2. DADOS DO EMPREENDIMENTO

2.1. Caracterizagao do empreendimento
2.1.1. Historico do empreendimento

O empreendimento denominado Terminal de Contéineres de Pontal do Parana (TCPP),
teve inicio em 1995 quando, da fundagao da empresa “Porto Pontal Parana Importacéo
e Exportacao Ltda”.

Os principais acontecimentos que motivaram a fundacdo da empresa na época foram a
promulgacdo da Lei 8.630/1993 de Modernizacdo dos Portos, que determinou o
afastamento das Administragdes Portuarias das operagdes portuarias, o inicio do
processo de transferéncia das atividades portuarias publicas para o setor privado, em
1994, e o inicio do processo de desestatizagcdo em 1995 (Bastos 1995).

Na oportunidade, o Comércio Exterior no Brasil, ja indicava um cenario de forte
crescimento. Em funcgao disso, foi dado inicio ao processo de obtencdo de concessao
para exploragédo da atividade portuaria, junto ao Ministério dos Transportes. Vencida a
fase de desembaraco documental foi celebrado em Dezembro de 1996 o Contrato de
Adesdo n°. 047/96, junto ao Ministério dos Transportes (Anexo 2-1).

No entanto, naquele mesmo ano, os Governos Federal e Estadual concederam,
mediante licitacdo, quase todos os Terminais Portuarios Publicos de Contéineres nos
estados de Sao Paulo, Parana e Santa Catarina. Ou seja, foram transferidos os ativos,
as instalacdes e as receitas dos Terminais Publicos para empresas privadas. Desta
forma, as autoridades governamentais entregaram as Instalagdes Publicas, em
funcionamento, com receitas extremamente atraentes, para os modelos de Gestao
Privada. Esta conjuntura fez com que grande parte dos interesses de investimentos
econdmicos, operacionais, financeiros e/ou politicos, de grandes corporagdes do Brasil
e mundiais, fossem direcionados para as atrativas taxas de retorno de Terminais
Privatizados (GEIPOT 1998).

Este novo cenario inviabilizou financeiramente a construcdo de novos terminais, pois
nao era possivel concorrer com um terminal pronto e em operacao, com fluxo de caixa
corrente, em relagdo a um terminal a ser ainda construido e com a necessidade de se
inserir e disputar o mercado.

A diferenga da engenharia financeira, ou seja, a taxa interna de retorno, custo de
capital, pay-back, valor dos projetos e licenciamentos, era de tal monta que a
possibilidade de investimentos para a implantacdo de um novo e moderno terminal,
projetado para atender as rigorosas normas operacionais e ambientais, teve que ser
postergada.

Em paralelo, os sinais de crescimento de uma economia aquecida, rumo a exportacao,
demonstravam que estes portos chegariam ao limite e novas alternativas teriam de ser,
obrigatoriamente, desenvolvidas.

Analisando as possiveis restrigdes que poderiam surgir no sistema portuario € na
cadeia logistica, em fungéo das projegdes da demanda, os empreendedores, no inicio
de 2006, reestruturaram a empresa com a concepgao de um novo projeto, moderno,
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mais adequado e sintonizado com as novas tendéncias do segmento do transporte
maritimo de cabotagem e de longo curso.

2.1.2. Objetivos e justificativas do empreendimento

Os aspectos fisicos da regido, somados a localizagao privilegiada e estratégica, na
costa atlantica da América do Sul, e a proximidade com os grandes centros produtores
industrializados, conferem um alto potencial de desenvolvimento as atividades
portuarias da regido.

A idéia de construir um Terminal Portuario, em Pontal do Parana, foi abordada em
diversas oportunidades, ao longo dos anos, por técnicos portuarios, autoridades em
logistica e transportes, analistas do comércio maritimo, e formadores de opinido.

A concepcédo de um empreendimento desse nivel considerou a analise dos seguintes
elementos:

e Ainfra-estrutura portuaria atual da regido, apresentando restri¢coes;

e O comportamento do mercado em relacdo ao comércio maritimo internacional,
com expectativa de um crescimento mundial na movimentacdo de TEUs,
previsto para atingir um volume de mais 300 milhdes, em 2012, a ser somado
aos atuais 350 milhdes de unidades transportadas em 2007,

e A expectativa da expansado do comércio exterior brasileiro, como resultado do
crescimento atual da economia nacional;

¢ A necessidade de expansao do transporte de cargas por cabotagem, atualmente
em torno de uma movimentagao de apenas 300 mil TEUs anuais;

e As mudancgas do perfil das cargas, com maior utilizagdo de contéineres para
transporte de carga geral e de cargas frigorificadas;

e A mudancga das caracteristicas dos projetos navais das embarcacdes integrantes
das frotas dos principais armadores do comércio maritimo, com navios de
maiores dimensdes, tanto em comprimento, cerca de 330 m, como em calado,
cerca de 15,50 m;

e A possibilidade de oferecer servigos de porto concentrador (hub-port), para
atender a movimentagdo de cargas dos navios de longo curso, das linhas
maritimas internacionais, e dos navios de cabotagem (feeders);

e Proporcionar condi¢gdes para atender os navios porta-contéineres de ultima
geragao, com capacidade de transporte superior a 8 000 TEUs.

O Terminal de Contéineres de Pontal do Parana é mencionado nos Planos de
Desenvolvimento da Administracdo dos Portos de Paranagua e Antonina, como de
grande potencial e de alta prioridade para atender as necessidades de expanséo da
infra-estrutura portuaria do Estado do Parana, planos estes devidamente homologados
pelo Conselho de Autoridade Portuaria do Parana — CAP-PR (Planave 1994, Dreer
2002).

Em 23 de novembro de 2006, o Coordenador de Estudos e Promogdes Especiais da
Assembléia Legislativa do Estado do Parana, fez constar o Projeto de Pontal do Parana
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nos pleitos do Estado, documento este referendado pelo Grupo de A¢des Federativas
do Parana, que congrega as federagdes da agricultura, comércio, transportes e outras
do Estado.

A Confederagdo Nacional da Industria (CNI) publicou, no final do ano de 2006, a
Reforma Institucional do Sistema de Transportes, que contempla as necessidades do
segmento de transporte maritimo, para uma economia em constante crescimento
(Guimaraes 2006).

Ja, o Conselho Regional de Engenharia, Arquitetura e Agronomia do Estado do Parana
(CREA-PR), por meio da decisdao de plenaria 127/2006, da Sessdo Ordinaria 852,
instituiu um Grupo de Trabalho sobre Transportes, com a proposito de estudar a
importancia do Complexo Portuario Paranaense no Desenvolvimento Sustentado do
Estado e indicou a implantagdo de um Terminal Portuario em Pontal do Parana (CREA-
PR, Outubro/2006).

Por estas razdes, € que tecnicamente recomenda-se o planejamento adequado da
atividade portuaria no Estado do Parana, em uma regido mais apropriada, que reuna
melhores condigdes fisicas e uma operagdo planejada com indices de eficiéncia
operacional, econdmica e ambiental.

Deste modo, o projeto do Terminal de Contéineres de Pontal do Parana visa promover
a melhoria dos servigos portuarios e a concorréncia com os terminais ja instalados,
elevar os indices de produtividade e qualidade e reduzir os custos de operacéo para os
usuarios destes servigos.

O objetivo do empreendimento € a constru¢ao de infra-estrutura e superestrutura para
implantacdo de um terminal para atender a movimentacao de contéineres nas linhas de
navegacao de longo curso e de cabotagem.

Essencialmente, as atividades previstas para o terminal sdo:
e Entrada e saida de navios;
¢ Movimentagao de cargas; e
e Servigos complementares aos navios e as cargas movimentadas.

A seguir, sdo apresentados detalhadamente os argumentos que justificaram a
elaboragcdo do projeto de implantacdo do Terminal de Contéineres de Pontal do
Parana.

2.1.2.1. Diagndstico do complexo portuario da regiao

O complexo portuario de Paranagua e Antonina vem demonstrando, ao longo de sua
historia, mais especificamente nos ultimos cinco anos, altas taxas de crescimento,
chegando a movimentar mais de 32 milhdes de toneladas/ano (APPA 2006).

Analisando as informagdes da APPA, relativas ao desempenho do Porto,
movimentagdo de navios, tipo de carga transportada, tempo de espera, tempo
atracado, tonelagem média, verifica-se que a estrutura existente no complexo portuario
de Paranagua e Antonina vem apresentando, nos ultimos anos, sinais de ter alcangado
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seu limite operacional, causando problemas logisticos e econdmicos aos seus usuarios
(APPA 2006).

Em 2005, este complexo apresentava uma das mais altas taxas de ocupacao de cais
do pais, chegando a 92% na média anual (Tabela 2.1). Esta condigcdo gerava
diretamente um maior tempo de espera e o de atraso aos navios, que escalam o porto,
elevando os custos ligados as operagoes.

Tabela 2.1: Taxa média de ocupagdo de cais e niumero de navios atendidos anualmente nos
portos de Paranagua, Sao Francisco do Sul e Itajai.

Porto Taxa média de ocupagao de cais (em %) Nawoszgt)esndldos
Paranagua 92 2.342
Sao Francisco do Sul 93 764
Itajai 97 992

Fonte: Diniz Junior (2006)

A taxa de ocupacgao de cais € um importante indicador de desempenho para analise da
eficiéncia, fiscalizagao e gestao dos servigos portuarios.

Este indicador internacional, que tem o propésito de verificar o nivel de utilizagao,
percentualmente, das instalagbes de acostagem de um porto ou terminal, é calculado
com base no tempo em que o berco de atracacéao fica ocupado pelo navio durante as
operacgoes e os periodos de set-up.

O manual da United Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD 1992),
entidade internacional vinculada a Organizacdo das Nagdes Unidas (ONU), que
promove o férum internacional de pesquisa, politica e assisténcia técnica no segmento
portuario, recomenda taxas de ocupacdo maxima de 70%, para portos ou terminais
com mais de seis bergos (Tabela 2.2).

Tabela 2.2: Recomendacdo do manual da UNCTAD (1992), para definicdo do numero de bergos
economicamente aceitavel em fun¢ao da sua taxa de ocupagao

Numero de bergos Taxa de ocupagido maxima (em %)
01 40
02 50
03 55
04 60
05 65
06 70
Mais de 06 70

Fonte: UNCTAD (1992)

Apesar de contar com 14 bergos de atracacdo, as altas taxas de ocupacgao dos bergos
do Porto de Paranagua geram durante o ano, em média, uma fila de mais de 20 navios
aguardando, simultaneamente na barra ou nas areas de fundeio, uma oportunidade de
atracacgao, gerando custos e diversos impactos a atividade (APPA 2007). Esta situacao
devera se agravar ainda mais nos proximos anos se considerarmos as altas e
continuas taxas de crescimento na movimentagcdo de cargas e de navios, registradas
nos ultimos anos.
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O congestionamento no sistema portuario gera iniumeros problemas a toda cadeia de (*ﬁ/
produgdo e no custo da logistica, afetando diretamente os pregos e a competitividade -
dos produtos brasileiros. 'f//{

Entre os principais problemas, podemos mencionar a elevacdo dos custos das 7
operagdes (menor oferta de servigo gera maior prego de servigo), elevagcédo do custo na

escala do navio, elevagdo dos custos marginais (espera, armazenagem extra etc.),
aumento dos valores de fretes rodoviario, em funcdo da espera dos caminhdes para
descarga, aumento dos valores de fretes maritimos, em fungdo do custo da escala, _ .
pagamento de sobrestadias e multas por conta do tempo de espera para carga e D
descarga de caminhdes, vagdes e navios (GEIPOT 2002). N

Estes custos prejudicam a competitividade dos produtos brasileiros no exterior, /
somente poderdo ser ajustados com a expansdao maciga do setor de servigos r{\@
portudrios, ou seja, com a maior oferta de servigos portuarios (Tabela 2.3).

Tabela 2.3: Componentes do custo médio do navio de 2 500 TEU por escala.

Servico Custo em R$ W
Lancha do pratico 150,00 T
Praticagem 9.760,00 \
Servicos de Rebocadores 3.177,00
Taxa de utilizagao do canal 900,00
Taxa de farol 3.404,00
Amarragao 630,00 %/
ANVISA 600,00
FUNAPOL (Policia Federal) 530,00 "
Infra-estrutura maritima 1.220,00 R
Agenciamento portuario 2.040,00
Vigia — Embarcado 600,00 Py AT
Despacho de navio 300,00 UG s
Total 23.311,00 A -
Fonte: Carlini (2006) _;WJ

Os custos diretos da escala de um navio, com determinado porte e capacidade de ' _
carga, incidem diretamente sobre o volume total de contéineres movimentados naquela /G(//
escala, chamado de consignacgao (Tabela 2.4).

Tabela 2.4: Custo médio por escala por TEU

Portos Consignacdo média em TEUs* | Custo escala por TEU em R$ UZ’ .
Paranagua 280 83 v
Sao Francisco do Sul 316 74 “7b
Itajai 465 50 = L
*Fonte da Consignagdo Média de navios: ANTAQ (2006) - i

Na medida em que se eleva a capacidade de carga transportada e a consignacao de
contéineres, por escala do navio, muda-se a condigdo de rateio dos custos fixos,
podendo-se obter grandes ganhos de escala.

O baixo volume de consignagao de carga, ou seja, menor numero de contéineres por
viagem, afeta diretamente a produtividade do navio, em fungcédo dos tempos de set-up /
do mesmo. /

A oferta de servicos portuarios nos estados de Sao Paulo e Santa Catarina apresenta
um ambiente que permite a concorréncia para a regulagéo de pregos e para o nivel de
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servigo. Ja no Parand, a concorréncia inexiste, uma vez que a regido possui apenas
um terminal de contéineres, privado, localizado no porto publico da cidade de
Paranagua, impossibilitando a competitividade na oferta destes servigos (Tabela 2.5).

Esta conjuntura ndo permite a livre negociagdo de pregos entre o contratante e o
terminal. Isso significa que o sistema de regulagdo adotado ndo esta adequado para
promover a competicdo entre portos de forma a garantir a regulagdo dos pregos de
mercado.

Tabela 2.5: Terminais de contéineres da regidao Sao Paulo, Parana, Santa Catarina.

Estado — Porto Numero de terminais Proprietarios
Sao Paulo 01 Santos Brasil
Santos 01 Libra Terminais T 35
01 Libra Terminais T 37
01 Tecondi
01 Rodrimar
01 Cosipa
01 Cais Publico
Parana — Paranagua 01 TCP
Santa Catarina
Sao Francisco 01 TESC
Navegantes 01 Portonave
Itajai 01 Teconvi
Itajai 01 Cais Publico
Imbituba 01 Cais Publico
Rio Grande do Sul - Rio Grande 01 Wilson Sons

Fonte: CODESP (2007), APPA (2007a), Porto de ltajai (2007), APSFS (2007).

A realizagdo de estudos para identificacdo dos indicadores de desempenho
operacional, producao, precos e servigos portuarios sdo de competéncia da Geréncia
de Gestdo e Desempenho Portuario (GDP), da Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios (ANTAQ), que disponibiliza estes indicadores por meio de anuario e via
internet (www.antaqg.qgov.br).

Os altos precos praticados na prestacado de Servigos Portuarios, concedidos a iniciativa
privada no Parana, podem ser verificados pelos dados publicados pela ANTAQ
(www.antaqg.gov.br) (Tabela 2.6).

Outros importantes indicadores de desempenho de portos e terminais sdo: a prancha
média e o tempo médio de espera para atracagao, que tem a finalidade de avaliar o
nivel de servigo do terminal (Tabelas 2.7 e 2.8).

A prancha média é o volume de contéineres, carregados ou descarregados durante um
periodo de tempo, e indica o nivel de produtividade do servigo.

O tempo médio de espera € o numero médio de horas que os navios aguardam, para
obter a autorizagao de atracacéo, e também indica o nivel do servigo.
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Tabela 2.6: Colocagdo dos terminais de contéineres, por pre¢o praticado, nos portos brasileiros, (avff/

em 2005.

Porto Terminal Preco (em R$) Colocagio 7 'L/If
Natal Cais Publico 184,37 1 /
Salvador Tecon 195,57 2 RS e
Santos Tecon 218,51 3
Itajai Teconvi 227,15 4
Sao Francisco do Sul Cais Publico 230,44 5
Salvador Cais Publico 235,93 6 .
Manaus Cais Publico 248,79 7 i
Suape Tecon 249,21 8 W
Itajai Cais Publico 270,76 9 ¥
Santos Libra T35 280,02 10 /
Imbituba Cais Publico 284,55 11 . @
Santos Libra T37 292,29 12 ﬁ
Fortaleza Cais Publico 293,47 13
Santos Cais Publico 298,25 14
Rio de Janeiro MultiRio 310,65 15 Wa
Rio de Janeiro Libra 319,16 16
Rio Grande Tecon 324,65 17 7Y]
Manaus Chibatao 335,52 18
Belém Cais Publico 377,03 19
Paranagua TCP 381,64 20 g
Manaus Super Terminais 407,54 21 %/
Vila do Conde Cais Publico 499,99 22

Fonte: Panorama Aquaviario, ANTAQ, janeiro de 2007 (www.antaqg.gov.br).

Tabela 2.7: Colocagdo, por prancha média, nos terminais de contéineres, nos portos brasileiros,

Vsdbns)

em 2005.
Porto Terminal Prancha média (unidades/hora) Classificacao
Santos Tecon 33 1
Santos Libra T37 32 2
Santos Libra T35 27 3
Rio Grande Tecon 27 4
Santos Tecondi 24 5
Paranagua TCP 23 6
Itajai Teconvi 20 7
Salvador Tecon 18 8
Rio de Janeiro Libra 18 9
Santos Cosipa 18 10
Manaus Super Terminais 17 11
Rio de Janeiro MultiRio 17 12
Vitéria TV 15 13
Suape Tecon 14 14
Manaus Chibatao 10 15
Sao Francisco do Sul Cais Publico 10 16

o
‘:7-J ‘
o

?7:{%;?/:)
/

)

Fonte: Panorama Aquaviario,

ANTAQ, janeiro de 2007 (www.antaqg.gov.br).
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Nas tabelas 2.7 e 2.8 observa-se que o Terminal de Contéineres de Paranagua - TCP
tinha, em 2005, a sexta colocacdo, com uma prancha de 23 unidades por hora, € a
décima colocagao no tempo médio de espera, com 11 horas por navio.

A ANTAQ publica, também, indicadores de atratividade de um porto ou terminal. Este
indicador € composto por trés variaveis: (a) precos dos servigos praticados; (b) prancha
média (ou produgédo); e (c) tempo médio de espera para atracagdo dos navios.

Tabela 2.8: Colocagao, tempo médio de espera, nos terminais de contéineres, nos portos

brasileiros, em 2005.

Porto Terminal Tempo Médio Espera (hs/navio) | Classificagdao

Salvador Tecon 0 1

Manaus Super Terminais 0 2

Manaus Chibatao 0 3

Rio de Janeiro Libra 1 4

Rio de Janeiro MultiRio 1 5
Santos Tecondi 3 6

Suape Tecon 5 7
Santos Libra T37 10 8
Santos Libra T35 10 9
Paranagua TCP 1 10
Santos Tecon 13 11
Rio Grande Tecon 14 12
Santos Cosipa 20 13
Vitéria Peiu 20 14
Sao Francisco do Sul Cais Publico 24 15
Itajai Teconvi 25 16
Vitoria TVV 34 17

Fonte: Panorama Aquaviario, ANTAQ, janeiro de 2007 (www.antaqg.gov.br).

Atribui-se a cada uma destas variaveis, notas de cinco a dez pontos e extrai-se, ao G i)

final, a média aritmética das trés notas. Este indicador mede que nivel de servigo é
oferecido por um porto ou terminal a seus clientes e usuarios. Pode-se notar que,
dentro os terminais privados, o de Paranagua, TCP, é o ultimo considerando o enfoque
de atratividade do cliente (Tabela 2.9).

Tabela 2.9: Classificacdo por indicador de atratividade, nos terminais de contéineres privados,

nos portos brasileiros, em 2005.

Porto Terminal Preco R$ P.Média | T. Médio | indice* | Classificagdo
Santos Tecon 218,51 33 13 9,0 1
Salvador Tecon 195,57 18 0 8,9 2
Santos Libra T37 292,29 32 10 8,5 3
Santos Libra T35 280,02 27 10 8,2 4
Rio de Janeiro Libra 319,16 18 1 7,9 5
Rio de Janeiro MultiRio 310,65 17 1 7,9 6
Suape Tecon 249,21 14 5 7,9 7
Rio Grande Tecon 324,65 27 14 7,6 8
Manaus Chibatéo 335,52 10 0 7,2 9
Manaus Super Terminais 407,50 17 0 7,2 10
Itajai Teconvi 227,15 20 25 71 11
Paranagua TCP 381,64 23 11 7,1 12

Fonte: Panorama Aquaviario, ANTAQ, janeiro/2007 (www.antaq.gov.br). * O indice pode variar de 5 a 10.
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No caso de Paranagud, analisando-se com mais atengao, é possivel verificar, ainda,
que o tempo médio de espera para atracagdo, em 2006, foi superior ao tempo de
operagao de carga e descarga do navio (Tabela 2.10). A produtividade também esta
abaixo dos valores do porto do Santos, que foi de 54 contéineres/hora por bergo em
2006, e dos valores de outros portos internacionais, onde a média esta em torno de 72
contéineres/hora por berco, considerando o uso de dois guindastes portéineres por
berco.

Tabela 2.10: Perfil das operag6es porto de Paranagua

Operagao

Média (2 ternos)

Tempo de espera

Tempo de atracagao

Carga movimentada em toneladas

Carga movimentada em numero de contéiner
Produtividade do navio

Numero de navios

18 horas

17 horas
6.148 toneladas/navio
354 contéineres/navio
23 contéiner/hora/navio

67 / més

Fonte Consignacdo Média: APPA (2006)

A implantacdo do Terminal de Contéineres de Pontal do Parana tem como premissa a
reducdo do tempo de espera para atracacdo para o nivel “Zero”, o aumento da
produtividade para 40 contéineres/hora por equipamento e 0 aumento na consignagao
média de carga movimentada, por navio, para 800 contéineres, por escala.

A maximizagao das atividades ira promover a eliminagao do tempo de espera do navio
para atracar (evitando o fundeio), reducédo do tempo de operagdo e a redugdo do
numero de navios que demandam aos portos da regido, devido ao maior volume de
TEUs transportados, reduzindo, desta forma, os riscos que envolvem as operacdes
portuarias.

Ressalta-se a importancia do componente tempo de espera ou demurrage, na
formagdo do custo dos fretes maritimos, muito utilizado para demonstrar o
desempenho, neste caso negativo, de um porto ou terminal.

O custo de um navio fundeado, aguardando a vaga em um berco de atracagao,
depende do tipo de embarcacdo. O custo varia entre U$SD 25.000/dia, para um navio
graneleiro do tipo panamax, e U$D 45.000/dia, para um navio Porta-Contéiner (Décourt
2006).

Com base nos registros de dados estatisticos do trafego de navios, estima-se que
atracaram nos portos do Parana em torno de 2.600 navios no ano de 2006, e que o
valor pago por conta de sobrestadias (demurrage) pode alcangcar U$D 90 milhdes.
Valor este conhecido como sério componente do “custo Brasil”, pago pelos usuarios,
exportadores e importadores, que se utilizam dos servigos daquele porto (APPA 2006).

No caso do numero de navios porta-contéineres, que atracam no Porto de Paranagua,
cerca de 900 navios anualmente, com uma média de tempo de espera de 18 horas
cada, os dados permitem calcular uma estimativa de custo de U$D 33.750 por navio.
Isto permite chegar a um volume total de custo extra de U$D 30,3 milhdes, a ser
repassado aos usuarios (APPA 2006).
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Em outubro de 2006, foi registrado na Camara de Logistica Integrada da Associagao do
Comeércio Exterior do Brasil (AEB), o anuncio por parte dos armadores de um aumento
no frete de U$D 200 por contéiner de 20 pés, sob a alegacdo de perdas geradas pela
morosidade e falta de condi¢cbes operacionais adequadas dos portos de Sao Paulo,
Parana e Santa Catarina (Higging 2006).

E importante ressaltar que, neste aumento, ndo est&o inclusos os custos de demurrage
que sao cobrados independentemente dos precos de fretes. O impacto de um aumento
dessa ordem seria de 720 milhdes de ddlares, ou seja, 3,6 milhdes de unidade de
contéiner de 20 pés, multiplicado por U$D 200 (AEB 2006). Representando um grave
efeito negativo para a economia e para o comeércio maritimo nacional.

Todos estes custos estdo diretamente ligados a falta de infra-estrutura da regido, que
gera a falta de condi¢cbes para atender adequadamente os navios, atender navios de
maior porte, atender cargas de cabotagem, atender navios com maior consignagao de
TEUs e a falta de concorréncia entre portos e terminais. Todos estes dados sao
indicadores da necessidade da existéncia de um numero maior de terminais portuarios
na regiao.

2.1.2.2. Potencial econémico da regido

O Brasil tem uma economia dinamica, com elevado nivel de industrializacdo, dotada de
um grande mercado consumidor e com expressivo avango tecnologico, em diversas
areas, como agricultura, hidrelétricas, aeronautica e outras, que o qualifica a uma maior
participacdo no mercado mundial (MDIC 1997).

Estes sdo dados de uma economia de grandes dimensdes e saudavel que possibilitou
planejar o seu crescimento e o seu desenvolvimento num panorama mais favoravel e
com um horizonte amplo e aberto (MDIC 1997).

Vive, na Regi&o Sul, cerca de 26,73 milhdes de pessoas, o que representa 14,83% da
populagao brasileira (IBGE 2007).

A partir da década de 90, a atividade industrial na regido sul apresentou desempenho
superior ao da agropecuaria. Bens intermediarios e bens de capital apresentam
crescimento significativo, em razdo da modernizagdo do parque de implementos
agricolas e implantagéo da industria automotiva (CODESUL 1998).

As principais potencialidades da Regido Sul encontram-se nas atividades dominantes,
especialmente a agroindustria. As industrias automotiva e petroquimica destacam-se,
consolidando-se no mercado nacional e internacional (CODESUL 1998).

A proximidade da Regidao Sul com os grandes mercados despertou a necessidade de
aumentar o valor agregado da producdo, elevar a competitividade dos setores
industriais e agroindustriais e difundir o desenvolvimento para as faixas de fronteira.

O Estado do Parana ocupa uma area de 199 314 km?, equivalente a 2,3% do territério
nacional. Possui populacéo superior a 10,28 milhdes de habitantes, aproximadamente
5,7% dos brasileiros (IBGE 2007).

O Parana localiza-se numa posicao geografica central em relacdo as regides
Sul/Sudeste/Centro-Sul, na qual vivem 117,85 milhdes de habitantes, onde se
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concentra a maior parte do produto interno bruto (PIB) brasileiro e 75% do PIB da
América do Sul.

O Parana é um dos principais estados agricolas do pais, destacando-se também na
pecuaria e na agroindustria. Cerca de 10% das terras brasileiras utilizadas para a
lavoura encontra-se em territorio paranaense (Lourengo 2005).

A posigao privilegiada e o novo ciclo econémico industrial, somados a produgéo
agricola, permitem que o Parana seja o principal elo econdmico com os paises
integrantes do Mercosul, cujo proposito € a unificagdo dos mercados do Brasil,
Argentina, Paraguai e Uruguai (CODESUL 1998) (Figura 2.1).

Essa integracdo regional resulta na formacdo do quarto maior Bloco Econémico
Mundial, com mais de 220 milhdes de habitantes e um PIB conjunto superior a US$ 1,8
trilnbes (CODESUL 1998).

Juﬁ J  Guyanas o .
i S 6,2 Milhées TEU's/Ano + 55%

_Colombia' <

El:uajci%o;?\\ -~

i 4

Gabotagem Norte

400.000 TEUs
{25%)

Longo Curso
5,4 MI TEU’s

Cabotagem Sul

400000 TEU’s
{20%)

gentina

Figura 2.1: Area de abrangéncia dos portos do Estado do Parana (Fonte: Codesul 1998)

Considerando-se os dados referentes a exportacdo, verifica-se que a area de
abrangéncia dos portos do Parana é de mais de 800 mil quildbmetros quadrados,
movimentando atualmente cargas provenientes de todo o Estado do Parana, estados
de Santa Catarina, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, Rondbnia, Sdo Paulo, Rio
Grande do Sul, e ainda de paises como Bolivia, Argentina e Paraguai (CODESUL
1998).

2.1.2.3. Demanda crescente de cargas da regiao

A demanda de cargas em crescimento na regido € denominada carga geral, tais como
madeira, autopegas, carnes, couros, algodao, papel, entre outras (Tabela 2.11).

Segundo Associacdo do Comércio Exterior do Brasil (AEB), este quadro de
crescimento devera manter-se pelo menos nos préoximos quatro anos, entre 2006 e
2010.
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Tabela 2.11: Crescimento médio anual da carga geral dos portos de Santos, Paranagua, Sao
Francisco do Sul e Itajai entre 2002 e 2006 (em %).

Ano Porto

Santos Paranagua Séao Francisco do Sul Itajai
2002 20,17 % -3,69 % 42,22 % 35,38 %
2003 26,44 % 17,23 % 7,73 % 32,22 %
2004 35,58 % 23,10 % 7,87 % 25,03 %
2005 18,51 % 9,32 % 11,55 % 14,53 %
2006 8,5 % 18,4 % 6,4 % 6,5 %
Média 2002-2005 21,84 % 12,87 % 15,15 % 22,73 %

Fonte: CODESP (2007), APPA (2007a), Porto de ltajai (2007), APSFS (2007).

Em 2004, o Brasil participava com 1,05% do comércio mundial, porém os itens
“produtos agricolas/alimentos” representavam 4 % e os “produtos automotivos” 1,02%,
do comércio internacional.

Apesar de que ndo se pode considerar um plano de crescimento uniforme para o
Brasil, € importante lembrar que os itens mencionados, sao os principais itens da pauta
de exportacdo da area de abrangéncia dos portos do Parana e de Santa Catarina,
referendando assim o potencial de crescimento previsto (AEB 2006).

2.1.2.4. Caracterizagdo da demanda

A movimentagdo de carga conteinerizadas vem demonstrando um crescimento estavel
e uniforme nos ultimos anos. Entre 1995 e 2005 a movimentagao geral cresceu 200%,
passando de 1,2 milhdes, para 3,7 milhdes de TEUs.

A Associacao Brasileira de Terminais de Contéineres (ABRATEC) avalia que, em 2007,
a movimentacéo chegara a 4,3 milhdes de TEUs, e, em 2010, atingira 7 milhées TEUs,
como resultado do crescimento de uma economia em expansao, com efeitos diretos no
processo de conteinerizacdo (ABRATEC 2007).

Na area de influéncia do Terminal de Contéineres de Pontal do Parana, no eixo
Parana/Santa Catarina/Sdo Paulo/Mato Grosso do Sul, a movimentagdo de cargas
conteinerizadas é constituida principalmente por madeira, carnes, autopecgas, couros,
papel, ago, vestuario e café.

Na relagcdo das principais exportagdes, por valor agregado, tem-se em primeiro a
industria automobilistica, seguida da industria de carnes, autopegas, componentes
eletrénicos diversos e madeira.

Na importacdo, por valor agregado, tem-se a industria automobilistica, a de autopecas
e a importagcédo de insumos agricolas.

A regido dos estados do Parand e Santa Catarina € a maior regido produtora de
carnes, madeira, e produtos agricolas industrializados, e apresenta tendéncia
crescente para os préximos 15 anos (CPCS Transcom 2006).

A origem dos produtos conteinerizados do Parana, destinados a exportagcao, € variada
e sua participacdo vem mudando ano a ano, devido aos expressivos investimentos
efetuados no setor da agroindustria (CPCS Transcom 2006, Tabelas 2.12 e 2.13).
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Tabela 2.12: Origem dos produtos conteinerizados exportados do Parana. =7 AL
Regido do Parana Produto predominante Participacgao (%) S
Oeste Carnes frigorificadas 12 {,/I/ /
Ponta Grossa — Sul Madeira e produtos florestais 25 %
Norte Papel, madeira, café e carnes 19 P
Curitiba e regiao Autopegas e automotores 15 T/
Outras Regides Diversos 29

Fonte: CPCS Transcom (2006)

Tabela 2.13: Destino dos produtos conteinerizados importados no Parana ﬁ
<«
Regiao do Parana Produto predominante Participagao (%) M

Oeste Diversos e transito ao Paraguai 7 /
Ponta Grossa — Sul Celulose, quimicos e insumos industriais 8
Norte Insumos industriais e comerciais 6 r‘\ \@
Curitiba e regiao Autopecas, eletrénicos, diversos 67
Outras Regides Diversos 12

Fonte: CPCS Transcom (2006). W

2.1.2.4.1. Industria automobilistica %

A industria automobilistica, no Parand, surgiu a partir da descentralizagdo do eixo Séo C\

Paulo/Minas Gerais. Recebeu inicialmente a Volvo, a New Holland e diversas industrias

de autopecas. Porém, somente no final da década de 90, passou a destacar-se no

cenario nacional com a chegada da Volks/Audi, Renault, Nissan, Chrysler e as %g/
montadoras de motores Tritec, Renault e Detroit Diesel.

Com uma capacidade de produgao conjunta, as plantas do Parana tém capacidade de 7z
produgdo superior a 300 mil veiculos automotores e 700 mil motores por ano, ja
desconsiderando a descontinuidade do projeto Chrysler. W)

A consolidagdo desse segmento industrial proporcionou uma revolugdo na forma e no e
modelo de logistica de suprimento do Parana, exigindo hoje altos padrdes de '\"7‘*('

qualidade, regularidade e frequéncia, no atendimento das linhas de montagem. )
/A
Tao importante quanto os outros meios de transportes, o sistema portuario é /€
fundamental na continuidade dos niveis de eficiéncia das linhas de producao. %fiﬁ%“%?é
O maior contingente de fornecedores das fabricas encontra-se no Brasil, distribuidos no jZ'
eixo Sudeste/Sul. Apesar de maior em numero e em volume de itens, os conjuntos, S
subconjuntos e componentes eletrénicos e mecanicos de alto valor agregado ainda sao w‘]l>

importados, dependendo diretamente das operagdes dos portos localizados em areas
do litoral proximas das fabricas. /

Quando houver infra-estrutura adequada disponivel nos portos, as cargas dos
fornecedores nacionais poderao chegar também via cabotagem.

A industria automobilistica, quando do seu planejamento, contemplou a exportagéo de Q@
veiculos e de motores, ha anos uma realidade, tendo como principais mercados a J
Comunidade Européia, Canada e Estados Unidos. /
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As exportagdes brasileiras de veiculos do Parana, ja apresentam constancia, com
resultados significativos e crescentes, movimentando mais de 107 mil veiculos, em
2005 (APPA 2006).

2.1.2.4.2. Produtos congelados

A pauta de produtos congelados exportados € essencialmente relativa a carnes de
frangos, suinos e bovinos e seus subprodutos.

O Brasil ocupa, ano apos ano, posigao de maior destaque neste segmento, tendo como
importadores mais destacados a Russia, China, Hong Kong, Japao, Arabia Saudita,
Emirados Arabes, Unido Européia, México e Canada (AEB 2006).

Devido ao aumento de produtividade do segmento, assim como da mudanga ocorrida
no perfil do consumo de carne no mundo, as exportagdes brasileiras tomaram grande
impulso nos ultimos cinco anos, com forte tendéncia de crescimento para os proximos
anos (AEB 2006).

2.1.2.4.3. Madeira

Outro importante produto da pauta de exportacdo dos estados do Parana, Santa
Catarina e Mato Grosso do Sul € a madeira de reflorestamento. A madeira é um
produto complexo em fungao da variedade de tipos, produtos e subprodutos.

O mercado de madeira € dominado por grandes produtores como o Canad4, a Suécia,
os Estados Unidos, a Alemanha e a Finlandia, que muitas vezes se apresentam,
também, como importadores, em determinadas ocasides importantes. O Brasil se
apresenta hoje como uma forga crescente (AEB 2006).

No Brasil, ha grande potencial, em funcdo da tecnologia atualmente adotada na
formacdo de sementes, cortes e desbastes, que permite a maturacdo das novas
florestas em periodos inferiores a 20 anos, diferentemente das condicbes de outros
paises, do hemisfério norte, que precisam de 30 ou até 40 anos, em fungao das
condigdes climaticas e geograficas locais.

Ainda, uma grande parcela dos produtos derivados de madeira é exportada na forma
de carga seca peletizada, embarcadas diretamente nos porbes dos navios, gerando
altos custos de manuseio e principalmente grande incidéncia de avarias.

Devido a pouca disponibilidade de servicos no sistema de transporte por meio de
contéineres, sejam terminais ou prestadores de servigos de apoio, o transporte destas
cargas, em contéineres, ainda nao é atraente nem competitiva, em fungado dos altos
custos envolvidos.

2.1.2.5. Mudanca do perfil da movimentacao de cargas

Atualmente, no segmento do transporte maritimo de longo curso, uma parcela das
cargas € movimentada na forma de carga solta, ou seja, em pelets, fardos etc., e
acomodadas em pordes de navios convencionais e/ou do tipo box shape, e outra
parcela movimentadas em TEUs, em navios porta-contéineres (APPA 2006).

Analisando, o periodo 2000-2006 verifica-se que a parcela da carga movimentada no
sistema convencional, ou seja, carga solta esta migrando para contéineres, em um
processo irreversivel de conteinerizagao (APPA 2006).
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2.1.2.6. Processo de conteinerizacéo

E notéria a transformacdo que vem ocorrendo em todo o mundo na forma de
movimentagdo de mercadorias, em especial na movimentagéo e transporte de cargas
em contéineres.

Este fato vem ocorrendo em fungcdo do fenédmeno da conteinerizagao de todo tipo de
carga. Trata-se da migracdo da carga geral convencional que, durante séculos, foi
movimentada na forma de carga solta (em fardos, pelets, caixas, tambores etc.)
acondicionada diretamente nos pordes e compartimentos das embarcacdes.

O cofre metalico confeccionado em ago ou em aluminio, denominado de contéiner,
transformou-se no grande invélucro do transporte desde 0 momento em que a empresa
Sealand realizou uma experiéncia, na cabotagem, na costa leste dos Estados Unidos,
no convés do navio tanque ldeal X, em 1956 e, posteriormente, por meio do primeiro
navio porta-contéiner, o M/V Gateway City, em 1957 (Lourengo 2006).

A partir do inicio do processo de conteinerizagao, em 1956, por Malcolm McLean, até
os dias atuais, a utilizacdo deste meio de transporte atingiu a marca de cerca de 350
milhdes de TEUs movimentados pelo comércio maritimo internacional, no ano de 2007.

A conteinerizagdo €, sob todos os aspectos, a melhor forma de transporte de
mercadorias, apresentando como vantagens, entre muitas outras, menor manipulagao
da carga, maior seguranga, menores riscos de avarias, menor geragao de residuos.

2.1.2.7. Evolucao da conteineriza¢do no Brasil

No Brasil, o processo de utilizagcdo do contéiner nas viagens de longo curso é
crescente, porém, ainda muito abaixo dos indices praticados no mundo, significando
que existe margem a ser explorada. Nota-se que cada vez mais as cargas
tradicionalmente cativas dos navios convencionais migram para o transporte em

contéineres (Tabelas 2.14 a 2.16). _‘.,_7#
Tabela 2.14: Total de cargas movimentadas da hinterlandia dos portos do Parana v >
Portos Carga movimentada (em toneladas) /"f(///
Ano 2001 2002 2003 2004 2005 2006 5
Paranagua 4.280.842 5.057.444 6.252.530 7.196.998 8.176.569 7.808.084 ChogllndL,
S. Francisco do Sul 1.893.370 2.599.791 2.770.393 3.584.930 3.391.450 3.885.920 !
Itajai 2.975.093 3.959.420 4.658.135 5.713.942 6.544.871 6.928.464
Santos 14.775.074 | 18.159.264 | 20.801.647 | 26.193.786 | 29.205.293 | 32.089.706 (1 g
Total 23.924.379 | 29.775.919 | 34.482.705 | 42.689.656 | 47.318.183 | 50.712.174

Fonte: CODESP (2007), APPA (2007a), Porto de ltajai (2007), APSFS (2007).

Tabela 2.15: Total de cargas movimentadas em contéineres na hinterlandia dos portos do Parana

Portos Carga movimentada (em toneladas) \,ltL
Ano 2001 2002 2003 2004 2005 2006 I
Paranagua 2.426.535 2.337.060 2.739.660 3.372.390 3.686.835 4.364.115 f\ﬁ[@
S. Francisco do Sul 1.351.596 1.922.244 2.070.852 2.233.764 2.491.836 2.650.944 A
Itajai 2.704.963 3.602.732 4.351.167 5.380.135 5.126.413 5.655.876 /
Santos 10.332.798 | 13.456.189 | 16.782.980 | 20.515.656 | 23.683.539 | 26.572.393
Total 16.815.892 | 21.318.225 | 25.944.659 | 31.501.945 | 34.988.623 | 39.243.328 /

Fonte: CODESP (2007), APPA (2007a), Porto de ltajai (2007), APSFS (2007).

,/
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Tabela 2.16: Evolugao da conteinerizagao na hinterlandia dos portos do Parana (em % do total) f;;ff?::;‘{'

Portos Evolugéao (em %) S o

Ano 2001 2002 2003 2004 2005 2006 7 Y
Paranagua 56,7 46,2 43,8 46,9 451 55,9 ™
SFS 71,4 73,9 74,7 62,3 73,5 68,2 eP
Itajai 90,9 91,0 93,4 94,2 78,3 81,6 7
Santos 69,9 74,1 80,7 78,3 81,1 82,8

Fonte: CODESP (2007), APPA (2007a), Porto de Itajai (2007), APSFS (2007).

E possivel verificar que, com excegéo do Porto de Paranagua e S&o Francisco do Sul,
a participacao das cargas movimentadas em contéineres ja € predominante no Brasil.

i
O aumento da participacdo do contéiner na movimentagcdo de cargas somente foi ,”
possivel a partir do processo de implantagao de terminais especializados e equipados /
para estas operacoes. l/{ @

O processo de especializacdo de terminais ndo é novo, tendo seu inicio no Brasil nos
anos 60. Porém, a maior expansao deu-se no final da década de 90, com a
transferéncia das operacbes publicas para empresas privadas, que fizeram W
investimentos em infra-estrutura, superestrutura e na qualificacdo de recursos -
humanos.

E provavel que esta forma de unitizagdo e de movimentacdo de carga seja quase a
unica a ser utilizada para o transporte de carga geral no mundo, num futuro préximo. Qg
Y

2.1.2.8. A Conteinerizagéo e a Cabotagem

A utilizagéo da conteinerizagao, para o transporte de cabotagem, ainda € incipiente, ° - .
quando comparada com os volumes transportados nas operagdes de longo curso.

No eixo Norte/Sul da BR-101 do Brasil, sdo transportados mais de 20 milhdes de
toneladas de carga geral convencional fracionada, anualmente, sendo que menos que
5% por via maritima (Vivacqua & Stehling 2007).

Analisando-se os custos de transportes, energia, recuperagao de rodovias, ambiental, e
de vidas humanas, sem duvidas, a utilizagdo do contéiner na cabotagem € a solugao
de varios problemas. Porém, isso somente devera ocorrer quando haja a expansdo dos , -

servicos e a adogao integral de janelas de atracagdo (data e hora marcada para i"'g%@?]é )
operagao de navios) na maioria dos portos de carga e descarga (Diniz Junior 2006). UZ’
A cabotagem foi e esta sendo auxiliada pelas operagdes de comércio exterior, o qual ﬁb
propiciou a expansao dos servicos com unitizacdo nos pontos de produgcao e
desconsolidacdo das cargas com destino ao interior do pais, fomentando os ‘,\
investimentos publicos e privados, em portos e terminais. I/" |

O transporte de contéineres, por via rodoviaria, € adequado, economicamente, para ser i“"?;i"'l
realizado, em pequenas distancias, até 500 km Com isso permitindo que nas longas f
distancias se utilizem as vias férreas, o transporte fluvial e maritimo de cabotagem, que Q@
sao modais de menor custo, utilizando-se, desta forma, na sua plenitude, o conceito de
intermodalidade e multimodalidade. /

/
/

Isto trara maior competitividade as mercadorias produzidas no pais, € mesmo as
importadas, para poderem chegar ao consumidor brasileiro a pre¢gos mais adequados.
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Assim, possibilitando um aumento de consumo, com consequente insercdo de uma
fatia maior da populagdo na economia brasileira, contribuindo com o desenvolvimento
econdmico.

O contéiner sera, também, de grande utilidade para o transportador rodoviario, que nao
necessitara permanecer com suas unidades de transporte paradas. Podera deixar esse
modulo de transporte, o contéiner, para ser retirado posteriormente, utilizando,
portanto, seus veiculos de tragdo, para um maior nimero de viagens, com consequente
otimizacdo de uma frota menor. Ainda mais, se a sua frota for composta também de
sidelifter, uma carreta com guindaste préprio, para auto-embarque ou desembarque
desta unidade.

Como o contéiner tem um custo relativamente menor, e como se podem ter varios
desses modulos para cada carreta, o investimento total sera bem menor, possibilitando,
ao modal Rodoviario, uma condicao melhor de concorréncia com os demais meios.

Devemos levar em conta, também, a possibilidade de ser criada no pais uma industria
de producdo de contéineres, a precos reduzidos, com condi¢des favoraveis, baseadas
nas industrias siderurgicas e mecanicas, melhorando ainda mais a relagao
custo/beneficio.

Aos empresarios, também, sera de grande valia, ja que poderao ter um tempo maior
para estufagem e desconsolidagdo dos contéineres. Bem como, para solucionar
problemas de armazenagem, sem a preocupagdo de estar retendo os veiculos
transportadores, mas tdo somente estas unidades de carga, podendo reduzir seus
gastos com estadias, j4 que estas sd0 menores para o0s contéineres, quando
comparados aos valores de estadia dos veiculos rodoviarios tradicionais (Vivacqua &
Stehling 2007).

2.1.2.9. Porto de transbordo, concentrador e distribuidor de cargas (hub port) da Regido
Sul e do Mercosul.

O servigo de transbordo, aqui mencionado, refere-se aos contéineres descarregados
de um navio e reembarcados em outros navios, para chegarem ao destino final.

Os principais tipos de terminais de transbordo sio:

a) Terminais de transbordo especializados: sao terminais projetados e
construidos para o atendimento de determinado servigo de transbordo de
cargas, as vezes pertencentes a apenas uma companhia de navegacdo. Sao
conhecidos como pontos nodais, onde toda a carga entra e sai do terminal, por
via maritima. Trata-se basicamente de um Ponto de Logistica e Distribui¢ao.

b) Terminais de transbordo e centros de carregamento: sdo terminais que
atendem aos servigos de transbordo de varias empresas, proporciona o
transbordo entre empresas e também atendem as cargas da sua hinterlandia.

c) Terminais de escala direta: sdo terminais que predominantemente atendem as
cargas da sua propria hinterlandia, em condi¢gdes de atender navios mée com
carga de transbordo.
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d) Terminais de enlace: compreende todos os portos que recebem apenas cargas
de enlace, ou seja, terminais que carregam e descarregam os contéineres que
movimentam cargas das suas areas circunvizinhas.

Entre as principais atividades previstas para o Terminal de Contéineres de Pontal do
Parana, esta a oferta de servicos de porto concentrador e de transbordo, em funcao
das suas caracteristicas fisicas e capacidade operacional.

Os servigos regulares de um porto de transbordo, concentrador e distribuidor de cargas
(hub-port) possibilitam o recebimento de navios porta-contéineres de ultima geragao,
com grandes volumes de TEUs consignados e sua redistribuicdo para os portos da
regido por meio de navios alimentadores (feeder ships).

Esta situacao possibilitara as empresas de navegagao ofertar servicos de captagéo e
distribuicdo de contéineres, concentrando as cargas de portos Brasileiros e do
Mercosul no Terminal de Contéineres de Pontal do Parana, para operagées em navios
de grande porte e, consequentemente, com maior eficacia (Vivacqua & Stehling 2007).

2.1.2.10. Mudanca do perfil da frota de navios

O atendimento a navios de maior consignagdo de cargas possibilitara ganhos
operacionais que, certamente, virdo aumentar a competicdo entre portos e armadores
criando um ambiente de concorréncia que deve pressionar a redu¢cao dos custos dos
fretes maritimos.

Comparando-se os precos de fretes das embarcagdes que, atualmente, atendem os
portos do Parana, com os da ultima geragao de navios porta-contéineres, ULCS (Ultra
Large Container Ships), pode-se chegar a reducao de até 36% do valor final do frete
(Lloyd’s Register of Shipping 2000).

A busca por navios com maior capacidade de carga, para atender o transporte
maritimo mundial, principalmente transoceanico, ocorreu no inicio das Grandes
NavegacOes no século XV, porém, somente a partir de 1900, a evolugédo da frota de
navios no mundo, passou a contar com tecnologias que permitiram grandes ganhos de
escala e eficacia (Lloyd’s Register of Shipping 2000).

Na tabela 2.17, pode ser observada a evolugdo do tamanho médio de navios Porta-
Contéineres a partir da década de 60 do século XX.

Tabela 2.17: Evolug¢ao do tamanho médio de navios porta contéineres a partir de da década de 60
do século XX.

- . Comprimento Ce'ala}do
Estagio Periodo DWT (t) TEU (m) Largura (m) maz)r:;no
Geracéao 01 Final 60's 14.000 300-1.100 200 27 9
Geragéo 02 70's 30.000 800 - 1.700 240 30 10,5
Geragéo 03 Inicio 80's 45.000 1.700-3.000 300 37 11,5
Geragao 04 Meados 80's 57.000 4.000-4.500 310 32,3 12,5
Geracgéao 05 Inicio 90's 67.000 4.300-8.000 340 39,4-45 13,5
Geracao 06 Final 90's 104.000 8.000 347 42,8 14,52
Geragéo 07 Apods 2003 123.000 12.500 400 61 14,7
Geracgéo 08 2008 145.000 18.000 400 63,8 21

Fonte: Baird (2002)
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Baird (2002) entrevistou os presidentes das 30 maiores empresas de contéineres do
mundo e obteve o cenario mostrado na tabela 2.18, para o ano de 2020.

Tabela 2.18: Expectativa da capacidade maxima de TEU para o ano de 2020.

Capacidade do Navio (TEU) Resposta Armadores (%)
8.000 — 10.000 54
10.000 — 12.000 23
12.000 — 14.000 8
> 14.000 15

Fonte: Baird (2002)

Estas informacgdes apontam as tendéncias da frota maritima mercante mundial para os
proximos anos e a necessidade dos paises e portos se adequarem de forma a
proporcionar transportes mais econémicos e eficazes sob o enfoque operacional.

Assumindo que:

a) A profundidade minima necessaria a seguranga da navegagao e as operagoes é
a relagao profundidade minima/calado, igual a 1,1;

b) A freqiéncia de navios do Terminal de Contéineres de Pontal do Parana tera a
mesma relagdo com a evolugao da frota mundial;

c) E necessario contemplar varios calados, em funcéo dos diferentes navios que
deverdo demandar ao terminal,

Para o estabelecimento da profundidade, foram adotados os parametros apresentados
na tabela 2.19.

Tabela 2.19: Profundidades indicadas para diferentes tipos de navios, totalmente carregados.

Profundidade (m) Calado maximo (m) Tamanho navio % da frota
18 16 Toda frota 100%
16 14,5 Under-Panamax e Post-Panamax > 80%
14 12,7 Under-Panamax 39%
12 10,9 Under-Panamax 39%

Fonte: PIANC-IAPH (1997).

2.1.2.11. Influéncia do Canal do Panama na frota mundial

Atualmente, o Canal do Panama encontra-se congestionado e com filas de espera de
navios, para a realizagdo da travessia, em ambos os acessos, tanto na costa do
oceano Atlantico, como na costa do Pacifico.

Procurando uma solucéo para as restricdes atuais, o Governo do Panama elaborou um
projeto para a implantagdo de um novo conjunto de eclusas, com o propodsito de
ampliar a capacidade existente.
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Este projeto de um terceiro conjunto de eclusas, em construgéo, além de proporcionar
melhorias no fluxo do trafego dos navios no canal e a redugéo das filas de espera, vira
a proporcionar uma mudancga na logistica e nas caracteristicas da frota mundial.

Atualmente, o Canal do Panama tem capacidade de permitir a travessia de 40 navios
por dia e suas eclusas foram projetadas para atender navios de até 313 m de
comprimento por 34 m de largura, navios estes chamados de Panamax.

Com a construgao do terceiro conjunto de eclusas, o Canal do Panama passara a ter
condigdes de possibilitar a travessia de navios de até 427 m de comprimento por 55 m
de largura e 18,30 m de calado, ou seja, navios com capacidade para 12 000 TEUs,
chamados Post-Panamax ou Ultra Large Container Ship - ULCS (Canal do Panama
2006).

O inicio das operagdes do terceiro conjunto de eclusas esta previsto para 2015, quando
todos os armadores ja terdo recebido suas encomendas dos novos ULCS (Canal do
Panama 2006).

Este novo cenario ird exigir que os portos se habilitem a receber navios desse porte,
que serao cada vez mais frequentes no eixo Norte/Sul das Américas, contribuindo para
reducao dos custos.

O projeto de implantagdo do TCPP encontra justificativa nos seguintes fundamentos:
a) A infra-estrutura portuaria atual do Brasil;
b
c
d

e

O mercado crescente rumo a exportacao;
A expectativa de crescimento da economia nacional;

A possibilidade de expans&o do volume das cargas de cabotagem na regiao;

)
)
)
) As mudancas do perfil das cargas;

f) A possibilidade de poder oferecer e candidatar-se a prestagado de servigos como
o primeiro hub-port da América do Sul; e

g) Proporcionar condigdes para atender os navios de nova geragéo.

2.1.2.12. Evolugédo da conteinerizagédo no transporte maritimo mundial

Um estudo elaborado pela empresa britdnica de consultoria da area maritima
internacional Drewry Shipping Consultants indica uma forte tendéncia do crescimento
do volume de TEUs movimentados no comércio maritimo internacional, para os
préximos anos (Portos e Navios 2007).

De acordo com o seu diretor de pesquisas, Neil Davidson, em cinco anos, os terminais
de contéineres estardo congestionados. Segundo a matéria publicada na edigao de
dezembro de 2007, da Revista Portos e Navios, o consultor indica que, atualmente, os
terminais de contéineres estdo operando com 72% de sua capacidade, podendo
chegar a 97%, até 2012 (Portos e Navios 2007).

Neil Davidson expde que até 2012 a movimentagdo mundial de contéineres devera
sofrer um acréscimo de mais 300 milhdes de TEUs, enquanto que a capacidade
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instalada de infra-estrutura dos terminais portuarios internacionais, para atender a
futura demanda, tera um incremento estimado em apenas mais 160 milhdes de TEUs,
mesmo considerando os novos investimentos (Portos e Navios 2007).

Considerando o mercado global, que nos ultimos 18 meses apresentou niveis elevados
de movimentagao e armazenagem, em um curto espago de tempo, acredita que, como
consequéncia do excessivo aumento de utilizacdo de TEUs, sera necessario que os
terminais incrementem a capacidade, a fim de atender a atual expansdo do comércio
maritimo internacional.

2.1.3. Localizagdo geogréfica

A area, onde esta prevista a implantagao do TCCP, localiza-se na margem sul do setor
externo da Baia de Paranagua, na regido denominada Pontal do Pogo, municipio de
Pontal do Parana, Parana (Figuras 2.2 a 2.4).

As coordenadas geograficas, Datum WGS-84, sdo as seguintes:
a) 25°32°43” a 25°33’10” de latitude Sul; e
b) 48°22°03” a 48°22’31” de longitude Oeste.
As coordenadas UTM, Datum WGS-84, sédo as seguintes:
a) 764.493 a763.734; e
b) 7.171.206 a 7.172.061.

2.1.3.1. Acesso terrestre

O acesso a regiao é realizado por meio da rodovia BR-277, que liga Curitiba, capital do
Estado do Parana, a Paranagua, percorrendo-se aproximadamente 80 km até o trevo
de acesso a PR-407.

Na PR-407, é realizado um percurso de aproximadamente 18 km, até o trevo de
acesso a PR-412, em Praia de Leste, no Municipio de Pontal do Parana.

Na PR-412, sao percorridos mais 20 km, até a localidade de Ponta do Poco, onde esta
prevista a implantagdo do TCPP, em Pontal do Sul. Assim o percurso entre Curitiba e a
Ponta do Poco totaliza aproximadamente 118 km (Figura 2.2).

A rodovia BR-277 é em pista dupla e a PR-407 em pista simples, com previsdo inicial
de duplicacdo para 2008, mas que tem sido adiada frente as novas demandas e a
discussao sobre quem se responsabilizara pelas obras e seu financiamento. Trata-se
de incorporar um contorno da PR-407 que passe por fora do bairro de Paranagua que
hoje atravessa e o entroncamento com a nova estrada a ser construida como
alternativa a PR-412. Também, trata-se de definir quais as fundacdes apropriadas para
suportar o trafego pesado do porto. Ambas sdo rodovias concedidas a iniciativa
privada, a empresa ECOVIA, para manutengdo e exploragdo, mediante pedagio na
BR - 277.
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Figura 2.4: Vista area do local onde esta prevista a implantagao do Terminal de Contéineres do
Porto Pontal TCPP. i

nucleos urbanos de varios balnearios, desde Praia de Leste até Pontal do Sul. O
acesso a area do TCPP, desde a PR-412, pode ser feito por duas estradas de terra de

700 m e 900 m de extensao (Figura 2.3). f

A rodovia PR-412 é em pista simples, com trechos sem acostamento, e passa pelos M?

Os problemas de trafego e seguranca da PR-412 no trecho entre a PR-407 em Praia
de Leste e a Ponta do Poco s&o bastante conhecidos. Apesar das melhorias realizadas
nos Ultimos anos a estrada ainda apresenta diversas deficiéncias, em especial por 1| -
desempenhar dupla funcao, a de estrada e a de via urbana. /]

A Lei Municipal n°. 642, de 17 de janeiro de 2006, que dispde sobre o Sistema Viario | \;
Basico do Municipio de Pontal do Parana, propde uma faixa de 50 m para a ;
implantagdo de uma via arterial, no limite entre as Zonas Urbana e Rural do Municipio. *Q@w
Segundo esta mesma lei as vias arteriais correspondem a rodovias federais ou
estaduais que ligam extremos do Municipio e fazem interligagdo com municipios
vizinhos.

O Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado de Pontal do Parana — PDDIPP —
promulgado em 3 de agosto de 2007 (Pontal do Parana 2007), também prevé, pela
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incorporacdo da Lei Municipal 642/2006, a construgdo desta via, cujo tragado esta
indicado nas plantas do referido plano.

Em margo de 2008 foi apresentado pela Prefeitura Municipal o Plano Viario Municipal
Pontal do Parana, e o Corredor Viario Industrial Oeste Pontal do Parana, elaborados
pela empresa UNIDEC (UNIDEC 2008).

O Plano Viario Municipal prevé trés fases de implantagao:

2.2. Fase 1: Binario Rua Iguagu — PR-412 com previsdo de inicio em abril de
2008 e concluséo até julho de 2009. Esta fase € considerada emergencial no
plano, para desafogar o principal gargalo de trafego de acesso aos balnearios e
corrigir inundagdes.

2.3. Fase 2: Ampliacdo da PR-412, com previsdo de conclusdo para dezembro
de 2010. Esta fase complementa a anterior e, segundo descrito no plano, visa
aumentar a capacidade e seguranga da estrada e adequa-la as demandas
urbanas (corredor comercial e de servigos). Inclui a continuidade das obras de
drenagem para evitar constantes inundagbes que ocorrem nos periodos de
chuva em todos os balnearios ao longo da via.

2.4. Fase 3: Implantacao da Via Arterial 1 e Vias Coletoras (ligagdes entre a Via
Arterial 1 e a PR-412) com previsdo de finalizagdo até dezembro de 2012. A
implantacdo desta fase devera garantir, segundo o plano, o atendimento das
demandas de trafego de todos os balnearios e da implantagdo da zona industrial
portuaria. Esta Via Arterial 1 tem diretriz de tragado distinto da presente no
PDDIPP e a substitui.

Em 14 de abril de 2008 foi assinado o decreto numero 2809/2008 - Prefeitura Municipal
de Pontal do Parana, que dispbe sobre a implantacdo e operagao da Via Arterial 1,
pertencente ao Sistema Viario Basico, com a designagcdo Corredor Viario Industrial
Oeste Municipal Pontal do Parana.

2.4.1.1. Acesso maritimo

O canal de navegacdo da Baia de Paranagua tem aproximadamente 14,0 milhas
nauticas, ou 26,0 km, desde o setor externo, entrada da barra, iniciando no par de
boias de sinalizacdo de numeros 01 e 02, até proximo do cais de atracagao do Porto de
Paranagua, no par de bdias de sinalizagdo de numeros 29 e 30.

Este trecho do Canal de Navegacédo € dividido pela Autoridade Portuaria em trés
setores:

a) Alfa, entre as bodias de sinalizagao de numeros 01 a 06;
b) Bravo Uno, entre as bdias de numeros 07 a 14; e
c) Bravo Dois, situado entre as boias de numeros 15 a 30.

O acesso maritimo a area do TCPP sera realizado pelo Canal da Galheta. O trafego
dos navios que demandam ao terminal sera executado através dos setores Alfa e
Bravo Uno, com uma guinada a bombordo de aproximadamente 45%, a partir da bdia
de numero 14 (Figura 2.5).
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2.4.1.2. Principais areas produtivas e comunidades

O litoral do Parana é muito desigual do ponto de vista econémico e populacional. Em
2004 seu produto interno bruto (PIB)' foi de quase 5 bilhdes de reais.

Observando a distribuicdo do valor adicionado (VA)? por setor econdmico, para esse
ano, se tem uma aproximacgao bastante clara da realidade econémica do litoral e das
particularidades dos municipios (IBGE 2007) (Tabela 2.20).

A agropecuaria n&o € uma atividade econdmica muito expressiva no litoral do Parana,
visto que representa apenas 1% do PIB total da regido.

O municipio que mais aporta ao VA regional nesta atividade é Guaratuba (34,5%),
seguido por Morretes (25,7%) e Antonina (16,4%) (IBGE 2007) (Tabela 2.20).

Em Guaratuba se destaca o cultivo de banana sendo atualmente a regido de maior
produgdo no estado, o cultivo de arroz e a criagdo de gado bovino e bubalino
(Todeschini 2004).

Em Morretes, a partir de perda de competitividade da produ¢cdo de mandioca e banana,
houve uma progressiva substituicdo do sistema tradicional de cultivo, por sistemas com
mais tecnologia, aplicados ao cultivo de gengibre e olericultura (Rodrigues et al.
2002/2003).

Guaraquecgaba produz banana, mandioca e gado, dos quais somente o gado possui
condigbes favoraveis de mercado. Também tem lugar, a extragdo clandestina de
palmito nativo (IPARDES 2001, Rodrigues et al. 2002/2003).

A industria € o setor mais expressivo na economia regional, aportando 59,2% do PIB
total. Paranagua concentra quase toda esta industria, aportando 93,4% do VA industrial
regional, com papel destacado da industria quimica de derivados da soja.

Dos municipios restantes, Antonina aporta 2,5%, Guaratuba, Matinhos e Pontal do
Parana aportam apenas 1,2%, 1,1% e 1,3%, respectivamente, enquanto que Morretes
e Guaraquecaba s&o o0s municipios menos industrializados, com um aporte
inexpressivo de 0,4% e 0,1%, respectivamente (IBGE 2007) (Tabela 2.20).

O setor de servigos representa 37% do PIB do litoral. Aqui, também, Paranagua se
destaca, concentrando 78% do total do VA setorial.

Seguem-lhe os municipios balnearios de Matinhos e Guaratuba, com 6% e 5,3% do
total setorial, respectivamente. Antonina aporta 4,3%, Pontal do Parana 3,6% e
Guaraquecaba apenas 0,8% (IBGE 2007) (Tabela 2.20).

o produto interno bruto (PIB) é o total de bens e servicos produzidos pelas unidades produtoras residentes num
espago administrativo determinado (pais, regido ou municipio), durante um periodo determinado. E a soma dos
valores adicionados (VA) pelos diversos setores (agropecuaria, industria e servigos) acrescida dos impostos,
liqguidos de subsidios, sobre produtos ndo incluidos na valoragéo da produgdo, medido em pregos correntes (IBGE
2004).

2 Valor adicionado (VA) é aquele que a atividade agrega aos bens e servigos consumidos no seu processo
produtivo. Do VA é retirado o dummy financeiro e acrescentado o valor dos impostos sobre produtos. Dummy
financeiro & um setor ficticio que tem produgéo nula e consumo intermediario igual aos servigcos de intermediagéo
financeira, indiretamente medidos (IBGE 2004).
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Paranagua é o pdélo econdmico da regido, com a atividade portuaria como central,
sendo que €& um dos principais portos do pais na movimentacdo de cargas
(contéineres, carga geral e granéis) e lider na exportacdo de soja em grao e farelo.

Em Paranagua, desenvolveram-se as atividades industriais e de servigos, associados
principalmente a atividade portuaria, que representam 64% e 33,4% do PIB municipal,
respectivamente (IBGE 2007) (Tabela 2.20).

Paranagua também é o centro comercial e administrativo da regido.

Antonina, também, desenvolve atividade portuaria, mas de muito menor porte e focada
em cargas refrigeradas.

Nos municipios balnearios, 0s servigos representam a maior propor¢dao do PIB
municipal (Guaratuba, 63,3%, Matinhos, 76,2% e Pontal do Parana, 60,5%) focados no
turismo, que € a atividade mais importante (IBGE 2007) (Tabela 2.20).

A industria nestes municipios € de pequeno porte e também esta orientada a atividade
turistica, sendo importantes os setores da construgao e alimentacgao.

Morretes tem a maior parte do seu VA no setor servigos (55,8%), possivelmente
também ligado a atividade turistica, que explora os atrativos de sua cidade historica, os
pratos regionais e o artesanato local (Pierri 2003).

Guaratuba concentra a pesca de maior volume e valor, dedicada ao camarao.

Enquanto que Guaraquegaba concentra a maior parte dos pescadores, tanto em
termos absolutos (1 098 em 4 277), quanto relativos, com um pescador para cada oito
habitantes, em 2005 (Andriguetto et al. 2006; Pierri et al. 2006).

Entre 1970 e 2000, a populagdo do litoral paranaense foi duplicada, passando de
112 310 habitantes, em 1970, para 235 840, em 2000, com uma taxa média de
crescimento anual de 2,25%.

Trata-se de um crescimento predominantemente urbano. A taxa de urbanizagao
passou de 69%, em 1970, para 89%, em 2000, o que foi acompanhado por um
decréscimo absoluto da populacgéao rural (IBGE 2001, Pierri 2003).

Segundo o IBGE, para 2007, a populagdo permanente do Litoral do Parana era de
245 845 habitantes, distribuida de forma muito desigual entre os municipios.

Nos extremos, esta Paranagua, com apenas 11% da superficie da regido e 54,3% dos
habitantes (133 559), e Guaraquegaba, com 35% da superficie e apenas 3,2% da
populagao (7 732 habitantes).

Antonina, com 16 % da superficie, possui 7,2% do total de habitantes, e Morretes, com
11% da superficie, possui 6,6% da populacao.

Os municipios balnearios de Guaratuba, Matinhos e Pontal do Parana, com 27% da
superficie total, possuem 28,8% da populagao permanente (IBGE 2006) (Tabela 2.21)
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Tabela 2.20: Valor adicionado setorial e produto interno bruto do litoral do Parand, por municipio,
em 2004

Municipio Agropecudaria Industria Servigo PIB*
(R$ x 1.000) % (R$ x 1.000) % (R$ x 1.000) % (R$ x 1.000) %
Antonina 7.974 74.984 78.941 165.821
% 4,8 45,2 47,6 100
16,4 2,5 4,3 3,3
Guaraquecgaba 6.600 2.990 14.310 32.456
% 20,3 9,2 441 100
13,6 0,1 0,8 0,7
Guaratuba 16.757 35.131 98.513 155.569
% 10,8 22,6 63,3 100
34,5 1,2 53 3,1
Matinhos 265 31.043 111.953 146.855
% 0,2 21,1 76,2 100
0,5 1,1 6,0 2,9
Morretes 12.454 11.838 36.317 65.083
% 19,1 18,2 55,8 100
25,7 04 2,0 1,3
Paranagua 4.027 2.757.824 1.441.330 4.314.317
% 0,1 64,0 33,4 100
8,3 93,4 78,0 86,5
Pontal do Parana | 469 39.245 66.147 109.348
% 0,4 35,9 60,5 100
1,0 1,3 3,6 2,2
Litoral** 48.546 2.953.055 1.847.511 4.989.449
% 1,0 59,2 37,0 100
100 100 100 100

Fonte: IBGE 2007. (*) No valor do PIB esta somado o valor dos impostos sobre produtos e subtraido o dummy
financeiro.

Tabela 2.21: Superficie e estimativa da populacado residente por municipio no litoral do Parana

para 2007.

Populacio estimada para 2007 Superficie
Municipio Numero (%) (km?) (%)
Antonina 17.581 7,15 968,8 16
Guaraquecgaba 7.732 3,15 2.159,3 35
Guaratuba 30.793 12,53 1.326,8 21
Matinhos 23.357 9,50 111,5 2
Morretes 16.198 6,59 686,5 11
Paranagua 133.559 54,33 665,8 11
Pontal do Parana 16.625 6,76 216,2 4
Total Litoral 245.845 100,00 6.135,4 100

Fontes: Populagéo: IBGE 2007. Superficie: SEMA apud Pierri 2003.

Em sintese, na regido do litoral do Parana, Paranagua concentra a geragao de riqueza
(86,5% do PIB) e a populagdo (54,3%), com a atividade portuaria promovendo o
desenvolvimento da industria e servicos locais, sendo também centro administrativo e
comercial. A outra atividade importante, mas secundaria em relacdo a portuaria, € a
turistica, principalmente em Guaratuba, Matinhos e Pontal do Parana. Destes, Matinhos
e Pontal do Parana, estdo voltados para o turismo, enquanto Guaratuba tem, também,
atividade agropecuaria e pesqueira de relativa importancia.
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Em relacdo ao Municipio de Pontal do Parana, definido como AID do TCPP, o PIB
atingiu R$ 109,348 milhdes, em 2004, que representa apenas 2,2% do PIB da regido
do litoral. A atividade agropecuaria participa com 1% do VA agropecuario total; a
industria, com 1,3% do VA setorial regional, e os servicos com 3,6% do VA setorial
regional. A distribuigdo setorial dentro do municipio concentra 60,5% no setor servigos,
35,9% no setor industria, e apenas 0,4% na agropecuaria (IBGE 2007) (Tabela 2.20).

Uma nocdo mais detalhada de suas atividades econémicas pode ser obtida a partir dos
dados do Cadastro de Estabelecimentos Comerciais da Prefeitura Municipal®. Em abril
de 2007, o setor comércio contava com 76% do total dos estabelecimentos da atividade
econdmica (1 673), sendo que 44% destes sao voltados aos produtos alimentares.

No setor servigos atuavam 435 estabelecimentos (19,7%), destacando-se os voltados a
reparagcao e conservacgao, que representavam 20,0% do total.

Nas atividades voltadas ao turismo e representagcdo se encontravam 52
estabelecimentos, que representavam 12,0% do total de servicos.

Ja no setor industrial atuavam somente 94 estabelecimentos, 4,3% do total, sendo
58,5% deles voltados a construgao civil.

Em dois periodos, o municipio foi sede da construgdo de plataformas petroliferas (no
inicio da década dos 80 e entre 2005 e 2006), o que representou um grande aporte de
emprego e arrecadagao para o0 municipio, mesmo que temporario.

Este cadastro ndo inclui a pesca nem a agricultura.

No municipio de Pontal do Parana havia, aproximadamente, 365 pescadores, em 2005
(Andriguetto Filho et al. 2006). Considerando o indice de 3,15 pessoas por familia,
constatado na Contagem Populacional de 2007, a atividade envolveria em torno de
1 150 pessoas. Trata-se, principalmente, de pesca artesanal de pequena escala, mais
importante do ponto de vista social que econdmico.

A atividade agricola € inexpressiva e esta basicamente localizada na Coldnia Pereira,
onde se desenvolve o cultivo da mandioca.

Com o maior indice de crescimento populacional do litoral, de 10,93% anual, entre
1991 e 2000 (IBGE 2001), Pontal do Parana, por estar focado em oferecer bens e
servigos a um turismo concentrado na temporada de ver&do, ndo consegue resolver
satisfatoriamente a equacio populacdo permanente/atividade econdmica, revertendo-
se em pobreza relativa e absoluta (Pierri 2003). A taxa de crescimento populacional
desceu a uma média de 2,26% anual entre os anos 2000 e 2007, porém continua
sendo a maior do litoral, que foi de 0,63% anual no periodo (IBGE 2007).

A populagédo no Municipio de Pontal do Parana é fundamentalmente urbana (99%, em
2000; IBGE 2001) e esta concentrada na faixa urbana adjacente a costa, sendo que,
entre a estrada PR-412 e a praia, a maioria das casas é segunda residéncia de
pessoas de fora do municipio e sdo ocupadas principalmente no verao.

® Dados subministrados pelo Setor Cadastro da Prefeitura Municipal de Pontal do Parana em 27 de abril de 2007 a
Dra. Naina Pierri.
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Ja, da estrada para o interior, a maior parte das casas pertence a moradores
permanentes. Nesta faixa urbana, as areas mais densamente ocupadas sdo Shangri-1a,
Ipanema e Praia de Leste, sendo este ultimo balneario o principal centro administrativo
e comercial.

2.4.1.3. Principais corpos e curso d’agua

O local previsto para a construgdo do TCPP localiza-se na margem sul do setor externo
da Baia de Paranagua. Esta baia faz parte do denominado Complexo Estuarino de
Paranagua - CEP (Figura 2.2).

Os principais rios que desaguam na baia sdo os rios Cachoeira, Nhundiaquara e
Marumbi, na regido de Antonina; o Guaraguagu na sua parte externa (Figura 2.2).

No entorno do local onde esta prevista a construgdo do TCPP ocorre o Rio Maciel, que
€ um canal de maré, cuja foz encontra-se a 3,5km a oeste do local do
empreendimento.

Mais proximo do TCPP ocorrem duas pequenas gamboas ou canais de maré
denominados Rio Penedo e Rio Boguagu (Figura 2.6).

Todos estes canais de maré estdo margeados por planicies de maré com manguezais.

2.4.1.4. Unidades de conservacgdao e areas protegidas

As principais Unidades de Conservagao (UCs) localizadas nos setes municipios
costeiros do Estado do Parana sao descritas na tabela 2.22. Uma carta sintese das
UCs do litoral paranaense, contendo as areas de conservacao localizadas na vertente
da Serra do Mar e planicie costeira, € apresentada na figura 2.7.

Na area de influéncia do TCPP foram identificadas 14 unidades de conservagédo: Um
Parque Nacional, seis Parques Estaduais, uma Floresta Estadual, uma Area de
Protecdo Ambiental, uma Area de Relevante Interesse Ecolégico, uma Area de
Especial Interesse Turistico e trés Reservas Particulares do Patriménio Natural.

Todas estas UCs representam ecossistemas litoraneos e serranos importantes tais
como: mangues, restingas, caxetais, floresta atlantica de terras altas e baixas e brejos
litoréneos.

Também foram incluidas na lista das UCs da area de influéncia do empreendimento as
ilhas costeiras de Figueira, Itacolomis e Currais, pela relevéancia ecologica, turistica e
cientifica que estas representam.

Medindo-se a distancia de 10 km do empreendimento até as bordas das UCs da AID,
nota-se que as seguintes unidades estdo dentro ou muito préoximas do raio definido
pela Resolugdgo CONAMA n° 13, de 6 de dezembro de 1990: Parque Estadual llha do
Mel, a Estagdo Ecoldgica Estadual da llha do Mel, o Parque Natural Municipal do
Manguezal do Rio Perequé e o Parque Natural Municipal da Restinga.

O Parque Nacional de Superagii, a Area de Protecdo Ambiental Federal de
Guaraquecaba, a Area de Protecdo Ambiental Estadual de Guaraquecaba, a Estacéo
Ecologica do Guaraguagu, a Estacdo Ecoldogica de Guaraquecaba e a Floresta
Estadual do Palmito estdo localizadas fora do raio supracitado, porém, dentro da Area
de Influéncia Direta do empreendimento (Figura 2.7).
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Tabela 2.22: Localizagao e caracteristicas das Unidades de Conservagao do litoral paranaense.

Tipo| Nome Jurisdigdo | Area (ha) Ato de Criacao Municipio
PF do Rio da Onga Estadual 118,51 Dec. 3.825 de 04.06.1981 Matinhos
_ thﬁzltad“a' dallha | Eqtadual 2.240,69 | Dec. 5.454 de 21.09.1982 Paranagua
©
> Dec. 4.056 de 26.02.1998 -
€ | PE do Boguagu Estadual 6.660,64 alterado Lei 13979 de Guaratuba
o 26.12.2002
:c} PE da Graciosa Estadual 1.189,58 Dec. 7.302 de 24.10.1990 Morretes
§ PE Pico do Marumbi Estadual 2.342,41 Dec. 7.300 de 24.10.1990 Morretes
% EE do Guaraguacgu Estadual 1.150,00 Dec. 1.230 de 27.03.1992 Paranagua
8 PE do Pau Oco Estadual 905,58 Dec. 4.266 de 21.11.1994 Morretes
2 | PE Roberto Ribas
Lange Estadual 2.698,69 Dec. 4.267 de 21.11.1994 Antonina, Morretes
APA Estadual de Decreto 1.228 de
Guaraquecaba Estado 191.595,50 27 03.1992 Guaraquecaba
Guaraquegaba,
APA Federal de Federal 291.498,00  Decreto n° 90.883/85 Antonina, Campina G.
Guaraquecgaba .
do Sul e Paranagua.
Guaratuba; Sao José
APA Estadual de dos Pinhais, Tijucas do
Guaratuba Estadual 199596,51| Dec. 1.234 de 27.03.1992 Sul, Morretes,
Paranagua e Matinhos
FloE do Palmito Estadual 530,00 Dec. 4.493 de 17.06.1998 Paranagua
5';2;‘086“0 do Federal 819,18 Portaria 132/94-N Guaraquegaba
PE llha do Mel Estadual 337,84 Dec. 5506 de 21.03.2002 Paranagua
PARNA do Decreto 97.688/1989; lei
Superagui Federal 34.254,00 9513/1997 Guaraquegaba
5 Antonina; Morretes,
3 S&o José dos Pinhais
b= AEIT do Marumbi Estadual 66732,99 Lei 7.919 de 22.10.1984 Piraquara, Quatro
% Barras, Campina
a Grande do Sul
2 RPPN Sebui Federal 400,78 Portaria 99/99-N Guaraquecaba
2 .
> | PE Pico Parana Estadual 433383 | Dec. 5769 de 05.06.2002 | C@mpina Grande do
o Sul, Antonina
g |EEde Federal 13.638,90 | Decreto n° 87.222/1982 Guaraquegaba
D | Guaraquegaba
A.RlE .d.e Pinheiro e Federal 109 Decreto n°® 91.888/1985 Guaraquecgaba
Pinheirinho
PARNA Saint-Hilaire/ Federal 25 161 Lei n° 10.227/2001 Matinhos, Paranagua,
Lange Morretes, Guaratuba
Ilha de Itacolomis* Federal 4.245 MF 0980.010470/80 Matinhos
Ilha de Figueira*® Federal 3.551 MF 0980.010470/80 Guaraquecgaba
Ilha dos Currais** Federal 7.353 Projeto de Lei n° 7032/02 Pontal do Parana
PNat. Municipal do
Manguezal do Rio Municipal 3.307 Dec. 706 de 10.09.2001 Pontal do Parana
Perequé
PNat. Municipal da Municipal 3.945 Dec. 1120/02 Pontal do Parana
Restinga
RPPN Sitio do Federal 28,84 Portaria 49/02 Morretes
Bananal

* Areas de interesse para a criagéo de UCs.

** Proposta Parlamentar de criagdo paralisada no Senado Federal. AEIT= Area de Especial Interesse Turistico;
APA= Area de Protegdo Ambiental; ARIE= Area de Relevante Interesse Ecoldgico; EE=Estagdo Ecoldgica; FloE=
Floresta Estadual; PARNA=Parque Nacional; PE=Parque Estadual; PF= Parque Florestal; PNat=Parque Natural;
RPPN=Reserva Particular do Patriménio Natural.
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2.4.2. Caracterizagdo do empreendimento — Terminal de Contéineres® v/
2.4.2.1. Concepgao do TCPP v Y

O TCPP foi concebido como um Terminal de Transbordo e Centro de Carregamento de | /-~
Cargas Conteinerizadas. Este tipo de terminal atende servigos de transbordo de varias
empresas, possibilitando a utilizagdo de navios de grande porte, combinados com

navios menores que atendem os portos da regidao, como alimentadores (feeders).

Esta operacgéo possibilita 0 uso das diversas tecnologias disponiveis em transbordo de
cargas, permitindo a maximizagao de processos, reducdo de custos e redugdao dos / p
precos praticados no mercado. //

O TCPP, também, devera atender a parcela de cargas na sua hinterlandia. Nesse l/“@
contexto estdo previstas atividades secundarias, necessarias a operacionalizacdo de
terminal desse género, tais como: consolidagédo; desconsolidagdo; armazenagem;
transportes; desembaracos, vistorias e liberagao de cargas. W

O TCPP sera um Terminal Privativo de Uso Misto, em consonancia a Lei Federal -
n°. 8.630 de 25 de Fevereiro de 1993, e seus direitos de exploracdo concedidos sob ) B
Outorga do Governo Federal, mediante o Contrato de Adesdo n° 047/96 MT,
devidamente atualizado e ajustado as normas vigentes da Agéncia de Transportes
Aquaviario — ANTAQ (Anexo 2-1). %g/

Esta autorizagdo de exploragdo permite a movimentagdo de cargas proprias e de
terceiros, ndo sendo possiveis concessdes para o estabelecimento de novos terminais e
dentro da area do TCPP.

O TCPP esté localizado na Area do Porto Organizado de Paranaguéa estabelecida por Qi}‘&"y’f’
meio do Decreto Presidencial n°. 4.558 de 30 de dezembro de 2002 (Figura 2.8 ¢ /L.
Anexo 2-11). 1l
2.4.2.2. Projeto conceitual do TCPP "
O projeto conceitual do terminal foi elaborado pelas empresas: Sabrina Slompo &
Arquitetura, responsavel pelo projeto arquitetonico; Cron Engenharia, responsavel pela ol
construcdo e a EXE Engenharia, responsavel pelas obras maritimas, e com a
colaboragdo das empresas ASM Engenharia e Consultora, Planienge & Marune er’]

Engenharia e a UNIDEC (Anexo 2-l1). ‘ ﬁb
Para subsidiar a elaboragdo do projeto foram contratadas diversas empresas que |-
executaram os seguintes servigos: N

a) Levantamento topografico planialtimétrico, executado pela empresa CHP
Servicos Topogréficos Ltda. (Anexo 2-1V).

b) Levantamento topo-batimétrico, executado pela empresa CHD Cartografia, Q{@
Hidrografia e Digitalizagdo de Mapas (Anexo 2-V). J

* No TR este item & dividido em dois subitens: 2.1.4.1. Descri¢do do porto proposto e 2.1.4.2. Descri¢cdo do Terminal | /
Turistico proposto. Como o projeto ora apresentado refere-se apenas ao Terminal de Contéineres do Porto Pontal e

ndo ha previsdo de construcdo de um Terminal Turistico, 0 2.1.4.2 n&o foi incluido. Deste modo, todo o item 2.1.4
Caracterizacao do empreendimento refere-se apenas ao terminal de contéineres.
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% Porto Organizado de Antonina

) Porto Organizado de Paranagua
Figura 2.8: Area de abrangéncia da area do porto organizado de Paranagua.

c) Levantamento de maregrafia pela empresa CHD - Cartografia, Hidrografia e
Digitalizagdo de Mapas (Anexo 2-VI).

d) Levantamento de correntometria pela empresa CHD Cartografia, Hidrografia e
Digitalizagcdo de Mapas (Anexos 2-VIlI) e pela Maris - Empresa Junior de
Ciéncias do Mar, da Universidade Federal do Parana (Anexo 2-VIII).

e) Levantamento sismico de alta resolucdo pela empresa CHD - Cartografia,
Hidrografia e Digitalizacdo de Mapas (Anexo 2-1X).

f) Sondagens geotécnicas em terra e no estuario pela empresa Solotécnica, CIS
Geotecnia e Fundacdes Ltda. (Anexos 2-X e 2-Xl).

g) Levantamento georeferenciado da area do terminal pela empresa ENGE/LEVEL
— Engenharia & Consultoria (Anexo 2-XII).

O projeto conceitual contempla as estruturas de acostagem, areas de armazenagem
descobertas e vias internas, armazéns e estruturas administrativas e de apoio as
operagodes (Figura 2.9).

A estrutura do Cais de atracacgao, ou area de servigos de embarque e desembarque de
TEUs, tem 1 000,00 m de comprimento, com trés bergos de acostagem, e largura de
36,00 m, com uma area total de é de 36 000,00 mZ. g8
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Figura 2.9: Planta geral do empreendimento (Planta 01 do Projeto Conceitual, Anexo 2-lll). /%}
Sy

A érea terrestre total do terminal é de 450 065,50 m?, incluindo duas areas de
12 000,00 m? dos armazéns cobertos, 12.166,79 m? dos prédios da Administragcéo e
413 898,71 m? de areas de armazenagem descobertas e vias internas.
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A area total do empreendimento é de 486 065,50 m?, distribuidos conforme indicado na
tabela 2.23.

Tabela 2.23: Areas das diversas partes do TCPP.

Estruturas

Area (em m’)

Faixa de acostagem com os trés bergos

Areas de armazenagem descobertos e vias internas
Armazéns

Administracao

Total

36.000,00
413.898,71
24.000,00
12.166,79
486.065,50

As areas de armazenagem descobertas e vias internas sdo integradas por patios para
armazenagem de contéineres, com capacidade para 86 816 TEUs de carga geral,
1 944 TEUs “Reefers”, 2 016 TEUs de carga perigosa, areas de segregacao e faixas de
servigo interno, cujas areas estdo apresentadas na tabela 2.24.

Tabela 2.24: Areas de armazenagem descobertas e vias internas do TCPP

Estruturas Area (em m?)

Patio para armazenagem de contéineres 198.089,22
Area de segregagao 33.360,00
Faixa de servigos de transporte interno 182.449,49
Total 413.898,71

-y

oy

L

As estruturas administrativas sdo compostas pelo centro administrativo, refeitérios e o

vestiarios, estacionamento de veiculos e ambulatério. Nas areas administrativas de \jlmq
apoio as operagdes estao previstos portdes de acesso e controle, instalagbes para e
manutengdo de maquinas, brigada de emergéncia, que no total ocupam area de _7J
12 166,79 m? distribuidas conforme apresentado na tabela 2.25. ‘._‘/ ;

/907

)

Tabela 2.25: Areas das estruturas administrativas

Aoyl .,
Estrutura Area (em m?) /
Centro Administrativo 5.744,30 jZ’
Refeitorios e vestiarios 1.200,00 r 1
Brigada de emergéncia 180,00 “7b
Area para manutencdo de maquinas 845,49
Portdes de acesso e controle 597,00 S
Estacionamentos 3.600,00 N
Total 12.166,79 /]
il
2.4.2.21. Infra-estrutura de acostagem g{%}

2.4.2.2.1.1. Superestrutura

O cais projetado para movimentagdo de contéineres tera uma extensao de 1 000 m,
com o eixo de atracagao alinhado paralelamente ao Canal da Galheta que da acesso
ao Porto de Paranagua, numa area com profundidades em torno de 9 m prevendo-se
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uma dragagem até a cota -16,00 m, referida ao Nivel de Redugdo da DHN, Carta
Nautica N° 1.821 (Figura 2.10).

A plataforma do cais de atracacao estara localizada no nivel de elevacédo de + 4,00 m e
a largura da plataforma suspensa do cais sera de 23,40 m.

A contencéo do aterro da retaguarda sera efetuada por meio de um enrocamento e de
um muro de contengdo de concreto armado ao longo do seu topo.

No aterro de retaguarda, localiza-se uma linha de guindastes com bitola de 30,48 m. A
plataforma do cais sera dividida em trechos de 100 m, separados por meio de juntas de
dilatagao.

Os guindastes, para o deslocamento dos portéineres, guindastes STS (Ship to shore),
com bitola de 30,48 m, se deslocarao sobre uma das vigas da plataforma do cais e
sobre uma viga independente localizada no aterro da retaguarda.

Em frente ao cais, esta prevista uma protecdo do fundo contra eroséo e contra a acao
dos propulsores dos navios. A protegao é feita com rochas graduadas em uma ou mais
camadas. Opcionalmente, pode ser utilizado o sistema de Colchdes Reno, constituidos
por gaiolas de arame preenchidas com rochas.

A superestrutura do cais de atracagdo sera constituida por trés vigas longitudinais

parcialmente pré-moldadas e parte moldadas in loco, nos eixos “A”, “B” e “C”, a partir
do paramento de atracacgéao (Figura 2.11).

As vigas dos eixos “A” e “C” suportam trilhos para os guindastes, com bitola de
18,0 metros. Ao mesmo tempo, a viga do eixo “A”, em conjunto com a viga da
retaguarda do eixo “D”, suporta trilhos para guindastes com bitola de 30,48 m (Figura
2.11).

Os trilhos sao rebaixados para permitir a passagem de veiculos sem oferecer
obstaculos.

As vigas longitudinais sdo interligadas no sentido transversal da plataforma, por meio
de vigas pré-moldadas tipo “T”, justapostas, com uma faixa de concretagem in loco,
entre as pecas.

No lado do mar, esta prevista a instalacdo de elementos pré-moldados, para apoio das
defensas, distribuidas a intervalos uniformes, ao longo do Cais.

A pavimentacao do Cais sera executada em concreto.
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Figura 2.11: Detalhe do cais de atracagao dos navios porta-contéineres.
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2.4.2.2.1.2. Fundacao _ ?7@(/

A fundagéo sera feita por estaqueamento. Todas as estacas serdo tubulares com _/ ;»
diametro externo de 80 cm. Nos eixos “A”, “B” e “C” as estacas sao verticais. As vigas / M/
da retaguarda do eixo “D” serdo apoiadas em estacas do mesmo tipo, com inclinagao
de 6:1, alternadamente, para frente e para a retaguarda.

2.4.2.2.1.3. Sistema de atracagcdo e amarragcdo de navios

O sistema de amarragdo de navios € constituido por cabecos de amarracdo de
1 500 kN de capacidade estética, localizados a intervalos regulares de 18,00 m. = __

Para a atracagcao de navios estao previstas defensas em metal e borracha, também a (
intervalos regulares de 18,00 m, com capacidade compativel com navios porta- /
contéineres, com capacidade acima de 4 500 TEUs (Figura 2.12). l’{ @

[br]
_(7_f i
Figyra 2.12: Vista das defensas no porto de Rokko Island, Kobe, Japao, similares as previstas no ééﬁ,ﬁ%
projeto do TCPP (Fonte: www.sumitomofender.com) ‘ /
2.4.2.2.1.4. Utilidades e complementos OZ, .
O Cais Atracacéo sera dotado, ainda, dos seguintes complementos e utilidades: Jj
a) canaleta de utilidades, entre o eixo “A” e o paramento; P il
b) canaleta para cabos tipo panzerbelt, e f/'ﬂ"!
c) escadas de marinheiro. \“il
2.4.2.2.1.5. Normas técnicas %@

Os projetos para as obras maritimas serdo desenvolvidos de acordo com os critérios .
estabelecidos nas seguintes Normas Técnicas da ABNT e outras relacionadas: /

e NBR 6118 - Projeto e Execugdo de Obras de Concreto Armado; } /
e NBR 6122 - Projeto e Execugao de Fundacgées;
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e NBR 6123 - Forgas Devidas ao Vento em Edificagdes;

e NBR 7187 - Calculo e Execucao de Pontes em Concreto Armado;

e NBR 7188 - Carga Movel em Pontes Rodoviarias e Passarelas de Pedestres;
e NBR 8681 - A¢des e Seguranga nas Estruturas;

e NBR 9062 - Projeto e Execugao de Estruturas de Concreto e Pré-Moldado;

e NBR 9782 - A¢des em Estruturas Portuarias, Maritimas ou Fluviais;

e Guidelines for the Design of Fenders Systems: 2002 — PIANC.

2.4.2.2.1.6. Critérios de projefo
a) Cargas Permanentes

O peso especifico considerado no calculo das estruturas de concreto armado sera de
25 KN/m3.

b) Sobrecargas Verticais
As sobrecargas especificadas foram de 40 kN/m?2.

As combinagdes de acgdes, para efeito do projeto estrutural, serdo de acordo com as
prescricdes do item 10 da NBR 9782/1987.

c) Cargas Mdveis

Os projetos das estruturas do cais serdo desenvolvidos para suportar os esforgos
devido a movimentacao e operacao de veiculos, equipamentos moveis sobre pneus e
equipamentos de manuseio sobre trilhos.

d) Niveis das Estruturas Maritimas

O nivel superior das estruturas maritimas foi definido na elevagdo +4,0 m acima do
Nivel de Reducgao - NR da DHN.

e) Acbes de Amarracéo

Os cabecgos de amarragao serao dimensionados para uma for¢ga de 1 500 kN atuando
nas dire¢des longitudinal e transversal ao cais (Figura 2.13).
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Figura 2.13: Detalhe da plataforma, cabegos, defensas e seguranca da navegacao { L
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2.4.2.2.2. Infra-estrutura terrestre %@
O Projeto Geométrico de layout geral das instalagbes administrativas e operacionais, /
areas de armazenagem, e para pavimentagao foi elaborado segundo as diretrizes das /‘
atividades pretendidas para o futuro terminal. ‘ /
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Devido a necessidade de manutencédo de areas livres e desimpedidas para atender a ==
logistica da operagédo de contéineres (grande volume a ser movimentado) e os fluxos p
de cargas rodoviarias que demandarao os diversos terminais, a concepgao de projeto f/ﬁ/
pretendeu proporcionar as melhores condigdes de fluidez e produtividade as atividades.  /

Desta maneira, nao se adotaram, como solugdes de projeto, a implantacdo de meio-
fios, canteiros e demais dispositivos, nas areas internas que viessem a acarretar uma
restricdo a circulacado de veiculos e equipamentos, a excecido dos principais acessos e
areas de apoio as operacoes. A circulacdo de veiculos sera definida por dispositivos de
sinalizacao horizontal e vertical. =

O terminal contara com patios para armazenamento de contéineres, definido por ruas e /
avenidas, com demarcagao no pavimento (sinalizagao horizontal e vertical), onde serao
segregados contéineres cheios, vazios, contéineres refrigerados, e contéineres com r{\@
cargas perigosas.

Foram projetadas 1908 tomadas para atendimento de contéineres refrigerados -
(reefers) durante os periodos de armazenamento, durante os processos de pré-staking W
e desembaracos dos procedimentos burocraticos, junto as autoridades intervenientes. ;";\_,

A concepgéao do sistema de drenagem do Porto contempla a setorizagdo da area em
bacias de contribuicdo menores. Cada area contribuinte, por meio de tubos de concreto
armado, conduzira a agua da chuva a um reservatoério de contengao especifico, que Qg

por meio de uma comporta, langara a agua em canais. Estes por sua vez, conduzirdo X /
as aguas da chuva até o corpo receptor (estuario). Desta forma, cria-se a possibilidade
de bloquear a agua de chuva vinda de uma ou mais bacias de contribuicdo, por
exemplo, no caso de uma contaminagao, e tratar diferencialmente ou transportar a
agua contaminada para destino conveniente. Os reservatorios a céu aberto terdo
capacidades proporcionais as chuvas intensas com recorréncia de 10 anos e terao
também a fungédo de contencéo, pois: (a) as comportas permitirdo despejar nos canais
condutores vazdes previamente especificadas, bastante inferiores a vazao instantanea
gerada pela bacia de contribuigdo e (b) a diferenca entre as vazdes sera acumulada no
reservatorio. ,

unidades de tratamento primario (fisico) para a agua, compostos de: (a) gradeamento, ,
para detencdo de galhos, plasticos, madeira, papéis etc.; (b) caixa de areia, para 4)
sedimentacgao de sélidos em suspensao na agua e (c) caixa de retencao de 6leos.

No término de cada canal, junto aos pontos de langamento, serdo desenvolvidas jZ/
!

Esta solugdo garantirda um tratamento primario (fisico) de toda a agua precipitada na -
area do empreendimento antes do langamento no corpo receptor (Anexo 2-XIlII).

2.4.2.2.2.1. Pavimentagcdo g{@}

O sistema de pavimentacao dos patios, a ser implantado, contemplou os varios tipos de
pavimentos e materiais, tais como pavimento rigido em concreto, pavimento tipo paver /
em concreto, pavimento flexivel de asfalto ou, ainda, tipos combinados destes. /“ /

A escolha do tipo de pavimento levou em consideracao os esforcos das cargas,
veiculos leves, caminhdes e equipamentos pesados.
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#d
No estabelecimento das proposi¢cdes do pavimento, foram consideradas as seguintes (},ﬁ
premissas: 7 g

a) Utilizagdo de blocos de concreto intertravados do tipo paver em todos os patios
de contéineres; >

b) utilizacdo de placas de concreto nas balangas, portdes de acesso e controle, nas
vias de rolamento dos equipamentos RTG (Rubber Tyred Gantry) guindaste de
patio, tipo ponte, sobre pneus; e

c) utilizagdo de pavimentacgao flexivel nas vias de acesso externas.

As sondagens geoldgicas executadas confirmaram uma condigédo estrutural adequada
do terreno. Com base na condigao favoravel das camadas do solo, foi previsto um
minimo de rebaixamento possivel, devendo estes ser previstos de forma localizada e
executados estruturalmente dotados de base, sub-base e com brita graduada.

Como resumo do que se definiu no Projeto de Pavimentagao, seguindo as premissas B
apresentadas e o dimensionamento efetuado, podem ser destacadas as trés solucdes W
adotadas: /(

a) Placas de concreto com valor estimado de resisténcia de 4,50 MPa (fctMk =4,50
MPa) com espessura de 20 cm (Figura 2.14);

b) pavimento com bloco de concreto intertravado de 10 cm de espessura (fck = %g/
35 MPa) (Figura 2.15); e

C) nos acessos externos e demais areas de apoio esta prevista a utilizagdo de i T
Concreto Betuminoso Usinado a Quente — CBUQ (Figura 2.16).

JUNTA TRANSVERSAL DE RETRAGAO DETALHE (JS) /IW
C/BARRA DE TRANSFERENCIA 825mm JUNTA SERRADA -"*—7_* 7l
DIMENSSES EM CENTIMETROS DIVENSSES EM MLIMETROS l/
SEMESCALA SEM ESCALA : -
/7
CONCRETO VER DETALHE {15) DO /
/=~:.~n:-¢ Mpa / RESERVATORMD B! SELANTE SEELANTE .

] . PR /
\\:»\T_RA:-E_C-.A;,&Q \mmx f a5
CEMULSAC RM 1T POLPROPILEND J}[)
\Ew\i:.r\ DE TRANSFERENCIA B25mm
ATO CAZS C/300m L=50om PINTADA SRR

E NGRAXADA METADE MAIS 2om) « 1

Figura 2.14: Corte do pavimento em placa de concreto [
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Figura 2.16: Corte da pavimentagdo em Concreto Betuminoso Usinado a Quente — CBUQ. Rg/
T

2.4.2.2.2.2. Sinalizag&o vidria

O projeto de sinalizagdo sera desenvolvido a partir e de acordo com as normas, .
especificacbes e orientagbes do Coddigo Brasileiro de Transito, e, ainda, em QI
determinadas situagGes particularizadas pelas caracteristicas da via, segundo as /|
instrucdes constantes no Manual de Sinalizagcao Rodoviaria do DNER. \77

Para a sinalizagao horizontal, definiu-se que nos locais em que ndo haja grande trafego ‘Mﬁ
de passagem de pneus, sera utilizada a pintura do tipo hot-spray (tinta spray, com /<
aplicagado em alta temperatura) e nos locais em que for maior o atrito do pavimento com Céﬁfﬁ%
os pneus dos veiculos, sera executada pintura tipo termoplastica. B

Prevé-se, ainda, a utilizagdo de tachas refletivas bidirecionais em locais em que seja [/, -
oportuno controlar o fluxo dos veiculos. “p

A sinalizagado vertical abrangera a utilizagdo de blocos de concreto removiveis, i
juntamente com placas de indicagao e adverténcia. O propdsito da utilizagdo deste tipo
de sinalizacdo € proporcionar mobilidade na definicdo de restricdo e informacédo da [
circulagao dos veiculos, dentro da faixa portuaria, de acordo com os interesses da
logistica de operacgdes de carga e descarga de TEUs. Q{@

Em algumas areas especificas, como na entrada e na saida de balangca e acessos a
faixa portuaria, sdo previstas placas de regulamentagdo, placas de adverténcia e :
placas de indicacgdo. /
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2.4.2.2.2.3. Instalacées administrativas e operacionais (;q@(/

O Centro Administrativo contara inicialmente com 2 000 m? e com capacidade de / 0
expansado até 5 700 m?, distribuidos em edificagdes de quatro pavimentos onde serdo #f
instalados os funcionarios da administragao, o controle das operacdes dos terminais e
autoridades intervenientes (Figura 2.17).
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Figura 2.17: Planta do Centro Administrativo (para detalhamento ver Anexo 2-lll Desenhos 06/14)
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Serao oferecidos espacos administrativos para prestagcdo de servicos aduaneiros,
desembarago, agenciamento maritimo, agéncias de cargas, e outros servigos
administrativos de apoio as atividades.

As instalagbes administrativas de apoio as operag¢des foram projetadas para oferecer
aos trabalhadores do terminal vestiarios, refeitorio, area de treinamento e
estacionamento.

Também foi projetado um ambulatério integrado ao setor de seguranga e medicina do
trabalho, com instalagbes para médico, enfermagem, sala de curativos e emergéncia
meédica, dotado de ambulancia propria. Este setor estara capacitado a efetuar os
atendimentos em emergéncia e primeiros socorros, em caso de acidentes de trabalho.

O terminal contara com brigada de incéndio e veiculo de emergéncia ambiental para o
primeiro combate a incéndios e para o atendimento a emergéncias. Estes técnicos
serao treinados e capacitados de acordo com os protocolos internacionais de execugao
e atendimento a emergéncias.

Sera mantido um estoque de produtos e equipamentos, no proprio local, para em caso
de Emergéncia Ambiental, pequenos vazamentos, e serdo mantidos convénios com
empresas especializadas, hoje instaladas em Paranagua, para o atendimento
complementar, em caso de acidentes de maior porte. Dentre as empresas
selecionadas mencionamos:

a) Ecosorb Tecnologia de Protegdo Ambiental, www.ecosorb.com.br;
b)
c) Hidroclean Protecdo Ambiental, www.hirdoclean.com.br;
d)

Alpina Briggs e Alpina Ambiental, www.alpinaambiental.com.br;

Centro de Exceléncia em Defesa Ambiental — CEDA, da Administracido dos
Portos de Paranagua e Antonia - APPA.

Foram ainda projetadas edificagbes para os servigos de manutengao preventiva e
corretiva, com estrutura especializada para a manutengdo de componentes de grandes
dimensdes e/ou equipamentos de portico, que demandam mais recursos técnicos.

Todos os acessos e limites da area do terminal foram projetados de forma a obter-se a
certificagao do ISPS CODE - International Ship and Port Facility Security Code (Cédigo
Internacional de Seguranca e Protegdo de Embarcagdes e Instalagdes Portuarias) e
para cumprir as exigéncias de alfandegamento, da Receita Federal.

A seguranca do TCPP contara com infra-estrutura légica, para instalagcdo de um
Sistema de Controle de Acesso monitorado por software e CFTV - Circuito fechado de
televisao.
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Nas vias de entrada e saida de pessoal e veiculos do portdo de acesso e controle,
foram projetados sistemas de informacdo integrados com balangas de plataforma e
sistema de CFTV, para total controle e seguranga das cargas e das operacgoes.

As areas das instalagcbes administrativas e operacionais de apoio do TCPP, na fase
inicial e a plena capacidade, estédo indicadas na Tabela 2.26.

Tabela 2.26: Areas das instalagées administrativas e operacionais de apoio do TCPP na fase
inicial e a plena capacidade.

Instalagao Fase inicial (em m?) Plena capacidade (em m?)
Centro administrativo 2.000,00 5.744,30
Refeitorio e vestiarios 720,50 1.200,00

Brigada de emergéncia 180,00 180,00
Manutengéo de maquinas 845,49 845,49
Armazém de cargas 12.000,00 24.000,00

Portbes acesso e controle 557,00 (duas vias) 597,00 (seis vias)
Estacionamento 1.800,00 3.600,00

Total 18.102,99 36.166,79

2.4.2.2.3. Profundidade na area de acostagem e de manobras

Apesar da profundidade na area préxima ao TCPP ser de até 24,00 m, o limitador da
profundidade maxima, dos navios que deverdo atender o terminal, sera de 16,00 m.
Profundidade esta, nominal futura, a ser homologada pela Marinha do Brasil, na
entrada do Canal da Galheta.

Desde a dragagem executada em 2005, devido ao assoreamento, o canal esta com
aproximadamente 13,30 m de profundidade (Portaria 101/CPPR-2007), o que limita o
calado maximo permitido a 11,90 m. De acordo com o planejamento da APPA, em
2008, o canal devera ser dragado para restabelecer a profundidade nominal, inicial, de
15 m (Processo licitatorio 007/2007-APPA).

A entrada dos navios no canal de acesso ao TCPP dar-se-a pelo atual Canal da
Galheta, com uma manobra para bombordo, aproximadamente 300 m antes da bdia
namero 14, em direcéo a Area de Fundeio numero 11 (Figura 2.5).

No trecho entre o Canal da Galheta e as Areas de Manobra do Terminal, as
profundidades existentes variam de 12,90 a 24,00 m, que atendem as operacgoes
imediatas do terminal, sem a necessidade de dragagem (Figura 2.5).

Apesar do navio tipo de projeto, inicialmente, ter calado maximo de projeto para
14,50 m, isto ocorre somente quanto a embarcacio esta com 100% de sua capacidade
de carga, ou seja, 100% dos contéineres cheios.

Esta ocupacgao da capacidade dos navios, néo é a situagdo normal de volume de carga
embarcada, verificada nas linhas de navegac¢ao que atendem a Regido Sul do Brasil.

O perfil das operagbes, no Porto de Paranagua, por exemplo, demonstra que, na
regido, sdo movimentados 69% de contéineres cheios e 31% de contéineres vazios
(APPA 2006). Considerando este perfil de carga embarcada estima-se que o navio de
projeto do TCPP, o Post-Panamax, ira exigir 12,10 m de profundidade.
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Isso ocorre porque os projetos dos navios da nova geragdo dotaram os navios com
maior comprimento e com maior largura, de acordo com as encomendas dos
Armadores aos estaleiros navais internacionais, mudando as caracteristicas de
construgao naval.

Estes novos projetos, de navios com capacidade acima de 10 000 TEUs, modificaram a
relacdo peso/calado. Os novos navios porta-contéineres foram projetados para
carregar maior volume e peso, mantendo o calado dos projetos anteriores, que
permaneceu estabilizado entre 14,50 a 15,50 m.

Com a perspectiva de operagdo de longo prazo, o projeto do cais do TCPP foi
desenvolvido para uma profundidade de 16 m.

Nas areas onde foram projetados os bergos de atracacao, as profundidades naturais
atuais variam de 7 a 12 m, contudo, pretende-se manter a profundidade operacional em
16 m nos bergos, de forma a dar seguranga as manobras das embarcagbes, em
condigbes de variagbes extremas de maré (Figura 2.14).

A bacia de evolugdo foi projetada para atender as operagdes dos navios que
demandam ao terminal, com a segurangca da navegagdo adequada. Possui um
diametro de 1 000 m, com uma profundidade natural de 24 m, nas proximidades da
area de atracagao, ndo havendo necessidade de dragagens (Figura 2.14).

2.4.2.2.3.1. Dragagens

Nas areas maritimas do terminal, para o inicio das operagbes com 0s navios, sera
necessaria a execugao de servigos de dragagem ao longo do cais e dos bergos de
atracacdo. Os servigos serdo realizados para atingir a profundidade operacional do
TCPP prevista para 16 m.

Esta profundidade é necessaria para garantir a seguranga das manobras e operacgoes,
em quaisquer condigdes de tempo e de variagdes de maré de sizigia, lua cheia e lua
nova, periodos em que acorrem as maiores variacdes de amplitude.

A dragagem sera realizada com o emprego de draga de sucgao e recalque, com a area
de despejo estabelecida no trecho de aterro de retaguarda do cais de atracagéo.

A draga devera ser dotada de equipamento para dragagem de sucgao e recalque, com
capacidade de débito de no minimo 5000 m®dia, conectada com uma linha de
tubulagéo de 20,00 polegadas de diametro minimo.

A area de atracagdo e manobras dos navios, ao longo do cais e dos bergos, tem as
dimensdes de 1 000 m de comprimento, por 250 m de largura, ou seja, 250 000 m?.
Para atingir a profundidade de 16 m prevista no projeto, calcula-se que sera necessario
dragar 1 472 592 m® de sedimentos.

Considerando uma tolerancia de 0,50 m na profundidade de dragagem, que equivale a
um volume de 107 730 m3, obtém-se um total minimo estimado de 1 364 862 m® e um
volume maximo estimado de 1580 322 m® (para detalhes de calculo de volume ver
anexo 2-X1V).
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2.4.2.2.3.2. Area de descarte ou bota-fora

No projeto conceitual, esta previsto aterrar a area de retaguarda do cais de atracagao
até atingir a cota de 4 m (Figura 2.19). Trata-se de uma area de 204 644 m? com
profundidade média de 1,40 m. O volume necessario para aterrar esta area foi
calculado em 1 360 529 m®. Considerando uma tolerancia de 0,50 m, que equivale a
295 172 m®, obtém-se um volume maximo estimado de 1 655 701 m® ou um volume
minimo de 1 065 357 m® (para detalhes de calculo dos volumes ver anexo 2-XIV).

Deste modo, o volume disponivel para o aterro é suficiente para dispor o material
dragado da area de manobras de atracacao. Considerando as margens de erro existe a
possibilidade de que o volume dragado exceda o volume disponivel para aterro em no
maximo 514 373 m> (1 579 730 m>-1 065 357 m>). Se esta hipdtese se confirmar, o
sedimento excedente pode ser utilizado para aterrar a area entre o pier da empresa
Techint, a sudeste do terminal, e/ou o patio do TCPP, que permitiria dispor
aproximadamente 91 000 m®, ou estocado na propria area do porto, para utilizagao
futura, no caso de haver necessidade devido a recalques (Figura 2.19).

O volume excedente podera ser utilizado, também, como material a ser disponibilizado
para a implantacdo da Via Arterial 1, Corredor Viario Industrial Oeste, projetada no
Sistema Viario Basico (UNIDEC 2008), do Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado
do Municipio de Pontal do Parana (Pontal do Parana 2007).

2.4.2.2.4. Tipo de carga

O TCPP ird operar com contéineres de 20’ e 40’, cujas dimensdes externas de
comprimento, largura, altura, capacidade de peso e volume interno, respectivamente,
sdo: 20’ pés (6,058 m/2,438 m/2,591 m/21,6 t/33,2 m3) e 40’ pés (12,192 m/2,438 m/
2,591 m/26,3 t/ 67,7 m?), conforme os padrdes internacionais atuais.

Os TEUs séo utilizados para movimentagdo de cargas manufaturadas, componentes,
conjuntos, subconjuntos, pegas, produto acabado e ainda matérias primas, todas,
normalmente, com alto valor agregado. Em linhas gerais, este segmento de carga esta
vinculado as industrias de transformagao ou de montagem, bem como ao comércio em
geral.

Na hinterlandia do terminal, a maior parcela destas empresas esta localizada nos
grandes centros como Curitiba, Ponta Grossa, Maringa, Londrina e Cascavel,
atendendo também o Paraguai e Argentina.

A atividade principal do TCPP sera a movimentacido de contéineres principalmente dos
tipos dry (carga geral seca convencional, tais como madeira, sacos etc.), reefer (carga
frigorifica, principalmente carnes congeladas) e flat rack (carga geral fora das
especificagcbes dos contéineres convencionais, tais como pecas com dimensodes
maiores que os contéineres fechados).
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As principais cargas a serem movimentadas em contéineres serdo madeiras, papel, <=
café, autopecgas, motores, compressores, plasticos em geral, vestiario, bobinas de aco, p
algodao, frutas, arroz, acgucar, couro, cristal plano, ceramica, modveis, produtos f/ﬁ/
eletronicos, subprodutos florestais, carnes de aves, bovinos e suinos congelados e  /
pecas fora de padrdo, tais como componentes de usinas hidroelétricas, e industrias 7
pesadas.

O TCPP, também, devera movimentar cargas perigosas em contéineres, tais como
isqueiros, alcool, dispositivos de air-bag para industria automobilistica, que serao

armazenados, enquanto no terminal, em areas segregadas com sistemas de prevencgéao //—,
de incéndios e contengao contra possiveis vazamentos. R
2.4.2.2.5. Volumes financeiros previstos para movimentagao e arrecadagao /

O volume financeiro previsto para o empreendimento esta diretamente ligado a infra- r{ \@
estrutura e superestrutura disponivel para movimentacéo de cargas, a efetivagédo do
cenario previsto e do volume de cargas estabelecido no estudo de previsdo de
demanda do empreendimento. W

Outro fator importante nas previsdes financeiras sera o comportamento dos pregos dos -
servicos oferecidos na época do inicio das operagcbdes, considerando-se o0s A
investimentos dos portos vizinhos e do inicio de atividade dos novos terminais de
contéineres nas cidades de Navegantes/Itajai e Itapoa/Sédo Francisco do Sul, ambos g
em Santa Catarina. %/

Os volumes do estudo de projecdo de demanda do empreendimento foram
estabelecidos a partir da analise do desempenho e evolugédo das cargas, considerando
a movimentagao dos Portos de Santos, Paranagua, Antonina, S&o Francisco do Sul e
Itajai.

A andlise de desempenho dos portos, na area de abrangéncia do TCPP, adotou os
seguintes critérios:

a) Movimentacéo de cargas: carga geral, importagao e exportagcdo, em toneladas;

b) Perfil dos contéineres movimentados na regido: de 20’ e 40’ pés, importacao, Cloghll.

exportagao, cheios, vazios e peso médio; /
c) Movimentacdo de contéineres: numero de contéineres de 20° e 40’ pés, ijT
importacéo, exportacio, cheios, vazios, peso médio; ﬁb

d) Movimentacao geral de cargas em contéineres, em toneladas; e P

e) Evolucdo da conteinerizagdo nos Portos de Santos, Paranagua, Antonina, Sao ‘_,/ |
Francisco do Sul e Itajai; e

f) Evolugéo dos principais produtos com possibilidade de conteinerizagao. %@

A taxa de crescimento foi estabelecida com base nos registros histéricos, quadro
econdmico global e regional e elementos de mercado do Estado do Parana. /

Para a definicdo da taxa de crescimento, foram adotados os seguintes critérios: / /

a) Taxa de crescimento da carga geral global e de contéineres;
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b) Taxa de crescimento de produtos de possivel conteinerizagao; =21

c) Taxa de crescimento do processo de conteinerizagao; e _{../_'l‘,f/j

d) Politica Cambial brasileira. .

O estabelecimento da demanda de contéineres para o Terminal adotou os seguintes
critérios:

a) Taxa de participagdo na demanda regional estimada e capacidade de atragéo de

cargas dos portos vizinhos; -

b) Taxa potencial de captura de carga geral, para contéiner ou conteinerizagao; e //

c) Estabelecimento do numero de contéineres de transbordo. /

Considerando-se estes elementos, parametros e fatores, e adotando-se um cenario
conservador, o estudo de projecdo da demanda e de receitas para o TCPP,
considerando um custo de R$ 404,00 para TEU cheio e R$ 202,00 para TEU vazio, no
periodo de 2011 a 2021, forneceu os volumes e valores discriminados na tabela 2.27. W
/(T/{

Tabela 2.27: Projeg¢ao da demanda e previsao de receitas do TCPP para o periodo 2011-2021.

Projecdo da demanda (em unidade de i . .
Ano TEU) Projecao das Receitas (em reais) g
Cheios Vazios Total Cheios Vazios Total T /
2011 174.269 63.033 237.302 70.404.806 12.732.690 83.137.496
2012 203.010 86.769 289.779 82.016.040 17.527.338 99.543.378
2013 104.567 104.567 209.134 97.864.152 21.122.534 | 118.986.686
2014 297.398 127.112 424.510 120.148.792 25.676.624 | 145.825.416 -y
2015 357.689 152.987 510.676 144.506.356 30.903.374 | 175.409.730 jJ“JH
2016 409.493 175.023 584.516 165.435.172 35.354.646 | 200.789.818 "'A -
2017 434.768 192.487 627.255 175.646.272 | 38.882.374 | 214.528.646 [
2018 463.252 198.000 661.252 187.153.808 39.996.000 | 227.149.808 ->—7f '
2019 463.252 198.000 661.252 187.153.808 39.996.000 | 227.149.808 ‘._/
2020 463.252 198.000 661.252 187.153.808 39.996.000 | 227.149.808 Wi 7
2021 463.252 198.000 661.252 187.153.808 | 39.996.000 | 227.149.808 /A
%f.‘f«.;fxf;_?/é
-
2.4.2.2.6. Tecnologias de transbordo
As tecnologias adotadas para o transbordo das cargas foram definidas de acordo com (/-
a configuracao do cais de atracagao, equipamentos de transbordo do navio para o cais ﬁb
e vice-versa, dos equipamentos de transporte do cais (costado do navio) para os patios :
e vice-versa e dos equipamentos e translagdo dos contéineres, nas pilhas ou células  ~
nos patios. :_/ ;;
2.4.2.2.6.1. Metodologia operacional «':iii-" i‘

A movimentagdo de contéineres de bordo para o cais (carga, descarga e transbordo) Q@
sera executada por meio de modernos portéineres STS — Pds-Panamax (Figura 2.20),
movidos a eletricidade, com as seguintes caracteristicas: / /

3l

a) Capacidade (lift capacity) para 60 toneladas de carga;

b) Lanca (outreach) de 62,00 m e alcance de 23 rows;
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c) Bitola (gauge) de 30,48 m; fﬁé/

d) Altura livre (lift height) de 42,00 m, e /%ﬁ
e) Velocidade (hoist speed) subida e descida da lan¢ga180 m/minuto; e A /
f) Velocidade do carro da langa (trolley speed”) 240 m/minuto + A

" o— o o o e o s
o vl v el el el vl el el e vl ] e ] e vl el ] el ] v —" —] — —
e vl o’ el el ] sl el el el ] o ] " ] " — " —] — —" — —" —

Figura 2.20: Perfil esquematico de Portéiner STS - Post Panamax (Fonte: ZPMC - Shanghai
Zhenhua Port Machinery Co. www.zpmc.com)

As movimentagdes do cais (costado) para o patio e vice-versa serdo executadas com
equipamentos do tipo tractor-trailer's ou tractor-chassis, que s&o equipamentos -
especificamente projetados para este fim e dotados de plataformas, para transporte de
contéineres padronizados, tracionados por pequenos tratores de baixo consumo de f
oleo diesel e alta eficiéncia operacional (Figura 2.21).
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Figura 2.21: Tractor-trailer’'s e tractor-chassis que serao utilizados para movimentagdao de
contéineres no Patio (Fonte: ZPMC - Shanghai Zhenhua Port Machinery; www.zpmc.com)

No patio de contéineres, em meio as fileiras e colunas de TEUs, para a operagao
adequada de armazenagem, distribuicdo e localizagdo, a movimentagdo sera
executada com equipamentos do tipo porticos (pontes) RTG (Rubber Tyred Gantry),
que se deslocam sobre pneus e sao acionados por sistemas elétricos e gerador de
energia movido a oleo diesel (Figura 2.22), com as seguintes caracteristicas:

a) Capacidade (lift capacity) para 50 toneladas de carga;
b) Altura livre (lift height) de 18,10 m (1+5);

c) Bitola (“spam”) de 23,47 m (6+1);

d) Velocidade do carro (trolley) de carga 70 m/minuto;

e) Velocidade (hoist speed) subida e descida plataforma 60 m/minuto;
f) Plataforma de icamento de carga (spreader/single) singela.

Esta configuragcao oferece maior produtividade com menor consumo de energia e
combustivel possibilitando condicbes para atender a demanda prevista com 6timo
desempenho operacional e consequentemente redugdo dos periodos do navio em
porto.

As operacgoes terrestres de patio seguirdo modelos padronizados, do tipo pré-staking
na exportagao e as demandas definidas por controladores de operagdes (planner’s), de
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#d
acordo com o plano de carga do navio de forma a obter-se o melhor aproveitamento do (*7@
parque de maquinas e desta forma desempenho operacional.

Figura 2.22: Perfis esquematicos de RTG para movimentacido de contéineres no patio (Fonte: Q
ZPMC - Shanghai Zhenhua Port Machinery; www.zpmc.com). ‘

O sistema de movimentagédo patio — cais (costado) seguira o modelo tradicional, ou (G do)
seja, atraves do plano de carga dos armadores e do sequenciamento e posicionamento /| |
dos contéineres no patio, e na medida da continuidade das operacdes terdo, como —7J
apoio, empilhadeiras de TEUs do tipo Reach Staker. \ -
2.4.2.2.7. Sistema de automacgao do terminal de contéineres /’“’M/

O TCPP estara dotado de um sistema de automagao, ou de supervisdo, e controle (4%4%
operacional, estruturado em Tecnologia de Informacao (Tl), que tera como propdsito

principal proporcionar ao terminal eficiéncia, confiabilidade, seguranga, monitoramento UZ/ .
dos movimentos, de forma a garantir a eficacia operacional. 45

Este sistema tem por finalidade:

a) Permitir a total supervisdo e administracido eficiente garantindo os ./-"l
procedimentos formais das operacdes de importacédo e exportacao; ;

b) Eliminar a utilizacdo de papéis de controle nas operagdes de patio, acessos,
embarques, descargas; Q@

c) Permitir o pré-cadastramento das operacdes e dos acessos, de forma integrada
em tempo real, pelos usuarios (cargas, veiculos e pessoal);

d) Possibilitar a interacdo com os sistemas de plano de cargas, cargas perigosas ' /
etc., transacionados internacionalmente, via troca eletrénica de dados, nos ;
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formatos padronizados EDI, X12, XML etc., utilizando aplicativos padronizados
pela Organizagdo Maritima Internacional, tais como baplie, coarri etc.;

e) Agilizar as fungdes operacionais e administrativas, por meio de um sistema de
gerenciamento corporativo, unico e integrado, evitando re-trabalhos;

f) Permitir o acesso, em tempo real, via internet, para todos os usuarios do
terminal;

g) Interligar o TCPP aos sistemas de informagao da Autoridade Portuaria e demais
autoridades;

h) Implementar fungdes gerenciais, oferecendo informagdes atuais das instalagdes
fisicas, tais como ocupacao da area, escala dos navios, situacédo e previsdo de
embarques e desembarques de carga, visualizagdo grafica dos contéineres
distribuidos por area e por navio, permitindo comparag¢des com dados historicos
e informacgdes estatisticas que facilitardo os trabalhos de previséo e otimizacao
operacional;

i) Agilizar o atendimento aos usuarios do terminal; e

j) Possibilitar a integragdo, com Sistemas de Controle e Monitoramento, das
condigdes ambientais e de Controle do Trafego Maritimo (AIS — Automatic
Indentification System/ VTS — Vessel Traffic System).

2.4.2.2.7.1. Caracteristicas e Definicbes do Sistema

O sistema de automagdo do terminal, estruturado em moderna Tecnologia de
Informacao (Tl), sera formado por um conjunto de equipamentos de processamento de
dados, conexdo de redes internas e externas, utilizando tanto o meio fisico como via
radio freqUéncia e internet, gerenciados por um Sistema Gerenciador de Banco de
Dados Relacional — SGBDR.

O SGBDR permite o total controle dos processos administrativos informatizados,
automacao dos equipamentos e pontos de acesso, arquivamento de imagens e registro
de pesos, enfim, todo o fluxo de informagao da logistica do terminal.

Esse sistema caracteriza-se pela distribuicdo de capacidade de forma global, aos
diversos pontos de entrada e saida de dados, tornando mais rapidas, confiaveis e
seguras todas as informagdes sobre as operagbes executadas. O ponto fundamental
de um sistema deste género é a possibilidade de acompanhamento, controle e
monitoramento de todos os registros das operacdes de portdes de acesso, patio, cais
(costado), armazenagens e desembaragcos aduaneiros, permitindo que estejam
disponiveis em tempo real.

O sistema permite a integragao da sua base de dados com todos os equipamentos de
patio e de cais (costado), em tempo real, via radio frequéncia, e por meio de coletores
de dados fixos, permitindo que todo o processo fisico esteja disponivel em tempo real
para seus operadores.

Nas vias do portdo de acesso, o sistema permite a integragao dos registros de imagens
do fluxo de entrada e saida de veiculos e pessoas, e, ainda, dos registros de peso de
cada veiculo de carga. O sistema garante, assim, a seguranga da carga, o atendimento
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as normas do Cddigo Internacional de Seguranga e Protecdo de Embarcacgbes e
Instalacdes Portuarias (ISPS CODE), e, principalmente, o cumprimento das normas do
regime aduaneiro definido pela Secretaria da Receita Federal.

Todo o sistema de automagdo conta com varios subsistemas de comunicagdo que
possibilita total disponibilidade e interatividade do sistema corporativo, com usuarios,
clientes, autoridades e agéncias de regulagéo.

2.4.2.2.8. Descrigao e utilizagdo da area retro-portuaria

Devido a extensdo das areas previstas, todas as operagdes de movimentagao de
contéineres cheios e vazios serdo executadas internamente nas areas alfandegadas
permitindo uma operacéao racional, controlada, concentrada e segregada.

Os servicos administrativos de apoio as operagdes poderdo se estabelecer nas
instalacbes administrativas, que serédo disponibilizadas pelo terminal, ou poderdo se
instalar em retro-areas, estabelecidas em areas do Municipio de Pontal do Parana.

Os servicos de apoio as operagdes sao os seguintes:

a) Agenciamento maritimo;

b) Agentes de carga;

c) Despachantes de carga;

d) Empresas de seguranga e limpeza;
e) Empresas de manutengao e reparo;

f) Fornecedores de navios e materiais de insumos;
g) Draft survey;

h) Classificadoras de produtos;

i) Empresas de transporte de carga e de pessoal,;
j) Empresas de mergulho; e

k) Empresas de fumigagéo.

2.4.2.2.9. Modal de transporte

As operagdes previstas para o terminal de contéineres necessitam obrigatoriamente de
infra-estrutura de transporte adequada para utilizacdo dos modais maritimo e terrestre.

O transporte maritimo do TCPP ira atender a navegacdo de longo curso e de
cabotagem. Nestas operagdes estao previstas operagdes de embarque e desembarque
de contéineres, ou seja, cargas importadas ou exportadas da hinterlandia do terminal,
e, ainda, operagdes de transbordo de contéineres, ou seja, opera¢des de descarga e
reembarque de contéineres em navios de menor porte (feeders), para a realizagdo do
transporte maritimo destinado ao atendimento aos outros portos regionais.

O transporte terrestre sera realizado, essencialmente, pelo modal rodoviario para
movimentagao de cargas de importagao e exportagédo, acondicionadas em contéineres,
provenientes ou destinadas a hinterlandia do terminal.
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O transporte ferroviario ndo € parte integrante do planejamento estratégico da cadeia
logistica das operac¢des do TCPP, a curto e médio prazo. Os fatores que inibem a
utilizacdo deste modal, atualmente, sao:

a) As distancias aos principais centros que demandam servigos para a realizagao
das atividades voltadas ao comércio exterior;

b
c
d

e

A baixa capilaridade da malha ferroviaria na Regido Sul do Brasil;
A alta taxa de ocupacéo do modal ferroviario da Serra do Mar (92%);

A inexisténcia de ramal ferroviario entre Paranagua e Pontal do Parang; e

SN N = N

A analise do custo beneficio dos modais, considerando distancias, peso e valor
agregado da carga.

2.4.2.2.10. Porte das embarcagoes

O terminal foi concebido para atender os navios das linhas regulares de navegagao
nacionais e internacionais, dotadas de navios de ultima geragdo, que exigem
operacoes rapidas e de qualidade, com alto desempenho e eficiéncia, de forma a evitar
periodos excessivos de permanéncia no terminal. As caracteristicas das embarcacgdes
consideradas no projeto do TCPP estdo apresentadas na Tabela 2.28.

Tabela 2.28: Caracteristicas dos navios tipo a serem atendidos pelo TCPP

Caracteristicas dos Navios Berco 301 Berco 302 e 303
Comprimento (LOA), em m 334 300

Boca (beam), em m 42,80 37,00
Calado carregado, em m 14,50 13,50
Porte Bruto, em toneladas 101.000 63.000
Capacidade de carga, em TEUs 8.200 4.500

2.4.2.2.11. Movimentagao prevista de carga no TCPP

O movimento de cargas previsto no TCPP, estabelecido como meta para o final do 1°
ano de operagdo, previsto para dezembro de 2011, é de 237 302 contéineres,
alcancando 661 252 contéineres, no 9° ano de operagdo, previsto para 2019
(Tabela 2.29). No 9° ano a movimentagao estimada é de 70% de contéineres cheios e
30% de contéineres vazios.

Tabela 2.29: Movimentagao de contéineres estimada no TCPP (em unidades de contéineres)

Ano de operagao 1°(2011) 3°(2013) 5°(2015) 7°(2017) 9°(2019) 11°(2021)
Contéineres cheios 174.269 104.567 357.689 434.768 463.252 463.252
Contéineres vazios 63.033 104.567 152.987 192.487 198.000 198.000
Total 237.302 209.134 510.676 627.255 661.252 661.252

Foi levada em consideragao a projecao da movimentagdo por modal de transporte,
para o final do 1° ano de operagao, prevendo que 63% do total de contéineres seriam
da hinterlandia do TCPP, portanto, necessitando do modal rodoviario, e que 37% serao
embarcados e desembarcados por via maritima, em forma de transbordo (Tabela 2.30).
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J4, no final do 9°, a percentagem seria de 51% e 49%, respectivamente. Isso devido a
expansédo dos servigos de concentragéo e distribuicdo de cargas entre portos vizinhos,
e ainda ao incremento da Cabotagem, a exemplo de outros portos internacionais
(Tabela 2.30).

Tabela 2.30: Movimentacao de carga estimada no TCPP por modal de transporte (em unidades de
contéineres)

Ano de operagdo | 1°(2011) | 3°(2013) | 5°(2015) | 7°(2017) | 9°(2019) | 11°(2021)
Modal rodoviario | 149.500 121.298 270.658 332.445 337.239 337.239
Modal maritimo 87.802 87.836 240.018 294.810 324.013 324.013
Total 237.302 209.134 510.676 627.255 661.252 661.252

2.4.2.2.12. Fluxo de navios previsto no TCPP

O fluxo de navios previsto no TCPP é de 415 navios, para o 1° ano de operacgao
(2011), alcangando um total anual de 1 160 navios, no 11° ano de operagao (2021). A
distribuicao dos navios, por dimensdes e capacidade, esta apresentada na tabela 2.31.

O fluxo de navios, previstos, para operarem no terminal, leva em conta o numero de
equipamentos de projeto, portéineres (guindastes STS), podendo sua capacidade ser
ampliada, na medida em que sejam adquiridos e disponibilizados mais do que dois
port€ineres por navio. Esta medida reduzira, assim, o tempo de operacdo e
permanéncia dos navios nos bercos, devido a movimentagdo de um maior numero de
TEUs por hora e por navio, permitindo o atendimento de um maior numero de
embarcacdes.

Tabela 2.31: Fluxo estimado de navios por ano no TCPP do 1° ao 11° ano de operagdo (em
unidades).

Capacidade dos Navios Ano de operacao
1°(2011) 3°(2013) |5°(2015)| 7°(2017) | 9°(2019) | 11°(2021)

700 a 1.500 contéineres 57 93 102 117 79 79
1.500 a 2.500 contéineres 118 164 226 292 287 265
2.500 a 3.500 contéineres 155 246 350 424 347 331
3.500 a 4.500 contéineres 68 116 184 263 331 331

> 4.500 contéineres 17 33 54 94 145 154
Total 415 652 916 1.190 1.189 1.160

A projecao de fluxo de navios estimado para o TCPP, néo significa o aumento direto
deste numero de navios trafegando na Baia de Paranagua. O TCPP foi projetado para
atender navios de maior capacidade de TEUs embarcados, maior consignagado de
carga, que, ao concentrar e movimentar um maior volume de carga embarcada e
desembarcada, por viagem, resultara em um menor numero de escala de navios no
TCPP e um menor trafego de navios no Canal da Galheta, demandando ao TCPP.

Outro importante fator, € que parte da carga a ser operada pelo TCPP, atualmente,
movimentada na forma de carga geral solta (bobinas, sacaria, pelets etc.), ird migrar
para o transporte acondicionado em contéiner, garantindo maior seguranga a carga, as
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operagdes e ao meio ambiente. Ou seja, havera a substituicdo de navios dotados de =7
porao convencional, por navios porta-contéineres.

E possivel verificar que, para as projecdes de operagdes do TCPP, entre 0 7° e 0 11° /" ¥l
ano de operacgao (estimados para 2017 e 2021, respectivamente), o numero de navios 7
atendidos apresentara reducgao. Isto se deve a perspectiva de movimentacao de navios
de maior porte, acima de 8 000 TEUs, com maior consignagdo de cargas. Isto trara
como consequéncia a realizagdo de um numero menor de viagens e, portanto, menor
numero de navios para atender uma mesma demanda de volume de carga.

2.4.2.2.13. Fluxo previsto de caminhdes relacionados ao TCPP —

O fluxo previsto de caminhdes é igual ao numero de contéineres transportados por via /
terrestre. Para o primeiro ano de operagao, o numero previsto de movimentagao de

carga é de 149 500 contéineres. Porém, a este valor deve ser acrescentado o fluxo de r{ \@
caminhdes com contéineres vazios. Como os contéineres vazios correspondem a 30%

do total e destes 80% retornara via terrestre (taxa de retorno estimada), devem se
acrescentar 35 880 viagens de caminh&o no ano. Assim, o numero total estimado de W
viagens de caminhdes no 1° ano de operacgao (2011) é de 185 380, ou 508 viagens por
dia, ou 21 por hora.

O terminal foi projetado para operar com caminhdes de ultima geracao, do tipo super
pesado, que possuem tecnologia para melhor distribuigcdo de esforgo da carga sobre o g
pavimento, maior consignacdo de carga por viagem, e, ainda, por operarem com %/
motores em rotag&o inferior a 1 800 giros por minuto, possuem as menores taxas de
emissao de ruidos e poluentes. fin, 12

Adotou-se, ainda, a utilizacdo de equipamentos do tipo rodo-trem, com nove eixos que,
também, ira reduzir a quantidade de caminhdes, em especial no transporte de
contéineres de 20 pés.

Sistemas de monitoramento de trafego do tipo Inteligent Traffic System, serao
instalados no TCPP e toda a programacao de cargas a serem movimentadas podera
ser conhecida, em tempo real, por meio de acesso via internet.

O TCPP contara com um sistema de controle de expedi¢cdo e chegada de caminhdes, /71;%@,‘%
diretamente vinculados as programacdes, escalas e operagdes dos navios. jZ'

. . . ~ ~ 7 f 3 -
Este sistema ira ordenar o fluxo de caminhdes, com base nas programacdes (pré- “ |
staking) das operagdes dos navios, ou seja, todas as programacdes de chegada de ﬁb

caminhdes deverdo respeitar uma janela de chegada e atracagdo dos navios no -t
terminal. Isto representa que havera horarios especificos para entrada de caminhdes /1
no terminal.

2.4.2.2.14. Fluxo de pessoas ao terminal

O fluxo de pessoas, que deverao ter acesso ao TCPP, sera integrado, essencialmente, Q@
por funcionarios do terminal, trabalhadores portuarios avulsos, autoridades
intervenientes, operadores portuarios, agentes maritimos, consignatarios de cargas e
prestadores de servigos. / /
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Os funcionarios do terminal serao trabalhadores contratados com vinculo empregaticio,
para executar as tarefas administrativas, operacionais de movimentacido e controle de
cargas, prestacao de atividades de apoio, servigos de seguranga e manutencéo.

Em consonancia com a legislagdo vigente, Lei N° 8.630/93, o terminal ira contar com a
participacdo de Trabalhadores Portuarios Avulsos (TPA) nas operagbes de
movimentagdo de carga, quando e onde forem necessarios para a execugao das
atividades especificas de suas habilitagdes.

O TCPP ira destinar instalacbes e meios adequados, em conformidade com a
legislagcdo vigente, as autoridades intervenientes, Receita Federal, Policia Federal,
Anvisa, Saude dos Portos, Ministério da Agricultura, Agéncia de Transportes
Aquaviarios e Administragdo dos Portos de Paranagua e Antonina.

Esta medida permitira aos servidores destas autarquias a execugcao dos servigos que
sao relacionados as suas respectivas competéncias de fiscalizacdo e controle das
operagoes.

As atividades portuarias contardo, ainda, com diversos prestadores de servigcos de

diversos setores da atividade maritima, com atuagao direta nas operagoes, além dos ja
mencionados, tais como:

a) Agentes de navegacdo, que atuam como representantes legais do navio no
porto;

b) Despachantes aduaneiros, para desembarago de cargas; e
c) Peritos designados para certificacéo de cargas e equipamentos etc.

Outras atividades terceirizadas, tais como limpeza e seguranga patrimonial,
manutencdo civil e industrial, deverao, também, atrair técnicos e pessoas capacitadas
ao exercicio destas fungdes, para atuarem dentro das areas do terminal.

As quantificacbes do pessoal, funcionarios, diretamente relacionados as operacdes do
TCPP, estao apresentadas no anexo 2-XV.

2.4.2.2.15. Programa de execugao das obras
2.4.2.2.15.1. Canteiro de obras

O canteiro de obras sera implantado nas antigas instalagbes da empresa
CBC/Mitsubishi, que, no passado, atendiam as atividades operacionais necessarias
para a construgédo de jaquetas e componentes de plataformas maritimas de exploragao
de petroleo.

Estas instalagdes estdo disponiveis na area do terminal e serdo adaptadas para
atender as necessidades do programa de obras. No quadro 2.1 e na figura 2.23 estao
indicadas as edificacdes existentes e o seu aproveitamento.

As instalagdes serao distribuidas nas areas existentes de forma a obter-se o menor
numero de alteragdes e reformulagao no layout do projeto de execugéo das obras.
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Z AMIB| e o EIA - Porto Pontal Parana

Quadro 2.1: Edificag6es existentes e seu aproveitamento como canteiro de obras do TCPP. cf;v@/f'
Local ou edificagdo Aproveitamento P
Sede administrativa Engenharia e gerenciamento das obras /W
Instalagbes apoio Alojamento pessoal, sanitarios, vestiarios etc.
Armazenagem de 6leo e combustiveis Instalagbes com porta de aco e rede de contengéo contra j Q-
derrames e vazamentos T
Barracdo de manutengao Equipe de manutengédo de maquinas J
Armazém Almoxarifado da obra
Casa principal Refeitério
Trapiche de 87 m Cais Provisério existente para embarque e desembarque -
de estacas, equipamentos e componentes para as obras i
maritimas. /7
Patio externo Patio de maquinas A
Patio externo Central de formas e armacao
Patio externo Central de concreto;
Patio externo Depésito de cimento; ]—4\ \,@
Patio externo Depésito de agregados;
Patio externo Area para estoque de estacas e pré-moldados de concerto
armado. W

Plataforma de Embarque de Estacas e Equipamentos

|
Figura 2.23: Layout do canteiro de obras do TCPP. ‘“}\J :
2.4.2.2.15.2. Locagcdo da obra Q@

A
A locagdo da obra na area destinada a implantacdo do TCPP sera executada por
pessoal especializado, com equipe constituida por engenheiro e topdgrafos.

Usar-se-a teodolito, nivel de precisao e trenas de agco. As marcagdes serao executadas
tomando, como referéncia, os marcos existentes na éarea do Terminal, com
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coordenadas estabelecidas previamente por georeferenciamento, utilizando o Datum
WGS-84.

2.4.2.2.15.3. Movimento de terra

No comeco da implantacdo do TCPP, a area da obra sofrera limpeza e remocéo da
vegetacao e do horizonte superficial do solo e nivelamento. Os volumes estimados a
serem retirados sdo de 1 644,5 m® de madeira e 68 200 m® de horizonte superficial de
solo (para detalhamento ver capitulo 5, item 5.2.2.1.6).

A escavagao das galerias, destinadas as redes hidraulicas, de drenagem, de esgotos,
elétrica e logica, devera ser executada com escavadeira hidraulica, empregando
protecdes de cortinas de seguranca.

2.4.2.2.15.4. Fundacdo da pavimentacdo

A fundacdo dos tipos de pavimentacdo sera executada com cimento compactado a
rolo.

2.4.2.2.15.5. Eixos de translagcdo dos equipamentos

Inicialmente sera feita a regularizacdo e compactagcdo do subleito, sobre o qual sera
executada camada de concreto magro e a viga de fundagdo em concreto armado.

A pavimentacdo dos eixos de translacdo sera feita com equipamentos de forma
deslizante sempre que possivel, ou com formas pré-fabricadas.

A escavacao de valas das fundagdes devera ser feita com escavadeira hidraulica, com
protegcdes de cortinas de seguranca e a cravacao de estacas devera ser feita por
marteletes.

2.4.2.2.15.6. Pavimentacédo

Nas areas do Patio de armazenagem de TEUs, apds a regularizacédo e compactagao
do subleito do terreno, com base nos dados de sondagem geoldgica da area, sera
executada a aplicagao e imprimagao de sub-base de brita graduada simples, de acordo
com a grade de projeto, seguida do assentado dos blocos de concreto intertravados.

Nas vias de acesso, nas areas de apoio e em outras areas externas, sera estruturada a
base e sub-base em pedra e areia e, posteriormente, executada a imprimacao de
Cimento Betuminoso a Quente — CBUQ.

2.4.2.2.15.7. Sinalizagdo vidria

Apods a pavimentagao sera iniciada a sinalizacdo das areas e patio conforme descrito
no item 2.1.4.2.2.2.

2.4.22.15.8 Construgcdo das fronteiras e Sistema de Seguranca

O Sistema de Seguranga do terminal em cumprimento as normas do ISPS-CODE
contara com os seguintes sistemas de protecao, deteccéo e controle:

a) Barreira fisica de contengdo nos limites terrestres do terminal, para impedir a
entrada na area do terminal de intrusos e invasores, constituida por uma cerca
metalica com 2,60 m de atura, construida sobre uma base em alvenaria, dotada
em sua parte superior de concertina dilacerante e cerca elétrica;
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b) Sistema de CFTV, para monitoramento dos portdes de acesso de veiculos e (Mf"”

pessoal, patios do terminal, acesso as edificagbes administrativas e
operacionais, armazéns, oficinas, cais de atracagdo e trechos ao longo da f/ﬁ/
barreira de contengao; /

c) Sistema informatizado, com computadores ligados a central de segurancga, para
controle de acesso e identificacdo de entrada e saida de veiculos e de pessoal,
aos patios e as dependéncias do terminal, por meio de cartdes magnéticos
individuais;

d) Vigilancia portuaria, prépria ou terceirizada, distribuida em postos de vigilancia,
para realizar as agbes e medidas necessarias para garantir a protecdo e a /
seguranca fisica e patrimonial dos prédios, equipamentos, cais, patios, oficinas,
almoxarifado, armazéns, veiculos, cargas armazenadas e limites da area do r{\@
TCPP, durante o periodo de 24 horas.

O Terminal contara com um portdo de acesso, para a entrada e saida de veiculos e -
pessoal, dotado de Sistema de CFTV, o qual gravara, em Banco de Dados da Central W
de Seguranga, permanentemente, a movimentagaon nas vias de acesso de pedestres p =
e de veiculos. Esta medida de seguranga ira permitir o monitoramento e controle sobre A
todos os TEUs transportados que trafeguem pelo portdo de acesso. Os patios seréo
monitorados por sistemas de deteccdo de movimento e ativagdo e gravagao g
automatica. % /

2.4.2.2.15.9. Sistema de abastecimento de Agua Potivel

O sistema de abastecimento de agua potavel foi projetado para atender somente a
demanda das instalagcbées prediais do TCPP. O fornecimento de agua potavel sera
realizado pela SANEPAR, com ramal de entrada e hidrémetro de duas polegadas de ,
diametro (@ 2”). ]

Sera construida uma estrutura como reservatério de agua potavel: de 300 m®>, em |
reservatoério elevado, dividido em duas cdmaras. Uma camara com 250 m3, para ¢y
abastecimento de instalacdes prediais e outra com 50 m®, para pressurizacdo da rede G

. ol
de hidrantes. il
Para dimensionar o consumo foram utilizados os parametros indicados na tabela 2.32. UL
A partir destes parametros, dimensionou-se a necessidade minima para dois dias /' }
de consumo em 80 m® e para atendé-la foi prevista a construcdo de reservatérios u}b

de 10 m® em cada unidade predial. X

Tabela 2.32: Parametros utilizados para definicido do consumo de agua potavel no TCPP (i

Local/Prédio Consumo Nimero de Consumo diario Consumo :
empregados (m%) mensal (m®) %@
Fixos Eventuais
Escritorios 50* 80 - 04 120 /
Restaurantes e similares 25** 800 - 20 600
Area externa 100™** 70 100 17 510 / /
Consumo total 1.230 ‘

Notas: * Litros per capita por dia; ** Litros por refeigao; *** Litros per capita por dia em regime de semi-internato com
banho.
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2.4.2.2.15.10. Sistema de coleta e tratamento de esgofos sanitirios

Para o sistema de coleta de esgotos foi prevista a construcido de uma rede coletora
unica, em PVC @ 6” e @ 8", que direcionara os esgotos a uma estagao elevatéria,
que contara com uma Estacado de Tratamento Compacta com Sistema Bioldgico, onde
apoés tratamento, o efluente sera langado ao corpo receptor, neste caso a baia de
Paranagua. Este sistema esta detalhado no Projeto Conceitual de Efluentes Liquidos
apresentado no Anexo 2-XIII.

O sistema de esgotos do TCPP podera, no futuro, ser conectado ao interceptor
projetado pela SANEPAR proximo ao projeto do TCPP, que poderd, inclusive, ter suas
dimensdes revistas, caso haja interesse em direcionar as aguas residuais do terminal
para a Estacdo de Tratamento de Efluentes construida em Pontal do Parana,
pertencente ao sistema da SANEPAR.

2.4.2.2.15.11. Sistema de coleta dguas pluviais
Drenagem superficial

A drenagem superficial consiste em coletar as aguas pluviais precipitadas sobre a
superficie, encaminhando-as, através de uma rede de tubulagdes e dispositivos, até o
local de desague.

A coleta da precipitacdo sobre o patio de contéineres inicialmente sera realizada pelo
desnivel sobre a superficie direcionando para as caixas de captagdo com grelha de
ferro, dispostas nos pontos baixos do patio, paralelamente aos eixos de rolagem dos
equipamentos RTG (Rubber Tire Crane - Guindaste para movimentagéo de contéineres
no patio), no centro das vias de trafego. Das caixas de captagao, através de tubulagao
de concreto, o desagle sera dirigido até os diversos reservatérios distribuidos na area,
antes do langamento no canal que acompanha as divisas leste e sudoeste, disposto ao
longo dos limites terrestres do terminal.

Nas demais vias e nos estacionamentos, a coleta sera realizada por bocas de lobo com
grelha de concreto, dispostas no bordo da pista, que desaguardo nas segdes de
captacédo, que serao utilizadas como pogos de visita. Com este sistema toda a agua
precipitada sobre as superficies impermeaveis da area terrestre do patio do terminal
sera coletada, ndo ocorrendo o escoamento superficial direto para o estuario.

Tubulacdes, canais de drenagem, dispositivos de seguranca e tratamento primario

Na area do terminal o sistema de encaminhamento das aguas coletadas pelas caixas
de captagdo e tubulagdo de concreto sera segmentado em diversas bacias de
contribuigao.

Para prevenir possiveis danos ambientais provocados por derramamento acidental de
produtos contaminantes no sistema de drenagem, adotaram-se dispositivos de
seguranga (reservatérios de contengdo) em todos os pontos de desagle das
tubulagbes antes do langamento no canal e no estuario, de modo a garantir o rapido
fechamento do sistema, caso ocorra um acidente, para posterior neutralizacdo e
limpeza.
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Deste modo, cada area contribuinte, conduzira a agua da chuva, por meio de tubos de
concreto armado, até um reservatério de contengcao especifico, que por meio de uma
comporta, langara a 4gua em canais.

O acionamento das comportas podera ser manual ou automatizado. Na area de
depdsito dos contéineres segregados (cargas perigosas), sera adotado o mesmo
sistema, porém com atendimento exclusivo. Estes sistemas permitirdo bloquear
qualquer derramamento que ocorra acidentalmente na area portuaria, impedindo que
chegue ao estuario. A limpeza das tubulagcbes sera realizada através das visitas
existentes nas caixas coletoras. O posicionamento destes dispositivos de seguranca
encontra-se detalhado no Anexo 2-XIII.

Assim, aguas sob suspeita de contaminagao poderao ser segregadas e avaliadas e ter
destinacdo adequada conforme cada caso.

Considerando que os reservatorios a céu aberto terdo capacidades proporcionais as
chuvas intensas com recorréncia de 10 anos, os mesmos também terdo funcédo de
contencao. Deste modo, as comportas possibilitardo despejar nos canais condutores
vazbes previamente especificadas, bastante inferiores a vazao instantédnea gerada pela
bacia de contribuicdo. Assim, a diferenca entre as vazdes podera ser acumulada no
reservatorio.

Para conferir tratamento primario a toda agua pluvial coletada na area operacional ao
final de cada canal, junto aos pontos de langamento, serdo desenvolvidas unidades de
tratamento fisico para a agua, compostas de: (a) gradeamento, para detencéo de
galhos, plasticos, madeira, papéis etc., (b) caixa de areia, para sedimentagdo de
sélidos em suspensao na agua e (c) caixa de gordura para retengao de oOleos.

A localizacdo destes dispositivos, bem como seu pré-dimensionamento, encontra-se
detalhada no Anexo 2-XIII.

Os defluvios precipitados sobre as vias de acesso, areas de estacionamento e regiao
dos prédios, serdo conduzidos aos canais coletores, juntamente com as aguas pluviais
da area operacional.

Aproveitamento das aguas pluviais

Devido a grande area do empreendimento havera abundante oferta de aguas
pluviais, parte da qual podera ser utilizada para o combate a incéndios. Uma das
linhas do sistema de drenagem da area operacional (patio) abastecera um sistema
reservatorio de agua para combate a incéndio. Se for necessario o sistema
também podera ser abastecido com agua da rede da SANEPAR.

2.4.2.2.15.12. Sistema de drenagem superficial segregada

O Sistema de drenagem de aguas pluviais do empreendimento sera setorizado,
com capacidade de reservagao para segregacao das aguas pluviais sob suspeita
de contaminagdo, e com sistema de tratamento fisico para toda agua pluvial
incidente na area operacional. Nesta solugcéo considerou-se que as aguas pluviais
incidentes eventualmente possam ter grau de contaminagao mais elevado, decorrente
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do carreamento de sdlidos de eventuais acidentes com cargas ou vazamento de 6leo
de maquinas e equipamentos.

Deste modo, o sistema contempla a setorizacdo da area operacional em bacias de
contribuigdo menores. Cada area contribuinte conduzira a agua de chuva por meio de
tubos de concreto armado até o reservatorio de contencao especifico, que por meio de
uma comporta, langara a agua em canais, que por sua vez conduzirdo as aguas da
chuva até o corpo receptor, neste caso a baia de Paranagua.

Esta solugdo possibilita bloquear a agua de chuva vinda de uma ou mais bacias de
contribuicdo, no caso de suspeita de contaminagao, e que o efluente seja destinado
diferencialmente seja para tratamento in loco ou remogédo e tratamento externo
conforme avaliagao especifica.

2.4.2.2.15.13. Sistemma de combate a incéndios

O sistema de combate a incéndios foi dimensionado pelo Método das Vazdes Reais de
forma a proporcionar a vazao requerida em dois hidrantes em uso simultaneo e com
condigdes mais desfavoraveis como preconiza o Codigo de Prevencéao de Incéndios do
Parana (Corpo de Bombeiros do Parana 2001).

A tubulagao do sistema de agua para hidrantes sera de ferro fundido ductil classe K7
ou K9 com junta elastica (conforme NBR 13747 e ISO 4333) para rede enterrada e
classe K7, juntas com flanges PN 10 (conforme NBR 7675 e ISSO 2531) para rede
aérea e aparente.

As colunas dos hidrantes serdao de aco carbono A-53 Sch.40. Toda coluna de hidrante
sera dotada de uma valvula de gaveta.

A tubulacdo de montagem da casa de bombas (suc¢ao e recalque) sera de aco
carbono A-53 Sch. 40 (similar a NBR 5590). A tubulagcéo de agua para incéndio no cais
corre por dentro de uma canaleta técnica, juntamente com a tubulagéo de agua potavel
para abastecimento de navios e bandejas elétricas.

2.4.2.2.15.14. Instalacées administrativas e operacionais

As estruturas do prédio administrativo, refeitorios, e demais instalagdes deverao ser
compostas por pilares e vigas de concreto armado e pré-moldados que serdo
confeccionados no proprio local.

A construgao de pilares, concretagem de lajes, cobertura e paredes serdo executadas
com base no projeto estrutural e arquitetdnico, contando com a instalagao de toda infra-
estrutura de rede elétrica, hidraulica, l6gica, de telefonia e ar condicionado.

No contorno das instalacbes serao construidos meio fio e calgadas com blocos de
concreto intertravados.

As paredes externas, banheiros, poco de elevadores etc., deverao ser em alvenaria de
blocos de concreto estrutural rebocados nas duas faces, com pintura acrilica.

As paredes internas deverao ser em meia folha, em placas em gesso com suporte
metalico (dry-wall) e meia folha, em vidro, e servirdo para melhor dimensionamento das
areas. O mobiliario administrativo sera em sistema de ilhas de trabalho.
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Todas as estruturas situadas até 0,50 m acima do nivel freatico deverdo receber
tratamento impermeabilizante a base de Manta Torodin.

Estrutura metalica da cobertura do armazém e instalacées de apoio

A estrutura metalica da cobertura do armazém e instalacbes de apoio sera do tipo
irregular devido as caracteristicas das instalagdes, devendo ser composta de trelicas
retas tri articuladas, executadas em laminados de ag¢o soldados eletricamente com
controle de inspecéao de solda.

As tergas de ligagao das estruturas serdo em perfilados de chapa dobrada fixadas nas
estruturas através de parafusos e arruelas especiais. Para o alinhamento das tercas
existirdo correntes de ago galvanizados.

A estrutura devera ser protegida em pintura especial. Antes e apdés a montagem devera
ser efetuada uma revisdo geral de pintura com retoques nas regides eventualmente
afetadas.

A cobertura devera ser executada em aluminio espessura 0,7 mm. A fixagao feita
através de hastes de duraluminio, arruelas e porcas sextavadas galvanizadas ou
sistema auto-perfurante Traxx com cabega inoxidavel. Na jun¢do das telhas deverao
ser colocados parafusos tipo fenda ou rebites.

O arremate cobertura/oitdo devera ser feito através de rufos especiais de aluminio
permitindo acabamento perfeito.

As janelas e portas deverao ser em perfil de aluminio com vidros lisos e espessura de
4,0 mm.

2.4.2.2.15.15. Superestrutura das obras maritimas

As obras maritimas contemplam a construgdo de um enrocamento em pedra e um
muro de contencéo de concreto armado ao longo do seu topo, que fara a contencéo do
aterro da retaguarda.

Para construgdo do enrocamento sera necessaria uma dragagem preliminar das areas
de bercos para formacéao do talude definitivo do enrocamento.

O preenchimento do aterro de retaguarda sera feito com a areia retirada das areas dos
bercos, que necessitam de dragagem para alcancar a profundidade operacional de
projeto e devera ser realizado com uma draga de sucgao e recalque.

A construgdo do cais sera iniciada a partir da Ponta do Pocgo, areas de maior
profundidade, seguindo no sentido do pier da empresa Techint.

Em frente ao cais esta prevista uma protecao do fundo contra erosao, fuga de material
e contra a agado dos propulsores dos navios, evitando desta forma riscos de fuga de
material do aterro.

A plataforma do cais sera na elevagdo + 4,00 m, tera largura de 23,40 m e sera
suspensa por estacas de 35,00 m de comprimento. Estas estacas serdao cravadas por
martelos hidraulicos, utilizando-se um conjunto de flutuantes que permitam a
produtividade da obra.
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A superestrutura do cais sera constituida por trés vigas longitudinais parcialmente pré-

moldadas e parte moldadas in-loco nos eixos “A”, “B” e “C”, a partir do paramento de
atracacao.

As vigas dos eixos “A” e “C” suportam trilhos para guindaste com bitola de 18,00 m.

Ao mesmo tempo a viga do eixo “A” em conjunto com a viga da retaguarda do eixo “D”
suporta trilhos para guindastes com bitola de 30,48 m.

As vigas longitudinais sao interligadas no sentido transversal da plataforma por meio de
vigas pré-moldadas tipo “T” justapostas com uma faixa de concretagem in-loco entre as
pecas.

A pavimentagdo da plataforma do cais sera em concreto armado e sera construida
utilizando-se formas pré-moldadas que permitam obter a resisténcia de projeto.

No lado do mar, estdo previstos elementos pré-moldados para instalagao e apoio dos
sistemas de defensas, convenientemente distribuidas ao longo do cais, de forma a
promover a seguranga das operagdes e evitar avarias no cais e no casco do navio.

A plataforma do cais sera dividida em trechos de 100 m, separados por meio de juntas
de dilatagao.

Os guindastes STS, para manuseio de contéineres, com bitola de 30,48 m, chegarao
por via maritima, em subconjunto e serdo montados no proprio local sobre as vigas da
plataforma do cais e sobre uma viga independente localizada no aterro da retaguarda.

2.4.2.2.15.16. Sistema de alimentacdo de energia para equipamentos

As unidades das variaveis medidas a serem adotadas sdo as seguintes: poténcia
ativa (kW), poténcia reativa (kVAr), poténcia aparente (kVA); corrente (A); tensao (V);
energia ativa (kWh), energia reativa (kVArh) e frequéncia (Hz).

Para a alimentacdo dos equipamentos e sistemas de apoio as operacdes serao
construidas duas subestacdes de energia (SE-01 e SE-02) para atender os diversos
equipamentos a serem instalados. Estas subestagdes serdo interligadas entre si
através de alimentadores de média tensdo, sistema trifasico com tensio de 13,8 kV.

A interligacéo de energia com o sistema de média tensdo do terminal sera através de
uma derivagado a ser conectada em um painel de média tensdo que sera instalado na
subestacdo SE-01.

No interior de cada subestacao transformadora de energia serdo construidos painéis do
tipo compacto (SM 6), compostos de células modulares, compartimentadas, em
invélucro metalico, uso interno, equipados com aparelhagens fixas e desconectaveis,
com saida e entrada de cabos pela parte inferior e com acesso totalmente frontal,
através de tampas intertravadas com o circuito de forca, de forma que somente com o
circuito aberto e aterrado, seja possivel acesso seguro aos compartimentos
energizados.

Os equipamentos, que compdem os cubiculos, deverao ser preenchidos com gas SF6
(hexafluoreto de enxofre) e selados. Cada painel de média tensdo possuira um
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disjuntor em SF6 para a protegao geral da instalacéo e parciais, sendo um para cada
transformador e para cada equipamento que pertence a esta classe de tensao.

Serao utilizados unidades de protegcao, medi¢gdo, monitoramento e alarmes, digital, tipo
Sepam, compostos das fungbes de sobrecorrente de fase e neutro no minimo. Os
alimentadores utilizados nesta interligacdo serdo do tipo multipolar com trés cabos,
isolamento para 12/20kV — XLPE/SWA.

Para atender dos equipamentos em baixa tensdo serdo utilizados Transformadores
Trifasicos a Seco de média tensio, encapsulados em resina epdxi tipo reforgado, com
poténcias de: 1.000/1.500/2000 kVA, Classe: 15kV, Primario = 13.800/13.200/
12.600/12.000/11.400 V, Secundario: 380/220 V e 440/254 V, com relé de temperatura,
kit de ventilagao forgcada, montado em caixa para instalagéo abrigada.

As protegbes gerais dos equipamentos de baixa tensao serdo instaladas em Quadros
de Distribuicdo Geral, confeccionados com chapa de aco, tratamento contra corrosao,
constituido de estruturas rigidas, com portas frontais giratérias em uma folha, devendo
suportar esforgcos normais de operagao, bem como, esforcos decorrentes do manuseio
antes de sua instalagédo, sem sofrer deformacgao, desalinhamento ou danos quaisquer.

Devem possuir protetores de surto, medidores digitais de grandezas elétricas e demais
acessorios. Os disjuntores serdo selecionados de acordo com os parametros do
projeto, tendo por principio de responsabilidade do fabricante a exigéncia da
NBR 6808, inclusive quanto a seletividade dos componentes.

Os alimentadores de baixa tensdo que interligardo os demais equipamentos serdao do
tipo multipolar com quatro cabos, isolamento para 0,6/1,0 kV — XLPE/SWA, onde ser&o
protegidos individualmente por disjuntores, localizados no interior dos quadros gerais
de baixa tenséo.

Os ramais de baixa tensdo e média com encaminhamento pelo cais serdo acomodados
em bandejamentos fixados em suportes metalicos apropriados, localizados no interior
da galeria técnica a ser executada no piso e com derivagdes através de tubulagdes de
aco galvanizado a fogo até o ponto de conexdo com 0s equipamentos.

Nas pontes de acesso, os bandejamentos serdo sustentados por suportes metalicos
apropriados, fixados a estrutura metalica das demais tubulagdes. Devem ser
amarrados através de bragadeiras plasticas ou similares.

Nao foram considerados nesta etapa, os pontos de conexdo dos ramais alimentadores
de baixa e média tensdo com os respectivos equipamentos/quadros/tomadas
(socket’s/plug’s)/motores, que serdo futuramente utilizados neste empreendimento e
que estarao localizados na extremidade oposta as Subestac¢des de Energia.

Para o aterramento da instalacéo foi prevista uma malha no piso composta por cabos
de cobre nu de 50 mm? interligada com as estruturas metalicas, suportes,
bandejamentos e equipamentos.

Esta prevista interligacées ou fornecimento de energia através de grupos geradores de
apoio (GMG).
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2.4.2.2.15.17. Subestacoes de energia

Foram consideradas subestacdes executadas em concreto com resisténcia minima a
compressdo de 250 kgf/cm?, em 28 dias, devendo ser a espessura das paredes, do
piso e do teto ndo inferior a 0,15 m. As portas devem ser do tipo corta-fogo, blindada,
com duas folhas, construida como prescreve a EB-132 da ABNT, Portas Corta-Fogo
Revestidas de Metal.

A ventilagdo da cabina sera natural, para tanto devera haver duas aberturas na parede
correspondente a porta e uma abertura na parede oposta. As aberturas deverao
possuir dispositivo de fechamento automatico para operar por ocasiao de incéndio.
Este sistema podera ser dispensado, caso seja confirmada a inexisténcia de atmosfera
explosiva nos locais onde serao instaladas as subestacoes.

A subestagdo SE-01 sera localizada junto a margem, na extremidade do cais para
contéineres, onde devera fornecer o seguinte:

e Média Tensédo (13,8kV): Atendera os equipamentos desta classe de tensao
(Guindastes para contéineres), localizados no cais junto a margem e as demais
subestagdes de energia espalhadas pela implantagcdo, a partir do painel de
média tensao;

e Baixa tensdo: sera instalado um transformador de 1 000 kVA — 13,8 kV/0,44/0,
254 kV, para fornecer energia auxiliar para os equipamentos localizados no cais
junto a margem; sera instalado um transformador de 1000 kVA -
13,8 kV/0,38/0,220 kV, para fornecer energia para os motores de servigcos
auxiliares.

e Todos os circuitos vao derivar dos painéis gerais de baixa tensao que devem ser
alimentados individualmente por cada transformador.

e A subestacao SE-02 sera localizada junto a margem, na extremidade do cais
para contéineres, no lado oposto a SE-01, onde devera fornecer o seguinte:

e Baixa tensdo: sera instalado um transformador de 1 000 kVA — 13,8 kV/0,44/0,
254 kV, para fornecer energia auxiliar para os equipamentos localizados no cais
junto @ margem; sera deixada a previsao para a instalagdo de um transformador
futuro. Todos os circuitos devem derivar do painel geral de baixa tensao
alimentado pelo transformador que sera instalado.

2.4.2.2.15.18. Infra-estrutura para comunicagcdo

Para a infra-estrutura do sistema de comunicagdo, supervisdo e controle sera
construida uma rede estruturada utilizando bandejamento fixado em suportes metalicos
apropriados, localizados no interior da galeria técnica a ser executada no piso ao longo
do cais e com derivagdes através de tubulagbes de ago galvanizado a fogo até o ponto
de conexao com o0s equipamentos ou comunicador.

2.4.2.2.15.19. Sinalizacdao nautica

Os critérios basicos a serem utilizados na instalacdo dos equipamentos de sinalizacéo
nautica irdo contemplar:
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a) Instalagdes de lanternas préprias para a Sinalizagao Nautica, sendo localizadas
nos atracadouros adotando a tecnologia de LED’s (Light Emitting Diod ou Diodo
de Emissdo de Luz), usando circuitos integrados e microprocessadores, com
intensidade luminosa constante em diferentes cores e com tipos de flashes
programaveis por controle remoto conforme padrdo IALA (International
Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse Authorities).

b) O Projeto do Sistema de Sinalizagdo Nautica para o TCPP sera elaborado
cumprindo as instru¢gées das Normas da Autoridade Maritima, NORMAM N° 17,
Sinalizagdo Nautica, da Diretoria de Hidrografia e Navegagao — DHN, Marinha
do Brasil.

Todos os sistemas e equipamentos serdo homologados e aprovados junto aos 6rgaos
regulamentadores: a posi¢cdo, fungéo, alcance, lampejo, eclipsor e a respectiva cor a
ser adotada para cada ponto. As mesmas serdo fixadas em suportes metalicos
galvanizados adequados.

Além do sistema de baterias solares, sera disponibilizada uma alimentacdo composta
por um cabo multipolar, envolvido por eletroduto de ferro galvanizado a fogo.

Sera prevista a instalagao de um no-break para cada lanterna com o intuito de suprir
energia no momento de falta, encapsulado e com protecao contra intempéries.

2.4.2.2.15.20. Insumos das obras
Energia elétrica

A energia elétrica devera ser fornecida pela Companhia Paranaense de Energia —
COPEL.

Agua
A agua sera fornecida pela Companhia de Saneamento do Parana — SANEPAR.
Brita, rocha e areia

A brita graduada, rachdo, enrocamento e areia, num volume estimado de 250 000 m>
serdo fornecidos pelas empresas Construtora Serra da Prata Ltda (Estrada do
Encanamento s/n, Paranagua — PR, CEP 820.677/81- Portaria de Lavra n® 45/02 —
Paranagua, Parana); Nova Prata Mineracao (Estrada Alexandra — Matinhos Paranagua,
Parana) e Areal Imbocui Ltda (R. Idelfonso Munhoz da Rocha, Paranagua, Parana).

Cimento

O Cimento Portland, num volume estimado de 13 300 m® para um volume de concreto
para as estruturas e estacas estimado em 35 000 m?, pelas empresas Itambé Cimentos
(Rodovia Curitiba - Ponta Grossa, BR 277, km 134, Balsa Nova — Parana) e Votorantin
Cimentos (Av. Ermirio de Moraes, 380, Rio Branco do Sul — Parana).

Ferro

O ferro e 0 ago, estimados em 4 500 toneladas, pela empresa Gerdau.
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Concreto

No canteiro sera instalada uma usina de concreto com capacidade nominal de
100 m*hora. As estacas serdo fabricadas no canteiro de obras.

2.4.2.2.16. Insumos basicos para operagao do TCPP

2.4.2.2.16.1. Energia elétrica

O terminal ira necessitar de Energia Elétrica para acionamento dos equipamentos de

portico do cais (portéineres) além das demais facilidades administrativas e de apoio as
operacoes.

O fornecimento de energia elétrica sera feito pela Empresa Paranaense de Energia
Elétrica — COPEL através da rede que atualmente serve o Municipio de Pontal do
Paranag, inclusive as areas contiguas de empresas em atividade.

Na primeira fase de operagdo do TCPP o consumo previsto € de 37 180 KWH
distribuidos conforme indicado na Tabela 2.33.

Tabela 2.33: Consumo estimado de energia do TCPP na fase 01.

. Potencia Tempo de Consumo previsto

Local Unidade (Kw) uso (h/dia) (Kwh)
Instalagbes administrativas 50 pessoas 10 3.000
lluminagéao (vapor sédio) 20 projetores 1 10 200
Equip. Cais Translacao 2 350 20 14.000
Equip. Cais Trolley 1 224 20 4.480
Equip. Cais Langa 16 15 20 4.800
Equip. Cais Auxiliar 1 200 20 4.000
Equip. Patio Motor Translagao 4 37,5 20 3.000
Equip. Patio Motor Trolley 2 17,5 20 700
Outras Instalagdes Global 10 3.000
Total Estimado 37.180

2.4.2.2.16.2. Agua

O terminal ira precisar de agua para suas atividades internas de apoio tais como
administracao, lavagem de veiculos, lavagens de patios e instalagdes, reservatorio
para combate a incéndios, e para fornecimento para embarcacgoes.

Para as fungdes administrativas e de apoio operacional, esta prevista a utilizagcao da
agua potavel tratada da rede da Companhia de Saneamento do Parana — SANEPAR.

Para as operagdes de lavagens de maquinas, patios, instalagcdes esta previsto um
conjunto de cisternas, com agua de chuvas captadas e recolhidas dos patios e demais
areas operacionais, e em seguida tratadas de forma a poderem ser reutilizadas nas
demandas operacionais.

O fornecimento de agua potavel para uso doméstico e para fornecimento aos navios
sera garantido pela SANEPAR que possui rede de 100 mm até a area do terminal.

O consumo total no TCPP foi estimado em 1230 m*> por més conforme distribuicdo
indicada na tabela 2.34.
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Tabela 2.34: Consumo estimado de agua no TCPP.

N° de empregados Consumo
- .y . Consumo mensal

Prédio Consumo Fixos | Eventuais diario (m3/dia)

ix ventuai (m3/dia)
Escritorios 50* 80 - 4,00 120,00
Restaurantes e 25+ 800 ; 20,00 600,00
s;mﬂares
Area externa 100*** 70 100 17,00 510,00
Total - 950 100 41,00 1.230,00

* Litros per capita por dia; ** litros por refeicéo; *** litros per capita por dia em semi-internato com banho.

Para efeito do consumo foram adotados os seguintes elementos:
a) atividades administrativas, 21 dias por més;
b) operacional, 360 dias por ano; e
c) manutencéo, 5 dias uteis por semana.

Foi considerado que os navios, que atracarem no terminal, serdo abastecidos de agua
potavel por meio de caminhdes de empresas terceirizadas, prestadoras de servigos,
cadastradas e habilitadas pelo IBAMA e pela ANVISA.

A partir destas estimativas, dimensionou-se como necessidade minima para dois
dias um volume de 80 m®. O diametro do ramal de entrada e hidrémetro sera de
duas polegadas.

2.4.2.2.17. Estimativa de geracao de receita pelo TCPP

No ano de 2006, a receita gerada pelas exportagcbes do Estado do Parana, que
transitaram nos portos de Paranagua e Antonina, atingiu pouco mais de 9,1 bilhdes de
délares conforme distribui¢cao indicada na tabela 2.35.

Tabela 2.35: Receita cambial das exportagdes por via maritima do Estado do Parana em 2006.

Caracteristica Valor em bilhées de ddlares Participacgao (%)
Carga geral 5,91 64 %
Granéis solidos 2,40 27 %
Granéis liquidos 0,83 9 %

Total 9,15 100%

Fonte: APPA 2006

Com a entrada em operacédo do TCPP, as cargas de alto valor agregado como
madeira, carnes frigorificadas etc. que hoje sao embarcadas pelos portos vizinhos,
passarao a ser movimentadas pelo TCPP, elevando assim os volumes movimentados
pelos portos do Parana.

O novo terminal portuario, quando em plena operagao, prevista para o 9° ano de
operacao (2019) movimentara 463 252 contéineres cheios € 198 000 vazios, num total
de 661 252 contéineres por ano.

Este valor, somado as movimentagdes dos portos de Paranagua e Antonina, devera
elevar a receita de exportagcdes do Parana, por via maritima, em mais 14 bilhdes de
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délares, alcancando um total em torno de 22,47 bilhdes dolares, com irradiagao e
desdobramentos para toda a regido (Tabela 2.36).

Tabela 2.36: Estimativa da receita cambial das exporta¢gées do Parana, via maritima, com o TCPP

em plena operagao.

-y

/

Caracteristica Valor em bilhdes de délares Participacgao (%)
Carga geral em Paranagua e 7,67 34
Antonina .
Carga geral no TCPP 10,5 47 =
Granéis solidos 3,10 14 e
Granéis liquidos 1,2 5 N
Total 22,47 100 /

A implantacdo destas atividades devera contribuir para a expansdo da atividade
econdmica, criacdo de novas atividades, ampliacdo e valorizagdo dos negocios ja
instalados e principalmente a valorizacdo dos ativos privados em geral. Por W
conseguinte, ira promover aumento na arrecadagado de impostos, que poderdo se <
reverter no aumento de investimentos para melhoria da estrutura urbana do Municipio /(T/
de Pontal do Parana e para a qualidade de vida e desenvolvimento social da populagao
da regiao.

2.4.2.2.18. Estimativa de geragao de postos de trabalho

Desde o inicio do processo de implantagédo, devido a necessidade de mé&o de obra, o
empreendimento gerara postos de trabalho diretos e indiretos, o qual devera se jhi /"
constituir no maior canteiro de obras da regiéo.

A geracao de postos de trabalho na regido, por ocasiao da implantagdo do TCPP, ira W

ocorrer em quatro etapas distintas: (1) projeto, (II) construcdo, (Ill) construcdo/operagdo /|,
e (IV) operacéo. e
(Vg
2.4.2.2.18.1. Construgcdo do terminal 7
y . o/
Inicialmente, sera necessario executar um processo de recenseamento e 22
cadastramento da mao de obra disponivel na regido, com a selegao de pessoal para ??-—'if*“f“j;f’é)

ser empregado na etapa de construgdo do TCPP. A construgdo do terminal tera um
movimento mais intenso nos trés primeiros anos das obras, que devera se prolongar (/, -
por mais um ano, em um ritmo menos acelerado (Tabela 2.37).

Tabela 2.37: Estimativa de geragao de postos de trabalho na construgédo do TCPP. £

Anos 2006 a 2008 2009 2010 2011 2012 2013 \ L
Empresas de engenharia 12 12 12 12 2 ik
Empresas de sondagens, g{@
consultoria etc. 52 18 18 18 6 2 N
Empreiteiras de obras 0 754 754 754 340 0 |
Empresas de suporte a /
construcao 0 76 76 76 15

Total 64 860 860 860 363 2

o
A —2
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Na construgao serao necessarias:
a) Empresa de engenharia com desenhistas, calculistas etc.;

b) Empresa de gerenciamento das obras de engenharia, seguranga do trabalho e
controlador;

c) Empresas de auditoria da obras;

d) Empresas de construgdo, com mestres de obras, ferreiro, carpinteiros,
soldadores, pedreiros, eletricistas, encanadores, armador de ferragens, pintores,
operadores de maquinas e motoristas;

e) Empresas de apoio as construgdes tais como cozinha industrial, seguranca,
topografia, arquitetura, limpeza industrial e manutengéo.

2.4.2.2.18.2. Operacdo do terminal

As operagdes portuarias do terminal deverdo iniciar com pequenos volumes de
contéineres, considerando a evolugao mercado e ajustes técnicos iniciais necessarios
para a continuidade das operagdes, passando por um aumento gradual até atingir a
plena capacidade de operagdo, de acordo com os estudos de projecao de demanda.
Quando do inicio das operagdes o terminal portuario devera contar com as atividades
laborais, diretas e indiretas:

Prestacao de servigos diretos do TCPP:
As prestacdes de servigos diretos do TCPP incluem:
a) Funcionarios do terminal,
Servigos de bordo;
Servigos de cais;
Servicos de conferéncia;
Servigo de vigilancia das embarcagdes;
f) Seguranca patrimonial;
g) Funcionarios de 6rgaos publicos; e
h) Outros servigos administrativos correlatos.
Prestacao de servigos indiretos de apoio as operagoes:
As prestacdes de servigos indiretos do TCPP incluem:
a) Agenciamento maritimo, incluindo armador, afretador e consignatario;
b) Agentes rodoviarios de carga;
c) Despachantes aduaneiros;
d) Prestadores de servigco do comércio exterior (Trading-NVOCC);
e) Empresas de seguranga patrimonial;

f) Empresas de limpeza administrativa e industrial;

2-80



Empresas de lavanderia industrial;

Empresas de remocéo de residuos;

Empresas de reciclagem e destinagéo de residuos;

Empresa de cozinha industrial;

Empresas de manutencao mecanica, civil, elétrica, automacao, motores etc;

Fornecedores de navios e materiais de insumos;

m) Classificadoras de produtos e draft survey;

n)
0)

p)

Empresas de transporte de pessoal;
Empresas de mergulho; e

Empresas de fumigacéo.

Servigos periféricos de apoio aos usuarios, colaboradores e trabalhadores:

Os servicos periféricos de apoio aos usuarios, colaboradores e trabalhadores incluem:

h)

Nesta

Restaurantes e redes de suprimento;

Servigos de hotelaria, agéncia de viagens etc.;
Servigos médicos, hospitalares e odontoldgicos;
Servigos farmacéuticos;

Rede de abastecimento de veiculos leves e pesados;
Oficinas de manutencao de veiculos leves e pesados;
Servigos de usinagem; e

Locacado de maquinas, veiculos, lanchas, equipamentos etc.

etapa sera necessaria a selegcao e capacitacdo de pessoal para as funcdes
operacionais, administrativas e funcdes de apoio as opera¢des do terminal. Esta etapa
devera acontecer no ano anterior a finalizagdo da primeira etapa da obra de forma a
possibilitar o tempo necessario para treinamento e capacitacdao das equipes de

trabalho.

A estimativa de geragcdo de postos de trabalho durante a operagcdo do TCPP esta

apresentada na tabela 2.38.

Tabela 2.38: Estimativa de geragao de postos de trabalho na operagédo do TCPP

Ano 2010 1011 1012 2013
Servicos diretos 40 840 1.235 1.483
Servigos indiretos de apoio
as operagoes 30 180 314 377
Servigos indiretos periféricos 0 80 80 120
Total 70 1.100 1.629 1.980




Durante a construcdo e operacdo de um terminal portuario se faz necessario um
conjunto de atividades de apoio e subsidiarias as operagdes, ou seja, parte da geragao
de postos de trabalho sera diretamente contratada pelo terminal e parte sera de carater
indireto, porém vinculadas as atividades demandadas pelo mesmo.

O numero total de postos de trabalho diretos e indiretos a serem gerados pelo TCPP
durante as etapas de projeto, construcdo e operagdo é de 1982, discriminados
conforme tabela 2.39.

Tabela 2.39: Estimativa de geracido de postos de trabalho diretos e indiretos pelo TCPP durante
as etapas de projeto, construgao e operagao.

(lll) Construgao/
Etapa (I) Projeto (Il) Construcao Operagao (IV) Operagao
Ano 2006 a 2008 2009 2010 2011 2012 | a partir de 2013

Postos de trabalho diretos 0 754 754 754 340 0
Postos de trabalho indireto 64 106 106 106 23 2
Postos de trabalho diretos 0 0 40 840 1.235 1.483
Postos de trabalho indiretos 0 0 30 260 394 497
Total 64 860 930 1.960 1.992 1.982

2.4.2.2.19. Etapas de implantagao do empreendimento

As etapas de implantacdo do empreendimento foram definidas com base nos estudos

de previsdao de demanda de movimentacdo de contéineres, de forma que o terminal

possa operar dentro de um nivel de eficiéncia e produtividade adequadas a esta

atividade (Tabela 2.40).

Tabela 2.40: Volume de investimentos previstos no TCPP em relagao a previsao de movimentagao

115.773 UL :

de cargas.
Etapas (I) Projeto (Il) Construgao (1) Constr~u gaol
operagao

Anos de execugao previstos 2006 a 2008 2009 2010 2011 2012
Projecéo da demanda (em contéineres.) 0 0 0 174.269 | 203.010
Estudos preliminares (em R$ 1.000) 25.410 0 0 2.500 500
Preparagdo das areas (em R$ 1.000) 0 15.212 0 0 0
Obras e construgdes civis (em R$ 1.000) 0 80.851 54.890 | 30.806 | 56.981
Equipamentos e automagao (em R$ 1.000) 0 54.802 47.762 0 58.292
Total de investimentos (em R$ 1.000) 25.410 150.865 | 102.652| 33.306

A incorporacdo de cada berco e a aquisigcao de cada equipamento ocorrera de acordo

com a evolugado do fluxo de cargas, porém respeitados os padrdes internacionais de -+ |
taxa maxima de ocupacao de bercos de atracacdo, e de eficacia dos equipamentos /1
(Tabela 2.41).

Tabela 2.41: Etapas de operagdo do TCPP e caracteristicas dos equipamentos

Bergo Ano Cais (m) |Calado (m) Porteiner? |Transteiner® -I;rrz(i:ltlg:- C(Egigﬂz(;f Area (m?)
1 2011 340 16 2 5 12 240.000 120.000 /
2 2012 330 16 2 8 12 240.000 200.000
- 2013 - - - - Reach - - /
3 2014 330 16 2 7 12 240.000 80.000 ‘
Total - 1.000 16 6 20 36 720.000 400.000 i

Notas: ) equipamento de cais; © equipamento de patio; “ box é unidade de contéiner.
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E importante salientar, que de acordo com a tendéncia de evolugéo da frota mundial e
a gradual adaptacado dos portos para atender as novas geragdes de navios, o projeto
do TCPP adotou, nos calculos de fundacéo e infra-estrutura das obras maritimas, a
profundidade inicial maxima de 16 m, de forma a permitir o aumento da profundidade
operacional do terminal, no futuro.

Considerando o Plano de Aceleragao Econdmica — PAC do Governo Federal (Rousseff
2006), e um possivel congestionamento dos portos, varios investimentos poderdo ser
antecipados, por parte do empreendedor, desde que haja demanda na regi&o.

2.4.2.2.20. Areas e projetos de expansao.
2.4.2.2.20.1. Novo berco

Para futuras expansodes, esta prevista a construcdo de mais um berco de atracacio no
limite norte da area, com eixo leste-oeste, em um angulo aproximado de 45 graus ao
cais ja projetado, e com um comprimento de cerca de 330 m (Figura 2.24).

Este bergo tera como propdsito apoiar as operagdes de transbordo do terminal, quando
a demanda exigir duas operagdes de transbordo simultaneamente.

Considerando-se a atividade principal de transbordo do terminal e o volume disponivel
de areas destinadas a armazenagem de contéineres, ndo serdo necessarias maiores
ampliacbes das areas de patio. O aumento da capacidade de movimentacdo e de
producao sera executado por meio do aumento gradual do numero de equipamentos
utilizados, por navio, que resultara em uma maior produtividade, reduzindo o tempo de
operacao das embarcacdes e por sua vez o tempo de atracagcao no TCPP.

2.4.2.2.20.2. Novo terminal para granéis

Considerando-se o perfil agricola do Estado do Parana, Mato Grosso e Mato Grosso do
Sul é possivel acreditar que exista espago para movimentagcdo de cargas a granel em
Pontal do Parana.

Porém, isso somente podera acontecer quando houver a saturacdo do Porto de
Paranagua, hoje maior movimentador de cargas granéis de origem agricola, da
Ameérica Latina.

Este tipo de operacgao, tendo em vista os grandes volumes com baixo valor agregado,
exigiria a construgdo de um ramal ferroviario até a regido do terminal, o que nao é
cogitado a curto e médio prazo, pela falta de interesse de construgcao deste trecho por
parte da operadora privada da malha ferroviaria paranaense.

As operagdes de navios de graneéis solidos na regido da Ponta do Pogo somente
tornar-se-iam viaveis com a utilizacdo de navios PoOs-Panamax e Cape Size, com
grande capacidade de carregamento.

Independentemente dos aspectos limitadores e restritivos das operagdes de granéis,
sejam estes fisicos, operacionais, o planejamento de projetos de infra-estrutura devem
contemplar cenarios de longo prazo.
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] #d
Para isto foi elaborado um Plano de Desenvolvimento das Areas, contemplando um ﬂﬁ

terminal para movimentagéo de granéis sdlidos e liquidos, porém que dependem -
obrigatoriamente da construgdo de um ramal ferroviario. aﬁé
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Figura 2.24: Futura expanséo do cais de contéiner na face norte do TCPP. _
2.4.3. Efluentes liquidos (QJIN
O empreendimento n&o se caracteriza como gerador importante de efluentes liquidos, QWJ

uma vez que nao inclui em suas atividades operagdes industriais que demandem de -"f—j_*'
consumo sistematico de grandes volumes de agua. VA

Os efluentes liquidos gerados durante a implantacdo e operacdo do TCPP se

relacionam a: ot
) /

(a) Sistema de abastecimento de agua potavel; jZ’

(b) Sistema de coleta e tratamento de esgotos sanitarios e efluentes; C ﬁb

(c) Sistema de prevengao e combate a incéndios; e
(d) Sistema de coleta e destinagao de aguas pluviais. A

A partir do consumo previsto de agua por parte da comunidade humana presente nas
dependéncias do TCPP (Tabela 2.34), no Projeto Conceitual do sistema hidraulico e de

tratamento de efluentes (Anexo 2-XIlIl) foi estimado um volume de 41 m’.dia” de Q@
efluentes sanitarios gerados. 4

O sistema de coleta de esgotos sanitarios tera uma rede coletora unica que direcionara
o efluente até uma Estagdo de Tratamento Compacta onde sofrera o tratamento | /
adequado a este tipo de efluente. Apds tratamento, o efluente tratado sera

encaminhado ao corpo receptor.
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Alternativamente, apds construgao de um interceptor pela concessionaria (SANEPAR), =7
os esgotos poder&o ser para ele encaminhados, sendo tratados na ETE que atenderaa
regiao. {,/I/

Outra fonte de efluentes liquidos sdo as aguas pluviais captadas das superficies
impermeabilizadas, como patios, areas de vias e areas edificadas em geral.

O sistema de coleta de aguas pluviais foi dividido em sub-bacias de captagao
atendendo a area de contéineres, area de contéineres refrigerados e area de
administragao (Anexo 2-XIII). < —

As aguas pluviais incidentes na area do empreendimento terdo sua composigcao y
alterada pela incorporacdo de componentes durante o seu fluxo pela superficie do /
terreno. Em condi¢cdes normais de utilizagdo do terminal ndo se espera a incorporagao | \@
de produtos que caracterizem estas aguas como efluente que precise de tratamento l’{
especial. Contudo, estas aguas terdo tratamento primario (fisico) que consiste em
equipamentos de gradeamento, sedimentagdo e separagdo de oleos, localizados ao -
final dos canais de transporte de aguas pluviais, antes do langamento no corpo W
receptor (Para maior detalhamento ver Anexo 2-XIII). ,(T/

No caso de ocorréncia de acidentes, que possam causar contaminagdes, as aguas

pluviais do setor afetado (sub-bacia) serdo desviadas para um sistema de contengao

de emergéncia e armazenadas em reservatérios, onde serdo avaliadas para definicao Qg
de tratamento e destinagéo. X /

2.4.4. Residuos sodlidos e liquidos (e s

Segundo o Plano de Gerenciamento de Residuos Sdlidos - PGRS do TCPP, que esta

sendo elaborado pelo Engenheiro Luciano P. Freitas, por solicitagdo da empresa Porto 8
Pontal Parana Importacdo e Exportagao Ltda., o empreendimento ndo sera um grande  ,
gerador de residuos solidos, devido a seu tipo de especializagdo em movimentagcdode |, |
contéineres e sua metodologia operacional (para detalhes ver Capitulo 8). ‘._// '

Segundo o PGRS, a produgdo mensal de residuos sdlidos & estimada em 4 539 kg /4‘/"
conforme distribuicido por tipo indicada na tabela 2.42.

Ademais esta prevista a produgdo mensal de sessenta (60) unidades de embalagens
de lubrificante, vinte (20) unidades de lampadas de mercurio e fluorescentes e cento e UZ’ .
trinta e cinco (135) litros de oleo (Tabela 2.42). 3 v)b

Tabela 2.42: Tipo e volume de residuos a serem gerados mensalmente pelo TCPP.

Tipo de Residuo Quantidade mensal A
Papel 1272 kg /]
Plastico 972 kg ( [in
Vidro 201 kg i
Metal 560 kg -
Misturado 1136 kg g}@
Estopa contaminada 60 kg

Perigosos (pilhas, baterias e materiais contaminados) 338 kg /
Embalagem de Lubrificante 60 unidades

Lampadas de mercurio e fluorescentes 60 unidades / /
Oleo 135 litros ‘

Fonte: PGRS L
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Segundo o PGRS, a meta prioritaria € a ndo geracéo de residuos, devendo o sistema
de gerenciamento dos residuos minimizar, reutilizar, reciclar, tratar e destinar
adequadamente os residuos.

O TCPP sera responsavel pela implantagao, operacdo e manuteng¢ao do PGRS.

A empresa ira terceirizar os servicos de coleta, transporte e destinagao final de
residuos.

A terceirizagao dos servigos podera ser executada em diversas etapas e niveis, desde
a contratacdo de empresas bem estruturadas com especialidade em determinado
segmento operacional, até a contratagdo de microempresas ou trabalhadores
autbnomos, desde que licenciados pelo 6rgdo ambiental.

Os armadores, agentes maritimos, operadores portuarios, despachantes aduaneiros,
transportadoras e outros prestadores de servicos, quando operando nas dependéncias
do TCPP, deverdo se submeter as normas definidas no PGRS. Os procedimentos
detalhados encontram-se descritos no PGRS apresentado no Capitulo 8.

2.4.5. Inser¢do regional
2.4.5.1. Inter-relacdes entre 0 empreendimento e as politicas e programas

A analise das inter-relagdes entre o empreendimento e as politicas publicas regionais e
locais e sua compatibilizagdo com os programas implementados ou propostos na area
de influéncia foi desenvolvida através do levantamento de programas nas diversas
esferas administrativas, de acordo com as normas e diretrizes de planejamento
territorial e ambiental costeiro Federal, Estadual e Municipal, principalmente aquelas
constantes do Zoneamento Ecoldgico-Econémico Costeiro - ZEEC do Estado, do Plano
Estadual de Gerenciamento Costeiro - PEGC, do projeto Orla e dos estudos do Plano
Diretor de Desenvolvimento Integrado do Municipio de Pontal do Parana (Pontal do
Parana 2007).

2.4.5.1.1. Principais politicas costeiras

2.4.5.1.1.1. Politica internacional

Conforme elementos apresentados em diagnostico regional desenvolvido para o
Gerenciamento Costeiro (GERCO) estadual no ambito do projeto Gestao integrada da
Zona Costeira com Enfase no Ambiente Marinho (Silva 2005) e informacdes do PNGC -
Plano Nacional de Gerenciamento Costeiro (Lei Federal 7.661, de 16 de maio de
1988), na esfera governamental sdo inumeros os acordos internacionais estabelecidos
por convengdes nas ultimas décadas. Algumas iniciativas de interesse maritimo como a
Convencdo de Londres de 1972 e a ratificagdo dos termos da MARPOL (Marine
Pollution) por 81 paises, inclusive o Brasil, regulariza os mecanismos juridicos
internacionais contra a poluicdo dos mares e deposi¢cao de lixo sélido e industrial no
leito marinho. Assim os empreendimentos costeiros, principalmente aqueles
diretamente associados ao uso do mar para transporte maritimo, para a infra-estrutura
portuaria ou para exploracdo de seus recursos devem se adequar aos termos dos
acordos ratificados.
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Outras iniciativas internacionais abrangentes no ambito governamental sdo o Sub-
Programa Mares Regionais do Programa de Meio Ambiente das Nagbdes Unidas
(UNEP-Regional Seas Program) e a Convencao da Diversidade Bioldgica, referentes
ao uso sustentavel e protecdo dos oceanos. Essas agdes abrangentes ndo fazem
referéncia especifica a gestdo portuaria, mas mencionam controles ambientais para
grandes empreendimentos e agdes de prevengao de acidentes ambientais.

Na esfera ndo-governamental o relatério Global 2000, do Fundo Mundial para a Vida
Selvagem (WWF - World Wildlife Fund), selecionou areas brasileiras entre 233 regides
extremamente relevantes para conservacao da biodiversidade global. Nesse relatorio,
os ecossistemas do Atlantico sudoeste, incluindo a costa paranaense, foram
considerados de extrema importancia para populacdes de mamiferos e aves marinhas.

2.4.5.1.1.2. Politica nacional

Em 1988 foi sancionada a Lei 7.661 que institui o Plano Nacional de Gerenciamento
Costeiro — PNGC. Trata-se de um programa nacional que visa a tomada de agbes
multisetoriais para o ordenamento territorial da zona costeira brasileira, de modo a
garantir o uso racional dos recursos na Zona Costeira, e contribuir para melhorar a
qualidade de vida de sua populagéo, e a protecdo do seu patriménio natural, histérico,
étnico e cultural. Ou seja, esta absolutamente implicita no documento a importancia de
proteger a biodiversidade, as culturas locais e as comunidades tradicionais cujo espago
de agao e sobrevivéncia vem sendo gradativamente ocupado por outros setores da
sociedade civil com o desenvolvimento urbano e industrial da zona costeira. O espacgo
geografico a que se refere o PNGC inclui a parte terrestre, aérea e a faixa aquatica
marinha adjacente.

As principais relagdes deste programa com a implantacdo do TCPP estdo expressas
nos Artigos 15, 16 e 17 da Lei 7.661, que tratam respectivamente da compatibilidade
de empreendimentos com as normas e diretrizes de planejamento territorial e ambiental
do Estado e do Municipio, da compatibilidade com a infra-estrutura de saneamento e
sistemas viarios existentes e, da compensagao ambiental em caso de supressdo de
vegetacao ou habitats.

Adicionalmente ao PNGC, ao ratificar a Convengao da Diversidade Biologica (CDB) o
governo brasileiro criou o Programa Nacional de Diversidade Biolégica (PRONABIO,
Decreto n°® 1.354 de 29 de dezembro de 1994, sob a coordenacido do Ministério do
Meio Ambiente e com apoio financeiro do Global Environmental Fund - GEF). Na
pratica o PRONABIO criou o Projeto de Conservagdo e Utilizagcdo da Diversidade
Biologica Brasileira — PROBIO, que entre 1998 e 2000, organizou reunides de
representantes governamentais e ambientalistas, para discutir e elaborar documentos
de diagndstico no ambito do Subprojeto Avaliacdo e Acgdes Prioritarias para a
Conservacdo da Biodiversidade das Zonas Costeiras e Marinhas no Brasil (MMA
2002). O resultado das reunides levou em conta os biomas sensiveis ameagados ao
longo da costa brasileira e as dimensdes geograficas desses biomas. Foram definidas
133 areas prioritarias para conservagao da biodiversidade ao longo da costa brasileira
e regides oceanicas e de plataforma pertencentes a Zona Econdmica Exclusiva - ZEE
brasileira. Em razao da localizagdo do TCPP, cabe salientar que as regides estuarino
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lagunares de Paranagua e Guaratuba foram designadas como éareas prioritarias e de
importéancia biologica extrema. Isso ndo infere um carater proibitivo ao
empreendimento, principalmente devido ao seu apelo de porto limpo, porém, reflete os
cuidados e responsabilidades na instalagado e operagao do terminal.

2.4.5.1.1.3. Politica estadual

Apesar da importancia ecoldgica da regido costeira do Parand e dos acordos
internacionais e da legislagao vigente, incluindo a estadual, até o presente foram
poucas as agdes praticas de gestédo costeira e de conservagao implantadas no Estado.
As Unicas excegbes sao o0s projetos voltados a conservagdo e ao ordenamento
pesqueiro promovidos pelo Centro de Estudos do Mar da Universidade Federal do
Parana (CEM/UFPR) em parceria com a Secretaria Estadual de Tecnologia e Ensino
(SETI/UGF), que visa complementar um sistema anti-arrasto geograficamente,
tornando-o mais abrangente, e instalar recifes artificiais de recrutamento larval para a
recuperacao de estoques comerciais sobre-explotados.

Por outro lado, existem alguns projetos no ambito do gerenciamento costeiro estadual
desenvolvidos até as fases de diagndstico e propostas preliminares de ordenamento,
que quanto implementados efetivamente, poderao resultar em expressiva modificagao
do cenario costeiro do Estado.

(i) Plano Estadual de Gerenciamento Costeiro - PEGC

O Plano Estadual de Gerenciamento Costeiro (PEGC) instituido pela Lei N° 13164 — 23
de maio de 2001 cria uma série de procedimentos institucionais que, através de
instrumentos especificos, visam a orientacdo ao processo de ocupacdo e utilizacéo
racional dos recursos naturais da Zona Costeira do Estado do Parana. Além das

orientagdes e regulamentagdes, o PEGC promove formas de apoio a projetos o
relacionados aos GERCOs estadual e nacional. ot
O projeto Gestdo Integrada da Zona Costeira com Enfase no Ambiente Marinho — ‘._// '
Zoneamento Marinho (SEMA 2006) e o Programa Corredor Ecolégico Marinho do /3{-/")
Estado do Parana (CEMAR), capitaneados respectivamente pela Secretaria de Meio G

Ambiente do Estado com apoio financeiro do Ministério do Meio Ambiente (MMA) e ?fif%“é;?/ﬂ

pelo Instituto Ambiental do Parana (IAP), propde o ordenamento exclusivo do corpo
aquatico através do zoneamento dos espelhos d’agua, o disciplinamento de seus usos
e a criagdo de unidades de conservagao marinhas.

Além dessas iniciativas de intervengao na zona costeira, o MMA firmou convénio com o
governo paranaense através da Secretaria do Estado do Meio Ambiente do Parana
(SEMA) para a implementagcao do Projeto de Gestéo Integrada da Orla Maritima do
Parana (ORLA/PR- http://www.pr.gov.br/meioambiente/programa_nacional_orla.shtml)
em execucado pelo IAP. O projeto ORLA vem ao encontro da necessidade de
compatibilizar a ocupag¢do e o uso do solo da orla litoranea sem comprometer os
processos oceanograficos responsaveis pela integridade fisica e biolégica dos biomas
costeiros. Nesse sentido, as agdes do Estado do Parana devem seguir as diretrizes do
Programa definidas pela Lei n® 7.661, de 16 de maio de 1988.
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2.4.5.1.1.4. Politica municipal

O Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado do Municipio de Pontal do Parana
(Pontal do Parana 2007) é o principal documento de politica publica voltado para o
ordenamento do territério municipal. E formado por diagndsticos, mapeamentos,
conjunto de proposicao de leis e propostas de desenvolvimento para o municipio.

No que tange a implementacéo do terminal portuario, o Plano Diretor traz registros da
opinido publica positiva acerca das vocagdes turisticas e portuarias do municipio,
definindo-se areas de desenvolvimento industrial e normas ambientais para o
desenvolvimento municipal, incluindo a criagdo de unidades de conservagao.

2.4.5.1.2. Consideragoes finais

Com base nas informagdes acima, verifica-se que além da inser¢do regional do
empreendimento em relagdo a economia, sua implantagdo ndo esta em desacordo com
as propostas governamentais em seus diversos niveis, desde que observadas as
condicionantes legais e ambientais.

Observa-se também, a interseccdo do empreendimento com as diretrizes para o
gerenciamento costeiro no Estado, especificamente quanto ao seu zoneamento
marinho, uma vez que o terminal proposto situa-se na Zona Estuarina de Uso Geral —
ZM1 do Plano de Gest&o Integrada da Zona Costeira do Parana com Enfase na Area
Marinha, onde se sugerem algumas atividades, incluindo portos limpos, ndo vindo a
conflitar com a proposta do Estado.

2.4.5.2. Regulacéo e fiscalizacao das atividades do terminal

Na tentativa de auxiliar na compreensao das relagdes de subordinacido da atividade do
TCPP, séo listadas a seguir as normas legais e instituicdes que regulam a atividade
portuaria:

2.4.5.2.1. Modalidade e exploragao da atividade

A exploracao das instalagdes portuarias do TCPP far-se-a na modalidade de Uso
Privativo Misto, para movimentagao de carga prépria e de terceiros, prevista no inciso |l
do § 2° do art. 4° da Lei n°® 8.630, de 25 de fevereiro de 1993, conforme o Contrato de
Adesao N° 047/1996, firmado com o Ministério dos Transportes (Anexo 2-I).

2.4.5.2.2. Outorga e exploracao da atividade

Tratando-se de areas privadas e instalacbes a serem construidas pela iniciativa
privada, a outorga para exploragdo das atividades portuarias foi concedida pelo
Ministério dos Transportes e sera regido, regulamentado e regulado pela Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviario — ANTAQ, na forma da lei n°. 8.630/1993 e demais
leis e normas vigentes.

2.4.5.2.3. Legislagao aplicavel

A legislacao aplicavel é a seguinte:

Lei n°® 8.630/1993 - Regime Juridico de Exploragao dos Portos;

Lei n® 10.233/1993 - Regime Juridico — Agéncias de Regulacéo;

Lei n® 9.277/1996 - Regime Juridico — Delegacao dos Portos, Decreto n® 4.391/ 2002 —
Programa Nacional de Arrendamentos;
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Decreto n° 4.122/2001 — Regulamentacdo ANTAQ;

Decreto n° 4.558/2002 — Delimitagdo das Areas do Porto Organizado;
Medida proviséria n® 2201/2001 — Altera Regime Agéncias Regulagao;
Medida proviséria n® 2217/2001 — Altera Regime Agéncias Regulagao;
Convénio de Delegacao n° 037/2001 — Exploragao dos Portos do Parang;
Regulamento de Exploracédo dos Portos do Parana;

Instrucbes Normativas/Alfandegamento — Secretaria da Receita Federal;
NR 29 — Ministério do Trabalho;

Regime Interno do Conselho de Autoridade Portuaria do Parana; e

PDZPO - Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Paranagua.

2.4.5.2.4. Autoridades de fiscalizagao

Caracterizam as autoridades de fiscalizacdo as entidades, instituigdes, autarquias, o
poder executivo e o judiciario, direta ou indiretamente afetos as atividades portuarias,
com poder de autorizar a exploragcdo da atividade, licenciar o empreendimento,
controlar e monitorar o desempenho das atividades, cada qual na sua atribuigcao,
definida em lei.

2.4.5.2.4.1. Autoridades de fiscalizagcdo com relacionamento e subordinagdo direta

As autoridades de fiscalizacdo, com relacionamento de subordinagao direta, sdo as
seguintes:

e Ministério dos Transportes;

e Ministério da Fazenda;

e Ministério da Justica;

e Ministério da Saude;

e Ministério da Agricultura;

e Ministério da Defesa (Marinha do Brasil);

e Ministério do Meio Ambiente;

e Ministério do Trabalho;

e Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios — ANTAQ;
e Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria — ANVISA;

¢ [nstituto Brasileiro do Meio Ambiente e Recursos Renovaveis — IBAMA;
e Governo do Estado do Parang;

e Secretaria dos Transportes do Estado do Parana;

e Secretaria de Segurancga Publica do Estado do Parana;

e Secretaria de Meio Ambiente do Estado do Parana - SEMA;
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e Secretaria da Fazenda do Estado do Parana;

e Administracdo dos Portos de Paranagua e Antonina - APPA,;
e Capitania dos Portos do Parana;

¢ [nstituto Ambiental do Parana — IAP;

e Prefeitura Municipal de Pontal do Parana; e

e Conselho de Autoridade Portuaria dos Portos do Parana.

2.4.5.2.4.2. Autoridades de fiscalizagdo com relacionamento e subordinacdo
indireta

As autoridades de fiscalizagdo com relacionamento e subordinagdo indireta sao
seguintes:

e Ministério da Industria e Comércio;

¢ Ministério das Relagdes Internacionais;

e Ministério Publico;

e Tribunal de Contas da Uniao;

e Secretaria de Agricultura do Estado do Parana; e

e Secretaria da Saude do Estado do Parana.

2.4.5.2.5. Realizagao dos servigcos

A exploracao das atividades portuarias pressupde a realizagcado de operagdes portuarias

de acordo com as normas legais, regulamentares e técnicas aplicaveis.

Os servigcos a serem prestados devem observar as condigdes de regularidade,
continuidade, eficiéncia, atualidade, cortesia na sua prestacdo e de modicidade dos

precos.

Para os fins previstos no item anterior, considera-se:

(a) Regularidade: a prestacao dos servigos nas condigdes estabelecidas no Projeto

Executivo, e nas normas técnicas aplicaveis;

(b) Continuidade: a manutengdo, em carater permanente, da oferta dos servigos;

(c) Eficiéncia: a execugao das operagdes portuarias e dos servigos de acordo com
as normas técnicas aplicaveis e em padrdes satisfatorios que busquem, em

carater permanente, a exceléncia e que asseguram, qualitativa

e

quantitativamente, o cumprimento dos objetivos e das metas deste instrumento;

(d) Atualidade: a modernidade das técnicas, dos equipamentos e das Instalagdes e

a sua conservagao e manutencdo, bem como a melhoria e a expansao
servi¢co, na medida das necessidades dos usuarios;

do

(e) Cortesia na prestacao dos servigos: tratamento adequado aos seus usuarios; e

(f) Modicidade do pregco dos servigcos: a justa correlagdo entre os encargos
TCPP e o prego pago pelos usuarios.

do
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2.4.5.2.6. Direitos e obrigagdes dos usuarios

Sem prejuizo do disposto na Lei n° 8.078, de 11 de setembro de 1990 (Cddigo de
Defesa do Consumidor), séo direitos e obrigagdes dos usuarios das instalagdes:

(a) Receber servigo adequado, em contrapartidas ao pagamento da tarifa,
observadas as isenc¢des aplicaveis;

(b) Receber da APPA, ANTAQ e do TCPP informagdes para a defesa de interesses
individuais ou coletivos;

(c) Levar ao conhecimento da APPA, ANTAQ e do TCPP as irregularidades de que
tenham conhecimento, referentes a execugcao dos servigos;

(d) Comunicar a APPA e ANTAQ os atos ilicitos praticados pelo TCPP na
exploragao da atividade;

(e) Contribuir para a permanéncia das boas condi¢des das Instalagdes;

(f) Obter e utilizar os servigos, observadas as normas legais, regulamentares e
técnicas aplicaveis a atividade; e

(g) Receber da APPA e do TCPP informacbes necessarias ao uso correto dos
servicos prestados.

2.4.5.2.7. Direitos e obrigagdes das autoridades de fiscalizagao
Incumbe a APPA, ANTAQ, Ministério dos Transportes:

a) Fiscalizar a execugédo das obras realizadas nas areas do TCPP, assim como o
cumprimento das normas legais e regulamentares aplicaveis as operagdes
portuarias;

b) Aplicar as penalidades contratuais;
c) Propor alteragao ao contrato, nos casos nele admitidos;

d) Cumprir e fazer cumprir as disposigdes regulamentares e as clausulas do
respectivo contrato, bem assim o regulamento de exploragao do porto;

e) Zelar pela boa qualidade dos servigos e pela correta realizagdo das operagdes
portuarias;

f) Receber, apurar e promover a verificagdo de reclamagdes quanto as operagdes
portuarias;

g) Estimular o aumento da qualidade e a produtividade;

h) Promover medidas que assegurem a adequada preservagao e conservagao do
meio ambiente;

i) Assumir as responsabilidades decorrentes de quaisquer atos ou fatos anteriores
a este contrato no que diz respeito ao seu objeto;

j) Prover adequada conservagcdo das infra-estruturas de acesso aquaviario as
instalagbes portuarias;
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k)

Promover as intervengdes que sejam necessarias a viabilizagao e obtengcao das
diversas licengas e aprovagdes de projetos indispensaveis ao cumprimento do
contrato, junto a todas as entidades e instituicbes direta e/ou indiretamente
envolvidas, assim como, para a viabilizacdo da infra-estrutura, dos servigos e
insumos das concessionarias de servicos publicos federais, estaduais e
municipais;

Determinar a suspensao das operagdes portuarias que prejudiquem o bom
funcionamento do porto;

m) Priorizar e autorizar, ouvidas as demais autoridades do porto, a entrada e a

n)

0)

saida, inclusive a atracagao e a desatracagao, o fundeio e o trafego de todas as
embarcacgdes que demandarem as instalacdes do terminal;

Lavrar autos de infracdo e instaurar processos administrativos, nos casos
previstos na Lei n°® 8.630, de 1993; e

Executar, em conjunto com a TCPP, a guarda das Instalagdes.

2.4.5.2.8. Obrigacoes e responsabilidades do TCPP
As obrigacdes e responsabilidade do TCPP sao:

a)

b)

c)
d)
e)

f)

¢)]

h)

k)

Realizar as operagdes portuarias com observancia das normas legais,
regulamentares e técnicas aplicaveis, assim como prestar servico adequado;

Manter em dia o inventario e o registro dos bens;

Prestar informacdes as autoridades competentes da execugdo das obras e da
gestao da operagéao portuaria;

Permitir aos encarregados da fiscalizagao livre acesso, em qualquer época, as
obras, aos equipamentos e as instalagdes;

Cumprir o objeto a que se propds;

Prestar as informacbes que Ihe foram solicitadas pelas autoridades
competentes, inclusive as de interesse especifico da Defesa Nacional, para
efeitos de mobilizagao;

Cumprir e fazer cumprir as normas regulamentares das clausulas do contrato de
adeséo;

Zelar pela integridade dos trabalhadores;

Adotar e cumprir, rigorosamente, as medidas necessarias a fiscalizagéo
aduaneira de mercadorias, veiculos e pessoas, inclusive as recomendagdes das
respectivas autoridades;

Adotar todas as providéncias para garantir a correta realizacdo das operagdes
portuarias, assim como a prestacéo de servicos adequado;

Garantir o pronto restabelecimento dos servigos, caso interrompidos, com a
eliminagao de obstaculos e impedimentos;
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1)

Executar todas as obras, servicos e atividade relativos a atividade, com zelo,
diligéncia e economia, procurando sempre utilizar a melhor técnica aplicavel a
cada uma das tarefas desempenhadas;

m) Implementar obras destinadas a aumentar a capacidade operacional e das

p)

q)

t)

instalacdes, quando necessario;

Adotar todas as providéncias necessarias, inclusive judiciais, a garantia do
patriménio ambiental;

Elaborar e implementar esquemas de atendimento a situagbes de emergéncia,
para tanto mantendo disponiveis recursos humanos e materiais;

Apoiar a agédo das autoridades e representantes do Poder Publico, em especial
da policia, dos bombeiros, da defesa civil, da saude e do meio ambiente;

Zelar pela protecdo dos recursos naturais e ecossistemas, respondendo pela
obtencao das eventuais licengas exigidas pelos agentes de protecdo ambiental,

Providenciar para que seus funcionarios e agentes, bem como os de suas
contratadas, encarregados da seguranga de bens e pessoas, sejam registrados
junto as repartigdes competentes, portem cracha indicativo de suas fungdes e
estejam instruidos a prestar apoio a agdo da autoridade policial e da guarda
portuaria e estejam devidamente uniformizados;

Manter, no terminal, livros, numerados e visados pelas autoridades competentes,
destinados ao registro de reclamagdes ou queixas relativas a prestacdo de
Servicos;

Cumprir e responder as determinagdes da Lei n® 6.514, de 22 de dezembro de
1977, e da Portaria n° 3.214, de 8 de junho de 1978, NR 29 do Ministério do
Trabalho, que aprovam as normas relativas a seguranga e medicina do trabalho;

Adotar os meios especiais de identificacdo para o seu pessoal;

Respeitar, na execugao das obras e servigos, as caracteristicas ambientais do
local de execugédo, obrigando-se ainda a transportar, para o local préprio, os
materiais de bota-fora, entulhos e lixos de qualquer natureza, provenientes das
obras e servigos que venha a realizar;

Controlar as areas, inclusive edificagbes integrantes e tomar todas as medidas
necessarias para evitar e sanar o uso ou ocupag¢ao nao autorizada destas
instalacoes;

Pagar, pontualmente, os valores tarifarios devidos e multas que lhe forem
aplicadas;

Utilizar os bens do terminal exclusivamente para as finalidades nele previstas;

Exercer o direito de uso, administracdo, exploragao e percep¢ao dos frutos dos
bens que integram o terminal, sem qualquer restrigao;

aa)Manter os bens integrantes do terminal de acordo com o de projeto;
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bb)Responsabilizar-se pelas despesas referentes a pagamentos de foros,
laudémios e tributos incidentes sobre os bens imodveis, quando devidos;

cc)Cumprir as determinacbes emanadas das autoridades portuarias, aduaneira,
maritima, sanitaria, de saude e de policia maritima, no limite das respectivas
competéncias;

dd)Execugao das obras e dos servigos previstos, observada a legislagcédo aplicavel,
especialmente a que dispde sobre o meio ambiente;

ee)Contratar mao-de-obra regida, exclusivamente, pelas disposigcbes de direito
privado aplicaveis e, quando for o caso, pela legislagao trabalhista vigente;

ff) Responsabilizar-se pelos danos que causar a terceiros ou a seus bens,
enquanto na execucao das suas atividades no TCPP;

gg)Responsabilizar-se pelos encargos trabalhistas, previdenciarios, fiscais e
comerciais resultantes da execucdo das atividades do TCPP e de seus
funcionarios; e

hh)Responder, nos termos da Lei, por quaisquer prejuizos causados a terceiros no
exercicio da execugdo das atividades do TCPP, ndo sendo imputavel a APPA
qualquer responsabilidade, direta ou indireta.

2.4.5.2.9. Obtencgao de licengas

Cabera aos responsaveis pelo empreendimento do TCPP obter todas as licencgas e
autorizagdes necessarias a execugao das obras previstas no contrato.

2.4.5.2.10. Protecao e fiscalizagao ambiental

A TCPP deve submeter-se a todas as medidas adotadas pelas autoridades com
poderes de fiscalizacdo de meio ambiente, no ambito das respectivas competéncias e;

(a) Obriga-se a cumprir o disposto na legislagao relativa a matéria de protegao
ambiental, adotando programas e implementando medidas de protegcdo e
recuperacao do meio-ambiente;

(b) Manter registro sobre eventuais impactos ambientais provocados em
decorréncia da realizacdo de operacgdes portuarias, assim como sobre as acoes
adotadas para mitigar ou compensar os efeitos dos referidos impactos
ambientais; e

(c) Assegurar as autoridades de fiscalizag&o livre acesso ao registro de que trata o
item anterior, submetendo-se a todas as medidas adotadas pelas autoridades
com poderes de fiscalizacdo de meio ambiente, no ambito das respectivas
competéncias.

2.4.5.2.11. Riscos da implantagao da atividade e desdobramentos

O TCPP assume, em decorréncia do Contrato de Adeséao, celebrado junto ao Ministério
dos Transportes e ANTAQ, integral responsabilidade por todos os riscos do
empreendimento.

2-95



2.4.5.2.12. Regime fiscal

A exploracdo do TCPP fica sujeita ao Regime Fiscal estabelecido na legislacédo
aplicavel pela Secretaria da Receita Federal, Secretaria da Fazenda Estadual e
Secretaria da Fazenda Municipal.

2.4.5.2.13. Pagamentos de tarifas portuarias

O TCPP pagara a Autoridade Portuaria todas as tarifas portuarias devidas e previstas
na competente ordem de servigo que estabelece os valores a serem pagos por
operadores, agentes e terminais portuarios.

2.4.5.2.14. Sistematica de controle operacional da atividade

O Terminal de Contéineres de Pontal do Parana estara sujeito as normas e
procedimentos de controle operacional, comercial e de regulagdo exercida pela
Agéncia de Transportes Aquaviarios — ANTAQ e do Ministério dos Transportes na
forma da lei.

2.4.5.2.14.1. Autoridade portudria local — APPA

De acordo com a legislagdo vigente, e Contrato de Adesdo, o TCPP estara
subordinado a Autoridade Portuaria local, ou seja, a Administracdo dos Portos de
Paranagua e Antonina, em conformidade com o Regulamento de Exploragcdo dos
Portos do Parana, na area do Porto Organizado de sua competéncia, e ainda,
vinculado as deliberagbes do Conselho de Atividade Portuaria de Paranagua - CAP/PR.

2.4.5.2.14.2. Autoridade maritima — Marinha do Brasil

De acordo o disposto no Artigo 33, Paragrafo 5, Inciso |, Alineas a, b, c, da Lei
N°. 8630/1993 de Modernizacao dos Portos cabe a Autoridade Portuaria local, sob
coordenacao da Autoridade Maritima, elaborar as Normas de Trafego Maritimo para os
Portos do Parana.

As manobras de entrada, saida, atracagao e desatracacéo, bem como a navegacgao de
navios que escalaram o TCPP, serdo executadas por praticos habilitados, devendo,
quando necessario, utilizar-se de embarcacgdes de apoio, rebocadores, de acordo com
as Normas de Segurancga da Navegacao.

O estabelecimento de diretrizes para implantacdo, alteracdo ou cancelamento dos
sistemas e sinais de auxilio a navegacao, ou seja, de seguranca da navegagao, sao de
responsabilidade da Diretoria de Hidrografia e Navegac¢ao de acordo com a legislagao
em vigor e sera executada na forma da Lei N°. 8.630/93, pela Autoridade Portuaria com
o auxilio do TCPP, no que couber.

2.4.5.2.14.3. Autoridade aduaneira — Receita Federal

O Terminal de Contéineres de Pontal do Parana estara sujeito as determinagdes da
Autoridade Aduaneira local (Secretaria da Receita Federal), quanto aos controles a
serem promovidos, alfandegamento e a organizagdo dos fluxos de mercadorias,
veiculos, unidades de carga e de pessoas na area do terminal, de forma a facilitar os
controles aduaneiros e fiscais.
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2.4.5.2.14.4. Autoridade sanitdria — Ministério da Satude, Agricultura e ANVISA

Todos os procedimentos relativos a manutengao da saude dos portos, desde o controle
de cargas especiais, até a liberagdo do navio para as operagdes de embarque e
desembarque, seguirdo as normas do Ministério da Saude, Agricultura e ANVISA, sem
prejuizo das exigéncias da Secretaria de Agricultura, e de Saude do Municipio de
Pontal do Parana e do Estado do Parana.

2.4.5.2.14.5. Autoridade ambiental — IBAMA, IAP, Secretaria Municipal de Meio
Ambiente

Todos os procedimentos relativos ao licenciamento ambiental, estudos de impacto
ambiental, relatério de impacto ambiental, planos de emergéncia e de tratamento de
residuos e liquidos seguirdo as normas do IBAMA e do IAP-PR, sem prejuizo das
exigéncias da Secretaria de Meio Ambiente do Municipio de Pontal do Parana.

Os procedimentos operacionais relativos a vistorias de mercadorias embarcadas e
desembarcadas, de acordo com a legislacéo vigente, serao executados pelo IBAMA.

2.4.5.2.14.6. Auforidade de imigracdo — Policia Federal

As atividades de imigragao, de Policia de Fronteira, e do Ministério da Justiga, no que
tange a segurancga portuaria, serao exercidas pela Policia Federal.

2.4.5.2.14.7. Autoridade policial e de seguranca — Policia Civil e Militar

Os procedimentos de policiamento ostensivo e repressivo, dentro de cada competéncia
serdo exercidos pela Policia Militar e Policia Civil do Estado do Parana. Os sistemas de
Prevencao e Combate a Incéndios atenderam o Cédigo de Prevencao de Incéndios do
Corpo de Bombeiros PM/PR, determinadas conforme as ocupac¢des de cada area e
atividade.

2.4.5.2.14.8. Demais orgdos federais

O TCPP ira proporcionar aos demais 6rgaos de controle das operagdes de
movimentagdo de cargas e do Comércio Exterior, tais como Ministério de
Desenvolvimento, Industria e Comércio, de Relagdes Internacionais, de Cidades etc.,
condicbes para estabelecimento e atendimento dos servicos e demais controles
necessarios.

2.4.5.2.15. Segurancga patrimonial

O TCPP ¢ responsavel pela guarda, vigilancia e controle das instalagbes do terminal,
tendo as Autoridades Intervenientes, quando for o caso, livre acesso nas dependéncias
do Terminal, a qualquer tempo.

O TCPP devera prover todas as condi¢gdes administrativas e operacionais para atuagao
das Autoridades Intervenientes no Terminal.

O TCPP obriga-se a informar as Autoridades Publicas quaisquer atos ou fatos ilegais
ou ilicitos de que tenha conhecimento, em razao das atividades realizadas no Terminal.

O TCPP definiu que o layout operacional final devera contemplar condicbes de
segurancga e policiamento definidas pela International Maritime Organization — IMO, de
acordo com o Codigo de Seguranga da Navegacdo, Operacdes e Instalagbes
Portuarias — ISPS CODE, adotando-se meios de automacdo no controle de acesso e
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pessoas, cargas e veiculos, e de sistemas de CFTV e sensores de presencga, de forma
a garantir a seguranga da area do Terminal, bem como racionalizar custos, seguranca
e/ou policiamento patrimonial.

2.4.5.2.16. Uso do solo

O Terminal de Contéineres de Pontal do Parana encontra-se na Zona de Atividades
Portuarias, prevista no Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado do Municipio de
Pontal do Parana (Pontal do Parana 2007), aprovado em agosto de 2007, bem como
na Zona Industrial/Portuaria do Projeto Orla municipal (Pontal do Parana 2004), e, no
nivel estadual, na area de expansao de atividades portuarias, previstas no Plano de
Desenvolvimento e Zoneamento dos Portos do Parana (Planave 1994).

2.4.6. Orgéo Financiador e valor da atividade
2.4.6.1. Fontes de recursos financeiros

A decisao do tipo de financiamento € baseada no volume de capital necessario para o
projeto planejado, situacao financeira da empresa e condigées de mercado tendo em
vista a maximizacdo dos resultados da empresa. Basicamente existem trés opcodes
principais: empréstimos, financiamento de divida e fundos de investimentos.

A opcao empréstimos adota indicadores e taxas de referéncia de mercado, tendo
opcao de empréstimos de curto, médio e longo prazo, com possibilidade de
refinanciamento, desde que com garantias reais dos tomadores dos recursos. Esta
opcgao tem grandes impactos no nivel de endividamento e de cobertura.

A opcéo financiamento de divida adota indicadores e taxas de referéncia de mercado
em todos os desembolsos que sao feitos na medida da contracao de dividas, por parte
do empreendedor. Normalmente utilizada para operagdes de médio e longo prazo e,
também, com possibilidade de refinanciamento. As despesas financeiras sao reduzidas
gerando menor impacto aos indices de cobertura e endividamento. A entidade
financiadora exige participagao no conselho do empreendimento.

Na opcado por fundos de investimentos, estes adquirem participagdo no
empreendimento, adotando-se indicadores e taxas de referéncia de mercado.
Normalmente utilizada para operagdes de longo prazo. As despesas financeiras sao
pequenas, gerando impacto positivo nos indices de cobertura e endividamento.

Os fundos exigem participagdo ativa no conselho do empreendimento, com foco nos
resultados do empreendimento. Atualmente, o mercado de fundos de investimentos
esta superavitario, com capital de varias fontes, desde investidores tradicionais de
capital fechado e de gestores de fundos. O mercado atual oferece o ambiente de
financiamento favoravel e mais promissor.

Para cada opcgao de captacao de recursos existem pontos favoraveis e desfavoraveis,
para ambas as partes, cabendo ao empreendedor optar pela melhor alternativa
operacional, pelo menor custo do recurso.

A engenharia financeira, pretendida para execugdo do TCPP, devera obedecer a um
modelo hibrido, que devera contemplar capital proprio, financiamento da divida e
fundos de investimentos.
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O capital proprio sera a parcela relativa aos recursos ja aportados pelos soécios da (*ﬁ/
empresa, que somado a parcela do fundo de investimentos, ira totalizar a parcela £ o
principal dos investimentos. A diferenca entre a parcela principal e o valor total do f//{
empreendimento sera tomada no mercado na forma de financiamento de divida. W%

Os agentes financeiros para financiamento de divida poderéo ser nacionais, tais como
bancos privados, BRDE, BNDES, ou ainda internacionais tais como bancos privados
internacionais, IFC ou Banco Mundial.

Da mesma forma, os fundos de investimento, que deverdao fazer parte do —F—
empreendimento, poderao ser nacionais ou internacionais, publico e privados. &

A decisdo dos agentes ou fundos depende diretamente das taxas de juros, /
administracdo de conversdo etc., no momento da fase preliminar ao inicio dos
investimentos, bem como o cenario econdmico da ocasiao.

2.4.6.2. Custos da atividade

O volume financeiro previsto para a realizagcdo do empreendimento ¢é de
R$ 428.006.000,00 (Quatrocentos e vinte e oito milhdes e seis mil reais). Desse total
6,6% corresponde a estudos prévios, 3,6% a preparagcédo das areas, 52,2% para as
obras civis e 37,6% a equipamentos e automacéao (Tabela 2.43).

Tabela 2.43: Resumo dos investimentos incorridos e previstos no TCPP por grupo de despesa

Estudos prévios R$ 28.410.000 6,6 % )

Preparacgéo das areas R$ 15.212.000 3,6 % oo

Obras e construgdes civis R$ 223.528.000 52,2 %

Equipamentos e Automagao R$ 160.856.000 37,6 % A

Total de investimentos R$ 428.006.000 100,0 % N N
/\kw‘}

Os principais investimentos estdo previstos para o primeiro, terceiro e sétimo ano \/
quando serao incorporados os bergos e instalados os correspondentes equipamentos /,(/7
de Cais e Patio (Tabela 2.44). C

Tabela 2.44: Cronograma fisico financeiro de investimentos no TCPP.

A Bergo Equipamento de Equipamento de Investimentos
no . R . g .
(unidade) cais (unidade) patio (unidade) (em R$ 1.000) (%) .

2006 a 2008 - - - 25.410 5.9 = Lo
2009 1 2 5 150.865 35,2 /|
2010 1 2 5 102.652 24,0 -
2011 . - . 33.306 7.8 it
2012 1 2 7 115.773 27,1 Q@
Total 3 6 17 428.006 100,0 "
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