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1. OBJETO

1. A presente Nota tem por objetivo compilar as informagdes e justificativas para
amodelagem adotada no &mbito do Programa de Arrendamentos Portudrios — Programa
de Investimentos em Logistica - PIL-PORTOS, que prevé o arrendamento de cerca de
90 areas nos portos brasileiros. Essa modelagem espelha uma série de diretrizes de
Politicas Publicas, as quais serdo apresentadas ao longo deste documento.

II. INTRODUCAO

2. Primeiramente, cabe lembrar que as politicas publicas constituem principios,
objetivos, metas e programas que orientam a atuag@o do Estado, dos agentes publicos €
privados e devem ter como finalidade a eficiente alocagdo de recursos, com vistas a




MINISTERIO DOS TRANSPORTES, PORTOS E AVIACAO CIVIL
SECRETARIA DE POLITICAS PORTUARIAS

realizagdo do interesse ptblico. Conforme Martins (2011), tais politicas podem ser
intituladas politicas de Estado ou politicas de governo. As politicas publicas do Estado
sdo emanadas do Poder Legislativo, por meio das leis. Por sua vez, as politicas exaradas
pelo Poder Executivo, por meio de diversas espécies de programas, diretrizes € atos

normativos, constituem as politicas de governo. Ainda, de acordo com Martins:

As politicas de Estado sfo definidas por meio de Lei pelo Poder
Legislativo, a fim de se obter perenidade. Naturalmente, o legislador
constituinte também esta apto a estabelecer esse tipo de politica, o que
em geral ¢ feito através de disposi¢des de carater genérico que tém por
escopo indicar os fins sociais a serem atingidos pelo Estado (normas
programaticas).

Nessa esteira, cumpre ainda repisar o conceito de politicas de governo.
S3o elas definidas pelo governante e tém como pano de fundo o cenario
politico, econémico e social que se apresenta durante um dado mandato
eletivo. As politicas de governo podem ser fixadas por Lei ou por outro
ato normativo (ex. Decreto), estando, contudo, sujeitas a modifica¢Ges
constantes ao longo do mandato. Trata-se, assim, do préprio programa
de governo e deve refletir, na medida do possivel, as promessas
exaradas durante a campanha eleitoral.

As politicas publicas sio tracadas diretamente pelo governante e
sua equipe (Ministros de Estado, Secretarios, etc.), sempre em
observincia as orientagdes emanadas pelo governante.! (grifos
nossos)

3. Em algumas circunstincias, contudo, é possivel haver politicas que reunem
ambas as caracteristicas, como € o caso das leis resultantes de projeto de lei de conversdo
de medidas provisérias que, a um s6 tempo, realizam os objetivos do Estado e do
governo. E o caso da Lei n°. 12.815/2013, resultante do projeto de lei de conversdo da
Medida Proviséria n°. 595, de 6 de dezembro de 2012.

4. O Governo Federal editou a mencionada Medida Proviséria no intuito de
aprimorar os mecanismos de investimentos em infraestrutura € as melhorias
operacionais nos principais portos brasileiros, conforme esclareceu sua exposigéo de
motivos, in verbis:

Os portos brasileiros sdo responséveis por 95% (noventa € cinco por
cento) do fluxo de comércio exterior do pais, o que demonstra a
importancia estratégica do setor. Para fazer frente as necessidades
ensejadas pela expansio da economia brasileira, com ganhos de
eficiéncia, propde-se modelo baseado na ampliagio da
infraestrutura e da modernizacio da gestio portuiria, no estimulo

1 MARTINS, Marcio Sampaio Mesquita. A implementa¢iio de politicas publicas por meio das agéncias
reguladoras. Jus Navigandi, Teresina, ano 16, n. 2761, 22 jan. 2011 . Disponivel em:

<http://jus.com.br/revista/texto/18332>. Acesso em: 18 maio 2013.
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a expansdo dos investimentos do setor privado e no aumento da
movimentagiio de cargas com reducio dos custos e eliminacio de
barreiras a entrada.

Para a consecugao dos objetivos do modelo, faz-se necessario retomar
a capacidade de planejamento no setor portudrio, redefinir
competéncias institucionais da Secretaria de Portos e da Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios — ANTAQ.

Além disso, é importante aprimorar o marco regulatério, a fim de
garantir maior seguranga juridica e, sobretudo, maior competi¢do no
setor. Nesse sentido, a Medida Proviséria proposta altera as Leis n°
10.233, de 5 de junho de 2001 e n° 10.683, de 28 de maio de 2003, e
revoga as Leis n® 8.630, de 25 de fevereiro de 1993, e n® 11.610, de 12
de dezembro de 2007, langando novas bases para o desenvolvimento do
setor portuario nacional, calcadas em regras claras e precisas, que
promovam a participa¢do da iniciativa privada com o Estado, da
operagdo dos terminais portuarios.

Propomos a adogdo do conceito de concessdo de uso de bem publico
para as instalagdes portudrias dentro do porto organizado, formalizado
em contratos de concessio € de arrendamento. Adicionalmente, €
proposta a adogdo do regime de autorizagdo para a exploragdo de
instalagdes portuarias fora do porto organizado. Serdo dois regimes
diferentes, um associado a uma infraestrutura publica (concessdo e
arrendamento) e outro a uma infraestrutura privada (autorizag#o). [...]
O novo marco proposto elimina a distingdo entre movimentagdo de
carga propria e carga de terceiros como elemento essencial para a
exploragdo das instalagdes portudrias autorizadas. Nada obstante a
existéncia de dois regimes — um dentro do porto e outro fora dele — a
exploragio dos portos organizados e instalagdes serd por conta e risco
dos investidores.

Além da reforma regulatoria proposta, pretende-se também organizar o
arranjo institucional do setor, mediante a definicdo de competéncias
claras para a Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica € para a
ANTAQ. Propomos, nesse contexto, que as atividades tipicas de
agéncias reguladoras sejam exercidas pela ANTAQ, centralizando a
realizagdo das licitagbes e processos seletivos, assim como a
fiscalizagdo a todos os agentes do setor. Adicionalmente, a ANTAQ,
observadas as diretrizes do poder concedente, poderd disciplinar a
utilizagdo, por qualquer interessado, de instalacdes portudrias
arrendadas ou autorizadas, assegurada a remuneragdo adequada ao
titular da autorizagdo. [...]

Por fim, a proposta de Medida Proviséria estabelece regras de direito
intertemporal no capitulo destinado as disposi¢des finais e transitorias,
com vistas a garantir novos investimentos e conferir seguranga juridica
aos contratos de arrendamento, contratos de adesdo e aos termos de
autorizagdo.

15. Em relagdo a urgéncia da medida, cabe mencionar que se faz
premente solu¢do que permita a realiza¢fio dos novos investimentos
planejados para o setor e, por conseguinte, a expansio da economia e
da competitividade do Pais.
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16. Deve-se ressaltar ainda que, em relagio aos arrendamentos, os
procedimentos licitatérios poderdo ser realizados sob o novo arcabougo
legal ora proposto, com maior agilidade. Por outro lado, para os
contratos de arrendamentos j& vencidos e aqueles vincendos, €
necessario diminuir imediatamente o tempo atualmente dispendido para
realizagdo de procedimentos licitatorios.
17. No que se refere a relevancia da edigdo da Medida Provisodria
cumpre ressaltar que a redugdo do “Custo Brasil” no cenério
internacional, a modicidade das tarifas e 0 aumento da eficiéncia das
atividades desenvolvidas nos portos e instalagGes portudrias brasileiras
dependem do aumento do volume de investimentos publicos e privados
e da capacidade de que tais empreendimentos assegurem a ampliagdo
da oferta a custos competitivos. (grifos nossos)

5. No cerne do novo arcabougo juridico, estava a institui¢do de medidas com vistas

a assegurar a realizagfio dos investimentos em infraestrutura portuaria necessarios a
garantir a expans3o da capacidade para fazer frente ao crescimento do setor. Nesse
sentido, para a realizagdo desses objetivos, 0 novo marco legal previu trés mecanismos
de implementagdo das politicas publicas estabelecidas pelo governo, a saber: 1) novos
arrendamentos, mediante a realizagdo de procedimentos licitatdrios; ii) instalagdo de
novas ¢ ampliagdes de instalagdes privadas; e iii) as prorrogagdes antecipadas de
contratos de arrendamentos vigentes. 2

6. Observa-se que os referidos mecanismos, em especial os novos arrendamentos,
denotam estratégias para a alavancagem de investimentos na amplia¢do da infraestrutura
portudria, proporcionando maior eficiéncia operacional ao setor € reduzindo custos aos
usuarios.

7. No tocante aos novos arrendamentos, objeto desta Nota, foi anunciado em 2012
— primeiramente em 15 de agosto e, em segundo momento, em 6 de dezembro —, o
moédulo portudrio do Plano de Investimentos em Logistica (PIL - Portos), que foi
acompanhado pela edi¢do da Medida Proviséria n® 595, de 6/12/2012 (posteriormente
convertida na Lei 12.815/2013), e pelas Portarias-SEP/PR n° 15, de 15/2/2013 e n® 38,
de 14/3/2013.

8. Assim, o Governo Federal definiu os empreendimentos dentro dos portos
maritimos organizados passiveis de serem licitados, incluindo novas éareas (greenfields),
contratos de arrendamentos vencidos e, num primeiro momento, a vencer at€ 2017.

9. As justificativas das diretrizes ¢ atos praticados pelo poder concedente e pela
Agéncia Reguladora para a definigdo de modelagem dos arrendamentos deu-se através
dos seguintes atos:

2 H4 uma quarta vertente prevista, a concessdo de portos publicos.
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Portaria SEP/PR n° 15, de 15/2/2013 — Defini¢do de 4reas passiveis de arrendamento, as
quais seriam objeto de estudos para avaliar a viabilidade técnica, econdmica e operacional;

Portaria SEP/PR n° 38, 14/3/2013 — Divulgagdo de chamamento para empresas interessadas
na elaboragédo de estudos para 159 4reas, com defini¢io da modelagem a ser utilizada.

Portaria Conjunta SEP/PR-Antaq 91, de 24 de junho de 2013— Constitui¢io de Comisso
Mista, composta por quatro membros da SEP/PR e cinco membros da Antaq, com o objetivo
de avaliar e selecionar os projetos e/ou estudos de viabilidade, os levantamentos e as
investigagdes, referidos na Portaria SEP/PR 38/2013.

Oficio 178/2013-DG, de 11/10/2013 - Os Estudos de Viabilidade Técnica, Econdmico-
Financeira e Ambiental (EVTEA), bem como as minutas de edital e contrato referentes ao
primeiro bloco foram aprovados por meio da Resolugdo 3.094/2013, Antaq e encaminhados
ao TCU. O Oficio 178/2013 referido foi complementado posteriormente pelos Oficios n°
38/2013-GAB (peca 29), de 16/10/2013, e n° 39/2013-GAB (peca 30), de 17/10/2013.

Oficio 39/2013-GAB, de 17/10/2013 - enviou ao Tribunal de Contas da Unifio as notas
técnicas finais da Comissio Mista sobre analise feita apos as Audiéncias Publicas 3 e 4/2013.

Acorddo n° 1077/2015 TCU-Plensario, de 06/05/2015, que autoriza as licitacdes do
Bloco 1 do PAP.

Acérdio 2413/2015 TCU-Plenario, de 30/09/2015 - Aprovagéo Final pelo TCU da licitagio
de 8 areas pelo critério de Maior Valor de Outorga.

10.  Os principais documentos que embasaram todo o processo que envolveu a SEP,
ANTAQ e o Tribunal de Contas da Unido, culminando em autorizagio especifica desse
Tribunal para a licitag8o imediata das areas em comento, seguem em anexo a esta Nota
Informativa (Anexo I).

I1I. CUMPRIMENTO DOS REQUISITOS LEGAIS PARA AS LICITACOES
DO PAP

11.  Resta claro que todos os ritos processuais, legislagdo pertinente, bem como
justificativa detalhada da modelagem econdémica e financeira referente a cada
arrendamento, foram devidamente cumpridos.

12.  Nesse sentido, destaca-se que o Tribunal de Contas da Unido — TCU realizou
processo de acompanhamento e analise dos estudos de viabilidade ¢ minutas de editais
e contratos referentes ao Bloco 1 do Programa de Arrendamentos Portuarios — PAP do
Governo Federal. Os referidos estudos € minutas foram encaminhados para analise do
TCU em outubro de 2013, tendo sido realizados os seguintes procedimentos de
acompanhamento:

e 15/10/2013 — Autuagdo, no TCU, do Processo TC 029.083/2013-3, para analise
dos editais de licitagdo referentes ao Bloco 1 do Programa de Arrendamentos
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Portuarios do Governo Federal (Santos, Belém, Santarém, Vila do Conde ¢
terminais de Outeiro € Miramar).

11/12/2013 — Exarado Acorddo n° 3.661/2013/TCU-Plenario, que condicionou a
publicacdo dos editais de licitagdo a adogdo de 19 providéncias:

9.1. condicionar a publicagdo dos editais das licitagGes para a concessio
dos arrendamentos de areas e instalacGes portudrias nos portos
organizados de Santos, Belém, Santarém, Vila do Conde ¢ Terminais
de Outeiro e Miramar, constantes do primeiro bloco daqueles previstos
na Portaria 38/2013, emitida pela Secretaria de Portos da Presidéncia
da Republica (SEP/PR), a adocdo das seguintes providéncias:

9.1.1. realizacio das alteragdes necessarias no texto do estudo de
demanda, de modo a compatibilizar a previsdo da navegabilidade do
complexo Araguaia-Tocantins em relagdo ao que prevé o Plano
Hidroviério Estratégico e as planilhas de célculo da demanda, ou seja,
que se trata de hip6tese de longo prazo;

9.1.2. uniformizag¢do dos seguintes dados do estudo de demanda e das
planilhas dos EVTEAs, de forma a eliminar as discrepancias
observadas: i) STS04: capacidade em 2016 de 1,8 milhGes de toneladas;
ii) VDCO04: inicio das operagdes em 2017 e alcance da capacidade plena
em 2019; e 1)) VDC29: inicio das operagées em 2019;

9.1.3. ajuste das proje¢Ges de demanda relativas ao terminal VDC29, de
forma que os volumes projetados para cada um dos novos terminais de
grios sélidos vegetais da regido norte, somados, ndo ultrapassem a
projecido da captura de carga futura destinada aos portos daquela regifo,
estabelecida em 36% nos EVTEAs;

9.1.4. finalizagdo dos estudos determinados pelo ac6rddo 2.896/2009 —
Plenério e incorporagéo dos estudos de concorréncia inter e intraportos
na modelagem dos terminais, em observéancia ao art. 7°, inciso III, da
Lei 8.987/1995, ao art. 3°, caput e inciso V, da Lei 12.815/2013, com
vistas a promog&o da modicidade tarifaria, em respeito ao art. 6°, caput
e § 1°, daLei 8.987/1995, € ao art. 3°, inciso II, da Lei 12.815/2013;
9.1.5. apresentagio de elementos suficientes a afericio dos
quantitativos estimados em projeto, detalhando informagdes técnicas
que permitam exata vinculacfo entre os projetos conceituais € as
quantidades e pregos dos itens que o compde, de modo a fundamentar
a projecdo total de investimentos;

9.1.6. exclusdo da parcela de 14,25% referente a “taxas de construgédo
locais” incidente sobre os pregos de cada servigo previsto nos projetos
conceituais dos arrendamentos (com excegdo dos equipamentos), por
acarretar sobreinvestimento decorrente da aplicagdo, em duplicidade,
de rubrica ja4 embutida nas amostras que serviram de base para a
obtengdo dos precos referenciais;

9.1.7. realizagdo do levantamento dos valores de mercado dos
equipamentos referidos nos estudos de viabilidade, de preferéncia
cotados em moeda nacional, justificando fundamentadamente a
incidéncia ou nfio de impostos e outros adicionais aos pregos cotados,
bem como os casos em que, dado o alto grau de especificidade do
equipamento, seja invidvel a realizacdo de pesquisa de mercado e
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revisdo das projegGes de gastos com equipamentos dos arrendamentos,
se for o caso;

9.1.8. elaboragdo de metodologia clara e objetiva para definir a forma
de levantamento dos bens reversiveis existentes nas 4reas consideradas
brownfield a serem licitadas, de suas condi¢des de conservagio e de
defini¢do de seus valores, motivando de forma adequada, inclusive, a
ope¢do de ndo efetuar diagndstico de todos os bens, se for o caso;

9.1.9. realizagdo do levantamento referido no subitem anterior e revisfo
das proje¢des de novos investimentos € de custos operacionais dos
projetos a serem licitados, de forma a atualizar o valor dos aluguéis das
dreas e as tarifas resultantes do fluxo de caixa, nos casos em que houver
tal necessidade;

9.1.10. cémputo do valor de ressarcimento do EVTEA de cada terminal
como item de investimento (CapEx-projetos), dentro do primeiro ano
de arrendamento, de modo que o fluxo de caixa esteja compativel com
a obrigagdo, contida na Minuta do Edital, de o vencedor do leildo arcar
com essa despesa previamente a celebragio do contrato;

9.1.11. revisdo das proje¢des de despesas com pessoal administrativo
do VDC12, com base em metodologia prevista no modelo, e efetivagdo
dos ajustes necessarios no fluxo de caixa do projeto;

9.1.12. fundamentacdo dos custos do componente FO4 - Geral ¢
Administrativa, indicando referéncias e fontes de informagdo
utilizadas, de forma que seja demonstrada a razoabilidade da
metodologia e dos valores empregados;

9.1.13. justificacdo das tarifas e fundamentacdo, de maneira consistente,
da metodologia de coleta das tarifas utilizadas na alimentac&o dos
fluxos de caixa, sem olvidar as pesquisas técnicas contratadas junto a
USP oriundas do Convénio de Cooperagdo Técnica 1/2010, firmado
com aquela institui¢do, objetivando dar cumprimento a determinagéo
contida no item 9.1.3.1 do acérddo 1.904/2009 — Plenario;

9.1.14. estabelecimento de um teto tarifario para todos os estudos de
viabilidade constantes de concessdes portudrias;

9.1.15. revisdo da modelagem empregada no STS13, de forma que as
tarifas estabelecidas sejam devidamente fundamentadas a fim de refletir
a variedade de cargas movimentadas no terminal;

9.1.16. ajuste dos valores das tarifas adotadas nos terminais VDC29,
OUTO01, OUT02, OUT03 ¢ STMO01, de modo que fiquem compativeis
com as premissas adotadas para defini¢do de tais valores, sem o artificio
de aumenta-las para tornar vidvel o fluxo de caixa dos projetos;

9.1.17. inclusdo em todos os contratos de arrendamentos portuérios de
clausula de revisdo tarifiria periddica, que contemple a defini¢do da
tarifa-teto, observando a metodologia a ser definida pela Antaq, de
forma a manter a modicidade tarifaria e o equilibrio do contrato;
9.1.18. realizagdo das alteragSes que se fardo necessarias, relativamente
ao Porto de Santos, em decorréncia da edi¢do da Lei Complementar
813/2013, do Municipio de Santos, inclusive quanto aos eventuais
ajustes nas proje¢des de demanda, caso ocorra a realocagio do terminal
STS04;

9.1.19. apresentagdo de estudos consistentes para a defini¢do dos
parametros de desempenho atribuidos a cada terminal, demonstrando
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seu alinhamento ao objetivo de incremento dos resultados e sua
compatibilidade com indicadores de eficiéncia adotados por portos de
exceléncia, em nivel mundial; [...]

30/12/2013 — Advocacia-Geral da Unido — AGU apresentou Pedido de Reexame
em face do Acérdao n°®3.361/2013, reconhecendo a contribuig¢@o do acérddo para
o aprimoramento dos procedimentos licitatorios, mas fazendo ressalvas sobre um
de seus itens (9.1) e quatro de seus subitens: (9.1.13; 9.1.14; 9.1.15 € 9.1.17),
agrupados em trés temas: condicionamento de que todas as providéncias sejam
atendidas para que se publique os editais de licitacdo; necessidade de utilizagdo
dos estudos da USP para defini¢do das tarifas utilizadas nos estudos; e, imposi¢do
de tarifas-teto para todos os terminais do programa.

24/1/2014 — Protocolado no TCU documento atestando o atendimento de 15 das
19 providéncias indicadas nos subitens do Acorddo n°® 3.661/2013.

25/2/2014 — Autuado no TCU o Processo n® 004.440/2014-5 (atualmente
apensado ao processo principal 029.083/2013-3), para monitoramento das
condicionantes estabelecidas no Acérddo n°® 3.661/2013.

11/6/2014 — Exarado (no Processo n® 004.440/2014-5) o Acordao n® 1.555/2014,
atestando o cumprimento de 15 das 19 condicionantes:

9.1. considerar prejudicadas as condicionantes constantes dos itens
9.1.4 €9.1.18 do acérdio 3.661/2013 — Plenério;

9.2. considerar cumpridas as condicionantes constantes dos itens 9.1.1,
9.1.2, 9.1.3, 9.1.5, 9.1.6, 9.1.7, 9.1.8, 9.1.9, 9.1.10, 9.1.11, 9.1.12,
9.1.16 € 9.1.19 do acdrdido 3.661/2013 — Plenario;

9.3. considerar parcialmente cumprida a condicionante constante do
item 9.1.13 do acérddo 3.661/2013 — Plenério, especificamente no que
se refere & parte da redagdo nfo recorrida;

9.4. alertar a Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica ¢ a
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios que, em face da auséncia
de uma avaliagdo sistematica e consistente de indicadores de
performance de portos internacionais de notoria eficiéncia, os estudos
de viabilidade nfo sfo capazes de assegurar que o setor portuario
brasileiro apresentara desempenho que o situe em nivel competitivo no
cenario internacional e tampouco evidenciam que as melhorias nos
portos nacionais, apesar de existentes, se dardo em patamar compativel
com a eficiéncia delineada para o sistema portuério, consoante exigido
pelo novo arcabouco normativo;

9.5. determinar a Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica e a
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviérios que:

9.5.1. fixem a produtividade de movimentagao de veiculos do terminal
STS10 a partir de uma analise histérica do mix de veiculos
movimentados naquele terminal e de suas projegdes futuras,
ponderando os respectivos tempos médios de movimentagdo e
aplicando sobre tais resultados as produtividades médias internacionais
“roll-on, roll-off” obtidas pela agéncia;
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9.5.2. fagam constar dos documentos que compordo as licitagdes todas
as explicagdes encaminhadas a esta Corte sobre os quantitativos dos
projetos, de forma a que os licitantes venham a ter informagdes mais
completas sobre o Estudo de Viabilidade Técnica, Econdmica e
Ambiental desenvolvido pelo poder publico;

9.5.3. envidem esfor¢os para coleta de pardmetros de desempenho
apresentados em portos internacionais e elabore base de dados que
possibilite compara¢io dos indicadores de portos brasileiros com
aqueles correntes no cendrio mundial, celebrando, para tanto, se
necessario, convénios e acordos com agéncias internacionais
congéneres € outras instituigdes de pesquisa; [...]

Na sequéncia, o Deputado Federal Augusto Rodrigues Coutinho de Melo opds
Embargos de Declarag8o, alegando supostas omissdes e contradiges no Acérdio
n° 1.555/2014, que havia atestado o cumprimento de 15 das 19 condicionantes. O
embargante alegou, em suma, que: cabe ao Poder Legislativo monitorar os gastos
publicos, com o auxilio do TCU; na condi¢@o de autor de representagio autuada
sob o n® TC 012.687/2013-8 (que questiona a legalidade da Portaria n® 38/2013,
da SEP/PR) dispde ele de legitimidade para defender os interesses da Nagio; e,
que os fatos apontados na referida representagdo guardam sintonia com o objeto
do processo TC 004.440/2014-5.

18/7/2014 — Despacho do TCU conhecendo os Embargos de Declara¢do opostos
pelo Deputado Federal Augusto Rodrigues Coutinho de Melo.

25/7/2014 — AGU interpds agravo em face do despacho que conheceu de
Embargos de Declaragdo opostos pelo Deputado Federal Augusto Rodrigues
Coutinho de Melo, alegando ilegitimidade do embargante, sob o fundamento de
que o parlamentar ndo seria parte, nem terceiro interessado no processo em
questdo.

12/11/2014 — TCU proferiu o Acorddo n® 3143/2014, negando o provimento ao
Agravo interposto pela AGU.

11/3/2015 — Em Sessdo Ordinaria do Plenario do TCU, o Ministro Vital do Régo
pediu vistas ao processo do Processo n°® 029.083/2013-3.

15/4/2015 — TCU proferiu o Acérddo n°® 0828/2015, negando o provimento aos
Embargos de Declaragdo opostos pelo Deputado Federal Augusto Rodrigues
Coutinho de Melo.

6/5/2015 — TCU proferiu o Acérddo n® 1077/2015, autorizando as licitagdes do
Bloco 1 do PAP.

31/7/2015 — Seinfra Hidroferrovias do TCU solicitou a SEP/PR esclarecimentos
sobre os estudos referentes ao Bloco 1, a Fase 1 (areas prioritarias) do PAP.
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e ]1/8/2015 — SEP/PR enviou ao TCU esclarecimentos em relagdo a todos os
questionamentos levantados.

30/9/2015 — TCU proferiu o Acorddo n® 2413/2015, atestando que ndo foram
detectadas irregularidades ou impropriedades que desaconselhem o regular
prosseguimento do processo concessorio do Bloco 1, Fase 1, do Programa de
Arrendamentos Portuarios, tendo determinado o seguinte:

9.1. considerar cumpridas as determina¢des dos subitens 9.1.13,
9.1.14 e 9.1.17 do acérddo 3.661/2013-Plenario, posteriormente
alteradas pelo acorddo 1.077/2015-Plenario, e do item 9.5 do acdrdio
1.077/2015-Plenario no que se refere ao Bloco 1, Fase 1, do programa
de arrendamentos portudrios;

9.2. comunicar a Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica e a
Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios que, dentro do escopo
delimitado para o 1° est4gio de fiscalizagdo de concessdes pela IN TCU
27/1998, que abrange os estudos de viabilidade técnica, econdmica e
ambiental, ndo foram  detectadas irregularidades ou
impropriedades que desaconselhem o regular prosseguimento do
processo concessorio _do Bloco 1, Fase 1, do programa de
arrendamentos portudrios;

9.3. determinar a SEP/PR e a Antaq que, ao enviar a documentagéo
pertinente ao 2° estagio de fiscalizagdo, nos termos definidos nos artigos
7° e 8° da IN TCU 27/1998, comprovem a este Tribunal que, em relagéo
aos terminais OUTO01, OUTO02 e OUTO03, foram adotadas medidas que
mitiguem os riscos decorrentes do insucesso na adjudicagdo de um dos
terminais e do inadimplemento ou atraso de um dos concessionarios na
realizagdo da contraparte nos investimentos e atividades atribuidos
simultaneamente a responsabilidade dos trés futuros arrendatérios;

9.4. determinar a SEP/PR e & Antaq que, para os proximos blocos do
programa de concessdes portudrias, apresentem fundamentagio
consistente para adogdo ou ndo de regras de vedaggo a adjudicagio de
mais de um terminal a um mesmo proponente;

9.5. recomendar a SEP/PR ¢ & Antaq que:

9.5.1. fagam constar, no sitio oficial na Internet criado para abrigar
dados relativos aos arrendamentos portudrios, todas as explicagbes
encaminhadas a este Tribunal sobre os quantitativos dos projetos, de
forma a que os licitantes venham a ter informag¢Ges mais completas
sobre o estudo de viabilidade técnica, econdmica e ambiental
desenvolvido pelo poder ptblico;

9.5.2. avaliem a pertinéncia de alterar a matriz de riscos definida para a
atual fase de concessdes portudrias, de modo a atribuir ao Poder
Concedente o encargo de obter licenga prévia para os terminais
greenfield e reservar a obtengdo das demais licengas ambientais aos
arrendatarios;

9.5.3. nos proximos processos de concessdes portudrias, envidem
esforgos para evitar incluir, nos contratos de arrendamento, obrigagdes
de fazer na modalidade solidaria, ante o elevado risco de imputagdo
reciproca de culpa pelo inadimplemento entre os coobrigados;
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9.6. dar ciéncia & SEP/PR e 4 Antaq de que a eventual autorizagio
contratual ou regulamentar para alienagio de controle aciondrio de
empresas arrendatérias de areas portuérias apds o inicio de processo de
declaragio de caducidade do respectivo processo de arrendamento por
inadimpléncia da arrendataria no cumprimento das metas pactuadas néio
se coaduna com o principio do “servigo adequado” previsto no art. 6°
da Lei 8.987/1995 (Lei Geral das Concessdes);

9.7. determinar a SeinfraHidroFerrovia que verifique, no segundo
estagio de fiscalizag@o da Fase 1 do Bloco 1 de concessdes portuarias,
o efetivo cumprimento do item 9.5.2 do acérddo 1.555/2014-Plenério,
que determinou & SEP/PR e 4 Antaq que facam constar, dos documentos
que compordo as licitagGes, todas as explicagdes encaminhadas a esta
Corte sobre os quantitativos dos projetos, de forma a que os licitantes
venham a ter informagdes mais completas sobre o Estudo de
Viabilidade Técnica, Econdmica ¢ Ambiental desenvolvido pelo poder
publico; (grifos nossos)

13.  Em suma, os principais trimites do processo em analise foram os seguintes:
primeiramente, houve a publicagio do Acordio n° 3661/2013, condicionando a
publicagio dos editais de licitagdo do Bloco 1 do PAP a adogdo de 19 condicionantes;
apo0s a apresentacdo de complementagdes, justificativas e de pedido de reexame pela
SEP/PR, foi atestado o cumprimento de 15 das 19 condicionantes, no Acérdio
1555/2014; na sequéncia, o Deputado Augusto Rodrigues Coutinho de Melo opds
Embargos de Declarag@o contra o Acérddo n® 1.555/2014, que foram rejeitados pelo
Acoérddo n° 0828/2015; posteriormente, foi atestado o cumprimento das 4
condicionantes que ainda estavam pendentes, por meio do Acdrddo n® 1077/2015,
liberando-se, desde que cumpridos certos requisitos, as licitagdes do Bloco 1 do PAP;
por fim, apds a decisdo de submeter apenas estudos referentes a Fase 1 do Bloco 1 do
PAP, consideradas areas prioritarias, € apds esclarecimentos finais prestados pela
SEP/PR, foi exarado o Acorddo n®2413/2015, atestando, como ja mencionado, que “ndo
foram detectadas irregularidades ou impropriedades que desaconselhem o regular
prosseguimento do processo concessorio do Bloco 1, Fase 1, do programa de
arrendamentos portudrios”.

14.  Assim, entre os requisitos legais e ritos processuais que foram observados na
formulacdo dos estudos e minutas de editais e contratos em questdo, destacam-se alguns
pontos nos tépicos a seguir.
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IV.CARACTERISTICAS GERAIS DO EMPREENDIMENTO

RESUMO Q118 CELULOSE
PERICDO DO CONTRATO {ANOS) 25
PERIODO DA CONSTRUGAO {ANCS) 2|
AREA DO ARRENDAMENTQ {M?) 53.545|
VALOR DE CONTRATO {R$) 1.617.323.000|
VALOR DE ARRENDAMENTO VARIAVEL (R5/T) 1,23
VALOR DE ARRENDAMENTO FIXO {RS$/ANO} 617.360(
MOVIMENTAGCAO TOTAL (T) 32.660.000
INVESTIMENTOS TOTAL [RS$) 221.008.000
CUSTOS/DESPESAS TOTAL [R$) 682.542.000|

JUSTIFICATIVA PARA A IDENTIFICACAO DAS AREAS QUE
COMPOEM O PROGRAMA DE ARRENDAMENTOS PORTUARIOS

15. Como ja mencionado anteriormente nesta Nota Informativa, ao longo do
exercicio de 2012, se intensificaram as discussOes sobre a alteragdo do Marco
Regulatério entdo em vigor, a Lei n® 8630/93. O diagnostico, a época, era o de que havia
a necessidade de dar maior énfase na execugdo de investimentos privados nos portos,
com vistas ao aumento da capacidade de movimentagdo dos portos e terminais
brasileiros, seja por implantagdo de novas instalagdes, seja pela melhoria da
infraestrutura das instalagdes com contratos vigentes, resultando com isso em aumento
da competigdo do setor, em melhoria da eficiéncia na prestagdo dos servigos portuarios
, consequentemente, a redugdo do chamado “Custo Brasil”.

16. Sob a vigéncia do marco regulatdrio anterior, até o final de 2012, estimava-se
que quase uma centena de contratos de arrendamentos portuarios necessitavam de
providéncias por parte do Poder Publico em razdo da proximidade de seu termo
contratual ou de estarem efetivamente vencidos.

17. O Governo Federal, por meio da Casa Civil, Ministério do Planejamento,
Or¢amento e Gestdo, Ministério da Fazenda, Secretaria de Portos da Presidéncia da
Republica (SEP/PR), ANTAQ e Empresa de Planejamento e Logistica (EPL), dentre
outros atores, coordenou didlogos com toda a comunidade portuéria visando elaborar o
desenho do novo marco, que contempla o arrendamento de areas nos portos
organizados.

18. Em 6 de dezembro de 2012, entrou em vigor a Medida Proviséria n® 595
(posteriormente convertida na Lei n°® 12.815, a chamada Nova Lei dos Portos), dispondo
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sobre a exploragio de portos e instalagdes portudrias e sobre as atividades
desempenhadas pelos operadores porturios. A nova Medida Proviséria revogou a Lei
n° 8.630/93, alterando significativamente as regras referentes aos arrendamentos
portudrios. '

19.  Dentre as alteragGes trazidas pela MP n° 595/2012, destacam-se as mudangas no
critério de julgamento das licitagdes e a redefinicdo de competéncias da Secretaria de
Portos da Presidéncia da Republica - SEP/PR - que assumiu o papel de Poder
Concedente, da Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios — ANTAQ — com poder
fiscalizador e regulador e responsavel pela realizagio das licitagSes e das administragdes
portudrias, responsaveis por apoiarem essas atividades.

20.  Tendo por base sua nova competéncia estabelecida pela citada MP, a SEP/PR,
no intuito de definir as areas com potencial de realiza¢do de licitagdes nos portos
brasileiros, iniciou levantamento junto as autoridades portuarias por meio do Oficio
Circular n° 22/2013/SEP, de 29 de janeiro de 2013 (Anexo II).

21.  Com base nesse levantamento, e a partir dos didlogos com os diversos atores
portuérios, foram mapeadas 159 4reas passiveis de serem arrendadas ao setor privado e
suas respectivas necessidades de investimento.

22,  Os critérios estabelecidos para a escolha das 4reas do Programa de
Arrendamentos Portuarios foram:

e A existéncia de contratos vencidos € a vencer até 2017, tendo em vista que esse
prazo foi considerado razoavel para que as licitagdes ocorressem, ja considerando
o ineditismo do caso e os imprevistos eventuais em processos licitatdrios de
arrendamentos. Até 2017, poder-se-ia entdo realizar novos levantamentos com
outra “data de corte” estabelecida, para a elaborag@o de nova rodada de licitagdes,
conforme conveniente. Foram identificadas 117 areas nessa condi¢do, conforme

‘indicado na Tabela _1:
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Tabela 1 — Contratos vencidos e a vencer
Vencimento Nao Prorrogéavel Prorrogavel TOTAL

Vencidos 43

até 2013 12

em 2014 13

em 2015 5

em 2016 4

em 2017 8 6

Total 85 32

*Fechamento do levantamento em fevereiro de 2013
Fonte: elaboracdo propria

e Eventuais areas livres “greenfield” em relagdo a quais havia sinalizagdo de
interesse. ' '

23.  Foi entdo publicada a Portaria SEP n° 15, de 15 de fevereiro de 2013,
comunicando que a SEP/PR havia. publicado, em seu sitio eletrdnico
(www.portosdobrasil.gov.br), as informagdes relativas aos empreendimentos dentro dos
Portos Maritimos Organizados, passiveis de serem licitados, conforme previsto no
Artigo 49 da Medida Provisoria n° 595/2012
(http://www.portosdobrasil.gov.br/assuntos-1/investimentos/arrendamentos-1) (Anexo
). ' '

24. E importante observar nas tabelas apresentadas que as 4reas que apresentavam
disponibilidade imediata foram aquelas que a época da publicag@o da portaria estavam
com seus contratos vencidos ou eram areas “greenfield”.

25.  Deu-se assim ampla publicidade as areas potenciais para novas licitagdes, o que
possibilitou que posteriormente empresas interessadas apresentassem manifestagoes de
interesse em realizar estudos de viabilidade técnica, econémica e ambiental para
subsidiar os procedimentos licitatorios, dentre elas a Estruturadora Brasileira de Projetos
— EBP, que por meio da Portaria SEP n° 38, de margo de 2013, foi autorizada, sem
exclusividade, a desenvolver projetos e/ou estudos de viabilidade técnica, econdmica,
ambiental e operacional, levantamentos e investigagdes dos novos contratos de
arrendamentos dos terminais portuarios. A citada portaria foi precedida por analise
técnica e juridica (Anexo IV). :
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26.  Consoante consta nos Blocos de Projetos € no Termo de Referéncia para o
Desenvolvimento dos Estudos, respectivamente Anexos I e II da Portaria SEP/PR n°
38/2013, o objeto da autorizagdo era o desenvolvimento de estudos referentes a 159
areas de arrendamentos dentro de portos publicos passiveis de serem licitadas, bem
como de duas concessdes, a saber, Imbituba e Manaus, para entrega no prazo de 225
dias a contar da publicagéo da Portaria. |

27.  Nesse sentido, as areas portuarias contempladas no escopo da Portaria em tela
foram originalmente distribuidas em 04 blocos, a saber: 1) os portos de Santos/SP,
Belém/PA, Santarém/PA, Outeiro/PA, Miramar/PA e Vila do Conde/PA; 2) os portos
de Salvador/BA, Aratu/BA, Sdo Sebastido/SP e Paranagud/PR; 3) Cabedelo/PB,
Fortaleza/CE, Itaqui/MA, Santana/AP, Macei6/AL, Recife/PE e Suape/PE, e 4)
Itaguai/RJ, Itajai/SC, Niter6i/RJ, Porto Alegre/RS, Rio de Janeiro/RJ, Rio Grande/RS,
Imbituba/SC, Manaus/AM, Sio Francisco do Sul/SC e Vitoria/ES.

28. Optou-se por priorizar no Bloco 1 do programa as areas do Porto de Santos,
considerando sua importincia estratégica para a economia nacional por se tratar do
maior porto publico brasileiro e dos portos da Companhia Docas do Par4, tendo em vista
a recente prioridade dada pelo Governo para a melhoria das solugdes logisticas em
direg¢do ao Arco Norte brasileiro, principalmente no que se refere aos granéis vegetais.

29.  Também vislumbrou-se uma divisdo de blocos que levasse em conta questdes
geograficas (por exemplo, portos das regides norte e nordeste no bloco 3 e portos das
regides sul e sudeste no Bloco 4), o que naquele momento tornou mais eficiente a
elaboragdo dos estudos ja que foram demandadas visitas e levantamentos de
informagdes in loco por parte das equipes responsaveis.

30. Os estudos referentes ao Bloco 1 foram entregues, submetidos a avaliag@o da
Comissdo Mista SEP/PR - Antaq e, apds realizagdo dos procedimentos de audiéncia e
consulta publica (realizada entre 12 de agosto de 2013 e 06 de setembro de 2013, com
as audiéncias publicas realizadas nos dias 30 de agosto de 2013 — Santos, e 02 de
setembro de 2013 - Belém) e dos ajustes resultantes desses procedimentos foram
encaminhados em 11/10/2013 a Corte de Contas a fim de subsidiar a analise dos editais
de licita¢do do Programa de Arrendamentos Portuarios do Governo Federal, no d&mbito
- do Processo TC 029.083/2013-3.

31. Importante ressaltar que foram recebidas mais de 3000 propostas de melhorias
aos documentos disponibilizados no periodo de Consulta Publica. Todas as
contribui¢Ges foram avaliadas e muitas foram incorporadas.

32. Como ja mencionado, foram realizados de forma resumida, no ambito do TCU,
os seguintes procedimentos de acompanhamento referentes ao Programa de
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Arrendamentos Portudrios: primeiramente, houve a publicagdo do Acdrddo n°
3661/2013, condicionando a publicagdo dos editais de licitagdo do Bloco 1 do PAP a
adogdo de 19 condicionantes; apos a apresentagdo de complementagdes, justificativas e
de pedido de reexame pela SEP/PR, foi atestado o cumprimento de 15 das 19
condicionantes, no Acorddo 1555/2014; na sequéncia, o Deputado Augusto Rodrigues
Coutinho de Melo opds Embargos de Declaragdo contra o Acorddo n® 1.555/2014, que
foram rejeitados pelo Acdrddo n® 0828/2015; por fim, mais de um ano e meio apds os
estudos e minutas de editais de licitagdo terem sido enviadas a Corte de Contas, foi
atestado o cumprimento das 4 condicionantes que ainda estavam pendentes, por meio
do Acérdio n° 1077/2015, liberando-se as licitagdes do Bloco 1 do PAP, desde que
cumpridos certos requisitos (os quais foram atendidos). Por fim, apds a decisdo de
submeter apenas estudos referentes a Fase 1 do Bloco 1 do PAP, consideradas areas
prioritarias, ¢ apds esclarecimentos finais prestados pela SEP/PR, foi exarado o Acdrddo
n® 2413/2015, atestando, como ja mencionado, que “ndo foram detectadas
irregularidades ou impropriedades que desaconselhem o regular prosseguimento do
processo concessorio do Bloco 1, Fase 1, do programa de arrendamentos portuarios”.

33.  Nesse interim, vale destacar que, em 09/06/2015, foi objeto de anincio pela
Exmo. Sr. Ministro do Planejamento, Or¢amento e Gestdo, o Programa de Investimento
em Logistica - PIL, do Governo Federal, que visa induzir um conjunto de novos
investimentos em infraestrutura de transportes no pais, incluindo o setor portuario.

VI JUSTIFICATIVA PARA A UTILIZACAO DO CRITERIO DE LICITACAO -
“MAIOR VALOR DE OUTORGA” EM DETRIMENTO DOS
ANTERIORMENTE PREVISTOS

34. Primeiramente, cabe destacar que quando a entdo Secretaria de Portos da
Presidéncia da Republica, em articulagdo com a Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios, iniciou a andlise do estudo do Terminal de Trigo do Rio de Janeiro, em
2013, vigorava a seguinte redago do art. 9°, do Decreto n°® 8.033, de 27 de junho de
2013, que regulamenta o disposto na Lei n° 12.815, de 5 de junho de 2013:

Art. 92 Nas licitagdes de concessdo e de arrendamento, serdo utilizados
como critérios para julgamento, de forma isolada ou combinada, a
maior capacidade de movimentag&o, a menor tarifa ou 0 menor tempo
de movimentag@o de carga.

§ 1° O edital podera prever ainda a utilizagdo de um dos seguintes
critérios para julgamento, associado com um ou mais dos critérios
previstos no caput:

I - maior valor de investimento;
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II - menor contraprestacdo do poder concedente; ou

III - melhor proposta técnica, conforme critérios objetivos estabelecidos
pelo poder concedente.

35. Com as alteragdes trazidas pelo Decreto n°® 8.464, de 8 de junho de 2015, o

dispositivo em questdo passou a vigorar com as seguintes altera¢des:

Art. 9° Nas licitagdes de concessio e de arrendamento, serdo utilizados,
de forma combinada ou isolada, os seguintes critérios para julgamento:

I — maior capacidade de movimentagio;

I — menor tarifa;

IIT — menor tempo de movimentagéo de carga;
IV — maior valor de investimento;

V - menor contraprestagdo do poder concedente;

VI - melhor proposta técnica, conforme critérios objetivos
estabelecidos pelo poder concedente; ou

VII — maior valor de outorga.

36. A nova redagdo proposta gerou duas consequéncias em relagdo a anterior.
Primeiramente, os critérios de maior capacidade de movimenta¢do, menor tarifa ou
menor tempo de movimentagdo de carga, deixaram de ser obrigatérios, podendo-se
adotar, de forma isolada ou combinada, qualquer um dos critérios previstos nos incisos
do art. 9°. Além disso, entre os critérios de julgamento previstos, foi adicionado o de
maior valor de outorga, que ndo estava previsto no texto original do decreto.

37.  Asrazles para tais alteracdes foram apresentadas nos documentos de base que
fundamentaram a Exposi¢do de Motivos do citado Decreto, as quais serdo sintetizadas
a seguir, sendo aplicaveis para o caso concreto objeto da presente manifestagdo.

38. A Lei n° 12.815/2013 estabelece, no caput do seu art. 6° os critérios de
julgamento que poderfio ser utilizados nas licitagdes dos contratos de concessdo e
arrendamento, nos seguintes termos:

Art. 6° Nas licitagSes dos contratos de concessio e arrendamento, serdo
considerados como critérios para julgamento, de forma isolada ou
combinada, a maior capacidade de movimentagdo, a menor tarifa ou o
menor tempo de movimentagdo de carga, e outros estabelecidos no
edital, na forma do regulamento.

39. O artigo citado faz mencgdo expressa a possibilidade de ado¢#o, de forma isolada

ou combinada, dos critérios de maior capacidade de movimentagdo, menor tarifa ou
menor tempo de movimentacgdo de carga. Contudo, ele ndo restringe as opgdes apenas a
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esses trés critérios, ja que prevé a possibilidade de adocdo de “outros [critérios]
estabelecidos no edital, na forma do regulamento”.

40. Desse modo, o dispositivo legal em questdo ndo oferece nenhum impedimento
para a adogdo de qualquer outro critério de julgamento, desde que esteja previsto no
edital de licitagdo e tenha previsdo em regulamento.

41.  Observa-se que o caput do art. 6° da Lei n® 12.815/2013, enquanto norma de
eficicia contida, pode ter seu alcance restringido, o que foi feito inicialmente pela
redacdo original do Decreto n°® 8.033/2013. O que se pretendeu com o decreto elaborado
foi diminuir a restricdo estabelecida originalmente pelo Decreto n® 8.033/2013, porém,
sem sair dos limites estabelecidos pela Lei n° 12.815/2013.

42.  E importante destacar, ainda, que a alteragio estabelecida est4 alinhada com as
diretrizes de exploragdo do setor portuario. Os objetivos anteriormente mencionados —
melhoria da eficiéncia das operagdes, garantia da modicidade tarifaria, aumento do
volume de investimentos publicos e privados, intensifica¢cdo da movimentag¢do de cargas
e fomento da competicdo — continuam a ser viabilizados pelos critérios de licitagdo
conforme propostos no novo decreto. Mais do que isso, devido a flexibilizagdo dos
critérios, em principio, a nova redagdo do decreto contribui para uma melhor consecugéo
desses objetivos, pois permite que a modelagem seja realizada da forma mais adequada
para cada caso especifico.

43.  No que diz respeito as demais normas que regulam a matéria, vale destacar o
disposto no art. 15, II, da Lei de Concessdes — Lei n° 8.987/1995, que prevé
expressamente a possibilidade de adog¢do do critério de “maior oferta, nos casos de
pagamento ao poder concedente pela outorga da concessdo”.

44.  Por outro lado, o Decreto n°® 8.033/2013 originalmente restringiu a aplicagdo do
art. 6° da Lei n° 12.815/2013, impondo como obrigatéria a opgdo por pelo menos um
entre os critérios de maior capacidade de movimentagdo, menor tarifa ou menor tempo
de movimentagdo de carga. Além disso, colocou como tnicas opgdes para combinagdo
com esses critérios os critérios de maior valor de investimento, menor contraprestagio
do poder concedente € melhor proposta técnica.

45.  Essa preferéncia atribuida aos critérios de julgamento mencionados reflete o
entendimento que se teve, em um primeiro momento, de que eles seriam mais adequados
para a consecugdo dos objetivos estabelecidos pela nova Lei dos Portos. Contudo,
durante a elaboragdo dos estudos de viabilidade para as licitagdes do Programa de
Arrendamentos Portudrios, constatou-se que nem sempre esses critérios sdo ideais para
a modelagem de determinados terminais.
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46.  Nesse sentido, a mudanca trazida pelo Decreto n® 8.464/2015 buscou justamente
relativizar a necessidade de adogdo critérios de julgamentos preferenciais, como o de
menor tarifa € o de maior movimentaggo. Desse modo, confere-se maior liberdade para
que se possa modelar as licitagdes conforme as necessidades especificas em cada caso.

47.  Sabe-se que, quando da elaboragdo da primeira modelagem (por maior
capacidade efetiva de movimentagdo) para o Terminal de Trigo do Rio de Janeiro, ao
longo do exercicio de 2014, a economia brasileira apresentava apenas os primeiros
sinais da crise econémica que sobreveio posteriormente, notadamente, ao longo de
2015, prolongando-se até os dias atuais.

48.  Essenovo cenario econémico, configurado por um profundo desequilibrio fiscal
a partir de 2015, faz com que leildes que tragam como critério de julgamento o maior
valor de outorga se tornem mais aderentes a realidade.

49. O jurista Margal Justen Filho descreve a critério de julgamento de maior valor
de outorga (ou maior oferta) nos seguintes termos:

Na licitagdo de menor tarifa, o poder concedente nfo obtera qualquer
vantagem econfmica pela concessdo (permissdo), excluida a
desnecessidade de manter o servigo e custear os investimentos
necessarios a ele. Na licitagdo de maior oferta, o poder publico pretende
arrecadar recursos, produzindo-se uma espécie de alienagdo onerosa do
poder-dever de exploragdo do servico. O Estado nfo apenas transfere
aos particulares o servico como também obtém um enriquecimento por
meio desse processo.>

50. Embora o critério de maior valor de outorga possibilite a arrecadagdo de recursos

financeiros para a atragdo de um maior volume de investimentos ao setor, a opgdo pela
adogdo desse critério, ndo foi feita tendo esse como o principal objetivo.

51. Sabe-se que o maior valor de outorga ¢ um critério que ja foi amplamente
utilizado em concessdes pelo Governo Federal, a exemplo das Concessdes de
Aeroportos e da area de energia, inclusive com a aprovagdo por esse Egrégio Tribunal
de Contas da Unido.

52. O fato do critério ja ter sido utilizado facilita identificar eventuais falhas que
poderiam ensejar judicializagdo do certame licitatério ou, até mesmo, possiveis
problemas que resultariam em pedidos de reequilibrios contratuais por parte do futuro
arrendatario em desfavor do poder publico.

3 FILHO, Margal Justen (2003). Teoria Geral das Concessdes de Servico Publico. Sdo Paulo: Dialética, p.
252,
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53.  Entre as possiveis melhorias identificadas com a alterag¢do do critério de
julgamento de maior capacidade efetiva (i.e., maior movimentagdo) para maior valor de
outorga, esta a possibilidade do modelo captar a prestacdo de servigos acessOrios nos
terminais, cuja renda ndo ¢ diretamente vinculada ao volume de carga movimentado.

54.  Supondo que dois interessados vislumbram a mesma movimentagdo potencial
para um terminal, ambos deveriam, em tese, fazer a mesma oferta no certame, ainda que
um deles vislumbrasse a prestagdo de diversos servigos acessorios. Entretanto, o
interessado que identifica tais oportunidades é mais eficiente, pois gera mais valor
econdémico com os mesmos ativos, e, portanto, deveria poder materializar isso no
certame. Essa hipotese de que as propostas dos licitantes possam refletir sinergias e
eficiéncias pode ser captado no certame licitatorio ao utilizar o critério de julgamento
de maior valor de outorga.

55.  Ainda como aspecto positivo da adogdo do critério de maior valor de outorga
para o certame, pode ser citado o aumento da competi¢do do setor, facilitando a entrada
de novos agentes no mercado.

56. No modelo anterior, percebe-se que hd uma vantagem particularmente

significativa para operadores verticalizados, como as trading companies, que tém o total
poder de controlar o terminal por onde sua carga serd embarcada, por ser detentora da
carga a ser movimentada.

57.  Ressalte-se, também, que o critério de julgamento baseado unicamente na maior
capacidade efetiva ¢ novo no Brasil e sem precedentes mundiais, segundo indica
pesquisa em diferentes fontes. Por exemplo, Estache e Rus (2002)4 avaliaram critérios
de julgamento tipicamente aplicados na concessdo de infraestruturas de transporte em
geral em fungdo dos objetivos perseguidos pelo Poder Publico em cada caso (vide Figura
8, extraida e traduzida da mencionada referéncia); na obra, porém, os autores sequer
cogitam “maior movimentagdo” como um critério aplicavel.

4 ESTACHE, A., e de RUS, G. Privatizacion y regulacion de infrastructuras de transporte: Una guia para
reguladores. Washington: Banco Mundial e Alfaomega Colombiana, 2002 apud Barros, Tiago M. Analise
e avaliagdo dos novos critérios de adjudicagdo de portos e terminais sob 0 novo marco regulatério do
setor portudrio brasileiro (dissertagdo de mestrado). Sdo Paulo: Escola Politécnica da Universidade de
Sdo Paulo, 2014.
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Figura 1: Critérios de adjudicagfio possiveis em fun¢io dos objetivos da concessio (Estache e Rus,
2002)°

58.  Ainda, segundo Barros (2014)6, “além de pequenas varia¢des nos critérios
apontados por Estache e Rus (2002) para concessdes de infraestrutura de transportes em
geral, para o caso especifico do setor portuario, os proprios autores citam o melhor
projeto ou o de menor custo, variavel similar & de melhor plano de investimentos” — ou
seja, ndo se faz mengdo ao critério de julgamento de maior movimentagdo como uma
possibilidade neste setor.

59.  Ainda segundo o autor, esta dimensdo apenas pode aparecer como uma das
diversas variaveis consideradas num julgamento do “melhor plano de negdcios”, em que
a maior movimentag@o aparece numa cesta junto a fatores como outorga, adequagdo
ambiental, qualidade técnica do projeto, entre outros.

60.  Esseineditismo traz consigo, pelo lado do potencial interessado, uma dificuldade
de leitura dos incentivos implicitos na modelagem e até dos mecanismos de leildo.
Podem surgir divergéncias interpretativas sobre, por exemplo, os valores maximos que
podem ser ofertados. Essa situagdo é agravada pelos dispositivos de edital e contrato
criados para mitigar os efeitos colaterais do julgamento de maior capacidade efetiva,
como o risco de proposta tecnicamente infactivel na area do terminal.

5 Segundo o autor, a competicdo, na concepgio empregada, refere-se a maior competi¢do no processo
de adjudicagao em si.

& Barros, Tiago M. Anilise e avaliagdo dos novos critérios de adjudica¢do de portos e terminais sob o
novo marco regulatério do setor portudrio brasileiro (dissertagdo de mestrado). Sdo Paulo: Escola
Politécnica da Universidade de Sdo Paulo, 2014.
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61.  Alguns desses problemas podem parecer menores se o critério de julgamento de
maior capacidade efetiva for encarado como uma espécie de julgamento por maior valor
de outorga, em que os interessados fazem a conta de qual complementacdo de aluguel
estariam dispostos a pagar para ter o terminal e fizessem suas propostas de
movimentagdo de acordo. Venceria o interessado com a maior disposi¢do a pagar tais
complementagdes. A premissa, contudo, traz desvantagens diante de uma comparagio
com o critério de maior valor de outorga, dado que, além de néo resolver totalmente os
problemas mencionados acima:

Muitos interessados poderiam ndo enxergar o certame com este enfoque,
limitando a competitividade do certame, especialmente dada a novidade
do modelo; e

Pode-se chegar numa situag@io de uma proposta fisicamente infactivel na
area arrendada.

62.  Os questionamentos recebidos durante as consultas publicas dos Blocos 1 € 2

revelaram, com efeito, incertezas quanto aos fundamentos € mecanismos atrelados ao
critério de maior capacidade efetiva de movimentagiio. A Tabela 3 menciona alguns
exemplos de contribuigdes que indicam tais dificuldades. Pelo lado do Poder

Concedente, ha incerteza de como os interessados iriam se comportar no processo
licitatério e durante a vida do contrato e, portanto, se o mais eficiente seria escolhido, €
se os objetivos almejados com o leildo serdo atingidos.

63. O critério de julgamento de outorga reduz o risco de se selecionar um operador
menos eficiente, bem como reduz a possibilidade de discussdo de regras contratuais e
reequilibrios ao longo do contrato, j4 que possibilita um contrato mais simples e direto,
com menos mecanismos novos para os quais a falta de experiéncia pregressa poderia
gerar desconforto aos interessados.

Tabela 2: Contribui¢des advindas das consultas publicas

Contribuicfo Comentario

BLOCO 1: “Nos termos do item 3.1.4., “Para o Neste caso, o interessado entende
Arrendamento STMO1, a Proponente que necessario haver uma checagem da
apresentar em sua Proposta pelo Arrendamento a | exequibilidade das propostas de

maior capacidade efetiva de movimentagéo, em movimentac¢io. Com as condigfes
toneladas por ano, de granéis s6lidos admitidos apresentadas, demonstra incerteza sobre
pelo PDZ do Terminal de Santarém [...]”. Nesse a possibilidade e implicagdes de uma
sentido, sugere-se esclarecer no referido item qual | oferta de movimentagéo maior do que
sera a sistematica de aferi¢do da exequibilidade seu julgamento sobre a capacidade do
das propostas apresentadas.’ terminal.
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Contribuicio

Comentirio

BLOCO 1: “Como se define a capacidade efetiva
de movimentag@o? Equivale & movimentagio
minima garantida? Poderia ser entendida como a
soma de todas as quantidades anuais no periodo
de vigéncia do contrato?”

Neste caso, o interessado demonstra
duvidas quanto ao que contemplar no
célculo da capacidade efetiva

BLOCO 1: “[...] é possivel notar que o Edital ndo
prevé a desclassificagio da proponente que ofertar
movimentagio irreal e infactivel, que supere a
capacidade do terminal proposta ¢ da
disponibilidade de bergos. Nesse sentido, sugere-
se a inclusdo de mecanismo especifico no Edital
de aferi¢cdo da movimentagio proposta, a fim de
que sejam desclassificadas as proponentes que
propuserem movimentagdo sabidamente
inexequiveis.”

Neste caso o interessado entende
também que a oferta de movimentagdo
deve ser fisicamente factivel, e sente
falta de dispositivos no leildo que
coibam propostas irreais.

BLOCO 1: “O item 5.3.1. indica as condi¢3es nas
quais a movimentacdo de cargas sera
contabilizada para a totalizagdo da Movimentagdo
Minima Garantida. Pede-se que os critérios sejam
definidos de forma mais objetiva, esclarecendo,
por exemplo, como ser4 tratada a descarga
realizada diretamente dos navios para caminhdes
ou vagoes.”

O interessado pede, neste caso, maiores
esclarecimentos sobre como quais tipos
de movimentagdo sdo contabilizadas,
preocupagdo que ndo seria relevante em
outro critério de julgamento.

BLOCO 2: “Os quantitativos de movimentagao
anual de cargas indicados no quadro abaixo sdo os
quantitativos minimos assegurados pela
arrendatéria e que deverdo ser atendidos durante
todo o prazo de vigéncia do arrendamento
(capacidade efetiva).

*Na medida em que quem se utilizar do bergo
interno disponibilizado pela arrendatéria terd
melhores condigdes de formagdo de pregos como
sera tratada a obrigagdo de movimentagdo minima
do arrendatario?”

Neste caso, o interessado buscou
compreender se melhores condigdes
operacionais se refletem ou ndo na
movimentag¢do minima resultante da
oferta de capacidade efetiva.

BLOCO 2: “Quanto a melhor oferta, quais
critérios serdo utilizados pela Comissdo de
Licitagdo, visto que a licitagdo sera pelo critério
da maior capacidade efetiva de movimentagdo?
Como sera adequada essa questdo a luz do que
estabelece o art. 26 da Lei 12462 (Lei do RDC)?
Podera o Proponente ofertar acréscimos

O interessado questiona quais serdo os
critérios para aferir a maior capacidade
efetiva
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Contribuicio Comentirio

progressivos na capacidade efetiva de
movimentagéo, p. ex.?

64. Do exposto, conclui-se que os diversos argumentos apresentados nos itens acima
justificam e motivam a alterag@o do critério de julgamento de maior capacidade efetiva
para maior valor de outorga no arrendamento em questéo.

65. Dessa forma, entendemos que a alteragdo do critério de julgamento ndo
acarretara prejuizos as cadeias produtivas (nfo havera aumento do Custo Brasil), a
despeito de incorporar outorga como critério. O porto € um elo da cadeia de exportagio
de cargas e responde por uma pequena parte dos custos logisticos totais. Assim, a falta
de terminais ou a sua exploragdo por agentes ineficientes €, todavia, bastante prejudicial
a cadeia, e acredita-se que o risco de selecionar um desses agentes € mitigado com a
alterago do critério, como foi proposto. A licitagdo de terminais de forma eficiente gera
beneficios por toda a vida do contrato para as cadeias produtivas associadas.

66.  Ademais, a altera¢do ndo representa desincentivo a maior movimentagdo de
cargas dados os altos investimentos envolvidos, e que devem ser recuperados pelos
arrendatarios, entre outros, com um alto giro da capacidade instalada, incentivos
contratuais que fomentam movimenta¢Ges elevadas, além da movimentagdo minima
exigida.

67.  Nao menos importante, destaca-se novamente que para o critério de julgamento
de capacidade efetiva ndo foram encontrados precedentes no setor portudrio brasileiro e
mundial. Além das dificuldades de entender a dindmica associada a essa nova forma de
licitar, os interessados também deveriam ter que interpretar um contrato mais complexo
do que em um modelo de sele¢do por maior valor de outorga.

VII. FUNDAMENTACAO DA POLITICA TARIFARIA E VALORES
EMPREGADOS

68. O objetivo desta Segdo é atender as determinagSes 9.1.3 ¢ 9.5 do Acdrdao
1.077/2015 que dizem respeito aos pregos e tarifas.

69.  Abaixo segue o texto destas determinagdes:

1. “9.1.3. alterar os subitens 9.1.13,9.1.14,9.1.15¢9.1.17 da
deliberagdo recorrida [Acorddo 3.661/13], para que passem
a vigorar com a seguinte redagdo:
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a. (..) 9.1.13. justificagdo dos precos e tarifas
utilizados nos estudos de viabilidade e
fundamentagdo, de maneira consistente, da
metodologia de coleta dos pregos e tarifas
utilizados na alimentagdo dos fluxos de caixa;
9.1.14. fundamentagdo da politica tarifaria a ser
aplicada em todos os estudos de viabilidade das
concessdes de  arrendamentos  portuarios,
envolvendo uma andlise regulatoria, econémica,
concorrencial e de custo-beneficio, que permita
avaliar a necessidade, a adequagcdo e a
proporcionalidade do estabelecimento de tarifas
reguladas ou do regime de pregos (liberdade
tarifaria); :

2. (...) 9.5. determinar a Secretaria de Portos e a Antaq que
remetam a este Tribunal, para andlise no préximo estagio
deste processo de desestatizagdo, os critérios utilizados
para a fundamentacdo da politica tarifaria de cada
arrendamento, de maneira a evidenciar as diferentes
estratégias regulatdrias, inclusive quanto a alimentagio do
fluxo de caixa, especialmente quando forem adotadas
solugdes tarifarias distintas entre terminais analogos, bem
assim os mecanismos de prote¢do aos direitos dos usuarios
em caso de aplicagdo do regime de liberdade tarifaria.”

70.  As determinagdes 9.1.13 € 9.1.14 do Acdrddo 3.661/13, a que a determinagéo
9.1.3 do Acérddo 1.077/2015 se refere, além da 9.5 do Acérddo 1.077/2015, serdo
respondidas mais adiante nesta Segao.

VIL.1. I.1. Fundamentacio geral da politica tarifiria do Programa de
Arrendamentos portuarios

71. Existe um enorme interesse publico para que os portos operem com eficiéncia e
seguranga € que os servigos sejam prestados de forma competitiva e ajudem no
desenvolvimento econdémico regional e nacional, considerando seu papel vital no
comércio internacional.

72. A identificagdo da necessidade de regulagdo econémica ou a sua aplicagdo
adequada caso a caso, variando conforme o ambiente competitivo, € o desafio que se
impde aos agentes regulatorios. Os objetivos da regulagdo econdmica incluem: garantir
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eficiéncia, atender a demanda — estimulando investimentos, proteger os usuérios contra
praticas monopolisticas € outros abusos dos operadores, promover ou proteger a
competi¢do e prevenir contra a discriminagdo de pregos.

73.  Existe um longo historico, sobretudo nos paises desenvolvidos, de experiéncias
bem e mal sucedidas no tratamento desses objetivos no setor portuario. A referéncia que
melhor consolida essa experiéncia, a mescla com a teoria de forma sélida, e que é
utilizada mundialmente como documento base no planejamento portuario, € o Port
Reform Toolkit, publicado pelo Banco Mundial, e atualmente em sua segunda edigo.
Trata-se de um documento robusto, com oito modulos que tratam de diferentes assuntos
relacionados a reformas institucionais e regulatorias portuarias. Pode ser baixado pelo
link: http://ppp.worldbank.org/public-private-partnership/library/port-reform-toolkit-
ppiaf-world-bank-2nd-edition. Particularmente o0 Mo6dulo 6 deste documento, intitulado
Port Regulation: Overseeing the Economic Public Interest in Ports, foi também utilizado
pelo Poder Concedente como insumo para nortear sua politica tarifaria, e sera
referenciado diversas vezes nas paginas seguintes.

74.  Nesta segdo serdo pontuadas as questdes regulatdrias a serem consideradas na
formulag¢do da estratégia de arrendamentos portuarios, apresentados os mecanismos
estratégicos para aumentar a competitividade portudria — estruturais e regulatorios — e
analisado o custo-beneficio de suas aplicagdes.

VIIL.2. 1.2.Diretrizes da politica tarifaria para o terminal 1QI18

75. A politica tarifaria para o terminal em questdo foi inspirada na préatica do setor
portudrio internacional e estd em conformidade com as recomendagSes do Banco
Mundial apresentadas na se¢do anterior.

76. Conforme se discorreu, o principal mecanismo para reduzir os pregos € aumentar
eficiéncia é através do estimulo ao aumento da concorréncia. Sempre que existe
demanda e 4reas de expansdo disponiveis, recomenda-se a licitacdo de novas estruturas,
aumento da capacidade das areas existentes (ganhos de produtividade) e melhorias
estruturais que ampliem o dinamismo do porto.

77.  Assim, para determinar de que maneira as diretrizes mencionadas no item
Vil.1se aplicam ao IQI18, foram primeiramente avaliados aspectos concorrenciais
(intraportos e entre portos), bem como o potencial de expansdo das regides portuarias.

78.  Se as condi¢des de competicdo e de ampliagdo de capacidade se mostrassem
satisfatorias, primar-se-ia pela adogdo de mecanismos estruturais, isto ¢, a licitagdo de

terminais sem a necessidade de tarifas teto.
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79.  Por outro lado, se houvesse situagdes de competi¢do insatisfatérias e ndo
suficientemente mitigaveis com a adogdo de mecanismos estruturais, colocar-se-ia
mecanismos regulatérios complementares.

80. A despeito dessa avaliagdo, cumpre notar que todos os contratos preveem o
monitoramento das tarifas da ANTAQ através de relatorios frequentes da arrendataria,
medida essa alinhada com as responsabilidades legais da Agéncia7, bem como clausulas
que possibilitam eventual implementag¢do de medidas regulatérias. Se o arrendatério
fornecer informagGes erradas ou imprecisas sera severamente multado.

VIL3. 1.3.Justificacio dos precos e tarifas utilizados no IQI18 e sua
fundamentacio

81.  Este item atende particularmente a determinagdo 9.1.3 do TCU no Acérdio
1.077/2015 no que se refere a alteragdo do item 9.1.13 do Acérddo 3.661/2013,
conforme transcri¢do abaixo.

1. “9.1.3. alterar os subitens 9.1.13,9.1.14,9.1.15e¢9.1.17 da

deliberagdo recorrida, para que passem a vigorar com a
seguinte redag¢do: [...]
(...) 9.1.13. justificacdo dos pregos e tarifas utilizados nos
estudos de viabilidade e fundamentagdo, de maneira
consistente, da metodologia de coleta dos precos e tarifas
utilizados na alimentagdo dos fluxos de caixa”

82. A subse¢@o a seguir suporta as premissas € valor do preco a ser praticado pela
empresa arrendataria, conforme considerado no estudo de viabilidade do terminal

IQI18.

VIil.4. 1.4.Composicdo da receita média unitaria

83. O modelo financeiro recebera, como input, uma receita média unitaria (no caso
de carga geral, em R$/t). As receitas médias cobradas refletem a prestacéo dos servigos
de operagdes de desembarque, armazenagem e expedicdo terrestre.

VILS. LS. Demonstracio dos valores utilizados

84. O IQI18 prestara servigos de armazenagem e movimentagdo de celulose (e
eventualmente papel) nos armazéns e até o cais. Foi proposta nesses casos uma unica
tarifa, a Tarifa de Movimentagéo de Papel e Celulose, que visa cobrir todas as atividades

’Lei 10.233/2001, Artigo 202, inciso I, a).
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necessarias para a recepgdo, armazenagem e transporte dessas cargas ao cais (que sdo
apenas exportadas). A estiva ndo serd incluida na Tarifa, uma vez que pode ser
negociada diretamente entre o dono da carga e a empresa de navegagdo, assim como o
frete.

85.  Esta Tarifa também considera um periodo de armazenagem livre de 15 dias,
suficiente para a formagdo de lotes de embarque. Vide a tabela abaixo.

Tabela 3: Estrutura tarifaria de terminais de celulose

Tomador
Nome da dos Descricido da cesta tarifaria (conforme especificado
cesta tarifaria | servicos nas condicdes especificas do contrato)

(em geral)

Tarifa de Dono da A Tarifa de Movimentagdo de Papel e Celulose tem
Movimentacdo | Carga por finalidade remunerar a realizagdo de atividades
de Papel e necessarias para a armazenagem pelo periodo de 15
Celulose (quinze) dias (Periodo Livre) e movimentagao nos
armazéns, recepgio terrestre de fardos de celulose e
papel. Inclui as seguintes subatividades:

Recepedo rodovidria ou ferroviaria da carga,
conferéncia de documentos e processamento de
informagdes na entrada e saida do Arrendamento;
Uma pesagem por caminhio ou vagio na saida ou
entrada do terminal;

Armazenagem da carga pelo Periodo Livre;
Formagdo de conjuntos de fardos de celulose para
embarque;

Movimentag&o interna da carga realizada por
iniciativa do operador ou motivada por Autoridades
durante o Periodo Livre;

Transporte da carga para o costado da embarcagdo e
seu posicionamento para igamento com guindastes
de bordo da embarcacio.

86.  Nio se prevé a cobranga de receitas acessOrias nesses terminais.
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1.7.Demonstracio dos valores utilizados

87.  Neste item serdo demonstradas as recomendagdes de receitas médias unitrias
para a operagdo de celulose € papel nos terminais STS07 e STS36.

88.  Diversos EVTEs feitos anteriormente por empresas interessadas fornecem uma

base inicial para a defini¢do desses valores, ainda que os mesmos nio tenham evoluido
a ponto de se converterem em licita¢Ges e arrendamentos até o momento:

Tabela 4: Pregos estudados para operagdo de celulose

Valor
atualizado até
junho/2013

R$/)
12/2011 35 38,4

Valor
Fonte Elaboracio | utilizado

(RS$/t)

EVTE Santos — Armazém 32
(apenas armazenagem)’

EVTE Santos — Armazéns 9 a 12 06/2011 38,910 43,5
EVTE Paranagua 01/2013! 30,412 30,8
EVTE Itaqui 06/201213 40 42,5

89.  Os valores apresentados compdem um leque entre R$31/t e R$44/t, com média
igual aR$38,8/t. Um desses EVTEs explicita que apenas a armazenagem estaria coberta,
similar ao escopo pretendido para o STS36 e STS07 (valor de R$38,4/t).

90. Para verificar a consisténcia e aderéncia dos valores considerados nos EVTEs,
foram pesquisados também precos internacionais para a operagdo de celulose. Foram
encontrados precos para oito portos/terminais da América do Norte, Europa e Asia no
momento da avaliagdo14:

8Considerando atualizagdo mensal até 06/2013, data base do modelo, pelo IGP-M (Fonte:
http://www.portaibrasil.net/igpm.htm}.

SNesta modelagem o EVTE considerou apenas a receita com armazenagem (sem incluir estiva).
ONesta modelagem, o terminal operava também, de forma acesséria, outros tipos de cargas gerais, o
que pode contaminar um pouco o dado. O EVTE ndo especificou as receitas para cada tipo de carga.
YEdicHo revisada.

12Neste caso, o EVTE ndo adotou precos de mercado, mas sim calculou a tarifa que conferiria ao
operador um retorno de 8,3% aa.

Bpata da audiéncia publica realizada.

14 Cconsiderando um taxa de cdmbio de R$2,2/USD vigente 4 época.




MINISTERIO DOS TRANSPORTES, PORTOS E AVIACAO CIVIL
SECRETARIA DE POLITICAS PORTUARIAS

Porto de Charleston, Charleston, EUA: USD 16,4/t ou R$ 36,1/t'%;

GA Port, Savannah, EUA: USD 11,4/t ou R$ 25,1/t16;

Terminal de Wilmington, Wilmington, EUA: USD 12,9/t ou R$ 28,4/t7;

Porto de Vancouver, Vancouver, Canada: USD 22,9/t ou R$ 50,3/t'8;

DB Port, Szczecin, Polénia: PLN 29,1/t ou R$ 21,0/t'°;

Poti SeaPort, Poti, Georgia: USD 23,0/t ou R$ 50,6/t%; _
Porto de Jebel Ali, Dubai, Emirados Arabes Unidos: USD 19,6/t ou R$ 43,1/t2!;
Porto de Yokohama, Yokohama, Japdo: USD 12,2/t ou R$ 26,9/t%2.

91.  Os valores de precos internacionais variam entre cerca de R$21/t e R$50/t, com
média ligeiramente superior a R$ 35/t. Com base nesses dados se propds a receita média
unitiria de R$40/t na data base de 07/2013. '

92. O valor de receita média unitaria para os arrendamentos de celulose do Bloco 1
foi atualizada desde a tltima versdo dos estudos aprovados pelo TCU pelo indice IGP-
M de 07/2013 (data base do estudo original) a 05/2016 (ltimo més disponivel antes da
atualiza¢do em 06/2016) em 23,8%. Este valor atualizado da tarifa de R$49,52 foi
aplicado no terminal IQI18. o :

VIII. JUSTIFICATIVA PARA O ESTABELECIMENTO DE “PRECO TETO”

93.  Para a abordagem do presente tema, far-se-4 uso da argumentagdo utilizada no
Pedido de Reexame protocolado pelo Governo Federal junto aoc TCU, em resposta as
determinagdes 9.1.14 € 9.1.17 do Acdrdédo n° 3.661/2013.

94. Entende-se que ao Poder Concedente e/ou a Agéncia Reguladora cabe o ’
estabelecimento de um teto tarifario somente quando os estudos de viabilidade, técnica,

15 Charleston: http://www.port-of-charleston.com/Resources/tariff/8 Charleston_Tariff.pdf.

16 Savannah: http://www.gaports.com/tabid/242/xmid/4597 /xmview/2/xmmid/738/Default.aspx. .
Ywilmington:http://www.ncports.com/elements/media/files/tariff-no-7-oct-1-2012.pdf.

18 yvancouver: http://www.westeve.com/LynntermTariff2013-04-01rev2013-05-06.pdf.

19 Szczecin:

http://portszczecin.deutschebahn.com/file/2363210/data/db _port_szczecin tariff2013 rates for servi
ces.pdf

2poti: :
http://www.apmterminals.com/uploadedFiles/europe/Poti/terminalinfo/Port _rates/Cargo Tariff 1.pdf.
2Dubai:
http://www.dpworld.ae/en/content.aspx?P=0YNT7UKdXovyh4pcPgEDeQ%3D%3D&mid=hj%2FzXhpYwU
9YuDaPz%2BaB0w%3D%3D#porthandling.

22ypkohama: http://www.city.yokohama.lg.ip/kowan/english/pdf/e04.pdf.
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econémica e ambiental apontarem para a existéncia de ambiente concorrencial
imperfeito.

95. Isso equivale a dizer, em outras palavras, que o teto tarifario somente sera
utilizado quando a modicidade tarifaria ndo puder ser garantida apenas com o estimulo
a concorréncia € o aumento da oferta. '

96.  Nas hipoteses em que a concorréncia apresente imperfei¢des mais severas, a
modicidade tarifaria podera ser garantida pela utilizagdo do critério de julgamento da
licitagdo por menor tarifa. Somente em algumas situagSes especiais faz-se necesséria a -
fixa¢do de um teto tarifario, para corrigir as imperfei¢des do mercado concorrencial.

97.  Apenas a titulo de ilustragdo, cita-se o caso dos terminais de fertilizantes em
Santos, denominados nos estudos de STS 11 € STS 20.

98.  Nessa situacdo, os Estudos de Viabilidade Técnica, Econdmica e Ambiental
identificaram uma diferenca consideravel dos valores cobrados aos usudrios, se
comparados aos valores aplicados em outros portos, demonstrando uma situag¢do de
auséncia de competi¢io. Dessa forma, face a esse diagndstico, poder-se-ia avaliar a
utiliza¢do de tarifas-teto. '

99.  E de suma importincia, porém, ser evidenciado que a defini¢do de tarifas-teto
para terminais portudrios, notadamente nos casos em que se vislumbra uma dinadmica
concorrencial, é tarefa em que o Poder Publico necessariamente incorre em riscos de
desvirtuamento dos mercados. Ndo pode ser descartada a hipotese de assimetria de
informagdo entre o Poder Publico e as empresas pertencentes aos diversos segmentos de
mercado envolvidos na cadeia logistica portudria.

100. - Essa assimetria pode levar a duas situagdes distintas, mas igualmente danosas
para os objetivos das politicas setoriais: a)a adogio de tarifas-teto mais altas do que as
realmente necessarias — essa situagdo poderia estimular o prestador de servigo a elevar
seus valores de tarifas efetivamente praticadas, pois ele teria o “respaldo” para tal por
parte do poder publico ; ou b) a fixagdo de tarifas-teto em patamares muito baixos — tal
hipétese poderia levar a situagdes em que nem mesmo Os custos existentes para o
prestador do servigos fossem devidamente remunerados.

101. Retomando o processo necessario para a adequada defini¢@o de tarifas, destaca-
se que tal metodologia envolve, em regra, o cumprimento de trés etapas por parte do
Poder Concedente: '

e Defini¢do das cestas de servigos a serem prestados pelos terminais;
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e Valorag¢do de cada um dos servicos; e
e Defini¢do do comportamento das duas varidveis anteriores ao longo do tempo.

102. Sendo assim, resta claro que apenas quando ha certa padronizac¢do entre os
servicos ofertados e a demanda dos usuarios € que, validamente, pode se pensar na
possibilidade de estipulagio de um teto tarifério.

103. Se isto ndo ocorrer, ou seja, caso exista uma grande variedade entre servigos
ofertados a estipulagdo de teto tarifario para todas as situagdes de prestagdo de servigo
seria indcua, pois estar-se-ia diante de uma miriade de servigos que levariam a varios €
diferentes valores, deixando de existir a regulag@o tarifaria e passando a ser feito efetiva
precificagdo de servigos, contrariando a l6gica da regulagdo econdmica.

104. Em tal contexto, em mercados de produto heterogéneo, as distorgdes alocativas
geradas pela iniciativa do Poder Publico em estabelecer por imposi¢do os pregos
relativos de um prestador de servigo podem ser extremamente danosas ao mercado:
servigos com prego defasado teriam tendéncia a deixar de serem prestados, fazendo com
que terminais passassem a especializar-se em um determinado tipo de servigo, para os

quais sua tarifa fosse mais confortavel, deixando de ofertar os demais, gerando
desabastecimento. S&o abundantes na historia econdmica brasileira exemplos de
tentativas de controle de pregos de servigos e produtos ndo homogéneos, com
consequéncias graves sobre o abastecimento e sobre a estabilidade monetaria do Pais.

105. Tal cendrio nfo prestaria ao regulador, pois estar-se-ia diante da andlise caso a
caso de valores em fungdo dos servigos especificos, proporcionando que a assimetria de
informagao fosse determinante para empoderar o regulado na relagdo com o regulador,
e, também, nio atenderia o usuario, pois sem uma politica tarifaria abrangente seria
muito dificil que o regulado fosse incentivado a promover melhorias nos servigos
(atualizagdo, redugdo de custos etc.), ou seja, tal cendrio apenas deixaria o regulado em
situa¢do de maior manipulagdo da regulagdo.

106. Uma situagdo emblematica que demonstra a dificuldade de defini¢éo de tarifas-
teto é o caso do terminal de granéis liquidos de Barnabé, no Porto de Santos. Nesse
porto, ha imensa variedade de granéis liquidos que sdo movimentados atualmente, a
qual chega a quase uma centena.

107. Por relevante, insta chamar atencgdo para o fato de que essa diversidade, que €
intrinseca ao setor de liquidos, no Brasil e no exterior, mostra-se ainda mais
representativa no Porto de Santos devido ao amplo parque industrial existente em sua
regido de influéncia.
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108.  Além disso, o setor de granéis liquidos apresenta, para cada tipo de produto,
ampla diversidade de especificages, adicionados a requisitos variados por parte dos
clientes, resultando em milhares de combinagdes de solicitagdes, conforme se ilustra na
Figura 2.

Figura 2 — Variedade de cestas de servigos nos terminais de granéis liquidos

Especificagbes do produto Requisitos do cliente

+ Especificagbes de seguranga e ambientais
para produtos téxicos, COrrosivos, ) Contratagdo por m3.més movimentado ou

inflaméveis, reativos, higroscopicos, segundo aluguel do tanque
padrdes internacionais Spot ou longo prazo (prazos contratuais de até

Densidade 10 anos)
Viscosidade 1+ Tempo {giro): terminal é usado como estoque

Valor.(para efeito de seguro) ou para recebimento de matéria-prima

Regquisitos padronizados ou acima do padrio
{para controle de contaminac3o, evitar perdas,
etc.) - politica do cliente ou aplica¢do especial

“Grades” diferentes, requerimentos
diferentes. Ex.:

« Estireno: com resfriamento e sem
resfriamento

Diesel: 510, $50, 5500
Soda cdustica: comum ou royon

Vazdo requerida e niimero de linhas
Sistema de expedig¢do/ recepgdo terrestre

Investimento em tancagem {operador, cliente

ou conjunto)
Etanol: carburante ou industrial; etc.

Fonte: elaboragdo propria

109. Desse modo, pode-se afirmar que as contratagGes de servigos para os terminais
como o que se pretende licitar para a area STS 13 séo sempre distintas, ainda que para
o mesmo tipo de produto, tornando invidvel a defini¢do de tarifas-teto para este caso.

110. A tarifagdo de uma atividade dessa natureza implicaria que se criasse uma matriz
com todas as centenas de combinagGes possiveis de produtos, multiplicados pelos tipos
de armazenagem possiveis, revestimentos de tanques, frequéncias de mistura, pressido
de tanque, temperatura etc.

111. Tal multiplicidade de servigos € intrinseca a atividade do terminal, na medida
em que presta servi¢os para uma miriade de industrias, no estado de Sdo Paulo e fora
dele, que vdo desde refinaria de petrdleo até industria de embalagens plasticas e
detergentes, que demandam insumos os mais diversos, movimentados no STS13.
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112. A heterogeneidade é, portanto, da natureza daquele negécio. Caso fosse tarifada
toda aquela gama de produtos, certamente haveria distor¢des em sistema tdo complexo
de precificagdo, que tenderiam inclusive a acentuar-se ao longo dos anos, devido a
flutuagdes de mercado dos produtos € a avangos tecnologicos.

113.  Assim, certamente o terminal tenderia a especializar-se na movimentago
daqueles produtos que estivessem com tarifas mais distorcidas para cima e,
consequentemente, abandonaria clientes que demandassem a mov1mentag:ao de
produtos cujas tarifas estivessem baixas.

114, Além do possivel desabastecimento, esse processo de distor¢do alocativa
produziria efeito concorrencial danoso sobre o mercado: em ambiente competitivo, a
especializacdo artificial dos terminais levaria a redugdo das opgdes para os usudrios € a
queda da qualidade do servigo, na medida em que cada terminal prestaria servigo apenas
para um determinado numero especifico de granéis quimicos, criando divisdo de
mercado entre terminais. Do ponto de vista da eficiéncia econdmica o resultado
certamente seria sub- otlmo ]

115. De fato, no setor de granel liquidos em Santos, ha intensa competi¢do entre os

players instalados dentro e fora daquele Porto Organizado. Atualmente, 6 (seis) grandes
grupos operam mais de 10 (dez) 4reas distintas, e ha perspectiva de que esse cenario se
acirre ainda mais nos proximos anos. ' '

116. Entende-se que essa ampliagio da dinimica competitiva, instigada pelo
langamento de um grande numero de terminais para licitagdo, induzira, por si so, &
modicidade tarifaria esperada e, com ela, 4 redugdo do denominado Custo Brasil.
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Figura 3 — Players de granéis liquidos instalados na zona portuaria de Santos

Alamoa Barnabé Novo

terminal
{ex Vopak)

Transpetro ] Novo terminal (pro.) Novo \
Terminal ’

-

Regido - Termlnais . Terminais

Transpetro (foco em Ageo/Copape
Alamoa (dentro do PO)  combustiveis) Novo terminal (ex
Novo terminal (proj.) [ Granel Quimica)

Granel Quimica (proj.) ’ Barnabé Novo terminal (ex

) Vopak)
Tequimar
Alamoa (fora do PO) Ageol/Copape

Vopak
Adonai

Stolthaven {

Fonte: elaboragdo propria

117. Avaliou-se para os casos dos terminais do Bloco I do Programa de
Arrendamentos Portuarios conduzido pelo Governo Federal a relagdo custo-beneficio
existente para a defini¢do de tarifas-teto e essa, como regra, se mostrou desfavoravel.

118. A razdo para essa consideragdo é que os resultados obtidos em termos
regulatorios ndo compensariam o esforgo administrativo a ser empreendido para tal, se
comparados ao melhor mecanismo de manutengdo da modicidade tariféria: a
competi¢do.

119. Ainda, para explicitar, por outro lado, a auséncia de relacdo equilibrada entre
custo-beneficio na adogdo do mecanismo de tarifas-teto, deve-se ressaltar a presenga de
varios agentes verticalizados nos casos de terminais que movimentam “comodities” em
geral.

120. A presen¢a de tradings como arrendatirias de terminais de granel so6lido
evidencia que a adogdo de tarifas-tetos ndo prestara para orientar a agdo do ente regulado
na prestagio de servigos, uma vez que para esses atores a parte portudria de sua cadeia
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logistica pode ser entendida como um centro de custo, € ndo um negocio em si, COMO
ocorre com operadores logisticos. O mesmo ocorreria com terminais vinculados a
determinada cadeia produtiva, como aqueles que movimentam graneis quimicos.

121.  Outro ponto crucial que também merece atencdo € a tendéncia do Poder Publico

a imprecisdo para levantamento dos valores a serem atribuidos, considerando a
mencionada assimetria de informagdes relativamente ao mercado. Incorrer em erros na
atribui¢do desses valores pode vir a gerar desvirtuamentos consideraveis em toda a
cadeira produtiva atrelada aos portos, ndo se restringindo aos limites do Porto
Organizado. '

122. Nesse sentido, a pratica impositiva de adogdo de tarifas-teto a todo e qualquer
arrendamento portudrio mostra-se demasiadamente temeraria e, conforme ja
mencionado, tende a trazer efetivos prejuizos para aqueles que buscam nos portos
brasileiros os servigos necessarios para a exportacdo e/ou importagdo de produtos.

123. Entretanto, tal regulagdo se mostra adequada em mercados de produto
homogéneo, como os ja mencionados contéineres, por exemplo. E sempre de acordo
com as condigdes concorrenciais do porto especifico e as caracteristicas da cadeia
produtiva do determinado mercado.

124. Ademais, a inexisténcia de limites maximos tarifarios impostos em contrato ndo
significarda que a ANTAQ deixara de controlar e coibir eventuais casos isolados de abuso
de poder econémico ou praticas anticompetitivas. Pelo contrario, a decisdo de ndo se
impor tarifa-teto de forma indiscriminada deve ser analisada em conjunto com as
determinagGes previstas no contrato de arrendamento.

125. De acordo com Vitor Rhein Schirato,

“..é importante mencionar que do Estado é esperada postura distinta com
relacdo a matéria tarifaria em um cendrio concorrencial. Enquanto na prestagdo
exclusiva cabe ao Estado fixar o valor das tarifas, com vistas a propiciar a
modicidade tariféria [...], em um cendrio liberalizado com concorréncia de
agentes, a postura estatal deve ser a de vigilante para reprimir abusos de
qualquer espécie.”

126. A discussdo sobre a necessidade regulacfo tarifaria deve estar associada a
estrutura competitiva do mercado em questdo e a existéncia de uma relagdo entre poder
de mercado e capacidade de utilizagdo do mesmo por parte dos participantes em
detrimento de outros entes.
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127.  Como regra, podem ser estabelecidas trés situagdes, ndo excludentes, que
potencializam uma conduta anti-competitiva por parte dos participantes de um
determinado mercado, quais sejam:

VIIIL.1. Auséncia de competidores

128. E sabido que a auséncia de competidores em um determinado mercado ou
relagdo desproporcional entre a demanda e a oferta pode levar ao estabelecimento de
um preco superior aquele que seria observado em um ambiente competitivo. O setor
portudrio possui como caracteristica inerente a sua estrutura de mercado a limitagdo
fisica a entrada de novos competidores. Ou seja, a restrigdo fisica de espago na costa
poderia, por si s, representar um entrave a competigdo e, consequentemente, originar
alguma forma de discriminagdo de mercado.

129. Cabe lembrar que o mecanismo de selecdo dos arrendatarios por meio de
processo licitatério resulta na antecipagdo da competi¢do a um estagio anterior a atuagéo
no mercado, pois os arrendatarios devem competir antes de efetivamente participarem
do mercado.

130. Pode-se ressaltar ainda que a oportunidade atual de agrupar terminais visando
ganho de eficiéncia, aumento da capacidade e a adequagdo ao novo marco regulatorio
possibilita geragdo adicional de capacidade que influencia diretamente na dinamica do
setor.

131. Esse aumento da competigdo reverte parte do excedente do produtor em ganho
aos consumidores e na geragdo de uma nova estrutura de competig¢do e eficiéncia para o
futuro, conforme ilustrado de maneira simplificada nas Figuras 4 € 5.
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Figura 4 — Grafico Prego x Quantidade
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132. A titulo de exemplo, ressalta-se a expansdo da capacidade de grdos almejada
pelo programa, com a licitagdo de cinco novos terminais no Norte € da licitagdo de um
agrupamento de terminais existentes em Santos.

133. Com elas, pretende-se atingir grande capacidade adicional de movimentagado de
graos. Um eventual ganho de capacidade acima da demanda estimada podera gerar um
grande estimulo & competi¢do desses futuros arrendatérios pela produgdo nacional de
graos.
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134.  Por outro lado, pode-se destacar a introdu¢do de um teto tarifirio para os
terminais de fertilizantes.

135.  Nesse caso, a escolha decorreu da verificagdo de uma diferenca consideravel dos
valores cobrados aos usudrios em Santos, se comparados aos valores aplicados em
outros portos, demonstrando uma situagdo de auséncia de competicdo que podera
requerer a utilizagdo de tarifas-teto.

136. Essa solugdo resultou ndo apenas da constatagio de baixa competi¢do, mas
também do fato de que, embora o programa estabelega pardmetros de produtividade
elevados, a auséncia de 4reas para fertilizantes em Santos nfo possibilitara solucionar o
descompasso entre a demanda potencial de movimentagdo desse tipo de carga e a
capacidade dos terminais dedicados a este tipo de operagdo.

137. Mesmo com as diversas expansdes de capacidade previstas, a demanda
continuara superando a oferta e, portanto, a situagdo de baixa competi¢do devera
persistir.

VII1.2. Demanda ineldstica

138. A dependéncia da demanda por um determinado servigo pode levar a praticas
discriminatérias mesmo em face de concorréncia entre os ofertantes. Caso exista uma
discrepancia grande entre o poder de mercado da oferta em relagdo a demanda, os
ofertantes poderdo utiliza-lo de forma a maximizar seus beneficios em detrimento do
bem-estar dos consumidores.

139. Nesses casos, a atuacdo do poder regulador pode ser fundamental e, em alguns
casos, poderd ensejar a necessidade de regulagdo tarifaria. Pode-se utilizar como
exemplo a selecdo dos arrendatarios por menor tarifa nos casos de terminais de
contéineres € veiculos.

140. Embora exista competicdo nesses mercados, a estrutura do mercado ¢
extremamente complexa e composta por diversos participantes (donos da carga,
armadores, arrendatarios) de maneira que a competigdo existente pode ndo ser traduzida
em praticas competitivas para todos eles.

141. Assim, acredita-se que o uso da tarifa como variavel de selegdo garantird a
efetiva reducdo de custo para a movimentagdo de cargas almejada pelo poder publico.

142. Adogdo de tratamento discriminatério por todos os participantes do mercado
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143. Esse Gltimo aspecto esta associado a pratica lesiva a concorréncia. Nesse caso,
existem mecanismos de controle especificos, como a atuacdo do Conselho
Administrativo de Defesa Econdmica e demais orgéos de controle, que garantem a
coibi¢do desse tipo de atuagio.

144. Vale ressaltar que, embora essas caracteristicas sejam indutoras de praticas
anticompetitivas, sua efetivagdo s6 ocorre perante a inexisténcia de mecanismos de
controle e regulagio, bem como da falta de transparéncia sobre as informagdes que
possibilitem a verificagdo competigdo neste mercado.

145. Nesse passo, as minutas dos contratos de arrendamento, elaboradas pelo Poder
Executivo e encaminhadas ao egrégio Tribunal de Contas da Unido reservam uma se¢do
exclusivamente dedicada aos direitos dos usudrios, dentre os quais se destacam: a)
receber servigo adequado a seu pleno atendimento, livre de qualquer abuso de poder
econdmico, e; b) obter e utilizar as Atividades relacionadas ao arrendamento, com
liberdade de escolha entre todos os prestadores do porto.

146. Ressalta-se, ainda, que é conferida & ANTAQ a capacidade de coadjuvar o
Conselho Administrativo de Defesa Econémica — CADE na prerrogativa de identificar,

informar e coibir qualquer pratica lesiva a livre concorréncia ou tratamento

discriminato6rio na prestacdo das atividades aos usuarios.

147. Adicionalmente, faz-se mister informar que estd em andamento na ANTAQ a
publicagdo de Norma que regulamenta a prestagdo de servigo portudrio em bases ndo
discriminatorias e a utilizagdo excepcional de areas e instalagdes portudrias concedidas,
arrendadas e autorizadas.

148. A norma em questdo garantird o atendimento ao Principio da Universalidade que
permeia as atividades prestadas dentro dos Portos Organizados, facultando 8 ANTAQ a
possibilidade de imposi¢do de obrigagdes as arrendatarias e aos operadores portuarios
sempre que houver:

I - recusa ilegitima de prestacdo de servigo; e
II - pratica de precos, tarifas portudrias ou tarifas de servigo discriminatorias.

149. A acdo da ANTAQ trard maior seguranga aos usuarios dos portos, somando-se
as capacidades fiscalizatorias ja listadas acima.

150. Resta claro, portanto, que a solugdo regulatéria mais adequada para que seja
coibido o fechamento do acesso as instalagdes portuarias pelos arrendatarios (ou, de
outro lado, seja garantido o acesso aos servigos prestados) ndo ¢ a regulagio de tarifas,
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mas, sim, o uso do poder regulador da Agéncia, determinando um sistema de sang¢des
suficientes para impedir, sancionar e educar os agentes regulados.

151.  Destaca-se, também, que, dentre as diretrizes do novel marco regulatério, Lei n°
12.815, de 2013, estd a expansdo da infra e superestrutura dos portos brasileiros,
ampliando-se as op¢Oes para atendimento & movimentagdo das cargas, € o estimulo a
concorréncia:

Art. 3° A exploragdo dos portos organizados e instalagBes portudrias,
com o objetivo de aumentar a competitividade € o desenvolvimento do
Pais, deve seguir as seguintes diretrizes:

I - expansdo, modernizagio e otimizagdo da infraestrutura ¢ da
superestrutura que integram os portos organizados e instalagdes
portudrias;

[.]

V - estimulo & concorréncia, incentivando a participagdo do setor
privado e assegurando o amplo acesso aos portos organizados,
instalacGes e atividades portuarias.

152. Essas diretrizes permearam todas as discussdes que resultaram nos estudos a
serem apresentados para licitaggo.

153. Destarte, para que as futuras arrendatarias possam gerir eficientemente os
equipamentos publicos que lhes serdo cedidos, com efeitos positivos em termos de
produtividade na movimentagao de cargas e de redugéo dos custos logisticos do pais, é
imperioso que a competi¢do entre os agentes leve a fixagdo dos pregos a serem cobrados
dos usudrios a partir das regras de oferta ¢ demanda sem que sejam criados custos
regulatorios ndo desejados, cuja eficiéncia seja discutivel.

154. Cumpre ressaltar, por fim, que a concorréncia nas areas de influéncia das
instala¢Oes portudrias funcionara igualmente como balizadora dos pregos maximos a
serem cobrados dos usudrios, pois eventual tentativa de se cobrar precos acima dos
praticados pela concorréncia sera certamente penalizada com a fuga da demanda para
outros agentes econdmicos instalados dentro ou fora do Porto Organizado, com a
consequente queda das receitas esperadas para a instalagdo portuaria licitada.

VHI.3. Cenario competitivo no Terminal 1QI18

155. No caso do terminal de celulose (IQI18), vislumbrou-se o risco de haver abuso
do poder econdmico por parte dos futuros arrendatérios, considerando se tratar de um
mercado monopso6nico, com a possibilidade real de se tornarem detentores ndo sé dos
contratos de arrendamento dos terminais, mas de toda a cadeia produtiva a demandar

esses terminais.
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156. Fatores decisivos para a logistica do escoamento da celulose sdo proximidade
geografica aos portos exportadores e disponibilidade de acessos ferroviarios. A figura a
seguir ilustra a situagdo de fabricas e portos exportadores no Brasil em 2015:

Figura 6 - Fabricas de celulose no Brasil e portos de embarque (2015)
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157. Na éarea de influéncia do porto de Itaqui encontra se apenas uma féabrica de
celulose, a fabrica em ImperatrizZMA. Nestes casos de auséncia de competidores, a
Secretaria de Politicas Portuarias julgou prudente a implementagdo de tarifas-teto para
garantir a protegio de eventuais terceiros interessados na exportagdo de celulose contra
a implementagdo de barreiras nos terminais em questdo.

158. O valor das tarifas-teto foi determinado aplicando a tarifa cheia das licitagdes
das 4reas STS07 e STS36 de R$40. Fez-se necessario uma atualizag@o do valor devida
a diferenca das datas base dos estudos (data base STS07 ¢ STS36 07/2013, data base
PARO1 e IQI18 06/2016). Aplicando o indice IGP-M em 23,8%, chegou se a tarifa-teto
de 49,52/tonelada.
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IX.DEMONSTRACAO DA INCORPORACAO NOS EVTEAS DE MODELOS
QUE EXPRESSAM E ESTIMULAM A CONCORRENCIA INTER E
INTRAPORTOS

159.  Para discorrer sobre esse tema, far-se-a referéncia a Nota Técnica - Competigdo,
a qual foi encaminhada ao Tribunal de Contas da Unido em resposta ao item 9.1.4 do
Acoérdao n°® 3661/2013.

160. De inicio, vale destacar que previamente a elaboragdo dos estudos, foi realizada
a avaliagdo do cenario competitivo atual, tendo sido o estudo sobre competi¢éo realizado
conjuntamente com o estudo de demanda, refletindo o entendimento de que a anélise de
competi¢do € parte fundamental e indissociavel da proje¢do da demanda portuaria.

161. O programa de arrendamentos amplia significativamente a capacidade nos
principais portos brasileiros e viabiliza novas rotas de escoamento para fomentar a
competi¢do no mercado. Em paralelo, as estratégias competitivas de leildo fomentam a
competi¢do pelo mercado, melhorando a selegdo dos operadores portuarios.

IX.1. Considerac¢io dos cenarios competitivos nos EVTEAs

162. Os estudos de demanda foram compostos de duas etapas que refletem também
dois grandes blocos de avaliagdo competitiva.

163. Na andlise de demanda macro, observou-se como a carga produzida ou
consumida no pais é escoada pelos diversos portos brasileiros. Esse cenario corresponde
a competicdo interportudria.

164. Na analise de demanda micro, observou-se como a carga destinada a um
complexo portuario ¢ distribuida entre os terminais existentes. Esse cenario, por sua vez,
corresponde & competi¢do intraportuaria.

165. Em alguns casos, especialmente quando portos publicos e terminais privados
compartilham um local com geografia propicia e eixos proximos de acesso terrestre, a
fronteira entre competigdo intra e interportuaria é menos evidente. Nesses casos, a
competi¢io entre terminais de portos distintos, ou entre esses e terminais privados, se
assemelha a competigdo intraportudria. Este € o caso, por exemplo, da movimentagio
de contéineres em Santa Catarina, onde multiplos portos e terminais competem pela
demanda efetiva da regido (Porto de Itajai, TUP Portonave, TUP Itapod, Porto de Sdo
Francisco do Sul e Porto de Imbituba) e a dindmica competitiva destes terminais € muito
mais proxima de uma competicdo intraportudria do que de uma competigdo
interportudria. Caso similar ocorre no Rio de Janeiro, onde competem pelas mesmas
cargas terminais de contéineres no Porto do Rio de Janeiro e Itaguai. De qualquer forma,
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em qualquer desses casos a analise do cenario competitivo € fundamental, seja na anélise
de demanda macro, seja na de demanda micro, para definir o mercado potencial de um
terminal especifico.

166. A seguir se discorrerd como o cenario competitivo foi considerado nesses dois
niveis de anélise.

IX.2. Construgio do modelo de demanda macro e competicio

167. A avali¢io da demanda macro segue a premissa adotada pelo Banco Mundial no
Tool Kit for Port Reform: “O indicador de competi¢do mais importante € o grau de
op¢do (substituto) que o embarcador tem”. Justamente para avaliar as op¢des de
transporte, o estudo foi estruturado em 4 etapas: '

Categorizaggo das origens e destinos da carga produzida/consumida no pais;

Definicdo das vias e alternativas de transporte rodoviario, ferroviario, hidroviario
e portuario disponiveis;

Identificagdo dos custos associados a cada viagem;

¢ Definigio da sensibilidade da carga aos custos de cada trajeto.

168. O resultado final dessa analise permite identificar qual o leque de alternativas de
transporte real que determinada regido de produgdo/consumo de fato tem. Ou seja, dada
a localizagdo de uma produgdo, a disponibilidade de vias de transporte, os custos de
cada trajeto e a sensibilidade da carga a esses custos, o estudo permite identificar as
rotas alternativas de escoamento e, por conseguinte, os portos que deverdo ser utilizados.

169. O modelo construido para avaliar as alternativas de transporte ¢ dindmico e
permite verificar como essas alternativas podem ser afetadas pela construgdo de novas
infraestruturas de transporte, reducdo de custos relativos e alteragdo dos polos de origem
e destino da carga.

170. O mapa a seguir apresenta de maneira resumida alguns dos resultados
encontrados. As sobreposi¢Ges das areas de influéncia indicam a existéncia de
competigdo interportudria (no caso, para graos). Regides em que ndo existe sobreposi¢do
indicam que determinado porto, para determinada carga apresenta-se como solugdo
significativamente melhor a outros portos.

171. Assim, as cargas sdo distribuidas entre os diferentes portos em cujas areas de
influéncias o centro de producdo ou consumo estd contido. Assim, a competi¢do entre
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portos foi considerada e permeia todas as analises de demanda macro, ainda que como
um elemento de uma competi¢o entre rotas logisticas.

Figura 7 — Areas de influéncia dos principais portos do pais para um cenério de
redugdo de custos logisticos de 5%
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Fonte: elaboragdo propria

IX.3. Constru¢io do modelo de demanda micro e competicio

172. Uma vez identificadas as sobreposi¢Ges de areas de influéncia e determinagao
do mercado especifico de cada porto, passou-se a avaliar a demanda e competig¢do de
maneira mais focada.
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173. Para cada porto e cada carga especifica foram identificados os terminais
operantes que hoje ja sdo capazes de embarcar/desembarcar determinada carga. Em
paralelo, foi feito um estudo sobre terminais privados existentes e que serdo
implementados.

174. Finalmente, foi considerada a condigdo de entrada nesse mercado, tendo em vista
o fato de que terminais privados ndo dependem de futuras licitagdes como os terminais
em portos publicos € a0 mesmo tempo enfrentam maiores barreiras nos aspectos de
localizagdo e infraestrutura existente. Essa andlise culminou, por exemplo, na
considera¢do de um cendrio futuro com novos TUPs na area de influéncia dos portos do
Para, ¢ com menor probabilidade de novos terminais privados em Santos devido as
restri¢Ges de disponibilidade de areas (considerou-se, porém, a expansdo anunciada de
um TUP existente).

175. Apds a defini¢do dos principais competidores para cada par carga-regido,
passou-se a identifica¢do das principais caracteristicas associadas a operagdo de cada
terminal e seu papel na cadeia logistica, de forma a propor os racionais mais adequados
para definir a dindmica da competig@o intraportos: S

e Terminais com potencial de prestagdo de servi¢o e cujo papel portuario pode estar
associado a uma dindmica competitiva propria (contéineres, quimicos, graos,
fertilizantes) foram tratados como competidores;

Terminais que atendem a cargas em que a competigdo se da fundamentalmente ao
longo da cadeia produtiva (e ndo no porto), inclusive por orientagdo regulatoria
(como no caso dos terminais de GLP), foram tratados de acordo com essa
condig@o.

176. Para os terminais com potencial de competicdo, entende-se que o futuro
arrendatario possuird diversos graus de liberdade para atrair um percentual das cargas
relevantes destinadas ao seu porto. Entretanto, da 6tica da estrutura de mercado e
equilibrio de médio/longo prazo, a tendéncia econémica € que as condi¢des fisicas da
operagdo portuaria definam o potencial de captura.

177. Dentre as diversas condigdes fisicas da operagdo portuaria, o principal
componente da oferta do servigo portuario € o nivel de servigo, considerado como uma
funcdo da capacidade do terminal e da demanda total. Quanto mais carga um terminal
processa, para uma dada capacidade, menor o nivel de servigo associado.

178. O equilibrio de médio/longo prazo tende a equalizagdo do nivel de servigo entre
os ofertantes, j4 que o congestionamento em terminais eleva o custo associado ao
transporte de cargas e, portanto, concorrentes mais ociosos podem realizar propostas
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- comerciais mais vantajosas tanto para o terminal quanto para usudrio, assocmda aum
nivel de servigo mais elevado.

179.  Portanto, nos casos em que existem terminais concorrentes, optou-se como regra
geral a distribui¢8io da carga entre os arrendamentos, TUPs atuais € TUPs futuros em
funcdo da capacidade estimada de cada terminal, refletindo o equlh'bno de médio e
longo prazo da competi¢do por nivel de servigo.

180.  Abaixo, segue 0 exemplo do terminal STS04 e a avaliagio das projecdes de carga
do terminal e seus competidores no mercado relevante do Porto de Santos e TUPs: ‘

Tabela 5 - Evolugdo da capacidade dos terminais concorrentes para griios em
Santos [Mt/ano]

2013 2020 2025

Capacidade total

Ponta da Praia
Berco 38 -
STS04

Berco 39 -
ADM

Ber¢o 37 -
Arm. XXXIX

Total

Outras areas
TGG

TEG

Outros

- TUP _ :
‘Ultrafertil . 5.0 5.0
Outros?? - X 15.9 : 1 15.9

Fonte: elaboragdo propria

181. Ha casos em que a aferi¢do da capacidade dindmica dos terminais concorrentes
ndo ¢ trivial, e algumas hipéteses adicionais devem ser tecidas.

182.  Um exemplo relevante ¢ o dos granéis liquidos em Santos, em que competem
diversos terminais dentro e fora do Porto, compartitlhando os mesmos conjuntos de
ber¢os na Alamoa e na ITha Barnabé. Neste caso, admite-se que a fragdo de uso dos
bergos de cada terminal sera proporcional a capacidade estatica que cada um possui/

23 Terminais TEAG, T-Grio, Noble, TUP Cutrale (tem operado soja recentemente).
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possuira, e, portanto, a divisdo de mercado em fungdo das capacidades estaticas surte o
mesmo efeito do que em fungdo das capacidades dinadmicas. Como os dados de
tancagem sdo aferiveis, utilizou-se a capacidade estatica como direcionador (vide tabela
abaixo). Foram também consideradas expansGes anunciadas de alguns desses terminais,
como se pode ver no documento Estudo de Mercado do terminal STS13.

Tabela 6 - Estatica dos terminais concorrentes para granéis liquidos em Santos
[Mt/ano]

Terminal

Tanques

Volume
(m?)

Maior
tanque (m3)

Menor
tanque (m?3)

ADONAI

30

27.400

4.000

600

AGEO

216.000

5.000

500

COPAPE

24

90.000

10.000

1.000

STS13

99

97.720

2.300

150

VOPAK 66 47.777

Total Barnabé 478.897

133.725
263.134
301.300
161.617

STOLTHAVEN 89
TRANSPETRO?* 20
ULTRACARGO TIS® 175
VOPAK 112

Total Alamoa 402 859.776

TOTAL 737 | 1.338.673

Fonte: elaboragdo propria

183. Outro exemplo de abordagem ¢é a que foi dada ao STS10 e STS1S, para
contéineres, em que a dindmica do mercado de movimentagao de cais € bastante distinto
do mercado de armazenagem alfandegada de importagdo. No primeiro caso, 0
direcionador fundamental de nivel de servigo € disponibilidade de bergos de atracagio,
ao passo que no segundo € a area de armazenagem alfandegada. Esses dois
direcionadores foram considerados nos respectivos casos.

184. Por outro lado, em terminais cuja competi¢do se dard fundamentalmente em
outros elos da cadeia, o potencial de captura de carga de um terminal estara associado a
estratégia comercial do titular do arrendamento fora do porto, dependendo tanto da sua
capilaridade e acesso a0 mercado como da atuagdo dos seus competidores. Nestes casos,
optou-se estrategicamente por uma distribui¢dio homogénea das cargas, que, na média,

2 Refere-se a tanques nédo especializados utilizados para produtos de petréleo
25 incluindo o Terminal Exportador de Alcool de Santos (TEAS) com 40.000m* de capacidade de

armazenamento.
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consiste na melhor aproximagéo possivel do comportamento futuro do mercado e evita
a discriminagdo a eventuais proponentes durante o processo licitatério. E o caso, por
exemplo, dos terminais de GLP em Miramar.

185. A Tabela 7 a seguir resume o cenario de competi¢do intraportos considerado nos
terminais do Bloco 1.

Tabela 7 - Cenario de competigo intraportos considerado nos terminais do Bloco 1

Terminal Carga Competidores Interportuarios

STS04 Granéis Vegetais TGG, TEG, TUP Ultrafertil, ADM, Arm. XXXIX, TEAG, outros
STS07 Celulose NST, STS36
STS10 Veiculos TEV

. Santos Brasil, BTP, TUP Embraport, Libra, Ecoporto, cais publico
STS10 Contéiner e carga geral
(carga geral)
STS11 Fertilizantes TERMAG, TUP Ultrafertil, STS20

Adonai, Ageo, Copape, STS25, Vopak (Barnabé), Stolthaven,

STS13 Granéis Liquidos
Transpetro, Ultracargo e Vopak (Alamoa)

Santos Brasil, BTP, TUP Embraport, Libra, Ecoporto, STS10 e

Contéiner (armazenagem
( gem) EADIs/CLIAs da Baixada Santista
Fertilizantes TERMAG, TUP Ultrafertil, STS11

Adonai, Ageo, Copape, STS13, Vopak (Barnabé), Stolthaven,
Transpetro, Ultracargo e Vopak (Alamoa)

Granéis Liquidos
Celulose NST, STS07

Contéiner CONVICON (terminal de contéineres em Vila do Conde)
GLP MIRO01, BELO6, BEL11

GLP MIiRO1, BELOS, BEL11

GLP MIRO1, BELOS, BELO6

GLP BELOS, BELO6, BEL11

Granéis Liquidos N/A%

% Terminal aquavidrio, realiza opera¢do de pier e redistribui cargas para distribuidores. Ndo ha
competigdo, pois sua atividade é complementar (e ndo concorrente) aos dos demais terminais.
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Terminal

Carga

Competidores Interportuarios

BELO2

BELO4

BELO8

VDC25

VDC26

VvDC27

vDC28

ouTo1

Granéis Liquidos
Granéis Liquidos
Granéis Liquidos
Granéis Liquidos
Granéis Liquidos
Granéis Liquidos

Granéis Liquidos

Granéis Vegetais

Granéis Vegetais

Granéis Vegetais

Fertilizantes

Granéis Vegetais

Granéis
Granéis Liquidos
Granéis Liquidos

Granéis Liquidos

Granéis Vegetais

BELO2, BELO4 e BELO8
BELO2, BELO4 e BELO8
BELO2, BELO4 e BELOS8
vDC26, VDC 27, VDC 28
VDC25, VDC 27, VDC 28
VDC25, VDC 26, VDC 28
VDC25, VvDC 26, VDC 27

OUT02, OUTO03, STMO01, VDC29 e outros (terminal Cargill e TUPs
Terfron, ADM, Hidrovias do Brasil, Hermasa etc.)

OUT02, OUTO3, STMO1, VDC29 e outros (terminal Cargill e TUPs
Terfron, ADM, Hidrovias do Brasil, Hermasa etc.)

OUTO02, OUTO03, STMO1, VDC29 e outros (terminal Cargill e TUPs
Terfron, ADM, Hidrovias do Brasil, Hermasa etc.)

N/A27

0OUT02, OUTO03, STMO01, VDC29 e outros (terminal Cargiil e TUPs
Terfron, ADM, Hidrovias do Brasil, Hermasa etc.)

N/A28
N/AZ

STMO5
STMO04

OUTO02, OUT03, STMO01, VDC29 e outros (terminal Cargill e TUPs
Terfron, ADM, Hidrovias do Brasil, Hermasa etc.)

Fonte: elaboragdo propria

27 Novo terminal, para uma carga ainda incipiente na regido, que devera se desenvolver ao longo dos
proximos anos.

28 Terminal orientado ao escoamento das cargas de uma nova planta industrial de fabricacdo de alumina.
2 Terminal aquavidrio, realiza opera¢do de pier e redistribui cargas para distribuidores. Nao ha
competic3o, pois sua atividade é complementaria (e ndo concorrente) aos dos demais terminais.
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186. Foi realizada uma anélise competitiva de todos os terminais do programa de
arrendamentos. A avaliagdo incluiu a identificagio do mercado relevante (modelo
macro), niimero de atores no mercado (modelo micro e macro), integragio vertical
(cenérios de concorréncia no modelo micro), condi¢des de entrada (potenciais TUPs e
novos arrendamentos no modelo micro) e grau de homogeneidade do servigo (analise
de nivel de servigo no modelo micro).

187.  As andlises realizadas estdo, no que tange a competi¢do, bastante exaustivas e
alinhadas com a abordagem de trabalhos similares relatados na literatura.

188. Nos estudos de viabilidade inicialmente remetidos ao TCU foram alegadas
fragilidades no que diz respeito a aspectos concorrenciais. Contudo, essas fragilidades
foram supridas, conforme pode ser constatado do item 66 do Voto que fundamentou o
Acorddo n°® 2413/2015:

66. No exame do EVTEA inicialmente submetido a este Tribunal,
foram constatadas fragilidades nos estudos concorrenciais que levaram
a fixagdo de exigéncia para que novos elementos fossem incorporados
as andlises de distribuicio de demanda e de interagdo intra e
interportos. Todavia, em seguida, como registrado no voto que
fundamentou o acérdio 1.555/2014-Plenario, a SEP/PR apresentou
informacdes que permitiram concluir pela suficiéncia e adequacio

dos estudos e pesquisas de concorréncia. (grifos nossos)

189. Nota-se, portanto, que os aspectos concorrenciais intra- e interportos foram
contemplados no estudo de viabilidade em questdo € no capitulo VIII.4. Cenério
competitivo no Terminal IQI18.

X. JUSTIFICATIVA PARA A ADOCAO DO REGIME DIFERENCIADO DE
CONTRATACAO - RDC

190. A modalidade de licitagdo adotada para os arrendamentos portuarios foi a do
leildo, conforme expressamente autorizado pelo art. 6°, §1° da Lei Federal n.°12.815, de

05 de junho de 2013.

191. De outra sorte, tendo em vista que a Lei Federal n.° 12.462, de 4 de agosto de
2011, aplica-se subsidiariamente as licitagdes de arrendamento de instalagdo portuéria,
conforme previsdo do art. 66 da Lei Federal n.°12.815, de 05 de junho de 2013, foi
previsto que o leildo dar-se-4 por meio da apresentagdo de lances publicos pelas
licitantes, durante a sessdo publica do leildo.
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192. A apresentagdo de lances publicos encontra respaldo no art. 17, inciso I da Lei
Federal n.° 12.462, de 4 de agosto de 2011, favorecendo maior competitividade ao
certame € a maior vantajosidade das ofertas pelo arrendamento das instalagdes
portuarias licitadas.

193. A adogdo da modalidade de leildo com apresentacdo de lances publicos esta em
linha com os recentes processos de concess@o de servigos publicos promovidos pela
Unifo, a exemplo do 2° e 3° Estdgio de concessdes aeroportudrias promovidas pela
Unido.

194. Ademais, com base na disposi¢do constante do art. 27 da Lei Federal n.° 12.462,
de 4 de agosto de 2011, o Leildo prevé fase recursal Unica que sucede a fase de
habilitagdo do vencedor do Leildo.

195. A medida, também autorizada por meio do art. 14 do Decreto Federal n.° 8.033,
de 27 de junho de 2013, imprime maior eficiéncia no curso do processo licitatério, uma
vez que concentra em uma unica fase a analise de todos os recursos relacionados a fase
de classificagdo e habilitagdo.

196. Da mesma sorte, com a fase recursal tinica, é reduzido o namero de recursos a
serem analisados pela Comissdo de Licitagdo, na medida em que tais recursos serdo
voltados apenas a licitante vencedora. De outro lado, sob o aspecto dos licitantes, a fase
recursal ndo representa qualquer tipo de cerceamento de defesa, na medida em que, em
tal fase, admite-se a apresentagdo de recursos relacionados a fase de apresentagdo de
proposta e de habilitagdo.

197. Aindano tocante ao regime de execucdo das licitagdes do PIL-PORTOS, o Poder
Concedente optou pela hipétese do inciso V, art. 8°da Lei n° 12.462/2011, denominado
“contratagdo integrada”, a qual prevé a transferéncia o encargo da elabora¢do do Projeto
Bisico e Executivo e a execugdo das obras e servigos de engenharia.

198. A definigdo dessa diretriz teve como motivagdo a alteragdo da alocagdo de riscos
de projeto, ja que em decorréncia da atribuigdo ao proprio licitante de apresentar a
melhor solugdo para o atendimento dos fins esperados, estima-se a supressdo de
eventuais aditivos de reequilibrio ao contrato, o que € peculiar ao regime geral (Lei n°.
8.666/93). E o que se busca evitar no regime diferenciado de contratagdo (RDC).
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XI.VALOR DE RESSARCIMENTO DA EMPRESA AUTORIZADA PARA A
REALIZACAO DE ESTUDOS DE VIABILIDADE DAS LICITACOES

199. Conforme Nota Técnica n® 72/2015/DOUP/SPP/SEP/PR (Anexo VI), de
26/06/2015, que detalhou e apresentou a metodologia para se atender ao disposto no
Acoérddo n° 1.155/2014 TCU-Plenério item 9.3.1, tem-se que o Valor do EVTEA a
Ressarcir (VER) ao agente econdmico autorizado a realizar os estudos para o Programa
de Arrendamentos Portuarios — PAP, é o seguinte:

VER mésrano = 325.185,37* (1+i méstan)

Sendo:

VER més/ano: Valor do EVTEA a Ressarcir (teto) no momento de assinatura do

contrato (més/ano);

1 més/ano: corresponde a corre¢do monetaria (IPCA) acumulado de mar/2013 até

o momento da assinatura do contrato (més/ano);

200. Conforme a Nota Técnica n® 72/2015, o VER devera ser aplicado a cada
EVTEA entregue quando o objeto do estudo for devidamente aceito pela SEP/PR e o
processo de outorga do empreendimento estudado resultar na assinatura de um contrato
de arrendamento ou concessdo.

201. Importa ressaltar que o VER, a ser obtido pelo calculo da equacdo exposta
anteriormente, representa o teto do valor do ressarcimento.

202. Em momento posterior, a partir do valor teto de ressarcimento
obtido na presente metodologia, devera ser calculado o valor real do ressarcimento de
cada EVTEA com base nas notas atribuidas por Comiss@o especialmente designada no
processo de avaliag#o e selecdo dos estudos técnicos.

203. As notas atribuidas pela referida comissdo, nessa linha,
determinardo se o executor do conjunto de estudos faz jus ao recebimento integral,
parcial ou ndo recebimento de cada EVTEA, em caso de sucesso da outorga
correspondente.

204. Por fim, vale notar que o Acoérddo 2.413/2015 TCU-Plenério
entendeu que a metodologia em questdo cumpriu os requisitos determinados pelo no
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Acérddo n° 1.155/2014 TCU-Plenério, item 9.3.1, quais sejam: (i) apresentagdo de
dados objetivos; (ii) vinculagdo aos respectivos custos de elaboragdo; (iii) previsdo de
margem de lucro compativel com a natureza do servigo e riscos envolvidos; (iv) ndo
vinculagdo ao total dos investimentos estimados para os arrendamentos; e (V) -
referenciados em pregos de mercado para servigos de porte € complexidade similares,
se possivel.

XIl. DEFINICAO DE PARAMETROS DE DESEMPENHO ATRIBUIDOS
AOS TERMINAIS, DEMONSTRANDO O ALINHAMENTO AO OBJETIVO
DE INCREMENTO DE RESULTADOS

205. As justificativas para a formulagdo de pardmetros de desempenho para os
terminais do Programa de Arrendamentos, especialmente no que diz respeito as areas
do Bloco I (Portos de Santos ¢ Para), foram apresentadas de forma exaustiva na Nota
Técnica Regulagdo de Nivel de Servico (Anexo V), apresentada ao Tribunal de Contas
da Unido em resposta a determinag&o 9.1.19 do Acdrddo n® 3661/2013. -

206. Cabe informar que nos terminais de celulose, a opefag:ﬁo é feita com guindastes

de bordo dos navios sem influéncia direta do arrendatario. Assim, ndo foi estabelecido
parametro de desempenho para IQI18. a

XIII. ADEQUACAO DOS ESTUDOS AOS INSTRUMENTOS DE
PLANEJAMENTO DO SETOR PORTUARIO

207. Primeiramente, cumpre esclarecer que o PDZ vigente do Porto de Itaqui
corresponde a segunda edi¢@o de junho de 2012.

208. Em 2013 foi elaborado pela EBP o Estudo de Viabilidade Técnica, Econdmico
e Ambiental para instala¢gdo de um Terminal na area A-02, que possui uma area total
86.350m?, objetivando subsidiar a recepgdo e armazenagem do volume aproximado de
4 milhdes de tons/ano de pellets e celulose (veja figura 8).
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Figura 8 — Area originalmente prevista para o Terminal de Celulose
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209. Em 2015, a EMAP reavaliou a destinagdo da area A-02 (4rea muito grande para
a nova configuragdo do projeto) e pesquisou novas areas onde o futuro Terminal de
Celulose com capacidade menor (1,5 milhdo de tons/ano) pudesse se instalar de forma
mais competitiva.

210. Analisando as condicionantes técnicas, operacionais € econdmicas envolvidas, a
EMAP concluiu que a melhor localizagio deste novo terminal seria a Area A-23
(53.545m?). Abaixo segue ilustragdo da A-23, indicada para constru¢do do futuro
Terminal de Celulose, bem como do ber¢o B-99 que devera ser construido para atender
a demanda de 1,5 milhdo de tons/ano.

Figura 9 — Nova area para o Terminal de Celulose
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211. Segue abaixo um quadro comparativo entre a area A-02, inicialmente
considerada pelo PIL e a area A-23 que foi avaliada pela EMAP como uma alternativa
mais eficiente para o projeto.

Tabela 8 — Comparacgao das areas A-02 e A-23

AREA A-02 AREA A-23
Extensdo da drea 86.350m? 53.545 m?
Trajeto do terminal para 3,26Km 1,14 Km
o berco de embarque S (trajeto reduzido)
Solucdo ferroviaria Demanda a construgdo de ramal  Pequena extens3o da linha ja
para se interligar a ferrovia existente da Transnordestina.
Transnordestina. Possibilidade de se ligar com
projeto de construgdo de uma
Pera Ferrovidria e conferindo
7 7 mais eficiéncia das operagdes.
Aspectos ambientais Area com terraplanagem Necessério providenciar
efetuada. Licenga Prévia e Autorizagao
para Supressdo Vegetal.

212. Importante mencionar que no Plano de Desenvolvimento € Zoneamento — PDZ
do Porto do Itaqui, atualizado em junho de 2012, a Area A-23, apesar de estar dentro da
poligonal do Porto do Itaqui, ndo consta como 4rea disponivel para arrendamento. Neste
sentido, em 10 de maio de 2016 a EMAP encaminhou Oficio N° 00030/2016 - DPD
solicitando a Secretaria de Portos autorizagio para inclusio da Area A-23 como area
disponivel para arrendamento de projetos destinados a movimentagdo de Cargas
Multiuso.

XIV. ALTERACAO NA FORMA DE PAGAMENTO PELA EXPLORACAO
DO ARRENDAMENTO

213. Asnovas versdes dos estudos apresentam alteragdes na forma de pagamento pela
exploragio dos arrendamentos, em relagdo as versdes anteriores das minutas de edital e
contrato.

214. Fundamentalmente, as alteragdes produzidas tiveram como resultado um maior
compartilhamento dos riscos de demanda dos arrendatérios com o Poder Concedente,
na medida em que introduziu parcelas variaveis (R$/t), em substituigdo a parte do valor
anteriormente pago como parcelas fixas. '
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XIV.1. Terminais com Valor Presente Liquido positivo

215. Naultima versdo encaminhadas a0 TCU das minutas dos terminais, o VPL total
pré-pagamentos era convertido em parcelas fixas (R$/més), de forma a zerar o VPL no
EVTE auma taxa de desconto (custo de capital ponderado médio — WACC) de 7% a.a..

216. Nos casos dos terminais do Bloco 1 cujos critérios de julgamento eram a maior
capacidade efetiva, o 4gio estava associado a promessa de movimentagdo de carga que,
caso ndo cumprida, gerava um complemento de aluguel.

Parcela fixa Down payment Parcela varidvel  VPL total pré- Complemento de Pagamento total
[R$/més] (R$/t) pagamentos a aluguel (R$/t)
Autoridade
Portuaria

Figura 6: Pagamentos pela explorag@o do arrendamento - Versdo anterior das minutas

217. Além da alteragdo nas novas versdes dos estudos optou-se por considerar, como
forma de pagamento pela exploragdo do terminal, parcelas variaveis e parcelas mensais
fixas com valores pré-definidos no EVTE (modelo similar ao que vem sendo adotado
para licitagdes de arrendamentos no setor portudrio nos ultimos anos, exceto pela parcela
unica adiantada, ou downpayment, ndo considerada).

218. Para definir os parametros calcula-se o VPL sem pagamentos ao Poder
Concedente e, para zerar o mesmo, converte-se 30% do seu valor em parcelas mensais
fixas € 70% em parcelas variaveis. Para capturar o valor excedente no leildo (i.e., 0 4gio
ofertado pelos interessados), o Poder Concedente receberd um valor ofertado pelo
licitante pago em 6 parcelas, conforme especificado no edital (na Fase 1 do Bloco 1
havia sido estabelecido um pagamento unico adiantado), caracterizando a mais valia que
o licitante verifica no terminal.
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Parcela fixa Down payment Parcela variavel  VPL total pré- Agio-Parcela Pagamento total
[R$/més] RN pagamentos i unica (R$)
Autoridade
Portuaria

Figura 7: Pagamentos pela exploragdo do arrendamento - Versdo nova das minutas (obs.:
figura ilustrativa e fora de escala) '

XIV.2. Terminais com Valor Presente Liquido negativo

219. Para o pagamento do valor de arrendamento de terminais com viabilidade-
negativa foram determinados pagamentos iguais a 3% da Receita Bruta Global,
divididos em parcelas mensais fixas (equivalentes 30% do montante) e parcelas
varidveis (equivalentes a 70% do montante).

220. Para capturar o valor excedente no leildo (i.e., o agio ofertado pelos
interessados), o Poder Concedente recebera um valor ofertado pelo licitante pago em 6
parcelas, conforme especificado no edital (na Fase 1 do Bloco 1 havia sido estabelecido
um pagamento Unico adiantado), caracterizando a mais valia que o licitante verifica no
terminal.

XV. ATUALIZACOES NA NOVA VERSAO DO ESTUDO

221. Em comprimento ao Acérddo 1.077/2015/TCU-Plenério, foi atualizado o estudo
IQI18 para a nova data base 06/2016 (a primeira versdo tinha como data base 07/2013).
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222.  Todos os valores unitarios do capex foram atualizados de 07/2013 a 06/2016
usando o Indice de Reajustamento de Obras Portuarias da Fundagdo Getulio Vargas
(FGV), conforme determinagdo TCU do Acérddo 3.661/2013.

223.  Todos os outros valores unitarios (opex, receita) foram utilizados de 07/2013 a
06/2016 usando o Indice Geral de Pregos do Mercado (IGP-M) da Fundacdo Getulio
Vargas (FGV) em 23,8%. '

224. Além das atualizagSes monetdrias, foram necessarias atualizagdes no projeto, -
conforme apresentadas a seguir: '
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o

Capex:

Os ajustes no Capex se fizeram necessarios em fungdo do cenario
alterado no porto de Itaqui desde a elaboragdo do estudo antigo
em 2013.

Foi diminuido o periodo de obras de 4 para 2 anos.
Inclusdo de dragagem de aprofundamento e aterramento.
Inclusdo de trés guindastes de portico sobre pneus.

Inclusdo de 12 caminhdes no valor de R$ 429.862 cada (valor
comprovado através de trés orgamentos).

Retirada de oito pontes rolantes moveis, 25 toneladas, 35 metros.

As alteragGes nos quantitativos podem ser comparadas nas duas
tabelas a seguir:

Tabela 9: Capex projeto 2013

Custo unitdrio, RS

Dvagageme i

agamde Aprofundamento

sgem Avancadz de M

30

Aterrameanto

Estruturs Maritma

Piar/Cais sobra Estacas

13.512 00 ©7.550.000

Deseﬂwlmenm de Tefmmal

3,54 5.181.000

de Site

1,93 2.400.0( 4520000 |

PavimentacSo Leve

871

Farrovia

1.700.00

Dlstrlbuigao‘ilemca e de Ilumma;ao

863

8863

1,00

Armaze m

12.250,00

Ge ral - Admin, Operagoes Manutencdo,

1.20000

gquipamentos principals

Guindaste p/ Conteiner Pos-Panamax

Guindaste de Pérticosobre Pneus.

Trator & Chassis de Campo
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- Tabela 10: Capex projeto 2016

Item . Unidades de i Custo Total. R$
medida unitirio. B$

Investimentos

agem de Aprofundamento - 15.000,00 34 517,338
..Dragagem Avangada de Manutengao - 34 :
Aterramento - 77.724,00 34 2.680.639
Estrutura Maritma
PieriCais sobre Estacas, - 10.560,00 5.944 62.770.224
Desenvolvimento de Terminal
Demolig3o e Preparacio de Site - 7,88 714.150 5.627.502
Pavimentag3o Pesada - 0,98 2.839.032 2.782.251
Pavimentagio Leve - - 1419518 -
Ferrovia - 2.395,00 1958 4.714.466
Distribui¢#o Elétrica e de lluminagio - 650 936.560 5.151.080
Agua e Esgoto H - 5,50 585.350 3.219.425
Cercamento & Seguranga - 1.00 226.522 226.522
Edificagaes
Cobertura de Armazém de Granéis, incl. Empilhamento - 3.323
Silo - 10m # 45 m. inol, Empilhamento e Heouperagao - 1329156
Tanque de Armazenamento de Granéis - 3.000 m3 - 3.322.890 -
Armazém - 24.200,00 2.658 64.331.150
Geral - Admin, Operagdes, Manuteng3o, - 1.714,00 3323 5695433
E amentos principais
aste p! Conteiner Pos-Panamax - 21.343.840 -
aste de Portico sobre Pneus - .00 4.519.872 13.559.616
Empilhadeira - 2,00 239.754 2.877.047
Caminhao - 2,00 429.862 5.158.344

e Opex:

o Nos estudos originais foi considerado o pagamento da taxa do
Fundo Especial de Desenvolvimento e Aperfeicoamento das
Atividades de Fiscalizagdo (FUNDAF). No entanto, no Acérddo
do Recurso Especial N° 1.275/2011, o Superior Tribunal de
Justica decretou a inexigibilidade da contribuicdo. Em funcdo
disso, foram excluidos os pagamentos das taxas de FUNDAF da
modelagem.

O niimero de funcionarios no terminal foi alterado de 45 para 63
para poder operar os 12 caminhdes € 12 empilhadeiras (foram
considerados 15 operadores para cada equipamento, sendo 12
equipamentos mais 20% de m&o de obra adicional em caso de
folgas). :

e Demanda

o Em fungfo da capacidade de output da fabrica em ImperatrizZMA
e da previsdo da parcela de exportacdo, foi redimensionado a
previsdo de demanda para a exportagdo de celulose branqueada
de fibra curta de 1,5 milhdes de toneladas para 1,42 milhdo de
toneladas por ano (80 mil toneladas sero retidas para o mercado
interno).
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e Qutras Atualizagdes

o Alteragdo da area de arrendamento de aproximadamente 86.350
m? para 53.545 m?.

o O primeiro ano do arrendamento foi alterado de 2013 para 2017.

XVL. DA DEFINICAO DA TAXA INTERNA DE RETORNO REFERENCIAL
- EM 10%

225. Para a estipulacdo da Taxa Interna de Retorno - TIR, foi utilizado o conceito do
custo médio ponderado de capital — Weighted Average Cost of Capital - WACC, por
meio de metodologia estabelecida na Nota Técnica n® 003/2015/STN/SEAE/MF, de 13
de julho de 2015 (Anexo VII).

XVII. CONCLUSAO

226. Ante ao exposto, constata-se que a modelagem do PAP foi concebida conforme
um conjunto de diretrizes orientadas por politicas publicas voltadas ao desenvolvimento
do setor portuario, com foco na atragdo de investimentos e melhorias nos portos e
terminais portudrios brasileiros.

227. Todos os aspectos legais foram rigorosamente observados, tendo havido
acompanhamento por parte do TCU referente a todos os procedimentos de elaboragéo
dos estudos de viabilidade e editais de licitagGes € contratos.

nezes Silva
Secretariode Politicas Portuarias, Substituto
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ANEXO I - DOCUMENTOS QUE EMBASARAM A LICITACAO DAS AREAS
DO PAP

ANEXO II - OFiCIO CIRCULAR N° 22/2013/SEP, DE 29 DE JANEIRO DE 2013

ANEXO III - PORTARIA SEP N° 15, DE 15 DE FEVEREIRO DE 2013

ANEXO IV - PORTARIA SEP N° 38/13, ANALISE TECNICA E PARECER
JURIDICO

ANEXO V - NOTA TECNICA REGULACAO DE NiVEL DE SERVICO

ANEXO VI - NOTA TECNICA N° 72/2015/DOUP/SPP/SEP/PR

ANEXO VII - NOTA TECNICA 003/2015/STN/SEAE/MF
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OFICIO N° 00029/2016 - DPD
Sdo Luis, 10 de Maio de 2016.

Ao Senhor

LUIZ FERNANDO GARCIA DA SILVA

Secretario de Politicas Portuarias

SECRETARIA ESPECIAL DE PORTOS - SEP/PR

SCN Quadra 04 Bloco “B” Edificio Varig — Pétala “C”, 13° andar, sala 1302 -
Brasilia - DF

CEP 70714-900

Assunto:,AIteracé'o do Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto do
Itaqui — Area A-06A.

Senhor Secretario,

A Empresa Maranhense de Administragdo Portuaria — EMAP realizou a
ultima atualizagdo do seu Plano de Desenvolvimento e Zoneamento - PDZ
do Porto do Itaqui em junho de 2012. Neste PDZ a Area A-06A com
11.291,36 m2 (onze mil duzentos e noventa e um virgula trinta e seis
metros quadrados) foi destinada a instalagdo de Terminal voltado a
movimentagdo de granéis solidos, em fungdo de sua proximidade com o
Terminal de Grdos do Maranhdo - TEGRAM.

Ocorre que com o crescimento do mercado de granéis liquidos e
consequentemente com o desenvolvimento dos Terminais com essa vocagao
no Itaqui e regides adjacentes, fez-se necessaria a definigdo de uma area de
passagem que subsidiasse o encaminhamento das tubulagdes de graneis
liquidos até os bergos deste porto, desta forma foram instalados pipe-racks
entre o TEGRAM e a area A-06A, inviabilizando eventual expansdo deste
terminal para este local.

Sendo assim, a Area A-06A encontra-se limitada a oeste pelos
referidos pipe-racks, ao leste pelo Terminal da Granel Quimica e por terreno
da Receita Federal, ao sul pela esteira do TEGRAM, possuindo apenas um
pequeno acesso ao norte com a Avenida Mearim.

Desta forma, a EMAP entende que suas dimensdes e formas
geométricas irregulares sdo incompativeis com a instalagdo de terminais
portudrios independentes. Todavia, a fim de viabilizar o melHor
aproveitamento da area portudria disponivel, estuda-se a possibilidade de
realizar o adensamento desse espaco ao terminal da Granel Quimica
instalado em d&rea limitrofe.
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Neste sentido, a fim de que possamos dar continuidade aos estudos e
negociagdes junto a referida arrendatdria, solicitamos que essa Secretaria
Especial de Portos autorize a alteracdo da nomenclatura da Area A-06A para
Area A-05A e sua destinacdo para projetos destinados a movimentacdo de
granéis liquidos, na forma das plantas em anexo.

Por todo o exposto, renovamos nossos votos de elevada estima e
consideragdo, nos colocando a disposicdo para esclarecimentos adicionais

cabiveis.
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S&o Luis, 10 de Maio de 2016.

Ao Senhor

LUIZ FERNANDO GARCIA DA SILVA

Secretédrio de Politicas Portudrias

SECRETARIA ESPECIAL DE PORTOS - SEP/PR

SCN Quadra 04 Bloco “B” Edificio Varig ~ Pétala “C”, 13° andar, sala 1302 -
Brasilia - DF

CEP 70714-900

Assunto: Alteracao do Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto do
Itaqui - Inclusdo da Area A-23.

Senhor Secretario,

A Empresa Maranhense de Administragdo Portudria — EMAP celebrou
com a empresa Suzano Papel e Celulose S.A., no dia 02.01.2014, o Contrato
de Uso Temporario n® 001/2014/00 cujo objeto é uma &rea com 17.271,83
m?2 (dezessete mil duzentos e setenta e um virgula oitenta e trés metros
quadrados) para instalagdo de um armazém provisorio destinado a
movimentagao de celulose no Itaqui.

Este contrato foi celebrado, por periodo curto e determinado, para
atender as cargas provenientes da fabrica situada na regido de Imperatriz,
no sul do Maranh&o, cuja cadeia logistica de escoamento ferroviario esta
ligada diretamente ao Porto do Itaqui, até que seja concluido o processo
licitatorio para arrendamento de um Terminal definitivo de Celulose.

O projeto do supracitado Terminal estava situado inicialmente na area
A-02, todavia ap0s anélise de todas as condicionantes técnicas, operacionais
e econdmicas envolvidas esta EMAP entende que a melhor localizagdo deste
novo terminal seria a Area A-23, pelos seguintes quesitos:

A drea A-23 trata-se de drea Greenfield, cuja dimens3o e localizacdo
possibilitardo ndo sé a implementagdo de um projeto personalizado, como a
~ expansdo futura do Terminal, garantindo robustez e sustentabilidade no
longo prazo para os investimentos a serem realizados.

A solugdo ferrovidria para instalagdo deste novo Terminal se
Lviabilizaria apenas com a extens&o da linha ja existente, todavia a nova area
gampliaria a possibilidade de manobras, podendo inclusive, futur mente, se
2ligar com o projeto da Pera Ferroviaria Sul, garantindo assim a efitiéncia das
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ITAQUI

operagdes a serem realizadas sem prejudicar as demais operac¢des do Porto
do Itaqui.

Havera ainda redugdo no trajeto entre este novo terminal e o bergo de
operagdo prioritaria da celulose, o 99, reduzindo o transitime do embarque.
Por outro lado o Terminal possuiria uma distancia maior das emissdes de
particulados provenientes das operages de minério de ferro da Vale.

Ocorre que no Plano de Desenvoivimento e Zoneamento - PDZ do
Porto do Itaqui, atualizado em junho de 2012, a Area A-23, apesar de estar
dentro da poligonal do Porto do Itaqui, ndo constava como area disponivel
para arrendamento.

Neste sentido, a fim de que possamos dar encaminhamento aos
estudos que garantirdo a licitagdo da referida drea ainda no Lote II do
Pacote dos Portos, solicitamos que essa Secretaria Especial de Portos
autorize a inclusdo da Area A-23 como area disponivel para arrendamento
de projetos destinados a movimentacdo de Cargas Multiuso, na forma da
planta em anexo.

Por todo o exposto, renovamos nossos votos de elevada estima e
consideragdo, nos colocando a disposigdo para esclarecimentos adicionais

cabiveis.
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DE-B00-B14-4008 — Revisdo F — Planta de infraestrutura médio prazo (2017 —2021);

DE-B00-B14-4009 — Revisdo F — Planta de infraestrutura longo prazo (2022 —2031);
DE-B00-B14-4010 — Revisdo C — Planta de infraestrutura area do Porto organizado;
DE-B00-B14-4014 — Revisdo B — Planta geral do Porto — Circulagdo rodovidria interna;
DE-B00-B14-4015 — Revisdo B — Planta geral do Porto — Circulagao ferroviaria interna;

DE-B00-B14-4016 — Revisio B — Planta geral do Porto — Trajetos das correias

transportadoras.




1 CADASTRO
1.1 Caracteriza¢do Administrativa

1.1.1 Histérico e Marcos Legais

Estudos do Departamento Nacional de Portos ¢ Navegagdo, do Ministério da Viagio

e Obras Publicas, realizados em 1939, indicaram a regido de Itaqui para a criagdo de um porto
no Maranhao. Isso ocorreu apds serem abandonadas as tentativas de construgdo de instalagdes
para acostagem unidas ao centro comercial da cidade de Sao Luis, previstas no Decreto n°
13.133, de 7 de agosto de 1918, e definidas na concessao outorgada pela Unido ao governo
estadual, pelo Decreto n® 13.270, de 6 de novembro do mesmo ano. Tal construgdo, embora
com a execucdo contratada a empresa C.H. Walker & Co. Ltda., ndo prosperou. Pelo Decreto
n°® 16.108, de 31 de julho de 1923, a aludida concessdo foi extinta, surgindo, entdo, o
desenvolvimento do projeto para Itaqui.

Em 1960, foi iniciada a constru¢do dos cais do Porto do Itaqui pelo entdo
Departamento Nacional de Portos ¢ Vias Navegaveis, com, aproximadamente, 637m. Este
entrou em operagdo em 1972. Em 1976, foram concluidos os trechos dos bergos 101 e 103.

Os bergos 104 e 105 foram construidos em 1994 e, posteriormente, em 1999, o bergo
106 € 107, completando a atual configuragdo do Porto.

O Porto foi administrado pela Companhia Docas do Maranhdo (Codomar),
subordinada ao governo federal, de 1973 até 2001, quando foi delegado ao Estado do
Maranhdo, pelo Convénio n° 016/00, assinado entre o Ministério dos Transportes € o governo
do Estado.

Atualmente, o Porto ¢ administrado pela Empresa Maranhense de Administragdo

Portuaria (Emap), vinculada ao governo estadual.

1.1.2  Estrutura Administrativa ¢ de Gestio

A administracdo e exploragdo comercial do Porto do Itaqui sdo de atribuigdo da
Emap, empresa publica, com personalidade juridica de direito privado, autonomia
administrativa, técnica, patrimonial e financeira.

A Emap foi criada pela Lei Estadual n® 7.225, de 31 de agosto de 1998, e alterada
pelo Art. 66. da Lei Estadual n® 7.356, de 29 de dezembro de 1998, com jurisdi¢do em todo o
Estado do Maranhdo e sede no Porto do Itaqui, sendo vinculada & Secretaria de Estado da

Industria e Comércio.




A Emap exerce a atividade de Autoridade Portuaria do Porto Organizado do Itaqui,
conforme estabelecido na Lei Federal n° 8.630, de 25 de fevereiro de 1993, em harmonia com
as diretrizes do governo federal, por for¢a de Convénio de Delegag¢do N° 016/2000 celebrado
entre a Unido e o Estado do Maranhio.

Além da administragdo do Porto do Itaqui, a Emap tem por objeto social realizar a
administragao e exploragdo comercial dos demais Portos e instalagdes portuarias no Estado do
Maranhdo em harmonia com os Planos e Programas do governo do Estado.

Conforme Decreto N° 27.879 de 29 de novembro de 2011a Emap ¢ administrada por
um Conselho de Administragdo e pela Diretoria Executiva, os quais, com o Conselho Fiscal,
formam a administragdo superior da empresa.

O organograma ¢ apresentado na Figura 1.

O Conselho de Administragdo ¢ um Orgdo deliberativo composto por sete
integrantes, nomeados pelo governo do Estado, sendo cinco representantes do governo
estadual e dois representantes indicados pelo CAP. Sua principal fungdo ¢ a orientagdo geral
dos negocios da empresa, aprovando o seu Plano Estratégico de Desenvolvimento, os
Orgamentos Anuais e Plurianuais de Custeio e Investimento, além de acompanhar suas
execugdes e desempenho.

O Conselho Fiscal ¢ composto de trés integrantes e suplentes, em igual nimero,
nomeados pelo Chefe do Poder Executivo do Estado, tendo como principais fungdes:
pronunciar-se sobre assuntos de sua atribuicdo que lhe forem submetidos pelo Conselho de
Administrag@o ou pela Diretoria Executiva; acompanhar a execugéo patrimonial, financeira e
orgamentaria da Empresa; fiscalizar os atos dos administradores e verificar o cumprimento
dos seus deveres legais e estatutarios; entre outras.

A Diretoria Executiva é composta do presidente, do diretor de Administragdo e

Finangas, do diretor de Operagdes, do diretor de Engenharia ¢ Manutengdo ¢ do diretor de

Planejamento e Desenvolvimento. Os diretores sdo nomeados pelo governo do Estado, sendo

investidos no cargo pelo Conselho de Administragdo. Cabe a Diretoria Executiva o
cumprimento das deliberagdes do Conselho de Administragdo, além das fungdes executivas,
divididas entre o presidente, a quem compete a coordenagdo e controle das atividades da
Emap, € as quatro diretorias.

A Diretoria de Administracdo ¢ Finangas tem como atribui¢do a administragdo dos

recursos humanos, patrimoniais e financeiros, o suprimento de bens e a prestacdo de servigos.




E sua fungdo a promogédo de Processo Licitatorio para a aquisi¢do de bens e a prestagdo de

Servigos.

A Diretoria de Operagdes fica a cargo das operagdes portudrias, no que conceme a
sua coordenagdo e controle, assim como dos servicos de manutengdo dos equipamentos e
instalagdes de suprimento. Est4, também, encarregada da seguranga portuaria.

A Diretoria de Engenharia ¢ Manutengao realiza os estudos e elabora ou acompanha
a elaboragdo de projetos de engenharia; assim como fiscaliza e acompanha a execugdo das
obras.

A competéncia da Diretoria de Planejamento e Desenvolvimento € o
desenvolvimento do planejamento estratégico do Porto do Itaqui, a elaboragdo de planos,
estudos para o desenvolvimento de negdcios, a celebragdo de contratos operacionais e de

arrendamento, assim como a area de Qualidade.
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1.1.3  Localizacdo

O Porto do Itaqui estd, estrategicamente, localizado préoximo aos mercados norte-
-americano € europeu.

Situa-se no municipio de Sdo Luis, no Estado do Maranhdo, dentro da Baia de Sao
Marcos, distando 11 quildometros do centro da capital maranhense. Situa-se entre os paralelos
02°34°S € 02°36’S e os meridianos 44°21'W e 44°24'W, proximo ao limite entre as regides
Nordeste e Norte do pais.

O Porto do Itaqui integra o Complexo Portudrio de Sao Luis, com os Terminais de
Ponta da Madeira, da Vale, o Terminal da Alumar, o Terminal do Porto Grande e os
Terminais de Ferryboat da Ponta da Espera e do Cujupe, para travessia da Baia de Sio
Marcos.

Estd localizado adjacente ao Mddulo G do Distrito Industrial de Sdo Luis (Disal),
que pode ser considerado como potencial retrodrea do Porto, adequada para a instalagdo de
industrias ligadas direta e indiretamente ao Porto.

A Area do Porto Organizado (Figura 2 — Imagem geral com delimitagdo da Area da
Poligonal do Porto do Itaqui) abrange todas as instalag¢Ges e facilidades da unidade portuaria,
tanto as terrestres como as aquavidrias, cuja manutencdo € de responsabilidade da

Administragdo do Porto, sendo estabelecida por meio de decreto do Poder Executivo.

A Area do Porto Organizado do Itaqui estd definida peld Decreto de 25 de julho de

2005 e é constituida:

I —pelas instalagdes portudrias terrestres e maritimas, delimitadas pela poligonal
definida pelos pontos de coordenadas geograficas constantes no Quadro 1, abrangendo todos
os cais, docas, pontes, pieres de atracacdo e de acostagem, armazéns, silos, rampas ro-ro,
patios, edifica¢cdes em geral, vias internas de circulag@o rodoviaria e ferroviaria e, ainda, os
terrenos ao longo dessas faixas marginais e em suas adjacéncias, pertencentes a Unido,

incorporados ou néo ao patriménio do Porto do Itaqui ou sob sua guarda e responsabilidade; e

II — pela infraestrutura de protegfio e acesso aquavidrio, tais como areas de fundeio,
bacias de evolugdo, canal de acesso e areas adjacentes a estes, até as margens das instalagdes
terrestres do Porto Organizado existentes ou que venham a ser construidas e mantidas pela

Administragdo do Porto ou por outro 6rgido do Poder Publico.

As éareas que compreendem o Porto Organizado estdo representadas na Figura 2. E

mostrada em detalhe, na Figura 3 e desenho DE-B00-B14-4010, a Poligonal do Porto
5




Organizado de acordo as coordenadas geograficas apresentadas no Quadro 1 — Coordenadas

geograficas do Porto Organizado do Itaqui.
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FIGURA 3 - POLIGONAL DO PORTO ORGANIZADO E CANAL DE ACESSO INTERNO
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QUADRO 1 — COORDENADAS GEOGRAFICAS DA AREA DO PORTO
ORGANIZADO DO ITAQUI

Latitude Longitude

2°34°58.4"S 44°22°07,0"W
2°34°35,7"S 44°22°10,8"W
2°34°12,0"S 44°22°46,7"W
2°34°04,2"S 44°22°29,1"W
2°33’59,7"S 44°22°26,8"W
MF 2°33°41,8"S 44°21°47,0"W
MG 2°34°10,1"S 44°21°26,5"W
PT 6 2°34’36,4"S 44°21°50,7"W
PTH 2°37°06,2"S 44°21°25,6"W
PT]J 2°37°09,5"S 44°21°45,1"W
FONTE: Decreto de 25 de julho de 2005, DOU de 26 de julho de 2005




1.14  Area de influéncia

O Estado do Maranhdo responde por, aproximadamente, 1,2% do PIB nacional
(Registros Regionais do IBGE para o Brasil de 2003-2007 em novembro de 2009). Dentro do
Estado do Maranhdo, Sdo Luis produziu um PIB de, aproximadamente, R$ 9,3 bilhdes, a
Raposa, somente R$ 56 milhdes em 2005. Sdo José de Ribamar, cerca de R§ 276 milhdes e
Pago do Lumiar, R$ 151 milhdes. (IBGE, 2007) O setor industrial é responsavel por uma
porgdo de 17,9% do PIB do Maranhéo contra a porgdo de 18,6% do setor agricola e 65,2% do
setor de servigos (Registros Regionais do IBGE para o Brasil de 2003-2007).

Sdo Luis possui uma variedade de atividades econdmicas. Tem uma grande indudstria
de aluminio (Alumar), uma produtora mundial de pelotas de ferro (Vale) e um sistema de
terminais portuarios (Itaqui, Ponta da Madeira e Alumar) que é capaz de receber os maiores
navios cargueiros do mundo, da classe Valemax. A diversidade de atividade econdémica na
regido é marcada por concentragdes de servigos financeiro e industrial no municipio de Séo

Luis e de atividades agricolas e de minerag@o nos municipios adjacentes.

A maioria da populagio do Estado sustenta-se por meio da agricultura de
subsisténcia, mas essa tendéncia estdi mudando para atividades de alta produtividade,
incluindo fabrica¢do e transportes, estimulando a migragdo para cidade, geralmente € em

particular, para Sao Luis.

A média de renda per capita de Sdo Luis cresceu 33% de 1991 a 2000. Em igual

periodo, a porcentagem de pessoas com renda familiar per capita menor que o salario minimo
decresceu de 43,8% (1991) para 39,9% (2000 — Sdo Luis: uma leitura da cidade, 2006). O
recente aumento da renda per capita em S3o Luis foi relatado pelo IBGE (2009), de R$ 7.499
em 2003 para R$ 12.858 em 2007, apresentando um crescimento de 71,5%.




1.2 Acessos
1.2.1  Acessos Hidroviarios
1.2.1.1 Barra

O acesso hidroviario do Porto do Itaqui no possui a formagdo de barra, diminuindo,

assim, os problemas com deposi¢do de sedimentos. Devido a suas elevadas profundidades
naturais de acesso e a largura do canal (de quase mil metros), as condi¢bes de navegabilidade
apresentam-se excelentes. Os principais rios navegaveis do Maranhdo sdo responsaveis pelas

ligagdes fluviais com o Porto do Itaqui, sendo eles: o Grajad, o Pindaré € o Mearim.

1.2.1.2 Canal de Acesso

O canal de acesso ao Complexo Portuério de Sdo Luis (Porto do Itaqui), que comega
a cerca de 12 milhas ao sul da BF-3, possui 55 milhas (101,86 quildmetros aproximadamente)
de extensdo na direcdo sul-sudeste. A largura do canal, em quase toda a extensdo, é de 1.000
m, exceto nos trechos entre os pares de béiadeluzn°len°2,n°3en"4,n°Sen’10,n° 9 e
n° 14,n° 17 e n° 22 em que a largura minima é de 500m.

A sinalizacdo e o controle do canal de acesso sdo de administragdo do Porto, sendo
que, atualmente, a manutengdo e monitoramento encontram-se a cargo da Vale.

No Quadro 2, sdo apresentadas as profundidades e as larguras limitantes do canal

de acesso ao Porto.

QUADRO 2 —- CARACTERISTICAS DO CANAL DE

ACESSO AO PORTO DO ITAQUI

Caracteristicas Medida Atual (m)

[Profundidade Limitante Minima 23

[Profundidade Limitante Maxima 28

Larglira Limitante 500
Calado Maximo Autorizado 22,3
FONTE: Autoridade portudria

Observagdo: Foi utilizado o acréscimo de maré de 5m para a profundidade limitante

méxima.

1.2.1.3 Bacia de Evolugio

No Quadro 3, sdo apresentadas as profundidades e as larguras limitantes da bacia de

evolugdo do Porto.




QUADRO 3 - CARACTERISTICAS DA BACIA DE EVOLUCAO

DO PORTO DE ITAQUI

Caracteristicas Medida Atual (m)

IProfundidade Limitante Minima 15

Profundidade Limitante Maxima 20

ILargura Limitante A ' 300

ILargura Limitante B Sem limite

FONTE: Autoridade portuaria
Observagio: Foi utilizado o acréscimo de maré de 5Sm para a profundidade limitante

maxima.

1.2.1.4 Areas de Fundeio

A Figura 4 apresenta as areas de fundeio do Porto Organizado. E apresentam-se, no

Quadro 4, os dados acerca destas areas.




FIGURA 4 — AREAS DE FUNDEIO DO PORTO ORGANIZADO
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1.2.2  Acessos Terrestres

_ O Porto do Itaqui tem uma localizagdo estratégica em relagdo as principais rotas
maritimas de navegagdo, proximo aos EUA, Europa e Asia, sendo que, em 2016, ano previsto
para conclusdo das obras no Canal do Panam4, ficara a apenas 23 dias de navegagdo do Porto
de Xangai, na China.

O Porto do Itaqui é, também, servido por rodovias que o ligam a todas as regides do

pais. A principal, que d4 acesso direto ao Porto, é a BR-135.

_ -O Porto tem papel fundamental dentro do Corredor Centro-Norte, ndo apenas para
atender a economia do Estado do Maranhdo mas também para promover a logistica de toda a
regido. Isso, principalmente pelo seu acesso ferrovidrio, feito pela Estrada de Ferro Carajas

que se conecta com Ferrovia Norte-Sul que chegou ao Porto Nacional no fim de 2011, o que

representara uma vantagem significativa sobre os custos de transporte.

‘O Corredor de Exportagdo Centro-Norte compreende a drea servida pelas Ferrovias
Norte-Sul e Carajés e pela Hidrovia Araguaia-Tocantins, atingindo o Complexo Portudrio de

S3o Luis e o Porto de Vila do Conde.

1.2.2.1 Rodovias v

A ligacdo rodoviaria do Porto do'Itaqui com sua hinterldndia € feita pela BR-135, |
rodovia federal a qual se estende até Minas Gerais, passando pelo Piaui e Bahia e dai para os
demais Estados do Centro-Oeste, Sul e Sudeste. A BR-402 encontra a BR-135 em Bacabeira,
a 59,7 quildmetros do Porto do Itaqui e a BR-222 em Outeiro, a 95 quilémetros, interligando

o Porto aos Estados do Piaui, Ceara e Para, respectivamente.

Em Cachucha, a 187 quilometros do Porto, a BR-135 liga-se a2 BR-316, fazendo
ligagdo com a Regido Norte, até o Estado do Para, e com a Regido Nordeste, até os Estados de
Pernambuco e Alagoas. ‘

No municipio de Sdo Luis, existem dois acessos diretos ao Porto. Um ¢ feito pelo
centro da cidade de Sdo Luis, pela Barragem do Bacanga, via Avenida dos Portugueses,
parcialmente duplicada, que ndo é recomendada para o trafego de veiculos pesados. O outro
acesso rodoviario € realizado por uma 'deriQagﬁo da BR-135, partindo do quilémetro 11,
povoado de Pedrinhas, até a entrada do Porto. Este trecho acaba de ser duplicado numa

extensdo de 15,4 quilémetros.




1.2.2.2 Ferrovias

O acesso ferroviario ao Porto, conforme Figura 5, é feito pela Estradé de Ferro
Carajas (EFC), de bitola larga e pela Transnordestina Logistica (TLSA) de bitola métrica.

A Estrada de Ferro Carajés transportou, em 2010, 26,798 milhdes de toneladas de
carga: 25,403 milhdes de toneladas de minério de ferro e os restantes 1,395 milhdo de
toneladas de carga geral.

Em atual expansio de sua capacidade, a Estrada de Ferro Carajas tera sua linha
duplicada ao longo de seu comprimento total. Também ja em execugdo sua interligagdo com a
Ferrovia Norte-Sul para o transporte de carga geral, em especial a soja. Para ampliagdo desta
Ferrovia, foram investidos pela iniciativa privada US$ 701,4 milhdes no Estado do Maranhéo
no segundo trimestre de 2011, que é 42% maior do que o montante investido no igual periodo
de 2010. ,

A EFC tem uma éxtensﬁo de 892 quildmetros, do Terminal da Ponta da Madeira, no
Itaqui, até Carajas, no Para. Em seu quilémetro 513, em Agailandia, liga-se a Ferrovia Norte-
Sul (EF-151), em construgdo, ¢ que teve o trecho Porto Nacional-Guarai inaugurado em
dezembro de 2011, interligando a regido central do Tocantins ao Porto do Itaqui.

O tragado inicial da Ferrovia Norte-Sul previa a construgdo de 1.550 quildémetros de

trilhos, cortando os Estados do Maranhdo, Tocantins ¢ Goids. Com a Lei 11.772/08, da

Presidéncia da Republica, que incorporou o trecho Agailandia-Belém e Anapolis ao tragado

inicialmente projetado, a Ferrovia Norte-Sul terd, quando concluida, 2.760 quilometros de
extensao. -
A Ferrovia Norte-Sul foi projetada para promover a integragdo nacional, diminuindo
custos de transporte de longa distancia e interligando as regides Norte e Nordeste as Sul e
Sudeste, por meio das suas conexdes com 5 mil quilémetros de ferroviaé privadas. o

A Transnordestina tem 4.238 quilémetros de extensdo e percorre os Estados do

Maranhdo, Piaui, Ceara, Rio Grande do Norte, Paraiba, Pernambuco € Alagoas. ‘




FIGURA 5 — PRINCIPAIS FERROVIAS QUE SE CONECTAM AO PORTO DO ITAQU!

Companhia Ferrovidria do Nordeste - CFN
Estrada dc Ferro Canjis - EFC

COUNVENGAD

Curnpuahia Fannideis do Nerdeste - CKN
Sevebmrbermtusassbasrirbesmacben e Fstrads dr Ferro Carrids - EFC

Fermia Noaz - e
PODI T PPIP LS Deaese Fermeis Caatru Affties S.A. - FCA
TrrereoTysT o~ R Piogde

ANTT - Agincia Nagona) de Transaoriss Tarmotms

1.2.2.3 Dutovias

Os granéis liquidos s3o distribuidos para o Maranhdo e regido por ferrovia ou
rodovia, sendo o transporte interno entre o cais e os terminais de granéis liquidos feito por
dutovias internas pertencentes a Transpetro, Granel Quimica e Temmar.

A Transpetro utiliza diversos bergos, principalmente o 104 ¢ 106. Estes sdo servidos

por dutos de 18” (dezoito polegadas), enquanto os demais (101 a 103) sdo servidos por dutos

de 12” (doze polegadas).

O GLP ¢é movimentado nos bergos 101 e 102, transportado por dutos de 8” (oito
polegadas). H4 uma dutovia que transporta o GLP das esferas de armazenagem até as
empresas que processam o engarrafamento do produto, que ficam localizadas no bairro do
Anjo da Guarda, a aproximadamente 4 quildmetros da area de estocagem.

A Granel Quimica utiliza dutos de 4” (quatro polegadas) para transporte de ar
comprimido e nitrogénio ao cais e de 8” (oito polegadas) para quimicos e derivados.

A Temmar instalou, recentemente, 2 linhas de dutos que conectam sua area de

armazenamento aos cais 104, 105 e 106. Ela utiliza dutos de 8” e 14”,




1.2.2.4 Correias Transportadoras

Existe, instalado no Porto do Itaqui, trés sistemas de transporte por correias. Um para
movimentagdo de granéis sélidos vegetais € minerais que possui a capacidadé de transportar
8.000 #/h, utilizado, principalmente, para movimentagio de ferro-gusa e soja. Outro € a correia
transportadora tubular para a movimentagdo de minério concentrado de cobre. Ambos
sistemas estdo conectados desde seus respectivos armazéns até o cais 105, que possui sistema
mecanizado de carregamento de navios. | |

O terceiro € o sistema de correias transportadoras que se encontra desativado e que
era utilizado, anteriormente, para a movimentacao de granéis vegetais como o trigo.

Encontra-se, em fase de instalagdo, o sistema de correias transportadoras, do tipo
tubular, com capacidade nominal de 1.000 #/h, para a movimentagdo de carvao mineral. Esta
correia interligard o patio de carvdo da Usina Termoelétrica do Itaqui, pertencente 3 MPX,
com o cais 101, onde esta prevista a instalagdo de um descarregador de navios.

Também estd previsto para instalacdo futura de 2 linhas de correias transportadoras

para atendimento ao carregamento de granéis solidos vegetais oriundos do projeto Tegram.

Estas linhas se conectaram ao cais 103 e 100 em seus respectivos carregadores de navios:

1.3 Condig¢des Climaticas

1.3.1 Dados Meteorologicos

A seguir, sdo apresentadas as informagdes de ventos, pluvibsidade, temperatura e
nebulosidade, obtidas a partir de dados da Diretoria de Hidrografia e Navegagdo (DHN), da
Marinha do Brasil, do Centro de Previsao do Tempo e Estudos Climaticos (CPTEC) do
Instituto Nacional de Pesquisas Espaciais (INPE) e da Emap.

1.3.1.1 Ventos

Na regido do Porto do Itaqui, verificam-se ventos mais intensos no segundo
semestre, principalmente em outubro e novembro, quando a frequéncia pode chegar a 65%.
Sua velocidade se mostra praticamente constante ao longo do ano, com a minima de 6 ¢ a
maxima de 7,8 nos. Entretanto, foi registrada uma frequéncia de 26,5% de calmarias, que
ocorrem, principalmente, no primeiro semestre, entre margo € abril,

O vento predominante é o Nordeste, com frequéncia média de 46%, seguido do vento

Leste, com frequéncia média de 10%. O vento Sudoeste, praticamente, ndo se faz sentir.




No Quadro 5, a seguir, é mostrada a frequéncia dos ventos, sua velocidade e dire¢do

ao longo do ano no Porto do Itaqui, medidas no periodo de 1990 a 2000.

QUADRO 5 -~ FREQUENCIA MEDIA MENSAL DO VENTO NA REGIAO MARITIMA DO ITAQUI

Intensidade Média
do Vento (nés)

29 7,2

34 7

41 6,8

42 6,4

39 6

31 6,2

27 6,4

20 7

12 7,5

11 7,8

14 7,6

18 7,2
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No Grifico 1, é mostrada a curva da intensidade média dos ventos ao longo do ano,

elaborado com base no Quadro 5.




&
[}

N
3

N
=

o
»

o
[}

Intensidade Média dos Ventos (nés)

o
[$;]

Y
o“’& 0406\ 0«&@
< 0 Més

GRAFICO 1 - INTENSIDADE MEDIA MENSAL DOS VENTOS NA REGIAO MARITIMA DE ITAQUI

1.3.1.2 Pluviosidade

A regido apresenta dois periodos bem marcantes: o chuvoso, de janeiro a julho, e o

seco, de agosto a dezembro. No periodo chuvoso, o més de maior precipitagio € abril, com a
média de 416mm de chuva. Nesse periodo, verificam-se precipitagdes grandes e moderadas,
com elevada umidade relativa do ar, podendo ocorrer cheias nos rios.

No periodo seco, ha uma queda significativa da pluviosidade, principalmente nos
meses de setembro e outubro, com aumento da evaporagdo ¢ baixa umidade do ar.

No Quadro 6, a seguir, é apresentada a pluviosidade média da regido do Porto do

Itaqui ao longo do ano, conforme medigdes da DHN.




QUADRO 6 - PLUVIOSIDADE MEDIA MENSAL NO ITAQUI

Mgés Precipitagao (mm) | Dias com Chuva

Janeiro 156 14
Fevereiro 269 20
Margo 415 23
Abril 416 24
Maio 318
Junho 155
Julho 111
| Agosto 36

‘ Setembro 7

Outubro 4
Novembro , 20
Dezembro 46
FONTE: DHN, 2000

Para o ano de 2009, ¢ apresentado, no Grafico 2, a seguir, a variagdo da precipitagdo

de chuvas na cidade de S3o Luis.

GRAFICO 2 - VARIACAO DA PRECIPITAGCAO MEDIA MENSAL NO ITAQUI
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1.3.1.3 Nebulosidade

"No periodo chuvoso, principalmente nos meses de fevereiro, margo e abril, periodo

de chuvas mais intensas, ha um aumento da nebulosidade, que pode atingir o indice 6, numa

escala de 0 a 10. Nos meses de seca, a visibilidade melhora, atingindo indice 3. No geral,




pode-se considerar como boa a visibilidade na regido, o que ndo prejudica a operagdo

portuéria.

No Quadro 7, sdo apresentados os indices de nebulosidade média no Porto do Itaqui.

QUADRO 7 - NEBULOSIDADE MEDIA DO ITAQUI
" | Nebulosidade Média —
- Indice Total (0-10)
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1.3.1.4 Temperatura

A temperatura atmosférica média no Porté do Itaqui varia pouco ao longo do ano,
com média anual de 26,7°C. Na época-chuvdsa (janeiro a julho), verificam-se as menores
temperaturas, com média minima de até 22,7°C. Na época seca (de agosto a dezembro),
verificam-se as temperaturas mais altas, com média méxima de até 31,5°C. No Quadro 8 € no
Grafico 3, sdo apresentadas as temperaturas médias mensais no Porto do Itaqui entre 1999 e

2000.'




QUADRO 8 — TEMPERATURA MEDIA MENSAL NO ITAQUI — PERIODO DE 1999 A 2000

Temperatura
O

Média das Média
Miximas Média das Minimas Mensal
Janeiro 30,6 23,7 26,8
Fevereiro 30,2 23,3 26,4
Margo T 30,2 233 26,3
Abril ' 30,4 233 26,3
Maio . 30,9 23,2 26,3
Junho 31,2 23 26,4
Julho 30,9 22,7 26,2
Agosto 314 22,9 26,6
Setembro 31,5 237 - 27
Outubro 31,5 24 272
Novembro 314 24 27,3
Dezembro 313 24,1 27,2

FONTE: DHN

GRAFICO 3 — TEMPERATURA MEDIA MENSAL NO ITAQUI
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Para o ano de 2009, é apresentada, no Gréfico 4, a variagdo da temperatura média

mensal na cidade de Sio Luis.




GRAFICO 4 - VARIACAO DA TEMPERATURA MEDIA MENSAL EM SAO LUIS EM 2009

e ——— e
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FONTE: CPTEC/INPE

Para a variagdo das temperaturas maximas € minimas mensais em Sdo Luis, O

CPTEC/INPE disponibiliza os dados de 2007, os quais sdo apresentados nos Graficos 5 ¢ 6, a

seguir, com resultados semelhantes ao, anteriormente, verificado pela DHN.

GRAFICO 5 - TEMPERAURA MAXIMA MENSAL EM SAO LUIS EM 2007

.

Dezembro

FONTE: CPTEC/INPE




GRAFICO 6 - TEMPERATURA MINIMA MENSAL EM SAO LUIS EM 2007
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Novembro
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FONTE: CPTEC/INPE

1.3.2  Dados Hidrograficos

A seguir, sdo apresentados os dados relativos as marés, correntes ¢ ondas, além do

nivel de redugdo e zero hidrografico no Porto do Itaqui, obtidos na DHN da Marinha

Brasileira e na Emap.

1.3.2.1 Nivel de Redugdo e Zero Hidrogréfico
O zero hidrografico fixado pela Portobras (Empresa de Portos do Brasil S.A.) é
utilizado como nivel de referéncia no Porto do Itaqui, correspondendo ao nivel médio das

baixas marés de sizigia.

1.3.2.2 Marés

Na regido portuaria do Maranhdo, a maré ¢ tipicamente semidiurna, isto ¢, oscila em

um periodo de 12 horas e 25 minutos.
Conforme medigdes realizadas pela Fundagdo Estudos do Mar (Femar), no periodo
de agosto/1991 a julho/1993, no Terminal da Ponta da Madeira, pertencente a Vale, tém-se os

seguintes dados de maré:

Maior maré astrondmica: 6,40m

Média das preamares de sizigia: 5,94m




Média das preamares de quadratura: 5,03m
M¢dia das baixa-mares de sizigia: 0,45m
Meédia das baixa-mares de quadratura: 1,50m
Menor maré astronémica: -0,16m

Nivel médio: 3,28m

1.3.2.3 Correntes

Estudos, feitos na area da Baia de Sdo Marcos, mostram que 0s processos
hidrodindmicos de circulagdo de correntes sdo governados dominantemente pelas variagdes de
maré. As ondas também tém pequena contribuigdo na circulagdo de correntes locais.

Os valores minimos das correntes ocorrem proximo as estofas, € as maximas
ocorrem trés a quatro horas ap6s a preamar nas vazantes e de duas a trés horas, apds a baixa-
mar nas enchentes.

As maximas intensidades das correntes de maré enchente apresentam valores
maiores que as maximas intensidades das correntes de maré vazante.

Ocorrem correntes reversas nas vazantes. Apresentam dire¢cdo norte a nordeste,
invertendo nas estofas quando tomam a diregdo sul a sudoeste nas enchentes.

No canal de acesso, as correntes apresentam as dire¢des 40 — 220° NV a 60 — 240°

NV, podendo atingir a velocidade de 2,5 nés, na vazante, e, 5,65 nés, na enchente na dire¢do

oposta.
Nas Figuras 6, 7, 8 e 9, mostram-se os campos de correntes obtidos nos estudos
elaborados em 2010 para a avaliagdo do projeto Grandis da Suzano. Esses campos se referem

as correntes de marés vazantes e enchente, de sizigia e de quadratura.
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FIGURA 8 - CAMPO DE CORRENTES PARA UM INSTANTE DE MARE VAZANTE, QUADRATURA
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FIGURA 9 — CAMPO DE CORRENTES PARA UM INSTANTE DE MARE ENCHENTE, QUADRATURA
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1.3.2.4 Ondas »

Segundo dados levantados pela Fundagio Centro Tecnoldgico de Hidraulica (FCTH)
da Escola Politécnica da Universidade de Sdo Paulo (USP), em 1995, as ondas, na 4rea do
canal de acesso ao Porto do Itaqui, mostram ondas com predominancia de vagas e ondulagdes

de nordeste, com influéncia secundaria de leste.

Medig¢oes de ondas foram realizadas em janeiro e fevereiro de 1974, na entrada do

canal de acesso, verificando-se uma altura (média das 10% maiores ondas) de 1,90m, com
periodo médio de 7,2s. '

Essas ondas, porém, ndo atingem, diretamente, a area do Porto, abrigado dentro da
Baia de Sdo Marcos e sofrendo apenas o ataque de ondas formadas pela agdo do vento, de |

altura de até 1,10m, com periodos de 6s.

1.3.2.5 Taxa de Assoreamento

A taxa de assoreamento verificada no Porto do Itaqui é pequena. As fortes correntes
derivadas da grande variagdo de maré carreiam os sedimentos do fundo do canal, impedindo
sua deposi¢@o. Nos bergos, embora a corrente seja fraca, o assoreamento € pouco expressivo,

sendo necessaria apenas a dragagem de manuteng3o.

14 Condi¢des de Seguranca da Navegacdo

1.4.1 Sinalizacdo Nautica

Sao 47 unidades de boias de sinalizagdo, todas em bom estado de conservagio,
permitindo a navegagdo noturna. Sendo dessas 22 pares para a sinalizagdo do canal de acesso

e 3 unidades na bacia de evolugdo.

1.4.2 Rebocadores, Lanchas, Praticagem e outros

As empresas de rebocadores, lanchas e de praticagem que prestam servico no Porto

do Itaqui sdo listadas a seguir:

TUG Brasil

.Consorcio de Rebocadores da Baia de Sdo Marcos
Draga Horham

Sdo Marcos Transportes Maritimos (SMTM)




Servigos de Praticagem da Baia de Sao Marcos (Servprat)
Internacional Maritima Ltda. (Lanchas/Rebocadores)

Smith Rebras

Obstaculos a Navegacdo

Os obstaculos naturais a navegagao na area do Porto sdo as correntes devido a grande

varia¢do de maré, principalmente, na maré de sizigia e no periodo de vazante.

1.5 Instalacdes Fixas

1.5.1 InstalacOes de Acostagem

O Porto possui 6 ber¢os de atracagdo em operagdo, com comprimento total de cais
continuo (bergos 101 a 105) de 1.197m e mais 420m do bergo 106, conforme mostrado na

Figura 10 e no Quadro 9.

FIGURA 10 - VISTA GERAL DOS BERCOS DE ACOSTAGEM DO PORTO DO ITAQUI

COM SUAS RESPECTIVAS DIMENSOES
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QUADRO 9 — CARACTERISTICAS FISICAS DOS BERCOS DE ATRACACAO DO PORTO DO ITAQUI

| Profundidade | Profundidade Prevista |
(m) (m)

100 320 _ 15 Em construcdo

Bergo Comprimento(m) - Cargas Operadas

Biodiesel/derivados, carga geral e

101 231 12

ferro-gusa.

Aluminio, arroz/trigo, carga geral,
ferro-gusa, fertilizante e

manganés.

Aluminio, arroz/trigo,
biodiesel/derivados, carga geral e

| fertilizante.

Aluminio, biodiesel/derivados e

carga geral.

Cobre, ferro-gusa, minério de
ferro, manganés, soja ¢ granéis

liquidos.

106 ' Biodiesel/derivados.

FONTE: Emap

1.5.2 Instalacbes de Armazenagem

A Area Primaria, com melhorias operacionais e redistribui¢do das areas, podera

chegar a dispor de cerca de 117.000 m? de area de armazenagem.

A seguir, sdo descritas as instala¢cdes de armazenagem existentes no Porto, tanto

publicas, da Emap, como dos arrendatarios do Porto.

1.5.2.1 Armazéns

m Emap

A Emap possui 1 armazém (Figura 1.1), localizado em frente ao bergo 102, na zona
primaria do Porto, para carga geral, com 7.500 m? e capacidade estitica de 6.000 ¢. Este
afmazérh foi construido em 1972 e, atualmente, encontra-se com plano de deinolig:ﬁo e
reposi¢do para outro local dentro da Area Primaria, uma vez que a mudanga de perfil do

mercado torna a 4rea onde esté instalado mais vidvel para ampliagdo da retrodrea.




FIGURA 11 — ARMAZEM DA EMAP E RETROAREA DO BERCO 101 (FOTO: Emap 2010)

m Vale

A Vale é arrendataria de area onde esté localizado o Terminal de Cobre fora da Area
Primaria. Nessa drea, possui um armazém ja construido e um segundo em construgao.

* Na 1? etapa, foi construido um armazém com capacidade estética para 54.000 ¢;

« Na 2* etapa, estd em construgdo um armazém de 54.000 ¢ de capacidade estatica,

programada para finalizar em 2012;

= Finalmente, na 3* etapa, programada para 2014, sera construido o terceiro armazém,

também com 54.000 ¢ de capacidade.

= Conab

A Companhia Nacional de Abastecimento (Conab) possui 1 armazém para granéis

solidos e carga geral, com 8.000 ¢ de capacidade.

m Moinhos Cruzeiros do Sul

A Moinhos Cruzeiro do Sul S/A possui 1 armazém para farelo de trigo com

capacidade estatica de 75 ¢ e 1 armazém de 1.000 ¢ de capacidade para farinha de trigo

ensacada.




QUADRO 10 - ARMAZENS EXISTENTES NO PORTO DO ITAQUI

Capacidade
Armazém Quantidade Atual (7)
Emap 1 6.000
Vale (Cobre) 2 54.000
Conab 1 8.000
75

Moinhos

m Tegram

O projeto Tegram prevé, para o comego de 2014, a finalizagdo da construcdo de
quatro armazéns para granéis vegetais com capacidade de 125.000 ¢ (base soja).
1.5.2.2 Patios

=® Emap

A Emap possui oito patios de estocagem (Quadro 11 a Figura 14) para carga geral,

contéineres e granéis sdlidos, conforme QUADRO 11, a seguir.

QUADRO 11 - PATIOS DE ESTOCAGEM DA EMAP

Carga Armazenada Area Atual (m?)

Carga Geral 5.352

Contéiner e Carga Geral 19.976

Contéiner e Carga Geral 1.853

Carga Geral 2.285

Carga Geral . 2.818

Carga Geral e Granel Sélido © 11.380

Contéiner ¢ Carga Geral 4.794

Granel Sélido 7.448

Area Total 55.906




FIGURA 12 - RETROAREA DO BERCO 102 (ATRAS DO ARMAZEM) (FOTO: 2010)

FIGURA 13 - RETROAREA DO BERCO 103 (Foto: Emap 2011)




FIGURA 14 - RETROAREA DO BERCO 102 (Foto: Emap 2011)




m Copi

A Companhia Operadora Portuaria do Itaqui (Copi) possui um pétio para estocagem
de carga geral e granéis solidos com érea aproximada de 18.000 m? O arrendatério tem

projeto de construgdo de armazém de 36.000 ¢ de capacidade para fertilizantes.

m Pedreiras

A Pedreiras Transportes do Maranhdo Ltda. possui, na area secundaria do Porto, um

armazém para metais € um patio para carga geral, em éarea arrendada pelo Porto.

1.5.2.3 Silos

a Conab

A Conab possui 4 (quatro) silos com 3.000 ¢ de capacidade cada um.

m Moinhos Cruzeiro do Sul

A Moinhos Cruzeiro do Sul S/A possui 12 (doze) silos verticais para trigo a granel,
com capacidade total de 500¢; 6 (seis) silos horizontais para farinha de trigo, com 25¢ cada

um.

QUADRO 12 - SILOS EXISTENTES NO PORTO DO ITAQUI

Capacidade
Quantidade Atual (1)
Conab 4 12.000
Moinhos 12 500
Moinhos 6 150
12.650

1.5.2.4 Armazenagem de Granéis Liquidos (Tanques e Esferas)-

m Granel Quimica Ltda.

A Granel Quimica Ltda. possui um parque de tancagem destinado a armazenagem de
granéis liquidos localizado fora da Area Priméria. O parque é formado por 35 tanques,

conforme Quadro 13, a seguir.
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Capacidade Atual
()
34 5.083
35 5.089
Total 75.705

= O Sistema Petrobras S/A

A Petrobras possui um parque de tancagem, parcialmente localizado dentro da area

do Porto, com 21 (vinte e um) tanques e 2 duas esferas, conforme Quadro 14.

QUADRO 14 — TERMINAL DA PETROBRAS - INSTALAGOES DE
ARMAZENAGEM

Capacidade Atual
(m’)

Diesel 8.534
Gasolina A 1.467
Diesel 8.642
Oleo combustivel 3.804
Biodiesel 2.746
Alcool anidro 1.822
Diesel ' 5.500
Diesel 5.500
Diesel 8.300
Diesel 8.300
Diesel 12.900
Diesel 12.900

Oleo combustivel para navios 12.900

Carga Armazenada

Oleo combustivel ' 5.414
Oleo combustivel 5.412
Gasolina A 3.561
Gasolina A 2.701
QAV-1 5.391
QAV-1 2727
Diesel ' - 3.654
Alcool hidratado 320
GLP 1.500

GLP 3.200




127.195 j

m Petroleo Sabbd S/A

A Petréleo Sabba possui, na retrodrea, um terminal de granéis liquidos, cujas
instalagdes de armazenagem contam com 9 tanques, 1 armazém e 1 patio, conforme Quadro
15.

QUADRO 15 - PETROLEO SABBA — INSTALACOES DE ARMAZENAGEM

Tipo Carga Armazenada | Capacidade Atual (m?)

Gasolina A 3.200
Gasolina A 3.200
Alcool hidratado 1.536
Alcool hidratado 2.347
Diesel B 9.330
Diesel B 9.330
Oleo combustivel 3.519
Oleo combustivel T 3.038
Biodiesel 518
Total 36.018

Carga Armazenada Capacidade Atual (9
Lubrificantes 150
Tambores . 300
Total T 450

m Ipiranga Produtos de Petréleo S/A

O terminal da Ipiranga possui as seguintes instalacdes de armazenagem que sdo

mostradas no Quadro 16.




QUADRO 16 - TERMINAL DA IPIRANGA ~ INSTALAGOES DE ARMAZENAGEM

Capacidade Atual
()
7.611
~3.167
4.269
1.794
1.968
444
775
650
20.678
Capacidade Atual
®
150

Tipo . . Carga Armazen da

Diesel

Diesel

Diesel

Gasolina

Gasolina
Alcool
Alcool

Biodiesel

Total

Tipo - Carga Armazenada - |

Armazém Lubrificante

m Temmar — Terminal Maritimo do Maranhio

O Terminal da Temmar, na retroarea do Porto, possui as seguintes instalagdes de

armazenagem (Quadro 17).

QUADRO 17 - TERMINAL DA TEMMAR - INSTALACOES DE ARMAZENAGEM

Tanque

Carga Armazenada

~ Capacidade Atual
(o)

—

Gasolina

6.800

Gasolina

6.800

Gasolina

6.800

Gasolina

6.800

Diesel S-500/050

6.800

Diesel S-1.800

6.800

B-100

420

B-100

420

| oo A N W»n] K| WD

Alcool Etilico Hidratado

420

—
(=]

Alcool Etilico Hidratado

420

—
—

Alcool Etilico Anidro

1.200

-
(o]

Alcool Etilico Anidro

1.200

—
W

Alcool Etilico Hidratado

2.600




Diesel S-500/050

Diesel S-500/050

Diesel S-500/050
Total

153 Estacdo de Passageiros

Nio h4 estacio de passageiros dentro da area do Porto Organizado do Itaqui. O

terminal turistico, que estava localizado na area primaria do Porto, foi desativado. _
Todavia, os Terminais da Ponta da Espera e do Cujupe, administrados pela Emap,
atuam como terminais de passageiros da linha de ferryboat, por meio da qual € realizada a
travessia da Baia de Sdo Marcos. | | ,
Essa linha é denominada Ponta da Espera-Cujupe e liga a Ilha de Sdo Luis a Baixada
Ocidental Maranhense, transportando cerca de um milhdo de passageiros/ano, funcionando,
também, como rota rodoviaria, ligando Sdo Luis a regido Norte, em percurso mais curto.
O.Terminal da Ponta da Espera esta localizado a, aproximadamente, 4 quilometros
do Portb do Itaqui e o de Cujupe do lado oposto da Baia de Sdo Marcos. Atualmente, esses
terminais sio operados pelas empresas privadas Serviporto e pela Internacional Maritima,
cada uma com 3 (trés) ferryboats, com capacidades variando entre a maxima de 1.200

passageiros e 70 veiculos e a minima de 400 passageiros e 25 veiculos.

1.5.4 Instalacdes Internas de Circulacdo

1.5.4.1 Vias de Circulagdo Rodoviaria

Ha duas vias de circulagdo interna na area do Porto, que se encontram em bom
estado de conservagio. Ambas se iniciam na rotatéria de acesso ao Porto. Uma, de pista
simplés, segue em diregdo ao Terminal da Temmar e em dire¢do da 4drea de tancagem
(Petrobras, Ipiranga e Sabba).

A outra, de pista dupla, parte direto para o portdo de acesso a Area Priméria,
passando entre o Terminal de Cobre da Vale ¢ a area do Terminal da Granel Quimica.

Na Area Primaria, ha 1 (um) Gnico acesso as retroareas: a do bergo 103 que, por sua
vez, a esquerda se limita com ber¢o 102 e 101 e, a direita aos bergos 104,105,106 ¢ 107 que .

nio tem retrodrea, a ligacdo é contigua ao cais.




1.5.4.2 Vias de Circulagao Ferroviaria

O acesso direto ao Porto é feito pela Transnordestina, em bitola mista,
compartilhando com a EFC que se liga a sua malha na pera ferrovidria da Vale. Ver Figura
15.

A circulagio interna ¢ feita por dois ramais. Um que se dirige a retrodrea dos bercos
103 e 102 e outro para a area dos terminais de granéis liquidos.

Na érea do Porto, a Emap elaborou um plano de expansdo ferroviario para a melhoria
do acesso ao Porto, especialmente para a exportagdo de soja via Tegram. O tragado pode ser

visto no desenho DE-B00-B14-4015 no anexo V.

FIGURA 15 — FERROVIAS DE ACESSO AO PORTO DO ITAQUI - REGIOES NORTE E NORDESTE

f:—n-\h:t Companhia Ferrovidrin do Nordeste - CFN
Estrada de Ferro Canajis - EFC
Ferrovia Naete Sul

CONVENGAO

Comgushis Ferrmideis do Nordeee - CFN - Now Tnvordestns 1 R
it bttt ottt ettt [gtrady de Ferro Carris - EFC Nors Temueorderion 2* Fee [Preriais)
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Ottt ttbtbttttbte [ rrimcin Ceutrn Atlintics 5.4, - FCA Linin
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1.5.5 InstalacGes Gerais
1.5.5.1 Areas Alfandegadas

O Porto do Itaqui tem sua Area Priméria alfandegada. Além dela, estdo, também,

alfandegadas ou em processo de alfandegamento, as seguintes instalagdes:
) Terminal da Granel Quimica

o Terminal da Transpetro




Terminal da Temmar

Terminal de Cobre da Vale

1.5.5.2 ISPS Code

O Porto do Itaqui obteve certificagdo do ISPS Code, concedido pela Conportos na
Declaragdo de Cumprimento (DC) n° 072/05, tendo sido elaborado o Plano de Seguranga
Publica do Porto do Itaqui (PSPPI), que dispde sobre controle de acesso, planos e demais
assuntos pertinentes ao cumprimento do cédigo internacional de seguranga portudria.

O Porto possui controle de acesso ¢ monitoramento da Area Priméria, com sistema
de CFTV, o qual esta em processo de aperfeicoamento, em atendimento as recomendagdes
contidas no Oficio n° 1.210/2010/DIP/SEP/PR.

O sistema de alarme cobre o perimetro do Porto e foi instalado no ano de 2005, mas
ficou comprometido pelas agdes ambientais agressivas presentes, o que estd sendo
compensado, eficazmente, com medidas cautelares como monitoramento por CFTV,
vigilincia armada 24h no local e rondas sisteméticas dos inspetores de seguranga, até que o
sistema seja substituido pela Emap. Serdo instalados alarmes de perimetro com cerca

eletrificada.

1.5.5.3 Outras

As oficinas de manutengdo e instala¢des de apoio do OGMO estdo localizadas dentro

da Area Primdria, proximas a sede da Emap.

A Figura 16 mostra outras instalagdes gerais do Porto.
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'1.5.6 InstalacSes de Suprimento

-1.5.6.1 Energia Elétrica

O Sistema de Energia Elétﬁca beneficia as instalagdes do Porto do Itaqui e demais
empresas instaladas.

0O abastecimento ¢ obtidb,por uma linha de 13,8 kV, oriunda de uma subestacdo da
Companhia Energética do Maranhio (Cemér). ' |

Esta alimentagdo em 13,8 kV chega até a uma subestagdo principal chamada de SE-
Posto Receptor que alimehta cargas em 380 €220 Vca. A partir desta subestag@o, deriva linha’
em 13,8 kV para as Subesta¢des SE-01, SE-02 e SE-03 que também alimentardo outras cargas
do Porto em 380 Vca e 220 Vca. '

1.5.6.2 Abastecimento de Agua _

O abastecimento de agua ¢ feito pelo sistema Italuis da Companhia de Svane.amento :
Ambiental do Maranhio (Caema). Na Area Primdria, a agua ¢ armazenada em trés
reservatorios. Dois deles. sdo semienterrados € tem capacidade para 400 m* ¢ 200 m?,
respectivamente. O terceiro € elevado com 100 m® de capacidade, de onde é interligado auma

rede interna que distribui para os diversos setores.

1.5.6.3 Drenagem e Esgoto

O esgoto sanitario € recolhido em ‘fossas sépticas, localizadas préximas as
edificagdes ¢ esvaziadas quando necessarias por empresas credenciadas pelos drgdos
ambientais.

O sistema de drenagem da area portuaria ndo conta com sistema de tratamento.

1.5.6.4 Telecomunica¢des

As vinstalac;(")es das torres de suprimento de telecomunicagdes atualmente estdo
espalhadas na 4rea do Porto, existindo uma torre para as operadoras Oi e Vivo. As operadoras
Tim e Claro utilizam-se da torre da Vivo para a instalagdo dos seus equipamentos. Estd em
desenvolvimento um estudo para ajustes destes contratos, de forma a adequar-se a modalidade
de arrendamento e o futuro reposicionamento destas torres para uma area especifica na area

-A-04, préximo a subestagdo da Cemar, conforme Figura 17.

FIGURA 17 - LOCALIZACAQ FUTURA DAS TORRES DAS OPERADORAS DE TELEFONIA




NO PORTO DO ITAQUI

1.5.6.5 Efluentes

O efluente industrial da MPX devera ser localizado no limite norte da area do Porto

Organizado conforme desenho DE-B00-B14-4000.

1.6 Areas e Instalagdes Arrendadas

A Lei n® 8.630/93, em seu Art. 4° estabelece as principais diretrizes para o
arrendamento de areas e instalagdes portuarias, sendo regulamentada pelo Decreto n° 6.620/08
¢ a Resolugdo — Antaq n® 2.240/11, que disciplinam e regulamentam a instalagdo desses
arrendamentos nos Portos.

No Porto do Itaqui, os arrendamentos sdo estabelecidos conforme o Programa de
Arrendamentos do Porto do Itaqui (Proapit), de maio de 2009.

O Proapit estabelece prioridades para o arrendamento de areas e instalagdes do Porto,
em consonincia com os preceitos da legislagao citada, assim como a forma de apresentacdo e
os critérios a serem considerados na analise das propostas de arrendamento.

A Emap tem 24 contratos de arrendamento com 15 empresas, dos quais 19 se
referem a atividades operacionais de movimentagao de cargas e armazenagem e, os demais, a

atividades de apoio administrativo, servi¢os e plantas industriais.




Além dos contratos de arrendamento, existe 6 Termos de Permissdo de Uso, todos
para servi¢os € apoio administrativo. Da mesma natureza, sdo as Ordens de Servigo para uso
de é4reas no Porto para a instalagio de antenas de telefonia.

Nos Quadros 18 ao 20 sdo mostradas, respectivamente, as relagdes dos Contratos de
Arrendamento, dos Termos de Autorizagido de Uso e das Ordens de Servico existentes e suas

principais caracteristicas.

QUADRO 18 —- RELAGCAO DOS CONTRATOS DE ARRENDAMENTO DE AREAS E INSTALACOES

DO PORTO DO ITAQUI EM DEZ. DE 2011

Razio Social Objeto - Area (m?) | Tipo de Operacio

Petrdleo Brasileiro Arrendamento de 4rea onde Movimentagio e
S.A. (Petrobras) funciona um parque de armazenagem de
armazenamento de petrdleo ¢ derivados de

seus derivados. petréleo.

Companhia Arrendamento de area de Movimentagdo ¢
Nacional de 18.387,79m? onde estdo 18.387,79 armazenagem de
Abastecimento localizados 4 silos ¢ armazém. graos.

(Conab)

Arrendamento de 4rea de
12.020m? para funcionamento de | Movimentagdo e
Granel Quimica escritério administrativo e armazenagem de

Ltda. contabil e para armazenamento ¢ derivados de
movimentagdo de granéis petréleo.

liquidos.’

Arrendamento de area de Movimentagio e
Granel Quimica 13.491,24m? para criagdo de 13.491,24 armazenagem de
Ltda. projeto de terminal de granéis derivados de

liquidos. petroleo.




Granel Quimica

Ltda.

Arrendamento de 4rea de
7.302,44m? para criagdo de
projeto de terminal de granéis

liquidos.

Movimentagio e
armazenagem de
derivados de

petréleo.

Petrdleo Sabba S/A

Arrendamento de area de

13.326,57m? com benfeitorias.

13.326,57

Movimentagéo ¢
armazenagem de
derivados de

petréleo.

Petrdleo Sabba S/A

Arrendamento de area 15.556m?

com benfeitorias.

Movimentagao e
armazenagem de
derivados de

petrdleo.

Petroleo Sabba S/A

Arrendamento de area de

4.724,86m? com benfeitorias.

Movimentagdo e
armazenagem de
derivados de

petréleo.

Ipiranga Produtos

de Petréleo S.A.

Arrendamento de area de
9.265,53m? para armazenagem e
distribuig¢do de derivados de

petréleo.

Movimentagdo e

armazenagem de

petrdleo e derivados.

Ipiranga Produtos
de Petréleo S.A.

Arrendamento de area de
11.753,74m? para armazenagem
¢ distribui¢do de derivados de

petroleo.

11.753,74

Movimentagdo e
armazenagem de
derivados de

petrdleo.

Pedreiras

Transportes do

Arrendamento de area de

11.930,68 destinada a criagdo de

11.930,68

Armazenagem,

apoio operacional.




Maranhio Ltda.

armazéns, patios e escritorios

alfandegados.

Pedreiras
Transportes do
Maranhio Ltda.

Arrendamento de area de 900m?

onde funciona um escritorio.

Apoio

administrativo.

Arrendamento de parte do cais
(Bergo 105) de grdos e

contéineres do Porto do Itaqui.

Cais
acostavel
com 280

metros

lineares

Arrendamento de area de
53.600m? destinada a criacdo de
armazéns de concentrado de
cobre, patio ferrovidrio e

edifica¢Ges de apoio.

Recepgio,
armazenagem €

embarque.

Moinhos Cruzeiro

do Sul S/A

Arrendamento de area de

8.042,92m>.

Recepcio,
armazenagem,
processamento ¢

distribuigdo.

Bunge Alimentos

S/A

Arrendamento de 4rea de
29.138m? para criagdo de uma

industria.

Refino e produgdo

de 6leo vegetal.

Companhia
Operadora Portuaria
do Itaqui (Copi)

Arrendamento de area de
16.000m? localizada na
retaguarda do armazém do Porto
do Itaqui destinada a criagdo de

armazéns de granéis solidos,

patio de carga geral e apoio.

Armazenagem €
movimentagao e

apoio operacional.




Terminal Maritimo
do Maranhio Ltda.

(Temmar)

Arrendamento de irea
8.812,39m? para instalagdo de
terminal de armazenagem de

granéis liquidos.

Armazenagem ¢
movimentagdo de

granéis liquidos.

Terminal Maritimo
do Maranhio Ltda.

(Temmar)

Arrendamento de area de
15.757,90m? para instalagéo de
terminal de armazenagem de

granéis liquidos.

15.757,90

Armazenagem e
movimentagdo de

granéis liquidos.

Terminal Maritimo
do Maranhdo Ltda.

(Temmar)

Arrendamento de area de
27.838,09m? para instalagdo de
terminal de armazenagem de

granéis liquidos.

27.838,09

Armazenagem e

movimentacdo de

granéis liquidos.

Guara Buffet
Recepgdes e

Restaurante Ltda.

Arrendamento de area de 534m?,
sendo 504m? de area construida

onde funciona o restaurante.

Servigo de

restaurante.

D. Andrade O. dos

Santos

Arrendamento de area de 375m?

onde funciona um restaurante.

Servigo de

restaurante.

CBR Apoio
Portuario Ltda. /
TUG Brasil

Arrendamento de area |
pavimentada de 616,08m? com
duas edifica¢des de 156,21m? e

101,20m>.

Apoio

administrativo.

Sind. das Ag. De
Naveg. Maritima do

MA (Syngmar)

Arrendamento de area de 300m?

onde funciona um escritorio.

Apoio

administrativo.




FONTE: Emap

QUADRO 19 — RELACAO DOS TERMOS DE PERMISSAO DE USO DE AREAS E INSTALACOES
NO PORTO DO ITAQUI EM DEZ. DE 2011

Razio Social

Objeto

Area (m?)

Tipo de Operacio

TRJ REST. LTDA

Arrendamento de area onde
funciona a lanchonete do pétio de

carretas.

Servigo de

restaurante.

Orgio de Gestio
de mio de obra

(Ogmo)

Arrendamento de area para

funcionamento de escritdrio.

Apoio

administrativo.

Uso de uma area para instalagdo

de uma torre.

Servigo de

telecomunicagdes.

Servigos Portudarios

Ltda. (ServiPorto)

Area de 2.800m? na Ponta da
Espera para instalagdo de
unidade de armazenamento ¢

tratamento de residuos de 6leo.

Armazenagem e
tratamento de

residuos.

Total Distribuidora ‘
S.A.

Sala de 42m? para instalagdo de

escritorio comercial.

Apoio

administrativo.

Uteporto do Itaqui

Geragao de

Energia S.A,

Uso de uma area de terreno de
2.432,79m? — Reservatorio de

agua e servigo de passagem.

Reservatorio e

bombeamento de

agua.




Servigos Portuérios

Ltda. (ServiPorto)

Area na Ponta da Espera para
criagdo de oficina, garagem e

instalagdes de apoio.

Oficina, garagem,

instalagdes de apoio.

Internacional

Maritima Ltda.

Area na Ponta da Espera para
criagdo de oficina, garagem e

instalagdes de apoio.

Oficina, garagem,

instalagdes de apoio.

NSSX
Transportadora e
Operadora

Portuaria Ltda.

Sala no prédio do Centro de

Negoécios.

Escritorio

administrativo.

Caixa Econdmica

Federal

Sala no prédio do Centro de

Negdcios.

Posto de
atendimento

bancario.

Distribuidora

Tabocdo

Contéiner administrativo.

Escritério

administrativo.

Integral Constr. e

Comércio Ltda.

Canteiro de obras.

Banco do Bradesco
S.A.

Sala no prédio do Centro de

Negoécios.

Posto de
atendimento

bancario.

Hidroclean
Servigos Maritimos

S.A.

Sala no prédio do Centro de

Negdcios.

- Escritorio

administrativo.

FONTE: Emap




QUADRO 20 - RELACAO DE ORDENS DE SERVICO PARA USO DE AREAS E INSTALAGOES NO PORTO DO
ITAQUI EM DEZ. DE 2011

Razdo Social Objeto Area (m?) | Tipo de Operacio

Tele Norte Leste Uso de uma area de terreno de Servigco de
Participagdes S/A° { 130,50m? onde fica instalado telecomunicagdes.

uma antena de telecomunicagio.

Tele Norte Leste Uso de uma érea de terreno de Servigo de
Participagdes S/A 130,50 m? onde fica instalado telecomunicagdes.

uma antena de telecomunicacéo.

FONTE: Emap

Além dos contratos de arrendamento, dos Termos de Autorizacdo de Uso ¢ das
Ordens de Servigos ha, também, um Contrato Operacional com a Petrobras e de Serviddo de
Passagem com a Usina Termoelétrica Porto do Itaqui (UTE — Porto do Itaqui Geragdo de
Energia S.A.), conforme apresentado a seguir.

O Contrato Operacional com a Petrobras tem as seguintes caracteristicas:

. Objeto: autorizagdo para que a Petrobras utilize as instalagdes do Porto do Itaqui, no
entrepostamento de derivados de petroleo, alcool e outros produtos com a especialidade e
destinacdo das instalacGes da Emap.

. Tipo de Operagao: movimentagdo de petréleo e derivados.

. Vigéncia: o prazo do contrato é de 10 anos, com inicio em 27 de dezembro de 2006.

O Contrato de Serviddo de Passagem com a UTE — Porto do Itaqui tem as seguintes

caracteristicas:
. Objeto: autorizagio para uso de areas que totalizam 5.672,66m> que servem de
passagem de equipamentos até as areas e instalagdes portuarias do Porto do Itaqui.

° Vigéncia: o prazo do contrato € de 15 anos, com inicio em 16 de setembro de 2010.

52




1.7 Terminais de Uso Privativo

O Complexo Portudrio de Sdo Luis é composto pelo Porto do Itaqui e pelos
Terminais de Uso Privativo de Ponta da Madeira, pertencente & Vale — que movimentou, em
2010, 96.364.127 toneladas (anuario Antaq 2010), e terminal da Alumar, o Consércio de
Aluminio do Maranhdo, formado pela Alcoa, Rio Tinto, Alcan e BHP Billiton, que

movimentou 8.407.854 toneladas (anuério Antaq 2010).

1.8 Instalagdes Privadas na Envoltoéria do Porto — O Complexo Portuario de Sdo Luis
O Porto do Itaqui possui, em suas proximidades, outros terminais administrados pela

Emap, bem como terminais de Uso Privativo da Vale e Alumar. Estdo, também, instalados na

Baia de Sdo Marcos, o Terminal do Porto Grande e os terminais de Ferryboat de Ponta da

Espera e do Cujupe.

Na ilha de Sdo Luis, ha, ainda, o Terminal Sao José de Ribamar, localizado na Baia
de Sdo José de Ribamar. Atualmente desativado, entretanto em processo de reativagdo
prevista para 2012.

A descrigdo dos terminais que formam, com o Porto do Itaqui, o Complexo Portuario
de Sdo Luis ¢é feita a seguir.

Além das instalagdes atuais, ha projetos de criagdo de terminais na area. Sdo eles: o
Terminal Portudrio do Mearim e o Terminal da Petrobras.

A Figura 18 mostra a localizacdo do Porto e dos terminais atuais e projetados que

compdem o Complexo Portuario de Sao Luis.




i
r

e
- g
¥

INOVLI 30 O1¥0d

¥3inrnoog; - | : ERLY]
. J(Z_Ium._m VHIZAVIN VA VANOd TYNIWY3L

@ sivniwyay

SANVHO 01¥0d Qa0
O¥I3INDSAd TYNIWY3

JYWNIVY
Va TVNINN3L

SINTOYS 3d ORVNLIOd OXHTdINOD — 81 ViINOId




FLUXO DE CARGAS

O Porto do Itaqui movimenta granéis sélidos, liquidos e carga geral, dentre os quais
se destacam na exportagdo:
. Aluminio
. Ferro-guéa

. Minério de Manganés

E na importacio:

Arroz
Fertilizante

Trigo

O Porto, porém, se caracteriza principalmente como sendo um porto graneleiro, onde
se destaca movimentacdo predominante de derivados de petréleo, os quais chegam em navios
de longo curso. O produto &, entdo, importado ou transbordado para navios de cabotagem.

As cargas, anteriormente citadas, sio movimentadas nos ber¢os 101, 102, 103, 104 ¢
106.

O bergo 105, atualmente arrendado a Vale, com um-contrato que expira em 2013,
exporta basicamente:

. Cobre

° Farelo de soja

° Ferro-gusa

. Minério de ferro

. Soja

2.1 Evolu¢do da Movimentagio de Cargas

No Quadro 21 e Grafico 7, € apresentado o histérico da movimentagdo de cargas no
Porto do Itaqui, no periodo de 2001 a 2010. O crescimento médio ponderado no periodo
analisado foi de -2% ao ano, ja que, em 2001, foram movimentadas 15,14 milhdes ¢ e, em
2010, apenas 12,67 milhdes ¢, queda impul‘sionada pela reducdo da movimentagdo no bergo
105.

Num periodo de 10 anos, houve um aumento modesto, em média 4% ao ano, nas

quantidades de cargas operadas nos ber¢os 101 a 104 e 106 do Porto. O volume passou de,
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aproximadamente, 6,48 milhdes ¢ em 2001 para 9 milhdes ¢ em 2010, sendo verificado um

crescimento de 19% com relagdo a 2009.

A participagdo percentual de cargas movimentadas no bergo 105 no Porto vem se

reduzindo ao longo dos ultimos 10 anos, de 57% (8,67 milhdes ) em 2001 para 29% em 2010

(3,67 milhdes £). O pico ocorreu em 2003, quando a Vale chegou a exportar 9,15 milhdes ¢ de
granéis. De 2009 (3,97 milhdes #) para 2010, houve uma queda de 8% na movimentagdo. A
Emap conduzira, em 2012, um estudo de viabilidade para definir a destinagdo deste bergo,

uma vez que o contrato de arrendamento desse com a Vale se encerrard em 2013.

QUADRO 21 — HISTORICO GERAL DA MOVIMENTACAO DE CARGAS
NO PORTO DO ITAQUI — PERIODO DE 2001 a 2010

101 a 104 e 106 105 (VALE) Total Geral
t % t % t
2001 6.476.453 43 8.672.550 57 15.149.003
2002 5.829.993 42 8.163.869 58 13.993.862
2003 5.615.992 38 9.147.917 62 14.663.909
2004 5764168 | 46 6.828.713 54 12.592.881
2005 6.829.618 59 4.796.342 41 11.625.960
2006 7.247.663 58 5.281.678 42 12.529.341
2007 7.789.782 60 5.198.712 40 12.988.494
2008 7.997.981 60 5.317.565 40 13.315.546
2009 7.573.527 66 3.972.698 34 11.546.225
2010 9.002.349 71 3.670.450 29 12.672.799

Ano/ Bergo




GRAFICO 7 - EVOLUCAO DA MOVIMENTACAO DE CARGAS

NO PORTO DO ITAQUI - PERIODO DE 2001 A 2010 -
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2.1.1 Bercos 101 a 104 ¢ 106

Neste item, € analisada a evolugdo da movimentagdo de cargas (Quadro 22) nos
bergcos 101, 102, 103, 104 e 106.

No ano de 2009, houve queda na movimentacdo de cargas do Porto em decorréncia
da crise mundial, mas, em 2010, houve expressiva retomada do crescimento, que foi de 19%.
Fato igual ocorreu no ano de 2004 (5,76 milhdes £) e 2005 (6,83 milhdes ). Este crescimento
em 2010 foi impulsionado, principalmente, pelo aumento na carga geral (34,4%), no ferro-
gusa (80%) e nos fertilizantes (30%), sem esquecer os granéis liquidos, cuja movimentagao
cresceu 12%.

Em relagdo ao tipo de carga, o maior crescimento médio registrado no periodo de

2001 a 2010 foi de granéis solidos, 20% ao ano, passando de 321 mil ¢ para 1,60 milhdo ¢ em
2010. '

Verifica-se que as cargas predominantes sdo os derivados de petroleo. Os granéis
liquidos entre 2001 (5,89 milhdes #) ¢ 2004 (4,42 milhdes ¢), decresceram numa média de 9%
a0 ano: voltaram a crescer em média 8% ao ano a partir de 2005 (5,47 milhdes 7) at¢ 2010
(7,07 milhdes £).

O aluminio vem diminuindo sua participagdo desde 2008, com queda de 68% no

volume movimentado que passou de 245 para 78 mil ¢ em 2010.




Outras cargas, classificadas como. carga geral, apreéentam grande oscilagdo na sua
movimentagdo, com redugdes que chegaram -44% de 2002 (63 mil £) para 2003 (35 mil #) e
aumentos de até 92%, de 2007 (57 mil ¢) para 2008 (109 mil ¢), por se tratar, em sua maioria,
de cargas de projeto destinadas aos empreendimentos que estdo sendo criados na hinterlandia

do Porto.

Em 2010, o volume mais que dobrou, passando de 120 mil ¢ em 2009 para 252 mil z.

O arroz passou a ser movimentado a partir de 2007, com 59 mil ¢. O crescimento
médio até 2010 foi de 38% ao ano, chegando a 155 mil ¢ em 2010.

A operagdo de ferro-gusa iniciou-se, em 2003, com 129 mil ¢. Deste ano -até 2009,
houve um crescimento médio de 16% ao ano, com oscilagdes que variaram de 226% de 2003
para 2004 (419 mil £) até -45% de 2006 (490 mil ¢) para 2007 (268 mil #). Em 2009, houve
uma queda de 43% com relagdo a 2008, a qual foi recuperada com um aumento de quase 80%
em 2010.

A taxa média anual de crescimento da movimentagdo de fertilizantes, no periodo
analisado, foi 14%, uma das maiores do Porto. O maior aumento, 59%, aconteceu de 2006
para 2067, quando .a movimentagdo passou de 358 mil ¢, em 2010 para 568 mil ¢#. Em 2010,
houve um aumento de 30% com relagdo a 2009. .

O manganés tem taxa de crescimento médio de 8% ao ano. Em 2001, foram
movimentadas 15 mil ¢, chegando a 79 mil ¢ em 2008; caindo para 41 mil # em 2009 e 28 mil ¢
em 2010, perfazéndo uma queda de 40% ao ano nesses 2 Gltimos anos. L
Em 2010, foram movimentadas 98 mil ¢ de trigo, o que, em relagdo a 2001 (74 mil ¢)

representa um crescimento médio de 3%.
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No Gréﬁco_ 8, obtido a partir da tabela anterior, é possivel visualizar a variagdo da
movimentagdo de cargas e a predominéncia dos granéis liquidos em relagdo as demais cargas.
Pode-se observar queda na movimentagdo nos periodos de 2001 a 2003 ¢ de 2008 a 2009,
com recuperagdo em 2010, em que se verificou a maior movimentagdo, de 9 milhdes de

toneladas.

_GRAFICO 8 — EVOLUGCAO DA MOVIMENTACAO DE CARGAS

NO PORTO DO ITAQUI - PERTODO DE 2001 A 2010

10.000.000

9.000.000

8.000.000
-7.000.000

6.000.000

5.000.000
4.000.000

Movimentagao (t)

3.000.000

-2.000.000
1.000.000

0

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Ano
OGranel Liquido @ Granel Sélido G Carga Geral

Do Grifico 9 ao Grafico 11, sdo mostradas as movimentagdes das mercadorias

separadas em carga geral, granéis liquidos e granéis sélidos, respectivamente.




GRAFICO 9 - EVOLUCAO DA MOVIMENTACAO DE GRANEIS SOLIDOS

NO PORTO DO ITAQUI - PERIODO DE 2001 A 2010
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GRAFICO 10 - EVOLUCAO DA MOVIMENTACAO DE CARGA GERAL

NO PORTO DO ITAQUI - PERIODO DE 2001 A 2010
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GRAFICO 11 - EVOLUCAO DA MOVIMENTACAO DE GRANEIS LIQUIDOS
NO PORTO DO ITAQUI — PERIODO DE 2001 A 2010 —

A) DERIVADOS DE PETROLEO; B) OUTROS LiQUIDOS
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No Grafico 12 e no Gréﬁco 13, expdem-se percentuais de participa¢do das principais
. cargas movimentadas em toneladas no Porto, em 2001 ¢ 2010. -

Num comparativo, nota-se que. a participagdo dos derivados de petréleo ¢
predominante, apesar da diminui¢do de sua participacdo de 91%, em 2001, para 78%, em
2010.

~ Outra cafga representativa, em relagdo as demais, é o fertilizante, com 3% do total
movimentado em 2001 e 8% em 2010. |

O ferro-gusa comegou a ser movimentado em 2003 e, também, passou a ser outro

granel solido com participagdo representativa no Porto, com 4% em 2010.




GRAFICO 12 - PARTICIPACAO PERCENTUAL DAS PRINCIPAIS CARGAS NA MOVIMENTACAO
DOS BERGCOS 101 A 104 E 106 DO PORTO DO ITAQUI EM 2001

Outras Cargas
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Derivado de
" Petréleo
91%

GRAFICO 13 — PARTICIPAGAO PERCENTUAL DAS PRINCIPAIS CARGAS NA
MOVIMENTAGAO DOS BERCOS 101 A 104 E 106 DO PORTO DO ITAQUI EM 2010
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212  Berco 105 |

Neste item, sera analisada a evolugdo da movimentagdo de cargas (Quadro 23 e
Gréfico 14) no bergo 105, arrendado a Vale.

A movimentagdo total no ber¢o 105 foi de 8,67 milhdes em 2001 e cerca de 3,67
milhdes em 2010, redugdo média de 9% ao ano.

No bergo 105, verifica-se a saida do minério de ferro, substituido péla soja e farelo.
Houve queda na movimentagdo do minério ao longo do periodo analisado, em média 38% ao
ano, com volumes passando de 5,50 milhdes para 120 mil ¢# de 2001 para 2009, ndo se
verificando movimentagédo do produto em 2010. o

Em contrapartida, a movimentag@o de soja e farelo passou de 621 mil, em 2001, para

‘mais de 2,07 milhGes ¢ em 2010, um crescimento médio de 14% ao ano.

O ferro-gusa teve movimentagdo crescente de 2001 a 2005, em média 7,6% ao ano,

com pausa em 2006. Em 2007, a movimentagéo recdmeg:ou com cerca de 3,20 milhdes ¢, mas
vem apresentando queda de 28% até 2010.

O concentrado de cobre comegou a ser movimentado em 2004, com cerca de 270 mil
t, mantendo o volume médio de 434 mil ¢, a partir de 2006.

A pelota foi movimentada entre 2002 e 2004, com pico de 2,07 milhdes ¢ em 2003.

O manganés ja ndo foi mais movimentado no bergo 105 em 2010. O volume desta

mercadoria em 2001 foi de 674 mil ¢ caindo para apenas 40 mil ¢ em 2005, com queda média
~ de 51% ao ano, sendo a ltima movimentagdo observada em 2009 de 36 mil .

O contrato de arrendamento do ber¢co 105 com a Vale tem validade até 2013, sem
possibilidades de renovagdo. Em 2012, a Emap estudara o modelo mais vidvel deste berco e,

assim, definir a destinagdo dele.
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No Graﬁco 15 e Graﬁco 16 expoem se percentuaxs de partlclpagao das prmmpals

: 'cargas mov1mentadas no bergo 105 em 2001 € 2010

Num comparatwo nota-se que a part1c1pag:ao do mmerlo de ferro passou de 63% em"_»-

: :,15'_2001 para 0% ‘em 2010; -

Em contrapartlda a SOJa passou de 7%, gm 2001 para 57%, em 2010

| " GRAF ICO 15 - PARTICIPAGAO PERCENTUAL DAS PRINCIPATS
" CARGAS NA MOVIMENTACA DO BERGO 105 DO PORTO DO
B ’ ITAQUI EM 2001 -

e So;af Farelo ;._.b‘_ :
b'»:M'nér'Ode A‘ - B = . . FeFFZOZSUSa -
~Manganés: ° .

Minério de Ferro
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SRR A partlclpag:ao do ferro-gusa é representatlva nos d01s anos a saber 22% em 2001 e ' . -; .
.}'_;:32%em201o | SRR : R



GRAFICO 16 — PARTICIPACAO PERCENTUAL DAS PRINCIPAIS
CARGAS NA MOVIMENTAGAO DO BERCO 105 DO PORTO DO
ITAQUI EM 2010

Soja/ Farelo
57%

2.2 Area de Influéncia (Hinterlindia)

Para a avaliagdo da hinterlandia do Porto do Itaqui, ¢ considerada a combinagio dev
dois critérios, como adotado pelo Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (Ipea).

O primeiro critério leva em conta a relagdo entre o volume total do comércio de um
Estado e o que é escoado pelo Porto. O segundo considera o valor monetario desse volume.

Pelo primeiro critério, ¢ considerado relevante para um Estado que o Porto

movimente pelo menos 10% do volume comercializado por esse Estado. Pelo segundo

critério, é relevante que o Porto que escoa produtos daquele Estado tenha o valor igual ou

superior a US$ 100 milhdes/ano.

Os Estados em que o Porto atende aos dois critérios fazem parte de sua hinterlandia
priméaria. Quando s atende ao segundo critério, o Estado fara parte da chamada hinterlandia
secundaria. Caso atenda apenas ao primeiro' critério, integrara a sua hinterlandia terciéria.

Tomando-se o Porto do Itaqui, em conjunto com o Terminal de Ponta da Madeiré,
foram consideradas as seguintes cargas: -

J Na exportagdo: Minério de Ferro e Soja

. Na importagdo: Fertilizantes




Utilizando os dados de 2005, do Plano Nacional de Logistica e Transportes (PNLT)
tem-se que: v
.. Para o Estado do Par4, 100% do minério foi exportado por Itaqui, assim como 48%

da soja. Em termos monetarios, em 2005, a exportagdo de minério de ferro e de soja totalizou

USS$ 1,460 mithao.

. Para o Maranhéo, 100% da soja produzida foi exportada por Itaqui, por onde também
foram importados 85% do volume total de fertilizantes consumidos no Estado. Em termos

monetarios, s6 a exportagdo de soja ja correspondeu a US$ 220 milhdes/ano.

° No Tocantins, praticamente 100% da soja produzida foi exportada por Itaqui,

correspondendo a US$ 142 milhdes/ano.

. No Piaui, 99% do farelo de soja ¢ 72% da soja foi exportado por Itaqui, que

apresentou, porém, em 2005, uma pauta de exportagdo total que atingiu somente US$ 58,6

milhdes.
Com base nos critérios descritos anteriormente, tem-se que a hinterlandia primaria é

formada pelos Estados do Maranhdo, Para e Tocantins, enquanto o Piaui faz parte de sua

hinterlandia terciaria, conforme Figura 19.

FIGURA 19 — HINTERLANDIA DO PORTO

LEGENDA:

E] Hinterlandia Priméria
]

Hinterldndia Terciaria




23 Perspectivas de Novas Cargas
Com uma visdo de crescimento para dar vazdo aos novos projetos que pretendem se
instalar no Estado do Maranhdo e hinterlindia, novas cargas sdo previstas para o Porto do

Itaqui.

Dentre estas cargas, a celulose sera uma que oferecerd um grande incremento na
movimentagdo. Existe uma expectativa de que essa venha a ser movimentada pelo Porto do
Itaqui a partir de 2013, com 1,5 milhdo de toneladas anuais, com uma proje¢io de 3 milhdes de
toneladas anuais a partir de 2014. Com a instalagdo de duas plantas de processamento de
celulose, a demanda de soda caustica sera restabelecida e trara volumes proximos a 390 mil
toneladas em 2013, crescendo para 720 mil toneladas, com aproximadamente 660 mil
toneladas consumidas pela industria de celulose e 60 mil toneladas pelas industrias quimicas

do Maranhdo e regido.

Na regido de Chapadinha, esta se desenvolvendo uma linha da industria florestal com
o objetivo de producdo de pellets de madeira. Este granel solido de origem vegetal sera
destinado a produgdo de energia, em substitui¢do ao carvdo como combustivel. A projegdo
indica que, a partir de 2014, a movimentagdo desta carga por meio do Porto do Itaqui chegue a

2 milhdes de toneladas anuais.

Com o potencial agricolan a regido compreendida entre os Estados do Maranhdo,
Tocantins e Piaui, existe a expectativa do desenvolvimento da industria sucroalcooleira que se
utilizara da estrutura das Ferrovias Norte-Sul e Estrada de Ferro Carajés para o escoamento da
sua produgdo. Assim, espera-se uma demanda de 610 mil toneladas de aglcar a ser

movimentada pelo Porto do Itaqui a partir de 2014.

Com a inicializagdo da linha de contéineres no ano de 2011, novas cargas ja

procuraram o Porto do Itaqui com o objetivo de buscar acesso maritimo. Destaca-se a
movimentagio de proteina animal congelada que tem um grande potencial e ja foi identificado
na ordem de 3,6 mil ¢ anuais em um tGnico cliente. Testes com contéineres reefers foram
realizados no segundo semestre de 2011 para avaliar as necessidades para esta operagao,
porém uma estrutura dedicada ao contéiner deve ser prevista para o Itaqui de modo que o

servico seja oferecido com a qualidade e agilidade necesséria.




2.4 Projeg@o dos Fluxos de Cargas

Ha uma boa expectativa de crescimento na movimentagdo de cargas para o Porto do
Itaqui nos cenarios de curto, médio e longo prazo. Esta expectativa, por ser validada com base
no crescimento dos ultimos dois anos, em que, em 2010, houve um crescimento préximo de
10% em relagdo a 2009 e 2011 de 9% em relagdo a 2010. No Quadro 24, segue o resumo com

as projecOes de carga por categoria no curto, médio e longo prazo.

QUADRO 24 - PROJECAO DOS FLUXOS DE CARGAS

PROJECAO DE CARGAS DO PORTO ITAQUI

Carga (mil 9 2012 2016 2021
GL 7.575 7.022 23.115
GSV 2.499 8.126 12.068
GSM 4.942 7.465 9.162
CG 572 4.545 8.161

TOTAL 15.588 -27.158 52.505

As projegdes do fluxo de cargas, no curto prazo, estimam, para 2016, um crescimento
de 94% na movimentagdo em relagdo a 2011, chegando a um valor de 21,2 milhdes de
toneladas. Esse grande avango se projeta por causa de novas cargas a serem movimentadas no
porto publico, sendo celulose, pellets de madeira e grdos (projeto Tegram) responsaveis por
30% dessa movimentagdo. Outro fator preponderante sdo as medidas que estdo sendo tomadas

para garantir o aumento do desempenho nas operacdes de carregamento e descarregamento.

Para o médio prazo, projeta-se um crescimento em torno de 93% para o ano 2021, em
relagdo a 2016, e 275% em relagdo a movimentagdo de 2011, totalizando 52,5 milhdes de
toneladas. Com destaque para o crescimento da movimentagdo de graos a um patamar proximo
a 9,3 milhdes de toneladas; granéis liquidos com 21,8 milhdes de toneladas referente ao
crescimento vegetativo da movimentagio de derivados e, principalmente, da Refinaria
Premium; pellets de madeira e celulose com uma perspectiva de 6,5 milhdes de toneladas; e
contéiner, que sera fomentada pelo Porto do Itaqui, estima-se atingir 200 mil TEUs,
equivalente a 3 milhdes de toneladas. Somadas, essas 5 categorias de cargas, serdo

responsaveis por 77% da movimentacdo de carga para o ano de 2021.

A projegio de longo prazo, para 2031, prevé uma movimentagdo de 65,5 milhdes de

toneladas, que corresponde a um crescimento de 25% em relagao a 2021 e 370% em relagdo a




2011. Estas estimativas serdo aprofundadas nos proximos anos tendo em vista o fomento de
novas cargas pelo Porto do Itaqui e desenvolvimento o mercado. Neste cendrio, destacam-se a
movimentagdo de contéineres com um volume de 450 mil TEUs, aproximadamente 6,7
milhdes de toneladas de carga, ¢ a movimentagdo de grdos pelo Tegram que atingird 10
milhdes de toneladas, que se somardo aos 2,4 milhdes de toneladas de grados movimentada por

outros operadores.

Para um entendimento amplo da configuragdo € layout do Porto do Itaqui no futuro,
as cargas foram divididas em 4 grandes categorias: Granéis Liquidos; Granéis Solidos

Vegetais; Granéis S6lidos Minerais; e Carga Geral.

Dentro de cada categoria, sdo apresentadas as premissas baseadas em um cenario
Referencial. Neste cendrio, estdo previstas agdes visando dotar o Porto, pela Autoridade-
Administradora Portuaria (AAP) ou de parceiros, de infraestrutura, equipamentos, sistemas e

capacidade gerencial para atender a toda expansio das demandas do seu hinterlandia, adotando

margens de seguranga, mas com postura proativa. Estas premissas sao descritas no Anexo III.




FLUXO DE PASSAGEIROS
A seguir, no Quadro 25, é apresentado o histérico do volume de passageiros
transportados por ferryboat, entre os terminais da Ponta da Espera e do Cujupe, ambos sob

administragdo da Emap.

QUADRO 25 - FLUXO DE VEfCULOS E PASSAGEIROS NOS TERMINAIS

DA PONTA DA ESPERA E DO CUJUPE (EM UNIDADES)

Fluxo

2007

2008()

2009

201002

Veiculos

146.939

232.509

195.443

Passageiros

665.614

1.062.8374

919.004

Com relagdo ao fluxo de passageiros no Porto do Itaqui, durante os anos de 2008 e

2009, ndo houve navios de turismo e, em fevereiro de 2010, o Porto recebeu o Navio Vista

Mar com 211 passageiros de origem alema com destino ao Porto da Bahia.




4 FROTA DE NAVIOS
4.1 Levantamento da Frota
Segundo dados da UNCTAD/RMT 2010, em janeiro de 2010, encontravam-se em

servico 102.194 navios comerciais no mundo.

42 Capacidade da Frota

No comego do ano de 2010, haviam registrados qavios | que somavam uma
capacidade de carga total de 1.276.370.000 DWT (deadweight tons) Fonte: UNCTAD/RMT
2010. Os petroleiros somaram proximo de 450 milhdes de DWT (35,5%), os graneleiros, 457
milhdes DWT (35,8%) e os full-conteiners chegaram a 169 milhdes de DWT. Estes niimeros
representam um crescimento anual de 7,6%, 9,1% ¢ 4,5% em relagdo ao ano de 2009.

O Quadro 27, a seguir, mostra a evolugdo da tonelagem de porte bruto da frota

mundial segundo os tipos de carga transportada.

QUADRO 26 — VARIACAO DA CAPACIDADE DE CARGA DA FROTA MUNDIAL DE NAVIOS ENTRE 2009 E
2010. NAVIOS COM MAIS DE 100 GT (GROSS TONNAGE)

Frota mundial de navios
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QUADRO 27 - EVOLUCAO DA CAPACIDADE DE CARGA DA FROTA MUNDIAL DE NAVIOS ENTRE 1980 E
2010. NAVIOS COM MAIS DE 100 GT (GROSS TONNAGE)

Frota Mundial de Navios

DWT x 1000

OPetroleiros

B3Graneleiros

fCargueiros

®WFull-conteiners

®|Outros

43 Perspectivas de Desenvolvimento da Frota

No Porto do Itaqui, no ano de 2010, 67% da carga movimentada foi de importacéo,
sendo as principais cargas granéis sdlidos (minerais) e granéis liquidos (derivados de
petroleo). A perspectiva de desenvolvimento da frota de navios que frequenta o Porto do
Itaqui acompanhari a tendéncia mundial que, segundo o relatério UNCTAD/RMT 2010, vem

crescendo, em média 8,35% ao ano, a capacidade de carregamento total da frota.

4.4 Caracterizagdo das Linhas de Navios que Frequentam o Porto do Itaqui
Bergos-Publicos
No Quadro 28, a seguir, é apresentado o quantitativo de navios que atracaram nos
bergos do Porto, por tipo de mercadoria movimentada no ano de 2010.

A quantidade de navios que transportaram derivados de petréleo, 338 atracagdes, foi,

substancialmente, superior a quantidade de navios que transportaram as demais cargas. -

Em segundo lugar, em nimero de atracagles, observam-se Os navios que
transportaram carga geral, incluindo, também, aluminio, trilhos e fluoreto, com 79 atracagdes.
Em terceiro lugar, tem-se 0 GLP com 56 navios, seguido dos fertilizantes com 48

desembarques ¢ arroz e trigo somando 24 atracagdes.




Para o ferro-gusa, foram realizadas 14 atracagdes.

As demais cargas totalizaram 86 embarcagées.

QUADRO 28 — QUANTITATIVO DE NAVIOS QUE FREQUENTARAM OS BERCOS 101 A 104 E 106

DO PORTO DO ITAQUI EM 2010

Bergo

Tipo de Mercadoria
103

Aluminio 2

Aluminio/ Carga Geral

Antracito
Arroz/Trigo
Bentonita

Biodiesel

Calcério

Carga Geral

Carvio mineral

Derivado

Ferro-gusa

Fertilizante

Fluoreto
GLP

Manganés

Oleo Vegetal
Oleo de Soja
Oleo Vegetal
Trilhos

Trilhos/Aluminio

Trilhos/Manganés

Trilhos/Fluoreto

Contéiner 1
Outros 17 7 12
Total 125 71 93

MInclui abastecimento, troca de tripulantes, inspego, dentre outros.

No Quadro 29, expde-se o comprimento médio das embarcagdes que operaram as

diversas cargas movimentadas nos bergos 101 a 104 e 106. Nota-se que o comprimento varia

cerca de 122 m para navios de manganés a 202 m para conteineiros.




QUADRO 29 - COMPRIMENTO MEDIO DOS NAVIOS QUE FREQUENTARAM OS BERCOS 101 A 104 E 106

DO PORTO DO ITAQUI EM 2010

Comprimento Médio dos Navios (m)
102 103 104 106
Aluminio 132 100 157
Arroz 144 160
Trigo 184 155
Calcario 189
Carga Geral 127 137
Contéiner 202

Tipo de Mercadoria

Derivado de Petrdleo

Ferro-gusa

Fertilizante

Fluoreto
GLP

Manganés

Oleo Vegetal
Trilhos 199 166 143
Outros 65 112 107

M1nclui abastecimento, troca de tripulantes, inspecdo, dentre outros.

Bergo arrendado (105)

No Quadro 30, é apresentada a quantidade de navios por tipo de carga que

frequentaram o bergo 105 em 2010.

QUADRO 30 - QUANTITATIVO DE NAVIOS QUE FREQUENTARAM O BERCO 105

DO PORTO DO ITAQUI EM 2010

Tipo de Mercadoria Qtde Navios

Concentrado de Cobre 16

Farelo de soja 1

Ferro-gusa 13
Soja ' 30
' 60




SITUACAO OPERACIONAL

Os indices médios adotados para o periodo de 2008 a 2010 sdo valores médios
apurados segundo os seguintes critérios:
o Tempo de espera para atracacdo no cais — correspondente ao tempo fundeado por

navio;

o Tempo atracado — intervalo de tempo medido entre a hora da atracac¢do e a saida do

navio do cais;

. Consignagdo de carga — quantidade que é carregada ou descarregada por navio;

° Produtividade nominal por carga — quantidade de carga carregada ou descarregada por
periodo atracado;

. Taxa de ocupacdo dos bergos — verifica o nivel de utilizagdo de um bergo de atracagao

durante as operagdes de uma determinada carga.

Para a determinacdo desses valores, foi calculada a média entre os valores
verificados durante o ano para cada carga, em cada um dos bergos. Ja para as produtividades,
o calculo dos valores foi baseado na mediana.

Na Figura 20, é mostrada a vista geral da estrutura de atracagao do Itaqui, ampliagdes
dos bercos 100 e 108, as respectivas cargas operadas, as movimentagdes e as taxas de

ocupagao por ber¢o em 2010.




SOHTIYL - YINITLNOD -
oL3uoNT4 - SOHYL -
THID VONVD - IV¥IO VOHYD -
OINJWNTY - OINIWAIY -
SINVONVI - SINVONVI - ) )
IINVZINLYE3 - JINVZIILY3 - SorL soavARaa

VSNO 0¥y - VSNO OMM3I " vyyani OyANvO - 013¥0oN13 -
d19- VLINOLN3E - WYIO YOUVD - WHIO YOuV - 904 03y38
OQvAI3q - YLIOVHINY ORIYO WD - OINJNNTY -
_ OOILIZOHYY - !

OINIWNTY - 3INVZIILN3S - VSND O¥Ya4 -
[0l 05u3g , JUNVZITILY3A - WL393A 0310 - 34800~
09Iy LZONYY - 0QvAR3A-  yros 30 013wV -
OQvAIN3A - 13s3aols - vros -

£01 0d¥38 +0L ODu3E S01 o?m._m

0102 g OYIVdNDO0 3A SYXVL 3 SHOIVINIWIAON ‘SYAVITJO SYOIVD

SYALLDZdSTY WOD INOV.LI 04 OLY0d Od SOI¥AL SON SYDAVD SVA OYIVIOTV — 07 VINOIL




5.1 Taxa de Ocupacdo dos Bergos Publicos (101 a 104 € 106)

] Tempos de Espera

QUADRO 31 — TEMPO MEDIO FUNDEADO POR NAVIO (H/NAVIO)

NOS BERCOS 101 A 104 E 106 EM 2008

Tipo de Mercadoria

Bergo

102

103

Alcool

Aluminio

16

43

Antracita/ Bentonita

35

Arroz/ Trigo

83

75

Calcario

70

Carga Geral

14

77

Coke

62

Contéiner

1

Derivado

Ferro Gusa

Fertilizante

Fluoreto

6

Manganés

351

Oleo Vegetal

Trilhos

51

85

280

Outros

15

4

9

M jnclui abastecimento, troca de tripulantes, inspegéo, dentre outros

QUADRO 32 — TEMPO MEDIO FUNDEADO POR NAVIO (H/NAVIO)

NOS BERCOS 101 A 104 E 106 EM 2009

Tipo de Mercadoria

Bergo

103

Aluminio

46

Arroz/Trigo

57

Bentonita

Carga Geral

31

Contéiner

8

Derivado/ Biodiesel

31

Ferro Gusa

Fertilizante

112

Fluoreto

1

Minério de Manganés

Oleo Vegetal

Trilhos

22

116

Outros

5

14

39

) jnciui abastecimento, troca de tripulantes, inspegao, dentre outros




QUADRO 33 — TEMPO MEDIO FUNDEADO POR NAVIO (H/NAVIO)

NOS BERCOS 101 A 104 E 106 EM 2010

Berco
101 103 104
Biodiesel 148
Derivado 32 46 69
GLP 20
Oleo Vegetal
Arroz/ Trigo

Tipo de Mercadoria

Antracita

Bentonita
Ferro gusa
Fertilizante
Manganés
Aluminio
Calcario
Carga Geral
Carvao mineral
Cimento
|Fluoreto
Trilhos
Contéiner 10
Outros ¥ 18 2 27 34

) |nclui abastecimento, troca de tripulantes, inspegao, dentre outros




Tempos de Atracagao

QUADRO 34 — TEMPO MEDIO ATRACADO (H/NAVIO) NOS BERGOS 101 A 104 E 106 EM 2008

Tipo de Mercadoria

Berco

101

102

103

104

106

Alcool

41

Aluminio

33

35

54

50

Antracita/ Bentonita

84

Arroz/ Trigo

79

Calcario

Carga Geral

44

Coke

Contéiner

12

Derivado

45

Ferro Gusa

24

Fertilizante

Fluoreto

68

Manganés

38

55

Oleo Vegetal

Trilhos

56

113

74

Outros ¥

26

17

21

% Inclui abastecimento, troca de tripulantes, inspegao, dentre outros

QUADRO 35 — TEMPO MEDIO ATRACADO (H/NAVIO) NOS BERCOS 101 A 104 E 106 EM 2009

Tipo de Mercadoria

Bergo

101

102

103

104

106

Aluminio

45

80

56

Arroz/Trigo

151

126

Bentonita

220

Carga Geral

27

36

33

Contéiner

5

18

48

Derivado/ Biodiesel

39

36

Ferro Gusa

69

Fertilizante

130

128

Fluoreto

18

28

Minério de Manganés

63

Oleo Vegetal

Trilhos

88

103

Outros ¥

27

25

21

(Hnclui abastecimento, troca de tripulantes, inspegdo, dentre outros




QUADRO 36 — TEMPO MEDIO ATRACDO (H/NAVIO) NOS BERCOS 101 A 104 E 106 EM 2010

Berco
103

Tipo de Mercadoria

Biodiesel )
Derivado 41
GLP

Oleo Vegetal
Arroz/ Trigo
Antracita
Bentonita
Ferro gusa
Fertilizante
Manganés
Aluminio
Calcario
Carga Geral
Carvao mineral
Cimento
Fiuoreto _ »
Trilhos 154 76
Contéiner 14
Outros * 58 32 28

) nclui abastecimento, troca de tripulantes, inspegéo, dentre outros

Taxas de Ocupacio dos Bergos

QUADRO 37 - TAXA DE OCUPAGAO (%) NOS BERCOS 101 A 104 E 106 EM 2008

Taxa de ocupaciio por ber¢o (%)
102 103 104
Alcool 0,9
Aluminio 1,2 3,1 8,6
Antracita/Bentonita
Arroz/Trigo 83 8,1
Calcério _ | 7 6
Carga Geral 2,8 45 8,2
Coque 2,2 43
Contéiner 0,1 0,3
Derivado 27,2
Ferro-gusa ‘ 1,3 0,3
Fertilizante 38
Fluoreto 0,8
Manganés 0,4 5,1
Oleo Vegetal
Trilhos 0,7 7,9 2,6
Outros @ 8,3 1,1 3,1
Total 46 80,6 90,8

M Inclui abastecimento, troca de tripulantes, inspe¢do, dentre outros.

Tipo de Mercadoria




QUADRO 38 - TAXA DE OCUPACAO (%) NOS BERGOS 101 A 104 E 106 EM 2009

Tipo de Mercadoria

Taxa de ocupacio por bergo (%)

102

103

104

Aluminio

1,6

3,7

4,5

Arroz/Trigo

11,9

28,6

Bentonita

2,5

Biodiesel/Derivado

10,1

Carga Geral

8,1

59

Contéiner

0,1

0,2

Ferro-gusa

5,6

Fertilizante

24

Fluoreto

0,2

Manganés

3,7

Oleo Vegetal

2,3

Trilhos

4,1

4.8

Outros ¥

349

13,9

3,7

55

Total

59,9

75,7

93

72,4

M Inclui abastecimento, troca de tripulantes, inspegdo, dentre outros.

QUADRO 39 — TAXA DE OCUPAGAO (%) NOS BERCOS 101 A 104 E 106 EM 2010

Tipo de Mercadoria

Taxa de ocupagiio por bergo (%)

102

103

104

Biodiesel

0,4

Derivado

8,6

72,6

GLP

Oleo Vegetal

1.7

Arroz/Trigo

Antracita

Bentonita

Ferro-gusa

Fertilizante

Manganés

Aluminio




Calcario

Carga Geral

Carvio mineral

Cimento

Fluoreto

Trilhos

Aluminio/Carga Geral

Trilhos/Aluminio

Trilhos/Manganés

‘Trilhos/Fluoreto

Contéiner

Outros ¥

6,8

5,4

0,7

Total

66,7

87,2

86,3

QUADRO 40 - COMPARATIVO DAS TAXAS DE OCUPACAO (%) — PERIODO DE 2008 A 2010

Ano/ Bergo

Taxa de ocupag¢io (%)

101

102

103

104

106

2008

46

80,6

90,8

75,3

72,6

2009

59,9

75,7

93

72,4

71

2010

66,7

82

95,5

87,2

86,3




5.2 Taxas de Movimentagdo de Carga / Equipamento

QUADRO 41 - PRODUTIVIDADE NOMINAL (7/H) NOS BERCOS 101 A 104 E 106 EM 2008

Tipo de Bergo

Mercadoria 101 102 103 104 106
Alcool , 192
Aluminio 107 135 240
Antracita 145 221 145
Arroz 48 47
Bentonita 78
Calcario
Carga Geral 36
Coque 73
Contéiner
Derivado

Ferro gusa
Fertilizante
Fluoreto
GLP
Manganés
Oleo Vegetal
Trigo

Trilhos

QUADRO 42 - PRODUTIVIDADE NOMINAL (7/H) NOS BERCOS101 A 104 E 106 EM 2009

Tipo de Bergo
Mercadoria 101 102 103 104 106

Aluminio 98 152 110
Arroz/ Trigo 39 76
Bentonita
Carga Geral 33 33 20
Contéiner 64 74 32
Derivado/ Biodiesel 442
Ferro gusa
Fertilizante 94 102 40
Fluoreto 56 55
GLP '
Manganés
Qleo Vegetal
Trilhos




QUADRO 43 - PRODUTIVIDADE NOMINAL (7/H) NOS BERCOS 101 A 104 E 106 EM 2010

Tipo de Mercadoria

Bergo

103

Média

Aluminio

76

88

Antracita

Arroz

89

Bentonita

Biodiesel

Calcério

Carga Geral

Canvao

Cimento

Contéiner

Derivado

Ferro gusa

Fertilizante

Fluoreto

GLP

Manganés

Oleo Vegetal

Trigo

Trigo/Arroz

Trilhos




5.3 Consignagdes Médias nos Bergos Puablicos (101 a 104 e 106)

Consignacoes por Carga

QUADRO 44 — CONSIGNACAO MEDIA (T/NAVIO) NOS BERCOS 101 A 104 E 106 EM 2008

Tipo de Mercadoria

Berco

101

102

103

104

106

Alcool

7191

Aluminio

3.158

3.834

8.965

10.482

Antracita/ Bentonita

Arroz/ Trigo

Calcario

Carga Geral

754

844

Coke

4.952

13.675

Contéiner

2.240

Derivado

8.278

Ferro Gusa

31.950

29.437

Fertilizante

11.399

Fluoreto

1.539

Manganés

9.295

8.745

Oleo Vegetal

6.673

Trilhos

5.168

6.849

5.720

1.000

QUADRO 45 — CONSIGNACAO MEDIA (T/NAVIO) NOS BERGOS 101 A 104 E 106 EM 2009.

Tipo de Mercadoria

Bergo

101

102

103

104

106

Aluminio

6.495

9.791

9.288

Arroz/Trigo

7.245

8.239

Bentonita

25.579

Carga Geral

1.107

1.208

940

Contéiner

333

1.342

1.517

Derivado/ Biodiesel

17.633

12.584

Ferro Gusa

25.792

Ferilizante

12.506

12.890

5.621

Fluoreto

1.026

1.539

Minério de Manganés

8.160

Oleo Vegetal

3.671

Trilhos

7.196




QUADRO 46 — CONSIGNACAO MEDIA (T/NAVIO) NOS BERCOS 101 A 104 E 106 EM 2010

Bergo

101 102 103 104 106
Biodiesel 7.062
Derivado 8.464 11.908 16.068 20.457
Fluoreto 1.538 1538 '
GLP 4.680
Oleo Vegetal 4.368
Arroz/ Trigo
Antracita

Bentonita

Ferro gusa
Fertilizante 17.524
Manganés
Aluminio 6.699
Calcério 44.014
Carga Geral 841

Carvao mineral ] 33.390
Cimento 23.065
Trilhos 11.482 7.044
Contéiner 1.250

Tipo de Mercadoria

54 Dados Operacionais do Bergo Arrendado (105)

A partir de dados fornecidos pela Vale, arrendataria do bergo 105, foram
calculados os seguintes valores para a movimentagdo de ferro-gusa, soja ¢ concentrado
de cobre em 2008, 2009 e 2010. (do Quadro 47 ao Quadro 50)

J Tempo de espera para atracag@o no cais;
. Tempo de atracagdo;
Produtividade por carga;

Taxa de ocupagédo dos bergos.

Para o calculo desses valores, foi considerada a média dos valores verificados

durante o ano, com excecdo da produtividade, para a qual foi calculada a mediana.

QUADRO 47 - TEMPO MEDIO DE ESPERA (HORAS) NO BERCO 105

Tipo de Ano
Mercadoria 2009

Ferro-gusa 67

Soja
Cobre 60




QUADRO 48 - TEMPO MEDIO DE NAVIO ATRACADO (HORAS) NO BERCO 105

Tipo de - Ano
Mercadoria 2008 2009

Ferro-gusa 48 79
Soja 72 103
Cobre 82 34

QUADRO 49 — PRODUTIVIDADE MEDIA (7/H) NO BERGO 105

Tipo de , Ano
Mercadoria 2008 | 2009
Ferro-gusa 1.600 846
Soja 640 809

QUADRO 50 - COMPARATIVO DAS TAXAS DE OCUPACAO DO BERCO 105

Ano

55 Logistica Operacional

Circulacdo Interna Rodoviaria e Ferroviaria
Os fluxos rodoviario e ferrovidrio, nas areas secundéria e primaria do.Porto do

Itaqui, sdo mostrados nos desenhos DE-B00-B14-4014 ¢ DE-B00-B14-4015 anexés.




6 SITUACAO AMBIENTAL
6.1 Gestao Ambiental

O sistema de gestdo ambiental configura-se como a principal ferramenta para o

tratamento da relagdo do Porto com o ambiente, ferramenta essa utilizada para que se

possa atingir o maximo de qualidade ambiental. Trata-se de um instrumento exclusivo
do administrador portudrio, cuja criagdo e gerenciamento sdo de sua competéncia.

A Emap ¢ o administrador do Porto do Itaqui e, portanto, o 6rgdo gestor dele.
A Emap gerencia ndo apenas as atividades portudrias em si mas também diversas
atividades econdmicas, sociais, ambientais e patrimoniais associadas. Dentro do seu
perimetro legal, beneficia os empreendimentos produtivos existentes e em construgao.

Baseado no real crescimento da demanda empresarial e populacional do pais,
faz-se pertinente o planejamento e a gestdo dos aspectos ambientais e urbanisticos para
facilitar a operacionalizagdo dos empreendimentos produtivos no curto prazo e
viabilizar a criagdo deles no periodo de maturidade de médio e longo prazo.

Contudo, faz-se necesséario que o planejamento e a gestdo ambiental do Porto
do Itaqui estejam em sintonia com 0 novo zoneamento proposto, por meio da expansio
prevista para médio (10 anos) e longo prazo (20 anos). '

A gestdo ambiental, proposta no presente estudo, estd organizada da seguinte
forma:

O nticleo ambiental do Porto do Itaqui atua com diversos sistemas e a¢des de
controle ambiental. Alguns sdo citados aqui..

A Emap possui certificagdo do sistema ISO 9001:2000, referente a qualidade
da gestdo portudria. A certificagdo, de 2010, auditada pela empresa Bureau Veritas
significa que a Emap atende aos requisitos impostos pelas normas de qualidade que
regem a certificagdo. O proximo passo sera a certificagdo pelo sistema ISO 14.001, que
-diz respeito a gestdo ambiental da empresa, e esta previsto para ser instalado em 2012.

A Emap tem participado de discussdes técnicas sobre planos e projetos
importantes para a gestdo ambiental do sistema pdrtuério do Maranhdo, inclusive com a
contratagio da Universidade Federal do Maranhdo (UFMA), que, atualmente, esta
responsdvel pelos monitoramentos ambientais e elaboragdo dos Planos de Controle
‘Ambiental dos projetos gerenciados pela Emap.

Tal participagdo alimenta a equipe técnica de informagdes para subsidiar a

melhoria continua da estrutura de controle ambiental do Porto do Itaqui.




A Emap adota um sistema de acompanhamento- da gestio ambiental dos

arrendatarios (licenciamento, planos de emergéncia individual, planos de gerenciamento
de residuos, auditorias e outros) similar ao Sistema Integrado de Gestdo Ambiental
(Siga) utilizado pela Antaq.

O Sistema de Gestdo Ambiental da Emap trata, de forma geral, dos seguintes
aspectos:
. Licenciamento ambiental;
J Recursos naturais;

Gestao e fiscalizagdo ambiental na area portudria;

Auditorias internas;

Educag¢do ambiental;

Acompanhamento dos programas ambientais.

Em dezembro de 2011, a Coordenadoria de Meio Ambiente realizou
levantamento da Gestdo Ambiental das empresas Arrendatarias do Porto Itaqui, onde foi
constatado que, praticamente, todas as empresas instaladas no Porto Organizado do
Itaqui estdo atendendo aos requisitos legais aplicados a area ambiental.

. Plano de Emergéncia Individual (PEI)

A Emap garante pronto-atendimento a uma eventual emergéncia pelo Centro de
Defesa Ambiental (CDA) que esta sob responsabilidade de duas empresas
especializadas, em que uma tem foco no sistema de derivados de petréleo da Transpetro
e outra atuante em toda a area do Porto, mantendo canal de comunicagdo para
emergéncias 24 horas. Dentre as atividades realizadas pelo CDA, destacam-se os
simulados mensais, que contam com a participagdo da sua equipe técnica, colaboradores
(os proprios Orgdos ambientais — Sema e Ibama, Corpo de Bombeiros, Capitania dos
Portos etc.) e equipe do CDA. O CDA dispde, ainda, de equipamentos localizados em
pontos na faixa de cais, incluindo barreiras de contengdo, lanchas, embarca¢Ses de

apoio, materiais absorventes e recolhedores (skymers).




FIGURA 21 - CONTEINER E VEICULO DA HDROCLEAN NO PORTO DO ITAQUI

s
[Pecs

A
A I oy, o, M 0
o, 5

R i oo

Auditoria ambiental

Com relagdo as auditorias ambientais da Resolugdo Conama 306/2002, para
cumprimento do Art. 9° da Lei 9.966/2000, foi realizada auditoria no Porto do Itaqui em
julho de 2009, estando a Emap certificada pela empresa Top Quallity — Qualidade e
Estratégica Ltda. O relatorio, produzido na Auditoria Ambiental com respectivo Plano
de Acgdo, foi protocolado na Secretaria de Estado de Meio Ambiente e Recursos

Naturais (Sema).

Plano de Gerenciamento de Residuos Solidos (PGRSL)

O PGRSL foi elaborado de acordo com a Resolugdo RDC 56/2008 da Anvisa,
o chamado “Manual de Boas Préticas”. A Resolu¢do promoveu significativa alteracio
no modelo de gerenciamento de residuos sdlidos nos Portos, ao dispor sobre o
“Regulamento” Técnico de Boas Préticas Sanitdrias no Gerenciamento de Residuos
Sélidos nas Areas de Portos, Aeroportos, Passagens de Fronteira e Recintos
Alfandegados”.

Ha coleta seletiva no Porto, com disposigdo de coletores padronizados por tipo
de residuo, tanto na area administrativa quanto em sua area primaria. Além disso, o
Porto do Itaqui dispde de central de residuos (Casa de Triagem — Figura 22) para os
residuos potencialmente reciclaveis (principalmente residuos da area administrativa),
que apds serem selecionados, sdo encaminhados para as empresas e cooperativas de

reciclagem.




FIGURA 22 — CASA DE TRIAGEM DE RESIDUOS DO PORTO DO ITAQUI

FIGURA 23 - COLETA SELETIVA NO PORTO DO ITAQUI

Manual de procedimentos para gerenciamento de riscos

7

O “Manual de Procedimento Interno” € elaborado para nortear o gerenciamento

dos riscos de polui¢do, bem como a gestdo dos diversos residuos produzidos ou

provenientes das atividades de movimentagdo e armazenamento de 6leo e substancias

nocivas ou perigosas, em cumprimento do disposto no Art. 6° da Lei 9.966/2000.
Durante as operagdes com substancias nocivas, sio realizadas fiscaliza¢bes nas

empresas que operam nas instalagdes da Emap que, obrigatoriamente, devem melhorar

suas medidas de controle.




Plano de Controle de Emergéncias (PCE)

O Porto do Itaqui possui seu Plano de Controle de Emergéncia (PCE) e
coordena o Plano de Auxilio Mituo (PAM) do Complexo Portuario de S3o Luis, que
disponibiliza uma estrutura de suporte logistico e de recursos para atendimento a
- emergéncias, compartilhado entre as empresas inseridas nesse Plano.

No intuito de atender, plenamente, a recomendagdo da Antag, quanto ao Porto
do Itaqui ter a sua propria Brigada de Emergéncia, ja estd em fase de elaboragdo o
Termo de Referéncia para a contratagdo desse grupo pela Emap.

Vale ressaltar que, atualmente, a Emap possui brigadistas voluntérios, que
integram o Plano de Ajuda Muatua (PAM). O Porto dispde, também, de hidrantes de
coluna, que cobrem os ber¢os 101, 102, 103, 104, 105 ¢ 106. Recentemente, foi
submetido a aprovagdo do Corpo de Bombeiros o projeto de modernizagdo do Sistema
de Combate a incéndio, que atende a todos os ber¢os do Porto do Itaqui e ja abrange os
futuros projetos de construcdo dos bergos 98, 99, 100 ¢ 108 que serdo, posteriormente,

instalados.

6.2 Licenciamento Ambiental

O Porto do Itaqui, que esta localizado em aguas interiores (Baia de Sédo
Marcos), tem seu licenciamento realizado pela Secretaria de Estado de Meio Ambiente
¢ Recursos Naturais do Maranhdo (Sema) e pelo Conselho Estadual do Meio Ambiente
(Consema), como previsto na Lei Estadual n°® 5.905/92 que constitui o Cédigo de Meio
Ambiente do Estado do Maranh3o.

Este Porto foi fundado em 1960 e, por esse motivo, enquadra-se nos
procedimentos de licenciamento para empreendimentos em operagdo. No entanto, novas
atividades, dentro do Porto organizado, deverdo ser licenciadas segundo as regras para
novos empreendimentos/expansdes.

As seguintes licengas do Porto, concedidas & Emap, estdo em vigor:

e  Licen¢a de Operagdo (LO) — Sema n° 171/2011 para a administragdo do
complexo portudrio e retrodreas. Validade: 6/7/2013.

e Autorizagdo de Supressdo de Vegetagdo (ASV) — Ibama n° 370/2004 para

supressdo de vegetagdo em manguezais e vegetacdo secundaria de terra firme. Data

emissdo 22/6/2004.




° Licenga de Instalagdo (LI) — Sema n°® 074/2011 para ampliagdo e recuperagdo
do cais do Porto do Itaqui (construgdo dos ber¢os 100 e 108 e retrodreas dos bergos 100
e 101, recuperagdo dos bergcos 101 e 102, alargamento do cais do Sul e central de
concreto). Validade: 26/8/2012.

. Licenca de Instalagdo (LI) — Sema n°® 205/2011 para instalagdo do Terminal de
Gréaos do Maranhdo (Tegram). Validade: 16/9/2012

No Porto, tendo em vista as atividades ¢ areas pretendidas, apesar da sua

interferéncia nas Areas de Preservagdo Permanente de manguezais e vegetagdo marginal

de cursos d’agua para a sua expansdo, prevista neste PDZ, estd prevista como
compensagdo ambiental n3o s6 a criagdo de Parques Ecoldgicos ou Unidades de
Conservagdo como também outros mecanismos de compensagdo, nas quais serdo
precedidas de todas as etapas inerentes ao processo de licenciamento ambiental na sua
integridade.

O principal mecanismo do processo de licenciamento ambiental € a elaboragdo
de estudos que envolvem, em geral, o conhecimento dos aspectos ambientais da area
(Diagnéstico Ambiental), a identificagdo de impactos ambientais associados a ocupagdo
e/ou atividade, melhoria das medidas mitigadoras, como também compensatérias. Além
da elaboragdo de estudos, o processo de licenciamento beneficia a publicidade dos atos
administrativos do processo, a realizagdo de audiéncias publicas e a interagdo com o
empreendedor durante todas as fases, até a emissdo das licencas. |

Atualmente, o Porto do Itaqui se encontra em 6° lugar na gestdo ambiental, de
acordo com a avaliagdo de 2009 da Antaq, e estd entre os cinco portos.no Brasil a ter a

sua Licenga de Operagao emitida pelo 6rgdo ambiental fiscalizador.




INTERAGAO PORTO-CIDADE

7.1 Caracterizagdo da Localiza¢do do Porto

O Porto do Itaqui esta localizado na ZI-3 (Zona Industrial) do municipio de
Séo Luis, conforme Lei Municipal n° 3.253 de 29/12/92, que dispde sobre o
zoneamento, parcelamento, uso € ocupagdo do solo e conforme Plano Diretor Municipal
(Figura 24), estabelecido pela Lei Municipal n® 4.669, de 11/10/2006. Tem localizago
privilegiada, pois se encontra fora de area urbana, inserido no Médulo “G” do Distrito

Industrial de Sdo Luis (Disal).

FIGURA 24 ~ PLANO DIRETOR MUNICIPAL DE SAO LU{S
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7.2 Impactos da Operagdo Portudria no Municipio

Ni3o ha interferéncia direta da operagdo portuaria com as 4reas urbanas. O
acesso ao Porto, embora possua variante que passa pelo centro de Sao Luis, pode ser
feito, diretamente, pela BR-135, sem passar pela cidade. A relagdo direta do Porto com

a cidade é, assim, com seu Distrito Industrial (Disal).

7.3 Adequacdo da Integragdo Viaria
A rodovia BR-135, duplicada em 2010, permite o acesso ao Porto sem

comprometer o fluxo vidrio do municipio de Sdo Luis.




7.4 Integragéo ao Distrito Industrial

O governo do Estado do Maranhdo, na década de 70, fixou, como meta

prioritaria, o planejamento do primeiro Distrito Industrial do Estado, localizado na Ilha

de S3o Luis. Inicialmente, denominado Distrito Industrial n° 1 — Sdo Luis (DI n°1 - SL).
Atualmente, denominado Distrito Industrial de Sdo Luis (Disal). Neste sentido, foi
desenvolvido o Plano Diretor do Distrito Industrial, sendo tipificadas as industrias a
serem instaladas e a defini¢do da macroarea para a sua instalagao.

A area do grande Distrito Industrial que abrange o de Sdo Luis e o de
Bacabeira tem cerca de 35 mil ha. Esta dividida em moddulos, destinados a instalacdo

dos diversos tipos de empreendimentos industriais (Figura 25).

FIGURA 25 — PLANTA GERAL DO DISTRITO INDUSTRIAL DE SAO LUIS (DISAL)

O Modulo “G”, onde o Porto esta localizado, tem cerca de 1.055 ha. e esta
destinado as inddstrias que utilizardo as instalagdes portudrias para importagdo e/ou

exportagao.




O Disal foi criado pelo Decreto Estadual n° 7.646, de 6/6/80 e reformulado
pelo Decreto Estadual n° 18.842 de 17/7/2002.

Ao ser considerado o planejamento a médio e longo prazo do desenvolvimento
do Distrito Industrial, seu enfoque deve abranger desde o zoneamento e uso do solo até
a gestdo do Distrito, passando pelo planejamento urbanistico, a infraestrutura viaria e os
SErvigos € utvilidades, incluindo, também, as relagdes do Distrito com seu entorno,
principalmente com relagdo aos impactos sociais ¢ ambientais que a expansdo do
Distrito pode vir a provocar. |

Deve, portanto, ser levada em conta a importancia para o desenvolvimento do
Disal de sua integragdo com o Complexo Portudrio do Estado, principalmente
considerando as perspectivas de instalagdo de industrias ligadas a atividade portuaria e
ao comércio exterior. Assim sendo, pelas restricdes de expansdo do Porto do Itaqui, o
Disal podera atuar, também, como retaguarda remota da area diretamente relacionada ao’

Porto.

Da mesma maneira, € para o Porto de grande importancia o desenvolvimento

do Disal, dada a sua vocagdo para funcionar como area retroportudria, bem como para a
instalacdo de industrias fortemente ligadas ao comércio exterior.

O Disal, porém, necessita de melhorias em sua infraestrutura e de
planejamento, para se consolidar como a alavanca para o desenvolvimento do Maranhao
e Estados vizinhos, principalmente ao se considerar o Corredor Centro—Norte, que
depende do desenvolvimento e ampliagdo do Porto do Itaqui e do Distrito Industrial
para o escoamento do seu potencial agropecudrio e mineral.

Além disso, hd ndo conformidades entre o Plano Diretor do Disal proposto pelo
Estado (Figura 26) e o Plano de Uso e Ocupagdo do Solo realizado pela Prefeitura de
Sao Luis. Pela lei organica do municipio, que rege o uso e ocupagdo do solo no Disal,
varios modulos deste Distrito, direcionados pelo seu Plano Diretor para uso e ocupagao

industrial, tém destinagéo rural ou de drea de protecdo ambiental.




FIGURA 26 — PLANO DIRETOR DO DISAL PROPOSTO PELO ESTADO
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Assim sendo, para um adequado desenvolvimento do Porto e do Distrito
Industrial, atuando como retrodrea para a instalagdo de empresas que t€ém no Porto seu
ponto de apoio, hd necessidade de um planejamento conjunto e de adequagdo das

diversas regulamentagdes que regem seu funcionamento.




8 ANALISE E DIAGNOSTICO
8.1 Anélise da Situagdo Atual
8.1.1 Situacdo Institucional

A Emap € uma empresa piblica dotada de personalidade juridica de direito
privado. Sua fung@o é a gestdo e a exploragdo comercial do Porto do Itaqui. A Emap foi
criada pela Lei Estadual n.° 7.225 de 31 de agosto de 1998 e alterado pelo Art. 66. da
Lei Estadual n.° 7.356 de 29 de dezembro de 1998, com a jurisdi¢io do Estado do
Maranhdo. A sede estd situada no Porto do Itaqui, sendo vinculada 4 Secretaria de
Estado de Desenvolvimento, Indistria e Comércio.

A Emap tem a atividade de Autoridade Portuaria do Complexo Portuério de
Sao Luis, conforme estabelecido pela Lei Federal n.° 8.630 de 25 de fevereiro de 1993,
de acordo com as diretrizes do governo federal no 4mbito do Acordo celebrado entre a
Unido e o Estado do Maranhdo. Além da administragdo do Porto do Itaqui, a Emap \}isa
realizar a exploragdo comercial e administragdo de outros portos ¢ instalagdes portudrias
no Estado do Maranhdo, em harmonia com os planos e programas do governo do

Estado.

8.1.2 Demanda de Servicos Portuarios

Com base no historico de movimentagio e de valores dos ltimos 3 anos, 2008
a 2010, apresentados nos capitulos 2 e 5, em visitas de campo ¢ em consultas aos
operadores portudrios, ¢ feito o diagndstico do perfil operacional do Porto e das

condi¢des de armazenagem, considerando as principais cargas movimentadas.

Fertilizantes

Foram desembarcadas, em média, cerca de 560 mil #ano de fertilizantes. A
consignagdo média por navio € de 13.500 ¢ nos bergos 102 e 103.

Os principais importadores sdo as empresas: Fertilizantes Ribeirdo, Fertipar,
Fertilizantes Tocantins, Bunge e Yara.

O desembarque de fertilizantes se d4 nos bercos 101, 102 e 103. O tempo

médio de espera ¢ de 5,9 dias. Excepcionalmente, ¢ utilizado o bergo 104, quando ele

néo ¢ utilizado por navios para transbordo de derivados.




FIGURA 27 —- DESCARGA DE FERTILIZANTES (Foto: Emap 2010)

A estocagem do produto no Porto é rara, devido a falta de area de
armazenagem. '

O fertilizante ¢ movimentado por dois operadores portuarios, Costa Norte ¢
Copi, esta ultima arrendataria de instalagio na Area Primaria, na retaguarda do bergo
102.

O operador Costa Norte descarrega o produto por grab, utilizando guindaste de
bordo, diretamente nos caminhdes, com o auxilio de moega. Eventualmente, faz locagio
de guindaste de outras empresas.

A Copi descarrega o produto da mesma forma e armazena uma parte no seu
terminal, de onde é recolhido por caminhdo pelos recebedores; a outra parte sai por
descarga direta. ‘

Séo utilizados grabs de 8, 12 e 15 ¢ de capacidade, o que faz a produtividade
variar bastante.

Ha um ganho de até 30% na produtividade quando a carga ¢ descarregada e
armazenada no terminal, antes que seja distribuida. Porém, os clientes que possuem
dreas de armazenagem na regido preferem a descarga direta, mesmo que haja perda de

produtividade, pois os custos sdo menores.

A Copi possui guindaste e estd em processo de aquisicdo de um novo. A

manutengdo dos equipamentos para a descarga de fertilizantes € cara, considerando a
agressividade do material manuseado ¢ o baixo valor agregado do produto, em vista das
pequenas quantidades movimentadas. Assim, € preferencial o uso de navios com

guindaste de bordo.




Ha, porém, falta de moegas para a operagio e apenas duas balangas no Péﬂo, 0
que congestiona e atrasa a operagdo, principalmente nos meses de pico, -outubro a
janeiro.

 Na estagio chuvosa, de janeiro a Julho, ha grande perda de produtividade, pois
a opera¢do tem de ser, temporariamente, paralisada. O unico tipo de. fertilizante que
pode continuar a ser movimentado na chuva ¢ a rocha fosfatica.

Em navi_os mais modernos, onde o fechamento dos pordes € ripido, ha maior
agilidade na operagdo, que pode ser feita entre periodos de chuva em um mesmo dia,
diminuindo o tempo paralisado.

A produtividade média da descarga no periodo de 2008 a 2010 foi de 2.400
t/dia. Assim, um navio de 15.000 ¢ pode levar até 6,3 dias para descarregar. O tempo
médio de atracagdo, verificado nos ultimos 3 anos, ¢ de 4,9 dias. |

Ainda que sejam adquiridos novos equipamentos para o incremento das
operagdes no cais, o aumento da produtividade estd limitado pela capacidade dos
recebedores, por ndo possuirem area de armazenagem suficiente.

Portanto, a produtividade da operacdo de fertilizantes so poderé ser
incrementada com a reserva de novas 4reas de armazenagem dentro da area portudria —
além da atual instalagdo da Copi, e se houver interesse dos clientes, ja que, para esses,
apenas se houver um aumento nas quantidades importadas, permitindo a fixagdo de uma

produtividade minima mais elevada, o aumento dos custos se justificaria.

Ferro -gusa
O ferro-gusa é movimentado pela Vale nos bergos 105 e pela Costa Norte no
" bergo 102. O produto vem pela EFC direto de Maraba e ¢ armazenado no Terminal

Micropem da Vale.

O ferro-gusa a ser carregado em navios de consignagdes maiores ¢ operado no

bergo 105 (média de 71.500 ¢), enquanto que para as consignagdes menores a operag:ao é
feita no bergo 102 (média de 27. 200 f).
O tempo médio de espera no bergo 102 ¢ de 4,6 dias, enquanto que, no ber¢o
105, foi Verlﬁcada uma espera média de 2 7 dias em 2009, que caiu para 1,6 dia em
2010.
_ A Vale s6 movimenta ferro-gusa no Porto do Itaqui e utiliza, no bergo 105, o

carregador de minério com capacidade de movimentar 8.000 #/h. A produtividade média




obtida, considerando o tempo atracado e o volume movimentado, a chamada taxa
comercial, passou de 1.600 #/h em 2008 para apenas 714 t/h em 2010.

No ber¢o 102, o ferro-gusa é trazido do Terminal Micropem da Vale de
caminhio até a drea de estocagem no Porto, na retroarea do bergo 101, sendo embarcado
nos navios, com o uso de tinas, igadas por guindaste de bordo. A produtividade média,
obtida na operagdo no bergo 102, fica em torno de 375 #/h, o que pode ser considerado
como um bom desempenho.

Os principais exportadores do ferro-gusa sdo a usina da Queiroz Galvéo, a
Siderargica Viena e a Usimar, no Maranh@o, e a Cosipar e a Sidepar, no Para.

Ha, porém, falta de area de estocagem para o ferro-gusa no Porto, o que limita

a produtividade da operagdo de embarque.

Carga Geral e Contéiner

A carga geral movimentada no Porto do Itaqui consta das seguintes

mercadorias:

- Cargas de projeto (equipamentos e maquinas), com a consigna¢do média
variando de 300 a 2.000 7, média de 1.000 #/navio, destinadas a projetos na hinterlandia

do Porto;
Trilhos de até 24 m, para a duplicacdo da EFC;
Insumos para a Vale, com destino & mina em Carajas;

Outras cargas, como cimento em sacos.

A movimentagdo de contéineres é ainda pequena, principalmente para
exportagdo, sendo a retroarea do ber¢o 102 utilizada para a estocagem de contéineres
vazios, ndo havendo um terminal de contéineres ordenado.

Em 2011, a Vale passou a exportar niquel em contéineres de 20 pés via bergo
102, trazidos pela EFC. A Vale tem proje¢des de movimentar 900 contéineres/més pelo
Porto, e a CMA-CGM tem projeto de criar, no Itaqui, um centro de consolidagdo de
carga em contéineres, prevendo a exportacdo de 10 mil TEUs/ano.

A carga geral e os contéineres sdo movimentados nos bergos 101, 102 ¢ 103.
Eventualmente, pode ser utilizado o ber¢o 104, quando ndo ha navio de granel liquido

atracado, que tem preferéncia.




A movimentagdo de carga geral e de contéiner é feita utilizando equipamento

de bordo ou, eventualmente, guindastes préprios dos operadores. Na movimentagdo em

terra, sdo utilizados reachstackers dos operadores.

Especificamente para as cargas de projeto, sdo utilizados os ber¢os 101 e 103.
Atualmente, o bergo 101 estd em obras de recuperagdo e, portanto, com restricio de
utilizagdo em todo o seu comprimento. A conclusio est4 prevista para junho de 2012.

Com relagdo a estocagem, o espago Gtimo para tal € o que abrange as retroreas
dos bergos 102 e 103. No bergo 102, a retroarea seria mais bem aproveitada caso o atual
armazém fosse deslocado para longe do cais, justificando, assim, o projeto de retirada

dele.

FIGURA 28 — ESTOCAGEM DE TRILHOS (Foto: Emap 2010)




FIGURA 29 - ESTOCAGEM DE CARGA DE PROJETO (FOTO: Emap 2010)

Para os contéineres, a produtividade, em 2010, foi baixa, em média de 8
contéineres/h, e o tempo de espera médio foi de 9,5 horas no bergo 102.

A carga geral teve produtividade média de 23 #h em 2010, nos bergos 102 ¢
103, 30% menor que nos anos anteriores, quando a média foi de 33 #h. O tempo de
espera médio em 2010 foi de 5 dias no bergo 102, de 4,8 dias no bergo 103 e 3,4 dias no
bergo 101.

Aluminio

O aluminio exportado pelo Itaqui vem da planta da Alumar, localizado na
cidade de Sdo Luis. A Alumar possui um Terminal de Uso Privativo vizinho ao Porto,
que utiliza para receber 7 milhGes 7 de bauxita, com a qual sdo produzidas 3,5 milhdes ¢
de alumina. Desse montante, 2,5 milhdes sdo exportadas pelo proprio Terminal e 1
milhdo vdo para redugdo, produzindo 440 mil? de aluminio.

Do total produzido, 90 milz sdo exportadas pelo Porto do Itaqui, e as demais
350 mil¢ s3o transportadas de caminhao para o mercado interno.

A consignacdo média em 2010 dos navios ¢ de 8.200 ¢ e pode chegar a 10.000¢.
A produtividade média ¢ de 2.100#/dia, podendo alcangar até 6.000¢/dia, dependendo do
navio. Para navios “fora de boca”, cujas aberturas dos pordes sd@o menores que as

dimensdes internas, a produtividade pode cair em até 40%.

O tempo médio de espera, verificado em 2010, foi de 7,4 dias para os bergos

103 e 104, e apenas 2,1 dias para os bergos 101 e 102. O produto chega de caminhdo e
fica estocado no patio do bergo 103. Para o embarque, ¢ levado ao cais de carreta €

carregado no navio por spreader, direto nos pordes.




Naéo ha previsdo de expansdo da movimentagio do aluminio no Porto. Embora
a fabrica da Alcoa, adjacente ao Terminal da Alumar, esteja projetada para a producdo
de 1 milhdo ¢ de aluminio, a tendéncia é que seja mantida a mesma quantidade
exportada de alumina para a nova fébrica criada em 2008 na Islandia e para outra que

esta projetada na Arabia Saudita.

FIGURA 30 - ESTOCAGEM DE ALUMINIO NA RETROAREA DO BERCO 103

(FOTO: Emap 2011)
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A movimentagdo de trigo é, em média, de 94.000 #/ano, sendo a consignagdo

média de 7.800 t/navio. Os navios que carregam trigo tém preferéncia de atracagdo nos

bergos 102 e 103.

O trigo é descarregado, na maior parte das vezes, no ber¢o 103. O sugador da

Conab ndo é mais utilizado. A operagdo é feita pela operadora portuaria Pedreiras

Transportes Maritimos.




FIGURA 31 — CORREIA TRANSPORTADORA PARA TRIGO NO BERCO 103

(FOTO: Emap 2010)

No bergo 103, o trigo é descarregado com grab, utilizando guindaste de bordo,
ou, eventualmente, guindaste de outro operador, alimentando a moega sobre a correia
transportadora que leva ao Moinho e aos silos da Conab.

No bergo 102, o trigo é descarregado em caminhdo, pela moega e, dali, levado
a0 Moinho onde ¢ feita a recepg@o. Por isso, a produtividade do bergo 102 é menor que
a do bergo 103.

A produtividade, em geral, € baixa. Em 2010, a produtividade média verificada

foi de 72 #/h. Essa baixa produtividade se deu, principalmente, pelas deficiéncias na

recepgdo do produto no Moinho, assim como nos silos da Conab, embora, neste ltimo,

tenha havido melhora com a instala¢@o de equipamento de recepgao.
O tempo de espera médio, verificado em 2010, para o bergo 103, foi de 3,3

dias, enquanto que para o bergo 102 foi de 9,4 dias.

Arroz

Os principais importadores de arroz sdo a Camil e a CBA, tendo sido
movimentadas por eles uma média de 119 mil #ano, nos tltimos trés anos. O produto
destina-se aos Estados do Maranhdo, Para e Piaui.

O arroz chega a granel e é desembarcado nos bercos 102 ¢ 103 com grab,
utilizando guindaste proprio da operadora, diretamente nos caminhdes e, dali, para as
fabricas de beneficiamento. A consignagdo média, verificada em 2010, foi de cerca de

13.000¢/navio.




A produtividade alcangou a meédia de 2.150 #/dia em 2010 e poderia tér sido
alcancada até 3.000 #/dia, mas depende da disponibilidade de recebimento das fabricas.
Por iss0, 0 tempo médio de espera é de 8,3 dias. |

Havendo 4rea para armazenagem rip Porto, a produtividade seria maior. Nesse
sentido, a operadora NSSX tem um projeto de criar um galpdo para estocagem do arroz

no Porto, porém ndo ha espago disponivel na retroarea.

Soja

A soja vé. movimentada no ber¢o 105, arrendado a Vale. Utiliza o mesmo
carregador do ferro-gusa, e a produtividade média, calculada a partir das taxas
comerciais (volume/tempo de atracacdo) fornecidas pela Vale, ficou em cerca de 740
t/h, para os anos de 2008 a 2010, sendo que a. carga ¢ trazida por correia transportadora
desde o Términal da Ponta da Madeira. - '

O tempo médio de espera, verificado em 2009, foi de 6 dias, com aumento para
8 dias em 2010, levando em conta que o volume alcangado em 2009 foi de 2,07 milhdes

t.

Carvao

O carvio, a ser movimentado no Porto, sera destinado a termoelétrica da MPX

e ao Projeto Onga Puma, da Vale.

o Cérvﬁo, para a MPX, sera descarregado no berco 101 e levado de correia
transportadora diretamente para a Termoelétrica. Preliminarmente, a descarga sera feita
com grab, utilizando guindaste de bordo, sendo o. produto levado até o silo a ser
instalado na retrodrea do bergo 101 e, dali; por elevador de caneca Ipara a correia da
MPX. _
| J4 o carvio destinado ao projeto Onga Puma utilizard o bergo 102, sendo feita

descarga direta para a area de armazenagem da Vale, no Terminal de Ponta da Madeira.

Granéis Liquidos ‘
A movimentagdo de granéis liquidos no Porto ¢é feita, principalmente, pela
Transpetro, Granel Quimica e Temmar. |
‘ Os produtos movimentados sdo: diesel, QAV (querosene de aviagdo), GLP,
- 6leo combustivel, MF (6leo combustivel maritimo para navios), gasolina A, élcool

hidratado.e anidro, biodiesel € 6leos vegetais.




A Petrobras, levando em conta as caracteristicas geograficas e fisicas
favoraveis do Porto, o utiliza como porta para o abastecimento (diesel) ndo apenas do
Maranhio como também da regido Norte e parte da regido Nordeste.

O Porto recebe navios de cabotagem e de longo curso. A carga oriunda de

importagdo, diesel, QAV e gasolina, apds sua nacionalizagdo sdo movimentadas para

operagdes de transbordo e de terra, tendo como principais destinos os Portos de Belém,
Manaus, Macapa, Fortaleza e Suape.

Os terminais internam estes produtos por meio dos modais rodoviario e
ferroviario para os Estados do MA, PI, TO, PA ¢ MT.

O Porto também ¢ utilizado pela Petrobras para aliviar a carga de granéis
liquidos dos navios de cabotagem com destino aos Portos da Bacia Amazdnica.

Esta estratégia deve permanecer mesmo com o advento da instalagdo da
Refinaria Premium da Petrobras, que podera utilizar o Terminal Portuario do Mearim
para a recepgdo de petroleo.

Estas operagdes poderdo ser realizadas por qualquer trading, desde que a sua
movimentagdo seja efetiva por uma distribuidora local.

Na operagdo com granéis liquidos, sdo utilizados os bergos 104 e 106, onde a
Petrobras tem um contrato de entreposto, estabelecendo preferéncia de atracagao.

No bergo 106, atracam os navios de longo curso € cabotagem que fazem o
transbordo do produto diretamente para os navios atracados no bergo 104. H4, também,
operagdo nos demais ber¢os, embora sejam menos utilizados.

O GLP ¢é movimentado nos bergos 101 e 102, pelos dutos de 8” (oito
polegadas) para as esferas do Terminal da Transpetro.

Atualmente, os bercos 101 a 104 e 106 sdo servidos por dutos, com as
seguintes dimensoes:

- Nos bergos 103,104 e 106: dutos de 18” (dezoito polegadas);

Nos bergos 101 a 104 e 106: dutos de 12” (doze polegadas).

Os produtos sdo classificados em claros e escuros. Os escuros sdo o o6leo
combustivel € o0 MF; os claros, o diesel, géas, gasolina A e QAV.
Na operagao, sdo usados mangotes da Transpetro, e o produto ¢ bombeado com

as bombas dos navios.




A taxa nominal de produgdo varia por navio e por carga, com a média entre
2.000 a 2.500m*h e a maxima de 4.000m*/h, observada na descarga de produtos claros
no transbordo. Quando a descarga ¢ direta para as distribuidoras, indo pelos dutos do
cais até a drea de tancagem, a taxa nominal cai para 1.000m*h. O produto escuro,
também em descarga direta para as distribuidoras, tem taxa nominal menor de cerca de
500m?/h.

Se considerarmos, porém, a produtividade efetiva, medida pela relagdo entre a
quantidade movimentada e o tempo total de atracagao, ela é de cerca de 425 t/h (531
m®/h) nos bergos 104 e 106, conforme média apurada em 2010. Se considerarmos
apenas a operagdo de transbordo, a produtividade passa para 567 #h (709 m?/h). No
descarregamento direto para a area de tancagem, a produtividade média cai para 288 t/h
(360 m*/h).

A diferenga entre a taxa nominal e a produtividade efetiva pode ser explicada
pelo tempo do navio ja atracado no ber¢o 106, esperando a atracagdo dos demais navios
nos outros bercos para dar inicio a operagao de transbordo.

As consignagdes dos navios sdo varidveis. No caso dos derivados, pode chegar
até 100.000¢, mas a média é de 20.500¢ no bergo 106. Nos demais bergos, a consignacao
média é de 10.200¢, podendo chegar a 45.000¢. No caso do GLP, a consignagdo média
do navio ¢ de 4.700¢.

O tempo de espera médio, para os derivados, ¢ de 3,2 dias no ber¢o 106 ¢ de
2,9 dias no bergo 104.

A Temmar é operador logistico, armazenando e recebendo o produto pelos
modais dutoviério, rodoviario e maritimo. Futuramente, deve ser equacionado o modal
ferroviario. Opera, exclusivamente, gasolina, diesel (S1800 e S500) e 4lcool e tem
55.280 m? de 4rea de armazenagem, 70% dedicada ao diesel.

A Granel Quimica é outro operador logistico que movimenta produtos
quimicos e petroquimicos, inflamaveis e ndo inflamaveis. Além de derivados, armazena

biodiesel, dleos vegetais, soda ciustica, 4lcoois anidro e hidratado. Recebe a maioria

dos produtos pelos modais maritimo, rodoviario, dutoviario e ferroviario no Terminal de

S3o Luis e envia derivado (diesel, gasolina e biodiesel) para o seu terminal em
Teresina/PI. A Granel Quimica tem projetos para a integracdo do seu terminal em Sao
Luis com o futuro terminal em Palmas/TO, com inicio das operagdes previsto para o fim

de 2012.




Por outro lado, recepcionada por caminh@o e vagao, etanol da Bunge, oriundo
da Usina de Pedro Afonso, localizada em Guarai/TO, etanol da TG Agroindustrial, de
Aldeias Altas/MA, e 6leo vegetal da ABC-Algar, localizada em Porto Francé/MA.

Atualmente, possui capacidade estatica para armazenagem da ordem de 75.000
m?, distribuidos em 35 tanques de diversos tamanhos. Se conecta aos bergos 103, 104 ¢
106 por meio de 3 (trés) dutos de 8” (oito polegadas).

Dispde de plataforma ferroviaria com bitola mista, podendo carregar 6 (seis)
vagdes simultaneamente e descarregar até 11 (onze) vagdes por vez. Estd previsto que,
até 2015, a carga que chegar e sair de vagdo serd da ordem de 600 mil #ano.

Para os demais produtos, o terminal os recebe e distribui utilizando a EFC,

FNS e TLSA, atendendo aos Estados do Maranh&o, Para, Piaui e Tocantins.

Outras cargas

A Vale opera, no ber¢o 105, ferro-gusa, soja e farelo de soja, que compartilham

a mesma correia, vinda, diretamente, do Terminal de Ponta da Madeira. Nesse bergo, é
feita, também, a movimentagdo de concentrado de cobre a granel.

Para o concentrado de cobre, ¢ utilizada correia propria de 1.000 #h. O produto
chega ao bergo, diretamente, do Terminal de Cobre, localizado dentro da 4rea do Porto,
arrendado para a Vale. A movimentagao atual é de cerca de 420 mil #/ano, e a previsdo é
chegar a 1 milhdo #/ano em 2012, apés a instalagdo da 2° fase do terminal, e de 1,5
milhdo #/ano, apos a instalagdo da 3* fase, prevista para 2014. A taxa média de espera é
de 1,6 dia.

Outras cargas como antracito, bentonita, manganés, calcario e cargas de projeto

sdo movimentadas nos bergos 101, 102 e 103 do Porto.

Armazenagem

H4, em geral, escassez de area para armazenagem na zona primaria. Na
retroarea dos bergos 101 e 103, estdo estocados contéineres vazios, cargas de projeto,
trilhos e aluminio, resultando em remanejamentos sucessivos, com custos adicionais.

A retrodrea do bergo 102 esta limitada pelo armazém e pela area da Copi na

retaguarda.




Na retroarea do bergo 103, perto do Moinho, h4 espagos ndo utilizados e a
posigdo das balangas, atras do bergo 103, com o consequente trafego de veiculos, reduz
0 espago de armazenagem. Deve-se pensar em transferéncia das balangas para a
proximidade do gate e a instalagdo de um gate de saida, proximo a atual 4rea da Copi,
dando para a via acesso aos terminais de tancagem, atras do prédio da Emap.

Como area adicional, hd o atual canteiro de obras, atras do bergo 101, com
espago para a constru¢do de armazém, em substitui¢do ao atual, localizado no bergo

102, liberando a 4rea em frente aos dois bergos para a operag¢io.

FIGURA 32 — CANTEIROS DE OBRAS ATRAS DO BERCO 101 (FOTO: 2010)

Fora da Area Priméria, estdo o Moinho, o Terminal da Conab e o Terminal da
Copi. A transferéncia dessas instalagdes para outras 4reas permitiria o crescimento da
Area Priméria e liberaria espago para a operagio.

Ha, também, perda de espago devido aos prédios administrativos construidos
em 4reas que poderiam ser ocupadas por terminais de granéis ou serem utilizadas para
ampliagio da Area Primaria.

O pétio de carretas ja esta, plenamente, ocupado, demonstrando a necessidade
da criagio de um patio fora da zona portudria para dar atendimento, também, as

empresas instaladas no Distrito Industrial. A sua transferéncia da 4rea do Porto

organizado para uma externa seria importante uma vez que o patio ocupa area que seria




mais bem utilizada para a instalagdo de terminais, principalmente granéis, que carecem
de areas de armazenagem no Porto.

Finalmente, ha a area arrendada & Bunge em 1997, por um prazo de 25 anos,
localizada em frente ao patio de carretas, na entrada do Porto, em cota mais elevada. A
area destinada para instalacdo de industria ainda néo foi utilizada. |

No caso dos granéis liquidos, a capacidade de armazenagem atual esta
atendendo a demanda, e os terminais da Temmar e da Granel Quimica oferecem espago

para novas cargas.

8.1.3  Nivel de Servicos Oferecidos

O Porto do Itaqui tem buscado ofertar servicos com éonﬁabilidade,
regularidade e seguranga de modo a atender as cargas que trafegam pela Baia de Sio
Marcos. Melhorias constantes sdo aplicadas na infraestrutura e nas condigdes
operacionais e logisticas para garantir a qualidade dos servigos, bem como preparar o

Porto para um desenvolvimento sustentdvel, sempre atendendo as normas cabiveis.

8.14 Balanco da Demanda e da Oferta

Estudos, realizados pelo Ministério da Agricultura, Pecudria e Abastecimento

(Mapa) e pela Confederag@o Nacional da Agricultura (CNA), ddo conta que a instalagdo
dos projetos ferroviarios e hidroviarios, na regido do Corredor Centro-Norte, resultara
em estimulo a produgio de grdos, com a incorporagdo de novas areas ¢ aumento da
produtividade.

A érea de influéncia do Corredor de Exportagdo Centro-Norte abrange os

seguintes Estados e suas respectivas mesorregides:

. Bahia: mesorregido Extremo-Oeste por sua proximidade com a Hidrovia

Araguaia-Tocantins e futuras expansdes da Ferrovia Norte-Sul,

. Goids: todas as mesorregides, devido as futuras expansdes da Ferrovia Norte-

Sul;
Maranhao: todas as mesorregides;

. Mato Grosso: as mesorregioes Nordeste e Sudeste, devido a Hidrovia
Araguaia-Tocantins, além de sua proximidade com o Estado de Tocantins que

possibilita o escoamento da produgdo, também, por ferrovia e rodovia;




®*  Pard amesorregido Sudeste, j& que a Estrada de Ferro de Carajas conecta esta
regido, diretamente, ao Porto do Itaqui, além da confluéncia dos rios Araguaia e
Tocantins que se localiza em Marabé, municipio desta mesorregifo, ligando ao Porto de
Vila do Conde. |

. Piaui: a mesorregido Sudoeste por ser limitrofe a0 Maranhdo (Obs.: outras
mesorregides, também, fazem fronteira, mas ndo apresentaram indices expressivos de

produgdo das potenciais cargas).

. Tocantins: todas as mesorregides desse Estado, por apresentarem posi¢do
estratégica no corredor Centro-Norte, conectando todos Estados citados neste item até o
Complexo Portuario de Sdo Luis e o Porto de Vila do Conde por meio da Hidrovia

Araguaia-Tocantins, da Ferrovia Norte-Sul e de suas rodovias.

Na Figura 33, apresenta-se a drea de influéncia do Corredor Centro-Norte.

FIGURA 33 — AREA DE INFLUENCIA DO CORREDOR CENTRO-NORTE
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O Porto é, também, servido pela Transnordestina — Transnordestina Logistica —

que o interliga a regido Nordeste.




8.2 Diagndstico

8.2.1 Consideragtes Gerais

O Porto do Itaqui vem aumentando a abrangéncia de sua area de atuagdo. Em
contrapartida, as taxas de ocupagdo vém se elevando, o que cria um aumento no tempo
de espera dos navios. Isso indica que a infraestrutura estd chegando ao seu limite
operacional, exigindo mecanizagdes, automatizagdes, atualiza¢do de procedimentos bem
como ampliagdes. Nos anos de 2010 e 2011, a movimentagdo de cargas no Porto do
Itaqui cresceu na ordem de 10%, superando marcas dos anos anteriores. Esse volume de
movimentagdo foi alcangado com praticas mais eficientes que criaram aumento de
produtividade, tornando, assim, o Porto do Itaqui mais competitivo. Ha que se
considerar ainda que os anos de 2010 ¢ 2011 foram atipicos, quando bergos estiveram

indisponiveis para operagdo por estarem em manutengao.

Medidas gerenciais vém sendo aplicadas para aperfeicoar as operagdes,
produzindo aumento na produtividade apoiado em agdes, tais como reordenagdo do
trafego interno, incentivo as operagdes mais ageis, o uso de equipamentos mais
modernos e eficientes, entre outras medidas. Aliado a isso, o foco em seguranga, saude e

0 meio ambiente.

8.2.2  Projecdo de Demanda

As projecdes de demanda sdo tratados no item 2.4 — Projegdes dos Fluxos de

Cargas deste documento

8.2.3  Melhorias Recomendadas

Melhorias sdo recomendadas no item 9.4.3 — Programa de Agdes

Recomendadas, Metas ¢ Etapas deste documento.

824  Conclusdes

A andlise das condigdes operacionais do Porto do Itaqui resulta, em resumo,

nas seguintes conclusdes:




8.2.4.1 Infraestrutura
- O Porto possui infraestrutura de atracagdo adequada, em termos de
comprimento de bergos e de profundidades, e melhorardo, em 2012, com a finalizagdo

da reforma do bergo 101 e a finalizagao da construgdo do bergo 100;

- As taxas de ocupagdo dos bercos sdo muito altas, consequéncia das baixas
produtividades, com exce¢do das verificadas nos embarques de ferro-gusa e de

aluminio;

- Dentro da Area Priméria, hd espagos subutilizados, que poderiam ser

destinados & area de armazenagem, e as areas dos atuais Moinhos, Conab e Copi,

deveriam ser deslocadas a fim de que se possa expandir a Area Primaria;

- Para os granéis liquidos, com predominéncia dos derivados, hd muita variagao
em termos de produtos, destina¢do, produtividade e volume. Hé insuficiéncia de bergos,

justificando a construgdo do bergo 108;

- O armazém do bergo 102 deve ser retirado, e a retroarea do bergo 101 necessita

ser pavimentada. Com isso, haveria aumento do patio diretamente ligado ao cais;

- Com a expectativa da criagdo de projetos no Porto do Itaqui, a demanda por
energia elétrica crescerd. Um estudo, para avaliagdo das futuras demandas de cargas

elétricas, € previsto ja para 2012.

8.2.4.2 Operagoes
- No caso dos fertilizantes e do arroz, a baixa produtividade esta relacionada ao
processo operacional, em que ¢ feita descarga direta nos caminhdes para os recebedores

e sdo utilizados os guindastes de bordo;

- A operago de carga geral e de contéineres também tem baixa produtividade
devido a utiliza¢do de guindastes de bordo. Além disso, a drea de armazenagem, situada
na retroarea dos bergos 101, 102 ¢ 103 ¢ insuficiente, ndo tem ordenagdo, estocando
varios tipos de produto, obrigando adequagdes sucessivas em sua posi¢ao, incidindo em

custos adicionais.




8.2.4.3 Circulagdo
- A produtividade do trigo é baixa, por causa de dificuldades na recepgdo do
produto no Moinho e na Conab, ambos situados fora da Area Primaria atras da retroarea

do berco 103;

- O transito interno na Area Primaria necessita melhorar o posicionamento dos

acessos ao patio e novo posicionamento das balangas mais proximas a esse gate;

- Fora da Area Primaria, deveria ser ordenado o trinsito e o reposicionamento do
pétio de carretas fora da area do Porto. Assim como o reposicionamento dos prédios

administrativos existentes, abrindo espago para novas vias e terminais.




9 PLANO DE DESENVOLVIMENTO E ZONEAMENTO PORTUARIO
9.1 Apresentacio

O Plano de Desenvolvimento ¢ Zoneamento (PDZ), a seguir apresentado, foi
elaborado com o objetivo de planejar o desenvolvimento do Porto do Itaqui de modo a
fortalecer sua posi¢do como principal Porto da Regido Nordeste, possibilitando a
expansdo de novas fronteiras agricolas, na area de influéncia do corredor Centro-Norte,
assim como estabelecer alternativa para a exportagdo e importagdo de cargas,
aproveitando sua posi¢ao privilegiada com relagéo aos principais mercados mundiais.

Nesse sentido, a elaboragdo do PDZ procura atender aos seguintes requisitos:

] Definir um /ayout da frente maritima, de acordo com estudos realizados sobre

o fluxo de carga para o horizonte previsto até 2031;

. Analisar areas possiveis de expansdo portuaria para o desenvolvimento em

longo prazo e sua integragdo com areas vizinhas para atividades afins;

. Reavaliar a retroarea direta do Porto visando a delimitagdo de setores para o

armazenamento das cargas ¢ para servi¢os de apoio ou industrial;

. Planejamento em busca da melhoria de produtividade e desempenho portuério
como medida de competitividade e aumento de eficiéncia para nossos clientes, apoiado

na visdo do Porto de “sua posi¢do como principal Porto da regido Nordeste”.

9.2 Caracterizagdo da Demanda

9.2.1 Projecio dos Fluxos de Cargas

Considerando as alternativas de cenario para o desenvolvimento do Porto até

2031, conforme apresentadas no item 2.4, foi escolhida uma alternativa de referencial,

cuja projecdo de carga é reapresentada no Quadro 51, a seguir:
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9.2.2  Projecdo dos Fluxos de Passageiros’
Naio existe previsdo de demanda de passageiros em turismo no Porto do Itaqui, tendo
em vista o histérico de navios de cruzeiros, anteriormente, atracados. Porém, o Porto tem

instalagbes adequadas para a recepgdo desses navios.

9.2.3  Projecdo das Frotas de Navios

' Como citado no item 4.3, no Porto do Itaqui, no ano de 2010, 67% da carga
movimentada foi de importagdo, sendo as principais cargas granéis solidos (minerais) e
granéis liquidos (derivados de petrdleo). A perspectiva de desenvolvimento da frota de navios
que frequenta o Porto do Itaqui acompanhara a tendéncia mundial que, segundo o relatério
UNCTAD/RMT 2010, vem crescendo em média 8,35% ao ano a capacidade de carregamento
total da frota.

9.3 Caracterizagdo da Oferta

9.3.1 Instalacdes Fisicas

As instalagdes fisicas existentes no Porto sdo descritas nos itens 1.5 e 1.6 e
visualizadas no DE-B00-B14-4000, constante no anexo. As instalagdes futuras previstas no

item a seguir.

9.3.2  Equipamentos Portuirios

Os principais equipamentos no Porto do Itaqui, instalados e disponiveis para realizar

operagoes, sdo:

- "Dutovias que permitem o descarregamento de granéis liquidos para a érea de

tancagem,;

Um carregador de navios sobre trilhos com capacidade de 8 mil toneladas por hora;

: Um carregador de navios sobre trilhos com capacidade de 1.000 (mil) toneladas por -

2 empilhadeiras (Reach Stackers) para a movimentagdo de contéineres;
1 guindaste sobre pneus LHM 250;

1 guindaste sobre pneus LHM 270 (recém-adquirido ¢ em montagem);




1 guindaste sobre pneus LHM 320;

40 tomadas para fornecimento de energia elétrica para contéineres reefer.

9.3.3 Desempenho Operacional

O desempenho operacional das instalagdes portuarias atuais € apresentado no item 5.

A previsdo de aumento desse desempenho das instalagdes atuais e futuras é apresentada a

seguir.

9.4 Plano de Desenvolvimento € Zoneamento

O Porto do Itaqui possui, atualmente, seis bergos (101 a 106), com mais um bergo
(100) em fim de construg@o. O bergo 107 deixou de ser operacional para granéis liquidos, ja
que seu acesso maritimo ficou prejudicado pelas expansdes portudrias posteriores a sua
implantagdo, bem como pela demanda de navios superiores ao navio de projeto.

Esses ber¢os, com exce¢do do ber¢o 106, especializado em granéis liquidos,
movimentam todos os tipos de carga, entre granéis agricolas (soja, trigo e arroz), outros
granéis solidos (fertilizantes, carvdo etc.), carga geral, equipamentos e cargas de projeto,
aluminio e contéineres, além dos granéis liquidos que sdo movimentados em todos os cinco
bergos.

As taxas de ocupagdo verificadas e os tempos de espera sdo altos, demonstrando a

necessidade de aumento da quantidade de bergos e tornar melhor a operagdo, assim como

reestruturagdo do layout e da utilizacdo da Area Primaria.

Para a determinagdo de como o Porto devera se organizar e se desenvolver ao longo
de 20 anos, foram consideradas as projegdes da Alternativa 2 (Referencial), elaboradas por
meio de varios fatores, entre eles a andlise do histérico do Porto, pardmetros de mercado e
perspectivas de novos empreendimentos na area de influéncia do Porto.

A partir dessas projegdes, foi calculada a quantidade necessaria de bergos para
atender a movimentagao prevista nos horizontes de curto, médio e longo prazo, assim como a
das éareas de armazenagem, fora e dentro da zona primaria.

Para este célculo, foi feita a simulagio da operacdo considerando produtividades e
taxas de ocupagdo adequadas a uma operacdo portuaria eficiente. Além disso, busca-se a
instalacdo de bergos especializados e uma reorganizagdo geral da operagdo portudria, a

medida que os volumes de carga assim o permitam.




Para atendimento a expansdo programada foi estabelecido o crescimento da drea de
acostagem no sentido linear sul, no prolongamento € no mesmo alinhamento do atual berco
100, com a constru¢do de mais sete bergos (93 a 99) até 2031, com 350m de comprimento,
além da construgdo dos bergos 108 e 109, especializados em granéis liquidos. O ber¢o 108 a
se localizar no lado norte, no prolongamento do bergo 106, e o bergo 109 na Ilha de
Guarapird.

Para o correto posicionamento do ber¢o 109, deverdo ser estudadas as condigdes
hidrodindmicas da regido, bem como devera ser consultada a Associagao de Praticos do Porto
e a Capitania dos Portos, para verificagdo das condi¢des de navegabilidade e atracagdo. Ha,
também, a proposi¢do de alteragdo da poligonal, que melhore a regido necessaria em volta da
Ilha de Guarapira.

Da mesma maneira, deverdo ser feitos estudos para verificagdo da necessidade de se
considerar uma inflexdo no alinhamento dos novos bergos, principalmente na altura do futuro
bergo 97, seguindo os resultados batimétricos existentes, para garantir uma profundidade de
pelo menos 12m, com um minimo de dragagem.

Em termos de ampliagdo da area de armazenagem, sera estabelecida para os bergos
100 a 97 uma retaguarda em plataforma estaqueada com 150m de largura, sendo 30m de faixa
de cais e 40m na retaguarda para um eixo logistico, que contara com vias de trafego e areas de
serviddes, ficando uma faixa de 80m no centro para area operacional.

No eixo logistico, serdo posicionados, além do acesso rodoviario aos diversos bergos,
correias transportadoras e eventuais tubulagdes.

Na retaguarda dos Bergos 95 e 96, com 350m de comprimento cada um, prevendo- -
se a criagdo de um Terminal de Contéineres, a plataforma se alargara para 190m, mantendo a
faixa de cais de 30m e o eixo logistico de 40m, sendo criado um pétio de 84.000m?, suficiente
para a armazenagem de até 700 mil TEU/ano.

Nos bergos 93 e 94, a plataforma se mantém com 190m de largura para a
movimentagdo de outras cargas ou para uma futura expanséo do Terminal de Contéineres.

No ber¢o 96, serd construida uma ponte em sua extremidade, na altura dos arrecifes

Buenos Aires, para ligar o cais ao Disal, criando-se acesso ao Porto.

Além disso, & proposta a adequagio da atual Area Priméria do Porto, constituida das

retroareas dos bergos 101 a 103, conforme mostrado no desenho DE-B00-B14-4006.
Os novos layouts propostos a curto, médio e longo prazo, incluindo novos bergos € o
zoneamento das areas de armazenagem, sdo mostrados nos desenhos DE-B00-B14-4007, DE-

B00-B14-4008 ¢ DE-B00-B14-4009, em anexo.




94.1 Anélise das Alternativas

O Porto do Itaqui, parte integrante do Complexo Portuario de Sdo Luis, destaca-se
como Porto graneleiro. Movimenta, principalmente, granéis liquidos, com destaque para
derivados de petrdleo e alcool, e granéis solidos, com destaque para fertilizantes, arroz, trigo,

carvdo, manganés, concentrado de cobre, ferro-gusa, soja e farelo.

A maioria dos bergos ¢ multiuso, com exce¢do do bergo 106, especializado em

granéis liquidos.

Para o estabelecimento das projecdes de carga, foram estudados trés cendrios:
Inercial; Referencial; e Dinamizado. Destes, dois, o Inercial e o Referencial, foram definidos

como base para o estudo deste PDZ.

O cendrio Inercial, apresentado no PDZ como alternativa conservadora, é resultante
da infraestrutura, atualmente, existente. A conclusdo dos projetos de expansdo ja em
instalacdo/execugdo. Manutengdo dos padroes administrativos vigentes, ainda que com

melhorias gerenciais localizadas, tratando-se de ac¢do reativa ante o mercado.

Ja o cenario Referencial, apresentado no PDZ como alternativa 6tima, foi construido
com base em agdes visando dotar o Porto, por meio da Autoridade-Administradora Portuaria
(AAP) ou de parceiros, de infraestrutura, equipamentos, sistemas e capacidade gerencial para
atender a toda expansdo da demanda da sua hinterldndia, sempre com uma margem de

seguranca, considerando a ndo efetivacdo ou postergagdo de parte dos empreendimentos

planejados/anunciados, além de uma postura proativa visando capacitar o Porto e suas cadeias

by

logisticas para serem fatores determinantes a atragdo de novos empreendimentos na sua

hinterlandia.

Um terceiro cenario foi estudado, denominado cenério Dinamizado, no qual a Emap
tomaria uma postura mercadologica e comercial agressiva com objetivo de captar os
pressupostos identificados no cenario referencial, bem como uma postura proativa, mesmo
que de elevado nivel de riscos. Porém, esse cendrio ainda estd em desenvolvimento e serd

conformado a partir do Plano de Negocios para o Porto do Itaqui em elaboragao pela Emap.




9.4.1.1 Alternativa Conservadora

Nesta alternativa, elaborada a partir do cenario inercial estudado, foram consideradas
as cargas que, atualmente, ja sdo movimentadas no Porto, como soja e farelo, fertilizantes,
graneis liquidos, aluminio, carga geral, trigo, arroz, carvdo para a Vale e ferro-gusa.

Além dessas, foram consideradas cargas que estdo iniciando, em 2011, a
movimentagdo no Itaqui, como o carvio para abastecimento da usina da MPX e contéineres a
serem transportados pela CMA-CGM, bem como soda caustica para insumo das plantas da
Suzano no Maranhdo e no Piauli.

Especial atengdo foi dada as projegdes apresentadas pela Vale para a regido que,
como um dos principais atores no segmento logistico ferroviario da regido, tem buscado
novas cargas para ampliar o eixo logistico da EFC e a Ferrovia Norte-Sul. Assim, inclui-se,
além das cargas ja atualmente movimentadas no ber¢o 105, aglicar e 4lcool, manganés ¢
insumos como antracito, bentonita e calcario, bem como cargas de projeto, equipamentos,
trilhos e locomotivas.

Além do aglcar e do alcool previstos pela Vale, hé outros projetos de escoamento
desses produtos pelo Porto, de usinas produtoras localizadas em sua hinterlandia.

Para as projecOes de soja, farelo de soja e milho, foram utilizadas aquelas previstas
no Projeto do Tegram, comegando sua operagdo em 2013.

Assumiu-se que a movimentagdo de fertilizantes seja 25% do volume previsto para

soja, farelo € milho no Porto.

A seguir, no Quadro 52, é apresentada as projecdes de carga a curto, médio e longo

prazos.
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g '9 4 1 2 Alternatzva Otzmzsta

. A altematlva otlmlsta baseada no estudo do cenario Referencml Ja descrlto no 1tem |
o '9 4 1 tem suas premlssas descrltas no anexo i1 deste documento e o Quadro 53 apresenta 'f Vo

- 'suas pI’OJC(;OCS para 0 curto medlo e longo prazo
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B 942 Solucao Alternatlva Otlma

B 97,98¢ 99,

Na alternatlva escolhlda baseada em; um cenarlo Referenc1al serao cnados ate'f o

- :‘:':,;'3 '2031 alem do bergo 108 ]ocahzado no prolongamento do bergo 106 e do berg:o 109 na. Ilha,_;' S

‘fvde Guarapxra especmllzado em granels lquIdOS mals sels berc;os demgnados 93 94 95 96 v ) v

As profundldades desses berg:os deverao estar a01ma de 15m

A alternatlva escolhlda € apresentada em tres momentos espemﬁcos curto prazo.:":j-»" i

g ,'(2012 2016) medlo prazo (2017 2021) e longo prazo (2022 2031) perfazendo um total de 20:-' B

L -’anos conforme descrltoasegmr SN

'f—l_-f i -:'9 4 2 1. Solugao a Curto Prazo (2012 201 6)

No curto prazo as prOJec;oes para as’ pr1n01pals cargas sao apresentadas no- Quadro»_.- e

| 54 asegulr R IR AN




QUADRO 54 - PROJEGCOES DE CARGA A CURTO PRAZO (2012-2016)

Carga (mil t) 2012 2013 2014 2015 2016
Deridados de Petroleo 7.375 7.670 7.977 8.296 5.781

Petréleo Crit - - -
Biodiesel 40 42 43 45 47
Soda Ciustica - 83 390 390
Etanol 160 235 275 275 275
Oleo vegetal - - 100 100
Acido Sulfirico - - 100 100 100
Sub-Total

Soja, Farelo, Milho

Grao Safrinha

Pellets

Agucar

Trigo

Arroz
Malte
Sub-Total

Fertilizantes

Ferro Gusa

Coque de Petréleo
Carvio

Enxofre
Concentrado Cobre
Calcdrio

Clinquer

Manganés
Sub-Total

Contéiner

Celulose

Carga Geral

Carga de projeto

Antracito

Betonita

Aluminio
Sub-Totat

Contéiner {(mil TEU)
TOTAL

9.4.2.1.1Infraestrutura de Acostagem a Curto Prazo
Para o cenério de curto prazo, sdo apresentadas duas solug;oes A primeira para 2012
(2° semestre) considerando o Porto operando com os bergos 101 (ja recuperado) a 106 e,

também, o bergo 100, ja instalado, mas, ainda, sem a 4rea de retaguarda.

A outra solugdo apresentada € para 2016. Considera-se que, até este ano, havera

necessidade dos bergos 98, 99 ¢ 108, sendo este ultimo especializado em granéis liquidos.

Solucdo para 2012 (2° semestre)

No Quadro 55, a seguir, sdo fixadas as produtividades minimas que foram

consideradas para as principais cargas em 2012.

O estabelecimento das produtividades seguiu os seguintes critérios:




e Soja, Farelo e Milho: até a instalagdo do Tegram, a soja serd movimentada no bergo
105. Dessa maneira, adota-se a produtividade e a consignagdo média de navios atuais
verificadas neste bergo. Depois disso, serd adotada a produtividade fixada no projeto do

Tegram,;
Concentrado de Cobre: adota-se a produtividade atual verificada no bergo 105;

. Ferro-gusa: para o movimentado no ber¢o publico, adota-se o valor médio verificado

em 2010 e 2011. No bergo 105, adota-se a produtividade atual;
. Carvido para a Vale: movimentado no cais publico, adota-se a produtividade atual,

. Granéis Liquidos: inclui derivados de petréleo, alcool, soda cdustica e outros. Adota-
-se o valor médio verificado em 2010 e 2011. Para o GLP, que devera ser movimentado no
bergo 102, até ser transferido para o bergo 104, considera-se que a produtividade passard dos

atuais 2.000 #/dia para 3.500 #/dia, devido a expansdo da capacidade de armazenagem,;

. Aluminio: movimentado no cais publico, adota-se o valor médio verificado em 2010

e 2011;

. Fertilizantes: fixa-se uma prancha minima, considerando que ndo havera mais
descarga direta, ou seja, a carga sera descarregada e encaminhada para 4rea de armazenagem
para posterior distribui¢do, o que significard um ganho médio de 30% sobre o valor médio

verificado entre 2010 e 2011;

. Arroz: considera-se que para o arroz, devido a seu pequeno volume, continuara a ser

feita descarga direta para o caminhéo e adota-se o valor médio verificado em 2010 e 2011,
Trigo: adota-se o valor médio verificado em 2010 e 2011;

e - Contéineres: adota-se a produtividade minima de 16 unidades/h, que ¢ verificada no
Porto de Fortaleza (Fonte: Antaq), que tem caracteristicas similares ao que se pretende criar a

~ curto prazo no Itaqui, em termos de procedimentos operacionais;

. Carga Geral, Equipamentos, Cargas de Projeto e Insumos da Vale: adota-se o valor

_ médio verificado em 2010 ¢ 2011;

Manganés: adota-se o valor médio dos valores verificados em 2010;

. Aclicar: adota-se a produtividade verificada no Porto de Macei6, considerado como

benchmark;




. Carvio para a MPX: adota-se a capacidade do descarregador e da correia

transportadora, fornecida pela empresa (1.000 t/h),

Clinquer: adota-se uma produtividade similar a dos fertilizantes.

QUADRO 55 - PRODUTIVIDADES MINIMAS EM 2012 (2° SEMESTRE)

Soja, Farelo e Milho (105) 15.000
Concentrado de Cobre (105) 19.000
Ferro Gusa (105) 19.500
Carvido (MPX) 20.000
Granéis Liquidos (Bergos 106 e 108) 10.200
Granéis Liquidos (Demais Bergos) 8.500
GLP (Bergo 102) 3.500
Ferro Gusa {bergo publico) ' 12.000
Manganés 3.200
Fertilizantes 5.000
Insumos (Vale) . 9.000
Carvio (Vale) 4.200
Aluminio 3.000
Arroz 4.000
Trigo 3.000
Carga Geral | 3.500
Equipamentos/Carga de Projeto ‘ 520
Contéineres (TEU/dia) 320
Clinquer 5.000

.0 Quadro 56, a seguir, apresenta a recomendagdo para a distribui¢do das cargas por

bergo e as respectivas taxas de ocupagdo consequentes.

Na distribui¢do de cargas por bergo, foi considerado que o carvdo movimentado pela
Vale poderd vir a utilizar as instalagdes ja criadas pela MPX no bergo 101, conforme
negociagdes sendo realizadas entre as duas empresas. | '

Para operagio de minério de manganés no bergo 100, em 2012, o Shiploader (Girafa)

devera permanecer guardado no bergo ou na retroarea do bergo 101.




QUADRO 56 — DISTRIBUICAO DE CARGAS POR BERCO PARA 2012 (2° SEMESTRE)

TAXA DE
OCUPAGAO (%)

60

BERGO PRODUTOS

100 Fertilizantes; Femo-gusa; Manganés; Aluminio; Carga
Geral )
101 Carvéo ( Vale e MPX); Clinquer; Granéis Liquidos 65
Fertilizantes; Trigo; Amoz; EqUip.; +C. Proj.;
Contéineres; Insumos ( Vale); GLP

103 |Insumos (Vale); Granéis Liquidos 65
104  |Granéis Liquidos; Fertilizantes 70
105  |Soja, farelo e milho; Ferro-gusa; Conc. Cobre 81
106  |Granéis Liquidos _ _ 75

102 60

E oportuno assinalar que, no 1° semestre de 2012, o bergo 100 ainda ndo estara
pronto, e o bergo 101 estara em recuperago. Estardo operando apenas os bergos 102 a 106, o
que resultard em taxas de ocupacéo elevadas, que demandardo agdes emergenciais por parte

da Autoridade Portudria e dos operadores para a solugdo dos gargalos operacionais.

A operacdo contingencial de carga geral vegetal em fardos e pellets vegetais.

A partir de outubro de 2013, esta previsto o inicio da operagdo de carga geral ndo
contaminada vegetal, em fardos. Inicialmente, sera movimentado um volume de 1,5 MTPAs,
dobrando a partir do primeiro semestre de 2016.

Os pellets vegetais passam a ser movimentados no Porto a partir do primeiro
trimestre de 2014, com um volume de 1 MTPA, dobrando no ano seguinte.

A carga geral vegetal e os pellets vegetais serdo armazenados na drea A0-2 onde
serdo criadas as instalagdes de armazenagem do produto, apés processo de arrendamento da
area.

A produtividade considerada é de 18.000 #/dia para os pellets e de 25.000 t/dia para a
carga geral vegetal.

A movimentago dessas cargas serd inicialmente feita no bergo 100, com contéineres
e carga geral, sendo, a partir de 2016, movimentada no bergo 99, a ser construido.

A carga geral vegetal sera trazida ao cais por carretas, utilizando o portdo sul, a ser
liberado, com exclusividade de acesso durante o embarque.

Os pellets serdo levados ao cais por correia transportadora, que podera seguir o
tragado do Tegram até o bergo 103, prolongando-se, primeiro, até o bergo 100 e, apés, até o

bergo 99, com a implantagdo da segunda fase do Tegram.




Medidas especiais deverdo ser tomadas para evitar a contamina¢do da carga geral
vegetal, movimentada no ber¢o 100, pelos granéis que serdo movimentados no bergo 101.

A distribuigdo de cargas nos ber¢cos em 2014 é mostrada no Quadro 57, a seguir.

QUADRO 57 - DISTRIBUICAO DE CARGAS POR BERGO PARA 2014

TAXA DE

PRODUTOS .
OCUPACAO

Contéineres; Carga Geral Vegetal em fardos;
Pellets Vegetal

Carvio (Vale e MPX); Aglcar; Ferro Gusa;
Manganés

Fertilizantes; Carga Geral; Trigo; Arroz;
Equip.+C.Proj.; Aluminio; GLP

Soja, farelo e milho; Insumos(Vale); Clinquer,
Contéiner ,

Granéis Liquidos; Fertilizantes 75%

72%

83%

74%

68%

Soja, farelo e milho; Ferro Gusa; Conc.Cobre 1%

Granéis Liquidos 79%

Solucdo para 2016

Para 2016, ja é verificada a necessidade de criagdo do ber¢co 108 para granéis
liquidos e dos bergos 99 e 98. No bergo 99, passardo a ser movimentados carga geral vegetal
em fardos e pellets vegetais, enquanto o ber¢o 98 sera especializado em desembarque de
fertilizantes, complementado com a importagdo de clinquer.

Os bergos 98 e 99 e respectivas areas de retaguarda serdo criados em continuagdo ao
bergo 100, que ja estara com sua retaguarda construida, com 150m de largura.

Seguindo a diregdo do vento predominante na regido, no bergo 100, serdo
movimentados contéineres e carga geral para evitar a contaminag@o da carga geral vegetal em
fardos, movimentada no bergo 99.

Com o inicio da operagdo do Tegram em 2013, soja, farelo ¢ milho passardo a ser
embarcados nos bercos 105 e 103. A produtividade sera de 25.000 #/dia, conforme projeto do
Tegram para a 1* Fase.

Conforme Resolu¢do n°® 1914 — Antaq, de 23 de dezembro de 2010, o bergo 105
podera movimentar no maximo 2,40 milhdes ¢ de soja a partir da instalagdo do Tegram.

No bergo 103, a movimentagdo de soja, milho e farelo serd compartilhada com outros

produtos como carga geral e insumos para a Vale, até que o volume dos granéis atinjam a
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capacidade total do bergo. HA que se considerar, porém, a sazonalidade da soja, com

movimentacdo de margo a novembro, podendo o bergo ser utilizado por outras cargas nos
demais meses do ano. |

Para os fertilizantes, estima-se um aumento na produtividade com o estabelecimento
do terminal especializado no bergo 98, passando de 5.000 #/dia para 8.000 ¢/dia.

Da mesma maneira, ¢ considerado que havera aumento da produtividade do
manganés para 9.000¢/dia, pela utilizagdo de duas pas carregadeiras, com capacidade total de
500¢/h (10.000#/dia), com rendimento de 90%, com uma consignagdo média de 15.000¢/navio.
O produto passara a ser movimentado no bergo 102.

O ferro-gusa continuara a ser movimentado no bergo 105, com soja, farelo e milho,
concentrado de cobre e granéis liquidos, sendo, também, movimentado no bergo ptblico 102,
com produtividade menor.

No bergo 102, ficara estabelecida a movimentagio, além do manganés e férro—gusa, do
trigo e arroz, bem como dos equipamentos e cargas de projeto. O GLP passa a ser
movimentado no ber¢o 104, com os demais granéis liquidos. |

E estimado, também, um aumento na produtividade dos granéis liquidos, passando
para 12.000¢/dia nos bergos 106 ¢ 108, especializados, e para 10.200¢/dia nos demais bergos.

Para as demais cargas, sdo mantidas as produtividades de 2012.

No Quadro 58, a seguir, sdo fixadas as produtividades minimas que foram

consideradas para as principais cargas até 2016.




QUADRO 58 - PRODUTIVIDADES MINIMAS ATE 2016

Carga Proutividade Média (t/dia)
‘Soja, farelo e Milho (105) 15.000
Soja, farelo e Milho {Tegram) , 25.000
Concentrado de Cobre (105} 19.000
Ferro Gusa (105) ' 19.500
Carvdo (MPX) 20.000
Pellets vegetais 18.000
Granéis Liquidos (Bergos 106 e 10 12.000
Granéis Liquidos (Demais Bergos) 10.200
Ferro Gusa (Bergo publico) 12.000
Manganés A B 9.000
Fertilizantes 8.000
Agucar ‘ 7.700
Insumos (Vale) 9.000
Carvio (Vale) 4,200
Aluminio 2.200
Arroz 4.000
Trigo 6.000
Carga Geral 3.500
Equipamentos/Carga de Projeto 520
Contéineres (TEU/dia) 320
‘Clinquer 8.000
‘Carga Geral Vegetal em Fardos 25.000

O Quadro 59, a seguir, apresenta a distribuigdo das cargas por berco e as respectivas

taxas de ocupagdo prevista em 2016.

QUADRO 59 - DISTRIBUICAO DE CARGAS POR BERCO PARA 2016

TAXA DE
OCUPAGAO (%)
a8 Fertilizante; Clinquer 75
99 Carga Geral Vegetal em Fardos; Pellets Vegetal 63
100 |Contéineres; Carga Geral, Soja, miltho e farelo. 65
101 Canao ( Vale e MPX); Agucar 61
Trigo, Amoz; Equip.+C. Proj.; Aluminio; Fermro-gusa; 68
Manganés
103 Soja, farelo e milho; Insumos (Vale), Carga Geral 68
104 Granéis Liquidos, Fertilizantes 75
Soja, farelo e milho; Ferro-gusa; Conc. Caobre; Granéis 81
Liguidos .
106 e 108|Granéis Liquidos 81

PRODUTOS

102

105

9.4.2.1.2Infraestrutura de Armazenagem a Curto Prazo




E calculada a necessidade de armazenagem do Porto para as principais cargas, sendo

estabelecidas as principais mudangas a serem introduzidas no periodo para a garantia da
operacionalidade adequada, bem como a distribui¢do das cargas (zoneamento) na retroarea.

Na Area Primaria, é sugerido o reposicionamento da via de acesso rodovidrio, a
retirada das correias da Conab, a criagdo de um portdo de saida sul, adjacente ao atual
Terminal da Copi € o reposicionamento das balangas de entrada e saida.

Com essas mudangas, a Area Primaria, jéd em 2012, contaria com cerca de 100.000m?
para armazenagem de carga geral, aluminio, contéineres, fertilizantes e outras cargas.

Até 2016, a retrodrea do bergo 100 devera estar criada, com 150m de largura, das
quais 80m de faixa operacional.

O novo layout, sugerido na alternativa escolhida, ¢ mostrado no desenho DE-B00-
B14-4006, em anexo.

A relagdo entre a capacidade de armazenagem estdtica necessaria e a capacidade de
armazenagem dindmica € a mesma entre o tempo médio de armazenagem do produto no Porto

¢ os dias totais/ano considerados (300 dias/ano, ja prevendo paralisa¢des, intemperismos etc.).

Fertilizantes e Grdos Agricolas

Fertilizantes

Atualmente, ha apenas a area da Copi com capacidade estatica para 20 mil ¢ para
armazenagem de fertilizantes, que devera ser utilizada até a construg@o do bergo 98.

Considerando que, para que seja atingida uma produtividade adequada, deve-se
evitar a descarga direta no caminhdo. O produto deve, em vez disso, ser descarregado e
transportado para a area de armazenagem para depois ser distribuido. Nesse caso, havera falta
de area para fertilizantes ja em 2012, quando a capacidade de armazenagem estatica
necessaria sera de cerca de 34 mil ¢, para um tempo de permanéncia de 15 dias.

Assim, podera ser concluida a instalagdo de armazenagem proviséria na area do
canteiro de obras, ao lado da Copi, até a constru¢do do armazém no bergo 98.

Deve-se, porém, considerar que a correia transportadora da MPX, para
descarregamento de carvdo, so serd utilizada para este produto duas vezes ao més. Dessa
maneira, ja se considera preencher essa ociosidade com o transporte de fertilizantes, o qual

seria, assim, armazenado fora da 4rea do Porto.




Para 2016, a capacidade de armazenagem estatica necessaria sera de 76 mil ¢. Assim,
além da édrea da Copi com 20 mil ¢ de capacidade, outra instalagdo de armazenagem devera ser

criada na retroarea do ber¢o 98 com capacidade minima de 56 mil ¢.

Trigo:

Atualmente, a armazenagem do trigo ¢ feita nas instalagdes do Moinho € na Conab,
com 7,2 mil ¢ e 20 mil ¢ de capacidade estatica respectivamente, totalizando 27,2 mil z.

A curto prazo, para atender aos volumes previstos, € necesséria a estocagem de 5 mil
t, considerando um tempo médio de 15 dias. H4, portanto, capacidade de armazenagem

suficiente para trigo.

Arroz

Atualmente, o arroz é descarregado diretamente para o caminhdo e armazenado fora
da 4rea do Porto. Para a obtengdo de uma produtividade mais adequada, deveria o produto ser
direcionado para area de estocagem e depois distribuido.

Para atender aos volumes previstos a curto prazo, ¢ necessaria estocagem de 8 mil ¢
considerando tempo médio de 15 dias. Para atender a esta demanda, poderd ser utilizada a
area ao lado da Copi, apés a criagdo do armazém de fertilizantes na retroarea do bergo 98, a
partir de 2016.

Soja, Farelo e Milho

Até 2012, a soja sera movimentada apenas no bergo 105 e armazenada na Vale. A
partir de 2013, considerando a instalagdo do Tegram, havera uma capacidade de 5,00 milhdes
t/ano (1* Fase), suficiente para atender & movimentagao prevista em 2016, ja que do total de

5,4 milhdes ¢, até 2,4 milhdes ¢ poderdo ser armazenadas na Vale.

Acucar

A movimentag3o de aglcar prevista é de 610.000 #/ano, constante, a partir de 2014, o

que significa a necessidade de 4rea de estocagem com capacidade estatica de cerca de 31 mil

t, considerando um tempo médio de 15 dias.




Para garantia dessa capacidade estatica, € necessaria uma area de cerca de 6.000m?
(56m x 110 m), que conteria um armazém de 36m x 90m. Para isso, poderia ser utilizada a

area adjacente ao futuro Tegram para a instalagdo de um terminal de agtcar.

Minérios

Descarregamento:

Carvido MPX: descarregado, diretamente, do navio para a correia transportadora.

Carvdo Vale: ndo ha armazenagem, pois € descarregado e levado diretamente para a
Vale.

Outros (antracito, bentonita e calcério): ndo ha armazenagem, pois sdo descarregados

e levados, diretamente, para a Vale.

Carregamento:

Ferro-gusa: considera-se que o ferro-gusa serd carregado no ber¢co 105 e no bergo
publico 100, em 2012, e nos bergos 105 e 102, em 2016.

O ferro-gusa carregado no bergo 105 vem direto do Terminal de Ponta da Madeira,
sem armazenagem no Porto. Para os demais bergos, hd uma armazenagem de trés dias antes
do embarque.

Em 2012, projeta-se a movimentagdo de 2,4 milhdes #/ano, dos quais a maioria pela
Vale no bergo 105, ficando apenas cerca de 300 mil #/ano no bergo 100.

Em 2016, a projegdo de movimentagdo é de 2,9 milhdes #/ano. Com o crescimento do
volume de outras cargas movimentadas no ber¢o 105, como o concentrado de cobre, devera
aumentar a parcela de ferro-gusa movimentado em berco publico.

Considerando que, em 2016, serdo movimentados cerca de 1,3 milhdo#/ano no bergo

102, para uma consignagdo média de navios de 28 mil? (média de 2010 nos bergos publicos),

serdo necessarios 46 navios/ano, ou 1 navio/semana.

A armazenagem do ferro-gusa perto do cais se faz por trés dias antes do embarque,
em volume igual a da consignacdo do navio, o que representa a necessidade de cerca de
1.900m? na retroarea do bergo 101 ou 102.

Manganés: o manganés ¢ carregado no bergo publico 100 em 2012, passando para os
bercos 101 ou 102 nos anos subsequentes até 2016. A consignacdo média do navio at€ 2014 ¢

considerada como de 7.200¢/navio (média de 2010), passando a 15.000#/navio em 2016.




Entre 2012 e 2016, a proje¢do é que a movimentagdo cres¢a de 60 mil a 100
mil#/ano, o que corresponde a uma frequéncia de 7 a 8 navios/ano, aproximadamente 1 navio
a cada 37 dias. A armazenagem ¢ feita por trés dias antes do embarque. Assim, seré necessaria
area para armazenagem de quantidade igual & consignagéo do navio, de 7 mil ou 15 mil¢, que

ocuparia de 630 a 1.300m? na retroarea dos bergos 101 ou 102.

Granéis Liquidos (derivados, soda caustica, alcool e outros)

A capacidade estatica de armazenagem atual do Porto para granéis liquidos € a
seguinte:
Granel Quimica = 71 milm?
Petrobras = 127 milm?
Sabba = 34 milm?
Ipiranga = 21 milm?

Temmar = 55 milm?

O que totaliza cerca de 310 mil m?, correspondendo a 240 milz.

Considerando a permanéncia média de 10 dias e que, do volume movimentado,
apenas 30% ¢é armazenado, em 2012, sera necessaria a tancagem para 76 mil¢ e, em 2016, 99
milz. Sendo assim, a capacidade de armazenagem atual atende, com folga, as necessidades de

curto prazo.

Aluminio

A movimentacdio atual é de 90 milt/ano, para uma consignagdo média de

8.200¢/navio, o que resulta numa frequéncia de 11 navios/ano, ou cerca del navio a cada 34

dias. Considerando que a frequéncia e o tempo médio de armazenagem serdo mantidos, em
2012, sera necessario um patio com capacidade para 10 milz, que corresponde a cerca de
6.200m>. Em 2016, para uma movimentagdo prevista de 113 mil#/ano, a capacidade de
armazenagem devera ser de 13 milt ou 7.800m?.

A armazenagem de aluminio podera ser feita na retrodrea dos bergos 101 a 103.

Carga Geral




Para atender a demanda de carga geral a curto prazo, considerando um tempo de
armazenagem médio de 15 dias, a capacidade estética para 2012 devera ser de 8 mil¢ e, para

2016, de 13 milz.
Em 2016, com a constru¢do do armazém para fertilizantes na retroarea do bergo 98,

podera ser utilizada a area ao lado da Copi para armazenagem de carga geral, com o arroz.

Equipamentos e Cargas de Projeto

Os equipamentos e cargas de projeto, que poderdo atingir, entre 2012 e 2016, a

quantidade de 25 mil#/ano, ficardo armazenados na Area Priméria, entre os ber¢os 101 e 102.

Contéineres

Considera-se que os contéineres serdo armazenados em pilhas com cinco alturas e
terdo, em média, 10 dias de armazenagem, na Area Primadria entre os bergos 101 e 103, até a

construcdo da retrodrea do bergo 100, onde eles passardo, entdo, a ser posicionados.

Outras cargas

O concentrado de cobre utilizara o terminal de cobre dentro da areca do Porto,
dimensionado para 0 atendimento da movimentacao prevista.
A carga geral vegetal em fardos ndo contaminada sera armazenada na area A-02,

com o0s pellets vegetais.

Retroarea dos Bercos 104 ¢ 105

A partir de 2012, devera ser iniciado aterro da retroarea dos bergos 104 ¢ 105 (areas

A-15A e B) para a criacdo de uma 4rea de armazenagem de granéis s6lidos e carga geral.

Capacidade Adicional

Além das areas j& ocupadas, ha areas disponiveis para arrendamento, num total de

356.102,30 m?, distribuidos conforme mostrado a seguir:




- "QUADRO 60 - AREAS DISPONIVEIS PARA ARRENDAMENTO NO'PORTO DOITAQUE < .~ % i1t

IDescricio| Area (m?)
TAO1 | 2303271 |
A 17857478‘.7"-' , L AR
A0 | 14135, % :_~':.:';v.l T
a0 | 454932'.:;5-: RETTRrs

A0 | 86986 | ..

A0 - _'.,2071975::"3._11‘.'7_‘}"} S
TAISA | 3804270 |l SR

T TAISB '.4950097" B PR e
" Total | 356.102, 30 S e

As 1nfraestruturas de acostagem e de armazenagem necessarlas a curto prazo L

o "conforme alternatlva escolhlda estao apresentadas no desenho DE BOO Bl4 4007 em anexo B :

9 4 2 2 Solugao a Medzo szo (201 7 202] )

No medlo prazo as prOJe(;oes para as prmmpals cargas sao apresentadas no Quadro

k  '61 a segu1r




QUADRO 61 —~ PROJECOES DE CARGA A MEDIO PRAZO (2017-2021)

Carga (mil t) 2017 2018 2019 2020 2021
Deridados de Petroleo 6.012 6.252 6.502 6.762 7.033
Petréleo Cri - - 14.500 14.500 14.500
Biodiesel 49 51 53 55 57
Soda Cdustica 720 720 1.050 1.050 1.050
Etanol 275 275 275 275 275
Oleo vegetal 100 100 100 100 100
Acido Sulfirico 100 100 100 100 100
Sub-Total
Soja, Farelo, Milho
Grio Safrinha
Pellets

Agucar

Trigo

Arroz

Malte
Sub-Total
fertilizantes

Ferro Gusa

Coque de Petréleo
Cavido

Enxofre
Concentrado Cobre
Calcdrio

Clinquer

Manganés
Sub-Total
Contéiner

Cetulose

Carga Geral

Carga de projeto

Antracito

Betonita

Aluminio

Sub-Total

Contéiner {mil TEU)
TOTAL

- 9.4:2.2.1 Infraestrutura de Acostagem a Médio Prazo

E verificada a necessidade de criagfo, até 2021, de mais dois bergos (96 € 97), com a

respectiva area de retaguarda.

A soja, farelo e milho passam a ser movimentados, além do bergo 105, nos bergos
103 e 100. O bergo 103 operara, exclusivamente, o produto, enquanto, no bergo, 100, onde a
capacidade ndo estara totalmente utilizada, podera ser mantida a movimentago de carga geral
concomitantemente.

Os fertilizantes, além do bergo 98, passam a ser também movimentados no bergo 97,
com manganés e ferro-gusa.

A retaguarda do bergo 96 é alargada, passando para 190m de largura, criando-se a
primeira etapa do Terminal de Contéineres. Considera-se que o bergo terd, no minimo, 2

portéineres com 25 TEUs/h de produtividade, o que corresponde a 1.000 TEUs/dia.




No fim do bergo 96, na regido dos arrecifes Buenos Aires, podera ser estudada a
construgdo de uma ponte de acesso que possibilitara a interligacdo desta parte do Porto direto
com o Disal, criando-se um acesso ao Porto.

E considerado um aumento na produtividade dos granéis liquidos, principalmente
derivados, passando para 14.500¢#/dia nos bergos especializados e para 12.000¢/dia nos demais

bergos.

O Quadro 62, a seguir, apresenta as produtividades minimas fixadas para o médio

prazo (2017-2021).

QUADRO 62 — PRODUTIVIDADES MINIMAS A MEDIO PRAZO (2017-2021)

Carga Proutividade Média (t/dia)
Soja, farelo e Milho {105) 15.000
Soja, farelo e Milho (Tegram) 25.000
Concentrado de Cobre {105) : 19.000
Ferro Gusa (105) 19.500
Carvio (MPX) _ 20.000
Pellets vegetais - 18.000
Granéis Liquidos {Bergos 106 e 10]. 14.500
Granéis Liquidos {(Demais Bergos) 12.000
Ferro Gusa (Ber¢o publico) , 12.000
Manganés 9.000
Fertilizantes -8.000
Agucar 7.700
Insumos (Vale) _ '9.000
Carvdo (Vale) 4.200
Aluminio 2.200
Arroz 4.000
Trigo 6.000
Carga Geral : 3.500
Equipamentos/Carga de Projeto 520
:Contéineres (TEU/dia) 1.000
Clinquer ' © 8.000
Carga Geral Vegetal em Fardos

O Quadro 63, a seguir, apresenta a distribuigdo das cargas por bergo e as respectivas

taxas de ocupacio.




QUADRO 63 - DISTRIBUICAO DE CARGAS POR BERCO PARA 2021

TAXA DE
OCUPACAO
Contéineres; Insumos (vale) 66%
Fertilizantes, Manganés, Ferro Gusa 65%
Fertilizantes; Clinquer 69%
Carga Geral Vegetal em Fardos; Pellets Vegetal 63%
Soja, farelo e milho; Carga Geral 66%
Carvdo (Vale e MPX); Aglicar 61%
Trigo; Arroz; Equip.+C.Proj.; Aluminio 65%
Soja, farelo e milho 64%
Granéis Liquidos 75%
Soja, farelo e milho; Ferro Gusa; Conc.Cobre 81%

PRODUTOS

Granéis Liquidos 83%

9.4.2.2.2 Infraestrutura de Avrmazenagem a Médio Prazo
o Grdos agricolas:

Fertilizantes

Até 2021, a atual 4rea da Copi poder4 ser incorporada ao restante da Area Primaria,
passando a armazenagem de fertilizantes para toda a retroarea do bergo 98. O armazém

dever4, assim, ser ampliado para uma capacidade estatica de, no minimo, 130 milz (2° etapa).

Trigo

Considerando armazenagem de 15 dias, a capacidade estitica necessaria a médio

prazo devera ser de 7 milt.

A capacidade atual atende a necessidade a médio prazo.

Arroz

Considerando armazenagem de 15 dias, a capacidade estatica necesséria a médio

prazo devera ser de 11 milr.
Continuaria em espago reservado na Area Priméria (armazém), podendo utilizar o

antigo armazém de fertilizantes da Copi, com a carga geral.




Soja, Farelo e Milho

Conforme as projegdes de carga consideradas, a movimentagdo de soja, milho e
farelo para o Tegram ultrapassam 5 milhdes #/ano a partir de 2016, sendo, entdo, necessaria a

instalagdo da 2° Fase do Tegram, com capacidade para 10 milhdest/ano.

Acucar

A movimentagdo prevista € a mesma do curto prazo. Assim, a capacidade estatica de
armazenagem necessaria é de cerca de 31 mils, isto €, drea de cerca de 6.000m”> (56m x

110m), que conteria um armazém de 36m x 90m.

Minérios

Descarregamento:

Mantém-se o mesmo cenario do curto prazo, com descarga direta para a Vale de
carvio e outros insumos e o carvao da MPX sendo descarregado, diretamente, do navio para a

correia transportadora.

Carregamento:

Ferro-gusa: Para a movimentagdo no bergo publico (bergo 97), serd necessaria area
de cerca de 2.500m? na retroarea para uma armazenagem de trés dias antes do embarque.

Manganés: a movimentagdo prevista ¢ a mesma de 2016. Assim, a capacidade

estatica de armazenagem necessaria é de cerca de 15 mil ¢, correspondente a drea de cerca de

1.300m?, sendo aproveitada a faixa operacional da retroarea do ber¢co 97, onde estd sendo

prevista sua movimentagao.

Granéis Liquidos

Considerando a permanéncia média de 10 dias e que, do volume movimentado,
apenas 30% é armazenado, em 2017, serd necessaria a tancagem para 102 milz e, em 2021,
para 117 milz. Sendo assim, a capacidade de armazenagem atual de 240 mils atende as

necessidades de médio prazo.




Carga Geral e de Projeto

A carga geral serd armazenada na retroarea do ber¢o 100 e, a partir de 2021, também
na atual area da Copi, com o arroz. Equipamentos e cargas de projeto serdo armazenados na

retroarea dos bergos 101 a 102.

Aluminio

A movimenta¢do atual é de 90 mil#/ano, para uma consignagdo média de 8,2
milt/navio, o que resulta numa frequéncia de 11 navios/ano, ou cerca del navio a cada 34
dias. Considerando que a frequéncia seja mantida e que o tempo médio de armazenagem ¢ de

34 dias, em 2021, serd necessario patio com capacidade para 17,1 mil#, que corresponde a

cerca de 10.400m’. Para esta capacidade, ha espago na Area Primaria, em médio prazo, na

retroarea do bergo 103.

Contéineres

Considera-se que os contéineres serdo armazenados em pilhas com 6 alturas e terdo,
em média, 10 dias de armazenagem. Serdo armazenados na retroarea do ber¢o 96, que estara
alargada com relagdo aos demais bergos, proporcionando uma area de armazenagem de cerca

de 50.000m>.
As infraestruturas de acostagem e de armazenagem necessarias a médio prazo estdo

apresentadas no desenho DE-B00-B14-4008, em anexo.

Retroarea dos Bergos 104 e 105
A retroérea dos bergos 104 e 105 serd ampliada.
9.4.2.3 Solugdo a Longo Prazo (2022-2031)

No longo prazo, as projeg¢des para as principais cargas sdo apresentadas no Quadro

64, a seguir.




QUADRO 64 — PROJECOES DE CARGA A LONGO PRAZO (2022-2031)

Carga (mil t) 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029
Deridados de Petroleo 7.314 7.607 8.557 8.899 9.255 9.625
Petréleo Crd 14.500 14.500 14.500 14.500 14.500 14.500
Biodiesel 59 62 69 72 75 78
Soda Cdustica 1.050 1.050 1.050 1.050 1.050 1.050
Etanol 275 275 275 275 275 275
Gleo vegetal 100 100 100 100 100 100
Acido Sulfirico 100 100 100 100 100 100
Sub-Total 25.728
Soja, Farelo, Milho
Grédo Safrinha
Pellets

Agucar

Trigo

Arroz

Malte
Sub-Total
Fertilizantes

Ferro Gusa

Coque de Petréleo
Carvdo

Enxofre
Concentrado Cobre
Calcério

Cinquer

Manganés
Sub-Total

Contéiner

Celulose

Carga Geral

Carga de projeto

Antracito

Betonita

Aluminio

Sub-Total

Contéiner {mil TEU)
TOTAL

9.4.2.3.1 Infraestrutura de Acostagem a Longo Prazo

E verificada a necessidade de criagdo, até 2031, de mais trés bergos (93, 94 e 95),
com a respectiva area de retaguarda, que devera manter o alargamento para 190m, iniciado na
altura do bergo 96.

A soja, farelo e milho serdo movimentados nos bergos 105, 103 e 100, sendo os dois
ultimos exclusivos do produto.

Para o estabelecimento da solugdo a longo prazo (até 2031), sdo fixadas as

produtividades minimas consideradas no médio prazo, conforme Quadro 65, a seguir.




QUADRO 65 - PRODUTIVIDADES MINIMAS A LONGO PRAZO (2022-2031)

Carga Proutividade Média (t/dia)
Soja, farelo & Milho {105} 15.000
Soja, farelo & Milho {Tegram) 25.000
Concentrado de Cobre {105) 19.000
Ferro Gusa {105) 19.500
Carvio [MPX) 20.000
Pellets vegetais ' 18.000 |
Granéis Liquidos {Bergos 106 e 10 14.500
Granéis Liguidos {Demais Bergos) 12.600
Ferro Gusa {Bergo publico) 12.000
Manganés 9.000
Fertilizantes » _ _ 8.600
Acucar , 7.700
Insumos {Vale} 5.000
Carvdo [Vale) 4.200
Aluminio , 2,200
Arroz 4.000
Trigo 6.000
Carga Geral '3.500
Equipamentos/Carga de Projeto 520
Contéineres [TEU/dia) 1.000
Clinquer ' 8.000
Carga Geral Vegetal em Fardos 25.000

A retaguarda dos bergos 93 a 95 tem largura de 190m, igual a do bergo 96. Sera
criada a 2° etapa do Terminal de Contéineres, que contarad com 2 bergos de 350m (bergos 95 e
96) e area de armazenagem de 84.000m?. Considera-se que cada bergo terd, no minimo, 2
portéineres com 25 TEU/h de produtividade.

Nos bergos 93 ¢ 94, serdo movimentadas outras cargas (carga geral e granéis
solidos), podendo vir a ser a expansdo futura do Terminal de Contéineres. |

Para os granéis liquidos, é necessaria a constru¢do de mais um bergo (109) a se
localizar na Ilha de Guarapird, em pier a ser construido no lado Norte da ilha. Caso haja

necessidade, poderé ser criado, também, o ber¢o 110, no outro lado do pier.

O Quadro 66, a seguir, apresenta a distribui¢do das cargas por bergo e as respectivas

taxas de ocupagdo previstas em 2031.




QUADRO 66 — DISTRIBUICAO DE CARGAS POR BERCO EM 2031

TAXA DE
OCUPACAO
Ferro Gusa, Manganés 62%
Carga Geral; Insumos (Vale) 52%
Contéineres 62%
Fertilizantes, Clinquer 70%
Fertilizantes 72%
Carga Geral Vegetal em fardos, Pellets vegetal 63%
Soja, farelo e milho ‘ 74%
Carvao (Vale e MPX); Aglcar 61%
Trigo; Arroz; Equip.+C.Proj.; Aluminio 62%
Soja, farelo e milho 74%
Granéis Liquidos 75%
Soja, farelo e milho; Ferro Gusa; Conc.Cobre 81%

PRODUTOS'

Granéis Liquidos : 87%

9.4.2.3.2 Infraestrutura de Armazenagem a Longo Prazo

A seguir, sdo mostradas as capacidades de armazenagem necessarias a longo prazo.

Graos Agricolas

Fertilizantes

Na retrodrea do ber¢o 98, o armazém existente sera ampliado para garantir uma

capacidade estatica de, no minimo, 174 milt em 2031 (3 etapa).

Trigo:

Considerando armazenagem de 15 dias, a capacidade estatica, a longo prazo, deveré

ser de 10 milz.

A capacidade atual atende a necessidade a longo prazo.

Arroz:

Considerando armazenagem de 15 dias, a capacidade estdtica, a longo prazo, devera

ser de 17 milz.
Permaneceria em espago na retroarea dos bergos 101 e 102 e antiga 4rea da Copi,

conforme solugdo ja adotada a médio prazo.




Soja, Farelo e Milho

Conforme as projecOes de carga consideradas, a movimentacdo de soja, milho e
farelo para o Tegram chega a 10 milhdes #/ano em 2023, sendo entdo necessaria a instalagdo

da 3? Fase (= 15 milhdest/ano).

Acucar

A movimentag@o prevista é a mesma do curto e médio prazos. Assim, a capacidade
~estatica de armazenagem necessaria é de cerca de 31 mil ¢, isto ¢, area de cerca de 6.000m?

(56m x 110m), que conteria um armazém de 36m x 90m.
Minérios

Descarregamento:

Mantém-se 0 mesmo cenario do curto ¢ médio prazos, com descarga direta para a
Vale de carvdo e outros insumos e o carvio da MPX sendo descarregado, diretamente, do

navio para a correia transportadora.

Carregamento:

Ferro-gusa: ¢ feita armazenagem temporaria na retrodrea do bergo 93, com o
manganés. -

Manganés: a movimentagdo prevista ¢ a mesma de 2021. Assim, a capacidade
estatica de armazenagem necessaria é de cerca de 15 milz, correspondente a area de cerca de

1.300m?.

Granéis Liquidos

Considerando as mesmas premissas utilizadas a curto ¢ médio prazo em 2022, sera

necesséria a tancagem para 122 milt e em 2031 de 168 milz. Sendo assim, a capacidade de

armazenagem atual de 240 mils também atende as necessidades de longo prazo.




Carga Geral e de Projeto

A carga geral ficara armazenada na retrodrea do ber¢o 94 enquanto os equipamentos
¢ cargas de projeto permanecem na retroarea dos bergos 101 a 102.

Aluminio

Considerando as mesmas premissas a curto € medio prazo em 2031, serd necessario

um patio com capacidade para 30,1 mil #, que corresponde a cerca de 18.200m”. Para esta

capacidade, h4 espaco na Area Primaria a longo prazo na retroarea do bergo 103.

Contéineres

A armazenagem de contéineres se dara, principalmente, na retroarea dos bergos 95 e
96, onde sera instalado o Terminal de Contéineres com 2 bergos de 350m e capacidade para
armazenagem de até 700 mil TEU/ano, podendo se expandir para a retrodrea dos bergos 93 e
94.

As infraestruturas de acostagem ¢ de armazenagem necessarias a longo prazo estio

apresentadas no desenho DE-B00-B14-4009, em anexo.

Retroarea dos Bercos 104 e 105

Na retrodrea dos bergos 104 e 105, seria prolongado o aterro, ampliando-se a area

destinada a granel solido e carga geral.

9453 Areas de Servidio

O desenho DE-B00-B14-4000, em anexo, apresenta as areas de serviddo atuais e
previstas para acessos terrestres, dutovias e transportadores de correia.
No desenvolvimento do estudo da édrea de retaguarda dos bergos 104 ¢ 105 deverdo

ser previstos faixas de serviddo e passagem.

9.4.3.1 Circulacdo Interna Rodoviaria e Ferroviaria

Os fluxos rodovidrio e ferrovidrio nas areas secundaria e primaria do Porto do Itaqui

sdo mostrados nos desenhos DE-B00-B14-4014 ¢ DE-B00-B14-4015, em anexo.




9.4.3.2 Encaminhamento dos Transportadores de Correia

O Desenho DE-B00-4016, em anexo, apresenta o encaminhamento do transportador
de correia para exportagdo de pellets vegetal, do transportador de correia do TEGRAM, para
exportagdo de soja, farelo e milho, ¢ do transportador de correia da MPX, para importacdo de
carvao.

Numa primeira fase o transportador de correia de pellets parte da area A0-2 e se
encontra com a correia do TEGRAM, utilizando os mesmos pilares até o ber¢o 103, de onde
se separam. O do TEGRAM se dirige para o cais do bergo 103 e o de pellets se prolonga até o
berco 100.

Numa segunda fase os transportadores de correia dos pellets ¢ do TEGRAM
partilham os pilares até o bergo 100, onde o0 do TEGRAM acessa o cais do ber¢o 100 € o de
pellets se prolonga até o bergo 99.

O transportador de correia da MPX acessa o ber¢o 101, atravessando o porto paralelo
a linha férrea, se ligando a usina fora da area do porto.

Além desses ha os transportadores de correia ja implantados que ligam o berg¢o 105

a0 terminal de concentrado de cobre e ao terminal de Ponta da Madeira da Vale.

94.4 Programa de Acoes Recomendadas, Metas e Etapas
) Até 2012

- Redefinir a nova area do Porto organizado de modo a abranger a é4rea adicional
adjacente 2 atual zona de granéis liquidos e a adjacente a drea A0-2, conforme desenho DE-

B00-B14-4006 a 4009,

- Fazer a adequagdo da atual Area Primaria, na retaguarda dos bergos 101 a 103, com a

retirada das correias da Conab, além do reposicionamento da via de acesso e das balangas,

bem como a criagdo de um portdo de saida sul ao lado do Terminal da Copi;

- Construir armazém (provisorio) para fertilizantes na area do atual canteiro de obras,

ao lado da Copi;

- Demoli¢ao do atual armazém do ber¢o 102 para dar espago de armazenagem de patio

e flexibilidade na operagdo;




- Dar inicio a construgdo do bergo 108 e ao projeto de engenharia dos bergos 98 € 99 e

da retrodrea do bergo 100. E recomendada a utilizagdo no projeto de uma sobrecarga de

10¢/m? na retroarea e de 5¢/m? no cais;

- Realizar estudos para a definicdo do alinhamento definitivo dos novos bergos e
modelagem hidrodindmica para avaliagdo das dire¢des e intensidades das correntes atuantes e

consequentes esforgos no cais devido & operagdo dos navios;

- Definir o posicionamento para as tubulagdes de granéis liquidos para atendimento a

empresas com previsdo de instalagdo em areas proximas ao Porto, em especial o Disal;

- Reorganizar o centro administrativo, com realocagdo dos prédios do Ogmo,
Syngamar, CBR e Pedreiras, localizados em frente ao atual restaurante, ¢ a construgdo, no
local, de prédio anexo ao atual centro de negocios para a instalagdo de escritérios de
operadores portudrios e demais entidades. Além disso, ampliar a sede atual, com o

aproveitamento da area adjacente entre o atual estacionamento e o restaurante;
Retirar o prédio da Codomar para aproveitamento da drea para granéis liquidos;

- Dar inicio ao aterro da retroarea dos bergcos 104 e 105 para a instalagdo de area para

armazenagem de granéis solidos e carga geral.

- Devera ser elaborado um Plano Diretor do Disal em paralelo ao do Porto objetivando

um planejamento integrado para o desenvolvimento industrial e portuério do Maranhdo;

- Tendo em vista as caracteristicas lineares do desenvolvimento portudrio ¢
recomendavel que todos os sistemas de transportadores e tubulagdes necessarios a operagéo
de cada ber¢o sejam avaliados com detalhes no sentido de evitar entraves ou restrigdes a

movimentagdo de cargas.

Até 2016

- Criagdo dos bergos 98 € 99 e a retroarea do bergo 100, passando a movimentagdo de

carga geral vegetal em fardos e pellets vegetais para o ber¢o 99;

- Utilizagdo do bergo 103 para o escoamento da soja, farelo e mitho do Tegram a partir

de 2013.

- Construgdo da 1* etapa do armazém para fertilizantes com, no minimo, 56 mil ¢ na

retaguarda do bergo 98;




- Utilizagdo da area ao lado da Copi para carga geral e arroz (constru¢do de armazém

definitivo);

- Definir novo local, fora da 4rea do Porto, para constru¢do de um patio de carretas
para possibilitar o uso do patio atual para instalagdes portudrias.

- Tendo em vista as caracteristicas lineares do desenvolvimento portudrio €
recomendavel que todos os sistemas de transportadores e tubulagdes necessarios a operagao
de cada bergo sejam avaliados com detalhes no sentido de evitar entraves ou restri¢goes a

movimentagdo de cargas.

Até 2021

- Construgdo dos bergos 96 e 97, alargando-se a plataforma para 190m a partir do

bergo 96, dando inicio a primeira etapa do Terminal de Contéineres.

- Utilizagdo do bergo 100, como ber¢o especializado para soja, farelo e milho,

escoando os produtos do Tegram, com o ber¢o 103.

- Ampliagdo do armazém de fertilizantes para, no minimo, 130 mils (2* etapa), na

retroarea do bergo 98;

- Incorporacgdo da area da Copi ao patio da Area Primaria, sendo utilizada para carga

geral e de projeto, ou para armazenagem de carga geral e arroz, utilizando o antigo armazém,;

- - Constru¢do de ponte na extremidade do ber¢o 96, na regido dos arrecifes Buenos

Aires, para ligagdo do cais com o Disal, criando-se um acesso ao Porto.

— Com as indica¢Ges apresentadas pela projecdo de médio prazo, a poligonal do Porto
do Itaqui precisara beneficiar a Ilha de Guarapira a partir de 2021. Entretanto, estudos mais
detalhados necessitam ser realizados para determinar a configuragao do bergo 109 e, com isso,

propor as coordenadas para esta nova area.

- Tendo em vista as caracteristicas lineares do desenvolvimento portudrio €
recomendével que todos os sistemas de transportadores e tubulagdes necessarios a operagdo
de cada bergo sejam avaliados com detalhes no sentido de evitar entraves ou restrigdes a

movimentagdo de cargas.




Ate 2031

- Construgdo dos bergos 93 a 95, instalando-se a 2° etapa do Terminal de Contéineres,

com dois bergos (95 € 96) e de sua expansdo futura nos bergos 93 e 94.

- Ampliagdo do armazém de fertilizantes para, no minimo, 174 milt (3* etapa), na

retroarea do bergo 98.

- Tendo em vista as caracteristicas lineares do desenvolvimento portuario é
recomendavel que todos os sistemas de transportadores e tubulagdes necessarios & operagido
de cada bergo sejam avaliados com detalhes no sentido de evitar entraves ou restrigdes a

movimentacdo de cargas.

94.5 Plano de Zoneamento — Layout Portuario

O Plano de Desenvolvimento ¢ Zoneamento do Porto do Itaqui € apresentado em
todas as suas quatro etapas: 2012, curto prazo (2012-2016), médio prazo (2017-2021) e longo
prazo (2022-2031) nos desenhos DE-B00-B14-4006, 4007, 4008 ¢ 4009, em anexo.

9.5 Conclusao

E evidente a importancia do Porto do Itaqui, ndo apenas para o Estado do Maranh#o
como também para toda a regido denominada Corredor Centro Norte, que abrange a area de
influéncias das Ferrovias Norte-Sul e Ferro-Carajas e da Hidrovia Araguaia-Tocantins.
Portanto, o conjunto de propostas, sugerido neste documento, tem um papel estratégico nao
apenas para a consolidagdo do Porto mas também em uma perspectiva mais ampla para o
desenvolvimento da regido.

Nesse contexto, as propostas concebidas no ambito do Plano de Desenvolvimento e
Zoneamento devem subsidiar a elaboragdo de um plano de agdes capaz de estruturar o Porto
para suportar e absorver de forma sustentdvel o desenvolvimento que se vislumbra para os
proximos anos.

No que diz respeito a infraestrutura portudria, a proposta de expansdo do cais e de
aproveitamento das retrodreas faz frente ndo apenas a expansdo da fronteira agricola como
também ao estabelecimento de novas empresas na regido. Além disso, também busca o

provimento das condigdes necessarias para que o Porto do Itaqui se consolide como

importante centro logistico e Porto concentrador de cargas na regido, sobretudo a partir da

entrada em operagdo da Ferrovia Norte-Sul e expansdo da Ferro-Carajés.




Sob a dtica econdmica, as propostas buscam, fundamentalmente, prover ao

Complexo a capacidade de atrair empreendimentos estratégicos € apontam um conjunto de

acOes necessarias para que Itaqui e seu entorno internalizem os efeitos positivos de tais
investimentos.

Em uma visdo mais ampla, as propostas que compdem este documento € os impactos
decorrentes delas posicionam Itaqui como protagonista do desenvolvimento da regido Centro-
Norte do pais no horizonte até 2031. Esse fato, nao apenas da continuidade a um processo em
curso mas também reforga a posigdo estratégica e a responsabilidade que o Porto tem perante

sua area de influéncia e o Estado.
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ANEXO I - ATUALIZACAOQO DA SITUACAO FUNDIARIA DOS MODULOS “G” E
“F” DO DISAL

1. DIAGNOSTICO JURIDICO-FUNDIARIO

Este capitulo trata da questdo juridico-fundiaria dos médulos G e F Norte do Distrito
Industrial de Sao Luis (Disal), em conformidade com o Decreto Estadual n° 18.842 de
17/7/2002. Nele, estio contidas as comunidades ali estabelecidas com suas respectivas
escrituras condominiais de doagdes efetivadas pelo Instituto de Terras do Maranhao (Iterma).
Além disso, o documento, também, mostra a relagdo de terceiros com documentagdes de

propriedades, escrituras registradas em cartdrios, documentacdes de 4areas vendidas pelo

Estado por meio de seus representantes legais e relagdo de posseiros, de acordo com trabalhos

de Cadastramentos Fisicos e Socioecondmicos de Imoéveis e Benfeitorias existentes na

Secretaria da Industria, Comércio do Estado do Maranhdo (SINCT).

Com o objetivo de consolidar um novo plano para o uso € ocupagdo dessas areas,
buscou-se identificar e materializar as agdes necessarias para consolidar investimentos nos
moédulos acima descritos do Disal. Destaca-se a necessidade prioritaria de equacionar de
forma adequada a situagdo da populagdo residente na referida area, sua realocagdo, definicdo
de acgbes para a solvéncia das questdes fundidrias desses moédulos e, principalmente, sua
utilizagdo como area retroportudria e industrial em virtude de sua localizagdo e proximidade

ao Porto do Itaqui.

A Emap, na condigédo de potencial indutora da atragdo de futuros empreendimentos
para o Disal, vem mantendo entendimentos com o governo do Estado, com vistas a estudar a
viabilidade técnica ¢ econdmica de gerenciar esses mddulos do Disal, dada a sua importante
vocagdo para funcionar como area retroportudria, bem como para a instalagdo de industrias

fortemente ligadas ao comércio exterior.

Portanto, alinhada ao convénio firmado entre a Emap e SINCT para gerenciamento
conjunto dos Médulos G e F Norte e da necessidade de ampliacdo da area retroportudria, foi

providenciado este diagndstico fundiario.

O mesmo possui levantamentos detalhados da realidade da area nos ambitos juridico,
social, econdmico e ambiental, com base nos quais serdo propostas as agdes necessdrias a

efetivag@o do desenvolvimento econdmico das areas em questao.




Este trabalho representa o resultado de informagdes disponibilizadas, da realidade
fundiaria de parte do Disal, que propiciardo ao governo do Estado do Maranhdo embasar
decisdes, programas e projetos necessarios a superagdo das condigdes que garantam, no
futuro, a atratividade de potenciais investidores em areas livres de problemas fundidrios e

ambientais.

No Anexo II, pode ser encontrado o Parecer Juridico que auxiliou a elaboragdo do

presente capitulo.

1.1 HISTORICO DA PROPRIEDADE NO BRASIL — SESMARIAS / REGISTROS
PAROQUIAIS

Ao incluir no dominio da Unido as ilhas oceanicas, a Constitui¢do afastou duvidas
sobre o dominio delas, pois abrangem todas as que se encontram na faixa oceénica brasileira.
“A Constituicao Federal de 1988 dispde em seu Artigo 20., inciso 1V, que ‘sdo bens da
Unido, as ilhas fluviais e lacustres nas zonas limitrofes com outros paises; as ilhas
ocednicas e costeiras, excluidas destas as areas referidas no Artigo 26., cabendo a

qualquer interessado fazer prova da propriedade”.

Em virtude disso, aquele que detém o Dominio Util pode usar e gozar do bem, mas

para efeitos de transferéncia desse dominio util, faz-se necessaria a anuéncia do proprietario,
ou seja, no caso especifico a Unido, representada pela Secretaria do Patriménio da Unido e
pela Geréncia Regional do Patriménio da Unido do Maranhdo, de acordo com a Lei n°
9.636/98.

Admite-se haver algum proprietario, conforme Parecer n° 824/89 da Procuradoria
Geral da Fazenda Nacional (PGFN), ou seja, aquele que, for possuidor de titulo de
propriedade devidamente registrado no Oficial de Registro de Imoveis competente, cuja
titulagdo em sua origem indique que o referido titulo tenha sido destacado do patriménio

publico por carta de Sesmarias.

Para melhor entendimento dessa situagdo faz-se necessario fazer uma retrospectiva

histérica da colonizagdo do Brasil.

Partindo para uma politica de tentativa de povoamento, Portugal decidiu pela divisdo

da terra em quinhdes, originando as denominadas Capitanias Hereditarias, doadas a vassalos




que recebiam do Rei “direitos hereditarios”, com a incumbéncia de povoar a conquista,

defendendo-a das possiveis invasdes estrangeiras e da pirataria.

O sistema de Capitanias era marcado por duas vertentes: a da atribuigdo politica da
jurisdigdo e do imperium, e a da distribui¢do do solo entre os moradores. Das cartas de
doagdo, infere-se que os donatarios recebiam como coisa propria apenas parte da Capitania,
lastro de dez léguas, que lhe constituiam o dominio privado. Quanto ao restante, o solo
continuava patriménio do Estado, pertencente a nagfio, representada pelo monarca,

empenhado em promover o povoamento da col6nia.

Na realidade, as grandes extensdes de terras outorgadas por sesmarias ndo eram
devidamente exploradas, nem sequer devidamente ocupadas, criando um grande insucesso do
sistema sesmarial. Esses latifindios improdutivos produziram o embrido da questdo fundiaria

agraria no Brasil.

Com o decorrer do tempo, uma nova forma de ocupacdo apareceu, por meio de

povoadores que passaram a assentar em “tratos de terra” da Coroa, que, embora concedidos,

ndo haviam sido ocupados, muito menos delimitados ¢ confirmados, ou seja, ocupagoes sem
apoio em qualquer dispositivo legal, apresentando, contudo, abrangente alcance
socioecondmico. Essas pequenas posses se revelaram produtivas, ao contrario das extensas
Sesmarias improdutivas, levando a coroa a expedir o Alvard de 5 de outubro de 1795, com

vistas a regularizar a situagdo dos posseiros sem titulo habil.

Posteriormente, a resolugdo de 17/7/1822 extinguiu o regime de Sesmarias no Brasil.
Embora proclamada a Independéncia do Brasil, continuavam a vigorar, no pais, as
Ordenagdes Filipinas e demais leis e decretos editados até 25/4/1821, por forga da lei de
20/10/1823.

Durante o lapso temporal entre o periodo extintivo das sesmarias (1822) e a entrada
da denominada Lei de Terras (Lei n°® 601 de 1850), houve um periodo designado pelos
historiadores e doutrinadores de periodo de posses ou extralegal, tendo em vista que ndo havia

nenhuma legislag@o especifica de terras no Brasil.

Nesse periodo, as terras brasileiras encontravam-se, necessariamente, em uma das

seguintes situagoes:




1. Pertencendo a particulares, provenientes de Sesmarias, cujos detentores haviam
observado as exigéncias legais;

2. Possuidas por particulares, igualmente oriundas de Sesmarias, mas cujos
beneficiarios ou sesmeiros ndo haviam atendido os requisitos legais, ndo obtendo a
confirma¢do da doagao;

3. Simplesmente possuidas por particulares, sem qualquer titulo que legitimasse a
ocupagao;

4. Integrando o patrimdnio publico, por isso que jémais haviam sido objeto de qualquer
concessio;

5. Devolutas, por isso que, precedentemente, dadas em Sesmarias, cairam em comisso,

revertendo ao patrimdnio imperial.

Em virtude dessas situagdes, urgia a necessidade da regularizagdo, motivo que

sustentou a promulgacdo da Lei de Terras.
Os objetivos basicos da Lei de Terras eram os seguintes:

a) Vedar a investidura de qualquer sudito ou estrangeiro no dominio das terras devolutas,
ressalvados os casos de compra e venda;

b) Outorgar titulos de dominio aos detentores de Sesmarias;

¢) Titular o dominio dos portadores de qualquer titulo de concessdo de terras ocorridas na
forma da lei, desde que satisfeitas integralmente as condi¢des prescritas nos respectivos

titulos;

d) Assegurar a aquisi¢do do dominio de terras devolutas por meio da legitimagdo de posses,

desde que pacificas e sem oposigdo de terceiros, pré-existentes a data da vigéncia da le1.

A regulamentacdo da Lei de Terras veio por meio do Decreto n® 1.318 de 30/1/1854,
com razoavel extensdo, instituindo as normas para a criagdo de uma Reparticdo Geral de
Terras Publicas, para medicdo de terras publicas, revalidacdo, legitimagdo, e processo
discriminatério, prevendo a medigdo das terras sob o dominio particular por qualquer titulo
legitimo, venda de terras publicas, definindo terras reservadas, e outras providéncias que em
altima instancia, visavam definir o que estava no dominio ou na posse dos particulares para,
excluindo-o, aferir-se o que era de dominio publico, bem como regular a situagdo das

sesmarias, posses € ocupagdes, ensejando aos interessados titulagdo eficaz.




Portanto, até 1850, o Gnico instrumento garantidor do direito de prdpriedade era a

Constitui¢do de 1824, complementada pela Lei n° 601, de 18 de setembro de 1850, conhecida
por Lei das Terras. Em regulamentagdo da Lei de Terras, por meio do Decreto n® 1.318 de
1854, foi criado o chamado Registro Paroquial, pelo qual, para fins estatisticos, as
propriedades necessitavam ser cadastradas, ndo valendo, pelo menos no inicio, para efeito de

legitimacgéo de posses.

Cumpre salientar que até a entrada em vigor do Codigo Civil ndo se fazia necessario
o registro imobiliario para a aquisi¢do do direito de propriedade sobre o um bem imovel.
Ressalte-se a exposicdo de Afranio de Carvalho, o qual discorre a propésito do regime do
Cdédigo Civil e da disciplina dos Decretos n° 18.542 de 1928 e 4.857 de 1939, que, ao
incorporar o antigo registro geral, denominando-o de imoéveis, e atrair para este as
transmissdes causa mortis € os atos judiciais, permitiu, claramente, que se formassem dentro

dele linhagens completas de titulos.

Posteriormente, com a promulgacgdo da Lei n® 6.015, de 31 de dezembro de 1973 (Lei
de Registros Publicos), mais especificamente em seu artigo 172, o qual determina que, no
Registro de Imodveis, sejam feitos o registro e a averbagdo dos titulos ou atos constitutivos,
declaratorios, translativos e extintivos de direitos reais sobre iméveis reconhecidos em lei,
inter vivos ou causa mortis, quer para sua constituigdo, transferéncia e extingdo, quer para sua

validade em relagdo a terceiros, quer para a sua disponibilidade.

Considerando a necessidade do registro imobiliario conforme estabelecido na Lei dos
Registros Publicos, para efeito de reconhecimento da propriedade no Brasil. Entende-se que
para as propriedades localizadas dentro do perimetro da area objeto de intervengdo devera ter
o numero de matricula correspondente, bem como a origem nas cartas de sesmarias, para
efeitos de reconhecimento da propriedade e validade do titulo transcrito no Oficial de Registro

de Imoéveis.

12  HISTORICO SUCINTO DAS QUESTOES FUNDIARIAS DO DISTRITO
INDUSTRIAL DE SAO LUIS (DISAL)

Areas nas ilhas costeiras e oceanicas sdo de propriedade da Unido, com excegdo das

que, por titulo legitimo, pertencerem aos Estados, municipios ou particulares.

Terrenos proprios, nas ilhas incluidas entre os bens da Unido, sdo os que se

7

escudarem em titulagdo legitima, isto é, os originados de carta de Sesmarias, ou cuja

162




legitimagdo tenha sido dispensada pela Lei n® 601, de 1850 e seu regulamento — Decreto n°
1.318 de 1854.

O Decreto n® 73.977, de 24/4/74, em seu Artigo 3°, escreve que “passam a
Procuradoria Geral da Fazenda Nacional (PGNF) as atribui¢des de consultoria juridica e
decisdo sobre legitimidade de titulos imobilidrios, que eram de competéncia do Conselho

extinto por este Decreto, ouvido o Servigo do Patrimdnio da Unido”.

Art. 14. — A Procuradoria Geral da Fazenda Nacional, érgio do Ministério da

Fazenda, compete:

x

XIIT — examinar os titulos referentes a propriedade imobiliaria da Unido,
efetuando pesquisas, para efeito de sua regularizagio, emitir parecer juridico e proferir
decisdo, ouvida antes a Secretaria do Patriménio da Unifio, quanto as questdes de fato,
sobre a legitimidade dos titulos imobilidries a que se refere o Art. 3° do Decreto n°

73.977, de abril de 1974.

Nao resta divida ser a PGFN/MA competente para examinar as documentagdes com
escrituras registradas em nome de terceiros nesses modulos citados e em toda a 4rea do

Distrito Industrial criado uma vez que a sua poligonal esta encravada em terras da ilha de Séo

Luis, de propriedade pertencente a Unido, doada o seu Dominio Util por Decretos ao Estado,

que, por forga da legislagdo em vigor, pertenciam ao Dominio da Unido, salvo as excegdes

previstas em lei.

A propriedade de ilhas e terrenos nelas situados ha de ser provada com cartas de
Sesmarias, ou pelas formas, posteriormente, adotadas no Império ou em leis estaduais ou
federais no regime republicano. Ressaltamos que o dominio privado “deve ser comprovado
por titulo legitimo que provenha do dominio piblico”, ou seja, aquele cujo elo inicial da

cadeia sucessoria, tenha origem no dominio publico.

E, titulo legitimo, serd aquele que no clo inicial da sua cadeia sucesséria, provenha
do dominio publico, a partir da Lei n® 601 de 18/9/1850, a chamada Lei das Terras, e seu
Regulamento (Decreto n® 1.318 de 30/1/1854). “O particular é que deve provar pela cadeia
de titulos sucessérios, ou por titulo habil, 0 desmembramento da gleba que a destacou do

Patrimonio Pablico”.




Consoante Secdo II, da Lei n® 9.626 de 15/5/1998, do Cadastramento das Ocupagdes,
Artigo 6°, tem-se: “O cadastramento de terras ocupadas, dependera da comprovacio, nos
termos do regulamento, da existéncia de edificacées de cariater permanente e do efetivo

aproveitamento do imoével”.

Paragrafo 1° — Sera considerada de efetivo aproveitamento, para efeito de
inscri¢do, a drea de até 2 (duas) vezes a area de projecao das edificacdes de carater
permanente existentes sobre o terreno, acrescidas das medidas correspondentes as
demais areas efetivamente aproveitadas, definidas em regulamento, principalmente
daquelas ocupadas com outras benfeitorias de cariter permanente, observada a

legislacio vigente sobre o aproveitamento do solo.

Paragrafo 4° — Fica vedada a inscricio de posse sem a comprovagio de
existéncia de edificaces de carater permanente e do efetivo aproveitamento de que trata

este artigo.

Com o retorno da propriedade do Dominio Util das glebas oriundas dos decretos

federais, a gleba Itaqui/Bacanga, Decreto n°® 66.227 de 18/2/70, ¢ a gleba Tibiri/Pedrinhas,
Decreto n® 78.129 de 29/7/1976, ambos de Cessdo Gratuita para o governo do Estado do
Maranhéo por decisdo da Secretaria do Patrim6nio da Unido; parecer n® 968 /Igeaes, Brasilia
de 10/9/2001 e Oficio n°® 192/2001 — GAB/GRPU/MA de 1°/10/2001, e, por ser o Estado o
responsavel pelo gerenciamento e fiscalizagdo das mesmas através da SINCT/MA, que
absorveu as fun¢des da extinta Companhia de Desenvolvimento Industrial do Maranhéo
(CDI/MA), consoante Artigo 15°., inciso II, da Lei n°® 7.356, de 24/12/98, referente a Reforma
e Reorganizagdo do Estado; é de suma importidncia os conhecimentos citados acima,
necessarios para alicergar as tomadas de decisdes futuras para que o Estado se torne de direito
o Unico proprietario de uma area de cerca de 37.853 hectares, respeitadas, obviamente, as
propriedades plenas existentes, outorgadas pelo proprio Estado, pela Unido ou pelas

Sesmarias provenientes de direitos advindos da época do Império.

Os problemas evidenciados nos cadastramentos fisico-juridicos existentes, registros
em cartorios de areas em nome de terceiros, de terrenos cujas propriedades pertencem ao
Estado, ocupagdes indevidas e desordenadas, invasdes de naturezas diversas, exige, por parte
do governo, uma ag¢do imediata de reintegracdo de posse e cancelamento de registros

irregulares.




Ressalta-se que o Disal, como um todo, ocupa uma area (jue corresponde a 40% do
municipio de Sdo Luis/MA, podendo ser ocupado conforme o plano diretor deste municipid,

estando dividido em 20 (vinte) modulos.

Diante desta imensiddo de area e da auséncia do controle do poder publico, parte do
Disal foi ocupada, indevidamente, por pessoas de baixa renda que 14 fundaram ntcleos

habitacionais. Ex.: Maracani, Vila Esperanca, parte do Anjo da Guarda, Vila Canai,

Pedrinhas etc. — que, hoje, contam com um universo superior a trezentas mil pessoas

residindo, indevidamente, numa area com vocagéo industrial.
As invasdes e especulagdes na area do Disal sdo uma constante!

Tal realidade nos indica que a primeira premissa fundiaria acerca do Disal € a de que
parte da 4rea é ocupada por invasores/posseiros, muitos deles de boa-fé, o que ocasiona varias
consequénciais, destacando-se: 1) entre a posse e a propriedade, recomenda-se valorizar a
posse; ¢ 2) nem toda a area desocupada podera ser utilizada. Melhor explicando, em razao de

nucleos urbanos acentuados alguns tipos de industrias terdo que ser evitadas.

Desta forma, aponta-se a primeira recomendag@o: a questdo fundiaria devera ser

sempre analisada, conforme o caso em concreto, ou seja, cada area com a sua particularidade!

Além da questdo possessoria, ¢ fundamental ressaltar que ndo existe certeza acerca
do direito de propriedade, posto que a “propriedade” do Estado do Maranhdo é amplamente
discutida por particulares que se dividem em 3 (trés) “grupos™ 1) os que se dizem
‘proprietarios com cadeia dominial pautada em Sesmarias; 2) os que se dizem proprietarios
com base nurha serviddo realizada pela Unido; e 3) os que apresentam titulos de propriedade,

registrado em cartorio, antigos, mas sem cadeia dominial que remeta a uma sesmaria.

Agravando esta realidade, existe o fato de que ndo se pode ter certeza sobre os

registros imobilidrios, posto que, num passado nfo muito longinquo, era comum que os
cartérios de registros de imoveis aceitassem a inscrigdo, como propriedade, de titulos de
posse, dai porque se tem imdveis com cadeia dominial antiga mais originirio de uma

ocupagdo indevida.

Tal realidade é publica e notdria, tanto que existem processos judiciais indicando um
conflito acerca do direito de propriedade na area do Disal, mais precisamente na area do Porto

do Itaqui.




Apenas a titulo de exemplificagdo, destaca-se o Processo n°. 13095-
71.2005.8.10.0001, em curso na 2* Vara da Fazenda Publica, em que o Estado do Maranhéo
litiga com o Sr. Carlos Cesar Cunha, requerendo a nulidade do registro imobiliario — que

reporta a uma cadeia dominial oriunda de uma sesmaria —, deste ultimo.

SR Jii vt i et Eotons
B S
© v - - fusbr
Arquivo  Edtar  Exbe  Favorkos  Feramentas  Ajda
= 'm v &4 Cvesqusar | ¢ Statsdapigrs 1 T mosane

GoL.. ¢ Con.. FwDi.. @Eswp.. Elsel. T s @ Hot..

TRIBUNAL DE JUSTICA DO ESTADO DO MARANMAD ~
Processo de 1° Grau

L P Fa
€N S ARy S v

AR - S AT RN

L Internet v 0% -

Condkdo
m WG T e M ot b 2] PAREZER. - Y esut I rrnens 20 A Pl 1 X ARTRE

Em sintese, ndo se tem certeza juridica nem mesmo se as terras em questdo (Disal)
sdo publicas! E sendo elas de particulares, como se dard a questdo possesséria, ou seja, seus

desdobramentos, tal como uma possivel arguigdo de usucapido pelo posseiro de boa-fé.

Vale comentar/informar que o Sr. Carlos César Cunha ja vendeu para terceiros —

empresas de grande porte — partes da drea e o restante integralizou como capital na empresa

BR PRESAL - sem nenhuma ligacdo com a Petrobras —, que tem por finalidade a suposta
construgdo de um porto, em sobreposi¢do a parte da area portudria que é concedida a Emap,

ou seja, em verdade é tarefa impossivel, o que demonstra o cardter especulativo do

empreendimento.

O préprio governo do Estado do Maranhdo agravou a situagdo fundidria do Disal
concedendo titulo de posse e propriedade para comunidades invasoras (Ex.: Vila Cajueiro),
vendendo/cedendo uma mesma area de terra para mais de uma pessoa juridica, ou seja,

possibilitando a sobreposi¢do de titulo — registrado em cartério — que agravam ainda mais a

seguranca juridica acerca da posse e da propriedade sobre o Disal.




A SINCT ¢ a atual gerenciadora do Distrito Industrial de Sdo Luis do Maranhao
(Disal), criado pela Lei n° 7.632, de maio 1980, com o objetivo maior de atrair
empreendimentos para o Estado fomentando, por meio do Plano Diretor especifico, o

zoneamento, uso e ocupagio do solo de uma area com, aproximadamente, 19.000 hectares.

No Disal, estdo situadas, além as glebas Itaqui/Bacanga e Tibiri/Pedrinhas, a cessio
de mais 2.300 hectares pela Portaria n° 40 do Ministério Pablico do Planejamento do governo
federal, 4rea esta, excluida do Decreto Federal n® 78.129, para a instalagdo de uma unidade

sidertrgica pela extinta Siderbras', na década de setenta.

Todo esse conjunto disponivel necessita, urgentemente, de melhorias em sua
infraestrutura e de planejamento, para se consolidar como a alavanca para o desenvolvimento
do Maranhao e Estados vizinhos. Ndo é possivel falar em corredor Centro-Norte se o Porto do
Itaqui e o Distrito Industrial ndo estiverem preservados para garantir o sucesso do escoamento

do potencial agropecuario e mineral existente ao longo desse corredor.

O Disal foi ameagado em 1998, com a reversdo do dominio util & Secretaria do
Patrimé6nio da Unido (SPU). Foi realizado o trabalho de elaborar uma defesa das agdes
realizadas pelo Estado para aquelas glebas, consonante as obrigagdes a executar, especificadas
nos decretos federais supramencionados, que culminou no cancelamento da reversdo de tais
propriedades ¢ seu Dominio Util retornado ao governo do Estado, por meio do Parecer da
Secretaria do Patrimdnio da Unido de n® 968/Geaes — Brasilia/DF, de 10 de setembro de 2001
e Oficio do GRPU/MA de n°® 192/2001-GAB de 1° de outubro de 2001. | '

Atualmente, com o Projeto de Emenda Constitucional de n® 002/06, aprovado pela
Assembleia Estadual, toda essa infraestrutura existente volta a ficar ameacada. Tudo foi
tratado sobre o ponto de vista juridico, ndo tendo sido levado em consideragdo o ponto de

visto técnico dessa questdo.

A Céimara Municipal de Sdo Luis realizou, no ano de 2007, quinze audiéncias
plblicas, com o objetivo de alterar a Lei de n° 3.253 de 29 de dezembro de 1992, que dispde

sobre o zoneamento, uso ¢ ocupagdo do solo urbano do Plano Diretor de Sdo Luis, que teve

! Em razdo da ocupagdo urbana do Disal é recomendével que empreendimentos industriais de grande impacto

ambiental (ex. siderurgia, refinaria etc.) sejam evitados, levando-se o empreendimento para o continente do

Estado.




aprovada sua modificagdo pela Lei n® 4.548 de 9 de dezembro de 2005, sancionada pelo
Senhor Prefeito, Dr. Tadeu Palacio.

Nessas Audiéncias Piblicas, a SINCT informou as autoridades o problema da

situa¢do fundiaria da ilha de Sao Luis.

No local em que se pretendia instalar uma Unidade Siderurgica, médulo F Norte,
com investimentos da ordem de US$ 2,5 bilhdes e criagdo de 15.000 empregbs diretos na
construgdo e operagdo do empreendimento, em uma area de 1.063,6088 hectares, cerca de 3

vezes o tamanho dessa area, foi encontrada registrada em cartério em nome de terceiros.

Encontram-se, ali também, 619 familias (2.500 pessoas) cadastradas por meio de
servigos de cadastramento fisico-juridico, realizado pela Engeap, empresa contratada pela
SINCT, inclusive, com avaliagdes de benfeitorias ¢ imoveis existentes, que precisavam ser

removidas para que fosse viabilizada a instalagdo da Siderurgica.

Para tanto, o governo criou o Grupo Executivo para construcéo‘do Polo, o Geip.
Todo o estudo para viabilizar o empreendimento foi realizado. Foi projetado o nicleo de
produgio agricola do Tinai com construgio de 600 unidades residenciais, infraestrutura e bens
publicos, cujo valor global era da ordem de R$ 65.000.000 para a sua realizagdo. Doagdo de
casas residenciais, bens publicos (colégios, mercado, delegacia, posto de saude) e
infraestrutura de saneamento basico, foram oferecidas aos moradores de parte da Vila

Maranhdo, Cajueiro e adjacéncias. Essas informagdes foram distribuidas por meio de CD-

-ROM a grande parte das autoridades e representantes da sociedade ludovicense.

Foi realizado um esforgo para passar a propriedade plena das ilhas ocednicas e/ou
costeiras para o Estado. Todo o acervo técnico sobre o assunto, leis, decretos, pareceres
juridicos, oficios, existentes na SINCT, oriundo da extinta CDI/MA foi disponibilizado aos
deputados federais e estaduais que foram os responsaveis por essa conquista. O GRPU/MA ¢
SPU/Brasilia recorreram de tal decisdo (Parecer/MP/CONJUR/JCI/N® 0486 — 5.9.9/2005) e,

‘hoje, continua o impasse de pagar ou néo o foro.

De acordo com o Projeto de Emenda Constitucional de n® 002/06, aprovada em 30

de maio de 2006, pela Assembleia Estadual, tem-se que:

“Projeto De Emenda Constitucional N° 002/06: Acrescenta os dispositivos aos

artigos 13 e 193, da Constituicio Estadual.




Art. 1° — Os artigos 13 e 193 da Constituicio Estadual ficam acrescidos de

incisos e paragrafos que passam a vigorar com a seguinte redacio:
Art. 13.

VI — as areas nas ilhas costeiras que integrem a sede de municipios, oriundas de

propriedade da Unido.
Art. 193.

§ 5° O Estado alienara, na forma da Lei Complementar e gratuitamente, as
areas das ilhas costeiras que integrem a sede de municipios, oriundas de propriedade da

Unido, a quem comprovar que:

I — possua como seu o dominio de drea de ilha costeira, devidamente cadastrado

junto a Unido; ou

II - que esteja ocupando area de ilha costeira na data da publicacio desta
Emenda, adquirindo o titulo definitivo, assim que completados cinco anos de efetiva

posse.

§ 6° — A alienacio gratuita de terras piiblicas, na hipétese do inciso II paragrafo
anterior, nfio podera ter como objeto areas superiores a mil metros quadrados na zona
urbana e cinco hectares na zona rural, subordinando-se ao regime do Art. 194. desta
Constituicio a alienacio ou concessio de terras publicas para além desse limite,
ressalvadas as areas definidas em lei complementar como produtivas, que serdo

alienadas gratuitamente independente de sua dimensao”.

Quando da instalagio da Alumar no Disal, noventa e cinco por cento das areas
adquiridas pelo Estado pela CDI estavam registradas em cart6rio em nome de terceiros. Todas
estas areas foram adquiridas por meio de escritura publica de compra e venda amigével, cujos
processos encontram-se, atualmente, na SINCT, na Superintendéncia de Politicas e

Infraestrutura Industriais. O mesmo acontece com as areas dos médulos G e F Norte.

Como registrar uma posse se as areas onde residem comunidades centendrias estio

registradas em nome de terceiros? Os problemas decorrentes da inexisténcia de cadastramento

fisico-juridico (desconhecimento da propriedade da terra) propiciaram as invasdes ocorridas e,

169




principalmente, o registro ilegal de grandes areas, com certeza de propriedade do Estado,

escrituradas e registradas em nome de terceiros.

As escrituras registradas em cartério, na sua maioria, ndo possuem origem, isto &,
ndo tem cadeia dominial precisa. Muitas delas estdo, inclusive, em terreno da Unido,
transformadas em proprias. As Sesmarias registradas possuem, também, problemas sérios
para serem reconhecidas, pois tém um hiato temporal extenso e, muitas vezes, sdo baseadas
em registros paroquiais, que ndo foram reconhecidos quando da criagdo da Lei das Terras de

1850.

O problema fundidrio da ilha de Sdo Luis precisa, urgentemente, de uma solugdo

técnica acompanhada de uma decisdo juridica de cancelamento desses registros.

r

Outra agdo ¢ a indenizagdo de terrenos com Sesmarias, caso comprovadas, para
adquirir a posse ¢ disponibilizar tais areas ao empresariado e, também, doar para as
comunidades ali estabelecidas e cumprir o estudo existente no Plano Diretor do Disal ¢ as

acoes definidas para os nicleos habitacionais existentes.

Portanto, sugerimos que toda essa documentagao das areas ocupadas, oriundas da
Unido, especificamente da area do Porto do Itaqui e da éarea retroportudria proposta, seja
enviada a Procuradoria Geral da Fazenda Nacional com o objetivo de solicitar a emissdo de

parecer juridico e proferir decisao relativa aos titulos, em anexo, deste trabalho.

1.3 ATOS NORMATIVOS REFERENTES A INSTALACAO DO DISAL/MA

Lei n° 3.589/74 — autoriza o Poder Executivo Estadual a transmitir o Dominio Util da 4rea

compreendida no Decreto Federal 66.227/70;

Decreto Estadual n° 5.739/75 — Governo do Estado do Maranhdo transfere a competéncia da

cessdo para a CDI/MA;

Decreto n° 6.595/77 — delegou a competéncia na referida Lei Estadual para orgdo da
administragdo publica do Estado, mencionando a 4rea descrita no Decreto Federal n°

78.129/76.

Decreto Estadual n° 7.632/80 — aprova o projeto de instalagdo do Distrito Industrial de Sdo
Luis (Disal);




Decreto Estadual n® 7.646/80 — declaram de utilidade publica para fins de desapropriagéo, os

terrenos do Disal;

Decreto Estadual n° 7.827/80 — outorgando competéncia para a CDI/MA, para a pratica dos

atos necessarios a implantagdo do Disal;
Decreto Estadual n° 18.842/2002 — aprova o projeto de reformula¢do do Disal;

Decreto Estadual n® 18.884/2002 — declara de utilidade publica, para fins de desapropriagao,

os bens especificados nas glebas Itaqui-Bacanga, Rio Anil e Tibiri-Pedrinhas.

Decreto Estadual n° 20.727/2004 — Reformula a area do Distrito Industrial de Sdo Luis
(Disal), aprovado pelo Decreto Estadual n® 18.842 de 17 de julho de 2002 ¢ da outras

providéncias.

Decreto Estadual n° 20.781/2004 — Declara de utilidade publica, para todos os fins legais, a

area do Subdistrito Industrial Siderurgico, situada no municipio de Sao Luis.

14 GLEBA DENOMINADA ITAQUI-BACANGA

A gleba, denominada Itaqui-Bacanga, ¢ objeto da matricula n® 759 do 2° Oficial de
Registro de Iméveis de Sdo Luis/MA, cuja area integra os médulos G e F Norte do Disal,
localizado & margem esquerda do ramal da BR-135, trecho Itaqui/Pedrinha, do Km zero ao
Km 8, abrangendo as comunidades abaixo relacionadas, todas cadastradas pela SINCT,
quando dos estudos disponibilizados pelo governo do Estado e Vale para viabilidade da

instalacdo de um Polo Siderurgico nesses modulos:

1) Vila Itaqui — Possuindo uma éarea ocupada em torno de 12 ha., localizada na érea

pertencente ao Porto do Itaqui, lado direito e esquerdo do acesso a 4rea Portudria,

administrada pela Emap. Estd em processo final de remocdo de benfeitorias que foram

cadastradas e, devidamente, indenizadas, com os seus moradores ou posseiros realocados para
vilarejos existentes nas proximidades. Parte da comunidade estd situada ao longo do Bairro do

Anjo da Guarda e demais ao longo dos Médulos G e F Norte.

2) Ilhinha — Possuindo uma area de 120.862,96m?, localizada a margem direita do ramal
da BR-135, sentido Itaqui/Pedrinhas, na area pertencente a Cia. Agricola do Ribeirdo, por

meio de Escritura Publica de Compra ¢ Venda lavrada em 18/10/2004, Livro 0481, 1s.102,
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traslado n°® 01 Cartério do 3° Oficio de Notas, Tabelido Bel. José Maria Pinheiro Meireles ¢
Registro de Imo6vel matricula n°. 31.530, fIs.169, livro n° 2-EU de 27 de maio de 2005 do 2°

Cartorio de Registro de Imoveis de Sdo Luis, tendo como tramitente o Estado do Maranhio.

3) Camboa dos Frades — Ocupagdo de Posseiros sem titulagdo de uma drea em torno de
50ha., localizada na area pertencente ao Mddulo G, lado direito da BR-135, gerenciado pela
SINCT. Esta em processo de estudos para remogdo dos moradores cadastrados (cerca de 130
residentes), para instalagdo da Usina Termoelétrica a base de carvdo mineral. Os seus
moradores ou posseiros devem ser realocados para as proximidades do lugar denominado

Itapera ou Tinai.

4) Vila Madureira — Ocupagdo de Posseiros sem titulagio de uma area em torno de
50ha., localizada na 4rea pertencente ao Modulo G, lado direito da BR-135, gerenciado pela
SINCT. Gragas a instalagdo da UTE Porto do Itaqui empresa pertencente 8 MPX Geragdo de
Energia S.A., ambas empresa do Grupo Eike Batista (EBX), houve o cadastramento e
transferéncia de mais de 100 (cem) familias deixando a area desocupada. Ocorre que, por

inércia absoluta do Estado, esta area voltou a ser invadida/ocupada.

5 Vila Conceigdo — Possuindo uma area com 77.0195ha., tituladas pelo Iterma,

compreendida no trecho denominado Itaqui-Bacanga, objeto da matricula n® 759 do registro

de Imoveis, cujos cessionarios perfazem o total de 34 moradores, que matricularam a cessdo

sob n°® 25.265 no 2° de Registro de Iméveis de Sao Luis/MA;

6) Vila Maranhdo — Com duas areas tituladas pelo Iterma aos moradores daquelas
localidades; uma area com 668,1977ha., no trecho da margem direita da Vila Maranhao,
sentido Itaqui/Pedrinhas, a outra com 610,014a., denominada Nucleo Habitacional de Bom
Jesus do Cajueiro, aforadas ao Estado do Maranhdo, objeto da matricula n® 759 do Registro de
Iméveis do Maranhdo. Compreende as comunidades denominadas de Cajueiro, Mae Chica,
Sitio Buenos Aires, Vila Madalena, Guarimanduba, Inferninho e Parnauagu cujos cessionarios

perfazem o total de 1.549 moradores.

7) Matricula n°® 25.808 — Envolve uma parte do Sitio Sdo Benedito, no lugar
denominado Camboa dos Frades, localizado entre os Igarapés Iracema Buenos Aires, sem
descrigdo do perimetro, cujo titulo anterior € o registro n° 2.952 do 1° Cartério, em nome de

Carlos César Cunha, hoje BR PRE-SAL.




8) Matricula n° 30.307 — Area “B”, do sitio Camboa dos Frades, distrito de Sdo Joaquim
do Bacanga, area denominada Itaqui-Bacanga, com 126,11%a., registro anterior: matricula n®

25.808, em nome de Carlos César Cunha.

9 Matricula n® 30.308 — Area “C”, do sitio Camboa dos Frades, distrito de Sdo J oaqu[im

do Bacanga, area denominada Itaqui-Bacanga, com 18ha., registro anterior: matricula n°

25.808, em nome de Carlos César Cunha.

10) Matricula n® 30.309 — Area “D”, do sitio Camboa dos Frades, distrito de Sdo
Joaquim do Bacanga, 4drea denominada Itaqui-Bacanga, com 60,6925ha., registro anterior:

matricula n° 25.808, em nome de Carlos César Cunha.

11) Matricula n° 30.590 — Area “E”, do sitio Camboa dos Frades, distrito de Sdo Joaquim
do Bacanga, area denominada Itaqui-Bacanga, com 10,55ha., registro anterior: matricula n°

25.808, em nome de Carlos César Cunha.

12) Matricula n° 31.191 — Area “F”, do sitio Camboa dos Frades, distrito de Sdo Joaquim
do Bacanga, area denominada Itaqui-Bacanga, com 28,15ka., registro anterior: matricula n®

25.808, em nome de Carlos César Cunha.

13) Matricula n° 31.064 — envolve os lugares denominados Sitio Arapapai e Jugaral do
Meio, na Vila Maranhio, com 182,4841ha. Em nome de José Wilibrondo Fontenele Fet;jo,

cujo registro anterior € o de n® 15.669.

14) Registro n® 17.737, lavrado em 16 de maio de 1957, no Registro Geral de Iméveis €
Hipotecas, em nome de Marcolino de Sousa € seus irmdos, com uma gleba com 586 ka., em

que, segundo informagdes de seu procurador, esta localizado na rea da Vila Maranhdo.

1.5 TERRENOS VENDIDOS PELO ESTADO: MODULO G E F NORTE
Tramitente: Estado do Maranhio

Adquirente: Agropecuéria e Industrial Serra Grande Ltda. Area de 35.495,56m?, localizada &

margem direita do ramal da BR-135, sentido Itaqui/Pedrinhas.




Escritura de aditamento, Livro 0479, fls. 007, traslado n® 01 Cartério do 3° Oficio de Notas,
Tabelido Bel. Jos¢ Maria Pinheiro Meireles € Registro de Imével matricula n°® 29.585, 1s.196,

livro n°® 2-EK de 24 de agosto de 2004 do 2° Cartdrio de Registro de Iméveis de Sdo Luis.
Tramitente: Estado do Maranhao

Adquirente: Agropecuéria ¢ Industrial Serra Grande Ltda. Area de 31.222,52m?, localizada a
margem esquerda do ramal da BR-135, sentido Itaqui/Pedrinhas. Escritura Pblica de Compra
e Venda Livro 0479, fls. 008, traslado n° 01 Cartdrio do 3° Oficio de Notas, Tabelido Bel.
José Maria Pinheiro Meireles e Registro de Imével matricula n°® 29.586, fls.197, livro n° 2-EK
de 24 de agosto de 2004 do 2° Cartorio de Registro de Iméveis de Sao Luis.

Tramitente: Carlos César Cunha

Adquirente: Manfredo André Spagnolo e outros. Area de 25ha., localizada & margem

esquerda do ramal da BR-135, sentido Itaqui/Pedrinhas. Escritura Lavrada em 19/9/2007,
Livro 0525, fls. 065, traslado n® 01 Cartoério do 3° Oficio de Notas, Tabelido Bel. José Maria

Pinheiro Meireles.
Tramitente: Estado do Maranhdo

Adquirente: Cia. Agricola do Ribeirdo. Area de 120.862,96m?, localizada 4 margem direita
do ramal da BR-135, sentido Itaqui/Pedrinhas. Escritura Publica de Compra ¢ Venda lavrada
em 18/10/2004, Livro 0481, fls.102, traslado n® 01 Cartério do 3° Oficio de Notas, Tabelido
Bel. José Maria Pinheiro Meireles e Registro de Imoveis matricula n® 31.530, fls.169, livro n°

2-EU de 27 de maio de 2005 do 2° Cartério de Registro de Iméveis de Sdo Luis.

1.6 PROCESSOS ORIUNDOS DO ITERMA
Proprietario: Aqua Maritima

Endereco: Rua de Fatima, n° 6 — Vila Maranhdo, localizado no lugar denominado de
Cajueiro, com area de 235.836m2. Documentagdo de Certiddo de Ocupagdo n® 003/2003, de
17/2/2003 — GPU/MA.




Ponta do Bonfim

Proprietario: Estado do Maranhdo. Escritura Publica de Compra e Venda lavrada nas notas
do tabelido Dr. Adelman Brasil Correa, devidamente transcrita do registro de Imoéveis,
matricula n°® 6.129, fls.101 do livro 3-K, em 12/3/1935, adquirido de Custédia Margarida

Coetho ¢ Antonio Couto Lob3o.

Sitio Portas Verdes

Proprietario: Estado do Maranhdo. Escritura Pablica de Desapropriagdo amigavel, lavrada
nas notas do Dr. Celso Coutinho, em 27/2/1970. Area de 3.775.200m2.

Sitio Anjo da Guarda

Proprietario: Getilio Santos Sobrinho e outros. Localizado no lugar denominado de
Cajueiro. Localizada na Gleba Tibiri/Pedrinhas com éarea de 610,01.72ha. Escritura
Condominial lavrada em 17/3/1998 no Cartério Alvimar Bratna, em nome de Getalio Santos

Sobrinho e outros, com 102 conddéminos.
Proprietario: José Wilibrondo Fontenele Feij6

Imével: Sitio Arapapai e Jugaral do Meio. Localizada nas proximidades dos igarapés

Arapapai e Gurijubanos na Vila Maranhdo com area de 182,48.41ha.

Escritura Pablica de doagdo, livro 365, fls.18, verso, datada de 16/11/1982, Cartério Celso
Coutinho € Registro de Imdveis, matricula n® 31.064, fls. 103, do livro 2-ES do 2° Cartério de

Registro de Imoveis de Sao Luis.
Proprietario: Maria de Jesus O. Cubits

Imével: Cajueiro. Localizado préximo a bom Jesus dos Cajueiros, entre os igarapés Buenos
Aires e Arapapai com éarea de 802,47ha. Documentagdo de escritura de compra e venda
lavrada em 24/3/1992, livro n° 485 fls. 01, Cartério Celso Coutinho e Registro de Iméveis,
matricula n° 30.952, fls. 190 do livro 2-ER, de 8/7/2004, comprovantes de pagamento,
certiddes do 1° Cartorio de Registro de Imoveis, certiddo do Iterma, documentos pessoais,

planta de localizagdo e memorial descritivo.




Documentos em nome de Carlos César Cunha.

Conforme ja dito, existe processo tramitando na Justiga requerendo o cancelamento

dos registros em nome dessa pessoa.
Imével 1: Parte do Sitio Sdo Benedito. Tramitente: Irancides Elias da Paix3o.

Localizado entre os igarapés Iracema e Buenos Aires, a estrada de ferro Sdo
Luis/Teresina e a Baia de S3o Marcos, no lugar Camboa dos Frades com area de 3.862,40m>.
Escritura de compra e venda lavrada em 23/1/1975, livro n° 027 — auxiliar, fls. 001 — certiddo

no Registro de Imoével, matricula n® 25.808 fls. 15 do livro 2-DS de 8/1/2002 do 2° Cartério

de Registro de Imoéveis.

Certiddo do Registro de Imoveis, matricula n° 2.952 fls. 143 do livro 3-F de
20/6/1921 do 1° Cartério Geral de Imoveis, Bel. Raimundo Nonato C de Oliveira. Escritura
Publica de Compra e Venda lavrada em 11/1/1984, no Cartério Alvimar Bratna. Certiddo de
Registro de Iméveis matricula n°. 5.116, fls. 271 do livro n° 3-B — auxiliar do 2° Cartério de

Imédveis de Sdo Luis.

Imével 2: Area B — Parte do Sitio Camboa dos Frades. Tramitente: Irancides Elias da Paix3o.
Localizado proximo ao Sitio Camboa dos Frades, distrito de Sdo Joaquim do Bacanga, com
area de 126,11.00ka. Documentacdo: Procuragdo Publica, lavrada em 21/11/2002, livro 0373,
fls.152, traslado n° 01 Cartério do 3° Oficio de Notas Bel. José Maria Pinheiro Marques €
Memorial Descritivo, registrado sob o n° 01 matricula 25.808, livro 2-DS, as fls. 015 do

Cartorio de Imoveis da 22 Zona.

Imével 3: Area C — Parte do Sitio Camboa dos Frades. Tramitente: Irancides Elias da Paixdo.
Localizado no Sitio Camboa dos Frades. Distrito de Sdo Joaquim do Bacanga, com érea de
18,00.004a. Documentagdo: Certiddo de Cadeia Sucessoria, matricula n® 30.308, fls. 129, de
9/1/2003 do 2° Cartodrio de Registro de Iméveis de Sdo Luis.

José Gilney da Silva: Documentagdo apresentada de Sesmaria. Localizada a margem

esquerda do ramal da Rodovia BR-135, sentido Vila Maranhdo ao Itaqui, entre a Vila

Maranhédo e o lugar Concei¢do do Bacanga. Area de 312,37ha. Documentagio apresentada:

Registro de Imdveis, matricula n® 3.202, do livro 2-L de 14 de julho de 1986.




1.7 AREAS TITULADAS PELO ITERMA

Bom Jesus do Cajueiro. Localizacdo: Gleba Tibiri/Pedrinhas. Area de 610,01.72ha., n° de

familias; 160. Escritura Condominial.

Sitio Sao Benedito. Localizag@o: Gleba Itaqui/Bacanga. Area de 114,68.55ha., n° de familias:

80. Escritura Condominial.

Vila Conceicdo. Localizagio: Gleba Itaqui/Bacanga. Area de 139,83.16Aa., n° de familias:

30. Escritura Condominial.

1.8 ATOS ADMINISTRATIVOS DE REVERSAO DA REVOGACAO DA
CESSAO POR AFORAMENTO CONCEDIDA AO GOVERNO DO ESTADO DO
MARANHAO DAS GLEBAS ITAQUI-BACANGA E TIBIRI-PEDRINHAS

Considerando o Protocolo de Intengdes firmado entre o governo do Estado do
Maranhdo e a Vale, em 17 de julho de 2002, tendo como objeto disponibilizar a area do
Moédulo F Norte do Disal, surgiu a questdo com a titularidade da area. O Estado se
comprometia a viabilizar a concessdo de direito real de uso de, aproximadamente, 1.000Aa.,

mais proéximo ao Porto do Itaqui para instalagdo do Polo Siderurgico.

O gerente regional do Patriménio da Unido/MA, fundamentado no Oficio
192/99GAB/GRPU-MA, de 16 de setembro de 1999, informou a Procuradoria Geral do
Estado que, em virtude do descumprimento de cldusula contratual prevista no contrato de
cessdo por aforamento, revertia as glebas Itaqui- Bacanga e Tibiri-Pedrinhas ao patriménio da
unido, respeitadas as transferéncias efetuadas pelo Estado que foram regularizadas na

Secretaria do Patriménio da Unido (SPU).

O gerente encaminhou, ainda, o Oficio n® 218/2000-GAB/GRPU/MA ao Oficial de
Registro de Imdveis, solicitando a reversdo das areas ao Patriménio da Unido, o que criou
uma discordincia com o governo do Estado do Maranhdo. Em razdo disso, o governo do
Maranh3o buscou, como alternativa, o pleito na Geréncia Regional do Patriménio da

Unido/MA, ou seja, requereu a reversdo do dominio 1til das 4reas para o governo do Estado.

O pedido deu inicio ao processo 11572.001201/2000-21 na Secretaria do Patrimdnio

da Unido, tendo como objeto a reconsideragdo da reversdo, considerando: @) que ja havia
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cedido parte das areas para loteamentos industriais; b) que a cessdo da gleba revertida ndo
continha a obriga¢do de urbanizagdo completa, mas apenas seu inicio e a realiza¢do de obras

de infraestrutura na area denominada Tibiri-Pedrinhas.

Os argumentos foram amplamente acolhidos pela SPU, que no ambito do parecer
968/Geaes, assentou ipsis literis: a geréncia da area de empreendimentos sociais e, em
diligéncia efetuada na localidade, constatou, de forma inequivoca, as intervengdes do Estado
nas areas submetidas ao regime de cessdo, que constituem parcela consideravel da ilha de Séo

Luis.

Essa circunstancia, aliada aos argumentos referidos pelo Estado do Maranhdo em sua
manifestagdo, parece demonstrar que o ato do gerente regional do Patriménio da Unido,
relativo a reversdo da area cedida em 1971, ndo constituiu medida mais adequada a situagdo
verificada, sobretudo quando se constata como bem alegado que a cessdo atribuia ao Estado
do Maranh3o o encargo de iniciar a execugdo do Plano de Desenvolvimento urbanistico da

area, o que parece devidamente comprovado pelas alegagdes do Estado.

Quanto & cessdo ocorrida no ano de 1977, parece que a execugdo do projeto de
urbanizagdo da area cedida constitui processo que se estende no tempo, ndo podendo ser
atribuido ao Estado a violagdo de obrigagdo contratual. O ordenamento urbano em toda a
extensdo da area se verifica pelas razdes referidas pelo Estado, progressivo € continuo

ordenamento urbanistico no curso do tempo.

Nesse particular, as razdes referidas pelo Estado do Maranhdo, quando experimentou
a solugdo de continuidade de suas agdes, para lograr composigdes com terceiros ocupantes da
area cedida, parecem dar substancia a justificativa que foi acolhida, para restabelecer a relagdo

travada entre a Unido e o Estado cessionario.

Por todo o exposto, foi acolhido o requerimento formulado pelo Estado do Maranhdo

por intermédio de sua Procuradoria Geral, com apoio técnico da Superintendéncia de Politicas

¢ Infraestruturas Industriais da SINCT, para determinar o cancelamento do ato de reversiao
promovido pelo gerente regional. Considerando a decisdo supra, consta, atualmente, o registro
do imével em nome do Estado do Maranhio, tendo sido cancelada a reversdo, em 25 de

outubro de 2001.




Em sintese, o pedido administrativo do Estado do Maranhao foi deferido pela
SPU, ou seja, por meio de ato administrativo da Secretaria do Patrimonio da Unido, foi
cancelada a reversido da gleba determinada pelo Oficio n° 218/2000-GAB/GRPU/MA,

encaminhado ao Oficial de Registro de Iméveis.

1.9 ESCRITURAS COLETIVAS DE CESSAO DO DOMINIO UTIL
OUTORGADAS PELO ESTADO DO MARANHAO PARA OS OCUPANTES DAS
GLEBAS ITAQUI-BACANGA E TIBIRI-PEDRINHAS, DENTRO DOS MODULOS G
e F NORTE.

Tais escrituras foram outorgadas pelo Iterma com o intuito de promover o
desenvolvimento agropecuario local e resolver os problemas de moradia daquelas
comunidades ali estabelecidas, conforme se observa nas clausulas dispostas nas escrituras
publicas de doagdes. As comunidades, localizadas fisicamente dentro do perimetro desses
mobdulos do Disal, foram beneficiadas com escrituras condominiais que nao tiveram o efeito
desejado. Isto é, seus ocupantes continuaram sem possuir documentagdes de terras dos lotes
em que residem. E, sem excegdo, todas estas areas doadas possuem, também, registros de

titulos em nome de terceiros nos cartérios de Sdo Luis.

Pelo Plano Diretor do Disal, todas essas comunidades devem ser removidas para
areas rurais com acompanhamento técnico e social, estudos de planejamento e diretrizes
equivalentes aos Estudos de Relocalizag¢@o proposto pelo Geip, grupo executivo criado pelo
governo do Estado para a localidade de parte da Vila Maranhdo e Bom Jesus do Cajueiro e

sua instalagdo no Nucleo habitacional de Tinai, 4drea de Uso e Ocupag@o de Natureza Rural.

1.10 PROPRIETARIOS DE GLEBAS LOCALIZADAS DENTRO DOS MODULOS

Em alguns casos, as propriedades foram destacadas do dominio publico, por meio de
vendas autorizadas pela instalagdo do Disal. Outras dizem possuir Sesmarias, embora ndo
tenha sido avaliada toda a cadeia dominial, pela auséncia de dados suficientes para se obter a

origem delas. Em outros casos, houve a transmissdo do dominio 1til pelo governo do Estado

para terceiros. Por outro lado, existem proprietarios que, conforme mencionado




anteriormente, possuem titulo de propriedade registrado no Oficial de Registro de Iméveis

competente.

Nesse caso, a situacdo € mais delicada, pois a presungdo da propriedade ¢ da Unido,
conforme Artigo 20 da Constitui¢do Federal, mas, caso o proprietario comprove a origem de
seu titulo de propriedade nas cartas de Sesmarias, este podera ter o direito de propriedade

reconhecido.

Considerando o teor do Parecer/PGFN/ASS/n® 824/89 da Procuradoria Geral da
Fazenda Nacional (PGFN). “Donde se conclui que o titulo apresentado, embora transcrito
no Registro de Iméveis, por quem se diz proprietario de parte alodial ou interior de ilha
ocednica, se nio tiver origem, na sua cadeia sucesséria, no desmembramento do
Dominio Publico, pela existéncia de carta de Sesmaria, devidamente confirmada, na
forma da Lei n° 601 de 1850, sera ineficaz e inoperante contra a Uniido Federal, porque

tal titulo apresentara uma aquisicio a non domino”.

Caso ndo haja condi¢des de se montar ¢ avaliar toda a cadeia dominial do titulo de
propriedade, ou seja, ndo se obtendo a origem nas cartas de Sesmarias, mesmo que registrado,
esse titulo ndo possui valor legal, conforme afirma Artigo 105., § 1° do Decreto-Lei n°
9.760/46 ¢ nas decisdes citadas nos processos n° 0768-21.204/80 e no Acérdao proferido na
Apelagio Civel n° 43.009 de 1976, que, também, ndo afirmam a legitimidade do titulo, pelo

simples fato de estar transcrito no Oficial de Registro de Imoéveis.

1.11 POSSEIROS

Por fim, h4 aqueles moradores que ndo possuem qualquer titulo das areas, ou seja, €
o caso de posseiro-ocupantes que ndo possuem nenhum titulo que comprove a propriedade ou

dominio 1til, por exemplo, cita-se: Vila Maranhdo, Cajueiro, Sdo Benedito e Vila Conceicao.

1.12 CONSIDERACOES FINAIS

Cuidou o presente estudo de fornecer subsidios juridicos para propiciar o

conhecimento da situagdo fundiaria das glebas que integram os médulos G e F Norte do Disal.




Tais subsidios poderdo contribuir para a defini¢do de diretrizes ¢ adogdo das providéncias

cabiveis em relagdo a situagdo constatada.

Em razio de todo o exposto, seguem alguns comentarios julgados pertinentes:

1.12.1 A validade dos registros paroquiais como forma de aquisi¢cio e ou transmissao

de dominio

Antes de adentrar-se na questdo voltada aos registros paroquiais, ou Livros dos
Vigarios, cabe ressaltar que, sendo Sdo Luis uma ilha oceénica, portanto, a presuncio juris
tantum (legal), no que tange a propriedade, € toda da Unido, com excecdo feita as terras dadas
em Sesmarias. A Constituicdo Federal de 1988 incluiu no dominio da Unido as ilhas
oceénicas, o que afasta qualquer divida sobre a questao da propriedade, ou seja, caso néo seja

comprovada por titulo legitimo, a propriedade da area pertence a Unido.

O estudioso Antonio Viceconti preconiza que ndo cabe a Unido fazer a prova
documental de sua propriedade, quer da area de marinha, quer de area alodial ou interior das

ilhas, competindo entdo a quem se declarar proprietario o 6nus da prova.

A Lein® 601 de 1850, também conhecida como Lei de Terras, conforme mencionado
anteriormente, permitiu, entdo, a legitimag@o da posse, desde que cumpridas as exigéncias de
demarcagio de terras, conforme dispunha o Decreto n° 1.318 de 1854, que regulamentou a Lei
de Terras, o qual mencionava que as terras deviam ser demarcadas pelos posseiros no prazo
de, no maximo, um ano e meio a partir da promulgacdo do referido diploma legal nos Livros

dos Vigéarios ou nas pardquias.

Portanto, no tocante a validade dos registros paroquiais como forma de aquisigdo ¢

ou transmissdo de dominio, entende-se que o Registro Paroquial ndo ¢ titulo dominial,

servindo, porém, para comprovagio da posse do declarante, em algumas hipéteses, conforme

afirmagdes e jurisprudéncia.

1.12.2 Proprietarios com escrituras registradas em cartorios

Nesse caso, a situagdo € mais delicada, pois a presungdo da propriedade, como

afirmado anteriormente, é da Unido, conforme Artigo 20 da Constitui¢ao Federal, mas, caso o
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proprietario comprove a origem de seu titulo de propriedade nas cartas de Sesmarias, este
poderda ter o direito de propriedade reconhecido, considerando o teor do

Parecer/PGFN/ASS/n® 824/89 da Procuradoria Geral da Fazenda Nacional (PGFN).

Conclui-se que o titulo apresentado, embora transcrito no Registro de Imoéveis, por
quem se diz proprietario de parte alodial ou interior de ilha ocednica, se ndo tiver origem na
sua cadeia sucessoria, no desmembramento do dominio publico, pela existéncia de carta de
Sesmaria, devidamente confirmada, na forma da Lei n® 601 de 1850, sera ineficaz e
inoperante contra a Unido Federal, porque tal titulo apresentard uma aquisi¢do a non domino.
Entende-se, portanto, que, quando ndo houver composi¢do de acordo em tais situagdes, estas
deveriam ser discutidas judicialmente, pois, em primeiro lugar, cabe ao proprietario fazer
prova de sua propriedade e ndo a Unido ou o governo estadual. Além disso, conforme
mencionado, as descri¢gdes contidas nos titulos de propriedade séo precarias e, dificilmente,

poderia ser montada a cadeia dominial desde as cartas de sesmarias.

1.12.3 Zoneamento dos Mdédulos

De acordo com o Plano Diretor de Sdo Luis e a respectiva Lei de Zoneamento, a area

relativa destes mddulos encontra-se parcelada em 4rea industrial, drea rural e Apas. Neste

caso, deve-se alterar o uso da area, para fazer constar como 4rea industrial, por meio de

legislacdo municipal especifica.

Elaborado e gerenciado pelo Estado e o Plano de Uso ¢ ocupagdo realizado pela
prefeitura. Vérios modulos do Disal direcionados para Uso ¢ Ocupagdo Industrial, pela Lei
Orgénica do Municipio, que rege a utilidade do Uso e Ocupag@o de Fato, tem destinag@o rural

ou area de protecdo ambiental.

Tais mudangas somente serdo possiveis pela mudanga da lei, com aprovagdo da
Camara de Vereadores, sangdo da prefeitura. Tudo isso, ap6s audiéncias plblicas com as
comunidades envolvidas. Processo iniciado em 2005 que, atualmente, se encontra paralisado.
As situagdes de ocupagdes identificadas, tendo em vista o perfil socioecondmico dos seus
moradores, apontam para um elevado nivel de complexidade para a interveng¢do, exigindo a
construgdo de alternativas que transcendem as questdes de ordem estritamente juridicas para

possibilitar o desenvolvimento econdmico da regido.




ANEXO II — PARECER, ANALISE JURIDICA E HISTORICA DA CONSTITUIQAO
DO DISTRITO INDUSTRIAL DE SAO LUIS/MA (DISAL), BEM COMO, DA

QUESTAQ E CONFLITOS FUNDIARIOS ENVOLTOS NA AREA.

PARECER

EMENTA: PARECER. ANALISE JURIDICA E HISTORICA DA
CONSTITUICAO DO DISTRITO INDUSTRIAL DE SAO LUIS/MA
(DISAL), BEM COMO, DA QUESTAO E CONFLITOS FUNDIARIOS
ENVOLTOS NA AREA.

CONSULTA

Trata-se de um estudo acerca da questdo fundidria do Distrito Industrial

de Sdo Luis/MA (Disal), requerido pela Empresa Planave, o que se faz abaixo:

Como se sabe, as areas constantes das ilhas costeiras e oceanicas, como

ocorre com S3o Luis/MA, sdo sempre (em tese) de propriedade da Unido, com excegdo das

que pertengam aos Estados e municipios, ou daquelas que, por titulo legitimo, tenham sido

transmitidas a particulares. E o que determina a Constituigio Federal:

“Art. 20. Sao bens da Unido:

IV — as ilhas fluviais e lacustres ﬁas zonas limitrofes com outros paises; as praias
maritimas; as ilhas ocednicas e as costeiras, excluidas, destas, as que contenham a
sede de municipios, exceto aquelas dreas afetadas ao servigo publico e a unidade
ambiental federal, e as referidas no Art. 26., II; (NR) (Redagdo dada ao inciso pela
Emenda Constitucional n° 46, de 5.5.2005, DOU 6.5.2005)".

“Art. 26. Incluem-se entre os bens dos Estados:




IT — as areas, nas ilhas ocednicas e costeiras, que_estiverem no seu dominio, excluidas

aquelas sob dominio da Unido, municipios ou terceiros;” (gn).

Nessa linha, os terrenos proprios (particulares) localizados nas ilhas incluidas entre
os bens da Unido constituem excecdo e, por esse motivo, sdo regulares aqueles que se fundem

em titulacdo legitima, isto €, aqueles que se originem em carta de Sesmarias, ou cuja

legitimagdo tenha sido dispensada pela Lei n° 601, de 1850 e seu regulamento (Decreto n°

1.318 de 1854), ou aqueles transferidos do dominio publico.

Dentro desse contexto, entende-se entdo por titulo legitimo apenas aquele cujo elo
inicial da sua cadeia sucessoria provenha do dominio publico, sobretudo a partir da Lei n° 601

de 18/9/1850, a chamada Lei das Terras, ¢ seu Regulamento (Decreto n® 1.318 de 30/1/1854),

pois O particular é que deve provar pela cadeia de titulos sucessorios, ou por titulo habil, o

desmembramento da gleba que a destacou do Patrimonio Publico.

Tratando-se, assim, o Disal como sendo um bem publico (CF, Arts. 20., IV, 26., II,
c/c CC-2020, Art. 99., IIIZ), reconhecidamente imprescritivel (CF, Art. 183., § 3°3 ¢/e
Simula 340-STF). '

Diz-se isso porque todo o dominio ‘e poderes correlatos das areas do Distrito
Industrial de Sao Luis (Itaqui/Bacanga e Tibiri/Pedrinhas) foram transferidos ao Estado do

Maranhao pela Unido Federal por meio de sucessivos Contratos de Concessdo sob o Regime

de Aforamento celebrados na década de 70, dos quais se originaram inclusive registros

imobiliarios.

O primeiro desses Contratos de Concessdo teve como objeto as 4areas do

Itaqui/Bacanga, tendo sido assinado em 29/maio/1970, rerratificado em 8/outubro/1971,

devida e previamente autorizado pelo Decreto Federal n® 66.227, de 18/fevereiro/1970,

expedido com base e fundamento no Decreto-Lei n° 178, 16/fevereiro/ 1967.° resultando no

registro imobilidrio n°® 759, fls. 159, de 27/mar¢o/1972, do 2° RGI de Sao Luis.

2_Diz 0 CC — “Art. 99. — Sdo bens publicos: (...) Ill - os dominicais, que constituem o patriménio das pessoas juridicas de
direito piiblico, como objeto de direito pessoal, ou real, de cada uma dessas entidades”.

3. Diz o citado dispositivo o seguinte: “Art. 183. — Omissis. (..) § 3° Os iméveis publicos ndo serdo adquiridos por
‘usucapido”.

* _ Sumula 340-STF — “Desde a vigéncia do Cédigo Civil, os bens dominicais, como os demais bens publicos, ndo podem ser
adguiridos por usucapido”.

3 - in hitp://www6 senado.gov.br/legislacao/ListaPublicacoes.action?id=196760

6 - in hitp://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Decreto-Lei/1965-1988/Del0178.htm




O segundo, tendo como objeto as areas do Tibiri/Pedrinhas (Glebas “A” ¢ “B”), fora
assinado alguns anos mais tarde, em 22/abril/1977, tendo sido autorizado pelo Decreto

Federal n° 78.129, de 29/julho/1976, também expedido com base e fundamento no Decreto-

-Lei n° 178, 16/fevereiro/1967, disto resultando, por sua vez, no registro imobiliario n° 1184,

fls. 227, de 21/julho/1977, do 2° RGI de Sao Luis.

Em sintese, é o Disal devidamente regulamentado por diversos atos normativos,

dentre os quais se destaca:

Decreto Estadual n® 7.632, de 29/maio/1980 (Cria o Disal);

Decreto Estadual n° 18.842, de 17/julho/2002 (Reformula o Disal);

Decreto Estadual n® 18.884, de 5/agosto/2002 (Declara de “Utilidade Publica” as
areas do Disal); e ainda

Decreto Estadual n°® 20.727, de 23/agosto/2004 (Reformula o Disal).

Nio se tendo noticia de que esses atos normativos tenham sido algum dia revogados,
declarados nulos ou de algum modo contestados por quem quer que seja, tem-se assim por
sedimentada ao longo de anos uma situagio reconhecida e consolidada, qual seja: a de que as
areas do Itaqui/Bacanga e do Tibiri/Pedrinhas (areas do Distrito Industrial) possuem natural
vocagdo para atividades industriais, assim ja reconhecida tanto pelo Poder Publico estadual,
quanto municipal. Trata-se de uma area ja destinada ha décadas a industrializagdo, inclusive

com anterior declaragio de utilidade publica sem nenhuma oposi¢do de quem quer que seja.

Ressalta-se que o Disal ocupa uma area que corresponde a 40% do municipio de Sdo
Luis/MA, podendo ser ocupado conforme o plano diretor deste municipio, estando dividido

em 20 (vinte) médulos.

Diante desta imensidao de 4rea e da auséncia do controle do poder publico, boa parte

do Disal foi ocupada indevidamente por pessoas de baixa renda que ld fundaram nucleos

habitacionais — Ex.: Maracand, Vila Esperanca, parte do Anjo da Guarda, Vila Canai,

Pedrinhas etc. — que, hoje, contam com um universo superior a trezentas mil pessoas

residindo indevidamente numa area com vocagéo industrial (Disal).
As invasoes ¢ especulagdes na area do Disal sdo uma constante!

Tal realidade nos indica que a primeira premissa fundiaria acerca do Disal € a de que

boa parte da 4rea é ocupada por invasores/posseiros, muitos deles de boa--fé, o que ocasiona
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vérias consequéncias, destacando-se: 1) entre a posse e a propriedade recomenda-se valorizar
a posse; e 2) nem toda area desocupada podera ser utilizada. Melhor explicando, por causa de

nacleos urbanos acentuados alguns tipos de industrias terdo que ser evitadas.

Desta forma, aponta-se a primeira recomendagdo: a questdo fundiaria devera ser

sempre analisada, conforme o caso em concreto, ou seja, cada area com a sua particularidade!

Além da questdo possessoria, ¢ fundamental ressaltar que ndo existe certeza acerca
do direito de propriedade, posto que a “propriedade” do Estado do Maranhdo ¢ amplamente
discutida por particulares que se dividlem em 3 (tré€s) “grupos™ 1) os que se dizem
proprietarios com cadeia dominial pautada em Sesmarias; 2) os que se dizem proprietarios
com base numa servidao realizada pela Unido; e 3) os que apresentam titulos de propriedade,

registrado em cartorio, antigos mas sem cadeia dominial que remeta a uma sesmaria.

Agravando esta realidade, cxiste o fato de que ndo se pode ter certeza sobre os

registros imobilidrios, posto que, num passado ndo muito longinquo, era comum que os

cartérios de registros de imoveis aceitassem a inscrigdo, como propriedade, de titulos de

posse, dai porque se tem imdveis com cadeia dominial antiga mais originirio de uma

ocupacdo indevida.

Tal realidade € publica e notéria, tanto que existem processos judiciais indicando um
conflito acerca do direito de propriedade na area do Disal, mais precisamente na drea do Porto

do Itaqui.

Apenas a titulo de exemplificagdo, destaca-se o processo n° 13095-
71.2005.8.10.0001, em curso na 2* Vara da Fazenda Publica, em que o Estado do Maranhdo
litiga com o Sr. Carlos César Cunha, requerendo a nulidade do registro imobilidrio — que

reporta a uma cadeia dominial oriunda de uma sesmaria —, deste ultimo.
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Em sintese, ndo se tem certeza juridica nem mesmo se as terras em questdo (Disal)
sdo publicas! E sendo elas de particulares, como se dard a questdo possessoria, ou seja, seus

desdobramentos, tal como uma possivel arguicdo de usucapido pelo posseiro de boa-fé.

Vale comentar/informar que o Sr. Carlos César Cunha j& vendeu para terceiros —

empresas de grande porte — partes da drea e o restante integralizou como capital na empresa

BR PRESAL - sem nenhuma ligacdo com a Petrobras —, que tem por finalidade a construgdo

de um porto, em sobreposi¢do a parte da area portudria que € concedida a Emap.

Desta forma, encerramos o nosso contexto historico e fatico da questdo fundidria do

Disal, recomendando que todo e qualquer investimento seja prescindindo de um estudo

especifico e, possivelmente, in loco da area pretendida.

S.m.j., este € 0 nosso parecer com as consideragoes que tinhamos a fazer, sem
prejuizo de outras que lhe sejam complementares ¢ que poderdo ser feitas no momento

oportuno, a critério da Consulente.

Sdo Luis/MA, 6 de setembro de 2011.

Silveira, Athias, Soriano de Mello, Guimardes, Pinheiro & Scaff — Advogados




ANEXO I —- PREMISSAS DE CRESCIMENTO DA MOVIMENTACAO DE CARGA
' EM UM CENARIO REFERENCIAL

Premissas de carga:

A defini¢do das premissas de carga foi baseada em estudos e pesquisas de empresas
especializadas no ramo de consultoria. Estudos realizados por solicitagdo da propria Emap,
tais como: Projeto de Revisdo do PDZ, conduzido pela Planave; Plano de Desenvolvimento e
Zoneamento vigente, elaborado pela DTA Engenharia; e outras pesquisas citadas no

desenvolvimento das premissas.

Para os valores que crescem a uma taxa vegetativa, foi utilizada a taxa média de 4%.
Este valor corresponde a expectativa de crescimento da economia brasileira até o ano de 2030,
de acordo com o estudo Brasil Sustentavel — Crescimento Econdmico e Potencial de
Consumo, elaborado pela Enst Young e FGV Projetos (2008), provisoriamente enquanto se

define um novo indicador mais atualizado.

Introducio

Divisdo das categorias de carga: para um entendimento amplo da configuragdo e

layout do Porto do Itaqui no futuro, as cargas foram divididas e 4 grandes categorias: Granéis

Liguidos,; Granéis Solidos Vegetais; Granéis Solidos Minerais; e Carga Geral.

Dentro de cada categoria, serdo apresentadas as premissas de cargas para o cenario
Referencial. O conceito deste cenario estd descrito na minuta de reunido realizada entre
Equipe de Trabalho da Emap com a subcomissdo do CAP, o consultor Frederico Bussinger,

em que foi discutida e alinhada a metodologia de desenvolvimento do trabalho de construgdo

de um Plano de Desenvolvimento e Zoneamento a partir dos estudos ja realizados.

Granéis Liquidos

Derivados de petrdleo: O valor obtido com derivados dos 12 ultimos meses nos

aproxima de valores movimentacdo da ordem 7.375 mil toneladas/ano.

" Com base nesse nimero, as perspectivas do projeto da Refinaria Premium da
Petrobras, instalando-se na area da cidade de Bacabeira, dividido em 2 fases, constroi-se o

seguinte cenario de referéncia:




O projeto da Refinaria Premium, com previsdo de instalacdo em duas fases de 300
mil barris/dia cada um, tem suas obras ja iniciadas na zona rural do municipio de Bacabeira.
Ha previsdo de realizar sua movimentagao inicial via Terminal do Meariam. Portanto, uma
parcela da movimentagao do diesel realizada pelo Porto do Itaqui, estimada em 2,5 milhdes de
toneladas anuais, sera transferida para o terminal privado. Isso provocara uma redugdo na
movimentagdo de granéis liquidos a partir de 2016, data estimada para inicio das operag¢Ges da
refinaria. Contudo, por questdes de calado, a expectativa ¢ a partir de 2019, com a
inauguracdo da segunda fase da Refinaria, a internalizag@o do 6leo cru seja movimentado por
VLCC (Very Large Crude Carriers) que exigem grandes profundidades apenas alcangadas no
terminal do Itaqui. Assim, projeta-se um ganho de 15 milhdes de toneladas deste produto

internada via o Porto do Itaqui.

Projecéo de crescimento vegetativo acompanhando a taxa média de crescimento da
economia brasileira até o ano de 2015. A partir do ano de 2016, esta prevista a instalagdo da

primeira fase da Refinaria Premium da Petrobras que diminuird em, aproximadamente, 2,5

milhdes de toneladas a movimentagdo de derivados nos bergos do Porto Piblico, que

representa a parcela de diesel realizado no Transbordo (entreposto). Porém com o crescimento
da economia, mantém a tendéncia de crescimento dos demais derivados movimentados no

Porto a mesma taxa de 4% a.a.

E a partir da segunda fase da refinaria, em 2019, esse novo volume ser4 internalizado
pelo Porto do Itaqui, que representa 14.500.000 toneladas/ano (equivalente a 300 mil

barris/dia).

Biodiesel: Ntimero consultado a Granel Quimica com base no mercado ja existente
em virtude da mistura de 5% do biocombustivel na mistura do diesel e aplicado um

crescimento vegetativo.

Soda Ciustica apresenta valores crescentes acompanhando o crescimento da
produgdo de celulose. Como referéncia, foi utilizado um valor de, aproximadamente, 20% da
produgdo de celulose. Com o retorno da movimentagdo de soda cdustica via Porto, as
indtistrias quimicas da regido que, atualmente, movimenta o produto por via rodovidria
passardo a receber o produto direto do Porto. Esse volume corresponde a valores proximos de

60.000 toneladas a mais por ano.




Para o caso do Etanol, foi mantido apenas o numero inicialmente fornecido pela Vale

que fara a movimentagdo via FNS e EFC.

Com o ingresso em operacdo do Tegram, haverd uma nova 4rea para armazenagem
no Estado do Maranhdo de farelo de soja, que permitira que os produtores de 6leo_vegetal
retomem a produgdo que esta parada por falta de area para armazenamento do farelo apds a

prensagem para obten¢do do dleo.

Acido Sulfirico: valor consultado 4 Granel Quimica.

Graneis Sélidos Vegetais:

Soja, Farelo ¢ Milho: Para o desenvolvimento do Tegram, foi realizado um estudo

que serviu de base para o EVTE. Neste estudo, foram desenvolvidos 3 cendrios: pessimista,

intermedidrio e otimista. Foi tomado como Referencial para o PDZ, o cenario intermediario
do EVTE. Esse valor deve ser acrescido o valor de carga do bergo 105, em que se atribuiu o

teto da movimentacdo da Vale definida pela Antaq, com o valor de 2.400 milt/ano.

Pellets: Introdugdo da carga de Pellets de Madeira na carteira do Porto a partir de

2014. Utilizado o nimero previsto pela Suzano de 2.000 mil#/ano e sendo ela o Gnico player.
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Acutcar: Movimentagdo oriunda dos novos projetos sucroalcooleiros na hinterlandia

do Porto que ja foram projetados pela Vale. Com um valor teto de 610 mil#/ano.
Trigo e Arroz: Nimero com base em histdrico levantado pela Planave.

Granéis Sélidos Minerais

Fertilizante cresce diretamente proporcional ao aumento de produgdo de Soja na
hinterlandia do Porto do Itaqui. Utilizado uma taxa de proporcionalidade de 30% da produgdo
de soja. Uma vez que a previsdo deste cenario é o EVTE do Tegram, apresenta valores

superiores ao cenario Inercial.

Ferro-gusa: aplicada a média dos ultimos doze meses, chegando a um valor de 2.200

mil #/ano e incrementa no decorrer do periodo da taxa de crescimento da economia brasileira.

Para o Carvao, ndo ha variagdo para os trés cenarios, uma vez que a movimentagdo €

teto do consumo da Termoelétrica da MPX e da operagdo do Projeto Onga Puma.




Carga geral

Contéineres: Crescimento superior, baseado em cargas que ja fizeram consultas

informais ao Porto do Itaqui, tais como carnes congeladas. Com uma previsio de longo prazo

na instalagdo de um Terminal de Contéineres especializado.

Celulose: A movimentagdo de celulose no Porto do Itaqui ¢ incrementada em um
cenario Referencial, em que os projetos de celulose, ja4 em fase de negociagdo na regido do
Piaui e Maranhdo, terdo sua movimentacdo de carga realizada em terminais especializados

construidos dentro da area do Porto Organizado.
Carga Geral: Valores baseados em levantamento pela Planave.

Aluminio: Em um cenédrio Referencial, prevé-se, apenas, a manutengdo da
movimentagdo atual com o incremento da participagdo dos demais consorciados da Alumar

nas exportacdes de Aluminio Primario.




ANEXO 1V — LISTA DE SIGLAS

Emap — Empresa Maranhense de Administragdo Portuaria
PDZ — Plano de Desenvolvimento e Zoneamento

Codomar — Companhia Docas do Maranhdo

Sedinc — Secretaria de Desenvolvimento, Industria € Comércio
Disal — Distrito Industrial de Sdo Luis

IBGE - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica

AF1 ... AF8 — Areas de Fundeio — 1 a0 9

EFC — Estrada de Ferro Carajas

FNS — Ferrovia Norte-Sul

TLSA - Transnordestina Logistica S/A

GLP — Gas Liquefeito de Petrdleo

QAYV — Querosene de Aviagdo

MF — Maritime Fuel

Temmar — Terminal Maritimo do Maranhdo Ltda.

DHN - Diretoria de Hidrografia e Navegacdo

INPE — Instituto Nacional de Pesquisas Espaciais

CPTEC - Centro de Previsdo do Tempo ¢ Estudos Climéatico
Tegram — Terminal de Graos do Maranhéo

GL — Granéis Liquidos

GSV — Granéis Solidos Vegetais

GSM — Granéis So6lidos Minerais

CG - Carga Geral

Femar — Fundag¢édo Estudos do Mar

FCTH - Fundagéo Centro Tecnolégico de Hidraulica

UTE - Usina Termoelétrica

Conab — Companhia Nacional de Abastecimento

Copi — Companhia Operadora Portuaria do Itaqui

PSPPI — Plano de Seguranca Publica do Porto do Itaqui
ISPS Code — International Ship and Port Facility Security Code
CFTV - Circuito Fechado de Televisao

Ogmo-— Orgio Gestor de Mio-de-Obra

SEP — Secretaria Especial de Portos




Antaq — Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios

Proapit — Programa de Arrendamento do Porto do Itaqui

PNLT - Plano Nacional de Logistica e Transportes

TEU — Twenty Feet Equivalent Unit (Unidades equivalentes a vinte pés)

DWT - Deadweight Tons (Porte Bruto

UNCTAD - Conferéncia das Nag¢des Unidas sobre Comércio e Desenvolvimento
RMT - Report Maritime Traffic

ISO — International Organization for Standardization

UFMA - Universidade Federal do Maranhao

CDA — Centro de Defesa Ambiental

Sema — Secretaria de Estado de Meio Ambiente e Recursos Naturais do Maranhao
Ibama — Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis
Consema — Conselho Estadual do Meio Ambiente

Conama — Conselho Nacional do Meio Ambiente

PCE - Plano de controle de emergéncias

PAM - Plano de Ajuda Mutua

ZI — Zona Industrial

Mapa — Ministério da Agricultura, Pecuéria e Abastecimento

CNA - Confederagao Nacional da Agricultura




ANEXO V — DESENHOS PROPOSTOS
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