SUPERPORTO DE SALVADOR - PROJETO CONCEITUAL DE ALTA
ATRATIVIDADE E RAPIDA RESPOSTA, CAPAZ DE INSERIR O BRASIL
COM COMPETITIVIDADE NAS CADEIAS PRODUTIVAS GLOBAIS E DE
PROMOVER ALTA EFICIENCIA LOGISTICA.

Contexto

Ha mais de trés décadas o Brasil tenta modernizar seus portos, sem
obter resultados satisfatorios. Em 1993 foi promulgada a Lei 8.630,
que implantou o modelo /andlordport, consagrado no mundo como o
melhor e que beneficiou, razoavelmente, as cargas graneleiras, em
sua maioria de grandes empresas e em grandes volumes. No
entanto, para a carga geral e especificamente as cargas
conteinerizadas, os avangos foram limitados. Pode-se afirmar que em
30 anos o gap de eficiéncia entre os blocos europeu e o norte
americano aumentou, em comparagao com o Brasil, o que é aferido
anualmente pelo Forum Economico Mundial em ranking de
competitividade. No relatorio de 2018, entre 140 paises avaliados, o

Brasil mereceu a 105° em eficiéncia de servicos portudrios.

Como efeito desta situacdo, embora possua o 9° maior PIB do
mundo?, o Brasil amargura na posicdo 47" no indice de conectividade
de linhas maritimas do mundo, segundo o Forum Econdmico Mundial.
Ja a Organizacao Mundial do Comércio indica que o Brasil é o 26° pais
exportador e 29° importador. O foco desta questdo é a carga
conteinerizada, em razao de abranger, praticamente, 100% das

empresas exportadoras e importadoras e 100% das cargas.

Considerando-se esses indices, constata-se que o Brasil ainda nao

entrou na “era do contéiner”, que tem como vantagens: custos

! Fonte: Fundo Monetdrio Internacional.



baixos de movimentacdo portuaria e de fretes, regularidade, precisao
de prazos, intermodalidade e seguranca. Este conjunto de
caracteristicas promoveu uma profunda (r)evolugdo no transporte de
cargas no mundo, modificando as relagdes comerciais e contribuindo,
decisivamente, para a ultima onda de globalizagao, com implantagao
de um novo modo de negdcios industriais, as cadeias produtivas

globais.

Assim, o contéiner tornou-se fator de transformacdo e
desenvolvimento de cidades e regides. Enquanto o Brasil patinou nos
ultimos 15 anos na implantacdo de novos terminais de contéiner, o
mundo inteiro cresceu - da China ao Peru, da India a Portugal - com
a expansao de novos terminais e portos, cada vez mais eficientes,

ampliando muito o nimero de transacdes comerciais.

A cabotagem, propicia a um pais como o Brasil, que dispde de 8.000
km em faixa litoranea que concentra mais de 70% da sua economia,
praticamente inexiste. Movimentou apenas 13,4 milhdes de toneladas
de cargas, em 2018, para um total estimado em 200 milhdes de
toneladas movimentadas no modal rodoviario, nos fluxos sul-norte-

sul.

O contéiner foi inventado pelo transportador rodoviario e consagrado
em todos os modais, mas no Brasil &€ associado somente ao
transporte maritimo e de longo curso. O Pais possui 24 terminais de
contéineres, sendo 7 na regido Sul, 10 no Sudeste, 4 no Nordeste e 3
no Norte. Nos ultimos 15 anos foram implantados trés terminais em
Santa Catarina e dois em Sao Paulo, criando ambientes competitivos
nestes estados, além de mais um no Ceara e outro no Para. No
entanto, quatro destes novos terminais sao de armadores que nao

gquerem mais entregar a terceiros a competitividade de seus



negdcios, quando encaram precos elevados e pouca eficiéncia. O fato
de armadores atuarem no mercado de terminais portuarios pode
parecer uma verticalizacdo indesejavel, porém, o mais importante

para o Pais e seus usuarios é que o armador cria um importante

vinculo de assegurar 0s servicos necessarios ao _comeércio exterior e

disponibiliza linhas requlares maritimas, coisa que os operadores

portuarios independentes ndao conseguem e ainda ficam a mercé de

joints de linhas.

Cinco dos novos terminais, 71%, também foram implantados no Sul e
Sudeste, regides que concentram riquezas. O cenario de vazio esta
na regiao Nordeste, sobretudo na Bahia, estado com a maior
extensao litoranea e onde se situa a maior reentrancia de aguas
profundas e abrigadas do pais, a Baia de Todos os Santos. Vale
ressaltar que em estados do Nordeste, onde tem ampliado a oferta de
infraestrutura, a movimentagao tem crescido. Assim, entre 2004 e
2016, o Ceara aumentou em 164% e Pernambuco em 177%,

enquanto a Bahia em apenas 58%.

A tabela abaixo mostra o crescimento de movimentagao de contéiner

nos dez principais estados, entre 2004 e 2016, conforme dados da

Antaq:
Ranking Movimentacao A (2004-2018)
2018 (103)
10 SP 2.456 97%
20 SC 1.018 100%
30 RS 463 32%
40 PR 435 93%
50 RJ] 435 26%
6° AM 338 427%
7° PE 270 207%
89 CE 220 273%
90 BA 196 61%
10° ES 162 11%




Na Bahia, a indUstria perdeu a competitividade no comércio exterior
diante de elevados precos e baixa eficiéncia, resultado do monopdlio.
Desde 2005 os usuarios clamam pela instalagdo de um segundo
terminal e, ha oitos anos, por quatro bercos dedicados a navios
porta-contéiner, em Salvador, necessidades compativeis com um
estado que é detentor da maior economia da regido Nordeste, dos

maiores PIB agricola e industrial e comércio exterior.

A tabela a sequir, apresenta dados do IBGE e estatisticas de comércio

exterior do Ministério da Economia:

SC BA PE CE
Variacao anual PIB % (2002- 2,27 2,34 2,57 2,97
2016)
PIB agropecuaria’ R$10° 16 18 6 6
PIB industrial R$10° 41 31 17 10
% Comércio Exterior BR? 2,1 2,5 1,1 1,3
(2018)

2 Abrange agricultura, pecuéria, producdo florestal e industria extrativas.
3 A unidade de medida da participacdo relativa dos estados no comércio exterior

brasileiro estd em toneladas.




E natural a concentracdo de movimentacdo de contéiner no Porto de
Santos, uma vez que Sao Paulo é o estado mais industrializado do
pais. Entretanto, o Porto de Santos, situado em um estuario, possui

dificuldades naturais de profundidade. Como concentra o maior

nimero de embarcagdes, Santos regula o que acontece nos demais

portos, em relacdo ao tamanho de navios, sobretudo, o calado.

Analise comparativa do Porto de Salvador com os demais
portos

Quando se compara o Porto de Salvador com os portos dos dez
principais estados, constata-se a extraordinaria vantagem que é
traduzida em baixos custos operacionais, sobretudo, por estar situado
na Baia de Todos os Santos (BTS). Esta é a “joia da coroa” da
logistica brasileira, pelas condicdes naturais que oferece para as
atividades navais, nauticas e portuarias. Nao é por acaso que na BTS
estdao 2 portos, 6 TUPs, 2 estaleiros, 1 Base Naval e diversas
instalacdes de apoio. Vale destacar ainda as vantagens de demandar
baixos investimentos em comparagdo com outros sitios portuarios,
além de possuir a melhor acessibilidade maritima e rodoviaria do

pais.

Acessibilidade maritima

Um dos maiores problemas enfrentados pelos exportadores e
importadores do pais tem sido a omissdo de porto ou cancelamento
de escala, que gera ineficiéncia e causa grandes prejuizos a empresas
e armadores. Estes ainda conseguem se defender de alguma forma,
mas o mesmo nao acontece com os usuarios. O cancelamento de
escala tem origem nos riscos climaticos, de variacao da profundidade
de portos ou de congestionamento. O Porto de Salvador ndao é

atingido por estes riscos, o que reforca sua boa qualidade, uma vez



gue o clima permite operagdes nos 365 dias do ano e nas 24 horas do
dia. As principais caracteristicas fisicas da Baia de Todos os Santos

sao:

e Profundidade natural do canal de acesso de 30 a 50 m;
e Ampliddao, que permite fluxos simultaneos de embarcacoes,
fundeio e manobrabilidade faceis;

e Visibilidade, que torna a navegacao facil e segura.

Como consequéncia, 0os principais servicos da navegacao no Porto de
Salvador, praticagem e rebocadores, tém uma das utilizacdes mais
baixas do Brasil, ou seja, Salvador tem os menores custos.

Por este conjunto de fatores, aliado ao rapido tempo de acesso,
comparando-se com portos dos dez principais estados, pode-se

afirmar que o Porto de Salvador possui a melhor acessibilidade

maritima do Brasil.

Acessibilidade rodoviaria

Quase todos os portos brasileiros tém dificeis acessos. O Porto de
Salvador resolveu este problema em 2013, com a inauguracao da Via
Portuaria, depois batizada de Via Expressa Baia de Todos os Santos.
Sao 4 km entre o Porto de Salvador e a BR-324, percorridos em
menos de 15 minutos, com seguranca, em duas faixas de trafego
expresso para cada sentido, dedicados exclusivamente a veiculos de
cargas. Portanto, além de oferecer grande capacidade de trafego,
proporcionou ao Porto de Salvador a melhor acessibilidade rodoviaria

entre os principais portos brasileiros.

Acessibilidade ferroviaria
O Porto de Salvador possuia acesso ferroviario, que foi desativado em

1998, com o trecho Mapele-Calcada. A Estacao da Calgcada, que



funciona com o trem de passageiros do Suburbio, possui espaco
ocioso e suficiente para operar linhas de cargas e esta a apenas 1 km
do porto. A sua reativacao é viavel e facil, uma vez que a calha da
linha férrea estd preservada, embora em alguns trechos haja

invasoes urbanas.

O Porto de Salvador subutilizado

O porto possui 385.000 m2, com 2.094 m de cais e 2.400 m de
guebra-mares. Sua vocacao principal € a movimentacao de carga
conteinerizada e, subsidiariamente, a movimentagao de trigo para
dois moinhos, cujas instalagdes sdo vizinhas ao porto, além de operar
como terminal de cruzeiros maritimos. Apenas 118.000 m? sdo
destinados ao terminal de contéiner atual, ou seja, 30% da area
total. Existem &reas ociosas disponiveis e com utilizacdo fora da
atividade portuaria, embora nobres para tal fim, como também ha

possibilidade de aterros superiores a 200.000 m?.

Com este cenario e diante da Medida Proviséria n® 727, que
posteriormente foi convertida na Lei n° 13.334, de 13 de setembro
de 2016, a Usuport resolveu lancar a proposta do Superporto de
Salvador, conforme deliberado na reunidao do seu Conselho Diretor de
15/7/2016.

Superporto de Salvador

Apresentamos a seguir a proposta conceitual do Projeto Superporto
de Salvador, para dois grandes terminais de contéiner, previsto para
entrar em operacao em um curto prazo de trés anos, com recursos

oriundos exclusivamente da iniciativa privada.

O projeto conceitual objetiva aproveitar todos os potenciais naturais

existentes e vantagens comparativas em relagcao aos demais portos



do pais, desenvolvendo um projeto de abrangéncia nacional para o
Brasil, reunindo fatores de eficiéncia. O primeiro passo foi conferir a
viabilidade técnica para operar o maior navio porta-contéiner do
mundo. Estudo técnico encomendado pela Usuport a empresa
especializada Maritima Consultoria, Projetos Ltda. assegurou a
viabilidade de acesso maritimo para o maior navio-tipo cadastrado na
PIANC, com dimensdes de 470 m de comprimento, boca de 60 m e

calado de 18 m, com capacidade para 22.000 TEUs.

A condicionante é a obra de dragagem, de sete milhdes de m?, para
levar a profundidade a 20 m. Os impactos hidrodinamicos se
restringiriam praticamente a obra de dragagem. O aproveitamento do
porto considera um cais continuo de 1.840 m, ampliando para o norte
543 m e para o sul 920 m em relacdo ao Cais de Agua de Meninos,
com aterros respectivos de 103.000 m? e 120.000 m?. Com os
aterros e areas atuais do porto, estariam disponiveis cerca de
480.000 m?, divididos entre dois terminais. Estas dimensdes sdo
suficientes para movimentar anualmente mais de 1,5 milhdo de
unidades de contéiner. Os investimentos, exclusivamente da iniciativa
privada, sao estimados em R$400 milhdes para ampliar o terminal

existente e R$ 1 bilhdo para o 2° terminal.

A viabilidade econdmica é fundamentada nos seguintes fatores:

a) No resgate de cargas baianas que sao embarcadas ou
desembarcadas em portos de outros estados, representando
mais de 50% da movimentagao do terminal atual;

b) Elevacdao da competitividade do mercado atual, estimado no
minimo de 20% de aumento de cargas;

c) Capacidade de atrair novos negdcios, industrias etc.;

d) Capacidade de atrair cargas de outros estados (a Bahia possui

oito divisas);



)

Implantacdao de dois grandes terminais concentradores de
cargas (hub port), caracteristica Unica no pais; projeto inédito,
capaz de atrair armadores, investidores e dar nova dimensao
a cabotagem;

Aumento da competitividade do pais, por maior eficiéncia.



Considerando-se os quatro primeiros fatores, estima-se que as cargas
destinadas e oriundas da regiao abrangida pelo Porto de Salvador
cheguem a 500.000 unidades de contéiner em cinco anos. E neste
prazo, mais de 1.000.000 unidades de contéineres seriam destinados
e oriundos de outros estados, totalizando uma movimentagao minima
de 1.500.000 unidades.

Com terminais dessa capacidade e aptos a receber grandes navios,
vem o segundo pilar do projeto conceitual, que é dimensionar o Porto
de Salvador para operar hub terminals, modelo inédito no Brasil e no
Oceano Atlantico Sul, de modo a permitir trafego direto (sem escalas)
entre dois portos, como Salvador-Sines, Salvador-Algeciras,
Salvador-Cingapura ou Salvador-Shangai. Esta situacao daria grande
competitividade ao pais, com a reducdao de frete, como tem
acontecido entre a China e Europa, diminuindo a pressao de grandes
obras de dragagem nos demais portos brasileiros, exceto nos que
tivessem outros terminais similares, uma vez que a tendéncia é cada
grande armador ter o seu proprio hub terminal no Oceano Atlantico
Sul.

Conclusao

O Projeto Superporto de Salvador é a melhor estratégia para sinalizar
ao mundo o ingresso definitivo do Brasil na era do contéiner, abrindo
uma grande janela internacional e outra, maior ainda, para alavancar
a cabotagem, condicdo imprescindivel para aumentar a

competitividade, eficiéncia e a confianga no pais.
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ANEXO

Figura 1 - Porto Atual
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