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      Várzea (balsas), instalações de duas empresas de transporte de carga e a Vila da Felicidade. Desse modo, a área da antiga Siderama mostrou-se mais adequada para a implantação do Porto do PIM, haja vista que a siderúrgica está com suas atividades encerradas desde a década de 1990, estando a área, portanto, ociosa. Ainda, é importante destacar que a área da antiga Siderama, assim como as demais áreas inseridas na área de expansão do Porto Organizado de Manaus, são terras da União. A Companhia Siderúrgica da Amazônia iniciou as suas atividades na década de 1960. A fotografia aérea de 1988 (Figura 3) mostra a Siderama ainda em atividade, a BR-319 já implantada, assim como o Porto da Ceasa e a travessia por balsas entre Manaus e Careiro da Várzea. A Vila da Felicidade estava no início de sua ocupação, com poucas moradias, arruamento precário e sem infraestrutura urbana. A empresa de transporte de cargas do Grupo J. F. Oliveira Navegação localizada entre a o Porto da Ceasa e a área da Siderama ainda não havia se instalado, mas já há algumas barcaças de transporte de cargas ancoradas na margem do rio Negro e uma edificação na área da outra empresa de transporte de cargas na Vila da Felicidade. Podemos ver também que uma boa parte da vegetação arbórea nativa da Siderama havia sido suprimida. Nos taludes é possível identificar o plantio de árvores com o intuito de recuperar e estabilizar a área degrada pela siderúrgica. Já em 1989, podemos ver na Figura 4 que há um aumento na ocupação da Vila da Felicidade e que há uma movimentação de terra (solo exposto) onde hoje está localizada a empresa de transporte de cargas do Grupo J. F. Oliveira Navegação. Em fotografia aérea de 1990 (Figura 5), vimos que a Vila da Felicidade já está bastante adensada e que há uma maior atividade e fluxo de veículos no Porto da Ceasa em comparação com os anos anteriores. Ainda não há a construção de edificações na área aberta no local onde hoje está instalada a empresa de transporte de cargas do Grupo J. F. Oliveira Navegação. Por outro lado, houve um aumento no número de edificações na área da outra empresa de transporte de cargas da Vila da Felicidade. Em 2002 (Figura 6), a imagem de satélite mostra uma ocupação da área de expansão do Porto Organizado de Manaus já muito semelhante àquela que encontramos hoje na região. A empresa de transporte de cargas do Grupo J. F. Oliveira Navegação está quase que plenamente instalada, havendo um aumento na sua área de ocupação em relação aos anos anteriores. O Porto da Ceasa está mais estruturado, assim como a outra empresa de transporte de cargas, sendo que a Vila da Felicidade já aparece com ruas pavimentadas e características de um bairro com infraestrutura urbana. Em 2005 (Figura 7), a imagem de satélite mostra que os pátios da empresa de transporte de cargas do Grupo J. F. Oliveira Navegação foram pavimentados e que houve a implantação de mais duas edificações na área. A outra empresa de transporte de cargas ampliou o seu pátio de estacionamento de carretas com a construção de um aterro sobre o rio Negro. Em 2010, por sua vez, a imagem de satélite (Figura 8) já mostra o Porto da Ceasa reestruturado com o Terminal Hidroviário Manaus-Careiro da Várzea e o complexo que abriga mais de 70 boxes comerciais (ver detalhes no item 6.2.5 do presente EIA-Rima). Por fim, a imagem de satélite de 2011 (Figura 9) apresenta a área de expansão do Porto Organizado de Manaus como encontramos hoje. Vemos que houve uma significativa regeneração secundária da vegetação nativa da área da Siderama em comparação com a fotografia aérea de 1988. DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 9 Vimos, portanto, que antes do estabelecimento da área de expansão do Porto Organizado de Manaus pelo Decreto do Governo Federal, de 30 de março de 2006, já havia as ocupações da BR- 319, do Porto da Ceasa, da Vila da Felicidade e das empresas de transporte de cargas. A análise do histórico de uso e ocupação da área de expansão entre 1988 e 2011, ratifica a escolha da área da antiga Siderama como local mais adequado para a implantação do Porto do PIM. Quando da definição da área de implantação do Porto do PIM, a Marinha do Brasil (vizinha da área da Siderama) solicitou a disponibilização de parte da área alocada pela SEP para o terminal portuário para expandir as suas intalações. Após algumas negociações, foi acordado o uso compartilhado de trecho da área do Porto do PIM com a Marinha do Brasil, com a transferência da área apresentada na Figura 10 para a Marinha, de acordo com o Ofício nº 40-885/EMA-MB 041.12, de 30 de setembro de 2011 . DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 10 FIGURA 3: Fotografia aérea de 1988 mostrando a área de expansão do Porto Organizado de Manaus. DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 11 FIGURA 4: Fotografia aérea de 1989 mostrando a área de expansão do Porto Organizado de Manaus. DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 12 FIGURA 5: Fotografia aérea de 1990 mostrando a área de expansão do Porto Organizado de Manaus. DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 13 FIGURA 6: Imagem de satélite de 2002 mostrando a área de expansão do Porto Organizado de Manaus. DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 14 FIGURA 7: Imagem de satélite de 2005 mostrando a área de expansão do Porto Organizado de Manaus. DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 15 FIGURA 8: Imagem de satélite de 2010 mostrando a área de expansão do Porto Organizado de Manaus. DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 16 FIGURA 9: Imagem de satélite de 2011 mostrando a área de expansão do Porto Organizado de Manaus. DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 17 FIGURA 10: Trecho da área de expansão do Porto Organizado de Manaus cedido pela Secretaria Especial de Portos à Marinha do Brasil. 3.2 OBJETO DO EIA-RIMA O empreendimento objeto de licenciamento ambiental, em fase de solicitação de Licença de Instalação ao Instituto de Proteção Ambiental do Amazonas (Ipaam) – Processo nº 1.851/T/11 - para a qual se apresenta este Estudo de Impacto Ambiental (EIA) e respectivo Relatório de Impacto Ambiental (Rima), corresponde a projeto de instalação de terminal portuário de cargas conteinerizadas denominado Porto do PIM (Porto do Pólo Industrial de Manaus), a ser implantado em área da antiga Siderama, que está inserida na área de expansão do Porto Organizado de Manaus, município de Manaus-AM. O empreendimento Porto do PIM já obteve a Licença Prévia, a qual foi emitida pelo Ipaam em 24/05/2012. O Porto do PIM será um terminal portuário público, de interesse da SEP, mas administrado pela iniciativa privada, cuja concessão será licitada pela Agência de Transportes Aquaviários (Antaq). Em junho de 2010, a SEP publicou a Portaria nº 174, convocando “os interessados em registrar e elaborar projeto básico e estudos do empreendimento portuário a serem utilizados na concessão do Porto Novo de Manaus” (aqui denominado de Porto do PIM), de acordo com a Portaria SEP nº 131/2010, para ser entregue até 31 de agosto de 2010. O prazo foi prorrogado para 15 de outubro de 2010 por meio da Portaria SEP nº 286/2010. Em dezembro de 2010, a SEP divulgou o julgamento dos projetos básicos apresentados, indicando como vencedora a empresa APM Terminals da Amazônia Participações Ltda (Portaria SEP nº 319/2010). A empresa APM Terminals da Amazônia Participações Ltda. ficou responsável, portanto, por elaborar e apresentar à SEP o Estudo de Viabilidade Técnica e Econômica – EVTE, o DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 18 impacto concorrencial e o licenciamento ambiental prévio do projeto básico vencedor do Certame, estudos estes relativos à futura concessão do Porto do PIM (Portaria SEP nº 30/2011). O EVTE e o estudo concorrencial do Porto PIM foram elaborados pelo Centro de Inovação em Logística e Infraestrutura Portuária da Escola Politécnica da Universidade de São Paulo (CILIP, 2011). A Licença Prévia do Porto do PIM, atestando a sua viabilidade ambiental, já foi concedida pelo Ipaam, conforme mencionado anteriormente. Com todos os documentos em mãos, a Antaq pode agora licitar a concessão do Porto do PIM para a iniciativa privada. É importante ressaltar que a APM Terminals da Amazônia Participações Ltda., apesar de ter elaborado o projeto básico vencedor do concurso e o EIA-Rima do Porto do PIM, não necessariamente será a empresa que obterá a concessão para a exploração do porto, já que a licitação é pública e outras empresas podem participar. Após o concurso do projeto básico e da divulgação da empresa vencedora do certame, o processo de licenciamento do Porto do PIM teve início em 19 de maio de 2011 quando a APM Terminals da Amazônia Participações Ltda. protocolizou na Implurb a solicitação de Certidão de Uso do Solo da área a ser implantado o Porto do PIM. Na sequência, em 19 de junho do mesmo ano, a empresa apresentou a documentação necessária ao Ipaam para a obtenção do Termo de Referência e da Licença Prévia do empreendimento, originando o Processo Ipaam nº 1.851/T/11. Em 24 de novembro de 2011, a Implurb emitiu a Certidão de Uso do Solo nº 017730 da área do Porto do PIM, a qual foi anexada ao processo do Ipaam. Em 30 de agosto de 2011, o Ipaam, por meio da Gerência de Projetos Especiais (GEPE), emitiu o Termo de Referência do Porto do PIM para a elaboração do presente EIA-Rima (Termo de Referência nº 005/11-GEPE). Com base no processo de licenciamento ambiental do Estado do Amazonas, a Licença Prévia do Porto do PIM foi emitida em 24 de maio de 2012 (Licença Prévia nº 65/2012). DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 19 A seguir, é apresentado o Quadro 1 com a Ficha Técnica Resumo do empreendimento. QUADRO 1: Ficha de dados resumo do empreendimento. Ficha Resumo Dados do empreendimento Denominação Porto do PIM Processo Ipaam 1.851/T/11 Licença Prévia LP nº 065/12 Atividade Terminal Portuário (cargas conteinerizadas) Tipologia Terminal portuário fluvial Cargas conteinerizadas destinadas ou oriundas do PIM Produtos a serem Cargas conteinerizadas oriundas ou destinadas ao mercado consumidor de Manaus e carregados/descarregados região Partes ou equipamentos pesados (cargas de projeto) APM Terminals da Amazônia Participações Ltda. (vecedora do certame) CNPJ: 11.791.777/0001-38 Empreendedor Endereço: Av.Cel. Eugênio Muller, 300, 2º andar, Itajaí – SC – CEP 88301-120 Contato: Paulo Manoel Simões 23/06/2010 - Portaria SEP nº 174: convocação de interessados em registrar e elaborar projeto básico e estudos de empreendimento portuário a serem utilizados na concessão do Porto Novo de Manaus (Porto do PIM). 23/07/2010 – Portaria SEP nº 206: Altera prazo para registro do projeto básico (Portaria SEP nº 174). 13/12/2010 – Portaria SEP nº 319: torna público a empresa vencedora do Certame do projeto básico do Porto Novo de Manaus. 09/03/2011 – Portaria SEP nº 30: fixa prazo para entrega de Estudo de Viabilidade Técnica e Econômica – EVTE, Impacto Concorrencial e Licenciamento Ambiental Prévio pela empresa declarada vencedora pela Portaria SEP nº 319/2010 (APM Terminals da Amazônia Participações Ltda.). 26/05/2011 – Portaria SEP nº 98: altera prazo estabelecido pela Portaria SEP nº Histórico 30/2011 para a entrega dos estudos relativos à futura concessão do Porto Novo de Manaus. 19/05/2011: protocolo de solicitação de Certidão de Uso do Solo da área a ser implantado do Porto do PIM ao Instituto Municipal de Ordem Social e Planejamento Urbano de Manaus (Implurb). 19/06/2011: apresentação ao Ipaam de documentação para a obtenção de Termo de Referência (Cadastro para Atividades, Cadastro de Porto Fluvial, Memorial Descritivo do Empreendimento, entre outros documentos). 30/08/2011: emissão do Termo de Referência do Porto do PIM pelo Ipaam (Termo de Referência nº 005/11 – GEPE). 24/11/2011: emissão da Certidão de Uso do Solo pelo Implurb (Certdão nº 017730). 24/05/2012: emissão da Licença Prévia do Porto do PIM pelo Ipaam (LP nº 065/12). DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 20 IV – JUSTIFICATIVA DO EMPREENDIMENTO O objetivo deste capítulo é apresentar a justificativa do empreendimento Porto do Polo Industrial de Manaus – Porto do PIM, localizado no município de Manaus, no Estado do Amazonas, abordando os aspectos socioeconômicos, locacionais, técnicos e ambientais. Antes mesmo de abordar os diversos aspectos, é importante esclarecer características que são específicas deste empreendimento. Embora Manaus seja hoje uma cidade populosa (cerca de dois milhões de habitantes) e com economia desenvolvida (é a sétima capital de maior atividade econômica do país), está praticamente inserida na Floresta Amazônica. A presença da floresta e a ocorrência do Clima Equatorial, marcado por altos índices pluviométricos, geram dificuldades ao estabelecimento físico de vias de acesso tradicionais como rodovias e ferrovias. Porém, a região amazônica detém caminhos naturalmente estabelecidos em meio à floresta, que são os rios. Por isto, os rios da Amazônia são considerados as suas vias de acesso, cumprem o papel das estradas e ferrovias comuns em outras regiões do país. O outro modal de transporte possível de implementação sem causar interferências diretas sobre a floresta é o modal aeroviário, que, pelas restrições aos demais meios de transporte, exerce função bastante importante na região de Manaus, notadamente no tocante ao transporte de cargas, como será visto adiante. Considerando que as hidrovias apresentam restrições naturais, já que este modal de transporte depende da existência de rios navegáveis e, por esse motivo, não disponibiliza acesso a todas as localidades do país, a interligação com os demais meios de transporte é de fundamental importância para a otimização do transporte de cargas. Como a carga a ser transportada se refere principalmente àquela demandada pelo Polo Industrial de Manaus, seja o recebimento de insumos para a fabricação ou a distribuição dos produtos manufaturados, e como esse transporte considera o tráfego de longo curso, este estudo abordará basicamente o transporte de carga da forma conteinerizada, considerada a forma de melhor operacionalidade. 4.1 JUSTIFICATIVA SOCIOECONÔMICA Na década de 1960, por razões estratégicas, o governo brasileiro investiu na ocupação da região de Manaus, buscando seu desenvolvimento pela implementação de atividades ecologicamente compatíveis, atraindo investimentos estrangeiros e gerando empregos naquela região, de modo a fixar os habitantes locais e, também, incentivando a migração para Manaus de habitantes de outras regiões do Brasil. Este panorama levou à idealização da Zona Franca de Manaus (ZFM), já em 1957, cuja estruturação foi reformulada em 1967 (SUFRAMA, 2012a). A ZFM compreende três polos econômicos, o comercial, o industrial e o agropecuário, que recebem incentivos fiscais para desenvolver suas atividades. O industrial é considerado a base de sustentação da ZFM. O Polo Industrial de Manaus - PIM possui mais de 550 indústrias de alta tecnologia, gerando um milhão de empregos, diretos e indiretos (SUFRAMA, 2012b). DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 21 As empresas instaladas no Polo Industrial de Manaus faturaram em 2011 US$ 41 bilhões, resultado que superou em US$ 1 bilhão a meta estabelecida pela SUFRAMA1 para esse ano. Estes números representam o melhor desempenho já registrado desde que os indicadores do PIM passaram a ser divulgados (SUFRAMA, 2012c). Outro indicador importante, a geração de empregos, apresenta números expressivos. A média mensal de mão de obra chegou a 119.445 vagas, acima da média pré-crise de 2008, quando 106.914 vagas foram mantidas no PIM. O polo Eletroeletrônico aparece em destaque: fechou o ano com 50.028 empregos diretos, seguido pelos polos de Duas Rodas (21.120) e de Termoplásticos (11.627) (SUFRAMA, 2012c). Os produtos acabados e de alta tecnologia produzidos no distrito da Zona Franca de Manaus geram mais de US$ 30 bi por ano, e são exportados para outros países ou para mercados domésticos chave (80% do que é produzido na região se destina ao abastecimento do mercado nacional). O transporte se dá por meio de caminhões em barcaças ou navios de cabotagem. Manaus foi apontada como uma das 50 melhores cidades para se fazer negócios em 2009 e é a capital do Brasil que teve o maior crescimento econômico nos últimos quarenta anos, principalmente em função da Zona Franca de Manaus. A cidade aumentou gradativamente sua participação no PIB do Brasil nos últimos anos, atingindo US$ 17 bi em 2006 e aumentando a conta da economia do país em 1,4%, sendo uma das 12 cidades mais influentes do país. Manaus representa sozinha 10,89% da população de todo o Norte do Brasil e 49,9% da população da Amazônia. A cidade é considerada a porta principal da maior reserva ecológica do mundo, e atrai milhões de visitantes (consumidores) todos os anos. O desenvolvimento da Cidade de Manaus e do Polo Industrial da Zona Franca de Manaus, como também de sua região de abrangência, aliado à impossibilidade de expansão física do Porto Público de Manaus, gerou diversos problemas inerentes ao conflito urbano, ao tráfego rodoviário e à preservação da área histórica do centro da cidade de Manaus. Tal desenvolvimento implicou, também, a necessidade de expansão das atividades de transporte e logística, sem contar a demanda potencial decorrente da escolha da cidade de Manaus como uma das sedes da copa do Mundo de Futebol de 2014 e as demandas decorrentes dos projetos de Jirau, Belomonte, Gasoduto Urucu – Manaus, entre outros. Preocupada com esse panorama e com a necessidade iminente de ampliar a infraestrutura de transporte de cargas na região, a Secretaria de Portos da Presidência da República (SEP) antecipou seu planejamento com relação à implementação de um novo porto público em Manaus, ofertando, então, à iniciativa privada a participação na operação desse novo porto, mediante a realização de estudos e a elaboração de um projeto básico. Este procedimento está embasado pelas Portarias SEP nº 108/2010, nº 131/2010, nº 174/2010 e nº 206/2010. Portanto, o projeto do Porto do PIM tem como principal objetivo atender à crescente e reprimida demanda por transporte de cargas e logística associada à produção do Polo Industrial de Manaus, atividade esta de importância fundamental ao desenvolvimento socioeconômico de Manaus e região. Além disso, sua implementação servirá para atenuar conflitos sociais decorrentes das condições atuais de desenvolvimento da atividade portuária na cidade de Manaus. 1 A Superintendência da Zona Franca de Manaus (Suframa) é uma Autarquia vinculada ao Ministério do Desenvolvimento, Indústria e Comércio Exterior que administra a Zona Franca de Manaus – ZFM. DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 22 Conforme será tratado adiante, os números mostram que, para que a carga conteinerizada relativa ao Polo Industrial de Manaus fosse movimentada de forma adequada, seria necessária a implantação deste Porto do PIM e também de outros empreendimentos projetados, como o denominado Porto das Lajes, terminal privado em fase de licenciamento ambiental. 4.2 JUSTIFICATIVA LOCACIONAL A definição da área do projeto do Porto do PIM tinha como premissas o acesso direto ao rio Negro, a proximidade do Polo Industrial de Manaus, origem e destino da grande maioria das cargas previstas para circularem no terminal em questão, e o acesso facilitado por vias com boa capacidade de suporte de tráfego e que não implicasse novos conflitos com as áreas já densamente urbanizadas do município de Manaus. O domínio da propriedade envolvida também era um aspecto importante. A área proposta para a implantação do Porto do PIM consiste de uma propriedade de domínio da União e definida como “Área de Expansão” do Porto Organizado de Manaus nos moldes do Decreto do Governo Federal de 30 de março de 2006. Além de se situar às margens do rio Negro, está distante menos de dois quilômetros do Polo Industrial de Manaus, ao qual está ligada pela rua Ministro João Gonçalves de Araújo e pela própria rodovia BR-319, vias estas compostas por várias faixas de rolamento divididas por canteiro central e que, no trecho envolvido, não interferem com áreas voltadas a habitações. Desta forma, entende-se que a localização da área sobre a qual foi projetado o Porto do PIM deve ser considerada estratégica, pois não se observa na região outra área com características tão adequadas às premissas do projeto quanto esta. 4.3 JUSTIFICATIVA TÉCNICA Os sistemas de transporte e logística no estado do Amazonas estão entre os principais entraves vivenciados pelas empresas instaladas na ZFM (REVISTA PIM, 2012). Apesar da produção industrial expressiva gerada pelo PIM, a região de Manaus tem como característica peculiar a infraestrutura praticamente desprovida de malha rodoviária e ferroviária. Localizada no coração da Floresta Amazônica, só é possível chegar a Manaus por via aérea ou por via fluvial. A fim de justificar a forma de transporte de cargas proposta no projeto do Porto do PIM, segue uma breve análise dos diversos tipos de modal de transporte de carga utilizados no Brasil e o potencial de adequação dos mesmos às peculiaridades do transporte de cargas na região de Manaus. DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 23 4.3.1 MODAL RODOVIÁRIO A Amazônia conta com poucas rodovias, com destaque para a BR 364 que liga a região sudeste do país ao Acre, a BR 319 que liga Manaus a Porto Velho, a BR 163 que liga Cuiabá a Santarém, a BR 230, também conhecida como Transamazônica, que liga o estado do Amazonas até a Paraíba, a BR-174 que liga Manaus e Boa Vista à Venezuela e a BR 156 no Estado do Amapá (vide Figuras 3.3.1-1 e 3.3.1-2). No estado do Amazonas são cerca de 1200 quilômetros de estradas asfaltadas, sendo o seu estado geral de conservação considerado ruim (CNT, 2010). Por Manaus passam apenas a BR – 174 (Manaus – Boa Vista) e a BR – 319 (Manaus - Porto Velho). Contudo, a maioria dos 62 municípios do Estado do Amazonas é interligada apenas pelos rios, que, nessa região do país, cumprem o papel das rodovias. As dificuldades para o desenvolvimento do modal rodoviário nessa região se devem à ocorrência regional da Floresta Amazônica e às características climáticas; as poucas rodovias implementadas sofrem com as intempéries que, aliadas a pouca manutenção, consomem seus leitos e obras de arte. Trechos expressivos, como o da BR-319, por exemplo, apresentam extensões seriamente comprometidas, praticamente inviabilizando o trânsito tanto da população quanto de produtos. Fonte: Ministério dos Transportes, 2011 FIGURA 11: Mapa Rodoviário do Brasil elaborado pelo Ministério dos Transportes. Nota-se a diferença entre a densidade de rodovias existentes na região Norte e nas demais regiões do país. DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 24 Fonte: Conselho Nacional de Transportes, 2010 FIGURA 12: Mapa da região Norte e parte da região Centro-Oeste, com a indicação dos poucos trechos de rodovias existentes. Fonte: Conselho Nacional de Transportes, 2010 FIGURA 13: Mapa rodoviário elaborado pelo CNT com a indicação dos trechos de rodovias no Estado do Amazonas e a classificação quanto ao estado de conservação (ruim e péssimo). DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 25 4.3.2 MODAL FERROVIÁRIO Da mesma forma que o rodoviário, o modal ferroviário é pouco expressivo na região Amazônica, se resumindo, basicamente, a três ferrovias de uso privado e extensão limitada, voltadas principalmente ao transporte de bens minerais e outros produtos. São elas: Estrada de Ferro do Amapá: com 194 km de extensão, liga a Serra do Navio ao Porto de Santana, em Macapá, foi criada para transportar o manganês extraído da região da Serra do Navio ao porto, em Macapá. Atualmente administrada pela empresa de mineração Anglo American, transporta minérios e bens agrícolas, entre outros produtos, além de passageiros. Estrada de Ferro Jarí: com 68 km de extensão, liga a cidade de Monte Dourado ao Porto de Mungubá, no Pará, próximo à divisa com o Amapá. Criada para o transporte de madeira, hoje é utilizada também para o transporte de bauxita. Estrada de Ferro Trombetas: com 35 km de extensão, liga o Município de Oriximiná ao Porto de Trombetas, no Estado do Pará. Atualmente é utilizada para o transporte de bauxita pela empresa Mineração Rio do Norte (Vale do Rio Doce). Além destas poucas ferrovias existentes, estuda-se a viabilidade de implantação de uma ferrovia ligando Cuiabá (MT) a Santarém (PA); outra discussão frequente se refere a um ramal ferroviário ligando Manaus a Porto Velho como alternativa à Rodovia BR–319, cuja retomada de seu trecho por completo é questionada por motivos de preservação ambiental. DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 26 De uma breve análise da Figura 14 é possível observar a presença marcante do modal ferroviário nas regiões sul e sudeste do país, assim como em parte da região nordeste. Por outro lado, as Figuras 14 e 15 mostram a completa ausência do modal ferroviário na região Norte, que, nessa região, também está sujeito às condições intempéricas desfavoráveis já citadas em relação ao modal rodoviário. Fonte: Ministério dos Transportes, 2011 FIGURA 14: Mapa Ferroviário do Brasil; notar a diferença da densidade de ferrovias nas regiões sul, sudeste e nordeste com relação à região Norte. Fonte: Ministério dos Transportes, 2011 FIGURA 15: Detalhe do Mapa Ferroviário do Brasil indicando a inexpressiva ocorrência de ferrovias na região amazônica (Estrada de Ferro do Amapá – EFA, Estrada de Ferro Jari – EFJ e Estrada de Ferro Trombetas – EFT). DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 27 4.3.3 MODAL AEROVIÁRIO Como já mencionado, o acesso a Manaus se restringe às vias aérea e fluvial. Sendo assim, o modal aeroviário ganha destaque nessa região, ainda mais no tocante ao transporte de cargas. O Aeroporto Internacional Eduardo Gomes em Manaus é o terceiro maior aeroporto de cargas do Brasil, com mais de 10.000 toneladas de carga/mês. Com exceção dos Estados Unidos, nenhum outro país no mundo gera um volume de carga aérea no próprio território como o gerado entre São Paulo e Manaus (REVISTA PIM, 2012). O Terminal de Cargas (Teca) de Manaus é o maior do Brasil em movimentação de cargas nacionais, tendo estabelecido novo recorde de movimentação no ano de 2.011 - 125.902 toneladas, o que equivale a cerca de 38% de toda a carga nacional movimentada no país (INFRAERO, 2011). Quanto à movimentação de cargas importadas, o Teca de Manaus é o 3º do país (52.932 toneladas em 2.011) e no tocante às cargas para exportação é o 8º terminal do país (4.707 toneladas em 2.011). Embora seja rápido quanto ao deslocamento da carga, o modal aeroviário é o mais caro entre os utilizados para o transporte de cargas, fato que têm representado prejuízos para o setor industrial (REVISTA PIM, 2012). Os empresários criticam o poder público pela falta de planejamento e de investimentos em infraestrutura logística. Já a Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuária – Infraero alega que o crescimento desproporcional da demanda pelo transporte aeroviário de cargas causou o atual gargalo. Segundo a Infraero, dados de 2010 mostram que o Terminal de Logística de Carga (Teca) do Aeroporto Internacional de Manaus registrou um aumento superior a 200% com relação ao ano anterior (REVISTA PIM, 2012). 4.3.4 MODAL HIDROVIÁRIO O desenvolvimento do transporte hidroviário é uma tendência mundial, pois esta alternativa modal possibilita o fluxo de pessoas e mercadorias com amplas vantagens ambientais, econômicas e sociais em relação aos demais meios de transporte, contribuindo para o desenvolvimento sustentável das nações. O Brasil apresenta um imenso potencial para utilização da navegação fluvial, com mais de 40 mil quilômetros de rios potencialmente navegáveis (vide Figura 16). No entanto, a navegação comercial ocorre em pouco mais de 13 mil quilômetros, com certa concentração na região amazônica, onde os rios não carecem de maiores investimentos e as opções de modais de transporte são restritas (MINISTÉRIO DOS TRANSPORTES, 2010). Apesar disso, o Brasil detém uma matriz de transportes com amplo predomínio do modal rodoviário, o que implica desvantagens diversas como o preço mais elevado dos fretes, maiores índices de acidente com cargas, emissão de poluentes em índices mais elevados, necessidade de manutenção mais frequente, entre outros aspectos. A participação do modal hidroviário na matriz de transporte de cargas brasileira ainda é muito modesta - cerca de 4% do volume de cargas transportado - quando comparada com a participação do transporte rodoviário - cerca de 58% do volume transportado (MINISTÉRIO DOS TRANSPORTES, 2010). Estimativas da Agência Nacional de Transportes Aquaviários - ANTAQ DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 28 apontam que, atualmente, são transportadas pelas hidrovias brasileiras cerca de 45 milhões de toneladas de cargas/ano, enquanto o potencial identificado é pelo menos quatro vezes maior. Nesta perspectiva, a ampliação da navegação no Brasil agregaria diversos benefícios ambientais, econômicos e sociais. Fonte: Ministério dos Transportes, 2011 FIGURA 16: Mapa com a hidrografia do Brasil e seu potencial navegável. Diferente dos demais modais de transporte, nota-se que a região Norte é extremamente rica em rios navegáveis, implicando condições muito favoráveis ao desenvolvimento do transporte fluvial. Com relação à região de Manaus, é possível, por meio de cerca de 1200 quilômetros de vias navegáveis, acessar o Oceano Atlântico e seus 8500 quilômetros de costa. Sendo assim, Manaus está inserida nesse enorme potencial existente no Brasil para o desenvolvimento do transporte costeiro de cargas, principalmente por meio de contêineres. No Brasil, a má distribuição das áreas de produção e de consumo, além das elevadas distâncias entre elas, exige alto empenho na distribuição de produtos finais e dos insumos para a sua produção. Neste sentido, o transporte de cabotagem desempenha atualmente importante papel na cadeia de abastecimento, com volume de crescimento acentuado e constante em relação ao modal rodoviário, seu principal concorrente. Considerando que a região de Manaus é pouco provida do modal rodoviário, o transporte fluvial e a cabotagem exercem ali uma importância ainda maior. Todos os bens primários e de consumo chegam a Manaus por hidrovias, seja por navios de cabotagem ou por caminhões em barcaças. A hidrovia Solimões – Amazonas, na qual está inserida a região do empreendimento objeto deste EIA, configura-se como a mais importante do país (ANTAQ, 2010). Nela ocorrem, de forma muito intensa, todos os tipos de navegação interior, incluindo as de travessia, as de percurso longitudinal estadual, interestadual e internacional de cargas e passageiros/misto, além das navegações de cabotagem e de longo curso. Para tanto, embarcações de portes variados, desde aquelas de uso DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 29 familiar e para deslocamentos de pequena monta, até grandes embarcações da navegação intercontinental, passam por ela. A navegação de cabotagem que se utiliza da hidrovia Solimões-Amazonas é muito significativa – mais de 19 milhões de toneladas foram transportadas em 2010 – e ocorre principalmente envolvendo os terminais localizados em Manaus e os de Oriximiná e Juruti, no Estado do Pará. Manaus apresenta o maior número de linhas de cabotagem, envolvendo terminais localizados em doze diferentes Unidades da Federação (SP, BA, MA, RJ, PE, CE, RS PR, ES, SC, SE e RN). A linha Manaus (AM) – Porto Velho (RO) foi utilizada para o transporte de diversas mercadorias e, diferentemente das linhas anteriormente vistas, que têm caráter eminentemente exportador, esta linha dedica-se em grande parte ao transporte com finalidade de abastecimento da cidade de Manaus. Entre os grupos de mercadoria observados no ano de 2010 incluem-se: semirreboque baú, combustíveis, cimento, açúcar, veículos terrestres, leite e caminhões. Na Amazônia é comum o transporte de carretas carregadas por balsas de fundo chato, proa lançada e baixo calado, que recebe o nome de “ro-ro caboclo”. Ro-ro é a abreviação em inglês de roll on-roll off, que significa o modo como as cargas são embarcadas e desembarcadas, rolando para dentro e fora das embarcações. Parte dos produtos industrializados na Zona Franca de Manaus é transportada pelo “ro-ro caboclo”, que também responde pela fatia principal do abastecimento da capital amazonense, o que garante intensa movimentação de balsas. A importância do transporte aquaviário no Estado do Amazonas e na região de Manaus pode ser constatada por meio da quantidade de terminais que atuam naquela região. Constam do Anuário Estatístico elaborado pela Antaq oitenta e seis terminais de uso privativo, sendo onze deles no Estado do Amazonas; desses onze, oito ficam na cidade de Manaus (ANTAQ, 2009). A cidade de Manaus é servida, portanto, pelo Porto Público de Manaus e outros oito terminais privativos, todos de uso misto, a saber: Terminal Porto Chibatão: Trabalha com carga conteinerizada e semirreboque baú (“ro- ro caboclo”). Principais cargas: cargas secas, hortigranjeiros, produtos frigorificados, congelados, materiais de construção, veículos truck, gado bovino e suíno, madeiras, produtos químicos, ferros, tanques, carretas, máquinas pesadas, lanchas e tubos.  Terminal Super Terminais: Trabalha com carga conteinerizada. Principais cargas: conteinerizada variada.  Terminal Cimento Vencemos: transporte de granéis sólidos Principais cargas: Cimento Portland tipo 1 a granel.  Terminal Ibepar Manaus: granel e “ro-ro caboclo”. Principais cargas: chapas de aço, eletro-eletrônicos, cargas fabris, natéria-prima, peças para reposição. Terminal Manaus – Reman: granéis líquidos. Principais cargas: Petróleo, derivados de petróleo, álcool carburante e outros granéis correlatos.  Terminal Moss: granel e “ro-ro caboclo”. Principais cargas: pranchas, tábuas, ripões, caibros e vigas. Materiais de construção, ferramentas, gêneros de primeira necessidade, vestuário, móveis e utensílios, óleos comestíveis, alimentos, calçados, automóveis em geral, máquinas pesadas e produtos eletrônicos em geral. DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 30  Terminal Ocrim: granéis sólidos. Principais cargas: Trigo.  Terminal Transportes Carinhoso: granel e “ro-ro caboclo”. Principais cargas: alimentos, materiais de construção, cantoneiras, chapas de aço, tintas, vernizes, veículos pesados, carretas, cavalos mecânicos, automóveis, lubrificantes, móveis, materiais de limpeza e consumo, peças automotivas, semi-reboques, pneus, etc, Especificamente com relação à carga conteinerizada, esta é movimentada em Manaus por três terminais portuários: o Porto Público de Manaus, o Terminal Porto Chibatão e o Terminal Super Terminais. Encontra-se em fase de licenciamento ambiental o empreendimento denominado Porto das Lajes, que se propõe a transportar de forma complementar a carga conteinerizada movimentada na região de Manaus (vide Capítulo 6 – Projetos e Atividades Colocalizados). Quanto ao Porto Público de Manaus, a operação de cargas conteinerizadas se encontra bastante prejudicada. O terminal foi interditado para movimentação de carga conteinerizada por problemas operacionais; conflitos com relação ao uso dos pátios também contribuíram para o seu fraco desempenho em movimentação de cargas. Dessa forma, o Porto Público de Manaus apenas movimenta cargas conteinerizadas em condições excepcionais; de acordo com o Anuário Estatístico da Antaq, os únicos dados de movimentação de carga referentes ao Porto Organizado de Manaus em 2009 se referem à pequena quantidade de carga geral desembarcada, no total de 5.929 toneladas, isto após dois anos consecutivos sem qualquer movimentação de carga (ANTAQ, 2009). O Terminal de Uso Privativo Porto Chibatão foi o responsável por movimentar o maior volume de carga conteinerizada de Manaus, segundo dados de 2009 (1.477.675 toneladas, segundo Antaq, 2009). Este número é relativamente inferior ao do ano anterior devido às consequências da crise mundial que afetou a economia em 2008, mas obteve crescimento significativo no ano seguinte. O Terminal de Uso Privativo Super Terminais movimentou em 2009 a quantidade de 990.137 toneladas de carga conteinerizada (ANTAQ, 2009). No ano seguinte, estes números apresentaram crescimento significativo, conforme se observa nos gráficos deste estudo (Projetos Colocalizados). Toda essa carga movimentada ainda não representa a totalidade da demanda produzida na região de Manaus. Na modalidade rodofluvial, existem duas rotas servindo Manaus. A primeira utiliza a hidrovia do Rio Amazonas até Belém, no Pará, consumindo de 4 a 5 dias no sentido Belém e de 7 a 9 dias no sentido Manaus (contra a corrente do rio), em um percurso de cerca de 1.700 quilômetros. O trecho rodoviário de Belém até São Paulo (3.100 km) é completado entre 3,5 e 5 dias (CILIP, 2011). A segunda rota utiliza a hidrovia do Rio Madeira até Porto Velho, em Rondônia, num percurso de 1.382 km, consumindo de 5 a 6 dias no sentido Porto Velho e de 3 a 4 dias no sentido Manaus. O trecho rodoviário de Porto Velho a São Paulo (3.300 km) é feito em média de quatro dias (CILIP, 2011). DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 31 4.4 JUSTIFICATIVA AMBIENTAL A implantação do Porto do Polo Industrial de Manaus servirá para minimizar os problemas gerados pelo modelo atual de transporte de cargas na região de Manaus. Entre eles, lembramos os conflitos decorrentes do trânsito de veículos pesados e a urbanização nas proximidades dos terminais que atualmente movimentam carga conteinerizada em Manaus, principalmente com relação ao Porto Público. Além disso, a implantação do Porto do PIM é um incentivo ao modal de transporte de cargas considerado o mais adequado em termos ambientais, ainda mais se considerarmos as características da região de Manaus, envolta pela Floresta Amazônica. Maior eficiência energética implicando menor consumo de combustíveis e menor volume de emissão de poluentes, diminuição do congestionamento do tráfego rodoviário, menor custo na implantação e manutenção da infraestrutura, menor custo operacional, maior segurança no transporte e melhor controle da distribuição são vantagens do modal hidroviário quando comparado com os demais meios de transporte de carga, principalmente o rodoviário. 4.5 CONCLUSÃO Por suas características naturais, a região de Manaus é desprovida dos modais de transporte rodoviário e ferroviário. Por outro lado, a cidade de Manaus passa por grande desenvolvimento populacional e econômico, alavancado pelo desempenho das indústrias do Polo Industrial de Manaus. O desenvolvimento da produção industrial aliado às dificuldades de transporte de cargas gerou um gargalo logístico e de transporte, com prejuízos socioeconômicos para a região. O projeto do Porto do PIM é voltado à minimização desse gargalo, e, considerando a sua localização e a concepção do projeto, propiciará melhorias ao desenvolvimento do transporte hidroviário de carga conteinerizada na região, além de gerar benefícios socioeconômicos à região e vantagens ao meio ambiente. DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 32 V – CARACTERIZAÇÃ0 DO EMPREENDIMENTO 5.1 APRESENTAÇÃO Neste capítulo está apresentada a caracterização geral do empreendimento, com detalhamento condizente com a atual etapa de estudos de engenharia (Projeto Básico), bem como as ações previstas para cada etapa do empreendimento: planejamento, construção e operação (incluindo desativação). Os dados e informações apresentados neste Capítulo 5 têm como fonte os documentos de referência do Projeto Básico, compostos de memoriais descritivos e relatórios técnicos, desenvolvidos pelas empresas Worley Parsons e Estra Engenharia Ltda, bem como informações fornecidas pela APM Terminals Participações da Amazônia Ltda. São apresentados ainda desenhos do empreendimento e detalhes típicos de métodos construtivos adotados, além de desenhos apresentando o layout ; planta de drenagem pluvial; planta de água e esgoto; e de rede elétrica. O presente capítulo está estruturado para apresentação da descrição do empreendimento com a descrição das instalações previstas e ações da fase de planejamento, instalação e operação, incluindo procedimentos de controle operacionais, segurança e dispositivos realcionados à prevenção de acidentes. 5.1.1 INFORMAÇÕES GERAIS O empreendimento denominado Porto do Polo Industrial de Manaus – Porto do PIM corresponde a projeto de instalação de terminal portuário fluvial de cargas conteinerizadas, de interesse da Secretaria Especial de Portos da Presidência da República – SEP-PR, a ser construído e operado pela inciativa privada na condição de Autoridade Portuária Privada cuja concessão será licitada pela Agência de Transportes Aquaviários (Antaq). DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 33 A seguir é apresentado o Quadro 2 que apresenta a ficha de dados do empreendimento (em resumo): QUADRO 2: Ficha de dados resumo do empreendimento. Ficha Resumo Dados do empreendimento Denominação Porto do PIM Processo Ipaam 1.851/T/11 Licença Prévia LP nº 065/12 Atividade Terminal Portuário (cargas conteinerizadas) Tipologia Terminal portuário fluvial Cargas conteinerizadas destinadas ou oriundas do PIM Produtos a serem Cargas conteinerizadas oriundas ou destinadas ao mercado consumidor de Manaus e carregados/descarregados região Partes ou equipamentos pesados (cargas de projeto) APM Terminals da Amazônia Participações Ltda (vencedora do certame). CNPJ: 11.791.777/0001-38 Empreendedor Endereço: Av.Cel. Eugênio Muller, 300, 2º andar, Itajaí – SC – CEP 88301-120 Contato: Paulo Manoel Simões 23/06/2010 - Portaria SEP nº 174: convocação de interessados em registrar e elaborar projeto básico e estudos de empreendimento portuário a serem utilizados na concessão do Porto Novo de Manaus (Porto do PIM). 23/07/2010 – Portaria SEP nº 206: Altera prazo para registro do projeto básico (Portaria SEP nº 174). 13/12/2010 – Portaria SEP nº 319: torna público a empresa vencedora do Certame do projeto básico do Porto Novo de Manaus. 09/03/2011 – Portaria SEP nº 30: fixa prazo para entrega de Estudo de Viabilidade Técnica e Econômica – EVTE, Impacto Concorrencial e Licenciamento Ambiental Prévio pela empresa declarada vencedora pela Portaria SEP nº 319/2010 (APM Terminals da Amazônia Participações Ltda.). 26/05/2011 – Portaria SEP nº 98: altera prazo estabelecido pela Portaria SEP nº Histórico 30/2011 para a entrega dos estudos relativos à futura concessão do Porto Novo de Manaus. 19/05/2011: protocolo de solicitação de Certidão de Uso do Solo da área a ser implantado do Porto do PIM ao Instituto Municipal de Ordem Social e Planejamento Urbano de Manaus (Implurb). 19/06/2011: apresentação ao Ipaam de documentação para a obtenção de Termo de Referência (Cadastro para Atividades, Cadastro de Porto Fluvial, Memorial Descritivo do Empreendimento, entre outros documentos). 30/08/2011: emissão do Termo de Referência do Porto do PIM pelo Ipaam (Termo de Referência nº 005/11 – GEPE). 24/11/2011: emissão da Certidão de Uso do Solo pelo Implurb (Certdão nº 017730). 24/05/2012: emissão da Licença Prévia do Porto do PIM pelo Ipaam (LP nº 065/12). DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 34 5.1.2 LOCALIZAÇÃO GEOGRÁFICA O Porto do Pólo Industrial de Manaus será implantado na margem esquerda do rio Negro no município de Manaus, Estado do Amazonas, em área ocupada antigamente pela Companhia Siderúrgica da Amazônia. O acesso à área se dá pela Rodovia BR-319. A Figura 17 abaixo apresenta a área na qual se pretende implantar o empreendimento, a área da antiga Siderama, e o polígono da área de expansão do Porto Organizado de Manaus com base no Decreto da Presidência da República, de 30 de março de 2006. Como podemos ver, são duas áreas distintas, sendo que a área da Siderama está inserida na área de expansão do Porto Organizado de Manaus. Desse modo, o empreendimento do Porto do PIM, incluindo as suas futuras expansões, foi projetado para ocupar apenas a área da Siderama e não a área de expansão do Porto Organizado de Manaus como um todo. FIGURA 17: Área de expansão do Porto Organizado de Manaus, conforme Decreto da Presidência da República, de 30 de março de 2006, e área na qual se pretende implantar o Porto do PIM (área da antiga Siderama). DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 35 5.2 DESCRIÇÃO DO EMPREENDIMENTO O empreendimento denominado Porto do Polo Industrial de Manaus – Porto do PIM corresponde a projeto de instalação de terminal portuário fluvial de cargas geral conteinerizadas - destinadas ou oriundas do Polo Industrial de Manaus (carga e descarga) - que consideram os tráfegos marítimos de longo curso e cabotagem, englobando o fluxo de e para a cidade de Manaus. O Porto do PIM está projetado para operações de cunho retroportuário, logístico e de apoio às operações portuárias (pátio para contêineres vazios, armazéns frigoríficos, pátio para movimentação de cabotagem ou de estocagem de contêineres cheios, armazenagem alfandegada e reparos de contêineres) em consonância com as demandas geradas no Distrito Industrial da Zona Franca de Manaus. 5.2.1 PREMISSAS DO PROJETO BÁSICO 5.2.1.1 CAPACIDADE OPERACIONAL O Projeto Básico do terminal foi estruturado pela APM Terminals Participações da Amazônia Ltda a partir de uma avaliação preliminar de demanda de 498.000 TEU2 no início da operação do terminal passando a 665.000 TEU após a implantação completa3. O Quadro 3 apresenta as características operacionais definidas como premissas para o desenvolvimento do Projeto Básico. Quadro 3– Premissas operacionais do Projeto Básico Capacidade operacional Importação Exportação Transbordo de (TEU/ano) (%) (%) contêineres De 498.000 a 665.000 50 50 - Fonte: APM Terminals da Amazônia Participações Ltda, 2011. A partir destas premissas operacionais o Projeto Básico do Porto do PIM dimensionou as instalações e recursos para a operação portuária eficiente de carga e descarga de contêineres considerando o total de espaços reservados para contêineres (Total Ground Slots - TGS), quantitativos da operação do cais (produtividade bruta de movimentos por hora por navio atracado) e capacidade de pátio de contêineres para atendimento do fluxo previsto de contêineres cheios, de importação, de exportação, vazios, superdimensionados e refrigerados. 2 Um TEU (Twenty Foot Equivalent Unit) equivale a capacidade de um contêiner de 20 pés de comprimento. 3 Para alinhar a implantação do Porto do PIM com a premissa de demanda, foram definidas quatro fases de implantação do empreendimento. Este fasemaneto é apresentado mais adiante neste capítulo (item 8.2.1.3). DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 36 O Projeto Básico foi definido com cinco pátios de contêineres e cais flutuante de 750 metros. A operação anual prevista para o Porto do PIM para os 25 anos do período de concessão, estão apresentadas no Quadro 4 a seguir. Quadro 4 – Operação anual prevista - Projeto Básico Operação anual prevista Ano Projeto Básico (TEU) 2015 86,382 2016 108,351 2017 135,595 2018 169,339 2019 182,004 2020 191,549 2021 201,482 2022 210,620 2023 220,085 2024 229,888 2025 240,043 2026 250,561 2027 261,456 2028 272,742 2029 284,432 2030 296,542 2031 309,086 2032 320,364 2033 331,990 2034 343,978 2035 356,337 2036 369,079 2037 382,218 2038 392,732 2039 392,732 2040 392,732 Fonte: APM Terminals da Amazônia Participações Ltda, 2011. DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 37 5.2.1.2 LAYOUT DO PROJETO BÁSICO O Projeto Básico do Porto do PIM é constituído de cais flutuante de 750 metros para movimentação de contêineres e atracação de até três navios simultaneamente; rampa flutuante; ponte fixa de acesso ao cais flutuante; cinco pátios de contêineres (contêineres vazios, contêineres cheios e contêineres refrigerados); armazém de consolidação e desconsolidação; estacionamento de caminhões; estacionamento de veículos leves; portão de entrada de caminhões; portão secundário de acesso ao Pátio 3; portão de controle de pessoal operacional; portão de controle de entrada de veículos leves; sala de operações; oficinas de manutenção; e edifício administrativo; escritório da alfândega; refeitórios; vestiários; edifício de manutenção; depósito de CFS 4 (Container Freight Station); plataforma de inspeção aduaneira; posto de combustível; estação compacta de tratamento de esgoto; subestação de energia; e sistema viário interno do terminal. O Figura 18 a seguir apresenta o layout do Projeto Básico do Porto do PIM. Todas as instalações que compõem o layout do Porto do PIM estão descritas a seguir neste capítulo. Figura 18 4 CFS - Container Freight Station: Local de ova e desova do container. DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 38 5.2.1.3 FASEAMENTO DO PROJETO BÁSICO Conforme previsto no layout do Projeto Básico o Porto do PIM contempla um total de cinco pátios de armazenamento de contêineres. Para melhor alinhar a previsão da demanda à movimentação prevista para o empreendimento, a implementação do projeto foi planejada em quatro estágios para acomodar a demanda projetada com os cinco pátios a serem construídos ao longo de quatro fases da seguinte forma:  Fase 1: Construção do Pátio de Contêineres 1 (CY1) e do Pátio de contêineres 3 (CY3)  Fase 2: Construção do Pátio de Contêineres 2 (CY2)  Fase 3: Construção do Pátio de Contêineres 4 (CY4)  Fase 4: Construção do Pátio de Contêineres 5 (CY5) As quatro fases definidas para implantação do Porto do PIM estão apresentadas no Quadro 5 a seguir. QUADRO 5 – Faseamento implantação do Porto do PIM Fase 1 Fase 2 Fase 3 Fase 4 Pátios de Conteineres Pátio 1 e Pátio 3 Pátio 2 Pátio 4 Pátio 5 Ano (operação) 2015 - 2017 2018 -2025 2026 -2031 2032 -2040 Capacidade operacional (TEU) 147.972 408.707 547.411 665.000 Operação projetada anual (TEU) 86.382 169.339 250.561 320.364 Cais flutuante (extensão em metros) 500 250* * A ampliação do cais flutuante está projetada para estar concluída em 2027, juntamente com a Fase 3 do empreendimento. A Figura 19 apresenta as fases de implantação do Porto do PIM sobre o layout projetado. As instalações apresentadas no layout do Porto do PIM estão descritas a seguir neste capítulo. As fases de implantação do Porto do PIM são apresentadas para um período entre os anos de 2015 e 2040 correspondendo ao período de 25 anos determinado para a concessão do Porto do PIM (renováveis por mais 25 anos caso seja de interesse do governo (Secretaria Especial de Portos da Presidência da República – SEP-PR)). DIAGNÓSTICO ARQUEOLÓGICO PRELIMINAR – NOVO PORTO DE MANAUS, MANAUS - AM 39 
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