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1. DIAGNÓSTICO DA SITUAÇÃO ATUAL 
 

1.1 Apresentação 
 
Do ponto de vista geográfico, o Sistema Portuário do Espírito Santo está essencialmente 
localizado na Cidade de Vitória e suas proximidades. O Porto de Vitória desenvolveu-se 
inicialmente no Estuário de Santa Maria, zona naturalmente protegida da ação do mar, e, 
em particular do lado da Ilha, onde a cidade começou o seu crescimento. Com o passar 
dos anos o Porto de Vitória procurou espaços do outro lado do Estuário. Outros portos e 
terminais começaram a se instalar nos complexos industriais da VALE e da então 
chamada Companhia Siderúrgica de Tubarão (hoje ArcelorMittal). Assim, foram 
implantados os terminais de Tubarão e de Praia Mole. 
 
Em seguida foi construída a bacia de Barra do Riacho cuja principal função era atender a 
implantação do Terminal da Aracruz, a PORTOCEL. Situa-se a cerca de 70 km ao norte 
de Vitória. 
 
Deve-se sublinhar que a ferrovia foi sempre considerada na localização das instalações 
portuárias. Era importante que a E.F. Vitória - Minas (EFVM) tivessem possibilidade de 
acesso a esses novos terminais. 
 
Durante muitos anos o crescimento portuário do Espírito Santo ficou parado (exceto pela 
implantação do Terminal da SAMARCO e do Terminal de Regência, pertencente à 
PETROBRAS). O crescimento urbano chegou às portas do Complexo Industrial da Vale 
e da ArcelorMittal. Vila Velha também cresceu e começou a pressionar o Porto de Vitória. 
 
Depois de mais de 20 anos sem ampliações na sua infra-estrutura portuária, o Espírito 
Santo encontra-se no momento sujeito a uma demanda explosiva por novas instalações 
portuárias. Esta demanda deverá, sem dúvida, sofrer as conseqüências da crise financeira 
mundial, mas muitos projetos deverão ser mantidos, já que são destinados ao atendimento 
comercial que se verificará daqui a vários anos, após passar o atual período de turbulência. 
 
O Sistema Portuário do Espírito Santo é composto essencialmente por dois complexos 
principais de portos e terminais de uso privativo (TUP). O primeiro inclui os portos que 
operam no quadro da Companhia Docas do Espírito Santo - CODESA, e conta com: 
 

- o Porto de Vitória; 
- o Porto de Barra do Riacho. 

 
O segundo é constituído por terminais de grandes empresas, tais como: 
 

- o Terminal de Tubarão; 
- o Terminal de Ponta do Ubu (SAMARCO - VALE e BHP Billiton têm 

participação igualitária no capital social da empresa); 

- os terminais localizados em Praia Mole, na Ponta de Tubarão, para movimentação 
de produtos siderúrgicos e carvão. 

 
Adicionalmente, é necessário citar dois sistemas em formação: o sistema PETROBRAS e 
o sistema ArcelorMittal. 



Diagnóstico da Situação Atual 

 

                                                                          4 

O sistema PETROBRAS conta hoje com o Terminal de Granéis Líquidos (TGL) situado 
em Tubarão, pertencente à VALE, mas operado pela TRANSPETRO e o Terminal de 
Regência, definido por monobóias e, por enquanto desativado, sendo substituído pelo 
Terminal Norte Capixaba. 
 
No que se refere ao incipiente sistema ArcelorMittal, entrou em funcionamento 
recentemente, em 2006, um terminal de barcaças oceânicas (o TBO) que exporta 
essencialmente produtos siderúrgicos destinados à Vega do Sul, usina de laminação que 
opera na região de São Francisco do Sul (Santa Catarina). A ArcelorMittal também 
participa do Condomínio que explora o TPS - Terminal de Produtos Siderúrgicos de Praia 
Mole. 
 
Para efeito de exposição, este Diagnóstico será dividido em três partes. A primeira parte 
apresentará cada porto e terminal existente e operando, separadamente, analisando os 
principais problemas existentes de cada um. Serão apresentados na ocasião os projetos de 
expansão existentes para cada porto ou terminal. A segunda parte apresentará os projetos 
de novos portos e terminais e o estágio em que se encontram. Na última parte, a 
apresentação estará voltada para um diagnóstico geral dentro de uma visão de conjunto 
do Sistema Portuário do Estado. 
 
A Ilustração 5.1 mostra a localização dos diversos portos e terminais existentes hoje no 
Espírito Santo. 
 

 
Ilustração 5.1 - Localização dos Diversos Portos e Terminais no Espírito Santo 
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1.2 Sistema Portuário da Codesa 
 

1.2.1 Aspectos Institucionais 
 
A Companhia Docas do Espírito Santo - CODESA, com sede e foro na cidade de Vitória, 
capital do Estado do Espírito Santo, é uma Sociedade de Economia Mista, de capital 
autorizado, vinculada diretamente à Secretaria Especial de Portos da Presidência da 
República, cujo acionista majoritário é a União, tendo ainda, como acionistas, o Estado 
do Espírito Santo e a empresa RIOINVEST Consultoria Empresarial e Participações Ltda. 
Foi criada pelo Decreto n° 87.560, de 09 de setembro de 1982. 
 
O Sistema Portuário da CODESA é constituído pelos portos de Vitória e Barra do Riacho. 
 
O Porto de Vitória é classificado como Porto Público e apresenta instalações 
diversificadas, podendo atender a uma vasta gama de tipos de carga. 
 
O Porto de Barra do Riacho conta hoje com um só terminal, pertencente à PORTOCEL, 
especializado na movimentação de celulose e cavacos de madeira. Recentemente esse 
terminal iniciou o atendimento de cargas de terceiros em pequenas quantidades. 
 
A TRANSPETRO está para iniciar a construção do seu terminal para operação de gás e 
derivados, em área adjacente à da PORTOCEL. 
 
A seguir, no âmbito do sistema da CODESA, será analisado apenas o Porto de Vitória. 
Barra do Riacho será analisado isoladamente, já que suas instalações portuárias são 
constituídas apenas por terminais de uso privativo. 
 
 

1.2.2 Porto de Vitória 
 
As Ilustrações 5.2 e 5.3 apresentam o Porto de Vitória na sua situação atual. 
 

 
Ilustração 5.2 - O Porto de Vitória Atual - Vista Panorâmica 
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Ilustração 5.3 - O Porto de Vitória Atual 

 
 
Situação Física 
 
Na preparação deste item usaram-se os dados fornecidos pela CODESA, inclusive os do 
seu PDZ - Plano de Desenvolvimento e Zoneamento. 
 
 
Localização 
 
A área do porto de Vitória foi definida pelo Decreto nº 4.333, de 12 de Agosto de 2002. 
O porto está situado em ambos os lados da Baía de Vitória – estuário do Rio Santa Maria 
– ocupando parte da cidade de Vitória e do município de Vila Velha. O Porto de Vitória 
conta ainda com duas outras áreas em Praia Mole, englobando a bacia de evolução das 
instalações portuárias ali existentes e todo o seu molhe de proteção. A Ilustração 5.4 
mostra a localização da área atual do porto. 
 
A parte do porto situada na Ilha de Vitória é constituída pelo Cais de Vitória, conhecido 
como Cais Comercial, e pelo Terminal da Ilha do Príncipe. 
 
Na margem oposta do Estuário do Rio Santa Maria, situada no continente, estão 
localizadas as instalações portuárias que constituem o Terminal da Companhia Portuária 
de Vila Velha S/A - CPVV; o Terminal de Vila Velha – TVV; o Cais de Capuaba 
(CODESA/berços 201 e 202); o Terminal de Peiú; o Cais de Paul (terminal para 
movimentação de ferro gusa); e o Terminal de Combustíveis (FRANNEL e TA-OIL). 
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Ilustração 5.4 - Localização do Porto de Vitória 

 
 
Acesso Rodoviário 
 
O Cais Comercial, por estar situado na área central mais antiga da cidade, encontra-se 
totalmente envolvido por ela. O sistema viário de acesso ao porto não se distingue das 
vias de trânsito urbano, as quais se acham praticamente saturadas de veículos que por elas 
trafegam em grande volume. 
 
As instalações portuárias localizadas no Cais de Capuaba, município de Vila Velha, são 
servidas por um acesso exclusivo asfaltado e recentemente duplicado, ligando o porto à 
Avenida Carlos Lindenberg e à estrada Jerônimo Monteiro, as quais interagem com as 
demais vias urbanas da região. Na retaguarda do Porto de Capuaba, existem vários 
núcleos habitacionais de média e alta densidade demográfica. Para o Terminal Portuário 
do Peiú, situado no Paul - Vila Velha, o acesso se realiza através de via urbana que atende 
ao bairro do Paul. 
 
As principais rodovias federais de acesso ao porto são a BR-101, a BR-262 e a BR-259. 
 
 
Acesso Ferroviário 
 
As ferrovias Centro Atlântica (FCA) e Vitória - Minas (EFVM) oferecem os acessos 
ferroviários ao porto de Vitória, exceção feita para o Cais Comercial, cujas linhas férreas 
foram desativadas. 
 
A Ferrovia Centro Atlântica (FCA) é a sucessora da antiga SR 7 da Rede Ferroviária 
Federal S.A. (RFFSA), resultante de transferência de sua exploração para o setor privado. 
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Decorrido pouco mais de um ano após a sua privatização, a VALE assumiu o controle 
acionário da FCA. As linhas da FCA no Espírito Santo têm um total de 250 km. Passam 
pelos Municípios de Vila Velha, Cariacica, Viana, Domingos Martins, Marechal Floriano, 
Alfredo Chaves, Vargem Alta, Cachoeiro de Itapemirim, Atílio Vivacqua e Mimoso do 
Sul, ligando o Espírito Santo ao Estado do Rio de Janeiro. 
 
A Estrada de Ferro Vitória - Minas (EFVM) é também uma concessão ferroviária da 
VALE. Os seus trilhos, interligados aos da FCA no chamado Corredor Centro Leste, 
ligam as zonas produtoras do Centro Oeste e Minas Gerais à costa do Espírito Santo. 
 
A extensão da EFVM é de 898 km, em bitola métrica, sendo considerada uma das 
ferrovias mais eficientes do mundo. 
 
 
Acesso Marítimo 
 
O canal de acesso marítimo apresenta o comprimento de 7.500 m com as seguintes 
características: 
 

- largura máxima: 215 m; 
- largura mínima: 75 m; 

- maré média: 1,04 m; 
- calado máximo: 10,67 m. 

 
 
Bacia de Evolução 
 
A bacia de evolução está compreendida entre as Ilhas das Pombas, do Urubu e a Ponte 
Florentino Ávidos, com aproximadamente 150 m de raio, e permite o calado máximo de 
10,67 m, conforme especificado na norma da autoridade portuária para a operação de 
navios no Porto de Vitória - NORMAP 1 – em vigor. 
 
A área de fundeio considerada como a entrada do canal, constitui o estuário do Rio Santa 
Maria e está situada a leste da Ponta de Santa Luzia, em frente à Ilha do Boi e ao Morro 
do Moreno. O canal de acesso é alongado e relativamente estreito, sendo totalmente 
demarcado pela sinalização náutica, definida na Carta Náutica n° 1401, do D.H.N. Os 
navios no seu percurso devem fazer de duas a três mudanças de direção. 
 
Os serviços de dragagem e derrocagem finalizados em 2006 possibilitariam o 
atendimento de navios com até 242 m de comprimento e calado de 11,50 m se as 
profundidades de projeto tivessem sido atingidas, o que não foi o caso. 
 
O comprimento máximo do navio para acesso/saída ao Porto de Vitória é o seguinte: 
 

- diurno: 242 m; 

- noturno: 220 m para saída e 205 m para entrada. 
 
Esse comprimento é ainda mais limitado em alguns locais específicos, a saber: 
 

- Dolfins do Paul - (Berço 207): 187 m; 
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- Dolfins da FLEXIBRAS - (Berço 906): 145 m; 

- Terminal de Granéis Líquidos de São Torquato - (Berço 902): 162 m; 
- Terminal da Cia. Portuária Vila Velha: 145 m; 
- Terminal de Ferro Gusa - (Cais de Paul): 160 m. Admite navios maiores (242 m) 

avançando pelo berço 206 (Peiú). 
 
O acesso marítimo constitui hoje o maior problema do Porto de Vitória por causa da 
limitação do calado e da limitação no comprimento dos navios. Numa época onde 
ocorrências de navios com mais de 250 m de comprimento e calado maior de 12 m se 
tornam um fato corriqueiro, as restrições em acessar o porto limitam seu potencial. 
 
 
Instalações de Acostagem 
 
O Quadro 5.1 descreve as instalações de acostagem disponíveis no Porto de Vitória. 
 

Quadro 5.1 
PORTO DE VITÓRIA
Instalações de Acostagem

COMPRIMENTO PROFUNDIDADE ESTADO
(m) EFETIVA (m) FÍSICO

101 a 104 776(1) 9,0 a 10,5 Em manutenção Carga Geral

TERMINAL DA FLEXIBRAS (Ilha do Príncipe)

906 130(2) 6,7 Regular
Tubos flexíveis e  
Atendimento de Plataformas

203 374,3 11,5 Bom Contêineres e
204 Em ampliação Carga Geral 
205 para 464,3 Arrendado ao TVV

201(3) 397 10,67 Bom Grãos e 
202 Carga Geral

207 187(4) 10,67 Regular Espera de Barcos

TERMINAL DE GUSA DO PAUL

905 160 10,67 Regular Ferro Gusa

TERMINAL DE PEIÚ DO PAUL

206 260 10,67 Regular Cargas Variadas

CPVV

903 Pier com 205 m + Dolfins 10,5 Ótimo Atendimento às Plataformas

TERMINAL DE GRANÉIS LÍQUIDOS DE SÃO TORQUATO

Pier + Dolfins 
902 Navio com 162 m 8,23 Regular Líquidos a granel

(máximo)

(1) 570 m operacionais
(2) A estrutura (dolfins) permite a atracação de barcos com 130 m no máximo
(3) Antigo Atalaia
(4) A estrutura (dolfins) permite a atracação de barcos com 187 m no máximo

BERÇOS USO

CAIS COMERCIAL

CAIS DE CAPUABA
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A Ilustração 5.5 situa os terminais nominalmente e a Ilustração 5.6 apresenta uma vista 
aérea do cais de Capuaba. 
 

 

Ilustração 5.5 - Posicionamento dos Diversos Terminais 

 

 
Ilustração 5.6 - Visão Aérea do Cais de Capuaba 
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Instalações de Armazenagem 
 
De forma resumida, apresenta-se a situação atual: 
 

- cais comercial: dos 5 armazéns existentes na faixa do cais, dois são usados para a 
movimentação de cargas de importação ou exportação: o armazém 3 (com 2.000 
m²) e o armazém 5 (com 1.634 m²), este último usado por enquanto pela Bahia 
Sul que deverá mudar suas operações para a PORTOCEL. Esses armazéns são 
estreitos e de concepção antiga. Os pátios existentes são pequenos; 

- cais de Capuaba; 

- o Terminal de Vila Velha S/A - TVV (Terminal de Contêineres),� atualmente 
arrendado à Log-In Logística Intermodal S/A, conta com área total de 108.000 m² 
e armazém coberto com 14.000 m². Existe uma área de retaguarda de 70.000 m² 
(considerando vias internas). De um modo geral, a área disponível para 
armazenagem é insuficiente, obrigando, em muitos casos, a armazenagem fora da 
área portuária, em especial de cargas como mármores e granitos; 

- berços 201, 202 e 207: esta área conta com 2 armazéns graneleiros com 
capacidade de 40.000 t cada e 2 silos, sendo um com capacidade de 30.000 t e o 
outro com capacidade de 18.000 t. O trecho de cais a ser construído (Berço 207) 
conta com uma retaguarda de 60.000 m²; 

- em Capuaba, deve-se registrar a existência de retro-área com cerca de 250.000 m², 
atualmente subutilizada, que poderia melhorar a capacidade operacional dos 
terminais existentes. Nas outras áreas do Porto verifica-se a insuficiência de retro-
área. 

 
Concluindo, as áreas de armazenagem são insuficientes para as necessidades de um porto 
moderno. 
 
 
Equipamentos 
 
O Anexo descreve o parque de equipamentos disponíveis no Porto de Vitória. Os 
guindastes situados no Cais Comercial são pouco usados. Em uso contínuo estão os 
equipamentos das instalações arrendadas em Vila Velha e os sugadores da CODESA. 
 
 
Áreas de Expansão 
 
As principais áreas de expansão consideradas para o Porto de Vitória são o Canto do 
Jaburuna e o Saco do Aribiri. 
 
O Canto do Jaburuna é uma área que ainda pode ser aproveitada para desenvolvimento 
portuário, apesar de existir nela uma penitenciária que, eventualmente, poderia ser 
transferida. Problemas adicionais são a pressão urbana e o acesso terrestre. Ver Ilustração 
5.7. 
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Ilustração 5.7 - Porto de Vitória - Área de Expansão Potencial em Jaburuna 

 
A empresa NISIBRA está desenvolvendo um projeto portuário na área de Jaburuna para 
expansão das atividades de movimentação de carga e para atendimento a plataformas de 
petróleo. Ver Ilustração 5.8. 
 

 

Ilustração 5.8 - Expansão Considerada pela NISIBRA em Jaburuna 

 
O Saco do Aribiri apresenta hoje problemas de caráter ambiental, além de ser área 
pressionada pela cidade. O seu desenvolvimento portuário é possível, mas limitado. Ver 
Ilustração 5.5. 
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Recuperação e Expansão do Cais Comercial 
 
Esse projeto está conjugado ao projeto de aprofundamento e alargamento do canal de 
acesso e bacia de evolução do porto, incluído no PAC (Programa de Aceleração do 
Crescimento), com previsão de calado máximo para 12,5 metros. Este último projeto 
inclui uma grande quantidade de derrocagem conforme informações transmitidas. 
 
A Ilustração 5.9 mostra o projeto conforme apresentado pela CODESA. 
 

 

Ilustração 5.9 - Plano de Recuperação do Cais Comercial do Porto de Vitória 

 
O projeto de recuperação e expansão do Cais Comercial (berço 101 e 102) aumenta em 
cerca de 20 m a largura do cais atual (que necessita de reparos) e em 100 m o seu 
comprimento, gerando uma retaguarda um pouco maior do que a atual (34.999 m² em vez 
de 16.000 m²), com maior profundidade (12,5 m) de água. 
 
Como comentário inicial, é necessário salientar que esse projeto necessita de maiores 
considerações analíticas, conforme reconhecem os técnicos da CODESA. Em primeiro 
lugar, o projeto encontra a limitação principal do tráfego urbano que continuará a 
prejudicar o sistema operacional. Em segundo lugar, porque o alargamento projetado 
deve ser melhor avaliado, na medida em que pode alterar a área de manobra da bacia de 
evolução do porto, restringindo ainda mais o tamanho dos navios que operariam no porto. 
Adicionalmente, é necessário salientar que os navios modernos exigem uma retaguarda 
portuária muito ampla. 
 
 
Fluxos de Carga 
 
O Quadro 5.2 apresenta a evolução da carga total no Porto de Vitória, incluindo todos os 
terminais. O Quadro 5.3 apresenta a distribuição do tráfego entre Longo Curso e 
Cabotagem na importação e exportação. O Quadro 5.4 apresenta a movimentação das 
principais cargas e o Quadro 5.5 descreve a movimentação por terminal. 
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Quadro 5.2 

PORTO DE VITÓRIA
Movimentação de Carga (em Toneladas)

MOVIMENTAÇÃO
TOTAL

1997 3.319.811
1998 3.509.305
1999 5.414.845
2000 6.337.408
2001 5.575.689
2002 6.061.853
2003 6.136.054
2004 7.347.924
2005 7.578.398
2006 7.932.032
2007 7.342.208

Fonte: CODESA

ANO

 
 

Quadro 5.3 

PORTO DE VITÓRIA 
Distribuição da Carga (em Toneladas)

SENTIDO NAVEGAÇÃO 2007

Desembarque Longo Curso 2.481.867
Cabotagem 142.950

Embarque Longo Curso 4.275.587
Cabotagem 441.804

TOTAL GERAL 7.342.208

Fonte:CODESA  
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Quadro 5.4 

PORTO DE VITÓRIA
Principais Mercadorias nos Terminais da Baía de Vitória (em Toneladas)

CARGA 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Produtos Siderúrgicos 218.718 172.885 262.235 420.218 547.682 285.891
Mármore/Granito 609.320 682.435 721.027 785.891 1.112.137 947.008
Celulose 335.251 351.738 346.434 368.036 191.414 217.977
Bobinas de Papel 14.703 10.491 11.336 566 - -
Trigo 485.786 398.127 204.615 210.486 385.539 417.594
Malte 199.556 219.885 225.204 193.657 231.749 176.222
Arroz - 13.179 14.271 - - -
Açúcar 205.529 172.701 191.516 254.584 220.903 154.751
Fertilizante 70.346 81.392 171.548 - 35.300 205.573
Ferro Gusa 1.903.355 1.847.157 2.488.156 2.180.773 1.650.543 960.351
Granel Líquido 171.630 80.463 50.467 40.462 - -
Tubo Flexível 35.644 22.644 24.337 24.392 38.607 37.463
Carga Conteinerizada 1.406.165 1.727.277 2.172.652 2.520.321 2.892.710 2.998.000
N° de Contêineres (TEUs) 128.451 143.564 190.535 220.761 250.004 266.195
Automóveis (unidade) 22.924 14.187 18.367 17.022 18.991 ND

Fonte:CODESA  
 

Quadro 5.5 

PORTO DE VITÓRIA
Carga pelos Diferentes Terminais do Porto (em Toneladas)
   

TERMINAL 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Cais Comercial 692,72 651,18 676,90 769,19 629,83 624,89
Cais Capuaba 908,14 843,62 822,66 1.009,08 1.594,97 1.565,27
Terminal Vila Velha - TVV 1.955,13 2.320,59 2.753,62 3.018,24 3.329,42 3.290,30
Terminal PEIÚ 199,87 213,57 309,97 278,21 328,85 648,63
Flexibras 39,39 24,18 27,48 27,01 40,95 48,36
Terminal Granéis Líquidos 171,63 80,46 50,47 40,46 0,00 0,00
Cais Paul - GUSA 1.903,36 1.847,16 2.488,16 2.180,77 1.650,54 822,42
CPVV - Granéis Líquidos 151,94 119,77 149,20 189,46 258,03 237,63
CPVV - Outros 39,67 35,54 69,47 65,97 99,44 104,72

TOTAL GERAL 6.061,85 6.136,05 7.347,92 7.578,40 7.932,03 7.342,21

Fonte: CODESA  
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A observação dos dados de movimentação da CODESA permite tirar as seguintes 
conclusões: 
 

- o Porto de Vitória é essencialmente um porto exportador, de longo curso. A 
cabotagem representou em 2007 apenas cerca de 8% do tráfego total e a 
importação total cerca de 36% da movimentação; 

- as principais cargas movimentadas são contêineres, ferro gusa, mármores e 
granitos, que juntos representaram em 2007, 67% da movimentação; 

- as outras cargas de certa importância são os produtos siderúrgicos, trigo, malte, 
açúcar e celulose; 

- o Cais Comercial, na Ilha de Vitória, opera menos de 10% da carga total 
movimentada no porto, salientando sua pequena importância atual devido ao 
envelhecimento de sua concepção, inadequada à operação dos navios modernos; 

- o TVV operou em 2007, 45% da movimentação total do porto. O crescimento da 
movimentação de contêineres é acentuado como em todo o Brasil e o mundo. 

 
 
Análise Operacional 
 
Os dados que embasaram a análise operacional foram fornecidos pela CODESA. O ano 
observado foi essencialmente o de 2008 (até setembro). Resultados de anos anteriores 
foram também usados para efeito de comparação, quando disponíveis ou quando foram 
incompletos os dados de 2008. 
 
A análise operacional incluiu os seguintes assuntos: 
 

- o perfil das embarcações que freqüentam o porto; 
- o tempo de espera dos navios para atracar; 
- a taxa de ocupação dos berços. 

 
 
Perfil das Embarcações que Freqüentam o Porto de Vitória 
 
A observação foi feita por trecho de cais: 
 

- Cais Comercial - Berços 101, 102 (carga geral e às vezes contêineres) e 103: 
recebe uma grande variedade de navios, a maior parte de carga geral, mas também 
alguns graneleiros e navios de contêineres. O porte dos navios varia entre 5.000 
TPB e 48.000 TPB, e o comprimento entre 100 e 200 m. Verificou-se a atracação 
de um barco com 206 m e de alguns navios abaixo de 100 m, em especial no 
berço 103, que funciona como berço de ajuda ao abastecimento de plataformas 
quando os outros berços não podem atender; 

- Cais Capuaba - Berços 201 e 202 (carga geral e ocasionalmente granel sólido): 
recebe navios graneleiros e de carga geral. O porte dos navios varia entre 16.000 
TPB e 45.000 TPB e o seu comprimento varia entre 140 e 215 m; 

- TVV - Berços 203 e 204 (contêineres principalmente e carga geral): a maior parte 
dos navios apresentou um porte entre 26.000 e 39.000 TPB. O navio de porte 
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máximo apresentou 43.000 TPB. O comprimento médio dos navios foi de cerca 
de 200 m e o maior comprimento verificado foi de 242 m. A MSC e a MSK têm 
operado navios de grande porte; 

- Peiú - Berço 206: o Terminal recebe uma grande variedade de embarcações, 
variando de 4.000 TPB a 50.000 TPB. O comprimento dos barcos varia de 70 a 
214 m. Este terminal opera também na área de atendimento a plataformas de 
petróleo; 

- CPVV: o Terminal é essencialmente usado por supply-boats que servem as 
plataformas; 

- Terminal do Paul - Berço 905 (ferro gusa): aproximadamente 60% dos navios são 
do tipo Panamax, entre 60.000 e 80.000 TPB e 85% apresentaram um porte 
superior a 40.000 TPB. O comprimento dos navios variou entre 190 e 230 m. 
Mais de 95% dos navios apresentaram um comprimento maior do que o do cais 
acostável e 80% dos navios tiveram que aguardar maré para sair do porto; 

- Terminal da FLEXIBRAS: é acessado por navios com pequeno calado. 
 
 
Tempo de Espera para Atracar 
 
As observações consideraram navios por trecho de cais ou por terminal. Foram usados 
essencialmente dados de 2008: 
 

- Cais Comercial - Berços 101, 102 e 103 (carga geral, granéis e ocasionalmente 
contêineres): foram observadas 105 atracações nos nove primeiros meses de 2008. 
Dessas, 41% atracaram sem espera nenhuma e 18% com até 5 h de espera, o que 
representa uma situação bem melhor que aquela verificada em 2006; 13% 
esperaram entre 6 e 24 h e 29% esperaram entre 25 e 276 h. Saliente-se que 
muitas vezes esse trecho de cais é usado por navios que esperam outro berço que 
não é liberado, o que acarreta demora expressiva; 

- Capuaba - Berços 201 e 202 (carga geral e granel sólido): em nove meses de 2008 
atracaram nesses berços 97 barcos. Desses 37% esperaram até 5 h para atracar 
sendo que a maior parte não teve espera sensível; 28% esperaram entre 6 e 24 h 
para atracar. Os 35% restantes esperaram entre 25 e 275 h para atracar. Os 
números apresentam uma melhoria em relação a 2006 pelo número ligeiramente 
menor de atracações em 2008; 

- TVV - Berços 203 e 204 (essencialmente contêineres e carga geral): foram 
observadas, nesses dois berços, 272 atracações até outubro de 2008. Dessas, 27% 
não tiveram espera e 27% esperaram até 5 h para o berço; 11% esperaram entre 6 
e 12 h e cerca de 14% entre 12 e 24 h; 15% tiveram que esperar entre 25 e 48 h e 
o restante entre 49 e 170 h. Segundo a Administração do Terminal, as esperas 
ocorreram, em grande parte, por conveniência do armador, com apenas 5% das 
embarcações sofrendo atraso na atracação por motivos relacionados à operação do 
TVV; 

- Peiú - Berço 206 (carga geral e granéis): foram observadas 74 atracações, um 
número bem menor que em 2006. Por isso verificaram-se esperas menores: 24% 
dos barcos atracaram sem espera e 33% tiveram uma espera entre 2 e 6 h; 26% 
apresentaram uma espera entre 7 e 24 h sendo que a espera dos remanescentes 
17% variou de 25 a 461 h; 
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- Terminal do Paul - Berço 905 (ferro gusa): foram observadas 24 atracações em 
2008. Desse total 42% atracaram com espera igual ou menor do que 10 h, em 
grande parte com espera menor que 3 h; 33% atracaram com espera entre 11 e 
48 h e os 25% restantes com espera entre 49 e 176 h. Estes números apresentam 
certa melhoria em relação a 2006, mas são também influenciados por uma queda 
de movimentação do ferro gusa e pela queda do número de atracações. 

 
 
Taxa de Ocupação dos Berços 
 
A taxa de ocupação é calculada pela relação entre a soma dos tempos de atracação de 
todos os navios no berço e a oferta anual de horas (8.712 h). Para 2008, utilizaram-se os 
dados até setembro, considerando-se somente 6.576 h ofertadas. 
 
O Quadro 5.6 mostra a taxa de ocupação dos berços em 2006 e 2008. 
 

Quadro 5.6 

PORTO DE VITÓRIA 
Percentual de Ocupação dos Berços

OCUPAÇÃO OCUPAÇÃO
2006 2008*

101 27,3 31,5
102 64,2 41,6
201 89,9 59,6
202 76,0 75,7
203 57,1 44,2
204 61,0 53,2
206 55,3 43,2
905 50,3 42,5

Fonte:CODESA

BERÇO

 
     (*) até setembro de 2008 

 
 
Conclusões 
 
A CODESA tem hoje uma participação limitada na vida portuária do Estado, voltada 
praticamente para o Porto de Vitória. Apesar de ser responsável pelo porto de Barra do 
Riacho, toda a operação portuária é realizada por um terminal privativo - o PORTOCEL. 
 
Essa perda de importância da CODESA no contexto do desenvolvimento portuário do 
Estado faz parte de um fenômeno mais amplo, que se verifica também em vários Estados 
(como o Ceará e o Pará, por exemplo, e provavelmente na Bahia, no futuro). A exceção 
ainda se encontra no importante porto de Santos. No Maranhão, a Companhia Docas já 
não administra portos. 
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Do ponto de vista físico, o problema principal do Porto de Vitória é o acesso marítimo, 
estreito, com profundidades inadequadas à demanda das embarcações modernas, e com 
restrições geológicas para seu aprofundamento. 
 
O Cais Comercial, do lado de Vitória, é uma faixa portuária estreita, com armazéns 
pequenos. É normalmente usado na operação de celulose, açúcar e produtos siderúrgicos. 
A cidade que o pressiona impede uma ampliação das áreas de retaguarda e dificulta o 
acesso terrestre. O projeto existente de aumentar a área de retaguarda pelo avanço do cais 
em cerca de 20 m parece insuficiente já que não soluciona o problema do tráfego urbano 
e que, por critérios modernos, a área de serviço continuará insuficiente. 
 
Os Cais de Capuaba e do Peiú, construídos mais recentemente, apresentam um layout 
mais moderno e profundidades de água mais adequadas em alguns trechos. Essas 
profundidades não podem ser aproveitadas por causa das limitações atuais do canal de 
acesso. O comprimento de cais é limitado: os navios grandes ocupam parte dos berços 
adjacentes, reduzindo a capacidade total do cais. A retaguarda é insuficiente, mas pode 
ser expandida. Os acessos rodoviários estão sendo remodelados. 
 
Os Terminais do Paul e de São Torquato apresentam sérias limitações de calado, de 
retaguarda e de acessos terrestres. O cais de ferro gusa é curto demais para os navios que 
lá atracam, obrigando-os a mudarem de posição durante o carregamento. 
 
Os outros terminais do Porto de Vitória são terminais de apoio a plataformas marítimas. 
Cada vez mais o Porto se transforma em base de apoio às plataformas. 
 
As áreas de expansão do Porto de Vitória são limitadas e apresentam problemas 
relacionados com pressão urbana, com acesso marítimo e com a preservação ambiental. 
 
Resumindo, o Porto de Vitória é um porto de concepção antiga, com restrições de acesso 
marítimo e terrestre, com uma estrutura de terminais que não atende mais à demanda de 
navios de grande porte. 
 
Além do mais, o porto não dispõe de áreas de expansão suficientes. As poucas áreas 
existentes estão limitadas por problemas ambientais, pela pressão urbana e pela limitação 
do acesso marítimo. 
 
Cerca de 90% da movimentação do porto está concentrada em Vila Velha, na região mais 
moderna do porto, e também a menos pressionada em termos urbanos. Os navios de 
grande porte não podem entrar ou atracar carregados,�limitados pelo calado máximo atual 
de 10,67m. 
 
 

1.3 Terminais Portuários em Praia Mole 
 
As Ilustrações 5.10 e 5.11 apresentam os terminais de produtos siderúrgicos e de carvão 
em Praia Mole. 
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Ilustração 5.10 - TPS e TPM 

 

 
Ilustração 5.11 - Vista do TPS e TPM em Praia Mole 

 
 
Situação Física 
 
Este item baseia-se nos dados fornecidos pelos Terminais instalados na área. 
 
Localização 
 
As instalações portuárias em Praia Mole, na Ponta de Tubarão, estão localizadas à leste 
do Terminal de Tubarão, adjacentes a ele, constituídas por dois Terminais: 
 

- Terminal de Carvão de Praia Mole (TPM): Contrato de adesão MT/DPH 033/95. 
O Terminal pertence a VALE e é operado por ela; 
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- Terminal de Produtos Siderúrgicos (TPS): Contrato de adesão MT/DPH 034/95, 
pertencente ao Condomínio ArcelorMittal, GERDAU AÇOMINAS e USIMINAS 
e é operado pelo condomínio de empresas associadas. 

 
 
Acesso Rodoviário 
 
É servido pela BR-101 Norte, acesso em Carapina. 
 
 
Acesso Ferroviário 
 
A Estrada de Ferro Vitória - Minas (EFVM), concedida à VALE, efetua a conexão com o 
interior através da interligação com a FCA. A ferrovia permite a ligação dos terminais à 
região de produção siderúrgica de Minas Gerais e a outras zonas produtoras da região 
Centro Oeste do País. 
 
 
Acesso Marítimo 
 
A bacia de Praia Mole é definida por um molhe de proteção em forma de “L” com pouco 
mais de 2 km de extensão. O melhor ponto náutico de referência é o farol de Santa Luzia, 
localizado na entrada da barra do Porto de Vitória, no local denominado Ponta de Praia 
Mole, na extremidade direita da Baía do Espírito Santo. 
 
O acesso marítimo é efetuado pelo Canal de Tubarão que tem as características a seguir: 
 

- comprimento: 3.800 m; 

- largura: 285 m; 
- profundidade: 18 m; 
- calado permitido: 16 m + altura da maré do momento, limitado a 17,20 m. 

 
 
Bacia de Evolução 
 
A bacia de evolução pode-ser assim descrita: 
 

- raio: 300 m; 
- profundidade: 18 m; 
- calado máximo para giro do navio 15,5 m + altura da maré do momento. 

 
 

Instalações de Acostagem 
 
Incluem dois terminais: o Terminal de Carvão de Praia Mole (TPM) e o Terminal de 
Produtos Siderúrgicos (TPS). 
 
O TPM (VALE) - Terminal de Carvão e outros Granéis: localiza-se perto da face norte do 
quebra-mar de Praia Mole. O comprimento do píer é de 716,92 m, sendo dois os berços 
de atracação. 
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A profundidade frente ao primeiro berço é de 17 m e o calado máximo permitido é de 
16 m (mais a altura positiva de maré de aproximadamente 1,2 m). 
 
A profundidade frente ao segundo berço é de 18 m e o calado máximo permitido é de 
17 m (mais a altura positiva de maré de aproximadamente 1,2 m). 
 
O TPS (ArcelorMittal e Gerdau Açominas e Usiminas) - Terminal de Produtos 
Siderúrgicos: apresenta 638 m de cais que permitem a atracação de 2 ou 3 navios, 
dependendo do seu comprimento. O calado máximo é de 13,5 m. 
 
 
Instalações de Armazenagem 
 
No TPM (Vale) - Terminal de Carvão e outros Granéis, através de correias 
transportadoras, a carga é levada até os cinco pátios de armazenagem existentes (A, B, C. 
D e G) no terreno da VALE (ou seja, externos à área portuária) ou diretamente para a 
ArcelorMittal, conforme pode ser observado nas Ilustrações 5.12 e 5.13. 
 
Os 4 primeiros pátios apresentam comprimento de 940 m e largura de 51 m cada um. A 
base das pilhas nestes pátios é de 44 m e sua altura é de 18 m. A capacidade de 
estocagem de cada pilha é de 240.000 t de carvão. 
 
A área G apresenta comprimento de 910 m e largura de 30 a 33 m. A base das pilhas 
nesta área é de 30 m e a altura da pilha é de 16 m. A capacidade de estocagem nesta área 
é de 150.000 t. 
 
As áreas C, D e G são usadas para vários produtos além do carvão (que também apresenta 
vários tipos), em particular minério de ferro (C, D, e G), coque (C, D, G) e manganês (G). 
 
A capacidade total é de cerca de 1.100.000 toneladas atualmente. Esta capacidade é 
aproximada e deve ser tomada como máxima, já que o número de pilhas em cada pátio 
varia com o tempo (devido ao tipo de mercadoria e cliente), o que reduz a sua capacidade. 
 

 

Ilustração 5.12 - Vistas das Áreas de Estocagem de Carvão do TPM 
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Ilustração 5.13 - Vistas das Áreas de Estocagem de Carvão do TPM 

 
O TPS - Terminal de Produtos Siderúrgicos tem uma área pavimentada de 358.000 m². A 
GERDAU AÇOMINAS possui um galpão em estrutura metálica composto por duas 
naves com dimensões de 200 x 70 m, equipado com pontes rolantes, além de dois galpões 
em vinilona. A USIMINAS possui dois galpões em estrutura metálica, com 200 x 70 m e 
com 200 x 35 m, equipados com pontes rolantes, além de um galpão misto de alvenaria 
com estrutura e três outros em vinilona. 
 
 
Equipamentos 
 
O TPM (Vale) - Terminal de Carvão e outros Granéis está hoje equipado com 4 
descarregadores de 1.800 t/h operando para 3 correias transportadoras com 2.200 t/h de 
capacidade nominal. 
 
Os pátios são servidos por 3 empilhadeiras (2.200 t/h) e 2 recuperadoras (2.000 t/h) 
ligadas a um sistema de correias que acessa o silo de carregamento dos vagões. O silo foi 
projetado para uma capacidade nominal de 2.000 t/h e está situado numa pêra ferroviária. 
Dispõe de uma balança rodoviária de 80 t. 
 
O TPS – Terminal de Produtos Siderúrgicos dispõe de: 
 

- 5 guindastes tipo pórtico sobre ponte, com a capacidade de 42 t cada um; 
- 3 guindastes giratórios móveis sobre trilhos com capacidade de 25 t cada; 

- várias empilhadeiras cuja capacidade varia de 4 a 40 t. 
 
 
Áreas de Expansão 
 
As Ilustrações 5.14 e 5.15 apresentam algumas alternativas consideradas no passado para 
a expansão da área portuária de Praia Mole, na Ponta de Tubarão. 
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Ilustração 5.14 - Praia Mole - Alternativa de Expansão do TPS 

 

 
Ilustração 5.15 - Alternativa de Expansão de Praia Mole 
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Atualmente o TPS está desenvolvendo um projeto de expansão em mais 3 berços, 
necessários para atender sua previsão de exportação futura. A Ilustração 5.16 descreve o 
projeto, em fase de desenvolvimento adiantado. 
 

 
Ilustração 5.16 - A Expansão Considerada pelo TPS 

 
Deve-se mencionar a necessidade de reparo do quebra-mar, que sofreu as conseqüências 
de uma tempestade em 2006. O programa de investimentos da CODESA não considera 
estes reparos. 
 
Com relação ao TPM, o comprimento atual do seu quebra-mar permite a sua expansão 
em mais um berço. Atualmente não existem planos na VALE para sua implantação. 
 
 
Fluxos de Carga 
 
A movimentação de granéis sólidos em Praia Mole tem mostrado uma tendência 
decrescente. Também a exportação de produtos siderúrgicos tem mostrado uma ligeira 
tendência declinante. No entanto, os planos existentes de crescimento das usinas irão sem 
dúvida recuperar o crescimento do tráfego de mercadorias no porto. 


