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1. SUMÁRIO EXECUTIVO 

 

Este documento tem por objetivo analisar a viabilidade técnica de se implantar um novo 

terminal portuário na hinterlândia do Porto de Paranaguá. 

Para tanto, faz se necessário uma série de reflexões com vistas à análise do mercado onde o 

empreendimento estará inserido, identificação de potencial do projeto pretendido, projeção da 

demanda disponível na região para o projeto, entre outras análises como ambiental e 

financeira, sendo que estas últimas não serão estudadas no presente trabalho. 

A área portuária é planejada considerando grandes horizontes de planejamento, no sentido 

temporal, pois todo projeto portuário, desde seu planejamento até sua efetivação, leva em 

média 02 a 05 anos. 

Para poder explanar sobre as ferramentas de planejamento da área portuária, primeiro é 

necessário tratar dos elementos históricos dos fatos, neste caso a legislação que estabelece as 

ferramentas de planejamento do setor. 

Em 06/12/2012, foi promulgada, pelo Governo Federal, a Medida Provisória nº 595, que 

posteriormente, especificamente em 05/06/2013, foi convertida na Lei Federal nº 12.815, que 

entre outras providências revogou a Lei nº 8.630/93, e passou a ser o novo Marco Regulatório 

do Setor Portuário Nacional. 

Com base na Lei nº 12.815/2013, a antiga Secretaria de Portos da Presidência da República - 

SEP/PR editou a Portaria nº 03/2014-SEP/PR, que institucionalizou, além do Plano Nacional 

de Logística Portuária ï PNLP, os demais instrumentos de planejamento que passaram a 

formar o conjunto de planejamento do setor portuário nacional, qual seja, o Plano Mestre, o 

Plano de Desenvolvimento e Zoneamento ï PDZ, e o Plano Geral de Outorgas ï PGO.  

Desta forma, conforme determina a Portaria nº 03/2014-SEP/PR, ficam assim definidos os 

planos: 

I - O Plano Nacional de Logística Portuária - PNLP - instrumento de Estado de 

planejamento estratégico do setor portuário nacional, que visa identificar vocações dos 

diversos portos, conforme o conjunto de suas respectivas áreas de influência, definindo 

cenários de curto, médio e longo prazo com alternativas de intervenção na infraestrutura e nos 

sistemas de gestão, garantindo a eficiente alocação de recursos a partir da priorização de 
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investimentos, evitando a superposição de esforços e considerando as disposições do 

Conselho Nacional de Integração de Políticas de Transporte - CONIT. 

II - O Plano Mestre - instrumento de planejamento de Estado voltado à unidade portuária, 

considerando as perspectivas do planejamento estratégico do setor portuário nacional 

constante do Plano Nacional de Logística Portuária - PNLP, que visa direcionar as ações, 

melhorias e investimentos de curto, médio e longo prazo no porto e em seus acessos. 

III - O Plano de Desenvolvimento e Zoneamento - PDZ - instrumento de planejamento 

operacional da Administração Portuária, que compatibiliza as políticas de desenvolvimento 

urbano dos municípios, do estado e da região onde se localiza o porto, visando, no horizonte 

temporal, o estabelecimento de ações e de metas para a expansão racional e a otimização do 

uso de áreas e instalações do porto, com aderência ao Plano Nacional de Logística Portuária - 

PNLP e respectivo Plano Mestre. 

IV - O Plano Geral de Outorgas - PGO - instrumento de planejamento de Estado que 

consiste em um plano de ação para a execução das outorgas de novos portos ou terminais 

públicos e privados, reunindo a relação de áreas a serem destinadas à exploração portuária nas 

modalidades de arrendamento, concessão, autorização e delegação, com respectivos 

horizontes de implantação, tomando como base o planejamento do Poder Concedente, das 

Administrações Portuárias e da iniciativa privada. 

Na figura 01, abaixo, apresentamos uma ilustração de como é organizado o planejamento do 

setor portuário: 

 

Figura 01 ï Organização Estratégica do Planejamento 

Fonte: PDZ do Porto de Paranaguá 
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Para desenvolvimento do presente estudo de viabilidade, considerando as premissas 

apresentadas acima, serão analisadas as possibilidades de implantação de um novo terminal 

em Paranaguá. 

Tal qual a vocação do Porto de Paranaguá, o objetivo do presente estudo é analisar a 

possibilidade de implantação de um terminal multicargas, ou seja, um empreendimento 

capaz de armazenar, movimentar, expedir e receber mais de um tipo de carga.  

No presente estudo, o projeto citado no parágrafo acima foi denominado CONDOMÍN IO 

PORTUÁRIO .  

Para tanto, considerando o planejamento disponível no Plano de Desenvolvimento e 

Zoneamento do Porto ï PDZ de Paranaguá, e também o Plano Nacional de Logística Portuária 

ï PNLP, verifica-se que há áreas disponíveis para expansão das atividades portuárias à longo 

prazo. 

Neste caso, o estudo se refere a área denominada Imbocuí/Emboguaçú, que fica na 

extremidade Oeste do Porto de Paranaguá, e pelos estudos realizados pela Administração do 

Porto possui grande potencial para ser um condomínio portuário com grandes possibilidades 

para atender múltiplos tipos de cargas. 

Na figura 02, abaixo, está demonstrada a localização da área objeto do projeto, demonstrando 

também sua localização em relação ao Porto de Paranaguá. 
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Figura 02 - Localização área do projeto x Porto de Paranaguá 

Fonte: Google Earth / PDZ do Porto de Paranaguá 

 

Geograficamente a área está localizada nas coordenadas georreferenciadas LATITUDE  

25°31'29.71"S, e LONGITUDE  48°34'6.57"O. As informações referentes a localização da 

área foram extraídas do aplicativo GOOGLE EARTH PRO, e suas demarcações constam do 

PDZ versão 2017 do Porto de Paranaguá. 

É importante esclarecer que, segundo informações contidas no PDZ do porto de Paranaguá, a 

área objeto da análise se trata de uma área privada com diversos proprietários, ou seja, o 

estudo em questão trata de uma hipótese, e está totalmente aderente ao planejamento 

apresentado nas ferramentas de planejamento portuário citadas. 

O presente Estudo de Viabilidade teve por objetivo analisar o potencial da área com vistas a 

identificar os segmentos de cargas passíveis de serem explorados, comparando as projeções 

com a fatia de mercado já atendida pelo Porto de Paranaguá. 

Além do escopo já citado acima, o presente estudo visa a identificação do potencial de 

movimentação de cargas possível de ser realizado, por meio da comparação do volume 
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estimado a ser movimentado, não ignorando os terminais já instalados e com solidados na 

região, em específico os Terminais operacionais no Porto Público de Paranaguá (APPA). 

Outro ponto importante, é que para a análise mercadológica para definição das cargas 

passíveis de serem movimentadas pelo Terminal, se faz necessário o conhecimento, 

identificação e descrição, superficial, das estruturas portuárias já existentes na região. 

Em função disso, o presente estudo apresenta também uma breve análise descritiva do Porto 

de Paranaguá e suas estruturas portuárias.  

Com relação ao empreendimento proposto, verifica-se ao longo de toda a análise realizada 

que o Porto de Paranaguá, de acordo com os indicadores presentes em seu planejamento 

(PDZ), possui uma capacidade técnica para movimentação de cargas, que é representada em 

um volume máximo de toneladas. 

Ao realizar análise das informações referente ao tema, é constatado que há vários segmentos 

de cargas quer já atingiram seu limite operacional, ou seja, o Porto de Paranaguá chegou ao 

seu limite operacional, sendo necessária a expansão física do terminal. 

Na sequência expomos, na tabela 01, abaixo, de forma resumida, o quadro, extraído do PDZ 

do Porto, demonstrando os limites operacionais do Porto de Paranaguá. 

 

 

Tabela 01 ï Capacidade Porto Paranaguá x Demanda 

Fonte: PDZ do Porto de Paranaguá 

 

Das informações apresentadas acima, verifica-se que a falta de capacidade do Porto de 

Paranaguá representa uma oportunidade de novo empreendimento portuário em Paranaguá.  
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Mundialmente, os portos são grandes transportadores de alimentos, e isso está totalmente 

relacionado ao crescimento da população mundial. Ou seja, quando mais pessoas nascerem, 

consequentemente mais alimento será necessário para suprir estas necessidades, logo a 

implantação de um novo empreendimento em Paranaguá terá demanda para fazer frente a esta 

capacidade aumentada do complexo portuário da região. 

Este tema também foi amplamente discutido no presente estudo. Um dos elementos mais 

importantes é ter dimensionamento do volume de cargas passível de ser disputado pelo 

empreendimento, e assim projetar a movimentação possível de ser realizada pelo 

empreendimento. 

Neste cenário, o projeto proposto para instalação de um CONDOMÍNINIO PORTUÁRIO 

multicargas, visa atender o volume excedente de cargas não atendidas pelo Porto de 

Paranaguá, e conforme demonstrado nas tabelas 02 e 03, a seguir, há carga disponível. 

 

Tabela 02 ï Demanda disponível para o projeto 

Fonte: Elaboração própria 

 

Com a análise dos fatores acima, e todas as informações levantadas, conforme se verifica nos 

capítulos do Estudo, e nas comparações realizadas com os outros portos existentes na área de 

atuação de Paranaguá, chega-se a uma projeção de movimentação de cargas, que exibimos a 

seguir. 

 

 

 

 

 

 

Demanda disponível Pguá Demanda disponível Portos Sul e Sudeste Demanda Total Disponível

Fertilizantes (t) 3.981.303                                    151.255                                                               3.830.048                                         

Soja e Farelo (t) 5.654.807                                    7.384.936                                                           13.039.743                                       

Açúcar a Granel (t) 562.418                                        10.461.246                                                         11.023.664                                       

Milho (t) 1.753.905                                    2.235.025                                                           3.988.930                                         

Combustíveis (t) 239.814                                        4.296.961                                                           4.057.147                                         

Contêineres (t) 4.439.244                                    29.313.635                                                         33.752.879                                       

TOTAL DEMANDA DISPONÍVEL PARA O PROJETO
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Produtos 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Fertilizantes (t) 3.830.048                                                              3.944.949                                                           4.063.298                                         4.185.197                        4.310.753                        4.440.075                        

Soja e Farelo (t) 7.870.288                                                              8.106.396                                                           8.349.588                                         8.600.076                        8.858.078                        9.123.821                        

Açúcar a Granel (t) 3.700.792                                                              3.811.816                                                           3.926.170                                         4.043.955                        4.165.274                        4.290.232                        

Milho (t) 2.424.413                                                              2.497.145                                                           2.572.059                                         2.649.221                        2.728.698                        2.810.559                        

Combustíveis (t) 1.289.088                                                              1.327.761                                                           1.367.593                                         1.408.621                        1.450.880                        1.494.406                        

Contêineres (t) 13.233.335                                                           13.630.335                                                         14.039.245                                       14.460.422                      14.894.235                      15.341.062                      

TOTAL 32.347.963                                              33.318.401                                            34.317.954                              35.347.492                36.407.917                37.500.154                

Produtos 2026 2027 2028 2029 2030

Fertilizantes (t) 4.573.278                                                              4.710.476                                                           4.851.790                                         4.997.344                        5.147.264                        

Soja e Farelo (t) 9.397.535                                                              9.679.461                                                           9.969.845                                         10.268.940                      10.577.009                      

Açúcar a Granel (t) 4.418.939                                                              4.551.507                                                           4.688.052                                         4.828.694                        4.973.555                        

Milho (t) 2.894.875                                                              2.981.722                                                           3.071.173                                         3.163.308                        3.258.208                        

Combustíveis (t) 1.539.238                                                              1.585.416                                                           1.632.978                                         1.681.967                        1.732.426                        

Contêineres (t) 15.801.293                                                           16.275.332                                                         16.763.592                                       17.266.500                      17.784.495                      

TOTAL 38.625.159                                              39.783.914                                            40.977.431                              42.206.754                43.472.957                

PROJEÇÃO DE MOVIMENTAÇÃO DO TERMINAL

 

 

 

 

 

 

 

Tabela 03 ï Projeção de demanda 

Fonte: Elaboração própria 

 

Após ampla discussão do tema, e considerando todos os elementos técnicos, mercadológicos e 

estatísticos demonstrados ao longo do desenvolvimento do Estudo, chega-se à conclusão que 

o empreendimento CONDOMÍNIO PORTUÁRIO possui grande potencial para seu 

desenvolvimento na região proposta, bem como demonstra-se sob a ótica de demanda 

disponível, VIÁVEL.  

Sendo necessário, ainda, a realização de todos os estudos técnicos e ensaios de engenharia 

para verificação dos demais elementos ligados a construção do Terminal. 
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2. HINTERLÂNDIA ï DESCRIÇÃO GERAL 

 

2.1. Porto de Paranaguá 

2.1.1. Histórico 

 

A história do Porto de Paranaguá, também conhecido como Porto Dom Pedro II, teve início 

em meados de 1872, no antigo atracadouro de Paranaguá, com administração de particulares 

concedida pelo Governo Federal, com o direito de construir e explorar o porto.  

Em 1917, o Governo do Paraná passou a administrar o porto, realizando melhorias em sua 

infraestrutura. Por meio do Decreto nº 12.477, de 23 de maio de 1917, o Governo do Estado 

do Paraná assumiu as obras de abertura de dois canais de acesso, a execução de 550 metros de 

cais acostável, e ainda 2.486 metros de cais de saneamento, além de armazéns e depósitos.  

Através destas obras ficou garantida a continuidade de movimentação da produção regional. 

No entanto, sua inauguração só ocorreu de fato no ano de 1935, em 17 de março, com a 

atracação do navio ñAlmirante Saldanhaò da Marinha do Brasil. A figura 03, abaixo, 

apresenta o primeiro navio atracado depois da inauguração do Porto de Paranaguá. 

 

 

Figura 03 ï Navio Almirante Saldanha 

Fonte: PDZ do Porto de Paranaguá 
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Em 11 de julho de 1947, foi criada a Autarquia Estadual que levou o nome de Administração 

do Porto de Paranaguá, cuja denominação foi modificada posteriormente, no ano de 1971, 

para Administração dos Portos de Paranaguá e Antonina (APPA). 

Nos anos 1950 e 1960, com o auge do café, a cidade de Paranaguá teve uma expansão urbana 

entre os Rios Itiberê e Emboguaçu e Ilha dos Valadares. A construção da BR-277, em 1967, 

também se apresentou como um fator impactante no desenvolvimento do Porto de Paranaguá, 

sendo responsável pela ligação do litoral paranaense com o extremo oeste, resultando na 

ampliação da ligação entre novas áreas produtoras de cereais no Brasil, diversificando o 

volume de negócios no Porto. 

Algumas fases podem ser reconhecidas durante a evolução e história do Porto de Paranaguá.  

Tem-se a fase de estabelecimento às margens do Rio Itiberê, que ocorreu no século XVI; a 

fase de expansão, referente à mudança do porto para as margens da baía no início do século 

XX, tornando assim viável o acesso de embarcações maiores; e, por fim, a fase de 

especialização, na década de 1950, com granéis sólidos, iniciando com o café, e 

posteriormente com soja e farelo, originando o Complexo Corredor de Expansão, nos anos 

1970. 

 

Figura 04 - Porto no Rio Itiberê 

Fonte: APPA  
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Entende-se que no contexto histórico do Estado do Paraná, o porto atuou de forma direta, 

sendo porta de entrada para os primeiros povoados do Paraná. Colonizado por portugueses, 

ocupado por espanhóis, o município de Paranaguá, devido a sua condição estratégica de 

acesso marítimo, desempenha até hoje papel de relevância para a importação e a exportação 

do país. 

No final de 2013, o Governo do Estado do Paraná elaborou Projeto Lei para transformação da 

APPA de autarquia para empresa pública, o qual foi aprovado pela Assembleia Legislativa do 

Estado do Paraná, culminando na Lei nº 17.895/2013, que entrou em vigor pelo Decreto 

Estadual nº 11.562/2014.    

Em 2014, em função da nova condição de Empresa Pública, para ajustar seu estatuto a Lei nº 

12.815/2013, a APPA passou por importantes transformações institucionais. 

 As principais mudanças foram a regulamentação da APPA de Autarquia em Empresa 

Pública, e a adequação do Quadro Funcional à nova legislação federal. 

 

2.1.2. Localização e Acessos 

 

O Porto de Paranaguá, inaugurado em 17 de março de 1935, é um porto marítimo público, 

localizado na cidade de Paranaguá, no estado do Paraná. Sua área de influência portuária 

compreende o estado do Paraná e parte dos estados de São Paulo, Santa Catarina, Rio Grande 

do Sul, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul e também o Paraguai. 

Está localizado na margem sul da Baía de Paranaguá, nos domínios do município de 

Paranaguá, no Estado do Paraná. Sua sede administrativa está localizada na Avenida Ayrton 

Senna da Silva, 161, D. Pedro II, Paranaguá ï PR, CEP 83203-800, conforme demonstrado na 

figura 05, abaixo. 
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Figura 05 - Localização do Porto de Paranaguá 

Fonte: PDZPO/APPA 

Paranaguá possui uma vasta área de Porto Organizado, abrangendo uma área de cerca de mais 

de 420KM² de área. A figura 06, abaixo se trata de uma imagem extraída do PDZPO, 

demonstrando a delimitação da área de Porto Organizado de Paranaguá. 
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Figura 06 - Porto Organizado de Paranaguá 

Fonte: PDZPO/APPA 

Quanto ao polígono do Porto Organizado de Paranaguá, ressalta-se que este suplanta os 

limites do município de Paranaguá, envolvendo também uma área de interesse portuário no 

município de Pontal do Paraná. Nesse sentido, é importante mencionar que as áreas 

englobadas pelo porto organizado são aquelas em que há potencial e interesse para o 

desenvolvimento de atividades portuárias. 

2.2. Aspectos Gerais 

2.2.1. Acessos Aquaviários 

 

O acesso aquaviário ocorre pela barra de entrada (Canal da Galheta), que possui de 150 a 200 

metros de largura, 20 milhas de extensão e 15 metros de profundidade, sendo o calado 

máximo de 12,5 metros, o qual conta com leito em areia, permitindo navegação segura a 

graneleiros de grande porte. O acesso é estritamente marítimo e permite navegação noturna e 

diurna. 
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2.2.2. Canal de Acesso 

 

O Canal da Galheta, situado ao sul da Ilha do Mel, tem sido o principal acesso ao porto e 

terminais da Baía de Paranaguá, desde a década de 1970. Tem aproximadamente 29 km de 

extensão, apresentando atualmente largura entre 150 e 200 metros e calado máximo permitido 

de 12,5 metros, sendo a profundidade de 12 a 15. O Canal da Galheta subdivide-se em três 

setores: 

Canal de Acesso Externo (Área Alfa): no trecho entre os pares de boias luminosas 1/2 até 

9/10, demonstrado na figura 07, a seguir. 

 

Figura 07 - Canal de acesso da Galheta ï Área Alfa 

Fonte: APPA 

Canal de Acesso Interno (Área Bravo 1): no trecho entre as boias luminosas 9/10 até 15/16, 

demonstrado na figura 08 a seguir.  

 

Também na figura 08 está demonstrado o Canal de Acesso Interno (Área Bravo 2): no trecho 

entre os pares de boias luminosas 15/16 até 30/31.  
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Figura 08 - Canal de acesso interno ï Áreas Bravo 1 e 2 

Fonte: APPA 

2.2.3. Bacia de Evolução 

 

A bacia de evolução do Porto de Paranaguá compreende toda a área situada em frente ao cais, 

com largura variando entre 450 e 550 metros e profundidade variando entre 8,53e 12,5 

metros, subdividindo-se em dois setores: 

 

¶ Área Charlie 1 e 2, em frente ao cais público do Porto de Paranaguá 

¶ Área Charlie 3, em frente aos píeres da Fospar, Cattalini e Píer Público. 

 

2.2.4. Áreas de Fundeio 

 

Dentro da Baía de Paranaguá, as áreas de fundeio para os navios que aguardam atracação no 

cais público de Paranaguá ou nos terminais privados, ou que se encontram em situações 

especiais, são separadas por áreas numeradas em função do tipo, comprimento, calado ou 

situação do navio, e delimitadas nas cartas náuticas por linha de limite marítimo, em geral.  

A Tabela 04, a seguir apresenta as características de cada uma das áreas de fundeio existentes. 
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Nome Calado Máximo 

(m) 

Largura Limitante (m) Distância 

do berço 

Destinação 

Transversal Longitudinal 

1 - 500 2.660 - Barcaças 

2A - 550 2.680 - Barcaças 

2 11,30 900 2.680 2.500 Navios até 210m 

3 7,00 310 830 1.800 Navios até 180m 

4 7,60 770 2.100 1.200 Navios até 180m 

5 11,27 550 1.800 5.100 Visitas Inspeção 

6 6,10 710 6.220 5.000 Navios até 180m 

7 13,10 710 1.590 6.700 Navios > 180m 

8 9,00 660 4.300 11.200 Navios > 180m 

9 10,00 730 3.170 9.300 Navios > 180m 

10 - 530 1.670 16.200 Off Shore 

11 13,10 760 4.570 18.200 Qualquer 

Tabela 04 - Caracterização das áreas de fundeio do Porto de Paranaguá 

Fonte: APPA  

2.2.5. Instalações de Acostagem 

 

O porto de Paranaguá dispõe de um cais público acostável com extensão de 2.816 m, com 14 

berços para atendimento simultâneo de 12 a 14 navios, 1 berço de atracação para operações 

roll-on-roll-off com 220 m de extensão, o qual compreende 3 dólfins de atracação e 1 de 

amarração, totalizando 3.036 m. A tabela 05, abaixo, apresenta as principais características 

dos berços existentes no Cais Comercial do Porto de Paranaguá. 
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Berço Cabeços Comprimento Profundidade Calado 

Máximo 

(sem 

espaçadores) 

Calado 

Máximo 

(com 

espaçadores) 

Destinação 

201 05 a 12 174 11 10,67 11,28 Graneis Sólidos 

202/203 12 a 20 202 11 10,67 - Carga Geral 

204 20 a 26 163 11 10,67 11,28 Graneis Sólidos 

205 26 a 31 154 11 10,05 - Congelados 

206/207 31 a 39 243 8,7 8,53 10,05 Graneis Sólidos 

208 39 a 44 152 8,7 - - Carga Geral 

209/210 44 a 54 241 12,7 - - Graneis Sólidos 

211 54 a 61 176 12,7 12,3 12,3 Graneis Sólidos 

212 61 a 71 251 12,7 12,3 12,3 Graneis Sólidos 

213 71 a 81 253 12,7 12,3 12,3 Graneis Sólidos 

214 81 a 92 259 12,7 12,3 - Graneis Sólidos 

215 92 a 107 335 12,7 12,3 - Contêineres 

216 107 a 116 205 12,7 12,3 - Contêineres 

217 Até o 1º 

Dolfim 

315 13 10,3 10,3 Contêineres 

217 Dolfins (RO 

RO) 

200 11 10,3 10,3 Veículos 

Tabela 05 ï Características dos berços 

Fonte: APPA  

 

Há 3 píeres para acostagem. O Píer de Inflamáveis, de uso público, mas com preferência para 

atracação para a Transpetro, conta dois berços, um interno e um externo, com 190 m de 

comprimento cada.  

O píer de graneis líquidos privativo da Cattalini também possui dois berços (um interno e um 

externo) que dispõe de uma extensão 244 m cada. Por fim, o porto conta com o Píer de 

Fertilizantes, arrendado à Fospar, cujos berços interno e externo possuem extensão de 235 m 

cada.  
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Mais detalhes a respeito dos píeres mencionados estão apresentados na tabela 06, a seguir. 

 

Berço Comprimento Calado 

Máximo 

Destinação Condição 

Cais dos Inflamáveis 190 11,6 Graneis Líquidos Arrendado 

Transpetro 
Berço Externo 

Cais dos Inflamáveis 190 10,06 Graneis Líquidos Arrendado 

Transpetro 
Berço Interno 

Píer de Graneis 

Líquidos 

244 11,9 Graneis Líquidos Privativo Cattalini 

Berço Externo 

Píer de Graneis 

Líquidos 

244 7 Graneis Líquidos Privativo Cattalini 

Berço Interno 

Píer de Fertilizantes 235 12 Graneis Sólidos - Fertilizantes Arrendado Fospar 

Berço Externo 

Píer de Fertilizantes 235 9,2 Graneis Sólidos - Fertilizantes Arrendado Fospar 

Berço Interno 

Tabela 06 - Características dos berços dos píeres do Porto de Paranaguá 
Fonte: APPA 

 

A figura 08, seguinte, apresenta a localização e denominação de cada berço e píer do Porto de 

Paranaguá. 
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Figura 08 - Localização dos Berços e Píeres do Porto de Paranaguá 

Fonte: Google Earth 

2.2.6. Estrutura 

 

Sobre as descrições contidas no presente item, é importante ressaltar que se tratam de 

informações contidas no PDZ do Porto de Paranaguá e outras informações obtidas com a 

Administração dos Portos de Paranaguá e Antonina. 

As áreas terrestres, em faixa e acrescidos de marinha, bem como as desapropriadas ou 

adquiridas através de compra ou cessão, compreendem atualmente a Área total de 2.350.000 

m². 
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 Figura 09 - Berços e Píeres do Porto de Paranaguá 

Fonte: Google Earth/Adaptação própria 

 

Cais acostável 

O cais acostável do Porto de Paranaguá dispõe de 2.816m de extensão com 14 berços, com 

profundidades de 8,70m, 12,70m e 13,70m, para atendimento simultâneo de 14 navios, sendo 

um berço com dolfins na extremidade à Leste do Cais, para atracação de navios Roll-On/Roll-

Off e PCC.   

 

Pier de granéis líquidos  

A estrutura pública conta com berços interno de 174 metros de extensão e externo com 184 

metros de extensão, com profundidades de 10,70 m e 12,20 m, respectivamente. 

 

Pier de Graneis Líquidos (Cattalini)  

A estrutura privada conta com berços interno e externo com 244 metros de extensão cada, 

sendo o interno com 10,70 metros de profundidade e o externo com 12,70 metros de 

profundidade.  
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Pier de Fertilizantes (Fospar)  

Adicionalmente ao Cais comercial, a empresa FOSPAR possui área arrendada no Porto de 

Paranaguá que conta com 02 berços, sendo 01 interno e 01 externo com 235 metros de 

extensão cada, sendo o interno com 10,70 metros de profundidade e o externo com 12,70 

metros de profundidade.  

Conta com uma área arrendada de 84000 m², 8000 m² de área construída, 60 mil toneladas de 

capacidade. O sistema de descarregamento dos navios é interligado com o armazém através 

de correias transportadoras (2.000 t/h). 

 

 

Figura 10 - Píeres do Porto de Paranaguá 

Fonte: Google Earth/adaptação própria 

 

Granéis sólidos ï Fertilizantes 

Esses produtos são movimentados também através dos berços 209/210, interligados por meio 

de correias transportadoras (1.000 t/h) com armazém graneleiros para 30.000 toneladas, e 

também aos terminais particulares interligados. 
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Granéis Sólidos (total) 

Abaixo apresentamos, de forma resumida, as estruturas existentes para armazenagem e 

movimentação de granéis sólidos. 

 -12 terminais, sendo 02 públicos e 10 entre arrendados e privados; 

 -6 (seis) berços de atracação; 

 -Capacidade de ensilagem de aproximadamente 1,4 milhão de toneladas;    

 -10 ship loaders com capacidade de movimentação entre 800 e 1.500 t/h. 

 

Corredor de Exportação leste  

Conjunto de silos horizontais e verticais, com 06 (seis) ship loaders e capacidade estática de 

aproximadamente 985 mil toneladas. 

 -1 (um) silo vertical público de 100 mil toneladas e 4 (quatro) silos horizontais 

públicos com capacidade total de 60 mil toneladas. 

 -7 (sete) terminais, entre privados e arrendados, interligados, com capacidade estática 

global de 825 mil toneladas. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 11 ï Corredor de Exportação 

Fonte: APPA 
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Granéis Líquidos 

Abaixo apresentamos, de forma resumida, as estruturas existentes para armazenagem e 

movimentação de granéis líquidos. 

 -05 terminais, sendo 02 privados, 01 público e 02 arrendados, com 4 (quatro) berços de 

atracação. 

 -Capacidade total de armazenagem de 593.981 m3 

 -Capacidade de exportação igual a 3.950 m3/h 

 -Capacidade de importação igual a 3.500 m3/h  

Dentro desta categoria, os derivados de petróleo destacam-se em primeiro lugar, pela 

tonelagem, seguindo-se o óleo vegetal, produtos químicos e água para abastecimento de 

navios. Os carregamentos de derivados de petróleo são atendidos no Pier de granéis liquídos, 

que é conjugado, através de linhas de tubulações, com o parque dos inflamáveis operado pela 

Petrobras/Transpetro. 

O óleo vegetal e outros graneis líquidos são movimentados também através do Terminal 

Marítimo da Empresa Catallini, na região do Pier de Inflamáveis. Este  

 

Carga Geral  

A carga geral é movimentada em diferentes pontos do Cais, buscando-se, sempre, determinar 

a atracação de navios nos berços mais próximos dos locais de descarga e armazenagem, na 

importação, ou onde localizam-se as cargas destinadas à exportação. 

 

Terminal de Contêineres, Veículos e pátios 

Os sistemas de transporte, Conteinerizado, Roll-on/roll-Off e PCC ï Pure Car Carrier, se 

integram às modalidades de carga geral no Porto de Paranaguá; 

O Terminal de Contêineres da APPA, TCP, compreende uma área de pátio de 302.800 m², 02 

berços de atracação, guindastes de Cais (portainer) e Pátio (transtainer), caminhões e carretas, 

com capacidade de armazenagem est§tica de 13.560 cont°ineres/TEUôs; 
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Adiciona-se ao terminal de contêineres, o sistema PCC ï Pure-Car-Carrier, para a 

movimentação de veículos. 

O Porto conta com um berço especializado na extremidade Leste do Cais Público, com um 

pátio de 120.000 m² e outro com 27.000 m².   

 

2.2.7. Estrutura de Apoio 

 

As estruturas de apoio referem-se ao fornecimento de serviços básicos ao porto no que 

compreende sua área de acostagem e retroárea, especialmente quanto à energia elétrica, 

abastecimento de água e telecomunicações. 

 

Energia Elétrica 

O fornecimento de energia elétrica no Porto de Paranaguá é feito pela Companhia Paranaense 

de Energia (COPEL), sendo gerada pela usina Parigot de Souza, situada no município de 

Antonina-PR.  

O porto conta com uma subestação de recepção com tensão de 13,80 KV e com outra 

ñalternativaò de mesma capacidade. A pot°ncia instalada de transforma­«o ® de 24.300 KVA 

com capacidade contratada de 4,00 MW e capacidade utilizada de 3,70 MW. A distribuição 

no cais é feita através de uma rede de 13,80 KV para área primária em circuitos subterrâneos 

radiais. A capacidade instalada de subestações existentes é de 20 MW e a distribuição 

existente atende a demanda do porto. 

A energia elétrica é disponível em redes de 110/220/380 V (60 ciclos), por meio de caixas 

muflas distribuídas ao longo dos berços de atracação e pátios. Os contêineres reefers são 

atendidos através do Terminal Privativo do TCP, que possui entrada de energia independente 

à da APPA, em uma área destinada de aproximadamente 18 mil m² com 2.500 unidades de 

tomadas. 
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Abastecimento de Água 

O fornecimento de água é feito pela Empresa Águas de Paranaguá, com hidrômetros 

instalados nos reservatórios para recebimento e nos berços de atracação, permitindo 

fornecimento medido a navios. A distribuição de água potável em todos os berços de 

atracação se dá através de hidrantes, e, adicionalmente, ocorre o suprimento de navios por 

meio de barcaças. 

A capacidade contratada é de 1.270.000 litros com capacidade média utilizada de 17.000 

m³/mês. A distribuição é feita através de rede de água potável até a faixa portuária, onde 

existem instaladas 58 válvulas angulares de 45 graus (hidrantes/hidrômetros) que servem 

como medidores no fornecimento para consumo das embarcações. Adicionalmente são 

abastecidas as edificações da Administração do Porto, todas hidrometradas, atendendo às 

atuais necessidades. 

 

Drenagem e Esgoto 

A Administração do Porto possui contrato vigente com a CAB Águas de Paranaguá, com 

anuência da Companhia de Águas e Esgotos de Paranaguá (CAGEPAR), no qual institui o 

compromisso que a CAB tem por responsabilidade manter em pleno funcionamento as 

elevatórias de esgoto pertencentes ao porto, bem como efetuar o tratamento de esgoto 

coletado.  

No contrato está estabelecido que é de obrigação da CAB tratar os esgotos de característica 

doméstica, podendo ser cobrado um valor adicional pelo tratamento de outros efluentes caso 

estejam presentes. 

 

Telecomunicações  

O porto dispõe de modernos sistemas de comunicação e informática tais como postos de 

correio e telefone, bem como telefones públicos instalados na área primária. A empresa 

fornecedora dos serviços de telefonia fixa e móvel é a OI S.A., a internet é fornecida pela 

empresa Copel Telecomunicações com velocidade de 200 Mbps. O porto possui sistema de 

rádio que é gerenciado pela Seção de Telecomunicações SECTEL-APPA. 
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2.2.8. Movimentação de Cargas 

 

Em 2017 os Portos Paranaenses fecharam o ano com 51,5 milhões de toneladas 

movimentadas, entre granéis sólidos e líquidos e carga geral.  

O principal tipo de carga movimentado pelos portos paranaenses são as commodities 

agrícolas, em especial o complexo soja, que tem grande participação na cadeia econômica do 

Estado do Paraná, que é um dos principais clientes do Porto de Paranaguá. 

Além das commodities agrícolas, o Porto também é movimenta vários outros segmentos de 

cargas, como veículos, fertilizantes, carga geral, granéis líquidos, congelados e contêineres.  

Considerando que o granel é o principal tipo de cargas movimentado pelo porto de Paranaguá, 

devemos dar destaque ao Corredor de Exportação do Porto, que trata se de um complexo 

composto por 09 (nove) terminais, sendo 07 (sete) privados e 02 (dois) públicos, totalmente 

focados para movimentação de granéis agrícolas. 

Em 2017 o Corredor de Exportação movimentou 18 milhões de toneladas, representando 

34,95% da movimentação total do porto, que foi de mais de 51,5 milhões de toneladas. 

Os gráficos 01 e 02, abaixo, apresentam os números referentes a movimentação de cargas 

realizada pelo Porto nos últimos anos. 

 

Gráfico 01 ï Movimentação de Cereais no Porto de Paranaguá 

Fonte: APPA 
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Gráfico 02 ï Participação dos cereais na Movimentação Geral do Porto de Paranaguá 

Fonte: APPA 

 

Em 2012 a Administração do Porto realizou a atualização do Plano de Desenvolvimento e 

Zoneamento do Porto Organizado ï PDZPO, que é a principal ferramenta de planejamento de 

um porto. O PDZPO, entre vários outros temas trás a projeção de movimentação de cargas 

para o porto para os próximos 20 anos. 

Muito embora a partir de janeiro de 2014 a formatação do PDZPO tenha sido altera em 

função da Portaria SEP nº 003/2014, que estabeleceu as novas premissas e diretrizes para 

elaboração documento, a projeção de movimentação realizada em 2012 nos fornece números 

consistentes sob o ponto de vista técnico, e devem ser levados em consideração. 

No cenário analisado pela projeção de movimentação de cargas, destaca-se a projeção da 

movimentação do complexo soja, que passa de pouco mais de 11 milhões de toneladas em 

2011 para mais de 22 milhões de toneladas em 2030.  

Abaixo está demonstrada a tabela 08, extraída do PDZPO do Porto de Paranaguá, versão 

2012, onde é possível verificar que o porto tem projeção de crescimento na movimentação de 

vários segmentos de cargas, principalmente dos granéis. 
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Tabela 08 - Projeção de Movimentação do Porto de Paranaguá 

Fonte: PDZPO/APPA/2012  

 

Importante destacar que as informações acima foram, quase que em sua integralidade, 

extraídas das ferramentas de planejamento do Porto de Paranaguá, em especial o Plano de 

Desenvolvimento e Zoneamento, que é um documento público disponível, inclusive, no sitio 

eletrônico da Administração do Porto. 

 

 

 

 

 

Produto 2010 2015 2020 2025 2030

Complexo de Soja (t) 11.241.260 13.810.491 16.739.468 19.546.994 22.313.866

   Soja (t) 6.437.619 8.018.068 9.819.638 11.527.394 13.190.580

   Farelo de Soja (t) 4.030.407 4.989.367 6.087.169 7.159.775 8.237.595

   Óleo de Soja (t) 773.235 803.056 832.661 859.825 885.691

Fertilizantes e Adubos (t) 6.890.848 9.370.968 10.529.303 11.742.998 12.579.477

Contêiner Líquido (t) 5.021.793        8.562.509        11.168.305        13.707.315        16.321.195        

   Carne de Aves (exportação) 1.287.717 1.543.264 1.920.926 2.312.461 2.695.729

   Madeira e Móveis (exportação) 812.148 825.051 960.646 1.118.526 1.302.353

   Papel (exportação) 316.226 380.813 408.831 438.911 471.203

   Produtos Alimentícios (exportação) 196.719           221.329           229.754              238.500              247.579              

   Algodão (exportação) 140.317           206.059           276.144              370.066              495.934              

   Carne Bovina (exportação) 136.513           163.099           261.718              419.969              673.908              

    Produtos Alimentícios (importação) 195.615 304.961 361.498 428.517 507.962

    Máquinas e Equipamentos (importação) 170.778 269.467 344.900 441.449 565.024

    Plásticos (importação) 136.850 275.748 389.832 551.117 779.131

    Prod. Cerâmicos, Vidros e suas Obras (importação) 119.805           311.179           510.336              836.954              1.372.610          

Açúcar (t) 4.367.415 5.920.571 6.222.580 6.539.994 6.840.935

    Açúcar granel (t) 3.493.932 4.749.103 5.003.684 5.269.538 5.521.641

    Açúcar ensacado (t) 873.483 1.171.468 1.218.896 1.270.456 1.319.293

Milho (t) 2.994.887 3.655.744 4.447.905 5.367.758 6.446.179

Combustíveis (t) 1.514.129        3.260.640        3.813.186          4.368.705          4.896.266          

Trigo (t) 890.492 591.718 506.341 437.147 381.168

Álcool Etílico (t) 776.772 816.395 1.805.070 3.791.265 7.562.949

Veículos (t) 222.536 330.315 412.840 503.725 617.302

Celulose (t) 169.969 1.273.659 1.299.330 1.358.855 1.456.669

Produtos Químicos (t) 141.294 219.764 292.418 311.341 326.147

Outros (t) 1.414.956        1.955.214        2.352.666          2.786.961          3.296.145          

Total do Porto (t) 35.646.352 49.767.988 59.589.413 70.463.058 83.038.298
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3. LOCALIZAÇÃO DO EMPREENDIMENTO 

 

Conforme já descrito nos capítulos anteriores, a área objeto do presente estudo está localizada 

nas imediações do Porto de Paranaguá, e para ilustrar sua localização geográfica com seu 

principal concorrente, qual seja o Porto de Paranaguá, a figura 12, abaixo, apresenta uma 

imagem extraída do PDZ do Porto, onde podemos perceber a situação retratada. 

 

Figura 12 - Localização Área Imbucuí 

Fonte: PDZ do Porto de Paranaguá 

 

A área objeto do projeto é denominada Imbocuí/Emboguaçú, localizada na extremidade Oeste 

do Porto de Paranaguá, e pelos estudos realizados pela Administração do Porto possui grande 

potencial para ser um condomínio portuário com grandes possibilidades para atender 

múltiplos tipos de cargas. 

Na sequência está demonstrada, na figura 13, abaixo, a localização da área objeto do projeto, 

e também sua localização em relação ao Porto de Paranaguá. 
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Figura 13 - Localização área do projeto x Porto de Paranaguá 

Fonte: Google Earth / PDZ do Porto de Paranaguá 

 

Geograficamente a área está localizada nas coordenadas georreferenciadas LATITUDE  

25°31'29.71"S, e LONGITUDE  48°34'6.57"O. As informações referentes a localização da 

área foram extraídas do aplicativo GOOGLE EARTH PRO, e suas demarcações constam do 

PDZ versão 2017 do Porto de Paranaguá. 

É importante esclarecer que, segundo informações contidas no PDZ do porto de Paranaguá, a 

área objeto da análise se trata de uma área privada com diversos proprietários, ou seja, o 

estudo em questão trata de uma hipótese, e está totalmente aderente ao planejamento 

apresentado nas ferramentas de planejamento portuário citadas. 
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4. ATUAL SITUAÇÃO DO MERCADO CONCORRENCIAL 

 

Feitas as ponderações necessárias, os gráficos 03, 04, 05, 06, 07, 08, 09 e 10, na sequência, 

que foram extraídos do PDZPO do Porto de Paranaguá, apresentam os resultados da 

comparação entre a demanda e a capacidade de movimentação das principais cargas do Porto 

de Paranaguá.  

Os materiais, gráficos e tabelas, utilizados no presente capítulo, foram extraídos em sua 

plenitude do Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto Organizado ï PDZPO, do 

Porto de Paranaguá, versão 2012. O referido documento é de uso público, e está disponível 

para consulta no sitio eletrônico da Administração dos Portos de Paranaguá e Antonina ï 

APPA, no endereço http://www.portosdoparana.pr.gov.br. 

Ao se fazer a leitura do Documento (PDZPO/2012), verifica-se que o documento realiza 

analises, e apresenta resultados demonstrando a atual situação operacional do Porto de 

Paranaguá, em especial a discussão de seus limites operacionais.  

Ou seja, o documento proporciona a reflexão sobre a atual demanda, realizada e projetada, 

para o Porto de Paranaguá e apresenta também a análises com a capacidade operacional do 

Porto, no sentido de demonstrar que o Porto atingiu sua capacidade limite em alguns 

segmentos de cargas. 

Um dos elementos mais importantes a serem refletidos no presente capítulo, é o target 

operacional de capacidade considerado para as análises elaboradas no PDZ do Porto. Neste 

caso, em especial a necessidade de se providenciar a expansão com aumento de capacidade 

quando a movimentação realizada atingir 65% da capacidade instalada. 

E, é com estas premissas que os gráficos apresentados (extraídos do PDZ) foram elaborados, e 

seu objetivo é demonstrar em quais segmentos de cargas o porto está próximo ou já 

ultrapassou seus limites operacionais.  

Sendo que, conforme já exposto, nas análises são considerados os elementos do PDZ do 

porto, e neste cenário o que deve ser observado são as capacidades instaladas do Porto de 

Paranaguá.  

Outro ponto importante, é ressaltar que as análises e dados são apresentadas com base em 

números realizados, ou seja, já observados nas instalações e terminais do Porto de Paranaguá. 

http://www.portosdoparana.pr.gov.br/
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Nesse sentido, a análise se inicia por uma das principais cargas do porto, os fertilizantes:  

 

Gráfico 03 ï Demanda x Capacidade - Fertilizantes 

Fonte: PDZ do Porto de Paranaguá 

 

O caso dos fertilizantes, como pode ser notado no gráfico 03, acima, já se encontra bastante 

crítico, uma vez que a demanda supera a capacidade de movimentação desse produto, o que 

implica, em primeira instância, em níveis de serviço ruins que, por sua vez, são denotados 

através das longas filas de navios na espera para atracar. 

Os gráficos a seguir, trazem a análise comparativa entre demanda e oferta, para as cargas 

movimentadas predominantemente pelo Corredor de Exportação, a saber: soja, farelo de soja 

e milho, respectivamente. 
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Gráfico 04 ï Demanda x Capacidade - Soja 

Fonte: PDZ do Porto de Paranaguá 

 

 

Gráfico 05 ï Demanda x Capacidade ï Farelo de Soja 

Fonte: PDZ do Porto de Paranaguá 
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Gráfico 06 ï Demanda x Capacidade - Milho 

Fonte: PDZ do Porto de Paranaguá 

 

Como observado nos gráficos 04, 05 e 06, acima, referentes as cargas soja, farelo de soja e 

milho estão muito próximos a capacidade padrão (65% da capacidade limite) e a capacidade 

limite de movimentação do Porto, e neste caso o porto pode passar a desempenhar níveis de 

serviço insatisfatórios pelo Corredor de Exportação ï COREX.  

Com relação as cargas sólidas a granel, destacamos a movimentação de soja, cuja demanda é 

superior à capacidade padrão calculada, e o reflexo disso é o não atendimento de toda a 

demanda para este segmento de cargas.  

Assim como para os fertilizantes, as condições atuais de operação refletem na formação de 

filas tanto de caminhões na cidade e regiões próximas quanto de navios aguardando para 

atracação.  

Esse baixo nível de serviço pode ser explicado, em parte, pela idade do sistema que realiza a 

operação desse tipo de carga, que data da década de 70.  

O gráfico 07, abaixo, apresenta a comparação entre demanda e capacidade atual para a 

movimentação de açúcar a granel. 
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Gráfico 07 ï Demanda x Capacidade ï Açúcar a granel 

Fonte: PDZ do Porto de Paranaguá 

Atualmente, a demanda pela movimentação de açúcar a granel no Porto de Paranaguá é 

superior à capacidade de movimentação do produto a um nível de serviço considerado ideal, 

de forma que essa situação denota que o nível de serviço ao qual vem sendo operadas as 

cargas de açúcar está no limite do que é considerado ideal. 

Os gráficos 08 e 09, abaixo, apresentam as análises comparativas entre demanda e capacidade 

para a movimentação de graneis líquidos, com destaque para os combustíveis e óleo vegetal, 

respectivamente. 
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Gráfico 08 ï Demanda x Capacidade - Combustíveis 

Fonte: PDZ do Porto de Paranaguá 

 

Gráfico 09 ï Demanda x Capacidade ï Óleo Vegetal 

Fonte: PDZ do Porto de Paranaguá 

A movimentação de combustíveis e óleo vegetal, tendo em vista a capacidade existente para 

sua movimentação, ocorreria a bons níveis de serviço caso toda a infraestrutura existente 

pudesse ser devidamente utilizada. 

Por fim, o gráfico 10, a seguir, apresenta a situação atual no que diz respeito à comparação 

entre demanda e capacidade atual para a movimentação de contêineres. 
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Gráfico 10 ï Demanda x Capacidade - Contêineres 

Fonte: PDZ do Porto de Paranaguá 

De forma resumida, a tabela 09, abaixo, apresenta a comparação entre demanda e capacidade 

de todas as cargas analisadas, destacando-se aquelas cuja capacidade de movimentação 

encontra-se esgotada. 

Vencidas as análises por segmentos de cargas, em especial quanto ao tocante a suas 

capacidades limites de movimentação em Paranaguá, considerando as estruturas existentes e 

dados de movimentação já observados, está demonstrada abaixo, na tabela 09, o resumo com 

a demonstração das cargas dos números consolidados: 
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Tabela referente comparação cargas x capacidade Paranaguá: 

 

Carga Capacidade Padrão 
Paranaguá 

Capacidade Limite 
Paranaguá 

Movimentação já 
Realizada 

Fertilizantes (t/ano) 7.137.000 8.984.000 7.809.535 

Soja (t/ano) 5.897.000 7.224.000 6.563.014 

Farelo de Soja (t/ano) 4.435.000 5.623.000 4.013.803 

Açúcar a Granel 
(t/ano) 

4.346.000 5.284.000 4.212.251 

Milho (t/ano) 2.771.000 3.245.000 1.957.264 

Combustíveis (t/ano) 4.053.000 5.788.000 2.048.069 

Óleo Vegetal (t/ano) 2.309.000 3.303.000 895.289 

Conteiner (TEU/ano) 750.000 1.080.000 685.971 

Trigo (t/ano) 906.000 960.000 674.089 

Tabela 09 ï Demanda x Capacidade - Paranaguá 

Fonte: PDZ do Porto de Paranaguá 

É possível notar a partir dos dados da tabela acima que, dentre as cargas mais representativas 

para o Porto de Paranaguá, três possuem déficits de capacidade já declaradas, inclusive com 

as capacidades ultrapassadas desde 2011, se observarmos os dados de movimentação já 

realizados, são elas: fertilizantes, soja e açúcar a granel, bem como há outras cuja demanda é 

bastante próxima da capacidade padrão: milho, farelo de soja, contêineres e trigo. Dessa 

forma, é possível concluir que são necessárias medidas urgentes para amenizar a situação 

operacional do porto, que serão apresentadas na seção que segue. 

Neste sentido, anteriormente a continuidade das análises, é possível concluir que nos 

segmentos de FERTILIZANTES, SOJA, AÇÚCAR, MILHO, FARELOS e CONTÊINERES, 

há produtos com alto potencial para movimentação e demanda disponível para implantação de 

um novo Terminal em Paranaguá. 

É possível perceber, conforme tabela 09 acima, e considerando os dados do PDZPO, que o 

Porto de Paranaguá possuí cargas sendo movimentadas além das capacidades de 

movimentação operacional do Porto. Dessa forma, com base na projeção de demanda, é 

possível estimar um volume de cargas para cada produto que poderá ser movimentado pelo 

Novo Terminal (Empreendimento). 
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É comum no meio portuário, principalmente quando se considera em determinada análise o 

BENCHMARKING de padrões internacionais, o estabelecimento de alguns fatores para 

reconhecimento de deficiências, no que concerne a capacidades de movimentação de cargas. 

Todos os padrões internacionais de qualidade, estabelecem que os empreendimentos 

portuários, e considerando que um porto se trata de um CONJUNTO DE TERMINAIS, 

devem planejar sua expansão quando atingir 65% de sua capacidade. 

Ou seja, para o caso do porto de Paranaguá, considerando as capacidades e volumes projetos 

no PDZPO, ao atingir 65% da capacidade, deve-se pensar nas expansões, e é neste cenário 

que entra o projeto proposto. 

Para tanto, foram levantados os dados apresentados no PDZPO do porto e a consolidação dos 

mesmos em uma tabela simples e objetiva, cujo objetivo é demonstrar os produtos que terão 

suas capacidades extrapoladas nos próximos anos, quando comparadas com a projeção de 

demanda do PDZPO. 

Após, serão apresentados os volumes excedentes que serão o principal mercado para o projeto 

(empreendimento). 

No decorrer do estudo de mercado com vistas identificação do MERCADO RELEVANTE, 

foram elencadas os principais segmentos de cargas que julgamos com potencial para serem 

movimentados através deste projeto denominado CONDOMÍNIO PORTUÁRIO, e em função 

de todo o exposto, é possível apresentar na tabela 10, abaixo, a comparação: capacidade do 

porto de Paranaguá x demanda projetada para os próximos anos.  

 

 

Tabela 10 ï Capacidade x Demanda projetada- Porto de Paranaguá  

Fonte: PDZ do Porto de Paranaguá 
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Para elaboração da tabela 10, acima, foram utilizados os dados de movimentação executada 

no ano de 2011, em função de terem sido o marco para definição utilizada pelo PDZPO para 

calcular a capacidade do Porto de Paranaguá. 

Já as estimativas de 2015 até 2030 refletem a projeção de movimentação estipulada para o 

Porto de Paranaguá, contudo foram inseridas na análise somente as cargas que foram 

analisadas na ANÁLISE DO MERCADO RELEVANTE. 

Neste sentido, observa-se que cargas como FERTILIZANTES, SOJA e MILHO já estão com 

demanda reprimida em Paranaguá desde 2011, motivo pelo qual é REOMENDADO que estas 

cargas devem ser consideradas no projeto do CONDOMINIO PORTUÁRIO, de imediato. 

Com relação as demais cargas, denota-se que em 2015, de acordo com a capacidade instalada 

de Paranaguá e a projeção estimada, o Porto de Paranaguá passa a ter mais segmentos de 

cargas com DEMANDA REPRIMIDA, sendo eles CONTÊINERES, AÇÚCAR e FARELOS. 

Portanto, da mesma maneira, considerando que estas cargas já foram analisadas, e haverá 

demanda para os próximos anos, e considerando principalmente que Paranaguá já não tem 

capacidade disponível para tende-las, é RECOMENDADO que estas cargas devem ser 

consideradas no projeto do CONDOMÍNIO PORTUÁRIO, de imediato. 

Ao fazer-se uma análise do presente capítulo, e considerando o mercado de atuação do projeto 

CONDOMÍNIO PORTUÁRIO, é possível perceber que há alguns segmentos que não estão 

presentes, embora demonstrem estimativa de crescimento. 

Neste caso, o estudo se refere especificamente ao segmento de veículos, que demonstra-se não 

ser interessante para o projeto. 

Deve-se analisar o presente tema sob a ótica comercial e econômica. Pois em Paranaguá o 

mercado de veículos já está consolidado, ou seja, há carga e terminais disponíveis para 

atender. Muito embora a projeção de demanda demonstre crescimento do segmento até 2030, 

acredita-se que as instalações atuais serão suficientes para atender este mercado. 

Al®m disso, o mercado de ve²culos ® muito vol§til, tendo muitos ñaltos e baixosò, 

principalmente em função de questões de mercado propriamente ditas, pois o mercado de 

veículos está totalmente ligada a questão econômica mundial. Um bom exemplo disso é a 

crise atual que desaqueceu este segmento totalmente, conforme já analisado anteriormente. 
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Assim sendo, NÃO É RECOMENDADO o segmento de veículos para o projeto 

CONDOMÍNIO PORTUÁRIO. 

Ainda com relação ao segmento de veículos, é de conhecimento público que a Administração 

do Porto já possui um pátio que atualmente está ocioso (e desalfandegado), localizado em 

frente ao prédio da APPA. Ou seja, hoje já há espaço físico ocioso. 

Com relação ao segmento de líquidos, denota-se que pelas análises efetuadas este segmento 

somente terá demanda disponível a partir de 2025, em função das capacidades instaladas de 

Paranaguá e da demanda projetada. 

Contudo, vale enfatizar que para este segmento, dentre outro com mercado já consolidado na 

região, há um fator concorrencial muito importante a ser considerado. 

Neste caso, trata-se especificamente da qualidade e nível de serviço oferecido por cada 

Terminal.  

Ou seja, pela tabela 10, apresentada acima, é possível perceber que há mercado que a 

demanda está muito próxima de atingir seu limite, e precisar de novos terminais. Contudo, em 

mercados disputados, nos valemos da análise já efetuada, com relação ao tipo de mercado do 

empreendimento. 

O terminal que oferecer serviço diferenciado poderá ter vantagens comerciais em quantidade 

de clientes e volume de produtos. Ou seja, a estratégia do OCEANO AZUL será interessante 

nestes caso, na medida em que o CONDOMÍNIO PORTUÁRIO oferecer serviços 

diferenciados e pacotes atrativos poderá conquistar maior espaço em mercados mais 

disputados, como é o caso dos líquidos (combustíveis, químicos e derivados). 
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5. ANÁLISE DE MERCADO 

 

O projeto do Complexo Portuário CONDOMÍNIO PORTUÁRIO possui grande potencial 

para ter sucesso no empreendimento pretendido, na medida em que há viabilidade técnica 

com a implantação do terminal, deve-se ainda que fazer a análise econômico-financeira para 

ter noção completa acerca da viabilidade do projeto, elementos estes que não serão analisados 

no presente estudo. 

 Nos capítulos anteriores, quando se tratou da estimativa de volume de cargas possível de ser 

movimentada, foi feita a análise apenas sob o ponto de vista do projeto trabalhar o excedente 

de produtos que Paranaguá não terá capacidade operacional para atender nos próximos anos. 

Contudo, face o potencial do projeto, e considerando que se trata de um condomínio portuário 

com possibilidade de atendimento a vários segmentos de cargas, e as facilidades logísticas 

que serão proporcionadas em função dos acessos rodo e ferroviário ao Terminal, entende-se 

ser extremamente pertinente e necessário a avaliação do volume de cargas que este novo 

terminal poderá conquistar na sua principal hinterlância de atuação. 

Ou seja, o presente estudo passa, a partir de agora, a fazer uma análise considerando o volume 

de produtos que o projeto poderá conquistar de portos vizinhos mais próximos, como Santos, 

Vitória, São Francisco, Itajaí e Rio Grande. Lembrando que nesta análise estão considerados 

apenas os principais portos na área de atuação do projeto.  

Inicialmente cumpre apresentar o cenário logístico que o Projeto está inserido, em específico 

com relação aos acessos ferroviário (grande atrativo do projeto) e hidroviário (ponto principal 

do projeto). 

Abaixo, na figura 14, está apresentado o mapa ferroviário brasileiro, elaborado pelo 

Ministério dos Transportes: 
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Figura 14 ï Mapa Ferroviário Brasileiro 

Fonte: Ministério Transportes 
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Abaixo, na figura 15, está o mapa hidroviário brasileiro, elaborado pelo Ministério dos 

Transportes: 

Figura 15 ï Mapa Hidroviário Brasileiro 

Fonte: Ministério Transportes 

As imagens acima servem apenas para demonstrar a privilegiada localização logística do 

projeto, bem como demonstrar o potencial dessa localização.  

Na atualidade, considerando a realidade portuária brasileira, é possível perceber que 

atualmente projetos com porte pequeno já tem sua vida operacional iniciada com déficit de 

capacidade operacional, ou seja, o terminal tem seu start up na operação já tendo fila de 

caminhões e navios aguardando para descarregar e carregar produtos. 
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Conforme se percebeu no presente estudo, o projeto está inserido no que podemos considerar 

como a principal hinterlândia portuária brasileira, pois seu meio de atuação é cercado por 

portos como Santos, Paranaguá, Rio Grande, Itajaí, Vitória, São Francisco. 

Abaixo, na figura 16, são apresentados os dados referentes a distância entre os portos 

brasileiros, para comprovar a localização privilegiada do projeto, citada anteriormente. 

 

Figura 16 - Distância entre os principais portos brasileiros 

Fonte: Internacional Marítima 

 

O material acima foi elaborado pela empresa INTERNACIONAL MARÍTIMA, que é um 

armador maranhense. 

Ao traçar uma linha imaginária do sudeste brasileiro (Santos e Vitória) em direção ao sul 

denota-se que a grande concentração em movimentação e cargas e geração de receita cambial 

está nestas regiões.  

Isto é claro, se menosprezar o potencial dos Portos do Arco Norte, que estão em 

desenvolvimento comercial e possivelmente terão grande relevância no futuro, na medida em 

que a procura por alimentos aumenta cada vez mais, a nível mundial. 
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Vencidas as justificativas preliminares, bem como a descrição da hinterlância de atuação do 

projeto, passa-se a analisar a atual situação desses portos cuja área comercial de atuação se 

relaciona diretamente com o projeto CONDOMÍNIO PORTUÁRIO, para ter noção do 

volume de cargas passível de ser conquistado nesse mercado. 

Lembrando que estes volumes são estimativas com base no que está analisado cientificamente 

no Plano Nacional de Logística Portuária - PNLP e no Masterplan dos referidos portos. 

Dessa forma, ao final do presente capítulo ter-se-á um volume de cargas a ser somado com a 

DEMANDA DISPONÍVEL PARA O PROJETO, já analisada anteriormente em capítulo 

específico. E, ter-se-á, então um volume total de cargas passível de ser movimentada pelo 

projeto. 

Investimentos que envolvem longa maturação requerem planejamento e avaliação de 

longo prazo. A construção e a ampliação de estruturas portuárias são exemplos de decisões 

que envolvem grandes investimentos com retornos privados e sociais de longo prazo. A 

decisão de quanto e onde investir requer, nesses casos, o exame prospectivo da demanda por 

serviços portuários. 

O papel de um estudo de demanda de longo prazo é avaliar a evolução das condições de 

mercado do produto ou serviço ao longo do horizonte de planejamento. No caso do PNLP, 

considerando um horizonte de planejamento de 20 anos ï referente ao período de 2010 a 2030 

ï, as projeções de demanda por serviços portuários referem-se aos movimentos de exportação 

e importação de bens, ao movimento decorrente de navegação de cabotagem e ao movimento 

de passageiros.  

Para tratar do tema da projeção de movimentação total do projeto, inicialmente, se faz 

necessário a visão estratégica global de todo o complexo brasileiro, e neste caso a nível 

nacional, ou seja, ao que se estima que será movimentado por todos os Portos brasileiros. 

Para tanto, apresenta-se na figura 17, abaixo, a projeção de movimentação de cargas 2010-

2030 de todos os portos brasileiros, referente navegação de longo curso, ressaltando que este 

material foi extraído do PNLP. 
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Figura 17- Projeção de Movimentação de cargas 2010-2030 ï Longo Curso  

FONTE: PNLP 

 

Na sequência estão expostas, na figura 18, abaixo, as taxas de crescimento projetadas por 

natureza de cargas, lembrando que se tratam de projeções oficiais para todo o setor portuário 

brasileiro, na medida em que foram extraídos do PNPL, que é a principal ferramenta de 

planejamento federal para o crescimento e expansão do setor portuário brasileiro. 
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Figura 18 - Taxa de crescimento projetada no período 2010-2030, por natureza de carga 

Fonte: PNLP 

 

Neste sentido, é importante reforçar que os dados acima, analisados no presente capítulo, 

servem para dar noção de que, de maneira geral, ter-se-á demanda até 2030, sendo que para 

atender a toda esses volumes de cargas serão necessários mais terminais. 

Na sequência também é importante comparar a demanda disponível com a capacidade 

instalada dos Portos Brasileiros. Isso tudo para reforçar a necessidade de mais infraestrutura 

para atender a projeção estimada. 

Dessa forma, consta abaixo, na figura 19, a capacidade instalada estimada do setor portuário 

brasileiro, de acordo com o PNLP. 
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Figura 19 - Capacidade Instalada do Setor Portuário Brasileiro 

Fonte: PNLP 

 

Como já explicitado, os principais concorrentes do projeto CONDOMÍNIO PORTUÁRIO 

serão os mais próximos em sua área de atuação, que no caso se tratam de portos Públicos, 

como Paranaguá, Santos e Rio Grande. 

Dessa forma, é importante para o projeto ter noção da capacidade instalada de sua área de 

atuação, no sentido de trabalhar a deficiência de seus principais concorrentes. 
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Gráfico 11 - Capacidade Instalada nos Portos Público por Região do Brasil 

Fonte: PNLP 

 

Abaixo, na figura 20, constam especificamente a capacidade instalada identificada para a 

região de atuação do projeto. Neste caso os dados referem-se especificamente a região sudeste 

e sul do Brasil, onde estão os portos públicos que serão os principais concorrentes do projeto. 
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Figura 20 ï Capacidade Movimentação Região Sul e Sudeste 

Fonte: PNLP 
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Para se ter noção precisa de todo o potencial do projeto, é preciso saber a capacidade instalada 

de toda a região onde o projeto estará competindo com terminais já consolidados, bem como a 

projeção de volume de movimentação de cargas.  

Pois para saber a demanda disponível para a região, é preciso saber e fazer a comparação dos 

seguintes dados:  

i) Qual é a estimativa de movimentação dos portos e principalmente da região 

da hinterlância concorrenteï já analisada; 

ii)  Qual é a capacidade instalada da região, e consequentemente dos portos da 

região da hinterlância concorrente ï já analisada.  

 

Com base nas diretrizes acima se apresenta nas tabelas 11, 12, 13, 14 e 15, abaixo, a projeção 

de movimentação dos principais portos concorrentes do projeto, nos limitando aos principais 

portos da região sudeste e sul. 

Dessa forma, ter-se-á condição de fazer uma comparação entre oferta (capacidade instalada) e 

demanda (movimentação estimada). Como resultado final, será possível parametrizar uma 

porcentagem de atuação para o projeto, que se demonstra como coerente para o 

CONDOMÍNIO PORTUÁRIO atuar comercialmente, no sentido de conquistar espaço, 

mercado e volume de cargas. 

Por fim, será somada a demanda estimada com a demanda disponível para Paranaguá (já 

analisada), e ter-se-á uma movimentação total estimada para o projeto. 
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5.1. Projeção de movimentação dos Portos Concorrentes à Paranaguá 

5.1.1. Projeção de movimentação do porto de Santos 

 

 

Tabela 11 - Projeção de Movimentação de Santos 

Fonte: Masterplan do Porto de Santos 
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5.1.2. Projeção de movimentação do porto de Vitória 

 

Tabela 12 - Projeção de Movimentação de Vitória 

Fonte: Masterplan do Porto de Vitória 

 

5.1.3. Projeção de movimentação do porto de Itajaí 

 

 

Tabela 13 - Projeção de Movimentação de Vitória 

Fonte: Masterplan do Porto de Vitória 

 


