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APRESENTACAO

O presente estudo trata do Plano Mestre do Porto de Manaus. Este Plano Mestre estd
inserido no contexto de um esfor¢co recente da Secretaria de Portos da Presidéncia da
Republica (SEP/PR) de retomada do planejamento do setor portudrio brasileiro. Nesse
contexto estd o projeto intitulado “Pesquisas e estudos para a logistica portuaria e
desenvolvimento de instrumentos de apoio ao planejamento portudrio”, resultado da
parceria entre a Universidade Federal de Santa Catarina (UFSC), representada pelo seu
Laboratodrio de Transportes e Logistica (LabTrans), e a SEP/PR.

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

A primeira fase do projeto foi finalizada em mar¢co de 2012 com a entrega dos 14
Planos Mestres e a atualizagdo do Plano Mestre para o Porto de Santos, tendo como base as
tendéncias e linhas estratégicas definidas em ambito macro pelo PNLP. Esta segunda fase do
projeto, por sua vez, completa a elaboragao dos restantes 19 Planos Mestres e a atualizagao
dos resultados dos 14 Planos Mestres entregues em 2012.

A importancia dos Planos Mestres reside em prover orientacdo para decisGes de
investimento publico e privado na infraestrutura do porto. E reconhecido que os
investimentos portudrios sdao de longa maturacao e que, portanto, requerem avaliacdes de
longo prazo. Instrumentos de planejamento sdo, neste sentido, essenciais.

A rapida expansdao do comércio mundial, com o surgimento de novos players no
cendrio internacional, como China e India — que representam desafios logisticos
importantes, dada a distancia desses mercados e sua grande escala de operacdo —, exige que
o sistema de transporte brasileiro, especialmente o portuario, seja eficiente e competitivo. O
planejamento portudrio, em nivel micro (mas articulado com uma politica nacional para o
setor), pode contribuir decisivamente para a constru¢cdo de um setor portuario capaz de
oferecer servicos que atendam a expansdo da demanda com custos competitivos e bons
niveis de qualidade.

De modo mais especifico, o Plano Mestre do Porto de Manaus destaca as principais
caracteristicas do porto, a andlise dos condicionantes fisicos e operacionais, a projecdo de

demanda de cargas, a avaliacdo da capacidade instalada e de operacao e, por fim, como
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principal resultado, discute as necessidades e alternativas de expansdo do porto para o

horizonte de planejamento de 20 anos.
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1 SUMARIO EXECUTIVO

Este relatério apresenta o Plano Mestre do Porto de Manaus, o qual contempla
desde uma descri¢do das instalagGes atuais até a indicacao das a¢des requeridas para
gue o porto venha a atender, com elevado padriao de servico, a demanda de
movimentac¢do de cargas e de passageiros projetada para os préximos 20 anos.

As operagdes portudrias em Manaus sao bastante peculiares devido ao fato de
que a cidade nao dispde de ligagcdes terrestres com outros estados do pais,
excetuando-se Roraima, de sorte que a capital apoia-se quase que totalmente nas vias
hidrovidrias para o transporte de cargas e para a locomoc¢ado de passageiros de e para
outros municipios do Amazonas e estados vizinhos.

Por esse motivo, o desenvolvimento deste Plano Mestre ndo se restringiu ao
Porto Publico, mas se estendeu ao Complexo Portudrio de Manaus, procurando
apontar solucdes para deficiéncias portuarias existentes e potenciais nas redes
logisticas em que, tradicionalmente, hd a participacao do poder publico.

Sob essa 6tica, foi dada énfase as principais cargas movimentadas pelo
complexo, a saber, contéineres, cimento e trigo; a navegac¢do de turismo de grande
porte; e a navegacao regional, por onde circulam anualmente milhares de passageiros
e toneladas de carga para abastecimento de cidades ribeirinhas.

Ao longo do relatério sdao encontrados capitulos dedicados a projecdao da
movimentacdo futura de cargas no Complexo Portudrio de Manaus, ao calculo da
capacidade das instalagdes do complexo, atual e futura, e, finalmente, a definicao das
acdes que se fardo necessarias para garantir o atendimento da demanda.

Apds uma breve introducdo feita no capitulo 2, o capitulo seguinte encerra o
diagnéstico da situacdo atual sob vdrios aspectos, incluindo a situacdo da
infraestrutura e superestrutura existentes, a situacdo dos acessos aquaviarios e
terrestres, a analise das opera¢Ges portuarias, uma andlise dos aspectos ambientais e,
por ultimo, consideracdes sobre a gestao do porto.

Sobre a infraestrutura do Porto Publico, destaque-se a situacdo dos cais

flutuantes, notadamente do Cais das Torres, que se encontra interditado pela Marinha
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do Brasil por razdes de segurancga. Por falta de manutenc¢do, muitas boias desse cais
estdo em mau estado.

O Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT) realizou um
levantamento das principais patologias na estrutura do cais. Dentre os resultados,
destacam-se a perda da integridade estrutural, elementos faltantes, fragilidade de
conexdes e alagamento de boias. A corrosdo por umidade, produtos quimicos e/ou
abrasdo é o principal fator agravante ou causador.

A proxima figura mostra a realizacdo de soldagem de manutengdao nos

flutuantes.

)
]

AR

Figura 1. Soldagem nos Flutuantes

Fonte: DNIT (2012)

Essa figura evidencia a idade avancada dos flutuantes, pois todas as unides das
partes metalicas foram feitas por rebites, uma vez que, quando da sua construcdo na
primeira década do século passado, ainda ndo se havia desenvolvido a tecnologia de
soldagem. Isso torna ainda mais complicada a reparacao por dois motivos: é dificil
encontrar especialistas na cravacdo de rebites nos dias atuais e a utilizacdo de solda,
como mostrado na figura, requer muitos cuidados porque o calor aplicado na estrutura

durante o processo de soldagem pode afrouxar os rebites préximos.

I —————————————— NN N NN ————————————<—————»
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Particularmente interessante é o emprego de fingers fixados ao cais flutuante
com o objetivo de multiplicar o nimero de posicoes de atracacdo para as embarcacdes
engajadas na navegacgao regional.

A figura seguinte ilustra essa configura¢do no Cais Roadway do Porto Publico.

Figura 2. Cais Roadway — Porto Publico de Manaus

Fonte: DNIT (2012)

Os navios que chegam a Manaus ou partem da cidade navegam ao longo dos rios
Amazonas e Negro sob a orientacdo da praticagem. Os praticos da Zona de Praticagem
(ZP) 1 fazem a navegac¢do segura no trecho entre a localidade de Fazendinha, no
Amap3, e ltacoatiara, no Amazonas. Entre Itacoatiara e Manaus a navegacao é feita
sob a supervisdao dos praticos da ZP 2. A praticagem nessa zona é feita por duas
empresas: a Proa, que conta com 17 praticos, e a Manaus Pilots, que conta com 7. Em
virtude das longas travessias, muito superiores a 6 horas, dois praticos atendem cada
embarcacdo simultaneamente.

A navegagado entre Itacoatiara e Manaus é feita em rumos praticos, ndo existindo
uma canal balizado. Nesse trecho, o calado é reduzido na passagem da Costa do
Tabocal, a montante da Ponta do Tabocal. Na seca, que ocorre de setembro a
dezembro, o calado maximo pode se reduzir a 9,5 metros, numa extensao aproximada
de duas milhas ndauticas.

A entrada e saida do Porto de Manaus nunca sao consideradas “impraticaveis”,

embora haja ocorréncias isoladas de ventos mais fortes, acima de 20 nds, que exigem
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gue as manobras de atracacdo e desatracag¢ao sejam postergadas por precaugdo, por
curtos periodos de tempo.
As principais conexdes terrestres do Porto de Manaus com a hinterlandia sao

mostradas na figura a seguir.

ER:WA
ltacOoatiara
Figura 3. Principais Conexdes do Porto de Manaus com a Hinterlandia

Fonte: Google Maps. Elaboracdo: LabTrans/UFSC

A BR-174 liga Manaus a Boa Vista, continuando até a Venezuela. De acordo com
o DNIT, a BR-174 possui 939 quildmetros de extensao.

A BR-319, por sua vez, foi construida em 1968 e inaugurada em 1973. Foi
projetada para conectar os estados do Amazonas e Roraima, via terrestre, com o
estado de Rondénia e o centro-sul do pais. A estrada foi desativada na década de 1980
por falta de manutencdo. Atualmente sdo considerados trafegaveis, pelo DNIT, o
trecho de Manaus (quildmetro 0) até o quilébmetro 255, e de Humaita (quildmetro 665)
até Porto Velho (quilometro 870).

A rodovia AM-010 liga o municipio de Itacoatiara a Manaus, passando também
pelo municipio de Rio Preto da Eva. Sua extensdo é de aproximadamente 252
quildometros.

Por ultimo, a AM-070, também conhecida como rodovia Manuel Urbano, tem ao

todo 200 km de extensdo e, além ligar Manaus a Manacapuru, conecta a capital
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amazonense aos municipios de Iranduba e Novo Airdo. Apresenta elevado trafego de
turistas devido a festas regionais.

Detalhes sobre essas rodovias contidos no corpo deste plano dao conta de que
nenhuma delas apresenta condi¢des adequadas para atender ao trafego de caminhdes
de carga que partem do Complexo Portudrio e chegam a este, principalmente devido a
manuteng¢ado inadequada.

De especial importancia para as atividades portuarias de movimentacao de carga
geral é a ligacdo entre o Porto Publico e os Terminais de Uso Privativo (TUPs)
existentes no Complexo e no Distrito Industrial.

Para se chegar ao Porto Publico e aos TUPs a partir do Distrito Industrial é
necessario atravessar um grande numero de vias publicas. Essa vias, como detalhado
no item 3.1 deste plano, estdao frequentemente congestionadas.

O portao principal do Porto Publico é acessado pela Avenida Beira Rio. Essa
avenida se encontra abarrotada de camel6s, carros, onibus e pedestres, ndo tendo
condicBes de atender ao fluxo de caminhGes de carga que se dirigem ao porto.

Embora também haja significativo conflito urbano nos trajetos de acesso aos
TUPs Super Terminais e Chibatdo, a situacdo é bem mais favoravel quando comparada
a dos trajetos de acesso ao Porto Publico. Ndo sd as vias tém mais capacidade e
melhores condi¢des de uso, como também ndo existe a disputa com comércio de
ambulantes e pedestres.

Quanto as operagdes portuarias, de acordo com os Anudrios da Agéncia Nacional
de Transportes Aquaviadrios (ANTAQ), o Porto Publico deixou de movimentar cargas
nas navegacoes de longo curso, de cabotagem e interior em 2009, ano em que houve
apenas uma movimentacao residual de 5.929 toneladas de carga geral. Ainda segundo
as mencionadas publicacdes, o ultimo ano em que houve uma movimentacdo de carga
geral no Porto Publico razoavelmente significativa foi 2007, com 111.192 t.

No que diz respeito as opera¢Ges de cais, ndo resta duvida de que o Porto
Pldblico atende, ja ha vdrios anos, principalmente pequenas embarcacbes da
navegacao regional, navios de cruzeiro e embarcacdes de turismo fluvial.

A Arrendatdria do Porto Publico informou que em 2011 houve cerca de 2.600

atracacOes de embarcacOes engajadas na navegacao regional longitudinal, com uma
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permanéncia média de 3,3 dias, o que resultou numa ocupagdo do cais de cerca de
8.600 bercgos-dias.

Ao longo desse mesmo ano houve 27 escalas de navios de cruzeiro em viagens
internacionais, com um movimento de 17.647 passageiros pelo porto. Além disso, o
navio de turismo fluvial Grand Amazon Iberostar, que executa cruzeiros na Bacia
Amazobnica a partir de Manaus, foi responsavel por um movimento de 4.038
passageiros.

O Anudrio da ANTAQ de 2011 mostra que nesse ano o complexo portuario de
Manaus, isto é, considerando-se todos os TUPs da cidade, movimentou 14.781.944
toneladas de carga, sendo 8.526.048 toneladas de carga geral, 5.938.046 t de graneis
liguidos e 317.850 toneladas de graneis solidos. O trabalho ressalta a forte
predominancia da carga geral e a baixa representatividade dos graneis sdlidos, cuja
operagao se resumiu basicamente a desembarques de cimento (247.331 toneladas),
no TUP Cimento Vencemos, e de trigo (60.533 toneladas), no TUP Ocrim.

A operacgao de graneis liquidos se dd quase que exclusivamente no TUP Manaus
da Transpetro e ndo foi objeto de mais consideracdes no presente trabalho.

A movimentagdo de carga geral consistiu de 5.708.655 toneladas de carga
conteinerizada e 2.817.393 toneladas de carga solta. A presenca importante da carga
geral solta se explica pelo transporte em balsas na navegacao interior, com a carga
estivada sobre reboques rodoviarios (ro-ro caboclo) ou em pallets sobre o convés nas
balsas cobertas.

A movimentagao de contéineres no Complexo Portuario de Manaus se concentra
nos TUPs Super Terminais e Chibatdo, os quais, de acordo com o Anuario da ANTAQ,
movimentaram em 2011 respectivamente 185.334 e 95.212 unidades, num total de
280.546 contéineres operados nas navegacdes de longo curso e de cabotagem.

A figura a seguir, que trata da movimentacdo de contéineres ao longo do ultimo
decénio, evidencia que houve uma significativa mudanca de patamar em 2008, quando

pela primeira vez foi ultrapassada a marca de 200.000 unidades.
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Figura 4. Movimentagao de Contéineres

Fonte: Anudrios da ANTAQ. Elaboragdo: LabTrans/UFSC

Na navegacdo de longo curso o desbalanceamento da movimentacdo é
extremamente pronunciado: em 2011 foram desembarcadas 111.133 unidades cheias,
enquanto que os embarques totalizaram apenas 4.847 contéineres cheios. Ou seja, 0s
desembarques responderam por 95,8% da movimentacdo total de cheios no longo
curso.

Tal proporgao decorre claramente da alta incidéncia de importagao de insumos
para as industrias instaladas na Zona Franca de Manaus, combinada com a baixa
competitividade internacional dos manufaturados brasileiros.

Ja na cabotagem, o desbalanceamento é menos pronunciado: ao longo de 2011
o numero de unidades cheias desembarcadas atingiu 51.992 (58,8% do total),
enguanto que os embarques totalizaram 36.469 unidades.

Com respeito a navegacao regional, na cidade de Manaus o embarque e
desembarque de passageiros e cargas ocorre, basicamente, em quatro atracadouros
localizados ao longo da margem esquerda do Rio Negro, quais sejam: Atracadouro Sao
Raimundo/Aparecida, Cais Roadway (Porto Publico de Manaus), Orla Fluvial da Av.
Manaus Moderna e Atracadouro Balsa do Demétrio.

A figura seguinte ilustra a localizacgdo dos atracadouros mencionados

anteriormente.
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Figura 5. Localizagdo dos Principais Atracadouros de EmbarcagGes Regionais

Fonte: Google Earth. Elaboracgdo: LabTrans/UFSC

O Cais Roadway possui 253 metros de extensdo e é dotado de cerca de 24
posi¢cOes de atracacao para embarcacgdes regionais, definidas por 10 fingers instalados
no lado interno do cais flutuante. Além disso, o Porto Publico conta com uma ampla
estrutura de recepg¢do de passageiros, com praga de alimentacgdo, servigcos bancdérios e
guichés para venda de passagens.

Ja os atracadouros existentes na orla da Manaus Moderna, assim como o
Atracadouro do Demétrio e do Terminal de S3o Raimundo, sdao mais modestos e
menos apropriados para a recepcdo de passageiros e das cargas. A estrutura desses
atracadouros limita-se a balsas improvisadas como cais de atracacdo. Nesses locais ndo
ha estrutura para recepcao de passageiros e a venda de passagens é feita, em sua
maioria, por meios informais. As imagens compiladas a seguir ilustram as condi¢des de

embarque e desembarque de cargas e passageiros nesses locais.
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Figura 6. Atracadouros da Manaus Moderna

Elaboragdo: LabTrans/UFSC

O Terminal Sdao Raimundo foi construido para atender, principalmente, a
demanda pelas travessias a margem direita do Rio Negro. Entretanto, com a
construgao da Ponte Rio Negro, passou a servir como atracadouro de barcos regionais.
Destaca-se que nesse terminal foi construida recentemente uma ampla infraestrutura
para recep¢ao de passageiros, que, no entanto, se encontra em desuso.

A atracacdo de embarcacdes regionais nesse local é feita de forma improvisada,
ao longo da encosta do rio, uma vez que a infraestrutura fluvial para recepcao de
embarcacoes ainda ndo foi construida.

A dinamica da navegacdo regional vem sendo objeto de estudos recentes, tanto
no que se refere aos volumes movimentados de passageiros e cargas como também
no que toca as instalagcdes portuarias destinadas a atracacdo das embarcacdes. No
decorrer do desenvolvimento deste plano, trés desses estudos foram utilizados para
caracterizar a navegagao regional. Foram eles:

e Caracterizacdo de Oferta e de Demanda em Transporte Fluvial de
Passageiros na Regido Amazobnica, especificamente nos Estados do
Amazonas, Amap3d, Pard e Rondonia, elaborado pela Universidade Federal
do Para (UFPA);

e Relatério da Embarcacdes que Atracam na Orla de Manaus, elaborado pela

Administracdo das Hidrovias da Amazonia Ocidental (AHIMOC); e

e Nota Técnica n? 12-07-02 NPAC-2 n2 493-NT, elaborada pelo DNIT.
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O primeiro desses estudos foi apresentado em fevereiro de 2012. Ele foi
realizado pela UFPA sob os auspicios da ANTAQ e da Fundacdo de Amparo e
Desenvolvimento da Pesquisa (FADESP). Seu objetivo foi Identificar o nimero de
terminais, de linhas de trafego e de embarcagdes, assim como a quantidade de
pessoas e de mercadorias que circulam anualmente nas vias navegdveis dos estados
do Par3, Amapa, Rond6nia e Amazonas.

O estudo também registra as condicdes atuais dos portos e terminais, tendo
concluido que: 54,9% deles ndo tém bergos adequados para embarque e desembarque
de passageiros; 60,6% ndo tém bercos compativeis com as caracteristicas das
embarcagdes; 66,2% ndo tém bergos suficientes e locais para armazenagem das
cargas; e 80,3% ndo tém equipamentos adequados.

As proximas fotos, referentes a portos e terminais em Manaus e Tabatinga,

ilustram essa precdria situacgao.

Figura 7. Terminal Panair Demétrio em Manaus

Fonte: UFPA (2011)
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Figura 8. Terminal em Tabatinga

Fonte: UFPA (2012)

A UFPA identificou que 222 linhas de navegacdo regional atendem os quatro

estados, utilizando 420 embarcag¢des dos mais variados tipos. Feito o levantamento, foi

apresentada a quantidade de embarcag¢des que operam em cada linha.

O estudo lista as linhas longitudinais em ordem de demanda de passageiros. A

partir de tais informacdes foi construida a préxima tabela referente as principais linhas

que servem Manaus.

Tabela 1 - PAX/ano nas Linhas de Navegacdo de Manaus

Tefé 184.092
Parintins 181.032
Santarém 154.560
Coari 121.044
Anori 92.160
Manicoré 73.728
Maués 68.640
Belém 67.344
Nova Olinda 66.240
Tabatinga 64.884
Outras 216.444

14,3%
14,0%
12,0%
9,4%
7,1%
5,7%
5,3%
5,2%
5,1%
5,0%

16,8%

Fonte: UFPA (2012). Elaboragdo: LabTrans/UFSC
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Observa-se, na tabela anterior, que as principais linhas respondem por 83,2% do
total de passageiros que utilizam a navegacdo regional a partir de Manaus.

O estudo da AHIMOC, por seu turno, teve como finalidade apresentar o
levantamento quantitativo das embarcagdes de passageiros e cargas que utilizam os
diversos atracadouros, oficiais ou nao, existentes na orla fluvial de Manaus. Os
resultados estdo mostrados em tabelas construidas para cada instalagdao portuaria.
Essas tabelas indicam, para cada embarcacao, seu nome, destino, o dia da semana de
saida, a hora da saida, o tempo estimado da viagem de ida, a lotagdo, o comprimento,
a capacidade de carga e o dia de retorno. Foram identificadas 333 embarcacodes.

Por ultimo, a Nota Técnica elaborada em julho de 2012, pelo DNIT, indica o
deficit de pontos de atracagdo em Manaus para atender a navegacao regional. A
metodologia utilizada pelo DNIT partiu de um levantamento aerofotografico de toda a
orla manauara realizado no dia 20 de junho de 2012, entre 08:00 e 11:00. Esse
levantamento indicou que neste periodo havia 574 embarcacbes atracadas ou
abarrancadas na orla, assim distribuidas: 24 no Cais Roadway, 155 na Manaus
Moderna, 95 no Terminal Demétrio, 90 no Igarapé Educandos, 22 no CEASA, 79 no
Taruma e 94 na d4rea que se estende do Terminal de Sdo Raimundo a Ilha de Sao
Vicente, incluindo o lgarapé Sdo Raimundo. Portanto, exceto pelas 24 embarcacbes
atracadas no Cais Roadway, as demais 550 estavam estacionadas em instala¢bes
adaptadas.

A Nota Técnica prossegue considerando que a implantacao dos 3 cais flutuantes
de 250 metros cada um na Manaus Moderna e do cais de 350 m no Terminal de Sao
Raimundo irdo atenuar esse deficit, tal como resumido a seguir. Esses novos cais
dispordo de fingers com 4m de largura, instalados perpendicularmente ao cais a cada
20 metros, somente no lado interno. Assim, nas baias formadas por dois fingers
sucessivos poderdao atracar duas embarcacgdes simultaneamente, tal como ocorre no
Cais Roadway, que serviria de paradigma.

Admitindo um comprimento médio das embarcacdes de 25 metros, essa
configuracdo da Manaus Moderna e do Terminal de S3o Raimundo permitiria a

atracacdo simultdnea de 35 embarcacgbes, considerando 250 metros de extensdo de
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cais. Desse modo, para atender 550 embarcagGes seriam necessarios 15,7 trechos de
cais de 250 metros cada um, ou seja, 3.928 metros no total.

Por outro lado se os fingers forem instalados também no lado externo do cais a
capacidade de atracag¢ao de um cais de 250 metros cresce para 50 embarcagdes. Nesse
caso, seriam requeridos 2.750 metros de cais no total. Como Manaus Moderna e o
Terminal de Sdo Raimundo proporcionardao 1.100 metros de cais novo, restaria um
deficit de 1.650 metros, segundo a Nota Técnica.

Em seguida procurou-se quantificar a demanda atual da navegacao regional
sobre o Complexo Portudrio de Manaus sob uma 6tica diferente da adotada pelo DNIT.
Essa demanda foi aqui expressa pelo nimero de dias de atracacdo requerido por essa
navega¢ao em um ano. Para tanto, langou-se mao do conteudo dos estudos realizados
pela UFPA, AHIMOC e DNIT, acima referidos.

Essencialmente buscou-se o nimero anual de atraca¢des requerido por cada
embarcacdo empregada na navegacao regional e a estadia média em cada atracacao,
em dias, de cada uma dessas embarca¢des no Complexo Portuario de Manaus. A
somatodria dos produtos (nimero de atraca¢des anuais)x(estadia), abrangendo todas as
embarcacdes, formara a figura pretendida da demanda anual.

A dindmica de funcionamento das linhas destinadas ao transporte regional de
cargas e passageiros é bastante particular, tendo em vista, principalmente, a extensao
das viagens e as estadias das embarcacGes em Manaus. Por exemplo, o embarque das
cargas é feito de forma bastante precaria, indo os veiculos de carga a um ponto o mais
proximo possivel do local de atracacdo. Em seguida, o embarque é feito de forma
lenta, a mao. Como consequéncia desse processo de embarque, as estadias podem
durar até 8 dias.

Tendo em vista essas caracteristicas, com o auxilio do levantamento feito pela
UFPA (item 3.2.2.4.1), AHIMOC (item 3.2.2.4.2), bem como de dados da arrendataria
(2011), foi realizada uma analise da demanda atual por infraestrutura de acordo com a
metodologia destacada anteriormente.

Para cada embarcacdo, foram registrados os seguintes dados: linha de
navegacdo, distancia navegada, datas de saida e retorno, horas de viagem e as

velocidades de ida e de retorno (considerando-se as correntezas dos rios navegados).

Porto de Manaus 21



1€ LabTrans

Plano Mestre

A partir desses dados foram calculados o tempo de viagem redonda, a estadia em
Manaus em cada viagem, o nimero de viagens realizadas por ano e, finalmente, o
numero requerido de dias de atracagdo em Manaus por ano. A soma dos dias
requeridos de atracagdo de todas as embarcagdes (acima de 300) resultou em 47.500
dias de berco/ano. Essa é a demanda atual da navegacdo regional.

Ainda no capitulo 3, apds andlise da demanda atual, foi realizado o diagndstico
ambiental com base nos estudos afins ja disponiveis.

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

matriz SWOT do Complexo Portuario de Manaus pode ser vista no préoximo quadro.

- Pontos Positivos Pontos Negativos

Boas condigdes naturais de navegag¢do na Problemas estruturais no cais do porto publico,

regiao restringindo-o para a operagdo de cargas pesadas

Areas disponiveis para ampliagdo da Impossibilidade da instalagdo de guindastes fixos de

capacidade portuaria ao longo da orla grande capacidade no cais do porto publico

U\ ls10 150 Lotes médios elevados na movimentagdo de  Autoridade portuéria ndo estruturada e com
[11{=1{3s) | contéineres poucos funcionarios

Contratos de arrendamentos com problemas

judiciais, assim como tarifas portudrias defasadas

Tombamento do cais do porto publico, dificultando

a sua modernizagao

Zona Franca de Manaus como geradora de Falta de regulagdao na navegagao regional
cargas intermunicipal
TUPs com potencial concorrencial na
Incentivo da cabotagem no Brasil movimentagdo de contéineres, quando comparado

Ambiente
Externo

com o porto publico

Localizagao distante de grandes centros produtores
nacionais

Vias de ligagdo saturadas entre o porto publico e o
distrito industrial

Perspectiva de crescimento doméstico

Quadro 1 - Matriz SWOT do Complexo Portuario de Manaus
Fonte: Elaboragdo: LabTrans/UFSC

Algumas das linhas estratégicas sugeridas estdo expostas a seguir:

e Utilizar o cais publico exclusivamente para o atendimento da navegacao
regional e dos navios de cruzeiro promover o arrendamento de 4dreas

disponiveis;
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e Ampliar a capacidade de atendimento da navegacdo regional aumentar a

captacdo de mercado através de tarifas competitivas;

e Manter equilibrada a oferta e a demanda de infraestrutura portuaria para a

movimentac¢do de contéineres.

No capitulo 5 sdo apresentadas as projecdes da demanda de movimentacdo de
cada uma das principais cargas de Manaus e também de atraca¢Ges de embarcagdes
da navegacao regional e de navios de cruzeiro.

Essas projecdes foram feitas apds intensos e detalhados estudos envolvendo
varios parametros macroecondmicos nacionais e internacionais, questdes da logistica
de acesso ao porto, competitividade entre portos, identificacdo das zonas de
producdo, reconhecimento de projetos que pudessem afetar a demanda sobre o porto
etc.

Importante ressaltar que as projecdes feitas estdo consistentes com as projecdes
do Plano Nacional de Logistica Portuaria (PNLP), e a elas se subordinam. A préoxima

tabela mostra os resultados alcangados no estudo da demanda.

Tabela 2 - Movimentagdes Anuais no Complexo Portudrio de Manaus

Contéineres (TEU) 424.243 618.419 856.691 1.141.834
Cimento (t) 266.591 332.797 407.861 455.581
Trigo (t) 60.597 60.026 59.998 59.998
Navios de Cruzeiro (atracagoes) 30 36 40 44
Navegacdo Regional (dias de atracagdo) 59.985 78.642 101.308 128.394

Fonte: Dados Brutos: Secex (Alice-Web); ANTAQ. Elaboracgdo: LabTrans/UFSC

As demandas consequentes sobre os acessos ao porto, tanto aquavidrios quanto
terrestres, foram também estimadas no capitulo 5. Por exemplo, o nimero de escalas
previsto para ocorrer em 2030 é da ordem de 700, bem acima do que foi observado
em 2011, cerca de 240 atracacOes. Esse crescimento é creditado a evolucdo da
movimentacao de contéineres.

Em seguida, no capitulo 6 foram estimadas as capacidades futuras de

movimentacdo das cargas nas instalacGes atuais do complexo. Essas capacidades
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foram calculadas a partir da premissa bdsica de que o porto ird operar com padrao de
servico elevado, buscando reduzir o custo Brasil associado a logistica de transporte.

Também foi estimada a capacidade de atendimento da navegacao regional,
admitindo-se, para tal, que somente o Porto Publico oferece condigdes minimamente
aceitaveis para as operacdes das embarcacdes dessa navegacdo. As capacidades foram
calculadas para os anos de 2015, 2020, 2025 e 2030.

No capitulo 7 foi feita a comparacdo entre as demandas e as capacidades das
instalagcbes portuarias. Nesse capitulo, evidenciou-se que nao havera deficit de
capacidade no horizonte deste plano para o trigo e para a o atendimento aos navios de
cruzeiro, ndo sendo requerida expansao de infraestrutura para esses fins. Com relagao
ao cimento foi constatado um pequeno deficit, superado por melhorias operacionais
no terminal especifico.

Por outro lado haverd deficit de capacidade para a movimentacdo de contéineres
e para o atendimento da navegacgado regional.

A figura seguinte ilustra o resultado alcancado para os contéineres, na qual

pode-se verificar que nova infraestrutura far-se-a necessaria a partir de 2023.

Conteiner

1200,00

Mihares de TIU
g
3

Figura 9. Contéineres — Demanda vs Capacidade

Elaboragdo: LabTrans

A comparacdo entre demanda e capacidade para atendimento da navegacao
regional é mostrada na figura a seguir. Nesse caso ha um flagrante deficit de

capacidade.
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Navegac¢do Regional
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Figura 10. Navegacdo Regional — Demanda vs Capacidade

Elaboragdo: LabTrans

No capitulo 8 sdo apresentadas alternativas de expansdo capazes de reduzir e/ou

eliminar os deficits de capacidade estimados. No item 3.5 deste plano foram descritos

alguns projetos que poderao promover o aumento necessario de capacidade.

Inicialmente ha o pleito do TUP Chibatdo para ampliagdo em 200 metros de seu

cais flutuante. Essa expansao do cais representara a adicdo de dois bercos aos quatro

ja existentes, considerando-se o comprimento médio dos navios que frequentam

Manaus.

O impacto desses dois bercos adicionais, a partir de 2020, na capacidade de

movimentacdo de contéineres em Manaus esta mostrado na figura a seguir.

Milhares de TEU
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Conteiner
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Figura 11.

Contéineres — Demanda vs Capacidade com a Expansdo TUP Chibatado

Elaboracgdo: LabTrans
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Verifica-se que a expansdao do TUP Chibatao serd suficiente para que a demanda
futura seja atendida em quase todo o horizonte do projeto, podendo ocorrer um
deficit somente em 2029.

J4 a implantagdao do Porto do Polo Industrial de Manaus em sua primeira fase,
em 2020, quando agregarda uma capacidade de 148.000 TEU/ano ao complexo
portuario de Manaus, e a inaugurac¢ao da segunda fase, em 2025, quando a capacidade

aumenta em 260.000 TEU/ano, fardo com que o demanda seja atendida conforme

mostrado na préxima figura.
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Figura 12. Contéineres — Demanda vs Capacidade com Fases 1 e 2 do PPIM
Elaboragdo: LabTrans

Com esse consideravel crescimento em capacidade, a terceira fase do PPIM
podera ser adiada para 2030. Uma outra op¢ao consistiria na implantacao da fase 1 do
PPIM em 2025 e a expansao do TUP Chibatdo em 2015. A préxima figura mostra o

efeito dessas expansdes no desbalanceamento entre demanda e capacidade.
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Figura 13. Contéineres — Demanda vs Capacidade com Expansdo TUP Chibatdo e Fase 1 do PPIM

Elaboragdo: LabTrans

Por fim, registre-se que a construcdo do terminal de Ponta das Lages,
concomitantemente com a expansdo do TUP Chibatdo e/ou com a implanta¢do do
PPIM, resultard num excesso de oferta, pois, segundo informacdes a respeito desse
terminal, transcritas no item 3.5, a sua capacidade devera ser de 240.000 TEU/ano.

O substancial deficit de capacidade no atendimento da navegagdao regional
indicado no capitulo 7 ird requerer a expansao das instalacdes portudrias a ela
dedicadas conforme descrito a seguir.

Em primeiro lugar recomenda-se a instalacao de fingers no lado de terra do Cais
das Torres, destinando-o a atracacdo das embarcacbes da navegacdo regional.
Seguindo a metodologia utilizada pelo DNIT em Nota Técnica resumida no item
3.2.2.4.3 deste plano, cada 250m de cais dotado dos fingers proporciona 25 pontos de
atracacdo. Como o Cais das Torres tem 363,2 metros de comprimento e a ponte de
acesso tem, aproximadamente, 10m de largura, resulta que a face interna do cais tem
353 metros de comprimento util. Consequentemente, nesses 353m seria possivel
atracar simultaneamente 35 embarcacgdes, acrescentado 12.775 dias de atracacao por
ano a capacidade do porto publico para a navegacdo regional. A figura seguinte mostra
a alteracdo no desbalanceamento entre a demanda e a capacidade apds a alteragdo do

Cais das Torres.
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Navegacdo Regional
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Figura 14. Navegacdo Regional — Demanda vs Capacidade com Cais das Torres

Elaboragdo: LabTrans

Observa-se que a inclusao do Cais das Torres nao elimina o deficit de capacidade.
Por conseguinte, tornam-se necessdrias novas expansdes. Destaca-se entdo a ja
estudada implantacdo de estruturas de cais na Manaus Moderna, em substituicdo as
instalagdes precarias hoje utilizadas no local.

Essas novas instalagdes portudrias encontram-se descritas no item 3.5 deste
relatério e consistem, numa fase final, de trés cais flutuantes com 250 metros cada
um, permitindo a atracacdo em fingers instalados nas duas faces do cais.

Nessa configuracao, serd possivel atracar 50 embarca¢des em cada flutuante ao
mesmo tempo. Assim, a capacidade seria aumentada em 18.250 dias de atracacao por
ano para cada cais.

Admitindo-se que na fase 1 seriam implantados dois desses cais, o deficit de

capacidade se reduz conforme pode ser visto na figura seguinte.
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Figura 15. Navegacdo Regional — Demanda vs Capacidade com Cais das Torres e Manaus

Moderna Fase 1

Elaboragdo: LabTrans

Verifica-se que se a fase 1 da Manaus Moderna for implantada até 2015 e que a

demanda naquele ano serda plenamente atendida.

Para reduzir o deficit em 2020 sera necessdrio implantar a fase 2 da Manaus

Moderna, instalando-se o terceiro cais. A figura a seguir mostra a comparagao entre a

demanda e a capacidade nessa situacao.
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Elaboragdo: LabTrans
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Ainda assim sdo esperados deficits de capacidade apds 2020. Para minorar este
problema pode-se considerar a instalacado, ja também prevista, de um cais flutuante de
350m de comprimento no terminal de Sdo Raimundo (vide item 3.2.2.4.3).

Esta instalagao, se dotada de fingers nos dois lados do cais, permitira a atracacao
simultanea de 70 embarcagdes, proporcionando uma capacidade de 25.550 dias/ano.
Com a inclusdo do S3o Raimundo, a situacdo do deficit de capacidade fica como

mostrado na figura a seguir.
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Figura 17. Navegacao Regional — Demanda vs Capacidade com Cais das Torres, Manaus Moderna
Fases 1 e 2 e S3o Raimundo

Elaboragdo: LabTrans

A cronologia de implantacdo das novas instalacdes pode ndo vir a ser
exatamente a apresentada acima. Entretanto, observa-se que é possivel atender a
demanda em praticamente todo o horizonte deste plano. O deficit indicado apds 2026
poderd ndo existir caso a demanda ndo cresca exatamente como aqui projetada.
Recomenda-se, de qualquer forma, uma implantacdo paulatina das novas instalagdes,
passo a passo com um acompanhamento continuo da evolu¢do da demanda.

Outra consideracdo importante diz respeito ao atendimento prioritario das linhas
de maior movimentacdo de passageiros por ano. No item 3.2.2.4.1, essas linhas foram
identificadas. S3o elas, na ordem decrescente de nimero de passageiros/ano: as linhas
para Tefé, Parintins, Santarém, Coari, Anori, Manicoré, Maués, Belém, Nova Olinda e

Tabatinga, que representam 83% da movimentacdo regional total de passageiros.
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Desse modo, as linhas que atendem essas cidades devem ter prioridade na
implantacdo das novas instalacdes, de sorte que uma parcela considerdvel dos
passageiros da navegacao regional seria atendida.

Finalmente, no capitulo 9, é apresentado o Programa de A¢des que sintetiza as
principais intervengdes que deverdao ocorrer no Complexo Portuario de Manaus e seu
entorno, para garantir o atendimento da demanda com elevado padrao de servigo.

Esse Programa de A¢des pode ser visto no préximo quadro.

ial Operacional égi
Item Descrigdo da Agdo :E: :|a 2]::2 EYH] :l:‘m;:ms]:wa;a
SIRIR|R|R|R R[R R[RR[R R|R|R[R RI] R
Melhorias operacionais
1 Manutencdo dos flutuantes do Cais Roadway e Cais das Torres
Melhorias para permitir a atracagdo noturna das embarcagdes
Implantagdo do sistema de controle de trafego de embarcagdes - VTMS/VTS
Investimentos portuarios
3 Revitalizagdo do Cais das Torres e Plataforma Malcher
4 Revitalizacdo da Manaus Moderna - Fase 1
5 Revitalizagdo da Manaus Moderna - Fase 2
7 Construcdo de nova estrutura portudria para a movimentacdo de contéineres -
8 Adequagdo do Terminal Sdo Raimundo para a recepg¢do de passageiros i]ii1 ‘
9 Consolidacdo da Autoridade Portudria do Porto Organizado de Manaus
10 Estabelecimento de uma estrutura empresarial com corpo técnico e quantitativo de pessoal suficiente
11 Plano de controle da Autoridade Portuaria quanto as operacdes das arrendatérias

12 Definicdo do planejamento estratégico da Autoridade Portudria

13 Novos Contratos de Arrendamento

14 Projeto de monitoramento de estatisticas e indicadores de produtividade portuaria
15 Projeto de estrutura para cobranca de tarifas

16 Programa de treinamento de pessoal 1 1 m 1 - 1 E.: 1 ' 1 :.

Acessos ao Porto

17 Ordenamento e adequacdo das vias de acesso ao porto publico 1 § I
18 Adequagdo das vias de acesso aos TUPs Super Terminais e Chibatdo il
19 Ordenamento da recepcdo de veiculos de cargas na retroarea do Porto Publico
20 Projetos de Mobilidade Urbana para a Copa de 2014 - Monotrilho e BRT

" T T T —

22 Expansio do Polo Industrial de Manaus RN I } [ 1 l 1 [ I
| 23 Projetos da Copa de 2014 ] : i [ ] ] : 1 f |

| Legenda

Preparacio

Prontificagio

Quadro 2 - Programa de Ac¢oes - Porto de Manaus

Elaboracdo: LabTrans
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