem do Porto de Niterdi sdo compostas por um armazém,

patios e tanques.

1.1.4.1 Armazém
O Porto dispde de um armazém com 1.704 m? de area util para estocagem de carga geral,
arrendado a Nitshore. O armazém possui diversas colunas estruturais em sua area de

armazenagem, tornando inviavel a manobra de contéineres dentro da estrutura.

Figura 10. Armazém

Fonte: Nitshore ([s./d.])

1.1.4.2 Tanques

As dareas de tancagem do Porto de Niterdi sdo destinadas ao armazenamento de fluidos
para perfuracdo de pocos de petréleo, salmoura, lamas e cimentos. As plantas de fluidos atendem
as fornecedoras de servigos para campos de petréleo Baker Hughes, NewPark, Schlumberger e
Halliburton.

Essas instalacdes sdo divididas entre a Nitport, que detém 2.780 m? da area, e a Nitshore,

detentora de 3.439 m2. A imagem a seguir ilustra os tipos de tanques localizados no porto.
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Figura 11. Tanques

Fonte: LabTrans

1.1.4.3 Patios

O Porto possui uma grande area descoberta destinada ao armazenamento de carga
offshore e carga geral, utilizada pela Nitport e pela Nitshore, sem separacado alguma.

A Nitshore também é proprietaria de um parque de tubos com 250 mil m?, que é chamado
de Logshore. A retrodrea esta localizada a 20 km do porto, na BR-101, e é utilizada para

armazenamento de equipamentos para os clientes da empresa.

Porto de Niteroi 11
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Fonte: Nitshore ([s./d.]); Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

Figura 12. Logshore

Ha também a possibilidade de utilizacdo da area do antigo campo de futebol da PM como
patio de armazenagem, todavia isso ndo estd definido devido a alguns pontos ndo esclarecidos

sobre a propriedade do terreno.

"/ Area de Porto \
- OrganEado %

Campo de futebol ! \
da Policia Militar h
i .v',,, o

w7

Figura 13. Area do Antigo Campo de Futebol da PM
Fonte: Google Earth ([s./d.]);Elaborado por LabTrans
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1.1.5 Equipamentos Portuarios

1.1.5.1 Guindastes
Nas operagdes das arrendatarias do Porto de Niterdi, sdo utilizados trés guindastes de

carga: dois deles com capacidade para movimentar até 115 t e um deles que pode movimentar até

200 t. A figura a seguir ilustra os guindastes citados anteriormente.

TS
v

Figura 14. Guindastes
Fonte: LabTrans
Nas operacdes de cais, um guindaste serve a duas embarcac¢des atracadas, ndo havendo
possibilidade de colocar um equipamento para cada embarcacdo, ja que isso interfere na
operacgao.
Em relacdo a rotatividade dos equipamentos, os guindastes sdao utilizados por

aproximadamente cinco anos e depois sao substituidos.

1.1.5.2 Empilhadeiras
Um total de 12 empilhadeiras é utilizado para a movimentagdo de cargas no patio do
porto. A tabela a seguir identifica as caracteristicas das empilhadeiras.

Tabela 1. Empilhadeiras

Quantidade Capacidade de Carga

q 13t
4 7t
2 8t
2 2,5t

Fonte: Informacdo fornecidas pela CDRJ; Elaborado por LabTrans

A figura a seguir representa as empilhadeiras utilizadas no Porto de Niterdi.
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Figura 15. Empilhadeiras

Fonte: LabTrans

As empilhadeiras sdo utilizadas, em média, por dezoito meses e, entdo, sdo substituidas.

1.2 Acesso Aquaviario

1.2.1 Canal de Acesso

O trafego no canal de acesso, que se inicia ao sul da Ilha do Caju e se desenvolve por cerca
de 1,5 milha ndutica, sera permitido a uma embarcacdo por vez (mono-via). A velocidade no canal
de acesso ao Porto de Niterdi é limitada a cinco nés para todas as embarcacoes.

A Ordem de Servico DIRPRE n.° 001/2007, datada de 11 de janeiro de 2007, da Companhia
Docas do Rio de Janeiro, estabelece o calado de operag¢do no canal de acesso em 7,1 metros (23,3
pés), acrescido da altura da maré observada no momento previsto para manobra, desde que nado

exceda o limite de um metro.

1.2.2 Fundeadouros

A Baia de Guanabara é normalmente abrigada de todos os ventos que sopram na area.
Conforme ressaltado no roteiro editado pela Marinha do Brasil, “deve ser dada atengdo, porém,
ao vento Noroeste, que ocorre nas tardes de calor intenso, principalmente no verdo, sempre forte
e acompanhado de chuvas, com perigo para os navios fundeados” (BRASIL, ([s./d.]).

Os fundeadouros no interior da baia sdo separados por tipo de navio ou operac¢ao, sendo
numerados, delimitados e especificados nas Normas da Capitania dos Portos do Rio de Janeiro,
item 0403.2. O Porto de Niterdi compartilha a area de fundeio 2F6A com o Porto do Rio de

Janeiro. O fundeio fora dessas dreas sé pode ser efetuado em situagdes de extrema necessidade.
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Portanto, o navegante deve ter atencdo ao grande nimero de dreas onde o fundeio é proibido,

assinaladas por letras no quadro com o titulo Precaugdes, existente nas cartas.

Em especial é proibido fundear:

Nas adjacéncias das cabeceiras das pistas dos aeroportos;

Nos canais de acesso aos portos e terminais;

Nas areas de manobra em frente aos portos e terminais;

Nas proximidades dos terminais de petrdleo e derivados;

Nas dreas com cabos e canalizagcdes submarinos;

Nas proximidades da Ponte Presidente Costa e Silva (Ponte Rio—Niterdi); e

No trajeto das barcas entre as cidades de Rio de Janeiro e Niterdi.

Fora da baia, sdo estabelecidas as seguintes areas para fundeio:

Area Especial de Fundeio na llha Rasa: destinada ao fundeio de navios quando houver
congestionamento no porto ou terminais, de navios cujos calados os impecam de
entrar a barra, ou de navios que facgam uma arribada por motivo de avaria ou que
demandem o porto em condi¢cdes materiais degradadas, potencialmente capazes de
causar danos ao meio ambiente ou a terceiros. A area é delimitada por um circulo de
raio igual a 0,5 milha nautica;

Fundeadouro para navios de quarentena: destinado as embarcacbes cujas condicoes
sanitdrias ndo forem consideradas satisfatérias ou que forem provenientes de regides
onde esteja ocorrendo surto de doenga transmissivel; e

Areas de fundeio fora de barra para plataformas e embarcacdes similares.

1.2.3 Bacia de Evolugao

A bacia de evolucdo apresenta forma retangular, com 430 m ao longo do cais e 250 m de

largura.

A atracacdo mediterranea (da popa para o cais) podera ser feita desde que o navio nado

adentre a area de evolugdo ou a bacia de manobra.

A atracacao no cais do porto em Niterdi é limitada para navios com comprimento de até

216 metros, respeitando os 30 metros da drea de seguranca entre o cais e o limite da bacia de

evolucdo. Para navios maiores que 200 metros, deverdo ser utilizados rebocadores, totalizando

um minimo de 80 toneladas de tracdo estatica (Bollard Pull), Azimutal ou com mais de um eixo e

Tubul3do de Kort Mdével com mais de um eixo.
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O calado autorizado em toda a extensdo do cais é de 7,5 m.

1.3 Acessos Terrestres

1.3.1 Acessos Rodovidrios
1.3.1.1 Conexao com a Hinterlandia

As principais rodovias que fazem a conexao do Porto de Niterdi com sua hinterlandia sao
as rodovias federais BR-040, BR-101 e BR-116. A rodovia estadual RJ-104 é uma rodovia
importante para a hinterlandia, por se tornar um caminho alternativo a BR-101 na cidade de
Niterdi.

A figura a seguir ilustra os trajetos das principais rodovias até o porto.
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Figura 16. Conexdo com a Hinterlandia
Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans
A BR-040 é uma rodovia radial, ou seja, que liga Brasilia a varias cidades, nesse caso, ao Rio
de Janeiro. Com 1.140 quildmetros de extensdo, de acordo com o DNIT, a via possui direcdo norte-

sul e conecta-se a BR-101. A figura a seguir ilustra o trecho de interesse deste estudo.
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Figura 17. BR-040-RJ
Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

O trecho da rodovia entre os municipios de Juiz de Fora (MG) e Rio de Janeiro (RJ) é
concedido a CONCER, ou seja, toda a via no estado do Rio de Janeiro estd sob concessdo. O
contrato de concessao foi assinado em 1995 com duracdo de 25 anos. Na maioria dos trechos, a
via encontra-se em pista duplicada, com a existéncia de trés faixas em alguns locais na serra. No
geral, as sinaliza¢Bes e o pavimento encontram-se em bom estado de conservacao.

No trecho de maior importancia para o estudo, préoximo a cidade do Rio de Janeiro, a
rodovia tem caracteristicas urbanas, por cruzar uma zona extremamente urbanizada da cidade. A
partir do Km 112 da rodovia, na cidade de Duque de Caxias, as pistas passam a ter trés faixas por
sentido, por vezes quatro, e também vias marginais duplicadas, visando a aumentar a capacidade
da via, que recebe intenso fluxo de carros e de carga rumo a cidade do Rio de Janeiro. A
velocidade maxima no trecho é de 100 km/h para veiculos leves e de 90 km/h para veiculos
pesados, apresentando boas condicdes de trafegabilidade, com sinalizacdo horizontal e vertical
em boas condigOes, pouca deterioragao de pavimento, e geometria regular.

De acordo com o Relatério da Pesquisa CNT de Rodovias 2012, a BR-040 no estado do Rio

de Janeiro apresenta as caracteristicas mostradas na tabela a seguir.
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Tabela 2. Condicdes BR-040-RJ
Extensao Estado Geral Pavimento Sinalizagao Geometria
166 km Bom Bom Otimo Bom
Fonte: CNT (2013); Elaborado por LabTrans
Existe um projeto, conhecido como a Nova Subida da Serra de Petrdpolis, que esta sendo
executado com o intuito de suprir o déficit de capacidade identificado no trecho. O projeto prevé
a duplicacdo de 15 km do atual trecho de descida da serra e a construgcdao de um tunel de
aproximadamente 5 km, totalizando cerca de 20 km de nova pista. O projeto contard com 28
novas obras de arte especiais, entre pontes e viadutos, que, de acordo com a concessionaria,
diminuirdo o tempo de viagem entre Rio de Janeiro e Petrépolis.

A figura a seguir ilustra o trecho e detalha o que sera feito.

Projeto Nova Sublda da Serra (NSS)
0L Duarte da Silveira t
- JUIZ DE FORA
e
~ Comi tado ¥ ¥ ® Bingen
-~
~

PETROPOLIS

DUQUE DE CAXIAS

FUTURA PRACA
DE PEDAGIO

=1
PEDAGIO .
ATUAL
Figura 18. Nova Subida da Serra de Petrépolis — BR-040
Fonte: Pereira & Rocha (2013)
Esse projeto jd era previsto desde o inicio da concessdo, passando, entretanto, por

inimeras prorrogacgdes e revisdes contratuais. As obras estdo or¢adas em cerca de um bilhdo de

reais, sendo que RS 290 milhdes serdo pagos pela CONCER e o restante pelo Governo Federal.
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Atualmente, o trecho da nova pista encontra-se em obras, as quais s6 devem ser
concluidas em 2016. As escavagdes do tunel estdo sendo realizadas na sua entrada e na sua saida,
sendo que o principal equipamento usado na abertura do tunel perfura o ponto certo da rocha
com auxilio de raio laser e sistema de navega¢do automatizado. Todo o processo é monitorado
por sismdgrafos e a rocha extraida das escavacbes é transformada em brita e aproveitada nas
obras de pavimenta¢ao da nova pista. A previsdo é de que a etapa de perfuracao do tunel termine
ao final do ano de 2015.

A Rodovia BR-116 é uma rodovia longitudinal, a qual corta o Brasil de Jaguarao (RS) até
Fortaleza (CE), sendo a maior rodovia totalmente pavimentada do Brasil, com 4.385 km de

extensdo. A figura a seguir ilustra o trecho da BR-116.
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Figura 19. BR-116-RJ
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

A rodovia BR-116 é conhecida como Rodovia Presidente Dutra no trecho que liga Sao
Paulo ao Rio de Janeiro e como Rodovia Santos Dumont no trecho que vai do Rio de Janeiro até a
divisa com Minas Gerais.

A maior parte da via encontra-se duplicada, com os sentidos separados por canteiro
central ou por barreiras New Jersey. Em alguns trechos em que hda barreiras New Jersey, sao
visualizadas telas sobre as mesmas, com o objetivo de impedir o trafego de pessoas na rodovia.

Em locais onde existe subida de serra, ha terceira faixa na pista em aclive.
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Nos trechos duplicados da rodovia, a velocidade maxima permitida varia de 110 km/h a
100 km/h para veiculos leves e 90 km/h a 80 km/h para veiculos pesados. No trecho de pista
simples, por sua vez, a velocidade maxima permitida é de 80 km/h.

Do Km 2 da rodovia, préoximo ao limite com Minas Gerais, até o Km 144,5, no
entroncamento com a BR-040, a rodovia é concedida a Concessionaria Rio Teresdpolis (CRT), em
contrato vigente até o ano de 2021.

Da cidade de S3o Paulo até o encontro com a BR-040, no Rio de Janeiro, a rodovia é
concedida a empresa CCR Nova Dutra, pertencente ao grupo CCR. O contrato assinado em 1995
concede 170,5 quilémetros da rodovia ao grupo até o ano de 2021. A figura a seguir ilustra as

concessoes da BR-116.
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Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

De acordo com o Relatdrio da Pesquisa CNT de Rodovias 2013, o trecho concedido da BR-

116 no estado do Rio de Janeiro apresenta as caracteristicas

mostradas na tabela a seguir.

Tabela 3. Condi¢Ges BR-116-RJ

Extensdo Estado Geral Pavimento

347 km Bom Bom

Sinalizagdao

Geometria

Otimo Bom

Fonte: CNT (2013), Elaborado por LabTrans

Destaca-se como um ponto critico o entroncamento

a intersecdo das duas rodovias ocorre em nivel, juntamente

da BR-116 com a BR-101. Atualmente,

com a intersecdo da Av. Meriti com a
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BR-101, o que prejudica a fluidez do transito e a seguranga dos usudrios da via. Outra
problemdtica nesse entroncamento é o estado de conservagao da sinalizagdao horizontal, a qual

encontra-se desgastada e apagada. O entroncamento é mostrado na figura a seguir.
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Figura 21. Entroncamento BR-116 e BR-101

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

A Rodovia BR-101 é uma das mais importantes rodovias do pais, com 4.615 km de
extensdo, cortando o litoral brasileiro de Norte a Sul, desde Touros (RN) até S3o José do Norte

(RS). A figura a seguir ilustra o trecho da BR-101 no estado do Rio de Janeiro.
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Figura 22. BR-101-RJ
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

Ao todo, a BR-101 possui aproximadamente 600 km no Rio de Janeiro, sendo 23,3 km
concedidos a CCR Ponte (inclusive 13 km da ponte Rio—Niteréi), 320,1 km 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 concessado. O contrato
se iniciou em 2008 com final em 2033. De acordo com dados do site da concessionaria, dos 320,1
km totais, 261,2 sdo em pista simples, enquanto os 58,9 restantes sao duplicados.

No perimetro publico da rodovia, a partir da Ponte Rio—Niterdi até a fronteira com o
estado de S3ao Paulo, a BR-101 é conhecida como Rodovia Rio-Santos. Da ponte até o trevo de
entrada para Itacurucd, trecho de aproximadamente 95 km, a rodovia é duplicada, e o restante,
182,5 km, é constituido de pista simples.

No trecho de maior importancia para o estudo, préoximo ao Porto de Niterdi, ha trechos de
pistas duplicadas e pistas com trés faixas de rolamento, e trechos em que ha pistas com quatro
faixas, os quais apresentam faixa exclusiva para Onibus. Sdo encontradas sinalizacbes verticais e
horizontais, sendo que a uUltima esta bastante desgastada devido ao trafego de veiculos. No geral,
as sinalizagdes encontram-se em estado regular de conservagao, assim como a pavimentacao.

Nesse trecho, entre o Rio de Janeiro e ltaborai, a rodovia possui trafego de veiculos
bastante intenso; dessa forma, € comum a ocorréncia de congestionamentos. Outra problematica

desse trecho da BR-101 é a constante falta de acostamento em ambos os lados. No perimetro, a

22 Porto de Niteradi



TCLabTrans

Plano Mestre

via analisada passa ocasionalmente por zonas urbanas; entretanto, sdo encontradas vias
marginais, fazendo com que nao haja interferéncia expressiva do trafego rodoviario com o urbano.

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

o Lo aperuna
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Figura 23. Concessdes BR-101-RJ
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans
De acordo com o Relatério da Pesquisa CNT de Rodovias 2012, o trecho concedido da BR-
101 no estado do Rio de Janeiro apresenta as caracteristicas mostradas na tabela a seguir.
Tabela 4. CondicGes BR-101-RJ
Extensao Estado Geral Pavimento Sinalizagao Geometria
604 km Bom Otimo Bom Regular
Fonte: CNT (2013); Elaborado por LabTrans
A rodovia RJ-104, também conhecida por Rodovia Niterdi-Manilha, possui 25 km de
extensdo e liga Niterdi até o viaduto da BR-101, no distrito de Manilha, no municipio de Itaborai.

A imagem a seguir ilustra a RJ-104 e sua ligacdo com a BR-101.
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Figura 24. RJ-104
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

Servindo de alternativa para o trecho paralelo da BR-101, a RJ-104 é uma rodovia
duplicada, em condic¢des regulares de conservacdo, que possibilita que os caminhdes desviem do
centro urbano da cidade de Niterdi.

Apesar de servir como uma via alternativa a BR-101, a RJ-104 também sofre com intenso
volume de trafego e conflito com o trafego urbano, por passar em regides urbanizadas. O intenso
trafego de veiculos causa sinais de desgaste no asfalto em diversos trechos da rodovia, entretanto
nao sao suficientes para prejudicar o transito.

Assim, as principais rodovias que conectam o Porto de Niterdi a sua hinterlandia sdo a BR-
101, a BR-116 e a BR-040. Estimou-se o nivel de servico para essas rodovias para o ano de 2013.
Para a analise dos trechos, utilizaram-se informacdes de Volume Médio Diario (VMD) anual
referentes ao ano de 2009, fornecidos pelo DNIT, e projetados até o ano de 2013.

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 5. Caracteristicas Relevantes das Rodovias BR-101, BR-116 e BR-040.

CARACTERISTICA BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2 BR-040-1 BR-040-2
Trecho SNV 101BRJ3060 101BRJ3110 116BRJ1690 116BRJ1810 040BRJ0950 040BRJ1000
Numero de Faixas por sentido 2 4 2 2 2 3
Largura de faixa (m) 3,6 3,6 3,6 3,6 3,6 3,6
Largura de acostamento externo (m) 2 - 2 2 2 -
Largura de acostamento interno (m) - - - - 0,2 -
Tipo de Terreno Plano Plano Plano Plano Plano Plano
Velocidade Maxima permitida 100 km/h 80 km/h 100 km/h 100 km/h 100 km/h 80 km/h

Fonte: Elaborado por LabTrans

A projecdo do trafego nas vias até o ano de 2013 considerou a hipétese de que a taxa de
crescimento do trafego na rodovia foi igual a taxa média de crescimento do PIB brasileiro dos
Gltimos 18 anos, de 3,5% ao ano (IBGE, [s./d.]).

A figura a seguir ilustra os trechos selecionados para a estimativa do nivel de servico.
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Figura 25. Trechos e SNVs
Fonte: Google Maps ([s./d.]); DNIT (2013); Elaborado por LabTrans
Segundo o 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 drea rural. Dessa forma, a préxima tabela
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mostra os Volumes Médios Diarios horarios (VMDh) e os Volumes de Hora de Pico (VHP)
estimados para as rodovias.

Tabela 6. VMDh e VHP Estimados para 2013 nas Rodovias BR-101, BR-116 e BR-040

Rodovia-Trecho VMDh 2013 (veic./h)  VHP 2013 (veic./h)

BR-101-1 2.729 6.942
BR-101-2 5.830 14.831
BR-116-1 1.529 3.889
BR-116-2 3.336 8.485
BR-040-1 2.989 7.602
BR-040-2 3.935 10.010

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 7. Niveis de Servico em 2013 na BR-101, BR-116 e BR-040

Nivel de Servico

Rodovia-Trecho

VMDh VHP
BR-101-1 B E
BR-101-2 C F
BR-116-1 A C
BR-116-2 C F
BR-040-1 B F
BR-040-2 C F

Fonte: Elaborado por LabTrans

Os resultados expressados na tabela anterior indicam saturacdo, de maneira geral, das
rodovias estudadas.

Para a BR-101, observa-se que o segundo trecho, correspondente ao percurso da Ponte
Rio—Niterdi, é o mais critico. Apesar de disponibilizar quatro faixas de rodagem para cada sentido,
o alto volume de trafego no segmento leva a resultados que ndo condizem com a relevancia da
via. Esse trecho de ligagdo entre as cidades de Rio de Janeiro e Niterdi recebe incremento
significativo no volume de trafego nas horas de pico, por ser considerado um trecho urbano:
aproximadamente 10,6% do Volume Médio Didrio passa pela Ponte Rio-Niterdi nas horas de pico,
segundo o DNIT (2006). Portanto, verifica-se a saturacdo do trecho, indicado pelo nivel de servico
F. Nesse patamar, a demanda excede a capacidade de veiculos na via, fazendo com que os
usuarios sofram com a formacdo frequente de extensas filas, tornando o trafego de veiculos

instavel.
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Os niveis de servigco obtidos para os trechos da BR-116 também indicam elevado grau de
saturacao da via, especialmente para o trecho 2. Isso demonstra a fragilidade da via frente ao
aumento de densidade e fluxo de veiculos. Em horarios de pico, a capacidade da via é
ultrapassada, forcando o fluxo de veiculos pela rodovia. Apesar de possuir rodovias marginais,
restringindo a quantidade de acessos, a influéncia do trafego urbano é notavel na via, fazendo
com que os usuarios fiquem sujeitos a instabilidade do transito da regiao.

O que se apresentou também é valido para os trechos da BR-040, que apresenta
resultados similares as rodovias analisadas anteriormente. Verifica-se elevado grau de saturacao
para ambos os segmentos da rodovia, que, igualmente aos demais trechos analisados, tém sua
capacidade excedida nos hordrios de pico.

Em geral, observa-se a saturagao das rodovias analisadas, que devem ter suas capacidades
ampliadas para que o aumento sucessivo dos volumes de trafego a cada ano nao deixe a situagao
ainda mais critica. Para o panorama atual, as rodovias em estudo constituem um gargalo logistico
tanto para o Porto de Niterdi quanto para os terminais portuarios da Baia de Guanabara. Por
estarem localizados dentro da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, os trechos analisados
tendem a ter um grande aumento de demanda de veiculos nos horarios de pico, ultrapassando a

capacidade disponivel e tornando o transito de veiculos instavel ao longo do dia.

1.3.1.2 Analise dos Acessos Rodoviarios ao Entorno do Porto

O entorno rodoviario do Porto de Niteréi é marcado por um grande conflito entre as areas
portudria e urbana. Localizado no centro de Niterdi, o terminal encontra-se proximo a polos
geradores de viagem, como o Teatro Popular Oscar Niemeyer, o Terminal Rodovidrio Jodo Goulart
e a Universidade Federal Fluminense (UFF). A comunicacdo com a Av. Feliciano Sodré se da pela
Ponte Presidente Costa e Silva, onde ocorre o acesso através da BR-101, da BR-116 e da BR-040,
pois todas sdo coincidentes. Contudo, a comunicacdo também acontece pela BR-101 ao norte do
porto e a rodovia estadual RJ-104.

Com intuito de simplificar o entendimento dos acessos rodovidrios, dividiram-se em trés

principais acessos, conforme ilustra a figura a seguir.
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e Acesso ao Porto de Niter6i
@ Acesso Ponte Pres. Costa e Silva
® Acesso BR-101
@® Acesso RJ-104
Portao de Acesso

Figura 26. Entorno Portudrio
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

A BR-116 e a BR-040 se encontram com a BR-101 na cidade do Rio de Janeiro, como ja
identificado anteriormente. Dessa forma, o acesso ao porto é realizado pela Ponte Presidente
Costa e Silva.

Coincidente com a rodovia federal BR-101, a Ponte Presidente Costa e Silva é pavimentada
em concreto betuminoso, e apresenta boas condi¢cdes de conservacao. Dispde de quatro faixas de
rolamento por sentido. No que se refere a sinalizagdo, tanto a vertical quanto a horizontal estdo
presentes e com boas condi¢cdes de conservacdo. Ressalta-se que o trafego sobre a ponte, para
veiculos de carga, é restrito em determinados horarios. Os horarios de restricdo funcionam da
seguinte forma: caminhdes e carretas com trés eixos ou mais podem atravessar a ponte somente
no hordrio das 22:00 as 4:00 — a restricdo vale para todos os dias (dias Uteis, finais de semana e
feriados) e para os dois sentidos de direcdo da rodovia; para caminhdes de dois eixos, é proibida a
passagem pela ponte no hordrio entre 4:00 e 10:00 na pista sentido Rio de Janeiro, de segunda a
sexta-feira.

Existe a possibilidade de solicitar a Concessdao de Autorizagdo Especial de Trafego (AET)
nessa rodovia. Atualmente, a via estd concessionada a empresa CCR.

Apesar de a ponte possuir quatro faixas de rolamento em cada sentido, constitui-se em
grande gargalo, pois a ponte realiza a mais rapida ligacdo entre a capital do estado e o municipio
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de Niterdi. Portanto, o fluxo tanto de veiculos leves quanto de caminhdes e 6nibus é intenso
durante o dia todo. O tempo médio da travessia dos 13,29 km da ponte é de 13 minutos. Outra
problematica é o valor do peddgio que se deve pagar para atravessar a Ponte Rio—Niterdi: para
veiculos comerciais, o precgo é de RS 5,20 por eixo.

Ao final da ponte, nas proximidades do pedagio, é necessario manter-se na faixa a direita
e, posteriormente, continuar a direita na bifurcacdao que dara acesso a Av. Feliciano Sodré. Nesse
curto trajeto descrito, a via possui quatro faixas, e tanto a sinalizacdo horizontal quanto o
pavimento estdo em boas condi¢cdes de conservacdo. A figura a seguir ilustra esse acesso e suas

vias.

“ / - Alga de acesso a
Porto de = : Av. Feliciano Sodré

@ Acesso Ponte Pres. Costa e Silva
Portéo de Acesso Av. Feliciano Sodré

Figura 27. Acesso Ponte Presidente Costa e Silva
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

A partir da BR-101 norte, de caracteristicas ja conhecidas, segue-se ao encontro dos
bairros Centro e Icarai pela alca de acesso a Avenida Feliciano Sodré. A alca de acesso apresenta-
se duplicada em todo trecho, entretanto ndo sdo percebidos acostamentos. O pavimento flexivel,
construido em concreto betuminoso, ndo apresenta trincas e remendos, o que o classifica entre
boas e 6timas condigdes de conservagao.

Deve-se permanecer nessa al¢a de acesso, pois a mesma transforma-se na Av. Feliciano
Sodré, onde as faixas encontram-se duplicadas e triplicadas. Entretanto, as condi¢bes do

pavimento se assemelham com as da via anteriormente descrita. Em se tratando da sinalizagao, ha
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uma melhoria se comparada a anterior, pois a Av. Feliciano Sodré encontra-se em boas condicoes
de conservagdo. Mantendo-se a direita na via anteriormente descrita, encontra-se o portdo de

acesso ao Porto de Niterdi, conforme ilustra a figura.

TR g
L : )
| ST . .

N\

Alga de acesso a
Av. Feliciano Sodré

e . ey |
7 RV

Porto de &
Niteroi

Alga de acesso a
Av. Feliciano Sodré

o\
~ LEGENDA

p ® Acesso BR-101 -
Portdo de Acesso .

Av. Feliciano Sodré

Figura 28. Acesso BR-101 norte
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans
A maior parte do trajeto corresponde a rodovia RJ-104, também conhecida como Alameda Sdo
Boaventura. A via tem ligacdo direta com a Rodovia Amaral Peixoto, que vem do interior do Rio de
Janeiro. E pavimentada em concreto betuminoso e encontra-se em boas condicdes de
conservacdo, sendo duplicada nos dois sentidos. A sinalizacdo, por estar falhada em muitos
trechos, encontra-se em condicao regular de conservagdo. Essa alameda passa por uma localidade
comercial, residencial e com escolas e, em virtude disso, possui grande fluxo de pessoas. E
percebida também a auséncia de acostamentos em toda a via.

Da-se continuidade pela Avenida Feliciano Sodré, de caracteristicas ja abordadas.

A figura a seguir ilustra esse acesso.
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Figura 29. Acesso RJ-104
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

1.3.1.3 Acessos Internos

A andlise dos acessos internos tem como objetivo analisar o trajeto dos caminhdes nas
vias internas do porto — consideradas a partir do portdo — e o seu estado de conservacao.

As vias internas do Porto de Niterdéi sdo destacadas na imagem a seguir.

| LEGENDA
3 [] Acesso ao porto
Vias internas

Limite armazém
alfandegado

Figura 30. Vias Internas

Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans
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Existe apenas um portdo de acesso ao porto, identificado na imagem anterior. As vias
internas sdo pavimentadas em paralelepipedo e encontram-se em estado regular de conservagao
(vide figura a seguir). Ha restri¢Ges de circulagdo nas vias internas devido a existéncia de estrutura

alfandegada.

I : 1 -

Figura 31. Vias internas — Pavimentagao

Fonte: LabTrans

1.4 Movimentacao Portuaria

O principal objetivo do Porto de Niteréi é atender as demandas da industria de dleo e gas.
As cargas mais movimentadas no terminal s3o: brocas de perfuracao, tubos de perfuragao e
revestimento, risers, correntes de ancoras de plataformas, amarras, lamas de perfuragao, fluidos
de perfuracdo, baritas, baritinas, salmouras, manifolds, BOP, lubrificantes e 4gua potdvel. O
terminal atua também como base para a logistica reversa, recebendo os residuos gerados nas
atividades realizadas pelas unidades maritimas.

No ano de 2013, o Porto de Niterdi (empresas Nitshore e Nitport) recebeu 751 atracacgdes,
com uma média 62 atracacGes por més. Entre os meses de janeiro e julho de 2013, foram
realizadas 507 atracacdes; no mesmo periodo do ano de 2014, foram realizadas apenas 313
atracacoes, o que representa uma reducdo de 38% no numero de atracacdes, como se observa a

seguir.
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100

Unidades

Figura 32.

Numero de Atracacdes

Fonte: Dados fornecidos pela Nitshore; Elaborado por LabTrans

1.5 Analise Estratégica

A seguir, no Capitulo 4, é apresentada a analise estratégica realizada, na qual avaliaram-se

os pontos positivos e negativos do porto, contemplando seus ambientes interno e externo e, em

seguida, foram estabelecidas linhas estratégicas que devem nortear o seu desenvolvimento.

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

Niterdi esta expressa na tabela a seguir.

Tabela 8. Matriz SWOT do Porto de Niterdi

Positivo
Abrigo natural

Equipamentos e operacdo de cais
terceirizados
Atualizagdo da poligonal do Porto
Organizado

Ambiente
Interno

Gestdo ambiental

Negativo

Acessos internos ao porto

Conflito urbano nas vias de acesso

CondigBes dos acessos rodoviarios a
hinterlandia
Projetos de investimentos nos
acessos ao porto

Ambiente
Externo

Localizagdo estratégica

Concorréncia com terminais préximos

Novos terminais portuarios

Crise econdmica e mercado
internacional do petréleo

Fonte: Elaborado por LabTrans
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1.6 Projecao de Demanda

Para o Porto de Niterdi, foram considerados dois cenarios de demanda. O Cenario 1 foi
elaborado considerando apenas o cendrio atual, sem perspectiva de investimentos futuros em
novos terminais especializados, enquanto o Cenario 2 leva em conta o cendrio atual com
investimentos futuros. Nesse cendrio, o0 maior impacto na diminuicdo da demanda por viagens ao
terminal ocorre com a entrada em operagao de um terminal no municipio de S3o Jodo da Barra,
no Rio de Janeiro. Os gréficos a seguir apresentam a projecdao de demanda para o Porto de Niterdi

de acordo com os dois cendrios mencionados.

Cenario 1

1.272 1.285
1.181 *—o—0o—9
1147 1.082 1.085 1158 1161 1266  1.279 1.291
*———O———o——o  1.156 1.167
1.090 1.076 1.087 1.091
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-8 N2 de atracacGes

< wn [(e] ~ o] [e)} o - o~ [22] < wn (e} ~ [0} [e)} o - o~ [a2] <
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Figura 33. Projecdo de Demanda para o Porto de Niterdi - Nimero de Atracacdes de
Embarcacbes de Apoio Offshore (Cenario 1)

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Cenario 2
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Figura 34. Projecao de Demanda para o Porto de Niterdi - NUmero de AtracagGes de
Embarcacbes de Apoio Offshore (Cenario 2)

Fonte: Elaborado por LabTrans

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

petrdleo.

1.7 Calculo da Capacidade

A capacidade de atendimento para navios de apoio a operacgdes logisticas offshore refere-
se ao numero de atracacdes que as instalacbes portuarias podem receber considerando as
disponibilidades de cais.

A metodologia do cdlculo de capacidade para navios de apoio offshore utilizada neste
estudo estd de acordo com aquela aplicada no projeto intitulado Cooperacdo Técnica para
Elaboracdo de Estudos do Setor Portudrio e Desenvolvimento de Ferramentas para Planejamento
e Apoio a Tomada de Decisdo — Fase 5: Analise da Utilizacdo de Cais para Operacbes Offshore,
cooperacdo entre a SEP/PR e o LabTrans/UFSC. Para tanto, os trechos de cais considerados sdo
tanto dos terminais especializados quanto dos portos publicos, nos quais a prioridade &,

naturalmente, para as atracacdes de navios de cargas portudrias tradicionais.
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A mensuracdo dessa capacidade divide-se em dois cendrios: o primeiro objetiva verificar a
capacidade disponibilizada pelas estruturas disponiveis atualmente, e o segundo prevé amplia¢cGes

com projetos ja definidos para os proximos anos.

1.8 Demanda versus Capacidade

1.8.1 Sem Dique de Reparo FPSO

Para comparacdo entre a demanda e a capacidade de atendimento de OSV no Porto de
Niterdi, utilizaram-se dois cendrios de demanda: Cenario 1 — considera-se o cendrio atual sem os
investimentos futuros de novos terminais especializados em operac¢des offshore; e Cendrio 2 —
considera-se o cenario atual com os investimentos futuros, ou seja, é levada em conta a entrada
de novos terminais no mercado.

As figuras que seguem apresentam a comparacdo entre a demanda e a capacidade do

Porto de Niterdi, de acordo com os cenarios 1 e 2, respectivamente.
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Figura 35. Comparacdao Demanda e Capacidade de Atendimento para Navios OSV — Cenario 1
(atracacgbes por ano)

Fonte: Elaborado por LabTrans
No Cenario 1 observa-se que, apesar do crescimento da demanda a partir de 2020, o porto
suportara a demanda estimada.
Com os déficits de capacidade de Arraial do Cabo e Macaé, o complexo da Baia de

Guanabara podera atender a essa demanda reprimida. Observa-se que a grande capacidade

36 Porto de Niteradi



ICLabTrans

Plano Mestre

instalada nos terminais da Baia de Guanabara atende a demanda da Regido dos Lagos, no Rio de

Janeiro, dentre eles o Porto de Niterdi.
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Figura 36. Comparag¢ao Demanda e Capacidade de Atendimento para Navios OSV — Cenario 2
(atracacdes por ano)

Fonte: Elaborado por LabTrans

Diferentemente do Cenario 1, com a inclusdo de S3o Jodo da Barra no Cenario 2, ha menor
demanda alocada para a Baia de Guanabara, considerando o aproveitamento dos déficits de
capacidade de Arraial do Cabo e S3o Jodo da Barra. Nesse cenario, o Complexo de Macaé é capaz
de absorver a demanda.

Observa-se que a grande capacidade de instalacdo nos terminais da Baia de Guanabara
atendera a demanda da Regido dos Lagos até 2034, apesar do aumento da demanda ao longo do
periodo.

Chegou-se nesse resultado, sobretudo, pela inclusdo do complexo de S3o Jodo da Barra®
no Rio de Janeiro. Ao incluir esse complexo, a demanda do norte do estado do Rio de Janeiro

tende a se deslocar para o Porto do Acu (RJ) e para o Porto de Vitéria (ES). Sendo assim, o sistema

! Ressalta-se que foram considerados somente os projetos autorizados pela ANTAQ no Porto do Agu, em Sao
Jodo da Barra (RJ). Por exemplo, ao considerar o projeto do Terminal Edison Chouest Offshore (ECO), adiciona-se uma
capacidade anual de aproximadamente cinco mil atracagGes a partir de 2020. Em Presidente Kennedy (ES), ndo se
consideraram os projetos do Porto Central e do C-Port, ja que ainda ndo estdo autorizados pela ANTAQ. Caso esses
projetos se concretizem, ha tendéncia de deslocamento da demanda para esses novos terminais e reducdo da

demanda para a Baia de Guanabara (incluindo o Porto de Niterdi) e Vitdria.
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abrangendo S3o Jodo da Barra, Macaé, Arraial do Cabo e Baia de Guanabara entraria em equilibrio

e atenderia a demanda até 2034.

1.8.2 Com Dique de Reparo FPSO

Conforme apontado no capitulo 6, a presenca do dique flutuante atracado ao cais do
porto diminui a capacidade de atendimento de embarcagdes OSV.

As figuras a seguir apresentam os resultados dos dois cenarios com a presenca do dique.
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Figura 37. Compara¢ao Demanda e Capacidade de Atendimento para Navios OSV — Cenario 1
(atracagdes por ano) — Com Dique

Fonte: Elaborado por LabTrans/UFSC
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Figura 38. Compara¢dao Demanda e Capacidade de Atendimento para Navios OSV — Cenario 2
(atracagdes por ano) — Com Dique

Fonte: Elaborado por LabTrans/UFSC

Observa-se que a inclusdo do dique reduz em um berco a capacidade de atendimento de
embarcagdes OSV. Diante disso, em ambos os cendrios ha déficits esperados de capacidade a
partir de 2020.

A utilizacdo do dique para reparos e manutengdao em embarcagdes FPSO podera contribuir
para aumento de receitas do porto, porém acarretard em déficit de capacidade para atendimento
de OSV.

Sendo assim, o porto necessitaria de mais um berco de atracacdo (com pelo menos 90 m

de comprimento) para OSV para atender a demanda.

1.8.3 Acesso Aquaviadrio

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

e Numero de escalas em 2015: 715;
e NuUmero de escalas em 2020: 1.076;
e NuUmero de escalas em 2025: 1.158; e

e Numero de escalas em 2030: 1.266.
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Por outro lado, no item 6.2 foi estimada a capacidade do acesso aquaviario como sendo

superior a 2.655 escalas por ano.

Dessa forma, o acesso aquaviario ndo apresentara restricdo ao atendimento da demanda

projetada para o porto.

1.9 Programa de A¢oes

Finalmente, no Capitulo 8 apresenta-se o Programa de Ag¢des, que sintetiza as principais
intervengdes que deverao ocorrer no Porto de Niterdi e seu entorno para garantir o atendimento
a demanda com elevado padrdo de servico. Esse programa de acoes pode ser visto na préxima
tabela.

Tabela 9. Plano de A¢des do Porto de Niterdi

CRONOGRAMA DE INVESTIMENTOS E MELHORIAS - PORTO DE NITEROI

Emergencial | Operacional Estratégico
tem Descricdo da Agio Responsavel n ] : EHENE] n ﬁ ! =~r w g K] o
R|R|RERRRRARKRARRARR
Investimentos Portudrios
ERefor;o do Cais e Dragagem de Aprofundamento EVTEA - Arrendatarias
ineforma do Piso EVTEA - Arrendatarias
Gestdo Portudria
Controle financeiro e reducdo das despesas CDRJ
4 :Projeto de monitoramento de indicadores de produtividade CDRJ/Arrendatarias
Programa de treinamento de pessoal CDRJ/Arrendatérias = I -
Acessos ao Porto
iConstrucdo de novas alcas de acesso na Ponte Rio-Niterdi [ ‘ ‘
Investimentos e Agdes que Afetardo o Porto
:Novos investimentos na producdo e exploracio de petroleo nas Bacias de Campos e Santos 1oy ‘
8 ilInstalacio de novos terminais especializados no apoio offshore ‘ - | ] ‘

Legenda

! |Preparacdo
Prontificacdo

Fonte: Elaborado por LabTrans

Conclui-se que o estudo apresentado atendeu aos objetivos propostos, e que serd uma

ferramenta importante no planejamento e no desenvolvimento do Porto de Niterdi.
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2 INTRODUCAO

A dindmica econ6mica atual exige que esforcos de planejamento sejam realizados no
sentido de prover aos setores de infraestrutura as condi¢Ges necessdrias para superar os desafios
qgue lhes vém sendo impostos, seja no que se refere ao atendimento da demanda, cujas
expectativas apontam para a continuidade do crescimento, seja quanto a sua eficiéncia,
fundamental para manter a competitividade do pais a qualquer tempo, em particular nos de crise.

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

Com base nesse cenario, foi desenvolvido o Plano Mestre do Porto de Niterdi. Para tanto,
inicialmente, caracterizou-se a situac¢ao atual do porto; em seguida, realizou-se uma projecao 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 portudrios e, finalmente, de investimentos em infraestrutura.

De posse dessas informac0des, 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

econdmico/financeiro do porto no futuro.

2.1 Objetivos

Durante a elaboracao do Plano Mestre do Porto de Niteréi foram considerados os

seguintes objetivos especificos:

e Obtencdo de um cadastro fisico atualizado dos portos;

e Andlise 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 movimentacdo das cargas e eventuais necessidades de expansdo
de suas instalagdes ao longo do horizonte de planejamento;

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

e Analise do modelo de gestdo praticado atualmente pelo porto.
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2.2 Metodologia

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

O desenvolvimento do plano obedece a uma metodologia empirico-cientifica, uma vez
que, através dos conhecimentos adquiridos a partir da bibliografia especializada (cujas fontes
foram preservadas) e também mediante o conhecimento pratico dos especialistas que auxiliaram
na realizacao dos trabalhos, foram analisadas informagbes 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 portuarias.

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 de levantamento bibliografico — incluindo
informacgdes 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 administracao e as politicas adotadas pelo porto.

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

Para a analise das condig¢des financeiras, foram utilizados demonstrativos financeiros da
entidade, como os balancetes analiticos, complementados com alguns relatdrios anuais da
geréncia do porto disponibilizados pela Companhia Docas do Rio de Janeiro (CDRJ).

Trabalhou-se, ainda, com as legislacbes nacional, estadual e municipal referentes ao
funcionamento do porto, bem como com aquelas que tratam de questdes ambientais. Abordou-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
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movimentacdo de cargas importadas e exportadas pelo terminal desde 1997 até 2013 -
informacgdes que serviram, principalmente, como base para a proje¢ao 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 depuragdes dessas informagdes, tais dados foram de
suma importancia para os estudos sobre a andlise de mercado e sobre a projecdo da demanda
futura, e para a andlise da drea de influéncia comercial referente a infraestrutura regional.

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

A ANTAQ e a CDRJ possibilitaram acesso aos dados operacionais relativos ao porto, aos
dados de itens inventariados pelo porto, e as resolucdes que foram consideradas na descricdo da
gestdo portudria e, além disso, a base de dados do Sistema de Desempenho Portuario (SDP)
concernentes aos anos de 2009, 2010, 2011, 2012 e 2013.

Também foram obtidas informagdes 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.

Empregaram-se, ainda, informagdes extraidas do site do Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes (DNIT) a respeito da situacao 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
Econémico 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 adaptacgdes de livros como o Environmental Management Handbook, da American
Association of Port Authorities (AAPA). Foram utilizadas, também, informacdes disponibilizadas

pelo Ministério dos Transportes.
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Além das fontes citadas, outras foram consultadas de forma especifica para cada atividade
desenvolvida, as quais estdao descritas nas se¢des que se referem as atividades nas quais foram

utilizadas.

2.4 Estrutura do Plano

O presente documento esta dividido em nove capitulos. A seguir, é apresentada uma
breve descri¢cdao do conteldo de cada um deles:

e Capitulo 1 - Sumadrio Executivo;

e Capitulo 2 — Introducao;

e Capitulo 3 — Diagnéstico da Situacdo Portuaria: compreende a analise da situacdo atual do
porto, especificando sua infraestrutura e sua posicdo no mercado portuario e realizando a
descricdo e a analise da produtividade das operagdes, do trafego maritimo, da gestdo
portudria 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 ameacgas e oportunidades que
possui no ambiente competitivo em que esta inserido. Também contém sugestdes sobre as
principais linhas estratégicas para o porto;

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

e Capitulo 6 — Projecdao da Capacidade das InstalacGes Portuarias e dos Acessos ao Porto:
contém a projecdo da capacidade de movimentacdo das instalagcdes portudrias (detalhadas
através das principais mercadorias movimentadas no porto), bem como a projecdo dos
acessos ao porto, compreendendo os acessos aquaviario, rodoviario e ferrovidrio;

e Capitulo 7 — Comparagdao entre Demanda e Capacidade: aborda uma analise comparativa
entre a projecdo da demanda e da capacidade para os préximos 20 anos, a partir da qual se
identificaram necessidades de melhorias operacionais, de expansdo de superestrutura e de
investimentos em infraestrutura, para atender a demanda prevista;

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

e Capitulo 9 — ConsideracGes Finais.
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3 DIAGNOSTICO DA SITUACAO PORTUARIA

A descricdo da situacdo atual do porto permite uma analise geral de suas caracteristicas
operacionais, assim como sua insergdo no setor portuario 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 alcangar o objetivo mencionado, foi realizada a coleta e a andlise de dados
relacionados tanto aos aspectos operacionais do porto quanto no que se refere as questdes
institucionais e comerciais. Dessa forma, foi necessario um levantamento de dados realizado sob
duas frentes, a saber:

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

e Consulta aos bancos de dados de comércio exterior e de fontes setoriais: 0
desenvolvimento das questées relacionadas a andlise da demanda atual do
porto, bem como aspectos de concorréncia, foi possivel 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 Geréncia do Porto de Niterdi e a SEP/PR
foram as principais fontes setoriais consultadas para a caracterizacdo do
porto.

Munidos das principais informacdes necessdrias para a caracterizacdo de todos os
aspectos envolvidos na operacdo 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
relacdes de comércio exterior, assim como o histdrico de planejamento do porto.

Além disso, o diagndstico da situacdo do porto compreende a analise da infraestrutura e
das operacOes, descricdo do trafego maritimo e apresentacao dos principais aspectos da gestdo

ambiental.

Porto de Niteréi 45



TC LabTrans

Plano Mestre

3.1 Caracteriza¢ao do Porto

O Porto de Niterdi localiza-se na costa leste da Baia de Guanabara, na area central de
Niterdi, no estado do Rio de Janeiro. O porto atua 24 horas por dia, atendendo principalmente a
demanda logistica e de carga na atividade offshore, ou seja, fornecendo apoio as plataformas
petroliferas.

As coordenadas geograficas do Ponto 1 da poligonal terrestre sdo:

e Latitude: 22°52'26,22” S; e
e Llongitude: 043° 07’ 42,30” W.

A imagem a seguir localiza o Porto de Niterdi.

Porto de Niteroi
Niterdi - Rio de Janeiro
Brasil

LOCALIZACAO

R o
LabTrans UFSC " SEPgg==

Figura 39. Localizagdo do Porto

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

A drea do Porto Organizado de Niterdi é definida pela Portaria MT n.° 1.036, de 20 de

dezembro de 1993, publicada no Didrio Oficial da Unido. A poligonal é composta:

a) Pelas instalagdes portudrias terrestres existentes no municipio de Niterdi,
na costa leste da Baia de Guanabara, desde a extremidade sul da enseada de Sdo
Lourenco até junto ao primeiro acesso da Ponte Presidente Costa e Silva, que liga-
se ao centro da cidade de Niterdi, abrangendo todos os cais, docas, pontes e
pieres de atracacdo e de acostagem, armazéns, edificacdes em geral e vias
internas de circulacdo rodoviarias e ferroviarias e, ainda, os terrenos ao longo
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dessas areas e em suas adjacéncias pertencentes a Unido, incorporados ou ndo ao
patrimonio do Porto de Niterdi ou sob sua guarda e responsabilidade; e

b) Pela infraestrutura de protecdo e acessos aquaviarios, compreendendo as
areas de fundeio, bacias de evolucado, canal de acesso e dreas adjacentes a este,
até as margens das instalagdes terrestres do porto organizado, conforme definido
no item "a" desta Portaria, existentes ou que venham a ser construidas e
mantidas pela Administracdo do Porto ou por outro 6rgao do Poder Publico.
(BRASIL, 1993).

3.1.1 O Complexo Portuario de Niteroi

Além do Porto de Niterdi, existem alguns terminais privados localizados préximos ao
porto, que operam com carga offshore e oferecem concorréncia ao porto publico. Os principais
terminais sao:

° UTC Engenharia;
° Brasco;

. GE Oil & Gas.

° Estaleiro Brasa;
° Estaleiro MaclLaren; e
° Estaleiro Maua.

A figura a seguir ilustra a localizacao dessas empresas dentro de Niterdi.
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Figura 40. Terminais de Apoio Logistico Offshore Proximos ao Porto de Niteroi
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans
O terminal UTC Engenharia esta localizado na Rua Monsenhor Aeder, no bairro Barreto, na
Baia de Guanabara. Seu funcionamento é regulado pelo contrato de ades3o n.° 21/2014, sendo
explorado pela empresa UTC Engenharia desde 2005. O terminal possui cais de 40 metros de
extensdo e dois pieres. O TUP movimenta carga solta, contéineres, skids, modulos para
plataformas e unidades de bombeamento.

A imagem a seguir localiza o Terminal UTC Engenharia em relagao ao Porto de Niterdi.
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Figura 41. UTC Engenharia
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Petronoticias (2011); Elaborado por LabTrans

O terminal Brasco Niterdi estd localizado na Baia de Guanabara, na Rua Engenheiro Fabio
Goulart, Ilha da Conceic3o. Seu funcionamento é autorizado pelo contrato de adesdo n.° 08/2014
e é explorado pela empresa Brasco Logistica e Offshore Ltda. A estrutura de atracagdo do terminal
é composta por um pier de 50 metros, com dois bercos, e um cais linear de 60 metros junto a
costa, com unico berco. Para armazenagem, o terminal dispde de sete galpdes, uma area contida,
28 silos e uma darea a céu aberto.

A figura a seguir situa o terminal Brasco Niterai.
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Figura 42. Brasco Niteroéi
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Alltravels (2012); Elaborado por LabTrans
A base da GE Oil & Gas do Brasil Ltda., também conhecida como TUP Wellstream, esta
localizada na area do terminal arrendado a SP Syn Participacbes S.A., na Praga Alcides Pereira, na
Ilha da Concei¢ao. O TUP possui dois cais para atracacao: um deles para atracacao de embarcagdes
de até 210 metros; e outro projetado para balsas de até 75 m. As estruturas de armazenagem sao
compostas por patios e armazéns.

A figura abaixo localiza o terminal.
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Figura 43. GE Oil & Gas Niterdi
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Offshore Energy Today (2014); Elaborado por LabTrans
O Estaleiro Brasa esta localizado nas proximidades da Ensenada de S3o Lourenco, na llha
do Caju, n? 671, no Bairro llha da Conceicdo. A infraestrutura de cais do TUP é formada por um
cais com 48 metros de comprimento projetado para embarcagdes com até 123 metros de Loa, O
terminal dispde ainda de trés patios descobertos e trés armazéns destinados a cargas utilizadas na

construcdo de modulos (Estaleiro Brasa, [s./d]). A figura abaixo localiza o terminal.
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Figura 44. Estaleiro Brasa
Fonte: Google Earth (2014) e Estaleiro Brasa [s./d]; Elaborado por LabTrans.

A base da Maclaren Qil esta localizada na Rua Miguel Lemos, lote 616, na Ponta D’Areia. O
cais do terminal é dividido em sete bercos com comprimento entre 70 e 95 metros, que podem ser
redistribuidos para atracacdo de embarcacGes maiores. Para armazenamento, o terminal possui
um patio com aproximadamente 24.000 m?, um armazém para carga geral, com 593,3 m?, um
armazém para residuos, com 325,9 m?, cinco silos verticais com capacidade total de 80 toneladas,

um tanque para 6leo diesel e nove tanques para salmoura. A figura abaixo localiza o terminal.
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Estaleiro MacLarren

Figura 45. Estaleiro MacLaren
Fonte: Google Earth (2014) e Estaleiro MacLaren [s./d]; Elaborado por LabTrans.
O Estaleiro Maud esta localizado no n? 28, da Rua Dr. Paulo Fruméncio, na Ponta D’Areia.
O terminal dispde de um cais corrido com quatro bergos: dois com 200 metros de extensao, um
com 111 metros e outro com 179 metros. As instalacGes de armazenagem do TUP sdo resumidas a
um pdtio de carga geral, com 8.600 m%, um patio para chapas de ac¢o, com 9.800 m? e um

armazém de carga geral com 17.555 m?. A figura abaixo localiza o terminal.
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Figura 46. Estaleiro Maud

Fonte: Google Earth (2014) e GeoNautilus (2011); Elaborado por LabTrans
3.1.2 Breve Histdrico do Porto

A ideia da instalacdo do Porto de Niterdi entre a Ponta d’Areia e o Porto do Méier surgiu
em 1911, durante o mandato do prefeito Feliciano Pires de Abreu Sodré (Niterdi TV, [s./d.]). Em

1913, o plano foi concretizado com o decreto da construcdo do porto.

Figura 47. Foto da Enseada de S3o Lourenco Antes do Aterro, Década de 1920

Fonte: Acervo do Laboratério de Pesquisa LDUB — Niterdi apud Costa (2010)
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A construgao propriamente dita foi iniciada assim que Sodré assumiu o governo do estado
do Rio de Janeiro. Ainda durante a década de 20, foram executadas obras de saneamento e
construcdo, retirando o lodo, aterrando uma area de 357 mil m? e construindo armazéns.

O primeiro trecho do porto foi inaugurado em 1927 e, trés anos depois, o segundo trecho
também iniciou suas operacdes. Durante essa fase, o porto contava com um armazém e um trecho
de cais com 100 metros de extensao.

Segundo Costa (2010), o Porto de Niterdi entrou em operacdo para ativar o mercado e
movimentar madeira, celulose, agucar, sardinha e café.

Entre 1964 e 1967, o movimento portuario foi reduzido em quase 50% com a decadéncia
da economia cafeeira do Rio de Janeiro e expansdo do sistema rodovidrio. Em 1967, a
profundidade do canal ficou reduzida a 3,5 metros devido a falta de manutencao.

Em consequéncia dessa crise, o Porto de Niterdi passou a transportar apenas trigo do
Moinho Atlantico e a receber somente sardinhas congeladas.

Inicialmente, o porto foi entregue para administracdo da Companhia Brasileira de Portos,
passando para o Estado em 1941, que o entregou ao Departamento de Portos e Navegacdo do Rio
de Janeiro em 1960. Em 1976, o Governo Federal incorporou suas atividades e propriedades a
Companhia Docas do Rio de Janeiro (CDRJ).

Apds uma tentativa mal sucedida de arrendamento a Enavi Engenharia Naval Ltda., foi
decidido, em 1998, que o porto mudaria seu foco para a industria offshore.

Em 2005, a movimentacdo de trigo, Unica atividade do porto, foi paralisada e foram
firmados os contratos de arrendamento, com prazo de dez anos, com as empresas Nitport e
Nitshore.

Para possibilitar a operacdo, a CDRJ implantou algumas obras de recuperacdo, como as
dragagens do canal de acesso, da bacia de evolucdo e dos bercos, permitindo a navegacdo de

embarcac¢des com calado de até oito metros.

3.1.3 Infraestrutura Portuaria

O Porto de Niterdi é utilizado como base de apoio offshore e é operado pelas
arrendatarias Nitport e Nitshore. A figura a seguir apresenta um zoneamento geral do Porto de

Niterai.
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Figura 48. Zoneamento do Porto

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

3.1.3.1 Obras de Abrigo

Como o Porto de Niterdi encontra-se na Enseada de S3o Lourenco, na Baia de Guanabara,

os proprios componentes do relevo concedem abrigo ao porto, ndo havendo necessidade de

gualquer tipo de obra de abrigo.

3.1.3.2 Infraestrutura de Cais

O Porto de Niterdi dispSe de cais continuo, com 430 metros de extensdo, dividido em trés
bercos, o que permite a atracacdo de trés supply boats com cerca de 80 metros de comprimento
pelo costado, ou de oito a nove embarcacdes do mesmo tipo, se atracadas a mediterraneo (popa
atracada no cais). Atualmente, o calado de operacdo nos bercos é de 24°07”, ou seja, 7,5 metros.

A imagem abaixo identifica os bercos e os modos de atracacdo citados acima.
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Figura 49. Cais do Porto de Niteroi
Fonte: Imagens fornecidas pela CDRJ; Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans
A empresa Nitshore possui prioridade de atraca¢dao nos bergos 101 e 102, que sao
destinados a operacdes offshore e tém comprimento de 145 metros cada. Cada ber¢o possui cinco
cabecos de amarragao.
A arrendataria Nitport opera carga geral prioritariamente no berco 103, que possui 140
metros de extensdo, seis cabecos para amarracao e defensas do tipo pneus. A figura a seguir

identifica os tipos de cabecos e defensas utilizados no porto.

)

y R DESSEY
Cabego de Amarragao Defensas de Pneus

Figura 50. Cabecos de amarracdo e defensas

Fonte: Imagens fornecidas pela CDRJ; Elaborado por LabTrans
Vale ressaltar que as empresas Nitshore e Nitport pertencem a mesma joint venture e

compartilham a infraestrutura de cais, de armazenagem e os equipamentos, sem separacao

alguma na pratica.

3.1.3.3 Instala¢Ges de Armazenagem
As estruturas de armazenagem do Porto de Niterdi sdo compostas de um armazém, patios

e tanques, estes Ultimos localizados fora da poligonal do porto organizado.
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3.1.3.3.1 Armazém
O Porto dispde de um armazém com 1.704 m? de éarea util para estocagem de carga geral
arrendado a Nitshore. O armazém possui diversas colunas estruturais em sua area de

armazenagem, tornando invidvel a manobra de contéineres dentro na estrutura.

Figura 51. Armazém

Fonte: Nitshore ([s./d.])

3.1.3.3.2 Tanques

As dareas de tancagem do Porto de Niterdi sdo destinadas ao armazenamento de fluidos
para perfuracdo de pocos de petréleo, salmoura, lamas e cimentos. As plantas de fluidos atendem
as empresas Baker Hughes, NewPark, Schlumberger e Halliburton, fornecedoras de servicos para
campos de petréleo.

Essas instalagdes sdo divididas entre a Nitport, que possui 2.780 m? da area, e a Nitshore,

que detém 3.439 m2. A imagem a seguir ilustra os tipos de tanques localizados no porto.
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Figura 52. Tanques
Fonte: LabTrans
3.1.3.3.3 Patios
O Porto possui uma grande area descoberta destinada ao armazenamento de carga
offshore e carga geral que é utilizada pela Nitport e pela Nitshore sem separacdo alguma.
A Nitshore também é proprietaria de um parque de tubos com 250 mil m?, que é chamado
de Logshore. A retrodrea esta localizada a 20 km do porto, na BR-101, e é utilizada para

armazenamento de equipamentos dos clientes da empresa.
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Figura 53. Logshore

Ha também a possibilidade de utilizacdo da area do antigo campo de futebol da PM como
patio de armazenagem, todavia isso ndo estd definido devido a alguns pontos ndo esclarecidos

sobre a propriedade do terreno.

, Campo de Futebol ;
da Policia Militar

Figura54.  Area do Antigo Campo de Futebol da PM

Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans
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3.1.3.4 Equipamentos Portuarios
3.1.3.4.1 Guindastes
Nas operagdes das arrendatarias do Porto de Niterdi, sdo utilizados trés guindastes de

carga: dois deles com capacidade para movimentar até 115 t e um deles que pode movimentar até

200 t. A figura a seguir expde os guindastes.

Figura 55. Guindastes

Fonte: LabTrans

Nas operac¢des de cais, um guindaste serve a duas embarcag¢des atracadas, ndao havendo
possibilidade de colocar um equipamento para cada embarcacdo, ja que isso interfere na
operagao.

Em relacdo a rotatividade dos equipamentos, os guindastes sdo utilizados por

aproximadamente cinco anos e depois sao substituidos.

3.1.3.4.2 Empilhadeiras
Um total de 12 empilhadeiras é utilizado para a movimentacdo de cargas na retroarea do
porto. A tabela a seguir identifica as caracteristicas das empilhadeiras.

Tabela 10. Empilhadeiras

Quantidade Capacidade de Carga

q 13t
4 7t
2 8t
2 2,5t

Fonte: CDRJ (2013); Elaborado por LabTrans

A figura a seguir apresenta as empilhadeiras utilizadas no Porto de Niterdi.
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Figura 56. Empilhadeiras

Fonte: LabTrans

As empilhadeiras sao utilizadas, em média, por dezoito meses e, entdo, sdo substituidas.

3.1.3.5 Instalagao Nao Operacional

Embora ndo sejam utilizados atualmente, hd um conjunto de silos que pertenciam ao
antigo Moinho Atlantico, fora da area da poligonal do porto,. O armazenamento nos silos foi
desativado quando o porto mudou seu foco para cargas de apoio logistico offshore. A estrutura
pertence a Nitshore e a Nitport e, atualmente, é utilizada como prédio comercial. A imagem a
seguir mostra a estrutura.

A imagem a seguir mostra a estrutura.

Figura 57. Silos do Antigo Moinho Atlantico — Prédio Comercial da Nitshore/Nitport
Fonte: Blog Niterdi Cidade ([s./d.])
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3.1.4 Servicos

O Porto de Niteréi dispde de alguns servicos, tais como abastecimento de dgua, energia
elétrica, dleo diesel, drenagem pluvial, coleta de esgoto, combate a incéndio e sistema de
comunicagao.

Ha um sistema de abastecimento de agua doce e dleo diesel para as embarcagdes
atracadas. Também hd o Centro de Controle de Derramamento Ambiental, um plano de combate
a danos ambientais criado em parceria com a empresa Brasil Alpina Brigs.

O abastecimento de dgua no porto é feito através da rede publica, que é concessionada a
Prolagos. Para armazenamento de dgua, ha trés cisternas e dois castelos d’agua. Os castelos
d’agua possuem 30 mil e 40 mil litros, enquanto a cisterna principal tem capacidade de 300 mil
litros, a cisterna junto ao CCOS pode armazenar 20 mil litros e a cisterna localizada do lado de fora
da drea portuaria, junto ao portao de acesso, armazena 40 mil litros.

O suprimento de energia elétrica se da através da concessiondria AMPLA. O porto dispde
de duas subestagGes rebaixadoras, sendo uma de 13,8 kV x 220/110V, localizada na area externa
do porto, e outra de 13,8 kV x 380/220V, localizada dentro do porto.

A drenagem pluvial na retroarea é feita pela infiltragdo natural do solo. No cais e nas areas
pavimentadas, a drenagem é feita através de caixas de areia com grelhas e, depois, as dguas sao
langadas no mar.

O esgoto é tratado através do processamento em sistemas primarios de fossas sépticas
individuais e a coleta é feita periodicamente através de sistema de succdo em caminhdes de
empresas particulares especializadas.

O porto ndo possui uma rede especifica de prevencdo e combate a incéndio. Para esse fim,
0 ha um sistema com 22 extintores: 18 de CO,, um de pd quimico seco e trés de agua
pressurizada.

O sistema de comunicacao do porto é fornecido pela concessionaria TELEMAR. O porto
dispde de cinco troncos e 14 ramais servindo a todas as dependéncias, complementado com

telefonia movel e onze radios, sendo que nove estdo em uso e dois em stand by.
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3.1.5 Acesso Aquaviario

3.1.5.1 Canal de Acesso

O trafego no canal de acesso, que se inicia ao sul da Ilha do Caju e se desenvolve por cerca
de 1,5 milha ndutica, sera permitido a uma embarcagdo por vez (mono-via). A velocidade no canal
de acesso ao Porto de Niterdi é limitada a cinco nds para todas as embarcacdes.

A Ordem de Servico DIRPRE n.° 001/2007, datada de 11 de janeiro de 2007, da Companhia
Docas do Rio de Janeiro, estabelece o calado de operagdo no canal de acesso em 7,1 metros (23,3
pés), acrescido da altura da maré observada no momento previsto para manobra, desde que ndo

exceda o limite de um metro.

3.1.5.2 Fundeadouros

A Baia de Guanabara é normalmente abrigada de todos os ventos que sopram na area.
Conforme ressaltado no roteiro editado pela Marinha do Brasil, “deve ser dada atengao, porém,
ao vento Noroeste, que ocorre nas tardes de calor intenso, principalmente no verdo, sempre forte
e acompanhado de chuvas, com perigo para os navios fundeados” (REFERENCIAR).

Os fundeadouros no interior da baia sdo separados por tipo de navio ou operacgao, sendo
numerados, delimitados e especificados nas Normas da Capitania dos Portos do Rio de Janeiro,
item 0403.2. O Porto de Niterdi compartilha a area de fundeio 2F6A com o Porto do Rio de
Janeiro. O fundeio fora dessas areas s6 pode ser efetuado em situagdes de extrema necessidade.

O navegante deve ter atencdo ao grande numero de areas onde o fundeio é proibido,
assinaladas por letras no quadro com o titulo Precaugdes, existente nas cartas.

Em especial é proibido fundear:

e Nas adjacéncias das cabeceiras das pistas dos aeroportos;

e Nos canais de acesso aos portos e terminais;

e Nas dreas de manobra em frente aos portos e terminais;

e Nas proximidades dos terminais de petrdleo e derivados;

e Nas areas com cabos e canaliza¢gGes submarinos;

e Nas proximidades da Ponte Presidente Costa e Silva (Ponte Rio—Niteréi); e
e No trajeto das barcas entre as cidades de Rio de Janeiro e Niterdi.

Fora da baia, sdo estabelecidas as seguintes areas para fundeio:

e Area Especial de Fundeio na llha Rasa: destinada ao fundeio de navios quando houver

congestionamento no porto ou nos terminais, de navios cujos calados os impecam de entrar a
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barra, ou de navios que facam uma arribada por motivo de avaria ou que demandem o porto
em condi¢des materiais degradadas, potencialmente capazes de causar danos ao meio
ambiente ou a terceiros. A area é delimitada por um circulo de raio igual a 0,5 milha nautica;

e Fundeadouro para navios de quarentena: destinado as embarcacdes cujas condicOes
sanitarias ndo forem consideradas satisfatérias ou que forem provenientes de regides onde
esteja ocorrendo surto de doenga transmissivel; e

e Areas de fundeio fora de barra para plataformas e embarcagdes similares.

3.1.5.3 Bacia de Evolugao

A bacia de evolugdo apresenta forma retangular, com 430 m ao longo do cais e 250 m de
largura.
A atracacdo mediterranea (da popa para o cais) podera ser feita desde que o navio nao

adentre a area de evolugdo ou a bacia de manobra.

3.1.5.4 Dimensoes dos Navios e Calados Autorizados

A atracacdo no cais do porto em Niterdi é limitada para navios com comprimento de até
duzentos e dezesseis metros, respeitando os 30 metros da drea de seguranca entre o cais e o
limite da bacia de evolugdo. Para navios maiores que 200 metros, deverdo ser utilizados
rebocadores, totalizando um minimo de 80 toneladas de tragdo estatica (Bollard Pull), Azimutal ou
com mais de um eixo e Tubuldo de Kort Mével com mais de um eixo.

O calado autorizado em toda a extensao do cais é de 7,5 m.

3.1.6 Acesso Rodoviario

O diagndstico do acesso rodovidrio ao Porto de Niteréi é dividido em trés etapas:
e Conexdo 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. Sao
apresentados os niveis de servico atuais para cada uma das rodovias analisadas, através da

utilizagdo de um indicador regional e/ou nacional, em func¢do da proje¢do de demanda do porto.
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Na analise do entorno portudrio, foram coletadas informacgbes junto as autoridades
competentes (prefeitura, Autoridade Portudria, agentes privados etc.), por meio de visita de
campo realizada na cidade e no Porto de Niterdi. Além disso, realizou-se um diagndstico atual e
futuro com os condicionantes fisicos, gargalos existentes, obras previstas, e proposi¢ées de
melhorias futuras.

Por fim, na analise intraporto realizou-se coleta de informag¢bes junto a Autoridade
Portudria, operadores e arrendatdrios. Com base nessas informacdes, foi realizada a andlise da
disposicao das vias internas do porto relacionadas com as opera¢des. Do mesmo modo, sao

propostas melhorias futuras em termos qualitativos.

3.1.6.1 Conexdao com a Hinterlandia

As principais rodovias que fazem a conexdo do Porto de Niterdi com sua hinterlandia sao
as rodovias federais BR-040, BR-101 e BR-116. A rodovia estadual RJ-104 é uma rodovia
importante para a hinterlandia por se tornar um caminho alternativo a BR-101 na cidade de
Niterdi.

A figura a seguir ilustra os trajetos das principais rodovias até o porto.
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Figura 58. Conexdo com a Hinterlandia

Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans
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3.1.6.1.1 BR-040
A BR-040 é uma rodovia radial, ou seja, que liga Brasilia a varias cidades, neste caso, o Rio
de Janeiro. Com 1.140 quildmetros de extensdo, de acordo com o DNIT, possui dire¢cao norte-sul e

conecta-se a BR-101. A figura a seguir ilustra o trecho de interesse deste estudo.
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Figura59.  BR-040-RJ
Fonte: Google Maps ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

O trecho da rodovia entre os municipios de Juiz de Fora (MG) e Rio de Janeiro (RJ) é
concedido a CONCER, ou seja, toda a via no estado do Rio de Janeiro estd sob concessdo. O
contrato de concessao foi assinado em 1995, com duracdo de 25 anos. Na maioria dos trechos, a
via encontra-se em pista duplicada, com a existéncia de trés faixas em alguns locais na serra. No
geral, as sinalizacbes e o pavimento encontram-se em bom estado de conservacao.

No trecho de maior importancia para o estudo, proximo a cidade do Rio de Janeiro, a
rodovia tem caracteristicas urbanas, por cruzar uma zona extremamente urbanizada da cidade. A
partir do Km 112 da rodovia, na cidade de Duque de Caxias, as pistas passam a ter trés faixas por
sentido, por vezes quatro, e também vias marginais duplicadas, visando a aumentar a capacidade
dessa via, que recebe intenso fluxo de carros e de carga rumo a cidade do Rio de Janeiro. A
velocidade maxima permitida no trecho é de 110 km/h para veiculos leves e de 90 km/h para
veiculos pesados, apresentando boas condicdes de trafegabilidade, com sinalizacdo horizontal e

vertical em boas condi¢bes, pouca deterioragdo de pavimento e geometria regular.
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De acordo com o Relatdrio da Pesquisa CNT de Rodovias 2012, a BR-040 no estado do Rio
de Janeiro apresenta as caracteristicas mostradas na tabela a seguir.

Tabela 11. Condicdes BR-040-R)J
Extensao Estado Geral Pavimento Sinalizagao Geometria
166 km Bom Bom Otimo Bom
Fonte: CNT (2013); Elaborado por LabTrans
Existe um projeto, conhecido como a Nova Subida da Serra de Petrépolis, que esta sendo
executado com o intuito de suprir o déficit de capacidade identificado no trecho. O projeto prevé
a duplicacdo de 15 km do atual trecho de descida da serra e a constru¢cdao de um tunel de
aproximadamente cinco quildbmetros, totalizando cerca de 20 km de nova pista. O projeto contard
com 28 novas obras de arte especiais, entre pontes e viadutos, que, de acordo com a
concessionaria, diminuirdo o tempo de viagem entre Rio de Janeiro e Petrdpolis.

A figura a seguir ilustra o trecho e detalha o que sera feito.

Projeto Nova Sublida da Serra (NSS)
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Figura 60. Nova Subida da Serra de Petrépolis — BR-040
Fonte: Pereira & Rocha (2013)
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Esse projeto jd era previsto desde o inicio da concessdo, passando, entretanto, por

iniUmeras prorrogacdes e revisdes contratuais. As obras estdo or¢cadas em cerca de 1 bilhdo de

reais, sendo que RS 290 milhdes serdo pagos pela CONCER e o restante pelo Governo Federal.

Atualmente, o trecho da nova pista encontra-se em obras, as quais s6 devem ser

concluidas em 2016. As escavacgdes do tunel estdo sendo realizadas na sua entrada e na sua saida,

sendo que o principal equipamento usado na abertura do tunel perfura o ponto certo da rocha

com auxilio de raio laser e sistema de navegacdo automatizado. Todo o processo é monitorado

por sismoégrafos e a rocha extraida das escavacgdes é transformada em brita e aproveitada nas

obras de pavimenta¢do da nova pista. A previsdo é de que a etapa de perfuracao do tunel termine

ao final do ano de 2015.

3.1.6.1.2 BR-116

A Rodovia BR-116 é uma rodovia longitudinal, a qual corta o Brasil de Jaguarao (RS) até

Fortaleza (CE), sendo a maior rodovia totalmente pavimentada do Brasil, com 4.385 km de

extensdo. A figura a seguir ilustra o trecho da BR-116.
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Figura 61. BR-116-RJ
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

A rodovia BR-116 é conhecida como Rodovia Presidente Dutra no trecho que liga Sao

Paulo ao Rio de Janeiro e como Rodovia Santos Dumont no trecho que vai do Rio de Janeiro até a

divisa com Minas Gerais.
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A maior parte da via encontra-se duplicada, com os sentidos separados por canteiro
central ou por barreiras New Jersey. Em alguns trechos em que ha barreiras New Jersey, sao
visualizadas telas sobre as mesmas, com o objetivo de impedir o trafego de pessoas na rodovia.
Em locais onde existe subida de serra, ha terceira faixa na pista em aclive.

Nos trechos duplicados da rodovia, a velocidade maxima permitida varia de 110 km/h
a100 km/h para veiculos leves e de 90 km/h a 80 km/h para veiculos pesados. No trecho de pista
simples, por sua vez, a velocidade maxima permitida é de 80 km/h.

Do Km 2 da rodovia, préoximo ao limite com Minas Gerais, até o Km 144,5, no
entroncamento com a BR-040, a rodovia é concedida a Concessionaria Rio Teresopolis (CRT) , em
contrato vigente até o ano de 2021.

Da cidade de S3o Paulo até o encontro com a BR-040 no Rio de Janeiro, a rodovia é
concedida a empresa CCR Nova Dutra, pertencente ao grupo CCR. O contrato assinado em 1995
concede 170,5 quildmetros da rodovia ao grupo até o ano de 2021. A figura a seguir ilustra as

concessoes da BR-116.
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Figura 62. Concessdes BR-116-RJ

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

De acordo com o Relatdrio da Pesquisa CNT de Rodovias 2013, o trecho concedido da BR-

116 no estado do Rio de Janeiro apresenta as caracteristicas mostradas na tabela a seguir.
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Tabela 12. Condicdes BR-116-RJ
Extensao Estado Geral Pavimento Sinalizagao Geometria
347 km Bom Bom Otimo Bom
Fonte: CNT (2013); Elaborado por LabTrans
Destaca-se como um ponto critico o entroncamento da BR-116 com a BR-101. Atualmente,
a intersecdo entre as duas rodovias ocorre em nivel, juntamente com a intersecdao da Av. Meriti
com a BR-101, o que prejudica a fluidez do transito e a seguranga dos usuarios da via. Outra
problemdtica nesse entroncamento é o estado de conservacdo da sinalizagcdo horizontal, a qual

encontra-se desgastada e apagada. O entroncamento é mostrado na figura a seguir.
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Figura 63. Entroncamento BR-116 e BR-101
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans
3.1.6.1.3 BR-101
A Rodovia BR-101 é uma das mais importantes rodovias do pais, com 4.615 quildmetros de
extensdo, cortando o litoral brasileiro de Norte a Sul, desde Touros (RN) até Sdo José do Norte

(RS). A figura a seguir ilustra o trecho da BR-101 localizado no estado do Rio de Janeiro.
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Figura 64. BR-101-RJ
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans

Ao todo, a BR-101 possui aproximadamente 600 km no Rio de Janeiro, sendo 23,3 km
concedidos a CCR Ponte (inclusive 13 km da Ponte Rio—Niteréi), 320,1 km a Autopista Fluminense,
e o restante esta 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 concessado. O contrato
iniciou em 2008, com final previsto para 2033. De acordo com dados do site da concessionaria, dos
320,1 km totais, 261,2 km sdo em pista simples, enquanto os 58,9 km restantes sao duplicados.

No perimetro publico da rodovia, a partir da Ponte Rio—Niterdi até a fronteira com o
estado de S3o Paulo, a BR-101 é conhecida como Rodovia Rio—Santos. Da ponte até o trevo de
entrada para ltacurucd, trecho de aproximadamente 95 km, a rodovia é duplicada, sendo o
restante, 182,5 quildmetros, em pista simples.

No trecho de maior importancia para o estudo, préximo ao Porto de Niterdi, ha trechos de
pistas duplicadas, pistas com trés faixas de rolamento, e trechos em que ha pistas com quatro
faixas, os quais apresentam faixa exclusiva para Onibus. Sdo encontradas sinalizacbes verticais e
horizontais, a ultima bastante desgastada devido ao trafego de veiculos. No geral, as sinalizacoes
encontram-se em estado regular de conservagao, assim como a pavimentacgao.

Nesse trecho, entre o Rio de Janeiro e ltaborai, a rodovia possui trafego de veiculos
bastante intenso, sendo comum, dessa forma, a ocorréncia de congestionamentos. Outra
problematica desse trecho da BR-101 é a constante falta de acostamento em ambos os lados. No

perimetro, a via analisada passa ocasionalmente por zonas urbanas; entretanto, sdo encontradas

72 Porto de Niteradi



TCLabTrans

Plano Mestre

vias marginais, fazendo com que ndo haja interferéncia expressiva do trafego rodoviario com o

urbano.

A figura a seguir ilustra os trechos concedidos da BR-101 no estado do Rio de Janeiro.
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Figura 65. Concessdes BR-101-RJ
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans
De acordo com o Relatério da Pesquisa CNT de Rodovias 2012, o trecho concedido da BR-
101 no estado do Rio de Janeiro apresenta as caracteristicas mostradas na tabela a seguir.
Tabela 13. Condi¢Ges BR-101-RJ

Extensao Estado Geral Pavimento Sinalizagao Geometria
604 km Bom Otimo Bom Regular

Fonte: CNT (2013); Elaborado por LabTrans
3.1.6.1.4 RJ-104

A rodovia RJ-104, também conhecida por Rodovia Niterdi-Manilha, possui 25 quildometros

de extensdo e liga Niterdi até o viaduto da BR-101, no distrito de Manilha, no municipio de

Itaborai.

A imagem a seguir ilustra a RJ-104 e sua ligagao com a BR-101.
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Figura 66. RJ-104
Fonte: Google Earth ([s./d.]), Elaborado por LabTrans

Servindo de alternativa para o trecho paralelo da BR-101, a RJ-104 é uma rodovia
duplicada, em condic¢des regulares de conservacdo, que possibilita que os caminhdes desviem do
centro urbano da cidade de Niterdi.

Apesar de servir como uma via alternativa a BR-101, a RJ-104 também sofre com intenso
volume de trafego e conflito com o trafego urbano por passar em regides urbanizadas. O intenso
trafego de veiculos causa sinais de desgaste no asfalto em diversos trechos da rodovia; entretanto,

nao sao suficientes para prejudicar o transito.

3.1.6.1.5 Niveis de Servico das Principais Rodovias — Situagao Atual

Com o propdsito de avaliar a qualidade do servico oferecido aos usuarios das vias que
fazem a conexdo do terminal com sua hinterlandia, utilizaram-se as metodologias contidas no
HCM, gue permitem estimar a capacidade e determinar o nivel de servico (LOS — do inglés Level of
Service) para os varios tipos de rodovias, incluindo interse¢des 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.
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Tabela 14. Classificagdo do Nivel de Servigo.

NiVEL DE SERVICO LOS AVALIACAO

LOS A Fluxo Livre

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

LOSF Fluxo Forgado

Fonte: DNIT (2006); Elaborado por LabTrans

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

Vale ressaltar ainda que existem diferentes métodos para o cdlculo 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 no Anexo 1 deste plano.

Estimou-se o nivel de servico das rodovias federais BR-101, BR-116 e BR-040 para o ano de
2013. Para analise dos trechos, utilizaram-se informacdes de Volume Médio Diario (VMD) anual
referentes ao ano de 2009, fornecidas pelo DNIT, projetadas até o ano de 2013.

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

classificacdo da rodovia e estdo reproduzidas na tabela a seguir.

Tabela 15. Caracteristicas Relevantes das Rodovias BR-101, BR-116 e BR-040

CARACTERISTICA BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2 BR-040-1 BR-040-2
Trecho SNV 101BRJ3060 101BRJ3110 116BRJ1690 116BRJ1810 040BRJ0O950 040BRJ1000
Numero de faixas por sentido 2 4 2 2 2 3
Largura de faixa (m) 3,6 3,6 3,6 3,6 3,6 3,6
Largura de acostamento externo (m) 2 - 2 2 2 -
Largura de acostamento interno (m) - - - - 0,2 -
Tipo de terreno Plano Plano Plano Plano Plano Plano
Velocidade maxima permitida 100 km/h 80 km/h 100 km/h 100 km/h 100 km/h 80 km/h

Fonte: Elaborado por LabTrans
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A projecdo do trafego nas vias até o ano de 2013 considerou a hipdtese de que o
crescimento do trafego na rodovia foi igual a taxa média de crescimento do PIB brasileiro dos

ultimos 18 anos, de 3,5% ao ano (IBGE, [s./d.]).

A figura a seguir ilustra os trechos selecionados para a estimativa do nivel de servico.
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Figura 67. Trechos e SNVs
Fonte: Google Maps ([s./d.]); DNIT (2013); Elaborado por LabTrans
Segundo o 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 darea rural. Dessa forma, a proxima tabela
mostra os Volumes Médios Diarios horarios (VMDh) e os Volumes de Hora de Pico (VHP)
estimados para as rodovias.

Tabela 16. VMDh e VHP Estimados para 2013 nas Rodovias BR-101, BR-116 e BR-040

Rodovia-Trecho : VMDh 2013 (veic./h) : VHP 2013 (veic./h)

BR-101-1 2.729 6.942
BR-101-2 5.830 14.831
BR-116-1 1.529 3.889
BR-116-2 3.336 8.485
BR-040-1 2.989 7.602
BR-040-2 3.935 10.010

Fonte: Elaborado por LabTrans
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A proxima tabela expde os resultados obtidos para os niveis de servico em todos os
trechos relativos ao ano de 2013.

Tabela 17. Niveis de Servigo em 2013 na BR-101, BR-116 e BR-040

Nivel de Servigo

Rodovia-Trecho

VMDh VHP
BR-101-1 B E
BR-101-2 C F
BR-116-1 A C
BR-116-2 C F
BR-040-1 B F
BR-040-2 C F

Fonte: Elaborado por LabTrans

Os resultados apresentados na tabela anterior indicam satura¢do das rodovias estudadas
de maneira geral.

Para a BR-101, observa-se que o segundo trecho é o mais critico, correspondente ao
percurso da Ponte Rio—Niterdi. Apesar de disponibilizar quatro faixas de rodagem para cada
sentido, o alto volume de trafego no segmento leva a resultados que nao condizem com a
relevancia da via. Esse trecho de ligacdo entre as cidades de Rio de Janeiro e Niterdi recebe
incremento significativo no volume de trafego nas horas de pico, por ser considerado um trecho
urbano, isto é, aproximadamente 10,6% do Volume Médio Didrio passa pela Ponte Rio—Niterdi nas
horas de pico, segundo o DNIT (2006). Portanto, verifica-se a saturacao do trecho, indicado pelo
nivel de servico F. Nesse patamar, a demanda excede a capacidade de veiculos na via, fazendo
com que os usuarios sofram com a formacdo frequente de extensas filas, tornando o trafego de
veiculos instavel.

Os niveis de servico obtidos para os trechos da BR-116 também indicam um elevado grau
de saturacdo da via, especialmente para o trecho 2. Isso demonstra a fragilidade da via frente ao
aumento da densidade e do fluxo de veiculos. Em hordarios de pico, a capacidade da via é
ultrapassada, forcando o fluxo de veiculos pela rodovia. Apesar de possuir rodovias marginais,
restringindo a quantidade de acessos, a influéncia do trafego urbano é notavel na via, fazendo
com que os usuarios figuem sujeitos a instabilidade do transito da regiao.

O que se apresentou também ¢é valido para os trechos da BR-040, que apresentam

resultados similares as rodovias analisadas anteriormente. Verifica-se elevado grau de saturacdo
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para ambos os segmentos da rodovia, que, igualmente aos demais trechos analisados, tém sua
capacidade excedida nos hordrios de pico.

Em geral, observa-se a saturacdo das rodovias analisadas, que devem ter suas capacidades
ampliadas para que o aumento sucessivo dos volumes de trafego a cada ano nao deixe a situagao
ainda mais critica. Para o panorama atual, as rodovias em estudo constituem um gargalo logistico
tanto para o Porto de Niterdi quanto para os terminais portudrios da Baia de Guanabara. Por
estarem localizados dentro da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, os trechos analisados
tendem a ter grande aumento da demanda de veiculos nos horarios de pico, ultrapassando a

capacidade disponivel e tornando o transito de veiculos instavel ao longo do dia.

3.1.6.2 Andlise do Entorno Portuario

A andlise dos entornos rodovidrios procura descrever a situacdao atual das vias que dao
acesso ao porto, bem como definir os trajetos percorridos pelos caminhdes que transportam as
mercadorias movimentadas pelo porto. Busca-se ainda diagnosticar possiveis problemas de
infraestrutura vidria e apontar solucdes quando possivel.

O entorno rodoviario do Porto de Niterdi é marcado por um grande conflito entre as areas
portudria e urbana. Localizado no centro de Niterdi, o terminal encontra-se préximo a polos
geradores de viagem, como o Teatro Popular Oscar Niemeyer, o Terminal Rodovidrio Jodo Goulart
e a Universidade Federal Fluminense (UFF). A comunicacdo com a Av. Feliciano Sodré se dd pela
Ponte Presidente Costa e Silva, onde ocorre o acesso através da BR-101, da BR-116 e da BR-040,
pois todas sdao coincidentes; contudo, a comunica¢dao também acontece pela BR-101, ao norte do
porto, e a rodovia estadual RJ-104.

Com intuito de simplificar o entendimento dos acessos rodovidrios, dividiu-se em trés

principais acessos, conforme ilustra a figura a seguir.
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Figura 68. Entorno Portudrio
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans
A BR-116 e a BR-040 se encontram com a BR-101 na cidade do Rio de Janeiro, como
identificado anteriormente. Dessa forma, o acesso ao porto é realizado pela Ponte Presidente

Costa e Silva, conforme explanado no préximo tépico.

3.1.6.2.1 Acesso Ponte Presidente Costa e Silva

Coincidente com a rodovia federal BR-101, a Ponte Presidente Costa e Silva é pavimentada
em concreto betuminoso, e apresenta boas condi¢cdes de conservacdo. Dispde de quatro faixas de
rolamento por sentido. No que se refere a sinalizagdo, tanto a vertical quanto a horizontal estdo
presentes e com boas condigdes de conservagdo. Ressalta-se que o trafego sobre a ponte, para
veiculos de carga, é restrito em determinados horarios. Os horarios de restricdo funcionam da
seguinte forma: caminhdes e carretas com trés eixos ou mais podem atravessar a ponte somente
no hordrio das 22:00 as 4:00 — a restricdo vale para todos os dias (dias Uteis, finais de semana e
feriados) e para os dois sentidos de direcdo da rodovia; e, para caminhdes de dois eixos, é proibida
a passagem pela ponte no hordrio entre 4:00 e 10:00, na pista sentido Rio de Janeiro, de segunda
a sexta-feira.

Existe a possibilidade de solicitar Concessdao de Autorizagao Especial de Trafego (AET)
nessa rodovia. Atualmente, a via estd concessionada a empresa CCR.
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Apesar de a ponte possuir quatro faixas de rolamento em cada sentido, constitui-se em
grande gargalo, pois a ponte realiza a mais rdpida ligacao entre a capital do estado e o municipio
de Niterdi; logo, tanto o fluxo de veiculos leves quanto o fluxo de caminhdes e 6nibus é intenso
durante o dia todo. O tempo médio para a travessia dos 13,29 km da ponte é de 13 minutos. Outra
problemdtica é o valor do pedagio que deve-se pagar para atravessar a Ponte Rio—Niterdi: para
veiculos comerciais, o preco é de RS 5,20 por eixo.

Ao final da ponte, nas proximidades do pedagio, é necessario manter-se na faixa a direita
e, posteriormente, continuar a direita na bifurcacdo que dara acesso a Av. Feliciano Sodré. Nesse
curto trajeto descrito, a via possui quatro faixas e tanto a sinalizacdo horizontal quanto o
pavimento estdo em boas condicGes de conservacdo. A figura a seguir ilustra esse acesso e suas

vias.

/e ; Alga de acesso A
Porto de = , Av. Feliciano Sodré

Niteroi e “ e

Portao de Acesso ~ Av. Feliciano Sodré

Figura 69. Acesso Ponte Presidente Costa e Silva
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans
3.1.6.2.2 Acesso BR-101 Norte
A partir da BR-101 norte, de caracteristicas ja conhecidas, segue-se ao encontro dos
bairros Centro e Icarai pela alca de acesso a Avenida Feliciano Sodré. A alca de acesso apresenta-
se duplicada em todo trecho, entretanto ndo sdo percebidos acostamentos. O pavimento flexivel,
construido em concreto betuminoso, ndo apresenta trincas e remendos, o que o classifica entre

boas e 6timas condigdes de conservagao.
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Deve-se permanecer nessa alca de acesso, pois transforma-se na Av. Feliciano Sodré, onde
as faixas encontram-se duplicadas e triplicadas. Entretanto, as condi¢des do pavimento se
assemelham com as da via anteriormente descrita. Em se tratando da sinalizagao, ha uma
melhoria se comparada a anterior, pois a Av. Feliciano Sodré encontra-se em boas condi¢des de
conservacdo. Mantendo-se a direita na via, encontra-se o portdo de acesso ao Porto de Niterdi,

conforme ilustra a figura.
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~ ® Acesso BR-101 -
Portdo de Acesso .

Av. Feliciano Sodré

Figura 70. Acesso BR-101 norte

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

3.1.6.2.3 Acesso RJ-104

A maior parte do trajeto corresponde a rodovia RJ-104, a qual também é conhecida como
Alameda S3ao Boaventura. A via tem ligagdo direta com a Rodovia Amaral Peixoto, que vem do
interior do estado do Rio de Janeiro.

Toma-se como partida a Alameda S3o Boaventura. A via é pavimentada em concreto
betuminoso e encontra-se em boa condicdo de conservacao, sendo duplicada nos dois sentidos. A
sinalizagdo, por estar falhada em muitos trechos, encontra-se em regular condicdo de
conservacao. Essa alameda passa por uma localidade comercial, residencial e com escolas, e, em
virtude disso, possui grande fluxo de pessoas. E percebida também a auséncia de acostamentos
em toda a via.

Da-se continuidade pela Avenida Feliciano Sodré, de caracteristicas ja abordadas.
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A figura a seguir ilustra esse acesso.
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Figura 71. Acesso RJ-104
Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans
3.1.6.3 Acesso Interno
A andlise dos acessos internos tem como objetivo analisar o trajeto dos caminhdes nas
vias internas do porto — consideradas a partir do portdo — e o seu estado de conservacgao.

As vias internas do Porto de Niterdi sdo destacadas na imagem a seguir.
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Figura 72. Vias Internas

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

Existe apenas um portdo de acesso ao porto, identificado na imagem anterior. As vias
internas sdo pavimentadas em paralelepipedo e encontram-se em estado regular de conservacgao,

como mostra a figura a seguir.

Figura 73. Vias internas — Pavimentagao

Fonte: Acervo LabTrans (2013)

3.2 Analise das Operagoes Portuarias

3.2.1 Movimentag¢ao de cargas

O principal objetivo do Porto de Niteréi é atender as demandas das indUstrias de éleo e

gas. As cargas mais movimentadas no terminal sdo: brocas de perfuragao, tubos de perfuragao e

Porto de Niteroi 83



fCLabTrans

Plano Mestre

revestimento, risers, correntes de ancoras de plataformas, amarras, lamas de perfuracao, fluidos
de perfuragdo, baritas, baritinas, salmouras, manifolds, BOP, lubrificantes e dgua potdvel.

O terminal também atua como base para a logistica reversa, recebendo os residuos
gerados nas atividades realizadas pelas unidades maritimas. A tabela a seguir representa os tipos
de residuos movimentados pelo terminal.

Tabela 18. Logistica Reversa — Residuos Movimentados

Residuos Perigosos Residuos Nao Perigosos

Baterias e pilhas Residuo comum ndo reciclavel
Lampadas fluorescentes Sucata metalica
Oleos lubrificantes contaminados Residuo de papel e papeldo
Graxas Pneus
Residuos contaminados com 6leos Residuos de madeira
Tintas e solventes Residuos de matérias téxteis
Agua oleosa Salmoura

Residuo de plastico

Fonte: Nitshore (2014); Elaborado por LabTrans

3.2.2 Numero de Atracagoes

No ano de 2013, o Porto de Niterdi (empresas Nitshore e Nitport) recebeu 751 atracacoes,
com uma média 62 atraca¢bes por més. Entre os meses de janeiro e julho de 2013, foram
realizadas 507 atracac¢bes; no mesmo periodo no ano de 2014, no entanto, foram realizadas
apenas 313, o que representa redugao de 38% no numero de atracagdes.

A reducdo no numero de atraca¢bes e a alta variacdo ao longo dos meses podem ser

observadas no grafico a seguir.
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Figura 74. Numero de Atracacdes

Fonte: Dados fornecidos pela Nitshore; Elaborado por LabTrans

3.3 Aspectos Ambientais

O levantamento dos aspectos ambientais na area de influéncia do Porto de Niterdi foi
elaborado por meio de: visita técnica a zona portudria — ocasido que proporcionou encontro com
representantes da Companhia Docas do Rio de Janeiro; pesquisa de dados secundarios, contendo
informacgdes oriundas de érgaos ambientais e documentos oficiais; e informag¢des compiladas de
estudos ambientais referentes ao Porto de Niterdi e entorno, entre as quais:

e Plano de Emergéncia Individual do Porto de Niterdi (CDRJ, 2011);

e Estudo de Impacto Ambiental (EIA) Projeto de Dragagem do Canal de
Acesso e das Bacias de Evolucdo dos Terminais Porto do Rio de Janeiro e de
Niterdi (CDRJ, 2002).

Os estudos consultados apresentam uma visao geral das condicdes de operacdo do porto
e de possiveis agressdes que o empreendimento possa causar ao meio ambiente, ao ambiente de
trabalho e as suas vizinhangas, mostrando alternativas para seu gerenciamento e controle
ambiental, auxiliando, assim, no controle operacional e na manutencdo de mecanismos de acdo
preventiva, corretiva e de avaliacao.

O diagndstico ambiental estd 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 area do porto; (iv) da
__________________________________________________________________________________________________________________________|
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estrutura de gestdo ambiental e do processo de licenciamento ambiental; e (v) da descricdo das

guestdes ambientais relevantes na interagao Porto x Ambiente.

3.3.1 Area de Influéncia do Porto

No planejamento dos estudos ambientais, a definicdo da drea de estudo usualmente
corresponde a uma hipdtese sobre a drea 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.

Geralmente, essas areas de influéncia sdo delimitadas em trés dmbitos: Area Diretamente
Afetada (ADA), Area de Influéncia Direta (AID) e Area de Influéncia Indireta (All).

O Porto de Niterdi esta localizado na costa leste da Baia de Guanabara, na enseada de Séo
Lourenco, em Niterdi (RJ), a frente das ilhas do Caju e da Conceicao.

Conforme o Plano de Emergéncia Individual (PEl) do Porto de Niterdi, a regido sob
influéncia direta das atividades do porto foi considerada como sendo aquela abrangida pelas
aguas da Enseada de S3o Lourenco e imediagdes.

Devido a falta de estudos adicionais que contemplem todas as areas de influéncia do Porto
de Niterdi, do ponto de vista ambiental, as consideracdes dos meios fisico e bidtico se pautaram
em informagdes disponiveis sobre a darea da Baia de Guanabara, enquanto as varidveis

socioeconOmicas se referem ao municipio de Niterdi.

3.3.2 Meio Fisico

O uso e a ocupacao do solo dentro da area do Porto de Niterdi e respectivas adjacéncias
estdo representados no mapa de restricGes ambientais (Anexo 2), que contempla estruturas
portudrias, cobertura vegetal, corpos d’agua, Unidades de Conservacdo (UC) (quando existentes) e
Areas de Preservacdo Permanente (APP). Para efeitos desse mapeamento, foi contemplada uma
area de 3 km a partir do porto organizado.

O mapa de restricbes ambientais apresenta temas de extrema importancia para a
identificacdo e 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
secunddrio ndo apresenta o detalhamento necessario para a escala do mapa), nascentes,

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

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

3.3.2.1 Clima

O Porto de Niterdi esta localizado na Zona Intertropical, o que confere a regido um clima
guente e chuvoso, tipicamente tropical. A circulagdo atmosférica é influenciada por sistemas
derivados de frentes e massas de ar polar atlantica, anticiclone subtropical do Atlantico Sul e
fendbmenos de meso-escala, tais como brisas terrestre, maritima e de montanhas. A posicdo
maritima da Baia de Guanabara, associada a urbanizacdo, determina forte e constante
concentracdo de nucleos de condensacado nas camadas inferiores da atmosfera, contribuindo para
o aumento de chuvas na area, sempre que a regiao é atingida por frentes frias e outros fen6menos
de ascendéncia dinamica.

As temperaturas médias mensais ao longo dos anos apresentam amplitude térmica anual
de 7,3°C, com o valor minimo de 19,9°C e valor maximo igual a 27,2°C. Os meses mais quentes sdo
janeiro e fevereiro; as maximas temperaturas absolutas mensais atingiram 40°C, caracterizando
uma darea com grande capacidade energética. Os meses mais frios sdo observados em junho e
julho; as temperaturas minimas registradas ocorreram apds a passagem de uma frente fria de
origem polar, mas as minimas absolutas ndo sdo inferiores a 8°C.

Sob dominio permanente do sistema de alta pressdao subtropical, os ventos na regido
sopram predominantemente das direcbes SSE (14% de frequéncia) e ESE (10%). As maiores
frequéncias de velocidades ocorrem na faixa de 1,5 m/s a 4,1 m/s, sendo que a frequéncia maxima
(17,9%) ocorre na faixa de 2,5 m/s a 3 m/s. A velocidade maxima dos ventos registrada no
Aeroporto do Galedo, no periodo de 1986 a 1990, foi de 30,5 m/s, associada a dire¢do Norte.
Observa-se, na regidao, um percentual de calmarias da ordem de 32,5%, sendo maior o nimero de
ocorréncias nos meses de inverno do que no verdo, em virtude da significativa estabilizacdo da
atmosfera nesse periodo. Verifica-se, também, maior porcentagem de calmaria no periodo da
madrugada (das 3:00 as 5:00). No periodo da tarde (das 12:00 as 18:00), observa-se um aumento
na frequéncia de ventos do setor SE, o que retrata a existéncia de circulagao induzida por efeitos

térmicos, isto €, brisa maritima.
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Segundo dados da estacdo meteoroldgica do Aeroporto do Galedo, o regime pluviométrico
na regiao é tipicamente tropical Umido, com média anual de 1.173 mm. Os meses de julho e
agosto sdo os mais secos, com médias de 50 mm a 56 mm precipitados, e de trés a quatro dias de
chuva por més. Os meses com maior numero de dias chuvosos sao dezembro e janeiro, em média
com treze e doze dias, respectivamente, e 170 mm e 114 mm de chuva precipitada nos respectivos
periodos. As médias das precipitagdes maximas variam de 150 mm em junho e julho a 620 mm e
680 mm nos meses de dezembro e janeiro.

A umidade da regido é afetada tanto pela insolagcdo, da qual decorre aumento de
temperatura, quanto pela circulagdo do ar na regidao. Ventos oriundos do setor Norte transportam
calor e, consequentemente, reduzem a umidade relativa do ar. Ventos do setor Sul, normalmente
mais frios, transportam umidade do oceano e da Baia de Guanabara, elevando a umidade relativa
na drea do Porto de Niterdi. Em termos sazonais, a variacdo das médias mensais é baixa, variando
entre 80% em janeiro e 85% de abril a maio, o que caracteriza a regido como relativamente umida

durante praticamente todo o ano.

3.3.2.2 Hidrografia

O Porto de Niterdi estd situado na Baia de Guanabara, que possui uma superficie
aproximada de 377 km?, onde desaguam cerca de 55 rios.

A Baia de Guanabara é um estuario parcialmente misturado, dominado por maré. A
circulacdo é provocada por forcas de gravidade resultantes dos gradientes longitudinais e verticais
de salinidade, provocadas pelo encontro das daguas doces dos rios com a agua salgada do mar.

Os principais rios que desaguam na baia sdo: Canal do Mangue, Canal do Cunha, Meriti,
Sarapui, Iguacu, Estrela, Surui, Guapi/Macacu, Caceribu e Guaxindiba/Alcantara.

De forma geral, tanto as aguas da Baia de Guanabara como as aguas dos rios afluentes a
mesma encontram-se extremamente poluidos. As principais fontes de contamina¢dao proveem do
lancamento as dguas de esgotos sanitarios ndo tratados, mas também sdo bastante expressivas as
cargas de contaminantes constituintes de efluentes industriais e aterros sanitarios.

A elevada carga de materiais particulados, contaminados com metais, carregada pelos
rios, e a carga autéctona gerada pela producdo primdria na baia, associadas a circulacdo restrita
das aguas na regido, produzem rapida precipitacdo daquele material particulado, afetando

seriamente os sedimentos na area, em particular nos estuarios dos rios.

88 Porto de Niteradi



ICLabTrans

Plano Mestre

3.3.2.3 Aspectos Oceanograficos

3.3.2.3.1 Qualidade da Agua e Sedimentos

Os elementos tracos e HPA encontraram-se entre os niveis 1 e 2 e, em alguns casos, acima
do nivel 2, nas dreas mais proximas ao canal do mangue, considerado um expressivo exportador
de poluentes, segundo a resolugdo CONAMA n.° 344/2004.

Para os metais, o cobre, o niquel e o cromo apresentaram teores abaixo do nivel 2 em
todas as estacdes, e acima do nivel 1 em duas esta¢des para os dois primeiros e em uma estacao
para o terceiro. O mercurio e o zinco apresentaram concentra¢des acima do nivel 2, de referéncia
principalmente nas areas préximas ao manguezal.

Para o carbono organico total e o fésforo, as amostras apresentaram percentuais abaixo
do valor do nivel de alerta preconizado pelo CONAMA.

O N-Kjeldlhl apresentou valores acima do nivel de alerta na amostra superficial de duas
estagdes.

Para os PCB, os valores estdo abaixo do nivel 2; entretanto, em quatro estacdes passaram
do nivel 1.

Portanto, o impacto da malha vidria se destaca no cendrio de degradacdo da qualidade
ambiental da Baia de Guanabara. N3ao obstante, o ponto que indica a presenca de petrogénicos
encontra-se na regido proxima a terminais de produtos petroquimicos e de intensa movimentacao

de navios petroleiros (canal externo).

3.3.2.3.2 Hidrodinamica

A predominancia de ondas no litoral do Rio de Janeiro é de diregao sul e sudoeste. A Baia
de Guanabara apresenta aguas calmas, com pequenas oscilagdes; entretanto, frentes frias vindas
do sul agitam o mar, gerando ondas oceanicas de até quatro metros de altura, com periodo de
oito a 12 segundos. Contudo, devido ao seu formato circular, a Baia de Guanabara fica protegida
da acdo das ondas, com a energia sendo dissipada pelos obstaculos naturais antes de chegar ao
cais do porto (CDRJ, 2009).

A variacdo da maré é semidiurna, com pouca variacao, oscilando entre -0,7 m até 1,5 m,
com média de 1,1 m, podendo ainda sofrer amplificacdo ou atenuacdo por conta da batimetria do
local. A maré é responsavel pela circulacdo das dguas na baia, tendo menor circulagdo nas areas
mais internas, fato que incide diretamente na qualidade hidrica da baia, devido a diminuicdo da

troca de dgua com as dguas oceanicas.
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Na entrada da barra observa-se um banco arenoso que varia sua profundidade de 11 m

até 20 m. Esse banco exerce grande importancia na circulacdo da baia, canalizando as correntes.

3.3.2.4 Geologia e Geomorfologia

3.3.2.4.1 Geologia

A drea de estudo é composta por dois litotipos principais: Rochas igneas Neoproterozdicas
(idade de mil a 542 milhdes de anos) pertencentes a Suite Intrusiva Rio de Janeiro e Sedimentos
Nedgenos (23 milhdes de anos até hoje) fluvio-marinhos.

A Suite Intrusiva Rio de Janeiro é formada por granitos tipo S com granada, muscovita e
biotita. Possui textura megaporfiritica (augen), com superposicdo de foliacdo em estado sdlido. Os
depdsitos sedimentares tém origem na sequéncia deposicional marinha e fluviomarinha,
compostos por sedimentos silticos-areno-argilosos, ricos em matéria organica, englobando linhas
de praias atuais e antigas, bem como dareas de manguezais. Esses depdsitos sedimentares
apresentam alta a altissima sensibilidade ao derramamento de 6leo, devido a sua grande

interacdo com o éleo.

3.3.2.4.2 Geomorfologia

A drea em foco estd inserida na Unidade Geomorfoldgica da Baixada da Baia de
Guanabara, local de acumulacdo fldviomarinha, que preenche as depressdes formadas pelo
graben da Guanabara. A deposicdo é o resultado da sucessdo de eventos de regressdo e
transgressdo marinha (variacdo do nivel do mar), responsdvel pela constru¢cdo da morfologia
original. Atualmente, a paisagem foi consideravelmente modificada pelas atividades antrépicas.
Assim como a geologia, pode-se dividir a geomorfologia da area em dois grupos: colinas isoladas e
planicie coltvio-altvio-marinha.

As Colinas Isoladas (ilhas do Caju, da Conceicdo e Morro da Armacdo) sdo formadas por
blocos de granito da Suite Intrusiva Rio de Janeiro (graben da Guanabara) e isolados pelas
planicies de sedimentacdo fluviomarinha. Apresentam alta a altissima declividade em suas
vertentes, associadas a ocupacdo de Floresta Ombrofila Densa (Mata Atlantica), a qual hoje se
encontra bastante alterada e, em alguns locais, ausente. A planicie de sedimentacdo collvio-
aluvio-marinha é formada por sedimentos quaterndrios, argilo-arenosos, associados a ambientes
redutores. Sdo formados pela deposicdo de materiais terrigenos levados pela drenagem até as
depressdes da Baia de Guanabara, formando terrenos inundaveis com baixa capacidade de carga e
inadequados a urbanizacdo. Os terrenos coluvio-alUvio-marinhos apresentam alta a altissima
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sensibilidade ao derramamento de 6leo devido a baixa declividade, e os terrenos montanhosos

graniticos apresentam baixa sensibilidade devido a sua alta declividade.

3.3.2.5 Solos

O desenvolvimento dos solos na area de estudo estd diretamente associado a sua geologia
e geomorfologia. Na regido de Colinas Graniticas predominam latossolos e podzol vermelho-
amarelo alico. Esses solos apresentam sensibilidade média a alta ao derramamento de dleo, mas,
por estarem em local de alta a altissima declividade, apresentarem grande alteragdo antrdpica e
estarem em cotas mais elevadas ao do nivel de 3agua, esses solos apresentam baixa
vulnerabilidade a serem atingidos por um derramamento.

Nas baixadas, associados as planicies de sedimentacdo, encontram-se solos organicos
distréficos e gleis humicos e pouco humicos, alicos e salinos. Ha também campos hidroéfilos de
varzea, com pequenos fragmentos de vegetacdo de mangue. S3o terrenos inundaveis, com baixa
capacidade de carga, nivel de dgua aflorante e urbaniza¢dao considerada inadequada. Esses solos

organicos apresentam alta a altissima sensibilidade ao derramamento de éleo.

3.3.3 Meio Bidtico

3.3.3.1 Biota Terrestre

A biota terrestre na regido foi completamente alterada pelo processo de urbanizacdo. Os
remanescentes de Mata Atlantica original s3ao, atualmente, restritos as dreas protegidas por
legislacdo especial. Nao foram encontrados registros de espécies vegetais raras ou ameacadas de
extingao.

O manguezal é o ecossistema mais importante e mais ameacado da Baia de Guanabara,
cobrindo atualmente apenas 31% (81,5 km?2) da area ocupada originalmente (261,9 km?). Constitui
verdadeira barreira biogeoquimica na interface continente—oceano, retendo contaminantes em
seus sedimentos. Apresenta extrema sensibilidade ambiental, j& que as atividades de
movimentacdo de sedimentos, por meio da execucdo de dragagens, podem acarretar,
indiretamente, o aumento da turbidez e danos associados nas teias troficas desse ecossistema.

Em adicdo, ruidos oriundos de obras em areas préximas a manguezais podem resultar no
afugentamento de espécies de mamiferos, aves e peixes, organismos essenciais na dinamica de

dispersao de sementes e no préprio equilibrio do ecossistema.
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Dentre as principais espécies que compdem os remanescentes de manguezal na Baia de
Guanabara destacam-se Laguncularia racemosa, Avicennia schaueriana e Rhizophora mangle.

Para a zona portudria, a pequena representacao floristica terrestre ocorrente no local é
formada por individuos arbdreos e arbustivos que margeiam alguns pontos na Baia de Guanabara.
Entre os representantes da flora, encontram-se, em geral, espécies exdticas introduzidas para fins
estéticos.

A regido da Baia de Guanabara abriga cerca de 150 espécies de aves. Dentre as espécies
encontradas, destacam-se a garca-branca pequena (Egretta thula), o bigud (Phalacrocorax
olivaceus e P. brasilianus) e o maguari (Ardea cocoi). Os ruidos originados de obras em areas
proximas ao habitat dessas aves podem resultar no afugentamento das espécies.

Também sdo encontrados animais de habitos sinantrépicos na regido do porto, como
pombos e cachorros. Ndo existem registros de espécies da fauna terrestre ameacadas de extingdo

na area do Porto de Niterdi.

3.3.3.2 Biota Aquatica

O entorno da Baia de Guanabara possui grande densidade populacional humana, tendo
como consequéncia grandes quantidades de rejeitos urbanos e industriais escoados diretamente
para a baia, sem tratamento prévio, deixando-a em um avancado estado de degradacao.

A comunidade fitoplancténica da Baia de Guanabara apresenta aproximadamente 170
espécies registradas. Isso reflete alta produtividade primaria (e assimilacdo de carbono). As
populagdes neriticas e termdfilas sao as que possuem maior ocorréncia, com destaque para as
espécies de diatomaceas e cianoficeas. Um grande indicio de poluicdo e degradacdo da baia é a
dominancia de espécies que se caracterizam por estarem em ambientes degradados, como:
Oscillatoria sp., Skeletonema constatum, Nitzscchia closterim e Eutreptiella marina.

A comunidade zooplanctonica apresenta baixa riqueza de espécies na regido. As espécies
mais presentes foram os copépodes, os quais estdo presentes em toda area da baia, como a
Acarcia lillieborghi, a Paracalanus parvus e larvas de crustacea. Mais uma vez, as atividades
antrépicas na Baia de Guanabara s3o responsaveis pela baixa riqueza de espécies, a exemplo da
ressuspensao de sedimentos finos pela atividade de dragagem, enrocamento, estaqueamento e
aterros, que apresentam efeito nocivo aos organismos pela presenca de elementos téxicos nos

sedimentos.
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No entanto, quanto ao ictioplancton, apesar de haver essa carga poluidora na Baia de
Guanabara, o local apresenta significativa riqueza de espécies devido a capacidade de renovagao
da dgua. Dentre essas espécies, 40% sdo da familia Engraulidae.

Em relagdo aos organismos necténicos, as familias Engraulidae e Clupeidae foram as mais
registradas, com destaque para as espécies Micropogonias furnieri (corvina), Bagre spp., Netuma
barba (bagre) e Mugil Liza (tainha). A polui¢cdo sonora e a turbidez causadas por obras no porto e
pelas embarcacdes que trafegam pela baia podem afugentar algumas espécies, que poderao
voltar ao local caso esses impactos sejam reduzidos ou mitigados.

Para os organismos benténicos, os altos niveis de poluicdo reduzem a quantidade de
oxigénio dissolvido no sedimento de fundo, fazendo com que haja diminuicdo das espécies. Obras
de dragagem e aterramento soterram e asfixiam os organismos bentbénicos e diminuem os seus
habitats. Apenas seis géneros de algas bentonicas foram registrados, entre eles: Enteromorpha,
Ulva e Ceramium. As algas pardas (Phaeophyta) e vermelhas (Rhodophyta) ocorriam em grande
guantidade na baia, porém a poluicdo por hidrocarbonetos reduziu muito essa quantidade.
Contudo, locais com concentra¢des mais elevadas de zinco e cadmio e de fontes poluidoras,
geraram o desenvolvimento de organismos oportunistas, como a Enteromorpha ou a Cladophora.

Quanto aos zoobentos, os moluscos gastropodes e bivalves (principalmente a espécie
Perna Perna) sdo os organismos predominantes da Baia de Guanabara, localizados principalmente
proximos a entrada da baia, que é menos poluida. Sdo afetados pela alta concentracdo de metais,
podendo apresentar risco para a populagdo humana ou nectdnica que os consomem. As espécies
de mexilhdes e a de siri (Portonus spinimanus) tém importancia econdbmica, pois sdo fonte de
renda para algumas populagdes ribeirinhas.

Para os mamiferos marinhos, obras de expansdo portuaria em meio aquatico possuem
grande potencial de impactar negativamente, a exemplo do Sotalia fluviatilis (boto-cinza), S.
guianensis e Lagenodelphis hosei (golfinho de fraser). As espécies de tartarugas marinhas Chelonia

mydas e Caretta caretta ainda sdo vistas na baia.

3.3.3.3 Unidades de Conservagao
Com o objetivo de verificar a interacdo do porto com as Unidades de Conservacado (UC),

foram levantadas ocorréncias das UC numa area de estudo delimitada por um raio de 3 km ao
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redor da drea do porto organizado. Tal drea foi estipulada considerando-se a Resolu¢gdgo CONAMA
n.° 428/2010% artigo 1, inciso 2, e a possibilidade da UC ndo 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
Conservagdo (CNUC)?, do Ministério do Meio Ambiente (MMA), n3o se constatou a existéncia de
Unidade de Conservagao (UC) dentro do raio de 3 km do Porto de Niterdi.

Além do levantamento das UC dentro da area de estudo mencionada anteriormente,
foram levantadas as UC presentes no municipio onde o porto se localiza, nesse caso, Niteréi. A
seguir, segue relacdo das UC levantadas conforme o CNUC (BRASIL, [s./d.]):

e Monumento Natural das llhas Cagarras; e

e Parque Estadual da Serra da Tirirca.

3.3.4 Meio Socioeconomico

De acordo com o IBGE ([s./d.]), o municipio de Niterdi possui territério de 133,916 km?, e
populacdo de 487.562 habitantes, apresentando densidade demografica de 3.640,8 hab/km?2.

Conforme o Atlas do Desenvolvimento Humano no Brasil, de 2013, o indice de
Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) de Niterdi foi 0,837 em 2010. O municipio esta
situado na faixa de Desenvolvimento Humano Muito Alto (IDHM entre 0,8 e 1). Niterdi ocupa a
sétima posicdo em relacdo aos 5.565 municipios do Brasil.

A mortalidade infantil no municipio passou de 14 por mil nascidos vivos, em 2000, para
12,9 por mil nascidos vivos, em 2010. Segundo os Objetivos de Desenvolvimento do Milénio das

Nacdes Unidas, a mortalidade infantil para o Brasil deve estar abaixo de 17,9 dbitos por mil em

2 Resolugdo Conama 428, de 17 de dezembro de 2010 : “Dispde, no ambito do licenciamento ambiental, sobre
a autorizagdo do 6rgdo responsavel pela administracdo 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 informacgGes 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 o SNUC. O CNUC é mantido pelo MMA com a
colaboracdo dos 6rgdos gestores federal, estaduais e municipais. Seu principal objetivo é disponibilizar um banco de

dados com informacdes oficiais do Sistema Nacional de Unidades de Conservag¢do (SNUC).
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2015. Em 2010, as taxas de mortalidade infantil do estado e do pais eram 12,9 e 16,7 por mil
nascidos vivos, respectivamente.

A renda per capita média de Niterdi cresceu 83,36% nas ultimas duas décadas, passando
de RS 1.090,93, em 1991, para RS 1.596,51, em 2000, e para RS 2.000,29, em 2010. A taxa média
anual de crescimento foi de 4,32% entre 1991 e 2000, e 2,28% entre 2000 e 2010. A proporcdo de
pessoas pobres, ou seja, com renda domiciliar per capita inferior a RS 140,00 (a precos de agosto
de 2010), passou de 12,07%, em 1991, para 6,6%, em 2000, e para 3,34%, em 2010.

Em 2010, das pessoas ocupadas na faixa etdria de 18 anos ou mais do municipio, 0,42%
trabalhavam no setor agropecuario; 1,41%, na industria extrativa; 5,31%, na industria de
transformacdo; 5,23%, no setor de construcdo; 1,25%, nos setores de utilidade publica; 13,03%, no

comércio; e 69,25%, no setor de servigos.

3.3.4.1 Porto x Cidade

Os portos podem causar impactos ambientais na fase de constru¢cdo ou de ampliagao
devido ao aterramento, demolicdo, reforma ou construcdes fisicas de molhes e pier. Na operacao,
devido a atividades como transporte de veiculos de cargas, manuseio e estocagem de produtos
guimicos, e abastecimento de combustiveis, ocorrem emissdes de poluentes atmosféricos,
geracao de ruidos e residuos sdlidos, além de impactos ambientais provocados por vazamento de

6leo de embarcacdes, incéndio e colisdes de navios.

3.3.5 Planos Incidentes na Regiao

3.3.5.1 Plano Diretor

Em pesquisa sobre a Lei Municipal n.° 1.157, de 29 de dezembro de 1992, que estabelece
o Plano Diretor de Niterdi, ndo foram encontradas referéncias as atividades portudrias (CAMARA

MUNICIPAL DE NITEROI, 1992).

3.3.5.2 Comité da Regiao Hidrografica da Baia de Guanabara e dos Sistemas Lagunares de
Marica e Jacarepagua (CBH/BG)

O Decreto Estadual n.° 38.260/2005 instituiu o Comité da Regido Hidrografica da Baia de
Guanabara (CBH/BG) e dos Sistemas Lagunares de Marica e Jacarepagud, no ambito do Sistema
Estadual de Gerenciamento de Recursos Hidricos. O Comité da Baia de Guanabara tem como
missdo integrar os esforcos do poder publico, dos usudrios e da sociedade civil para solucdes

regionais de protecdo, conservacao e recuperacdo dos corpos d'adgua, viabilizando o uso
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sustentdvel dos recursos naturais, a recuperagcdo ambiental e a conservacao dos corpos hidricos,
guanto aos aspectos de quantidade e qualidade das aguas da Bacia Hidrografica da Baia de
Guanabara. Os municipios que fazem parte do CBH/BG s3o: Niterdi, Sdo Gongalo, Itaborai, Tangua,

Guapimirim, Magé, Duque de Caxias, Belford Roxo, Mesquita, Sdo Jodao de Meriti e Nildpolis.

3.3.5.3 Areas Prioritarias para Conservagio

O Mapa de Areas Prioritarias para Conservacdo, Uso Sustentdvel e Reparticio de
Beneficios da Biodiversidade Brasileira (BRASIL, 2007), em especial o mapa de importancia
biolégica (Anexo 3), corrobora as informacgdes apresentadas no diagndstico dos subcapitulos

anteriores, do Meio Bidtico.

3.3.6 Estrutura de Gestao Ambiental

A gestdo ambiental do Porto de Niterdi é realizada por equipe centralizada na sede da
CDRJ, no Rio de Janeiro. Essa equipe é acionada ao Porto de Niterdi sempre que necessario.
Técnicos responsaveis pela seguranga no trabalho e acionamento dos planos de emergéncia ficam
sediados permanentemente no Porto de Niterai.

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

e Implantacdo, 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 Divisdao de Gestao Ambiental (DIVGAM)
e pela Divisdo de Seguranca e Saude no Trabalho (DIVSEG);

e Estruturacdo de equipe multidisciplinar formada 28 funciondrios, entre os
guais onze sdo especialistas portudrios e 16 sdo técnicos de servicos
portudrios; e

e Estabelecimento da politica ambiental da CDRJ, explicitando compromisso
com a conformidade legal, a prevencdao dos impactos ambientais, a
melhoria continua com o desempenho ambiental e a promoc¢do do senso de
responsabilidade individual com relagdo ao meio ambiente.

Cumprindo suas obrigacGes de fiscalizacdo, no que tange aos impactos ao meio ambiente

gue a atividade portudria possa causar, a SUPMAM realiza constantemente vistorias nos portos,
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acompanhando as operacdes realizadas nas areas do cais comercial e arrendadas e orientando os
responsaveis quanto a forma de evita-los. Os resultados dessas vistorias sdao registrados em
relatdrios sucintos, nos quais sdo descritas as principais ocorréncias verificadas. Por ndo dispor de
equipe permanente no Porto de Niterdi, as vistorias, de um modo geral, ocorrem na ocasido das
reunides com os arrendatarios e operadores.

Em conformidade com diretrizes do Instituto Estadual do Ambiente (INEA), a CDRJ faz
realizar auditorias externas periodicamente, sendo seus resultados e evidéncias utilizados no
processo de aperfeicoamento da gestdao ambiental do porto. Nesse sentido, sdo realizadas a¢des
de adequacgdo sempre que inconformidades sao identificadas.

Além da estruturacdo do setor de gestdo ambiental e de seguranca e saude no trabalho e
do esfor¢o de conformidade legal, a CDRJ promove treinamento de sua equipe e alinhamento de
sua gestdo a politica ambiental adotada. A partir da obtencdo de sua Licenca de Operacdo (LO) e
consolidagdo das praticas de gestdo ambiental e de seguranca e saude no trabalho, a CDRJ podera
avancar para o planejamento e a implantacdo de um sistema de gestdo ambiental em

conformidade com a I1SO 14001.

3.3.7 Licenciamento Ambiental

A CDRJ submete-se, perante o INEA, ao processo de licenciamento ambiental, dispondo da
Licenca de Operacdo do Porto de Niterdi (LO n.° IN022839, de 2 de julho de 2013, com validade de
guatro anos). A LO compreende 25 condicionantes a serem cumpridas pela CDRJ.

Complementarmente, a CDRJ responsabiliza-se também pelo controle das obrigacdes

ambientais e condicionantes das licengas de operac¢ao dos arrendatarios naquele 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 econdmicos, a biota e a qualidade ambiental.

As embarcacdes 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
sélidos; e (v) transferéncia de organismos aquaticos nocivos e agentes patogénicos, por meio da

agua de lastro e incrustagGes no casco, entre outros.
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Pode haver também o comprometimento da qualidade da dgua por eventos criticos de
curta duragdo, como explosdes, vazamentos ou derramamentos de produtos toxicos, além da
contaminacdo em longo prazo dos sistemas naturais por lancamento e deposicao de residuos do
processo produtivo.

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 portudrias podem resultar no afugentamento de espécies
de mamiferos, aves e peixes, organismos essenciais na dindmica de dispersdao de sementes e na
dinamica do ecossistema. Da mesma forma, a turbidez causada por dragagens, movimentacdo de

embarcacdes ou obras na area portudria podem afugentar algumas espécies aquaticas.

3.4 Estudos e Projetos

Com vistas a registrar os projetos e obras que possam vir a modificar a situacdo atual do
Porto de Niterdi, bem como o seu entorno, esta se¢do tem o objetivo de descrever os principais

projetos existentes para a regiao.

3.4.1 Plano de Investimentos da Nitshore/Nitport

De acordo com Nitshore (2014) o plano de investimentos tem como objetivo adequar o
Porto de Niterdi para atender as novas embarcagdes de apoio offshore que vém atuando na area
de influéncia da Baia de Guanabara, ja que o Porto ja apresenta restricoes de acesso e ndo tem
condicOes de oferecer servigos logisticos para unidades maritimas do pré-sal, o que tem impedido
as empresas de participar dos pleitos licitatérios da Petrobras.

As obras integrantes do Plano de Investimentos da Nitshore/Nitport sdo as que seguem:

e Reforgo de Cais;
e Dragagem de Aprofundamento; e
e Reforma do piso.

Ainda conforme veiculado no EVTEA submetido aos érgaos do Poder Concedente, as obras
de dragagem e reforco da cais sdo urgentes uma vez que com o aumento do porte e de tamanho
das embarcacdes que vém atuando no apoio maritimo as unidades de exploracdo e producdo de
6leo e gds, tais investimentos tornam-se imprescindiveis para melhor adequacdo dessas

embarcagdes ao Porto de Niterdi (NITSHORE, 2014, P. 56).
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A descricdo dos projetos mencionados consta nas préximas secdes e teve como principal

fonte os dados disponibilizados no EVTEA mencionado.

3.4.1.1 Reforgo de Cais e Dragagem de Aprofundamento

Segundo estudo encomendado pela empresa Nitshore em 2014 e disponibilizado pelo
porto durante visita, as obras de reforco estrutural do cais e dragagem de aprofundamento sdo
urgentes. Isso se deve principalmente ao aumento do porte e tamanho das embarcac¢ées que hoje
atuam no apoio maritimo as unidades de exploragdo e producdo de odleo e gds Algumas
embarcacdes ja frequentam o porto com restricées de acesso, sendo obrigadas a aguardar a maré
alta para acessar as instalagdes portuarias.

O reforgo estrutural do cais, obra orcada em R$32.460.091,90, tem objetivo de adequar a
estrutura de atracagao do porto, para que o cais tenha condi¢des de estabilidade estrutural a uma
maior profundidade de projeto, de 8,5 metros.

Ap0ds a conclusdo do reforgo estrutural do cais o porto planeja realizar uma dragagem de
aprofundamento do canal de acesso. Segundo a Nitshore/Nitport, a dragagem é de grande
importancia

A bacia de evolugao do Porto de Niterdi e os bercos serdao aprofundados, passando toda
area para uma cota de -8,5 metros. Todo este projeto de investimento beneficia também os

estaleiros adjacentes. A dragagem de aprofundamento esta orcada em R$11.190.320,00.

3.4.1.2 Reforma do Piso

Ainda, segundo o mesmo estudo, com a movimentac¢ao de cargas destinadas a unidades
maritimas do pré-sal, que possuem dimensdes e peso maiores que os componentes utilizados em
outras areas, obras de reparo no piso da area do cais e retrodrea sdo necessarias.

Esta obra, que esta orcada em RS$S4.277.896,28, tem como objetivo realizar o reparo do
piso da area do cais e retroarea. Bem como a preparacao da retrodrea que ainda ndo possui

pavimentacao adequada que permita a movimentacao de guindastes.

3.4.2 Execugao de Aterro e Linha de Cais

Conforme a diretriz do Plano de Desenvolvimento e Zoneamento (PDZ) do Porto de
Niterdi, a drea proxima ao pedagio da Ponte Rio—Niterdi foi delimitada como 4rea de expansdo

portudria.

Porto de Niteroi 99



1€ LabTrans

Plano Mestre

O aproveitamento dessa area nao foi especificado, porém a regido somente apresentaria
potencial para atividades portudrias a partir da execugdo do aterro, contido por cais de paramento
fechado.

Além disso, deve ser verificada a influéncia dos dois dolfins de amarragdo existentes para
as operacgdes de atracacdo na nova linha de cais.

A figura a seguir identifica a drea de expansdo. Ressalta-se que a regido nao pertence a

poligonal portuaria.

Figura 75. Area de Expansdo Portudria

Fonte: Google Earth ([s./d.]); Elaborado por LabTrans
3.4.3 Construgao de Novas Algas de Acesso a Ponte Rio—Niteroi

O contrato de concessdo da Ponte Presidente Costa e Silva, mais conhecida como Ponte
Rio—Niterdi, esta proximo do fim, e o governo estd estudando melhorias a serem feitas pela futura
empresa concessionaria. O contrato se extingue em maio de 2015.

Entre os principais melhoramentos que a empresa deverd fazer, estd a criacdo de novas
alcas de acesso a ponte. Uma delas seria uma alca para acesso a Linha Vermelha, que liga a cidade
do Rio de Janeiro a Sao Jodao de Meriti. Outra seria uma via de acesso a Avenida Brasil.

A figura a seguir identifica as vias citadas anteriormente.
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LEGENDA

== | inha Vermelha
== Avenida Brasil
== Ponte Rio-Niterdi
. Porto de Niteroi

Figura 76. Ponte Rio—Niterdi e Vias onde serdo Implantadas Novas Algas

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

Este capitulo se propde a apresentar a andlise estratégica do Porto de Niterdi, cujo
objetivo é avaliar seus pontos positivos e negativos, tanto no que se refere ao seu ambiente
interno quanto ao 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 razodvel 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 Portuaria (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 gestao condizente com melhorias institucionais,
gue tragam possibilidades de reducdo dos custos logisticos nacionais. Nesse contexto, busca-se
delinear os principais pontos estratégicos do Porto de Niterdi através de uma visdao concéntrica
com as diretrizes do PNLP.

Tendo em vista o contexto mencionado, a presente analise estratégica se dedicou a
levantar os pontos fortes e fracos do porto como um todo, refletindo sob a ética das vantagens e
desvantagens do ponto de vista do ambiente interno, como questionamentos sobre o que o porto
tem a atrair em novos investimentos portuarios, bem como as oportunidades e ameacgas

existentes no ambiente externo que possam impulsionar ou restringir seu desenvolvimento.

4.1 Pontos Positivos — Ambiente Interno

e Abrigo natural: O Porto de Niterdi encontra-se na Enseada de S3o Lourengo, na Baia de
Guanabara, local com protecdo aquaviaria propria em que os componentes do relevo

concedem abrigo ao porto.
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e Equipamentos e operagao de cais terceirizados: Os equipamentos, como empilhadeiras e
guindastes, sdo de propriedade das arrendatarias Nitport e Nitshore, as quais também atuam
sobre a operacao do porto, do patio e do armazém. As arrendatdrias, por pertencerem a
mesma joint venture, dividem, na maioria das vezes, o uso dos equipamentos e compartilham
a infraestrutura de cais e armazenagem.

e Atualizacdo da poligonal do Porto Organizado: Para atender a orientacio da Lei n.°
12.815/2013, criou-se uma proposta de mudancga da poligonal do porto. A proposta e suas
coordenadas foram expostas pela SEP/PR em consulta publica, que recebeu cerca de 46
propostas de alteragdes. Atualmente, as propostas estdao sendo aprimoradas pela CDRJ e,
posteriormente, serdo enviadas a SEP.

e Gestao ambiental: A CDRJ possui nova estrutura organizacional que contempla a SUPMAM,
ligada a presidéncia da CDRJ, formada pela DIVGAM e pela DIVSEG. Visando a gestdo
ambiental dos portos sob administracao da CDRJ, foram implantadas pela companhia politicas
ambientais, explicitando compromisso com a conformidade legal, a prevencao dos impactos
ambientais, a melhoria continua com o desempenho ambiental e a promoc¢do do senso de

responsabilidade individual com relacdo ao meio ambiente.

4.2 Pontos Negativos — Ambiente Interno

e Acessos internos do porto: Existe apenas um portdo de acesso ao porto e as vias internas sdo
pavimentadas em paralelepipedo, encontrando-se em estado regular de conservacgao.

e Conflito urbano nas vias de acesso: Como alternativa a utilizacao da BR-101, a rodovia RJ-104
serve de acesso ao Porto de Niterdi; todavia, também sofre com o conflito urbano intenso na
regido. O acentuado trafego de veiculos causa sinais de desgaste no asfalto em diversos

trechos da rodovia.

4.3 Pontos Positivos — Ambiente Externo

e Condigoes dos acessos rodoviarios a hinterlandia: As rodovias BR-040, BR-101 e BR-116 sdo
0s acessos rodovidrios principais do Porto de Niterdi a sua hinterlandia e encontram-se em
bom estado de conservacdo, caracterizadas pelo bom estado da pavimentacao, sinalizacado e

geometria das pistas. As vias de acesso no entorno do porto também se apresentam em bom
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estado de conservacao, sao elas: acesso pela Ponte Presidente Costa e Silva e acesso norte da
rodovia federal BR-101 e rodovia estadual RJ-104.

e Projetos de investimentos nos acessos ao porto: Alguns projetos estdo em estudo e afetarao
diretamente o acesso ao porto, sdo eles: execucdo de aterro e linhas de cais, que visa a
aproveitar a drea de expansdo definida no PDZ do Porto de Niterdi; e constru¢cdo de novas
alcas de acesso a Ponte Rio—Niterai.

e Localizagdo estratégica: O porto se encontra em localizagdo estratégica, ja que tem
proximidade com as bacias produtoras de petréleo de Campos e de Santos, principais areas
sedimentares exploradas na costa brasileira. Dessa forma, essa regido concentra um grande
numero de empresas offshore (de apoio as plataformas petroliferas) e estaleiros, sendo o Rio

de Janeiro o estado responsdvel por cerca de 70% da produgdo de petréleo no pais em 2014.

4.4 Pontos Negativos — Ambiente Externo

e Concorréncia com terminais préoximos: O Porto de Niterdi sofre constantemente com a
concorréncia de terminais localizados nas proximidades, os quais também movimentam carga
de apoio offshore e carga geral. Dentre os principais terminais concorrentes, estdao: UTC
Engenharia; Brasco; GE Qil e Gas, bem como os estaleiros Brasa, McLaren e Maua.

e Novos terminais portudrios: Investimentos em novos terminais vém sendo realizados na
Regido Sudeste, principalmente para o atendimento a demanda de apoio as operacdes de
petroleo offshore. Nesse sentido, esses novos investimentos afetardo significativamente a
demanda futura por servicos de apoio offshore no Porto de Niterai.

e Crise Economica e Mercado Internacional do Petréleo: As incertezas da economia
internacional, sobretudo da Europa e da China, impactardo significativamente nas transagoes
comerciais do Brasil, afetando os volumes de cargas a serem movimentadas pelos portos
brasileiros, principalmente no que se refere a exploracdo e comercializacdo do petréleo,
diante da atual queda de seu preco internacional e incertezas quanto ao novo preco de

equilibrio.
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4.5 Matriz SWOT

A matriz SWOT do Porto de Niterdi 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 analises dos especialistas para a elaboracao 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 ou externo.

A matriz SWOT do Porto de Niterdi é apresentada na tabela que segue.

Tabela 19. Matriz SWOT do Porto de Niteroi
Positivo Negativo

Abrigo natural Acessos internos ao porto

Equipamentos e operagdo de cais

) - Conflito urbano nas vias de acesso
Ambiente terceirizados

Interno Atualizagdo da poligonal do Porto
Organizado

Gestdo ambiental

CondicBes dos acessos rodoviarios a A . o
Concorréncia com terminais proximos

hinterlandia
Ambiente Projetos de investimentos nos - (.
Novos terminais portuarios
Externo acessos ao porto

Crise econdmica e mercado

Localizagdo estratégica . . .
internacional do petrdleo

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 de Niterdi 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 qual o porto esta inserido.

Para melhor entendimento, as linhas estratégicas foram organizadas de acordo com areas,

tais como: operacdes portudrias, gestao portudria, gestdao ambiental e aspectos institucionais.
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4.6.1 Operagdes Portuarias

Concentrar esforgos no sentido de aprimorar continuamente as operagdes portuadrias de
forma a atender o aumento da demanda futura por atraca¢des, considerando novos

investimentos no setor de dleo e gas.

4.6.2 Gestao Portuaria

Promover melhorias da gestdo administrativa do porto, buscando sempre a profissionalizacdo
e o treinamento de seus colaboradores;

Investir em sistemas computacionais que proporcionam melhor desempenho nas atividades
do porto; e

Ampliar as receitas portuarias através do estimulo a movimentacao de cargas, da atualizagado
das tarifas portudrias e da ampliacdo do trafego de navios no acesso aquavidrio,

principalmente de embarcacGes de apoio a extracdo de petrdleo.

4.6.3 Gestao Ambiental

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

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

também as questdes do meio ambiente.

4.6.4 Aspectos Institucionais

Desenvolver esforcos no sentido de fazer frente ao crescimento da concorréncia na regiao,
com o aumento da quantidade de novos terminais de apoio offshore;

Estudar a viabilidade do aterramento da area e da implantacdo de nova linha de cais, no
sentido de aumentar a capacidade de atracacdo, armazenamento e movimentacdo do porto,

possibilitando também a diversificacdo das cargas movimentadas no cais; e
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e Incentivar parcerias com as autoridades locais no sentido de promover obras de

melhoramento do acesso rodovidrio ao porto, principalmente quanto ao conflito urbano na
regido.

Conclui-se que tais recomendacdes sdo importantes para que o Porto de Niterdi mantenha

sua trajetoria de crescimento, com grau de sustentabilidade adequado, respeitando o meio

ambiente e os interesses publicos e privados, contribuindo com o papel social e econémico 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 Niterdi.
Apresenta-se, primeiramente, o método de projecao, com énfase a importancia da articulagao do
Plano Mestre do Porto de Niterdi com o projeto denominado Cooperagdo 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 operacoes
offshore, parceria entre a Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica (SEP/PR) e a
Universidade Federal de Santa Catarina (UFSC) — representada pelo Laboratério de Transportes e
Logistica (LabTrans). A secdo seguinte contextualiza brevemente as caracteristicas econdmicas da
regido de influéncia do porto em questdo. Por fim, na secdo 5.1.3, analisa-se os principais

resultados da proje¢cdao de demanda do porto.

5.1.1 Etapas e Método

A projecdao de demanda para o Porto de Angra dos Reis foi estimada considerando as
premissas definidas em um estudo intitulado: “Analise da Utilizacdo de Cais para Operacbes
Offshore”, em nivel nacional, desagregado por complexos portudrios. O mencionado estudo é uma
das fases do projeto supracitado, Coopera¢do Técnica para Elaboragcdo 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 projecdo de demanda no referido estudo,
bem como seus resultados foram aproveitados para a projecdo de demanda do Porto de Angra

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

Projecdo de Demanda
Etapa 2: Abrangéncia Local

Projecio do Numero de Unidade

Maritimas (UM) por Fase
Prospeccio
Instalagio
Produgio

Defini¢do dos Clusters de UMs
UMs Petrobras foram agrupadas em clusters
conforme metodologia da propria empresa;
UMs “ndo Petrobras” foram consideradas
individualmente

Alocagdo da Demanda
» Menor distancia entre clusters/UMs e
Complexos Portuarios
= Numero de Viagens (atracagfes anuais)

v

k.

Projecdo do Numero de Viagens
De acordo com o nimero de UM;
Considerando a fase de cada UM

Definigdo dos Complexos

Portuarios
Critério: Distancia maxima de 50 km entre
terminais

Projecdo de Demanda para Cada
Complexo Portudrio

+ Numero de Viagens (atracagfes anuais)

Alocagdo Proporcional para
Complexos Portuarios com mais de

um Porto/Terminal

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

Figura 77. Processo de Projecao de Demanda

Fonte: Elaborado por LabTrans/UFSC

A projecdao de demanda, em ambito nacional, foi realizada tendo por base informacgdes

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:

Projecdo do numero de unidades maritimas: estimativa do numero futuro de
plataformas de acordo com as fases de prospeccao, instalacdo e producao;

Proje¢dao do numero de viagens: estimativa do niumero de viagens de acordo com o
nimero de plataformas em suas respectivas fases de prospec¢ao, instalacdo e
producdo;

Definigdo 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 prépria Petrobras. No caso das
unidades maritimas ndo operadas pela Petrobras, cada uma foi considerada como um
cluster individual; e

Definigao 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 movimentacdo da regido, desde que haja terminais especializado em operacdes
de apoio logistico offshore. Por exemplo, Complexo Portuario da Baia de Guanabara no
Rio de Janeiro, inclui as instalagGes do Rio de Janeiro e Niterdi. Os terminais com

distancia superior a 50-100 km s3do incluidos em outros complexos.
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° 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 portudrios. 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 ndao haja exclusividade da Petrobras, as viagens sao alocadas de
acordo com menor distancia entre as plataformas e terminais.

O resultado da projecao de demanda tem por base o numero de viagens anuais entre os
terminais portuarios e as unidades maritimas, sendo que estas podem estar em fase de exploracdo
(instalacdo ou prospecc¢do) 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, necessdrias durante todo o periodo de

estadia em mar da plataforma.

5.1.1.1 Demanda de Unidades Maritimas e Viagens de Apoio Offshore

Por meio de informacgdes acerca da producdo futura de petréleo, disponiveis no Plano
Estratégico Petrobras, e de informagdes complementares obtidas junto a Agéncia Nacional do
Petrdleo, estimou-se a necessidade de futuras unidades maritimas. Como premissa, assume-se
gue a demanda por unidades maritimas é direta e proporcionalmente relacionada a producao
futura de petréleo.

A cadeia de valor da indUstria de petrdleo e gds offshore caracteriza-se por meio de trés
etapas: exploracdao, 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 preparacdo para a etapa de producao, a qual tem por objetivo a extracdo do
petréleo com o intuito de maximizacdo de sua vida util (BAIN & COMPANY; TOZZINI FREIRE
ADVOGADOS, 2009, p. 122).

No estudo Cooperacdo Técnica para Elaboracdo de Estudos do Setor Portudrio e
Desenvolvimento de Ferramentas para Planejamento e Apoio a Tomada de Decisdo, foram
consideradas as fases de exploracdo e producdo, por se constituirem nas etapas em que as

atividades de apoio a producdo offshore sdo intensas.
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Para a projecdo da necessidade de unidades maritimas futuras, levaram-se em
consideragdao os seguintes aspectos: a producao futura de petrdleo e a necessidade de
substituicdo das plataformas, em funcdo de sua vida util. A projecdo de producdo de petrdleo do
Brasil foi estimada com base nas previsdes da International Energy Agency (IEA), que projeta a
producado para os anos de 2020 a 2035. Essa projecdo é apresentada na figura que segue.

6

MilhGes

5.01

5 4.62
5.20

4.77

2.85

1.73

Figura 78. Proje¢ao da Produgao de Petrdleo no Brasil — 2014 a 2035 (milhdes de barris de
petrdleo/dia)

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

Os resultados da projecao de unidades maritimas para o periodo 2014 a 2021 levaram em
consideracgao as informacgdes fornecidas pela ANP e pela 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 producdo futura de petréleo. A relacdo do niumero 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 — prospec¢io;
e 192 viagens/ano — instalacdo; e

e 144 viagens/ano — producdo.

5.1.1.2 Alocagao da Demanda

Apds a obtencdo do numero de viagens anuais realizado por cada embarcacdo OSV,

realizou-se o agrupamento das plataformas em clusters compostos por quatro ou cinco unidades.
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A alocagdao das viagens foi realizada considerando-se as menores distancias entre os
clusters de plataformas (Petrobras) e unidades maritimas individuais (demais empresas privadas
gue atuam na exploracdo de petrdleo offshore), e os terminais. Caso ndo haja demanda exclusiva
da Petrobras entre plataformas e terminais, as viagens sao alocadas para esses terminais. Por
outro lado, caso ndo haja exclusividade da Petrobras, as viagens sdo 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 Niterdi.

5.1.2 Caracterizagao Economica

O Porto de Niterdi localiza-se na costa leste da Baia de Guanabara, no municipio de Niterdi

(RJ), conforme é possivel observar na figura abaixo.
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Figura 79. Bacias Produtoras de Petrdleo e Localizagdo do Porto de Niterdi
Fonte: Petrobras ([s./d.]a); Elaborado por LabTrans
O municipio de Niterdi faz parte da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, constituindo-
se como um dos principais centros financeiros, comerciais e industriais do estado, com o quarto
maior PIB estadual (em torno de RS 15,1 bilhdes) (IBGE, 2012).
Sua economia se concentra no setor de servicos e comércio (ja que é um importante

destino turistico na regido), mas seu alto indice de investimentos também se deve ao
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desenvolvimento do setor naval e atividades ligadas a exploracdo de petréleo na Bacia de Santos e
na Bacia de Campos. Dessa forma, o setor de servigos responde por aproximadamente 97% do seu
PIB e a industria por 3%, sendo a atividade agropecuaria quase inexistente (IBGE, [s./d.]).

Juntamente com o municipio de S3o Gongalo, Niterdéi configura-se como a maior
concentracdo de estaleiros instalados no estado do Rio de Janeiro (que possui 15 dos 25 maiores
do Brasil). Esse panorama se deve ao fato de o municipio possuir localizagdo geografica estratégica
entre as duas maiores bacias de petrdleo e gds do pais (bacias de Campos e Santos). Dessa forma,
essa regido concentra um grande numero de empresas offshore (de apoio as plataformas
petroliferas) e estaleiros, respondendo por 70% do parque estadual instalado do setor, de modo
que se tornou estratégica para o crescimento da industria naval (CIDADES DO MEU BRASIL, [s./d.]).

O setor da industria naval de Niterdi tem atraido muitos investimentos nos ultimos anos,
em especial apds a implantacdo do Programa de Modernizacdo e Expansdo da Frota (PROMEF),
com encomendas de navios e comboios hidroviarios. No inicio de 2014, por exemplo, foram
encomendados oito navios de produtos ao Estaleiro Mauda, em Niterdi, cujos investimentos
somam RS 1,4 bilhdo para dois anos.

Nesse contexto, o Porto de Niterdi atua principalmente no sentido de atender a demanda
logistica e de cargas de plataformas petroliferas offshore nas bacias de Santos e Campos.

Também no inicio de 2014, com o intuito de dar mais agilidade e complementar a logistica
offshore, o Porto de Niterdi passou a contar com a operacdo de um dique flutuante, que atua na
repara¢dao, manutencdo e reforma das embarca¢bes na base. Além da carga e descarga de
produtos e materiais, as embarcacdes possuem capacidade de ajustar reparos necessarios ou
eventuais, com efetivo ganho de tempo e produtividade (A TRIBUNA RJ, 2014).

Considerando o estado do Rio de Janeiro, o mesmo detém o segundo maior PIB do Brasil,
de RS 460 bilhdes, atras apenas de S3o Paulo, apresentando taxas de crescimento acima da média
nacional (IBGE, [s./d.]).

A industria de petrdleo apresenta-se como um setor de suma importancia para o estado,
devido a presenca de grandes reservas de petréleo e gds natural na sua costa, 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 producdo de petrdoleo do pais. Em relagdo a producdo de gas natural,

proveniente do pré-sal, o estado é responsavel por 33% do que é produzido no pais (CIPEG, 2014).
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Segundo a ANP (Agéncia Nacional do Petréleo), espera-se que as atividades de Exploracdo
e Produgdo (E&P) de petrdleo e gds natural respondam por cerca de 40% de todo o investimento
industrial, em torno de RS 480 bilhdes até 2017, o que deve gerar grande demanda por bens e
servicos relacionados ao setor de petrdleo. 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 Federagao 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 indudstria nacional, que ainda nao

possui capacidade instalada suficiente para atender plenamente a esta demanda (FIRJAN, 2014).

Bacia de Campos e Bacia de Santos

A Bacia de Campos é a principal drea sedimentar ja explorada na costa brasileira. Ela se
estende das imediacOes da cidade de Vitéria (ES) até Arraial do Cabo, no litoral norte do Rio de
Janeiro, em uma d4rea de aproximadamente 100 mil quilometros quadrados. Atualmente, a Bacia
de Campos responde por 76% da producdo nacional de petréleo, com producdo diaria de cerca de
65 mil barris (O GLOBO, 2014).

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

Quanto aos campos produtores, Marlim Sul lidera a produg¢do 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 petréleo, oito sdo confrontantes
com o estado do Rio de Janeiro. Ja em relagcdo aos campos produtores de gas natural, apenas
guatro 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 instalagdo é revitalizar e reduzir a
gueda nos volumes de producao do Campo de Marlim, descoberto ha cerca de 30 anos no litoral
fluminense. A ANP aprovou o Plano de Desenvolvimento de Marlim, que prevé uma série de acoes
e procedimentos para aumentar a producdo do campo. O escoamento da producao e o potencial
de cada pogo ainda estdo sendo avaliados, para fins da otimizacdo do local de implantacdo dos

dois novos sistemas de producdo (O GLOBO, 2014).
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A Bacia de Santos, por sua vez, é a maior bacia sedimentar offshore do pais, com uma area
total de mais de 350 mil quildmetros quadrados e que se estende de Cabo Frio (RJ) a Floriandpolis
(SC). No Plano de Negdcios e Gestdo da Petrobras estima-se a construcdo de 26 novas unidades
entre 2013 e 2020, dentre as quais quatro ja entraram em operac¢do (PETROBRAS, [s./d.]c).

Em novembro de 2014, a Petrobras pds em operagao um novo navio-plataforma, chamado
Cidade de llhabela, no campo de Sapinhod, na Bacia de Santos, a 310 km do litoral de S3o Paulo e
com profundidade de 2.140 metros, o qual tera capacidade de extrair 150 mil barris diarios. 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 petrdleo e alojar 140
pessoas.

Além de tal producao, a plataforma Cidade de llhabela tera capacidade para comprimir até
seis milhdes de metros cubicos de gds natural por dia. A unidade serd conectada gradualmente a
outros oito pocos produtores e a sete pogos para a injecdao de agua, até alcangar sua capacidade
maxima, 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 serd transportado por
um gasoduto submarino com terminal em Caraguatatuba, cidade no litoral de Sdo Paulo (LEME

INVESTIMENTOS, 2014).

No entanto, a exploracdo de petrdleo e gas poderd ser afetada pela volatilidade do preco

do produto no mercado internacional, conforme apresentado na se¢ao que segue.

5.1.2.1 Choque no Mercado Internacional de Petréleo

No ambito internacional, ressalta-se a recente queda dos precos de cotacao do barril 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, a saber: (i) relativa
gueda na demanda internacional esperada por petréleo (decorrente do crescimento moderado da
economia internacional, principalmente China e zona do Euro) e (ii) excessiva producdo nos paises
gue compdem a Organizacdo dos Paises Exportadores de Petréleo (OPEP) (THE ECONOMIST,
2014).

No contexto internacional, a reducdo do preco do barril de petrdleo até o patamar de

USS 85,00 se mostra benéfica aos grandes produtores, como a Arabia Saudita e demais membros
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da OPEP, além de regides como o Golfo do Texas nos Estados Unidos e também a producdo
brasileira do pré-sal (GHIRARDI, 2014).

Para o Brasil, a atual queda no preco do insumo pode apresentar consequéncias negativas
a extragdo 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 petrdleo pode figurar como forma de
incentivar o crescimento da economia internacional. O baixo preco fomenta a queda na inflacao,
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 petréleo, 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 evoluc¢do do preco de cotacdo do barril tipo WTI (West Texas

Intermediate) — prego de benchmark do mercado norte-americano de petrodleo.
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Figura 80. Evolugao da Cotagao do Barril de Petrdleo tipo WTI

Fonte: Bloomberg (2015)

Observa-se que os choque do petrdleo sdo consequéncias de mudancas geopoliticas e

econdmicas de grande porte. A primeira guerra do Golfo em 1990 e o inicio do grande
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crescimento econ6mico chinés a partir de 2000 foram grandes motivadores para aumento do
preco de cotagdo do barril. Por outro lado, a crise financeira de 2008 teve consequéncias opostas
de grande magnitude. Por fim, as incertezas de crescimento econdémico da China e da Unido
Europeia (lado da demanda) e aumento de produgao 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 pressdao negativa nos precos no final de
2014.

No lado da producdo, este novo cenario 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 exploracao e
producdo de petrdleo.

As principais novas descobertas estao 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 81. Area de descobertas de producdo de petréleo em dguas 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 producado e
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pode forgcar uma vantagem competitiva extra aos produtores do Oriente Médio, onde ha menores
custos de produgao.

Esta nova reorganizacdo do mercado ainda estd em curso, visto que ndo se chegou ainda
em novo prec¢o de equilibrio, como o patamar de USS$ 100/barril exercido nos ultimos 4 anos. Ha
ainda grande variacdes nas cotagbes. 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 uUltima 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 manutencdo dos tanques de armazenagem de petrdleo
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 temporario dos precos.

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 preco de equilibrio do
mercado. Ha analistas que preveem a retomada do crescimento do mercado de petrdleo: (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 hd uma conclusdo definitiva sobre a

evolucao deste mercado.

5.1.3 Movimentacao de Cargas — Projecao

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 Niterdi, considerando-se dois cenarios,

cujos resultados estdo apresentados nas figuras a seguir.
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Figura 82. Projecao de Demanda para o Porto de Niterdi - NUmero de Atracagdes de
Embarcacbes de Apoio Offshore (Cendrio 1)

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Figura 83. Projecao de Demanda para o Porto de Niterdi - NUmero de Atracagdes de
EmbarcacGes de Apoio Offshore (Cendrio 2)

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Tabela 20. Projecdo de Demanda para o Porto de Niterdi — Nimero de Atracagdes de
embarcagdes de Apoio Offshore

N2 de atracagoes

Cenario 1 Cenario 2

2014 604 604
2015 715 646
2016 901 833
2017 968 900
2018 1090 1022
2019 1147 1078
2020 1076 1016
2021 1082 1022
2022 1087 1027
2023 1085 1025
2024 1091 1031
2025 1158 1094
2026 1156 1092
2027 1161 1098
2028 1167 1104
2029 1181 1118
2030 1266 1198
2031 1272 1205
2032 1279 1211
2033 1285 1217
2034 12901 1224

Fonte: Elaborado por LabTrans

Para o Porto de Niterdi, foram considerados dois cendrios de demanda. O Cendrio 1 foi
elaborado considerando-se apenas o cenario atual, sem perspectiva de investimentos futuros,
enquanto o Cenario 2 leva em conta o cenario atual com investimentos futuros. Nesse cenario, o
maior impacto na diminuicdo da demanda por viagens ao terminal ocorre com a entrada em
operacdo de um terminal no municipio de S3o Jodo da Barra, no Rio de Janeiro®.

A forte elevacdo na demanda observada entre os anos de 2014 e 2020 estd em
consonancia com a projecao de expansdo 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 apresenta crescimento gradual, como consequéncia da

dificuldade na previsdao do descobrimento de novas reservas de petrdleo.

4 ;. ~ . /. ~ .
Os cenarios serdo mais explorados no Capitulo 7 — Comparagdo entre Demanda e Capacidade.
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O mercado internacional de petrdleo, a médio e longo prazo, deve apresentar nova
composicao em sua oferta e demanda. Com a descoberta do pré-sal, sua exploragdo e localizagdo
geografica e geopolitica estratégica, o Brasil deve se tornar um dos maiores produtores mundiais
de petrdleo.

Conforme o estudo Mercado do Petréleo (FGV, 2012), o crescimento da demanda por
petréleo é um dos principais direcionadores da evolu¢ao de sua oferta, conforme ja destacado na
secdo 5.1.2.1. Entre os fatores que influenciam o consumo, aparecem o crescimento econémico e
medidas de eficiéncia e substituicdo energética. Assim, a composicdo da demanda global por
petréleo terd grande participacdo dos mercados emergentes, com énfase no incremento do
consumo de petréleo 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 dareas
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 4guas profundas de diversas
regides do mundo (FGV, 2012).

No Brasil, a descoberta do pré-sal conferiu ao pais uma nova condigdo no mercado
internacional do petrdleo. Além da ampliacdo significativa das reservas, espera-se que até 2020 a
capacidade de produgdo 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 petréleo, 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).

O Porto de Niteréi importa e exporta equipamentos, pecas e cargas em geral. As
operacdes de apoio offshore ocorrem pelas empresas Nitshore (apoio offshore) e Nitport (apoio
offshore e carga geral), que sdo responsaveis por suporte, fabricacdo, reparacdo e apoio voltados

para modulos de plataformas e equipamentos de producdo de petréleo e gas (CDRJ, [s./d.]).
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Dentro da analise dos resultados apresentados cabe ressaltar a existéncia de concorréncia
entre os terminais que praticam operagdes de apoio offshore na mesma regidao, conforme se

observa na figura abaixo.

¢
b Complexo de Sdo Jodo da Barra
\
//”
_
A
o
7
o Terminal de Macaé

Porto do Forno

Baia de Guanabara

Porto de Angra dos Reis

Figura 84. Localizacdo dos Principais Portos Concorrentes do Porto de Niterdi
Fonte: Elaborado por LabTrans

Na drea de atuacao do Porto de Niterdi, a concorréncia ocorre diretamente em relacdo aos
terminais localizados na Baia de Guanabara (Porto do Rio de Janeiro e os demais TUP), ao Porto do
Forno (em Arraial do Cabo) e a Macaé, bem como ao Porto de Angra dos Reis. Em um cenério
futuro, ha ainda o Complexo de S3ao Jodao da Barra, que apresenta grande potencial de atracao de
0OSV, devido a menor distancia em relacdo as unidades maritimas.

Por fim, ressalva-se a recente queda dos precos internacionais do petrdleo. 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 por
petréleo esperada (decorrente do crescimento moderado da economia internacional) e excessiva
producdo nos paises que compdem a OPEP (Organizacdo dos Paises Exportadores de Petréleo)
(THE ECONOMIST, 2014).

No contexto internacional, a reduc¢do do preco do barril de petrdleo até o patamar de USS
85,00 se mostra benéfica aos grandes produtores, como a Ardbia Saudita e os demais membros da
OPEP, e as regidoes como o Golfo do Texas, nos Estados Unidos, bem como a producdo brasileira
do pré-sal (GHIRARDI, 2014).

Para o Brasil, a atual queda no prego do insumo pode apresentar consequéncias negativas

a extragao realizada pela Petrobras. De acordo com um artigo publicado na revista Exame,
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enquanto o barril de petrdleo estiver cotado em torno de USS$ 60,00, ndo existem grandes riscos
ao pré-sal. Contudo, reducbes 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 petrdleo pode agir como forma de
incentivar o crescimento da economia internacional. O baixo preco fomenta queda na inflagdo,
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 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 aquavidrio estd expressa pelo nimero de atracacdes de
embarcacdes offshore mostrado no item anterior. Ou seja, no cendrio mais demandante tem-se:

Tabela 21. Demanda sobre Acesso Aquaviario — 2015 a 2030

Produto 2015 2020 2025 2030
Carga Offshore 715 1.076 1.158 1.266 |

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 ao Porto de Niterdi.

O porto tem como fungdo servir de base de apoio logistico offshore, dando suporte as
plataformas de extracdo de petrdéleo e gads que operam na regido. Nesse caso, a projecdo de
demanda é feita considerando-se o nimero de atracacdes de embarcacdes de apoio offshore, para
posterior comparacdo com a capacidade de cais dos terminais existentes. Esse procedimento
difere do padriao, que consiste nos cdlculos de demanda e capacidade em toneladas
movimentadas pelo porto.

Ademais, a movimentacado de cargas do porto é pequena, sendo verificado maior impacto

sobre os acessos rodoviarios localizados no entorno portuario.
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Portanto, pode-se afirmar que a projecdo de demanda de trafego na hinterlandia ndo se
faz necessdria, dado o aumento nao tdo expressivo das atracacdes no porto projetado para os

préximos anos, e considerando que o impacto é relevante apenas ao entorno portudrio.
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6 PROJEGAO DA CAPACIDADE DAS INSTALAGCOES PORTUARIAS
E DOS ACESSOS AO PORTO

6.1 Capacidade das Instalagoes Portuarias

A capacidade de atendimento a navios de apoio a operacdes logisticas offshore refere-se
ao numero de atraca¢cdes que as instalacdes portuarias podem receber considerando as
disponibilidades de cais.

Vale destacar que a metodologia do cdlculo de capacidade para navios de apoio offshore
utilizada neste estudo estd de acordo com aquela aplicada no projeto intitulado Cooperagdo
Técnica para Elaboragdo de Estudos do Setor Portudrio e Desenvolvimento de Ferramentas para
Planejamento e Apoio a Tomada de Deciséio — Fase 5: Andlise da Utilizagdo de Cais para Operagbes
Offshore, cooperacdo entre a SEP/PR e o 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 atracacdes de navios de cargas portudrias tradicionais.

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

com projetos ja definidos para os proximos anos.

6.1.1 Premissas do Calculo de Capacidade

A capacidade de atendimento a embarcag¢bes de apoio offshore é uma fungdo da
disponibilidade dos trechos de cais, do nivel de utilizacdo plausivel e da forma como as operacdes
acontecem.

A estimativa de capacidade refere-se ao numero de atraca¢cdes que as instalacOes
portudrias podem receber considerando as disponibilidades de cais. Nao é levada em
consideracdo a adequacdo das retroareas para atender a atividades de apoio offshore.

Consideram-se somente as instalacdes portuarias que estdo disponiveis para atracacoes
de embarcacgbes que operam o servico de apoio OSV (Offshore Supply Vessel),

A formulacdo bdsica para o cdlculo da capacidade de atendimento aos navios de apoio a
operacdes offshore é dada por:

- p x (Ano Operacional — Tempo dedicado a atracagbes prioritarias) x k

Tempo médio de servico
.../
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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 um porto publico, k é dado pelo nimero de bercos
capazes de atender aos navios com cargas tradicionais multiplicado pela
razdao entre o comprimento médio desses navios e o comprimento médio
das embarcacgdes de apoio offshore;

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

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

e Tempo médio de servico é o valor médio do tempo em que as
embarcagdes 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 aos bercos e os comprimentos
(Length Overall — LOA) médios das embarcac¢des que utilizam as infraestruturas.

Foram considerados os tempos médios e o tamanho médio das embarcacdes PSV, AHTS e
demais embarcacdes. Neste sentido, daqui em diante usa-se “OSV” para designar tais
embarcacdes. A verificacdo dos parametros futuros depende do estudo para cada terminal. Na
analise estatistica das atracacbes do ano de 2013, observou-se que o tempo médio de
atendimento aos bercos é de dez horas e o comprimento médio das embarcagdes é de 80 metros.

Foram consideradas as atracacdes de costado, no entanto sabe-se que as OVS também
podem atracar de mediterraneo (popa). Caso haja atracacdes de mediterraneo, a capacidade de
atracacOes tende a subir. Assim, essa projecdo tende a ser mais conservadora em relacdo a
disponibilidade de cais.

Para o calculo das capacidades futuras, consideram-se os horizontes temporais da entrada

em operacao dos novos terminais e as novas areas disponiveis.
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6.1.2 Resultados

A figura a seguir apresenta os Complexos Portudrios e a Unidades Maritimas da regiao
Sudeste. No Complexo Portuario da Baia de Guanabara, constam os dois terminais que operam

cargas de apoio offshore no Porto de Niterdi, a saber, Nitshore e Nitport.
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Figura 85. Complexos Portuarios e Unidades Maritimas — Regido Sudeste

Fonte: Elaborado por LabTrans
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| 2 [Baia da Guanabara  RJ Tup Brasco Niterdi Niteroi Privado Operando
| 2 |Baia da Guanabara  RJ TUP Brasco Rio - Caju Rio de Janeiro Privado Operando
| 2 |Baia da Guanabara  RJ |Cais Pliblico Porto do Rio de Janeiro |Rio de Janeiro Publico Operando
| 2 |Bafa da Guanabara  |RJ Nitshore Niterdi Arrendado Operando
| 2 |Bafa da Guanabara  |RJ Nitport Niterdi Arrendado Operando
| 2 [Bafa da Guanabara  RJ Tup Clariant S.A Niterdi Privado Projeto
| 2 |Baia da Guanabara  RJ |Cais S&o Cristévdo Triunfo Rio de Janeiro Arrendado Operando
| 2 |Baia da Guanabara  RJ ' Tup Wellstream Niteroi Privado Operando
| 3 [Arraial do Cabo RJ |Porto do Forno Arraial do Cabo Publico Operando
| 4 |Macaé RJ | Tup Petrobras Imbetiba Macaé Privado Operando
| 5|Sdo Jodo da Barra RJ | Terminal Intermoor Sdo Jodo da Barra Privado Projeto
| 5 |Séo Jodo da Barra Rl Edison Chouest Offshore (ECO) Sdo Jodo da Barra Privado Projeto
| 6 |Presidente Kennedy ES Porto Central Presidente Kennedy |Privado Projeto
| 6 [Presidente Kennedy ES C-Port Brasil Itapemirim Privado Projeto
| 6 |Presidente Kennedy |ES Terminal Maritimo De Itaoca Itapemirim Privado Projeto
| 7 |Anchieta ES Tup Ponta De Ubu Anchieta Privado Operando
| 8 |Vitéria ES Peil Vitdria Arrendado Operando
| 8 |Vitoria ES CPVV Vitdria Arrendado Operando
| 8 |Vitoria ES Porto de Vitdria Vitdria Arrendado/Publico Operando
| 9 |Barra do Riacho ES Terminal Barra do Riacho Barra do Riacho Arrendado Projeto
| 9 |Barra do Riacho ES | Terminal Industrial Imetame Aracruz Privado Projeto
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A partir da metodologia utilizada neste estudo, a capacidade projetada para
atendimento a navios de apoio offshore (OSV) no Porto de Niterdi encontra-se na tabela a
seguir.

Tabela 22. Capacidade de Atendimento a Embarcac¢des de Apoio Offshore — Porto de
Niterdi (Atracacdes por Ano)
Navios OSV 2014 2015 2020 2025 2030
| Capacidade (Sem Dique) ~ 1.398 1398 1398 1398 1.398 |
| Capacidade (Com Dique) ~ 699 699 699 699 699 |

Fonte: Elaborado por LabTrans

Essa capacidade é conservadora, pois se considerou em seu calculo 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 430 m
de cais do porto.

No cdlculo de capacidade considerou-se a capacidade potencial do porto com 2
bercos de atracacdo, representando aproximadamente 1.400 atraca¢des anuais. Além disso,
considerou-se com a presen¢a do dique flutuante atracado ao cais, necessario para a
execucdo de reparos em embarcacdes FPSO. A presenca do dique diminui a capacidade de

atendimento de embarcagdes OSV em aproximadamente 700 atracagdes anuais.

6.2 Capacidade do Acesso Aquaviario

O acesso aquaviario ao Porto de Niterdi estd 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 cinco nds no canal; o trafego é de mao Unica; e a
extensdo do canal de acesso no trecho entre o sul da Ilha do Caju é de 1,5 milhas nduticas e
a batimetria de dez metros.

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, 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 situacdo ocorre em um ano ou o tempo médio

gasto pelos navios esperando a liberacdo 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 razodvel 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 distribuicdao 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 18 minutos e o tempo
médio de espera limite para utilizar o canal em dois minutos, obtém-se que o tempo limite
serd atingido quando 5.310 navios precisarem passar pelo canal, ou seja, a capacidade do
canal seria de 2.655 navios/ano.

Registre-se que esse ultimo valor é um limite inferior para a capacidade real, pois ele
foi obtido sob a hipdétese de que, em estando um navio no canal, os navios que o
atravessariam no mesmo sentido também teriam que aguardar o fim da travessia do

anterior.

6.3 Capacidade dos Acessos Terrestres

6.3.1 Acesso Rodoviario

A andlise da capacidade do acesso rodoviario foi realizada para as rodovias BR-101,
BR-116 e BR-040, conectando o complexo portuario de Niterdi a sua hinterlandia. A tabela a

seguir apresenta as caracteristicas mais relevantes das rodovias em analise.
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Tabela 23. Caracteristicas Relevantes das Rodovias

CARACTERISTICA BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2 BR-040-1 BR-040-2

Trecho SNV 101BRJ306 101BRJ311 116BRJ169 116BRJ181 040BRJ0OS5 040BRJ100
0 0 0 0 0 0

Numero de faixas por sentido 2 4 2 2 2 3
Largura de faixa (m) 3,6 3,6 3,6 3,6 3,6 3,6
Largura de acostamento externo (m) 2 - 2 2 2 -
Largura de acostamento interno (m) - - - - 0,2 -
Tipo de terreno Plano Plano Plano Plano Plano Plano
Velocidade maxima permitida 100 km/h 80 km/h 100 km/h 100 km/h 100 km/h 80 km/h

Fonte: Elaborado por LabTrans
Aplicando a metodologia do HCM para rodovias de multiplas faixas, obtém-se os

volumes maximos horarios tolerados para cada nivel de servi¢co nos trechos em estudo, os

guais sdo mostrados na préxima tabela.

Tabela 24. Capacidades Atuais das Rodovias em veiculos/h

BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2 BR-040-1 BR-040-2
A 1.920 3.208 1.920 1.936 1.920 2.420
B 3.018 5.042 3.018 3.044 3.018 3.804
C 4.392 7.334 4.392 4.428 4.392 5.534
D 6.038 10.084 6.038 6.088 6.038 7.610
E 7.136 12.376 7.136 7.194 7.136 9.340

Fonte: Elaborado por LabTrans
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7 COMPARAGAO ENTRE DEMANDA E CAPACIDADE

7.1 Instalagdes Portuarias

7.1.1 Sem Dique de Reparo FPSO

Para comparacdo entre a demanda e a capacidade de atendimento de OSV no Porto
de Niterdi, utilizaram-se dois cenarios de demanda: Cenario 1 — considera-se o cenario atual,
sem os investimentos futuros de novos terminais especializados em operacées offshore;
Cenario 2 — considera-se o cenario atual com os investimentos futuros, ou seja, é levada em
conta a entrada de novos terminais no mercado.

As figuras que seguem apresentam a comparac¢do entre a demanda e a capacidade

do Porto de Niterdi, de acordo com os cenarios 1 e 2, respectivamente.
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Figura 86. Comparagao Demanda e Capacidade de Atendimento para Navios OSV —
Cenario 1 (atracagdes por ano)

Fonte: Elaborado por LabTrans
No Cenario 1, observa-se que, apesar do crescimento da demanda a partir de 2020,
o porto suportara a demanda estimada.
Com os déficits de capacidade de Arraial do Cabo e Macaé, o complexo da Baia de
Guanabara poderd atender a essa demanda reprimida. Observa-se que a grande capacidade
instalada nos terminais da Baia de Guanabara atende a demanda da Regido dos Lagos, no

Rio de Janeiro, entre eles o Porto de Niterdi.

Porto de Niteroi 135



ICLabTrans

Plano Mestre

1.600

1.400 4 ¢ ¢ ¢ ¢ 4
1.200 . *. .

1.000

800 9— Capacidade

& Demanda
600 L J *

Atracagdes por ano

400

200

2014 2015 2020 2025 2030 2034

Figura 87. Comparacdao Demanda e Capacidade de Atendimento para Navios OSV —
Cendrio 2 (atracacdes por ano)

Fonte: Elaborado por LabTrans

Diferentemente do Cenario 1, com a inclusdo de S3o Jodo da Barra no Cenario 2, ha
menor demanda alocada para a Baia de Guanabara, considerando o aproveitamento dos
déficits de capacidade de Arraial do Cabo e S3o Jodo da Barra. Nesse cenario, o Complexo de
Macaé é capaz de absorver sua demanda.

Observa-se que a grande capacidade de instalacdo nos terminais da Baia de
Guanabara atendera a demanda da Regido dos Lagos até 2034, apesar do aumento da
demanda ao longo do periodo.

Chegou-se a esse resultado, sobretudo pela inclusdo do complexo de S3o Jodo da
Barra® no Rio de Janeiro. Ao incluir esse complexo, a demanda do norte do estado do Rio de
Janeiro tende a se deslocar para o Porto do Acu (RJ) e para o Porto de Vitéria (ES). Assim, o
sistema abrangendo S3o Jodo da Barra, Macaé, Arraial do Cabo e Baia de Guanabara entraria

em equilibrio e atenderia a demanda até 2034.

> Ressalta-se gue foram considerados somente os projetos autorizados pela ANTAQ no Porto do Agu, em
Sdo Jodo da Barra (RJ). Por exemplo, ao considerar o projeto do Terminal Edison Chouest Offshore (ECO),
adiciona-se uma capacidade anual de aproximadamente cinco mil atracagGes a partir de 2020. Em Presidente
Kennedy (ES), ndo se consideraram os projetos do Porto Central e do C-Port, j4 que ainda ndo estdo
autorizados pela ANTAQ. Caso esses projetos se concretizem, ha tendéncia de deslocamento da demanda para

esses novos terminais e redu¢do da demanda na Baia de Guanabara (incluindo o Porto de Niterdi) e Vitodria.
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7.1.2 Com Dique de Reparo FPSO

Conforme apontado no capitulo 6, a presenca do dique flutuante atracado ao cais do

porto diminui a capacidade de atendimento de embarcag¢des OSV.

As figuras a seguir apresentam os resultados dos dois cenarios com a presenca do

dique.
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Figura 88. Comparacdao Demanda e Capacidade de Atendimento para Navios OSV —
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Figura 89. Comparagao Demanda e Capacidade de Atendimento para Navios OSV —

Cenario 2 (atracag¢Oes por ano) — Com Dique
Fonte: Elaborado por LabTrans/UFSC
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Observa-se que a inclusdo do dique reduz em um berco a capacidade de
atendimento de embarcagdes OSV. Diante disso, em ambos os cendrios ha déficits
esperados de capacidade a partir de 2020.

A utilizagcdo do dique para reparos e manutengao em embarca¢des FPSO podera
contribuir para aumento de receitas do porto, porém acarretard em déficit de capacidade
para atendimento de OSV.

Sendo assim, o porto necessitaria de mais um berco de atracacdo (com pelo menos

90 m de comprimento) para OSV para atender a demanda.

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 Numero de escalas em 2015: 768;

e Numero de escalas em 2020: 1.175;

e Numero de escalas em 2025: 1.264; e
e Numero de escalas em 2030: 1.382.

Por outro lado, no item 6.2 foi estimada a capacidade do acesso aquaviario como
superior a 2.655 escalas por ano.

Dessa forma, o acesso aquaviario ndao apresentard restricdo ao atendimento da

demanda projetada para o porto.

7.3 Acesso Terrestre

7.3.1 Acesso Rodoviario

Em razdo dos motivos apresentados na secdo 5.3.1, a demanda sobre os acessos
rodovidrios ndo foi calculada, impossibilitando, portanto, a comparacdao 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 Niterdi é administrado pela Companhia Docas do Rio de Janeiro (CDRJ), a
qual é constituida sob a forma de sociedade anénima e regida pela legislacdo relativa as
sociedades por acles e pelo seu Estatuto Social. Seu objeto social é administrar e explorar
comercialmente os portos organizados e as demais instalagGes portuarias do estado do Rio
de Janeiro. Para tanto, esta sob sua competéncia a concessdo de arrendamentos da Unido
para a iniciativa privada, a captacdo de recursos a serem aplicados na execugao 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 portudrios; fixar
valores e arrecadar tarifas portuarias; fiscalizar a execu¢do de obras de infraestrutura e
melhorias dos acessos; fiscalizar as operac¢des portudrias; lavrar autos de infracdo e instaurar
processos administrativos; estabelecer o horario de funcionamento do porto e a jornada de
trabalho; entre outras.

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

estrutura organizacional da companhia, como ilustrado no proximo organograma.
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Ouvidoria
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Presidénda

Figura 90. Organograma — Administragao Superior

Fonte: InformacGes fornecidas pela CDRJ

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

Administragao
Superior

Diretor-Presidente

Administracao,
Financas e Recursos
Humanos

Planejamento e
Relacoes Comerciais

Engenharia e Gestdo
Portudria

Figura 91. Estrutura Organizacional da CDRJ

Fonte: Informagdes fornecidas pela CDRJ
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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, responsdveis pela
gestdo de contratos de obras e projetos de infraestrutura portuaria e sua fiscalizagdo.
Ademais, subordinam-se os setores que realizam a gestdo particularizada dos portos do Rio
de Janeiro e de Itaguai, com fungdes de fiscalizagdo dos terminais, gestdao de areas
arrendadas, inspecdo de movimentacdo de cargas, faturamento, entre outras atividades.

O Porto de Niterdi enquadra-se no o setor de engenharia e gestdo portudria do
Porto do Rio de Janeiro que, por sua vez, estd subordinado a diretoria de Engenharia e

Gestao Portuaria, conforme pode se ver na figura que segue.
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Figura 92. Organograma — Engenharia e Gestao Portuaria

Fonte: InformagGes fornecidas pela CDRJ
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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
legislacao trabalhista sendo-lhe assegurada remuneracdo compativel com as condi¢cbes do
servico e o mercado de trabalho.” Ainda, como forma de promover a capacitacdo dos
colaboradores da CDRJ, se determina, no Artigo 36 do Estatuto: “Art. 36 - A CDRJ promovera
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
nao 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
instituicdo é constituido da seguinte maneira:

Tabela 25. 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: InformagGes fornecidas pela CDRJ; 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.

Porto de Niteroi 143



Plano Mestre IC LabTranS

Tabela 26. Alocacdo dos Funcionarios da CDRJ por Porto sob sua Administracao

Quadro Total Es"‘?c.' allst’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: InformacgGes fornecidas pela CDRJ; Elaborado por LabTrans

Do total de funciondrios efetivos, ha a ocorréncia de situacbes que provocam a
diminuicdo da forca de trabalho efetiva, que sdo, em maior proporcdo: funcionarios cedidos
e em licengas ndo remuneradas. O detalhamento esta demonstrado na tabela abaixo.

Tabela 27.SituacGes que Reduzem a Forga de Trabalho na CDRJ

Situagoes que Reduzem a Forga de Trabalho n.’ de Funcionarios
1. Cedidos 89
1.1 Exercicios de Cargo em Comissado 89
2. Licengas ndo remuneradas 20
2.1 Interesses Particulares 10
2.2 Mandato Classista 10
Total 109

Fonte: InformacGes fornecidas pela CDRJ; 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 situacbes provocam um
efeito negativo sobre a estrutura funcional da CDRJ, que apresenta menor numero de
pessoas disponiveis para a realizagdao das atividades e promogado dos objetivos institucionais.
A proporgao de funcionarios que se encontra em situagdo de afastamento é de 12% do total
de funcionarios disponiveis a CDRJ, isto €, um numero consideravel.

Atualmente, existem 98 funciondrios que preenchem cargos em comissdo e de

funcdo gratificada. Os cargos em comissdao sdao destinados a Diretores, Assessores,
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Superintendentes e Gerentes. Os cargos com funcdo gratificada, por sua vez, destinam-se
principalmente a Encarregados, Inspetores, Fiéis e Fiéis Ajudantes.

Com relacdo 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 Niteroi

Com relacdo ao quadro de pessoal do Porto de Niterdi, verifica-se que estd alocado
um total de 12 funciondrios para as atividades de gestdo e para o controle das operacoes
referentes ao porto dentro da CDRJ. Se comparado ao Porto do Rio de Janeiro, o nimero de
funcionarios é significativamente menor, principalmente com relagdao a funcionarios técnicos
e auxiliares.

O dispéndio para manutencdo deste quadro de pessoal no porto é de
aproximadamente RS 2,3 milhdes por ano, havendo, porém, uma redugdo entre os anos de

2012 e 2013, conforme demonstrado no grafico abaixo.

RS 2.300.000 -
RS 2.280.000 -
RS 2.260.000 -
RS 2.240.000 -
RS 2.220.000 -
RS 2.200.000 -
RS 2.180.000 -
RS 2.160.000 -
RS 2.140.000 -
RS 2.120.000 -

2012 2013
& FOLHA BRUTA TOTAL

Figura 93. Dispéndio com Folha de Pessoal Bruta no Porto de Niterdi
Fonte: Fonte: Informagdes fornecidas pela CDRJ; Elaborado por LabTrans

Tal dispéndio com folha de pessoal se motiva pela qualificacdo dos funcionarios
responsaveis pelas atividades do Porto de Niterdi, onde a maioria apresenta nivel técnico de
gualificacdo, estando alocados em atividades técnicas de servicos portuarios, e funcionarios
gue apresentam nivel superior.

Os funcionarios da CDRJ no Porto de Niterdi sdo alocados em atividades que
envolvem decisdo técnica e representacdo do porto, ja que a operacdo do porto é de

responsabilidade das empresas arrendatdrias que exploram as atividades de operacao,
S —
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movimentacdo e armazenagem em seus terminais, cabendo a CDRJ apenas a gestdo e a
oferta de boas condic¢des de infraestrutura, como a infraestrutura de acesso aquavidrio, por
exemplo.

A proporgao de funcionarios da CDRJ por qualificagdo no Porto de Niterdi esta

demonstrada na imagem abaixo.

ESPECIALISTA PORTUARIO (MIVEL
5 SUPERIOR)

mTECNICO DE SERVICO PORTUARIO
(NIVEL MEDIO)

Figura 94. Qualificacdo dos Funciondrios Atuantes no Porto de Niterdi

Fonte: Informagdes fornecidas pela CDRJ; Elaborado por LabTrans

8.2 Analise dos Contratos de Arrendamento

Os contratos de arrendamento atualmente vigentes na estrutura contratual do Porto
de Niterdi sdo das empresas Nitport S.A. e Nitshore S.A., os quais tém encerramento
previsto para agosto de 2015, podendo ser prorrogados por mais dez anos. As caracteristicas

gerais dos contratos de arrendamento sdo apresentadas na tabela seguinte.

Tabela 28. Caracteristicas Gerais - Arrendamentos

Empresa . . o : NITSHORE Engenharia E Servicos
Arrendatéria NITPORT Servigos Portuarios S.A. Portusrios S.A.

Numero do contrato 060/05 061/05

. Terminal de carga geral e apoio . .
Objeto offshore Terminal de apoio offshore
Finalidade Movimentac¢do de carga geral Movimentagdo e aljmazenagem de

cargas de apoio offshore

Area 11.330 m? 15.730 m?
Pendéncia juridica Nao Ndo

Fonte: InformacGes fornecidas pela CDRJ

Os terminais da Nitport S.A. e da Nitshore S.A. prestam servicos de apoio logistico
offshore com foco na movimentacdo de cargas de terceiros. Nesse sentido, o Porto de
Niterdi, formado pelos terminais dessas duas empresas, é caracterizado por ser uma base de

prestacao de servigos offshore.

146 Porto de Niteroi



fCLabTrans

Plano Mestre

Os clientes dos terminais sdo empresas nacionais e internacionais que atuam na
exploracdo de 6leo e gas no Brasil. Os terminais do Porto de Niterdi prestam servicos de
suporte, fabricacdo, reparacdo e apoio, voltados para moddulos de plataformas e
equipamentos de produgao de petrdleo e gas.

A seguir, apresentam-se as datas de assinatura, inicio da vigéncia e encerramento
dos contratos de arrendamento vigentes.

Tabela 29. Contratos de Arrendamento

Nitport Servigos
Portuarios S.A.

Nitshore Engenharia e Servigos
Portuarios S.A.

Empresa Arrendataria

Numero do contrato 060/05 061/05
Prazo especificado no contrato 10 anos 10 anos
Data de celebragdo do contrato 16/08/2005 16/08/2005
Data de inicio do arrendamento 18/08/2005 16/08/2005
Data de término do arrendamento 18/08/2015 16/08/2015
Prorrogagao Por mais 10 anos Por mais 10 anos

Fonte: Dados fornecidos pela CDRJ

Os valores devidos pelos arrendatarios a Autoridade Portuaria pela exploracdo de
area portuaria publica se dividem em valores fixos e varidveis. O valor fixo diz respeito ao
pagamento pela drea ocupada pela empresa arrendatdria e é ajustado anualmente de
acordo com o indice de precos estabelecido no contrato. Os valores varidveis, por sua vez,
sdo cobrados por tonelada movimentada no terminal arrendado. A seguir, apresentam-se os
valores que incidem sobre os arrendamentos da Nitport S.A. e da Nitshore S.A.

Tabela 30. Valores Cobrados por Arrendamento

Nitshore Engenharia e Servigos
Portudrios S.A.
Parcela mensal de RS 8,23/m?
RS 0,9370/t de carga offshore
e R$ 27.330,38/minimo mensal
para reparo naval

Empresa Arrendatdria  Nitport Servigos Portuarios S.A.

Valor fixo Parcela mensal de 4,35/m?

RS 0,40/t de granel sélido

Valor variavel RS 094/t de carga geral

Fonte: Dados fornecidos pela CDRJ

Considera-se como area operacional a drea total do arrendamento, nesse sentido,
seguindo as informacgdes de RS/m? fornecidas na tabela anterior, a empresa Nitport S.A., que
ocupa area de 11.330 m?, deve pagar mensalmente o valor de RS 49.285,50. Por outro lado,
a empresa Nitshore S.A. paga RS 129.457,90, j& que ocupa area de 15.730 m? e possui

cobranca por metro quadrado superior a Nitport S.A., como apresentado na tabela anterior.
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8.3 Analise Financeira

Por ndao estarem discriminados nos demonstrativos da companhia os valores de
gastos e receitas por porto administrado pela CDRJ, 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 Niterdi visa atualizar a avaliacdo da CDRJ
para o ano de 2013, ja que os resultados financeiros da companhia encontrados no Planos
Mestres do Portos do Rio de Janeiro e de Itaguai sdo baseados em resultados de anos

anteriores.

8.3.1 Indicadores Financeiros

A analise da situa¢do 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.

Para elaboracdo dos indices financeiros da CDRJ, foram utilizados os balangos
patrimoniais referentes aos anos de 2009 a 2013, disponiveis no endereco eletronico da
companbhia.

A analise dos indicadores financeiros é apresentada em subsecdes, 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 liguidez da CDRJ, de forma a ilustrar a analise evolutiva da entidade no sentido de
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melhorar sua capacidade de pagamento através do aumento de ativos e/ou redugdo de

passivos.
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Figura 95. 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.

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, apds
alcancar seu pior patamar, no ano de 2010 esse indice sofreu flutuacGes, 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 recuperacao 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.
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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,
alcangando 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¢do ao total
do passivo, isto é, a soma dos ativos circulante e realizdvel a longo prazo dividida pela soma
do passivo total. Conforme ilustrado no gréafico, o comportamento desse indice apresentou-
se crescente de 2010 a 2012, sofrendo uma leve retragao no ano seguinte.

De maneira geral, como ilustra o grafico anterior, de 2010 a 2013 os indices
apresentam trajetérias de crescimento, com exce¢do do ano de 2012, no qual se percebeu
que o comportamento dos indices de liquidez corrente e geral continuaram aumentando,
enguanto 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 recuperagdo a partir de
2010. E importante salientar que, a despeito de os niveis dos indices de liquidez terem
aumentado ao longo do periodo, ainda estdo aquém do ideal.

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

de 2009 a 2013.

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 96. 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 fungdo
do fato de os resultados de Patrimoénio Liquido e Lucro Liquido dos exercicios terem sido
negativos ao longo do periodo de analise, como pode ser observado na tabela a seguir.

Tabela 31. 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.
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A situacdo financeira da CDRJ, dessa forma, é preocupante, tendo em vista que
foram observados prejuizos ao longo dos ultimos seis anos, ndao 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 patriménio. Os indices de endividamento
evidenciam também a proporcdo 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 97. Indicadores de Estrutura de Capital

Fonte: Dados fornecidos pela CDRJ; Elaborado por LabTrans
O indice da participacdo de capitais de terceiros, linha em vermelho no gréfico,
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
quanto a dependéncia de capitais de terceiros. Cabe ressaltar que, nas situagcdes em que o
Patrimbnio Liquido é negativo, o indice serda também negativo, demonstrando que h3a

somente capitais de terceiros na organizacao.

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

periodo analisado.
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Tabela 32. indice de Participacdo de Capitais de Terceiros (2009-2013)

2009 2010 2011 2012 2013
Participagcao 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 proprios sdo 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 Patriménio Liquido negativo, os
valores desses indices confirmam que a CDRJ contou apenas com capitais de terceiros. Como
se percebe no gréfico, ainda que bastante dependente de recursos de terceiros, em 2012
esse indicador apresentou melhora.

O indice de imobilizacdo do patrimonio 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 33. indice de Imobilizagdo do Patriménio Liquido (2009-2013)
2009 2010 2011 2012 2013
Imobilizagao do Patriménio 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 patrimoénio 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 patriménio
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 obrigagOes totais. Quanto menor esse indice, melhor a situagdao 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 98. Indicador de Endividamento Geral
Fonte: Dados fornecidos pela CDRJ; Elaborado por LabTrans

Percebe-se que, nos ultimos anos, o indice de endividamento geral apresentou
comportamento de queda, alcancando 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 Portudria passa por dificuldades
devido as obrigacdes do passivo, principalmente aquele devido em longo prazo, que dificulta
a recuperacgao da saude financeira da companhia. Nesse sentido, para melhor compreensao
das causas dessa situacdo, apresenta-se a seguir a avaliacdo financeira por meio de andlises

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 composicdo das receitas e
dos gastos, com vistas a identificar suas principais fontes e, por consequéncia, vislumbrar
onde devem ser concentrados os esfor¢os no sentido de otimizar a relagdo gastos/receitas.

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

financeiros da CDRJ.
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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 produgao, visando identificar o desempenho do
Porto de Niterdi e fazendo uma comparacao com o mercado.

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

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

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

A tabela abaixo mostra a receita auferida, bem como os gastos da CDRJ no periodo
de 2011 até 2013.

Tabela 34. Composicdo das Receitas e Gastos Portudrios (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 variagao no decorrer dos anos: em 2012 ocorreu
reducdo dos custos, e 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 comparacdo entre receita e despesas da CDRJ no

periodo de 2011 até 2013.
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Figura 99. Comparagdo entre Receita e Despesas da CDRIJ
Fonte: Dados fornecidos pela CDRJ; Elaborado por LabTrans

A receita manteve-se préxima 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.

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 administracao.

Tabela 35. 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, Paranagua 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 producdo, em toneladas,

dos ultimos anos para cada porto.
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Tabela 36. Comparacdo entre Portos da Regido

Valores/Tu Maédia Inclusiva  CDRJ ARS
Receita Bruta 8,55 6,05 -2,51 -29%
Custos Totais 7,74 8,1 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 andlise.

Tabela 37. Comparagdao com Média sem CDRJ Inclusa

Valores/Tu Média Sem Porto CDRJ ARS
Receita Bruta 9,39 6,05 -3,34 -36%
Custos Totais 7,62 8,1 0,48 6,28%

Fonte: Demonstrativos Contabeis dos Portos; Elaborado por LabTrans

O resultado apresentado do valor unitario por tonelada movimentada da receita
estd 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
ndo demonstra bom resultado financeiro, pois apresenta prejuizo em todos os anos do
estudo.

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 arrecadacoes 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 100. Trajetdria da Receita Portudria (2011 a 2013)

Fonte: Informagdes fornecidas pela CDRJ; 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 arrecadagdes. 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 CDRIJ, as receitas operacionais sdo compostas por
arrecadacdes 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 101. Receita Operacional: Arrendamentos e Tarifas — 2013

Fonte: Informagdes fornecidas pela CDRJ; 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 Portudria, tornando-a menos suscetivel as oscilagdes na movimentacdo do porto,
visto que as arrecadagdes com arrendamentos sdo regidas por contratos que estipulam uma
movimentac¢do minima contratual por parte do arrendatario.

As receitas de arrendamentos sdo provenientes dos contratos apresentados em
secOes anteriores, e incluem parcelas fixas e variaveis, de acordo com a tonelagem de cargas
movimentadas e da drea ocupada. Embora os balancetes apresentados pela companhia ndo
exponham discriminadamente a participacdo 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 Portuaria - Protecdo de Acesso ao Porto: essa
tabela apresenta a remuneracao da utilizacdo das facilidades portuarias constituidas
pelos molhes, quebra-mares, canal de acesso e bacia de evolucdo que proporcionem
aguas abrigadas, tranquilas, profundas e sinalizadas para as embarcacdes realizarem

suas operagdes com seguranga;
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e Tabela Il - Utilizagdo da Infraestrutura Portudria - Instalagdes 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 Ill - Utilizagdo da Infraestrutura Portuaria - Instalagdes Terrestres e Facilidades:
essa tabela esclarece a remuneragao da utilizagdo da infraestrutura operacional
terrestre, mantida pela CDRJ, colocada a disposicdo das operacdes 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 iluminagao
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 remuneragdo da utilizacdo da
infraestrutura e os servigos 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 Administragao Portuaria, 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 ferrovidria etc., caso requisitado(s); e
e Tabela VIl - Fornecimento de Equipamentos Portudrios: essa tabela retrata a
remuneracdo 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 102. Receitas Tarifarias — 2013
Fonte: InformacgGes fornecidas pela CDRJ; Elaborado por LabTrans

Com 54% de participagdo, nota-se que a principal fonte de receitas tarifarias é a
Tabela |, que apresenta a remuneracdo de servicos de protecdo e acesso ao porto. As demais
tabelas mostram arrecadacdes 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 arrecadacoes.

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

Tabela 38. Receitas ndo Operacionais — 2013

Receitas ndo Operacionais Valor (RS) Participacao (%)
Reversao 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: Fonte: Informagdes fornecidas pela CDRJ; Elaborado por LabTrans

Como se percebe, reversdo de provisGes e reservas e variacbes monetdrias
respondem juntas por 77% das receitas ndao operacionais, seguidas, em menor escala, por

receitas financeiras e patrimoniais. Com menor representatividade, a conta Outras Receitas
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totaliza 3,2 milhdes, abrangendo receitas eventuais, com recuperacbes e variacoes
patrimoniais.

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, sdao 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 contdbil utilizada nos balancetes do porto.

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

operacionais e ndo operacionais.
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Figura 103. Trajetéria de Gastos —2011 a 2013

Fonte: InformagGes fornecidas pela CDRJ; Elaborado por LabTrans

A evolucdo dos dispéndios possui trajetéria bastante semelhante as receitas,
apresentadas na secdo anterior. Embora tenham diminuido em 2012, os gastos

apresentaram crescimento acumulado de 15% no periodo, alcancando, em 2013, seu maior
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patamar, isto €, RS 615 milhdes. Como se percebe no grafico anterior, os gastos operacionais
possuem participacao determinante sobre o total de gastos ao longo do periodo.

De acordo com a classificacdo contdbil da CDRJ, os gastos operacionais contemplam:
despesas financeiras, provisdes e depreciagdes, 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%

B Financeiras

M Provisdes e Depreciagdes
H Pessoal

B Encargos Sociais

B Outras
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Figura 104. Distribuicdo dos Gastos Operacionais — 2013
Fonte: Informagdes fornecidas pela CDRJ; 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 tributarios 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 saldrios,
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, manutencdo e seguro totalizam juntos RS 49,4 milh&es.

Os gastos ndo operacionais, por sua vez, contemplam dispéndios com variacdes
monetarias, perdas com alienacdo de bens e variagdes patrimoniais. Dentre eles, as

variacoes monetarias detém participacdo quase total, como demonstra a tabela abaixo.
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Tabela 39. Gastos ndo Operacionais (2013)

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

Fonte: InformagGes fornecidas pela CDRJ; 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 intuito de proporcionar maior detalhamento a analise de gastos da CDRJ, a
figura a seguir apresenta a trajetoria dos gastos da CDRJ (operacionais e ndo operacionais),
discriminando a participacdo de cada um dos dispéndios que os compdem. Para melhor
visualizacdo grafica, sdo apresentados os gastos que compdem, na média do periodo, 91%

do total de gastos da sociedade nos ultimos anos.
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Figura 105. Trajetdria dos Principais Gastos —2011 a 2013
Fonte: InformagGes fornecidas pela CDRJ; 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 provisdes 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 variagcdes 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 provisdes
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 saude 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 Niterdi.
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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 movimentagao 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 situa¢do do porto, incluindo
um diagndstico sobre as instalacdes, operacdes portudrias, acessos e meio ambiente.

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 esta inserido.

Destaca-se, em Niterdi, a situacdo dos acessos internos do porto, dado por um Unico
portdo de acesso e com vias internas em estado precario de conservagao, ainda constituidas
por paralelepipedos.

No ambito do ambiente competitivo em que o Porto de Niterdi esta inserido, cabe
atencdo da autoridade portuaria sobre o aumento da concorréncia com terminais da Baia de
Guanabara — UTC Engenharia, Brasco, e GE Qil e Gas —, e com terminais préximos, como o de
Arraial do Cabo, Terminal de Macaé, Porto de Vitdria (ES), Barra do Riacho (ES), além dos
novos terminais em S3o Jodo da Barra (RJ), Ponta do Ubu (ES) e Anchieta (ES), e dos projetos
de Presidente Kennedy (ES) e Cachoeira do Itapemirim (ES).

Além disso, também ha de se considerar a atual crise econdmica internacional e as
flutuacdes do mercado do petrdleo, diante da recente queda de seu preco internacional e
incertezas quanto ao novo preco de equilibrio, que pode reverter o cendrio positivo do setor
para um cenario estagnado ou recessivo.

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 comparacdo entre os resultados de projecdo e
capacidade, quando ficou evidenciado que o Porto de Niterdi atendera de forma satisfatoria
ao crescimento do mercado.

Assim sendo, considerando as principais conclusdes apresentadas ao longo deste

plano, foram reunidas na prdéxima tabela as agbes identificadas como necessarias para
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preparar o Porto de Niterdi para atender a demanda de movimentacdo de cargas prevista

para os proximos 16 anos.

Tabela 40. Plano de A¢bes do Porto de Niterdi

Descricdo da Agio

Investimentos Portudrios
fRefmcn do Cais e Dragagem de Aprofundamento

Responsdvel

EVTEA - Arrendatérias

CRONOGRAMA DE INVESTIMENTOS E MELHORIAS - PORTO DE NITEROI

Emergencial | Operacional Estratégioo
2l 2|58 388N Q I8
R| R|R R R R

ineforma do Piso

Gestdo Portudria
Controle financeiro € reducdo das despesas

EVTEA - Arrendatérias

CDRJ

4 :Projeto de monitoramento de indicadores de produtividade

CDRJ/Arrendatarias

Programa de treinamento de pessoal

Acessos ao Porto

iConstrucdo de novas alcas de acesso na Ponte Rio-Niterdi

Investimentos e Agdes gue Afetardo o Porto

iNovos investimentos na produc3o e exploracio de petraleo nas Bacias de Campos e Santos

CDRJ/Arrendatarias

Governo Federal/Estadual | 1§ |

8

:Instalacdo de novos terminais especializados no apoio offshore

Legenda

! |Preparacdo
Prontificag8o

Fonte: Elaborado por LabTrans

Conclui-se que o estudo apresentado atendeu aos objetivos propostos, e que o

mesmo serd uma ferramenta importante no planejamento e desenvolvimento do Porto de

Niteroi.
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ANEXO 1

METODOLOGIA DE CALCULO DA CAPACIDADE DOS ACESSOS
RODOVIARIOS

Porto de Niteroi 173



ICLabTrans

Plano Mestre

174 Porto de Niteroi



fCLabTrans

Plano Mestre

METODOLOGIA DE CALCULO DA CAPACIDADE DOS ACESSOS RODOVIARIOS

As rodovias de duas faixas podem ser divididas em duas classes, segundo o Método
do HCM (TRB, 2000):

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

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

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

Classe Il — A principal funcdo dessas rodovias é a acessibilidade. A circulagao em alta

velocidade ndo é a principal preocupacado, visto que o atraso devido a formacdo de

filas é mais relevante como medida de avalia¢cdo da qualidade do servico.

Na caracterizacdo do nivel de servico LOS em rodovias de duas faixas utiliza-se nao
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 presenga de outros veiculos.

A determinac¢do do LOS se da através da figura a seguir.
100
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Velocidade média de percurso (km/h)
Figura 106. Nivel de Servico para estradas de duas vias da Classe |
Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans
Estimativa da Velocidade em Fluxo Livre
Embora seja sempre preferivel obter a velocidade em regime livre medindo-a

diretamente no local, isso pode ndo ser possivel, ao que restara utilizar-se de uma

estimativa. Em rodovias de duas faixas, a estimativa da velocidade em regime livre é
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calculada a partir da velocidade em regime livre base, a qual aplicam-se corre¢des que
atendem as caracteristicas geométricas da rodovia em estudo.

A velocidade em fluxo livre base 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 41. Ajuste devido a largura da faixa e largura do acostamento (fj)

REDUGAO EM FFS (km/h)

Largura da faixa Largura do Acostamento (m)

(m) >0,0<0,6 >0,6<1,2 >1,2<1,8 >1,8
2,7<3,0 10,3 7,7 5,6 3,5
>3,0<3,3 8,5 5,9 3,8 1,7
>3,3<3,6 7,5 4,9 2,8 0,7
23,6 6,8 4,2 2,1 0,0

Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans

Tabela 42. Ajuste devido a densidade de pontos de acesso (f,)

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

0 0,0
6 4,0
12 8,0
18 12,0
224 16,0

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

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

ATS = FFS — 0,0125v, — fp,
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.

Tabela 43. 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) 20 40 60

0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
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 1,3 1,7 2,1 2,4
1800 0,0 0,8 1,1 1,6 1,8 2,1
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 (TRB, 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.
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PTSF = BPTSF + fq/np
Onde:
PTSF =Tempo de percurso com atraso
BPTSF = Tempo de percurso com atraso base
fasp = Ajuste devido ao efeito combinado da reparticdio do trafego e da

porcentagem de zonas de ndo ultrapassagem
A expressao que permite calcular o tempo de percurso com atraso base é a seguinte:
BPTSF = 100 X (1 — ¢~ %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 44. 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

DEBITO NAS REDUCAO NA VELOCIDADE MEDIA DE PERCURSO (km/h)
DUAS FAIXAS

vp (veic/h)

Zonas de nao ultrapassagem (%)

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¢io 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 54 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¢io 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
400 2,4 19,0 25,6 32,2 32,5 32,8
600 0,0 16,3 21,8 27,2 27,6 28,0
800 0,0 10,9 14,8 18,6 19,0 19,4
21400 0,0 5,5 7,8 10,0 10,4 10,7

Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans

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

com base nos valores do volume de trafego medido para o hordrio de pico, é a seguinte.
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|4
"0 T PHF X f, X fuy
Onde:
Vp = Débito para o periodo de pico de 15 minutos (veiculo/h)
% = Volume de trafego para a hora de pico (veiculo/h)

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

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.

Tabela 45. Ajuste devido ao tipo de terreno (f,) para determinagdo da velocidade média
de percurso

TIPO DE TERRENO

DEBITO (veic/h)
Plano Ondulado
0-600 1,00 0,71
>600-1200 1,00 0,93
>1200 1,00 0,99

Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans

O ajuste devido ao tipo de terreno utilizado para o cdlculo do tempo de percurso

com atraso é obtido através da tabela abaixo.

Tabela 46. Ajuste devido ao tipo de terreno (f,) para determinagdo tempo de percurso
com atraso

. TIPO DE TERRENO
DEBITO (veic/h)

Plano Ondulado

0-600 1,00 0,77
>600-1200 1,00 0,94
>1200 1,00 1,00

Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans
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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+ Pa X (Bn = 1)
Onde:
favy = Ajuste devido a presenca de veiculos pesados na corrente de trafego
Pr = Proporc¢ao de caminhdes na corrente de trafego
Pg = Proporgao de veiculos de recreio (RVs) na corrente de trafego
Er = Fator de equivaléncia de caminhdes em veiculos leves de passageiros
Er = Fator de equivaléncia de veiculos de recreio em veiculos leves de

passageiros

Os fatores de equivaléncia Er e Eg para a determinacdo da velocidade média de
percurso sdao dados na tabela a seguir, ao passo que os fatores de equivaléncia para a

determinacdo do tempo de percurso com atraso constam na tabela posterior.

Tabela 47. Fatores de equivaléncia para pesados e RVs para determinagdo da velocidade
média de percurso

TIPO DE TERRENO

TIPO DE VEiCULO DEBITO (veic/h)

Plano Ondulado

0-600 1,7 2,5

Pesados, Et >600-1200 1,2 1,9
>1200 1,2 1,5

0-600 1,0 1,1

Rvs, Er >600-1200 1,0 1,1
>1200 1,0 1,1

Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans
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Tabela 48. Fatores de equivaléncia para pesados e RVs para determinacdo do tempo de
percurso com atraso

TPO DE TERRENO

TIPO DE VEiCULO DEBITO (veic/h)

Plano Ondulado
0-600 1,1 1,8
Pesados, Et >600-1200 1,1 1,5
>1200 1,0 1,0
0-600 1,0 1,0
Rvs, Er >600-1200 1,0 1,0
>1200 1,0 1,0

Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans
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METODOLOGIA DE CALCULO DO NIVEL DE SERVICO LOS PARA
RODOVIAS DE MULTIPLAS FAIXAS

Uma rodovia de multiplas faixas é geralmente constituida por um total de quatro ou
seis faixas de trafego (2x2 faixas ou 2x3 faixas), usualmente divididas por um divisor central
fisico ou, na sua auséncia, a separacao das pistas de rolamento é feita por pintura. As
condicbes de escoamento do trdfego em rodovias de multiplas faixas variam desde
condicdes muito semelhantes as das autoestradas (freeways), ou seja, escoamento sem
interrupcdes, até condicdes 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
sao definidos os niveis de servico em rodovias de multiplas faixas em funcao da velocidade
de fluxo livre.

Tabela 49. 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 Méxima (veic./km/faixa) 7 11 16 22 26

Velocidade Média (km/h) 90,0 90, 89,8 84,7 80,8
100 Relacdo débito/capacidade (v/c) 0,30 0,47 0,68 0,89 1,00
Débito Maximo (veic./h/faixa) 630 990 1435 1860 2100

Densidade Maxima (veic./km/faixa) 7 11 16 22 27

Velocidade Média (km/h) 80,0 80,0 80,0 77,6 74,1

100 Relacdo débito/capacidade (v/c) 0,28 0,44 0,64 0,85 1,00
Débito Maximo (veic./h/faixa) 560 880 1280 1705 2000

Densidade Maxima (veic./km/faixa) 7 11 16 22 28

Velocidade Média (km/h) 70,0 70,0 70,0 69,6 67,9

100 Relacdo débito/capacidade (v/c) 0,26 0,41 0,59 0,81 1,00
Débito Maximo (veic./h/faixa) 490 770 1120 1530 1900

Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans
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Determinag¢do da Densidade
A equacdo a seguir representa a relacdo entre a velocidade média de percurso e a
taxa de fluxo de demanda ou débito. E através dela que se determina o nivel de servico de

uma rodovia de multiplas faixas.

v
P=3
Onde:
D = Densidade de trafego (veiculo/km/faixa)
Vp = Taxa de fluxo de demanda ou débito (veiculo/h/faixa)
S = Velocidade média de percurso (km/h)

Determinag¢do da Velocidade de Fluxo Livre
A velocidade de fluxo livre corresponde a velocidade de trafego em condicbes 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 equacdo abaixo.

FFS = BFFS = fiw = fic = fu — fa
Onde:
FFS  =Velocidade de fluxo livre estimada (km/h)

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

fiw = Ajuste devido a largura das faixas

fie = Ajuste devido a desobstrucdo 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 50. Ajuste devido a largura das faixas f,,

LARGURA DA FAIXA (m) REDUGAO NA FFS (km/h)

3,6 0,0
3,5 1,0
3,4 2,1
3,3 3,1
3,2 5,6
3,1 8,1
3,0 10,6

Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans

O ajuste devido a desobstrugao lateral f;. para rodovias de quatro faixas é obtido a

partir da tabela a seguir.

Tabela 51. Ajuste devido a desobstrucao lateral f.

DESOBSTRUGAO LATERAL (m) REDUGAO NA FFS (km/h)
3,6 . 0,0
3,0 0,6
2,4 1,5
1,8 2,1
1,2 3,0
0,6 5,8
0,0 8,7

Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans

O ajuste devido ao tipo de divisor central fy, é dado na prdxima tabela.

Tabela 52. 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 (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans

O ajuste devido a densidade dos pontos de acesso f4 é dado pela tabela a seguir.
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Tabela 53. Ajuste devido a densidade de pontos de acesso f4

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

0 0,0
6 4,0
12 8,0
18 12,0
224 16,0

Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans

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 = NUmero de faixas
fhv = Ajuste devido a presenca de veiculos pesados na corrente de trafego
fo = Ajuste devido ao tipo de condutor

Sempre que ndo existam dados locais, podem-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:

frv = Ajuste devido a existéncia de veiculos pesados

Pr = Proporc¢ao de caminhdes na corrente de trafego

Pg = Proporgao de veiculos de recreio (RVs) na corrente de trafego

Er = Fator de equivaléncia de caminhdes em veiculos leves de passageiros
Er = Fator de equivaléncia de veiculos de recreio (RVs) em veiculos leves de

passageiros

A tabela a seguir apresenta os fatores de equivaléncia Er e Eg para segmentos

extensos, objeto de estudo do presente relatério.

Tabela 54. Fatores de Equivaléncia para veiculos pesados e RVs em segmentos extensos

e TIPO DE TERRENO
Plano Ondulado Montanhoso
Er 1,5 2,5 4,5
Eq 1,2 2,0 4,0

Fonte: HCM (TRB, 2000); Elaborado por LabTrans

O ajuste devido ao tipo de condutor procura traduzir a diferenca de comportamento

entre os condutores que passam habitualmente no local e os condutores esporadicos. Os

fatores a assumir sdo os seguintes:
++» Condutores habituais — fP = 1,00

++» Condutores esporadicos — fP = 0,85
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ANEXO 2

MAPA DE RESTRICOES AMBIENTAIS DO PORTO DE NITEROI
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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 ocupacdo 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-Opera¢dao, 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 atraca¢cGes 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 operacdes (por quaisquer razées) 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 operagdao 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 comparacdo entre a média e o desvio
padrdo da amostra (ano de 2010) dos intervalos de tempo entre chegadas sucessivas dos
navios ao porto. Como se sabe que na distribuicdo exponencial a média é igual ao desvio
padrdo, se nesse teste os valores amostrais resultaram muito diferentes, assumiu-se que os

modelos de fila ndo poderiam ser usados.

Porto de Niteroi 203



ifLabT_rans

Plano Mestre

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 ocupac¢ao, 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 ber¢cos 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

Pardmetros

Unidade Atual
Numero de bergos u 1
Ano operacional dia 364

Caracteristicas Operacionais

Unidade Atual
Lote médio t/navio 29.383
Produtividade do bergo (por hora
de operacdo) t/hora 624
Tempo inoperante hora 0,4
Tempo entre atracagGes
sucessivas (com fila) hora 6,0

Ciclo do Navio

Inter
Tempo no Bergo (horas) Navios Total
Movimentagdo Inoperante Total In/Out (horas)
Cenario Atual 47,1 4,0 51,1 6,0 57,1

Capacidade de 1 Bergo (100% ocupagéo)

Escalas por Toneladas Escalas Toneladas
Semana por Semana por Ano por Ano
Cenario Atual 2,9 86.424 153 4.494.063
Capacidade do Cais
Numero de indice de Escalas por Toneladas
Bergos Ocupagao Ano por Ano
Cenario Atual 1 65% 99 2.920.000

Fonte: Elaborado por LabTrans

TIPO 2 - 1 PRODUTO, M/M/C

Em alguns casos, principalmente quando muitos intervenientes estiverem presentes
na 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
Movimentagdo anual t 542369 935963  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)
Movimentagdo 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 variacao 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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oratério de Tramsportes e Logistica

Tabela 5.

Capacidade de um Trecho de Cais ou Berco — Planilha Tipo 5

Pardmetros

Numero de bercos 1
Ano operacional (dias) 364
Desvio padrdo do tempo de

. 34,4
atendimento
Fator de ajuste da movimentag3o 3,3

Caracteristicas Operacionais

Unidade

Movimentacdo anual prevista t
Lote médio t/navio
Produtividade do bergo (por hora de

. co(p t/hora
operagdo)
Tempo inoperante hora
Tempo entre atracagdes sucessivas

) hora
(com fila)
Movimentagdo anual ajustada t

Numero de atracagOes por ano

Cv 1,53
LAMBDA 0,01
E[T] 22,5
MU 0,04
RHO 24,2%
Wq 12,0
Carga
Geral
56.410
1.969
176
8,3
3,0
185.217
94

Ciclo do Navio

Tempo no Bergo (horas)

Produto
Carga Geral

Movimentagao
11,2

Fila Esperada

Tempo Médio de Espera (Wq) 12,0
Numero Médio de Navios no Sistema 0,4
indice de Ocupacdo 24,2%

Capacidade
t/ano
Capacidade 185.000

Inter
Navios Total
Inoperante  Total In/Out (horas)
8,3 19,5 3,0 22,5
E[T]= 22,5

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 atracagbes

. . 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.

Porto de Niteroi 211



£ LabTrans

Plano Mestre

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 distribuicio 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 sdo derivadas
das estatisticas de 2010 relativas ao terminal;

e a capacidade de atendimento do cais é calculada para um padrdo 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 interpolagao 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[6.1 07 14 20 26 32

in 10°2
Values in 10 Values in 10°2

TIPO 4 SELECIONADO

Porto de Itajai - Capacidade de Terminal de Conteiner

PROCESSO DE CHEGADAS PROCESSO DE ATENDIMENTO

Comparison of Input Distribution and Expon(34,96) G of Input DI and (46.3.14)

Vakses in 1041

TIPO 7 SELECIONADO

Figura 3. Exemplos de Curvas de Ajuste em Calculos de Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans
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As capacidades futuras foram calculadas para os anos 2015, 2020, 2025 e 2030.

CAPACIDADE FUTURA

Para realizar esses calculos, 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 atracagdo 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 elaboracao dessas previsdes.

* 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).
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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 aplicdveis 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 NITEROI UTILIZADAS NO PLANO MESTRE
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Projecao de Demanda

Tabela 1. Cluster/Unidades Maritimas Alocadas para o Complexo Portuario da Baia de Guanabara

Cluster Tipo Unidade Maritima Operador Periodo Produgao
1 Produgao PCH-I PLATAFORMA DE CHERNE-1 Petrobras Atual
1 Producao PCH-II PLATAFORMA DE CHERNE-2 Petrobras Atual
1 Producao PGP-1 PLATAFORMA DE GAROUPA Petrobras Atual
1 Producao PNA-1 PLATAFORMA DE NAMORADO-1 Petrobras Atual
1 Producao PNA-2 PLATAFORMA DE NAMORADO-2 Petrobras Atual
2 Producao P-19 PETROBRAS 19 Petrobras Atual
2 Producao P-31 PETROBRAS 31 Petrobras Atual
2 Producao PVM-1 PLATAFORMA DE VERMELHO-I Petrobras Atual
2 Producao PVM-2 PLATAFORMA DE VERMELHO-II Petrobras Atual
2 Producao PVM-3 PLATAFORMA DE VERMELHO-III Petrobras Atual
3 Producao P-20 PETROBRAS 20 Petrobras Atual
3 Producédo P-27 PETROBRAS 27 Petrobras Atual
3 Producao P-32 PETROBRAS 32 Petrobras Atual
3 Producédo P-35 PETROBRAS 35 Petrobras Atual
3 Producao P-37 PETROBRAS 37 Petrobras Atual
3 Producdo P-47 PETROBRAS 47 Petrobras Atual
4 Producao P-18 PETROBRAS 18 Petrobras Atual
4 Producao P-26 PETROBRAS 26 Petrobras Atual
4 Producao P-33 PETROBRAS 33 Petrobras Atual
5 Producao P-07 PETROBRAS 07 Petrobras Atual
5 Producao P-08 PETROBRAS 08 Petrobras Atual
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Cluster Tipo Unidade Maritima Operador Periodo Produgdo
5 Producao P-09 PETROBRAS 09 Petrobras Atual
5 Producao P-15 PETROBRAS 15 Petrobras Atual
5 Producao SS-06 PETROBRAS 65 Petrobras Atual
6 Producao PCP-I PLATAFORMA DE CARAPEBA-I Petrobras Atual
6 Produgao PCP-II PLATAFORMA DE CARAPEBA-II Petrobras Atual
6 Produgdo PCP-III PLATAFORMA DE CARAPEBA-III Petrobras Atual
6 Produgao PPG-1A PLATAFORMA DE PARGO-1A Petrobras Atual
6 Produgao PPG-1B PLATAFORMA DE PARGO-1B Petrobras Atual
7 Produgao P-12 PETROBRAS 12 Petrobras Atual
7 Produgao PCE-1 PLATAFORMA DE ENCHOVA Petrobras Atual
7 Producdo PPM-1 PLATAFORMA DE PAMPO-1 Petrobras Atual
8 Produgdo FPRJ FPSO CIDADE DO RIO DE JANEIRO Petrobras Atual
8 Produgao FPRO FPSO RIO DAS OSTRAS Petrobras Atual
8 Produgao P-61 PETROBRAS 61 Petrobras Atual
8 Produgao P-63 PETROBRAS 63 Petrobras Atual
11 Produgao P-43 PETROBRAS 43 Petrobras Atual
11 Produgao P-48 PETROBRAS 48 Petrobras Atual
11 Produgao P-51 PETROBRAS 51 Petrobras Atual
12 Produgao P-38 PETROBRAS 38 Petrobras Atual
12 Produgao P-40 PETROBRAS 40 Petrobras Atual
12 Produgao P-56 PETROBRAS 56 Petrobras Atual
13 Produgdo FPNT FPSO CIDADE DE NITEROI Petrobras Atual
13 Produgao FSME FSO CIDADE DE MACAE Petrobras Atual
13 Produgao P-53 PETROBRAS 53 Petrobras Atual
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Cluster

Tipo

Unidade Maritima

Operador

Periodo Produgdo

13 Produgao PRA-1 PLATAFORMA DE REBOMBEIO AUTONOMA 1 Petrobras Atual
13 Produgao FPMLS FPSO MARLIM SUL Petrobras Atual
17 Producao FPCST FPSO CIDADE DE SANTOS Petrobras Atual
17 Produgao NS-42 NAVIO SONDA 42 Petrobras Atual
17 Produgao PMXL-1 Plataforma de Mexilhdo Petrobras Atual
17 Produgao NS-33 NAVIO SONDA 33 Petrobras Atual
17 Produgao NS-36 NAVIO SONDA 36 Petrobras Atual
17 Produgao SS-84 SCHAHIN AMAZONIA Petrobras Atual
35 Produgao Papa-Terra Petrobras 2014
35 Produgdo Tartaruga Verde Petrobras 2017
35 Produgao Maromba Petrobras 2018
35 Produgdo Maromba Petrobras 2018
37 Produgao Iracema Sul (Lula) Petrobras 2014
37 Produgao Iracema Norte (Lula) Petrobras 2015
37 Produgdo Lula - Alto Petrobras 2016
37 Produgao Lula Petrobras 2016
37 Produgdo Lula - Norte Petrobras 2016
37 Produgdo Lula - Oeste Petrobras 2017
38 Produgao Buzios | Petrobras 2016
38 Produgao Buzios Il Petrobras 2016
38 Produgao Buzios Il Petrobras 2017
38 Produgao Buzios IV Petrobras 2017
38 Produgao Buzios V Petrobras 2019
39 Produgao lara Horst Petrobras 2017
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Cluster Tipo Unidade Maritima Operador Periodo Produgdo
39 Producao lara NW Petrobras 2018
39 Producao Entorno de lara Petrobras 2018
40 Producao Tupi NE Petrobras 2018
40 Producao Jupiter Petrobras 2019
40 Produgao Libra Petrobras 2020
40 Produgdo Florim Petrobras 2020
41 Produgao Marlim Petrobras 2018
41 Produgao Espadarte Petrobras 2020
41 Produgao Marlim Sul Petrobras 2020
No Cluster Produgao FPSO ESP SANTO FPSO ESPIRITO SANTO Shell Brasil Atual
No Cluster Produgao  FPSO FLUMINENSE FPSO Fluminense Shell Brasil Atual
No Cluster Produgdo FPSO FRADE FPSO FRADE Chevron Frade Atual
No Cluster  Produgdo PEREGRINO 1 FPSO Maersk Peregrino Statoil Brasil Atual
No Cluster Produgdo FPSO POLVO FPSO Polvo HRT O&G Atual
No Cluster Produgdo 0Osx1 FPSO_0SX1 OGX Atual
No Cluster Produgdo 0OSX3 FPSO_0SX3 0OGX Atual
No Cluster Produgdo PEREGRINO A Peregrino A Statoil Brasil Atual
No Cluster Produgdo PEREGRINO B Peregrino B Statoil Brasil Atual
No Cluster Producdo POLVO A Polvo A HRT O&G Atual
No Cluster Produgdo Atlanta Queiroz Galvao 2015

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Tabela 2. Numero de Viagens Demandadas pelos Clusters/Unidades Maritimas Alocadas para o Complexo da Baia de Guanabara — Cenario

1
Cluster
1 Atual 221 252 318 334 381 410 447 450 452 451 453 456 455 457 460 465 468 470 472 474 477
2 Atual 221 252 318 334 381 410 447 450 452 451 453 456 455 457 460 465 468 470 472 474 477
3 Atual 221 252 318 446 508 546 596 599 602 601 604 608 607 610 613 620 623 626 630 633 636
4 Atual 221 252 318 334 381 410 447 450 452 451 453 456 455 457 460 465 468 470 472 474 477
5 Atual 221 252 318 334 381 410 447 450 452 451 453 456 455 457 460 465 468 470 472 474 477
6 Atual 221 252 318 334 381 410 447 450 452 451 453 456 455 457 460 465 468 470 472 474 477
7 Atual 221 252 318 334 381 410 447 450 452 451 453 456 455 457 460 465 468 470 472 474 477
8 Atual 221 252 318 334 381 410 447 450 452 451 453 456 455 457 460 465 468 470 472 474 477
11 Atual 221 252 318 334 381 410 447 450 452 451 453 456 455 457 460 465 468 470 472 474 477
12 Atual 221 252 318 334 381 410 447 450 452 451 453 456 455 457 460 465 468 470 472 474 477
13 Atual 221 252 318 334 381 410 447 450 452 451 453 456 455 457 460 465 468 470 472 474 477
17 Atual 221 252 318 446 508 546 596 599 602 601 604 608 607 610 613 620 623 626 630 633 636
35 2014 294 337 425 446 508 410 447 450 452 451 453 456 455 457 460 465 468 470 472 474 477
37 2014 294 337 425 446 508 546 596 599 602 601 604 608 607 610 613 620 623 626 630 633 636
38 2016 294 337 425 446 508 410 447 450 452 451 453 456 455 457 460 465 468 470 472 474 477
39 2017 294 337 425 446 381 410 447 450 452 451 453 456 455 457 460 465 468 470 472 474 477
40 2018 187 337 425 446 508 546 447 450 452 451 453 456 455 457 460 465 468 470 472 474 477
41 2018 187 337 425 446 508 546 447 450 452 451 453 456 455 457 460 465 468 470 472 474 477
NC Atual 221 252 318 334 381 410 447 450 452 451 453 456 455 457 460 465 468 470 472 474 477
NC Atual 221 252 318 334 381 410 447 450 452 451 453 456 455 457 460 465 468 470 472 474 477
NC Atual 221 252 318 334 381 410 447 450 452 451 453 456 455 457 460 465 468 470 472 474 477
NC Atual 221 252 318 334 381 410 447 450 452 451 453 456 455 457 460 465 468 470 472 474 477
NC Atual 221 252 318 334 381 410 447 450 452 451 453 456 455 457 460 465 468 470 472 474 477
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Cluster Ano 2014 2015 2016 2017 2018 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031
NC Atual 221 252 318 334 381 410 447 450 452 451 453 456 455 457 460 465 468 470 472 474 477
NC Atual 221 252 318 334 381 410 447 450 452 451 453 456 455 457 460 465 468 470 472 474 477
NC Atual 221 252 318 334 381 410 447 450 452 451 453 456 455 457 460 465 468 470 472 474 477
NC 2015 221 252 318 334 381 410 447 450 452 451 453 456 455 457 460 465 468 470 472 474 477
TOTAL 6.187  7.322 9.235 9.918 11.170 11.747 12526 12.589 12.652 12.627 12.691 12.763 12.739 12.802 12.866 13.019 13.091 13.156 13.221 13.286

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 3. Participacao dos Terminais da Capacidade Total de Atendimento a Operag¢des de Apoio Logistico Offshore do Complexo
Portuadrio da Baia de Guanabara — Cenario 1

Terminal 2019 2020 2021

Tup Brasco Niteréi 15% 15% 15% 15% 15% 15% 13% 13% 13% 13% 13% 14% 14% 14% 14% 14% 15% 15% 15% 15% 15%
TUP Brasco Rio - Caju 5% 5% 5% 5% 5% 5% 21% 21% 21% 21% 21% 23% 23% 23% 23% 23% 24% 24% 24% 24% 24%
CP Porto do Rio de Janeiro 71% 71%  71%  71% @ 71% 71% 57% 57% 57% 57% 57% 55% 55% 55% 55% 55% 52% 52% 52% 52% 52%
Terminal T1 Libra 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Nitshore/Nitport 10% 10% 10% 10%  10% 10% 9% 9% 9% 9% 9% 9% 9% 9% 9% 9% 10% 10% 10% 10% 10%
Demanda Niterdi - Cenario 1 604 715 901 968 1.090 1.147 1.076 1.082 1.087 1.085 1.091 1.158 1.156 1.161 1.167 1.181 1.266 1.272 1.279 1.285 1.291

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 4. Numero de Viagens Demandadas pelos Clusters/Unidades Maritimas Alocadas para o Complexo da Baia de Guanabara — Cenario

2
Cluster  Ano 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034
1 Atual 221 228 294 311 357 385 422 425 427 426 428 431 430 432 435 440 443 445 447 450 452
2 Atual 221 228 294 311 357 385 422 425 427 426 428 431 430 432 435 440 443 445 447 450 452
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Cluster

3 Atual
4 Atual

5 Atual

6 Atual

7 Atual
8 Atual
11 Atual
12 Atual
13 Atual
17 Atual
35 2014
37 2014
38 2016
39 2017
40 2018
41 2018
NC Atual
NC Atual
NC Atual
NC Atual
NC Atual
NC Atual
NC Atual
NC Atual
NC 2015

221

221

221

221

221

221

221

221

221

221

294

294

294

294

187

187

221

221

221

221

221

221

221

221

221

228

228

228

228

228

228

228

228

228

228

304

304

304

304

304

304

228

228

228

228

228

228

228

228

228

294

294

294

294

294

294

294

294

294

294

392

392

392

392

392

392

294

294

294

294

294

294

294

294

294

311

311

311

311

414

414

414

414

414

414

414

311

311

311

311

311

311

476

357

357

357

357

357

357

357

357

476

476

476

476

357

476

476

357

357

357

357

357

357

357

357

357

514

385

385

385

385

385

385

385

385

514

385

514

385

385

514

514

385

385

385

385

385

385

385

385

385

563

422

422

422

422

422

422

422

422

563

422

563

422

422

422

422

422

422

422

422

422

422

422

422

422

566

425

425

425

425

425

425

425

425

566

425

566

425

425

425

425

425

425

425

425

425

425

425

425

425

569

427

427

427

427

427

427

427

427

569

427

569

427

427

427

427

427

427

427

427

427

427

427

427

427

2023

568

426

426

426

426

426

426

426

426

568

426

568

426

426

426

426

426

426

426

426

426

426

426

426

426

2024

571

428

428

428

428

428

428

428

428

571

428

571

428

428

428

428

428

428

428

428

428

428

428

428

428

2025

574

431

431

431

431

431

431

431

431

574

431

574

431

431

431

431

431

431

431

431

431

431

431

431

431

2026

573

430

430

430

430

430

430

430

430

573

430

573

430

430

430

430

430

430

430

430

430

430

430

430

430

2027

576

432

432

432

432

432

432

432

432

576

432

576

432

432

432

432

432

432

432

432

432

432

432

432

432

579

435

435

435

435

435

435

435

435

579

435

579

435

435

435

435

435

435

435

435

435

435

435

435

435

587

440

440

440

440

440

440

440

440

587

440

587

440

440

440

440

440

440

440

440

440

440

440

440

440

590

443

443

443

443

443

443

443

443

590

443

590

443

443

443

443

443

443

443

443

443

443

443

443

443

593

445

445

445

445

445

445

445

445

593

445

593

445

445

445

445

445

445

445

445

445

445

445

445

445
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596

447

447

447

447

447

447

447

447

596

447

596

447

447

447

447

447

447

447

447

447

447

447

447

447

599

450

450

450

450

450

450

450

450

599

450

599

450

450

450

450

450

450

450

450

450

450

450

450

450

602

452

452

452

452

452

452

452

452

602

452

602

452

452

452

452

452

452

452

452

452

452

452

452

452
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2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034

Cluster  Ano 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
12.064 12.040 12.103 12.167 12.320 12.392 12.457 12.522 12.587 12.652

6.187 6.623 8.536 9.219 10.471 11.048 11.827 11.890 11.953 11.928 11.992

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 5. Participacdo dos Terminais da Capacidade Total de Atendimento a Operacdes de Apoio Logistico Offshore do Complexo
Portuario da Baia de Guanabara — Cenario 2

Terminal

Tup Brasco Niteroéi 15% 15% 15% 15% 15% 15% 13% 13% 13% 13% 13% 14% 14% 14% 14% 14% 15% 15% 15% 15% 15%
TUP Brasco Rio - Caju 5% 5% 5% 5% 5% 5% 21% 21% 21% 21% 21% 23% 23% 23% 23% 23% 24% 24% 24% 24% 24%
CP Porto do Rio de Janeiro 71% 71% 71% 71% 71% 71% 57% 57% 57% 57% 57% 55% 55% 55% 55% 55% 52% 52% 52% 52% 52%
Terminal T1 Libra 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Nitshore/Nitport 10% 10% 10% 10% 10% 10% 9% 9% 9% 9% 9% 9% 9% 9% 9% 9% 10% 10% 10% 10% 10%
Demanda Niteréi - Cenario 2 604 646 833 900 1.022 1.078 1.016 1.022 1.027 1.025 1.031 1.094 1.092 1.098 1.104 1.118 1.198 1.205 1.211 1.217 1.224

Fonte: Elaborado por LabTrans

Calculo da Capacidade

Tabela 6. Parametros Médios Nacionais Utilizados no Calculo da Capacidade do Porto de Niterdi

Dimensao
80 metros

Parametro
LOA MEDIO NAVIOS SUPPLY

FOLGA LONGITUDINAL SUPPLY 10 metros
TEMPO MEDIO DE ESTADIA NAVIOS SUPPLY 10h
80%

OCUPACAO ADMITIDA

Fonte: Elaborado por LabTrans

|
Porto de Niteréi
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Tabela 7. Parametros Especificos do Porto Utilizados no Cdlculo da Capacidade do Porto de Niterdi — Sem Dique

CETEN ) 2013 2015 2020 2025 2030
Horas disponiveis = TotalHorasDisponiveis - TotalHorasUtilizadasPorPrioritarios 8.736 8.736 8.736 8.736 8.736
OcupagaoAdmitida*Horas disponiveis 6.989 6.989 6.989 6.989 6.989
Comprimento do Cais (m) 250 250 250 250 250
Numero de bergos para Supply boat 2 2 2 2 2
Numero de atracagdes Supply Boat 1398 1398 1398 1398 1398

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 8. Parametros Especificos do Porto Utilizados no Cdlculo da Capacidade do Porto de Niterdi — Com Dique

Parametro 2013 2015 2020 2025 2030
Horas disponiveis = TotalHorasDisponiveis - TotalHorasUtilizadasPorPrioritarios 8.736 8.736 8.736 8.736 8.736
OcupagaoAdmitida*Horas disponiveis 6.989 6.989 6.989 6.989 6.989
Comprimento do Cais (m) 150 150 150 150 150
Numero de bergos para Supply boat 1 1 1 1 1
Numero de atracacoes Supply Boat 699 699 699 699 699

Fonte: Elaborado por LabTrans
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