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Apresentagao

O presente estudo trata do Plano Mestre do Porto de Salvador. Este Plano
Mestre estd inserido no contexto de um esforco recente da Secretaria de Portos da
Presidéncia de Republica (SEP-PR) de retomada do planejamento do setor portuario
brasileiro. Neste contexto estd o projeto intitulado “Pesquisas e estudos para a
logistica portudria e desenvolvimento de instrumentos de apoio ao planejamento
portudrio”, resultado da parceria entre a Universidade Federal de Santa Catarina
(UFSQ), representada pelo seu Laboratodrio de Transportes e Logistica (LabTrans), e a

SEP/PR.

Tal projeto representa um avan¢o no quadro atual de planejamento do setor
portuario, e é concebido de modo articulado com e complementar ao Plano Nacional
de Logistica Portuaria (PNLP) — também elaborado pela SEP em parceria como
LabTrans/UFSC. O estudo contempla a elaboracao de 14 Planos Mestres e a
atualizacdo para o Porto de Santos, tendo como base as tendéncias e linhas

estratégicas definidas em ambito macro pelo PNLP.

A importancia dos Planos Mestres diz respeito a orientacao de decisdes de
investimento, publico e privado, na infraestrutura do porto. E reconhecido que os
investimentos portuarios sdo de longa maturacdo e que, portanto, requerem
avaliagbes de longo prazo. Instrumentos de planejamento sdo, neste sentido,
essenciais. A rapida expansao do comércio mundial, com o surgimento de novos
players no cenario internacional, como China e india — que representam desafios
logisticos importantes, dada a distancia destes mercados e sua grande escala de
operagdo — exige que o sistema de transporte brasileiro, especialmente o portuario,
seja eficiente e competitivo. O planejamento portuario, em nivel micro (mas
articulado com uma politica nacional para o setor), pode contribuir decisivamente
para a construcdo de um setor portuario capaz de oferecer servicos que atendam a

expansao da demanda com custos competitivos e bons niveis de qualidade.

De modo mais especifico, o Plano Mestre do Porto do Salvador destaca as

principais caracteristicas do porto, a analise dos condicionantes fisicos e operacionais,
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a projecao de demanda de cargas, a avaliacao da capacidade instalada e de operacao
e, por fim, como principal resultado, discute as necessidades e alternativas de

expansao do porto para o horizonte de planejamento de 20 anos.
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1 INTRODUCAO

A dinamica econdmica atual exige que esfor¢os de planejamento sejam
realizados no sentido de prover aos setores de infraestrutura as condi¢des necessarias
para superar os novos desafios que Ihes vém sendo impostos, seja no que se refere ao
atendimento da demanda, cujas expectativas apontam para a continuidade do
crescimento, seja quanto a sua eficiéncia, a qual é fundamental para manter a

competitividade do pais em tempos de crise.

Nesse contexto o setor portuadrio € um elo primordial, uma vez que sua
produtividade é um dos determinantes dos custos logisticos incorridos no comércio

nacional e internacional.

Inserindo-se nesse cenario foi desenvolvido o Plano Mestre do Porto de
Salvador, no qual foi, inicialmente, caracterizada a situagdo atual do Porto, sequida de
uma projecao de demanda de cargas e de uma estimativa da capacidade de
movimentac¢do de suas instalagdes, resultando na identificacgdo de melhorias
operacionais, necessidades de novos equipamentos portuarios e, finalmente, de

investimentos em infraestrutura.

De posse dessas informacdes, foi possivel identificar, para um horizonte futuro
de 20 anos, as necessidades de investimento, caracterizadas por alternativas de

expansao.

Essas foram analisadas sob os aspectos econdmico e ambiental, bem como em

relagdo a sua pertinéncia com as linhas estratégicas tragadas para o porto.

Por Ultimo, o Plano Mestre também envolve um estudo tarifario e a analise do
modelo de gestdo, com o intuito de verificar o equilibrio econémico-financeiro do

porto e situa-lo dentro dos modelos de gestdo portuaria existentes.

1.1 OBIJETIVOS

Este documento apresenta o Plano Mestre do Porto de Salvador. Durante sua

elaboragdo os seguintes objetivos especificos foram perseguidos:
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e A obtenc¢do de um cadastro fisico atualizado do porto;

e Aanalise dos seus limitantes fisicos e operacionais;

e A projecao da demanda prevista para o porto em um horizonte de 20
anos;

e A projecao da capacidade de movimentagao das cargas e eventuais
necessidades de expansao de suas instala¢es ao longo do horizonte de
planejamento;

e A proposicao das melhores alternativas para superar os gargalos
identificados para a eficiente atividade do porto; e

e A analise do modelo de gestdo e a da estrutura tarifaria praticada

atualmente pelo porto.
1.2 METODOLOGIA

O presente estudo é pautado na analise quantitativa e qualitativa de dados e

informacoes.

Sob esse aspecto, depreende-se que o desenvolvimento do plano obedeceu a
uma metodologia cientifico-empirica, uma vez que através dos conhecimentos
adquiridos a partir da bibliografia especializada, cujas fontes foram preservadas, e
também do conhecimento pratico dos especialistas que auxiliaram na realizagao dos
trabalhos, foram analisadas informagdes do cotidiano dos portos, bem como dados

que representam sua realidade, tanto comercial quanto operacional.

Sempre que possivel foram utilizadas técnicas e formulagdes encontradas na
literatura especializada e de reconhecida aplicabilidade a planificacao de instalagdes

portuarias.
1.3 SOBRE O LEVANTAMENTO DE DADOS

Para a realizagdo das atividades de levantamento de dados, o trabalho fez uso
de diversas fontes de dados e referéncias com o objetivo de desenvolver um plano

completo e consistente.
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Dados primarios foram obtidos através de visitas de campo, entrevistas com
agentes envolvidos na atividade portuaria, e, também, através do levantamento

bibliografico, incluindo informagdes disseminadas na internet.

Dentre os principais dados utilizados destacam-se os fornecidos pela
Autoridade Portuaria em pesquisa de campo realizada por uma equipe especializada,

cujo foco foi a infraestrutura, a administracao e as politicas adotadas pelo porto.

Fez-se uso também do Regulamento de Exploragao do Porto, documento que
descreve o modo como devem ocorrer suas operagoes, detalhando as especificidades

das formas de uso.

Houve acesso a outras informagdes oriundas da administracdao do porto, como
por exemplo, aquelas contidas no Plano de Desenvolvimento e Zoneamento (PDZ)
elaborado em 2009, o qual demonstra, através das plantas da retroarea e dos

terminais do porto, como os terminais e patios estao segregados.

Além disso, para a analise das condi¢des financeiras foram utilizados os
demonstrativos financeiros da entidade, tais como os Balangos Patrimoniais e a
Demonstra¢do do Resultado do Exercicio, complementados com alguns relatodrios

anuais da geréncia do porto disponibilizados pela CODEBA.

Trabalhou-se também com as legislagdes nacional, estadual e municipal
referentes ao funcionamento do porto, bem como as que tratam das questdes
ambientais. Por outro lado, abordaram-se também os pontos mais importantes que
constam nos Relatorios de Impactos Ambientais (RIMAs) e nos Estudos de Impactos

Ambientais (EIAs) ja realizados para projetos na area do porto.

Também, através da Secretaria de Comércio Exterior (SECEX), vinculada ao
Ministério de Desenvolvimento, Industria e Comércio (MDIC), foi possivel o acesso aos
dados a respeito da movimentacao de cargas importadas e exportadas pelo porto,
desde o ano de 1997 até o ano de 2009, que serviram, principalmente, como base a

analise da demanda.

Com os dados disponibilizados pela SECEX obteve-se o acesso aos paises de

origem e/ou destino das cargas movimentadas, bem como aos estados brasileiros que

Porto de Salvador 23



£ LabTrans

Plano Mestre

correspondiam respectivamente a origem ou ao destino da movimentagdo das

mercadorias.

Tais dados foram de suma importancia para os estudos a respeito da analise de
mercado, projecao de demanda futura e analise da area de influéncia comercial
referente a infraestrutura regional, considerando os devidos ajustes e depuragdes de

tais informagoes.

Com relagdo as informagdes sobre os volumes e valores envolvidos nas
operagoes de importagao e exportacao do porto, além da SECEX, fez-se uso também
de informagoes provenientes da United Nations Conference on Trade and Development
(UNCTAD) e de dados disponibilizados pela Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios (ANTAQ).

A ANTAQ possibilitou acesso a dados operacionais relativos ao porto, aos
dados de itens inventariados pelo porto e as resolu¢des que foram consideradas na
descricdo da gestdo portuaria, além da base de dados do Sistema de Dados Portuarios

(SDP) para os anos de 2008, 2009 e 2010.

Além disso, obtiveram-se informacdes institucionais relacionadas aos portos e
ao trafego maritimo através da ANTAQ e também da SEP. Nessas fontes foram
coletadas informacdes gerais sobre os portos e sobre o funcionamento institucional

do sistema portuario nacional e, em particular, dados relacionados ao porto estudado.

Outro 6rgdo que cooperou com o fornecimento de dados foi o Orgado Gestor
de Mao de Obra (OGMO) do porto, descrevendo a forma como esta organizado a fim
de realizar as atividades de sua responsabilidade. As informacdes coletadas foram as

mais recentes possiveis, de modo que a maior parte delas é do ano de 2010.

Empregaram-se, além disso, informagdes extraidas do website do
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT) a respeito da

situacao atual das rodovias.

Como referéncias teoricas, foram relevantes alguns estudos relacionados ao
tema elaborados por entidades como o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada
(IPEA); Centro de Exceléncia em Engenharia de Transportes (CENTRAN); Banco

Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES); projeto da Sisportos,
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chamado Modelo de Integracdo dos Agentes de Cabotagem (em portos maritimos),
do ano de 2006; Atlas do Desenvolvimento Humano no Brasil do Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE), do ano de 2000; e adaptagdes de livros como o
Environmental Management Handbook, da American Association of PortAuthorities.

Também utilizou-se informacgdes disponibilizadas pelo Ministério dos Transportes.

Além das fontes citadas, outras foram consultadas de forma mais especifica
para cada atividade desenvolvida, de modo que estas estao descritas nas se¢oes que

se referem as atividades nas quais foram utilizadas.

1.4 ESTRUTURA DO PLANO

O presente documento esta dividido em nove capitulos, cuja breve descrigao

do conteUdo de cada um deles é apresentada a seguir:

e Capitulo 1 - Introducao;

e Capitulo 2 - Diagndstico da Situacao Portuaria: compreende a analise
da situagao atual do porto, descrevendo sua infraestrutura, posi¢cao no
mercado portuario, descricao e analise da produtividade das operacdes,
trafego maritimo, gestdo portuaria e impactos ambientais;

e Capitulo 3 - Analise Estratégica: diz respeito a analise das fraquezas e
fortalezas do porto no que se refere ao seu ambiente interno, assim
como das ameagas e oportunidades que possui no ambiente
competitivo em que estd inserido. Também contém sugestao sobre as
principais linhas estratégicas para o porto;

e Capitulo 4 - Projecdao da Demanda: apresenta os resultados da
demanda projetada por tipo de carga para o porto assim como a
metodologia utilizada para fazer esta projecao;

e Capitulo 5 - Projecao da Capacidade das Instala¢des Portuarias e dos
Acessos ao Porto: diz respeito a projecdo da capacidade de
movimenta¢do das instalagdes portuarias, detalhadas pelas principais

mercadorias movimentadas no porto, bem como dos acessos ao
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mesmo, compreendendo 0s acessos aquaviario, rodovidrio e
ferroviario;

Capitulo 6 — Comparagao entre Demanda e Capacidade: compreende
uma analise comparativa entre a proje¢cdao da demanda e da capacidade
para os proximos 20 anos, a partir da qual foram identificadas
necessidades de melhorias operacionais, de expansao de
superestrutura, e de investimentos em infraestrutura para atender a
demanda prevista;

Capitulo 7 - Plano de Desenvolvimento de Melhorias e/ou Ampliacao
Portuaria: neste capitulo é feita uma sintese de todas as melhorias e
expansoes identificadas nos capitulos anteriores além do planejamento
sobre quando estas melhorias e expansoes serdo necessarias;

Capitulo 8 — Estudo Tarifario e Modelo de Gestdo: trata da analise
comparativa das tabelas tarifarias e do equilibrio econémico-financeiro
da autoridade portuaria; e

Capitulo 9 — Consideragdes Finais.
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2 DIAGNOSTICO DA SITUACAO PORTUARIA

A descricdo da situacao atual dos portos permite uma analise geral de suas
caracteristicas operacionais, bem como de sua inser¢do no setor portuario nacional.
Nesse sentido, a analise diagndstica tem o objetivo de observar os fatores que
caracterizam a atuacao do porto, bem como destacar os pontos que limitam sua

operagao.

Para alcancar o objetivo mencionado, foi realizada uma ampla coleta e analise
de dados relacionados tanto aos aspectos operacionais do porto quanto no que se
refere as questdes institucionais e comerciais. Dessa forma, foi necessario um extenso

levantamento de dados realizado sob duas frentes, a saber:

e Levantamento de campo: compreendeu a busca pelas informacoes
operacionais do porto tais como infraestrutura disponivel, equipamentos e
detalhamento das caracteristicas das operagoes. Além disso, as visitas
realizadas buscaram coletar dados a respeito dos principais aspectos

institucionais do porto, tais como gestdo, planejamento e dados contabeis;

e Bancos de dados de comércio exterior e fontes setoriais: a abordagem das
questoes relacionadas a analise da demanda atual do porto, bem como dos
aspectos de concorréncia foram possiveis através da disponibilizacdo dos
dados do comércio exterior brasileira e da movimentacdo dos portos,
provenientes, respectivamente, da SECEX e da ANTAQ. Por outro lado, a
ANTAQ e a SEP foram as principais fontes setoriais consultadas para a

caracterizacao dos portos analisados, além da propria autoridade portuaria.

Munidos das principais informagdes necessarias para a caracterizagao de todos
os aspectos envolvidos na operacao e gestao dos portos organizados, foi possivel
abordar pontos como a caracteriza¢do geral do porto sob o ponto de vista de sua
localizagdao, demanda atual e suas relagdes de comércio exterior e historico de
planejamento do porto. Além disso, o diagnostico da situagao do porto compreende a
anadlise da infraestrutura e das operagdes, descricio do trafego maritimo,

apresentacao da gestdo portuaria e dos principais aspectos da gestdo ambiental.
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2.1 CARACTERIZACAO DO PORTO

O Porto de Salvador é um porto maritimo publico localizado na cidade de
Salvador, no inicio da Baia de Todos os Santos, entre a Ponta do Monte Serrat, ao
norte e a Ponta de Santo Anténio, ao sul. Era denominado “Porto do Brasil”, pois
durante o periodo colonial foi ele que viabilizou o escoamento de produtos brasileiros
para Portugal e as importacdes vindas do Reino Unido e da Africa. Apenas no inicio do
século XX, especificamente em 1906, foi que o entdo simples ancoradouro se

transformou em porto organizado.

A inauguracao oficial do Porto de Salvador se deu no dia 13 de maio de 1913,
apos a conclusao da primeira parte do Cais da Alfandega, quando se deu inicio a
exploracao comercial. Atualmente o porto esta sob a administragdo da Companhia
das Docas do Estado da Bahia - CODEBA. A Figura 1 e o Anexo A ilustram a

localizacao geografica do porto.
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Figura1. Localizagcdo geografica do porto de Salvador

Fonte: Elaborado por LabTrans

Trata-se de um porto com perfil exportador,que se destaca na movimentagao
de contéineres, carga geral, trigo, celulose e também na recepcao de cruzeiros
maritimos. E um dos maiores exportadores de frutas do Brasil, com expressiva

participacdo no comércio exterior.

O Porto de Salvador movimentou em 2009 cerca de 3,2 milhoes de toneladas
de carga, sendo 2,8 milhdes de carga geral, 0,4 milhdes de granéis sélidos e
praticamente nenhum granel liquido. O volume total de carga movimentado cresceu
cerca de 63% nos Ultimos nove anos, tendo apresentado nesse periodo um

crescimento médio anual de 6,3%.

Tratando especificamente da carga geral, a mesma teve uma evolugdo positiva
até 2008, tendo registrado uma pequena queda no ano de 2009, inferior a 10%. Esta
queda pode ser atribuida a retracdo do comércio exterior por conta da crise
econdmica mundial. A movimentacdo de granéis sélidos oscilou bastante no periodo

analisado, tendo se reduzido em 2009 ao nivel observado em 2001. De fato, a
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movimentagao em 2009 correspondeu a 40% da movimentacao do ano anterior. Tais

dados estao retratados na Tabela 1.

Tabela 1: Movimentagao no Porto de Salvador 2001 — 2009 (t)

Carga Geral Granéis Solidos Granéis

Liquidos
2001 1.542.854 396.409 . 120 1.939.383
2002 1.930.241 404.751 0 2.334.992
2003 2.156.609 460.502 o 2.617.111
2004 2.255.947 697.146 o 2.953.093
2005 2.483.151 552.671 o 3.035.822
2006 2.411.120 388.251 o 2.799.371
2007 2.654.516 435.791 o} 3.090.307
2008 2.983.692 903.580 200 3.887.472
2009 2.774.588 368.815 10.867 3.154.270

Fonte: Adaptado de Dados ANTAQ (2001-2009)
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Figura2. Evolucao da Movimentacao em Salvador 2001 — 2009
Fonte: Adaptado de Dados ANTAQ (2001-2009)

O porto é moderadamente embarcador. A participagdo dos embarques no
movimento total em 2009 foi de 56,2%, proxima da média do periodo analisado,

59,6%.
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Tabela 2: Desembarques e Embarques no Porto de Salvador 2001-2009 (mil t)

Carga Geral Granéis Solidos  Granéis Liquidos

Desemb. Emb. Desemb. Emb. Desemb. Emb. Desemb. Emb.

2001 520 1.022 368 29 o o 888 1.051
2002 547 1.383 353 52 o o 900 1.435
2003 489 1.668 427 34 o o 915 1.702
2004 548 1.708 635 63 o o 1.182 1.771
2005 560 1.923 494 59 o o 1.054 1.982
2006 625 1.786 364 25 o o 989 1.811
2007 780 1.874 422 13 o o 1.203 1.888
2008 1.131 1.853 871 32 o o 2.002 1.885
2009 1.017 1.758 355 14 11 o 1.383 1.772

Fonte: Adaptado de Dados ANTAQ (2001-2009)

A Tabela 3 mostra as participagdes dos embarques para as trés naturezas de
carga, evidenciando que a caracteristica de ser um porto embarcador deve-se
exclusivamente a carga geral, por ser esta a predominante na movimentacao do

porto.

Tabela 3: Embarques no Porto de Salvador 2001-2009 (%)

Ano  Carga Geral Granéis Sélidos Granéis Liquidos

2001 66,3% 7,3% 100,0%
2002 71,7% 12,9% 0,0%
2003 77,3% 7,4% 0,0%
2004 75,7% 9,0% 0,0%
2005 77,5% 10,6% 0,0%
2006 74,1% 6,4% 0,0%
2007 70,6% 3,1% 0,0%
2008 62,1% 3,6% 0,0%
2009 63,3% 3,8% 0,0%

Fonte: Adaptado de dados ANTAQ (2001-2009)

Observa-se na carga geral, que a predominancia dos embarques ja foi mais
expressiva do que nos Ultimos dois anos, tendo atingido o valor maximo de 77,5% em
2005 e recuado para cerca de 63% em 2009. Nos granéis sdlidos ocorreu um
comportamento semelhante, atingindo o valor de 10,6% em 2005, seguindo-se uma

tendéncia decrescente nos anos posteriores. A Figura 3 ilustra essas variagoes.
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Figura3. Participacao dos Embarques na Movimentagdo Total em Salvador

Fonte: Adaptado de dados ANTAQ (2001-2009)

A analise da movimentag¢do do porto em relagao aos sentidos de navegacdo
pode ser complementada por uma abordagem que contempla os tipos de navegacao,
isto &, se essa movimentac¢do se da na navegacdo de longo curso ou de cabotagem. Os

detalhes a respeito desse aspecto podem ser apreciados a partir da se¢do que segue.

De forma geral, a movimentacdo de mercadorias no Porto de Salvador é
oriunda principalmente da navegac¢ao de longo curso, e os valores de movimentagao

associados a este tipo de navegagao estao expostos na Tabela 4.
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Tabela 4: Movimentagao por Tipo de Navegagao no Porto de Salvador 2001-2009 (mil

t)
Carga Geral Granel Sélido Granel Liquido
Cab LC Cab LC Cab LC Cab LC
2001 406 1.137 o} 396 o} o} 407 1,533
2002 508 1.423 o} 405 o} o} 508 1,828
2003 457 1.699 11 449 o o 469 2,148
2004 553 1.703 24 673 Y Y 577 2,376
2005 544 1.94 142 410 o o 686 604
2006 577 1.834 29 359 (o} (o} 606 2,193
2007 508 2.147 23 413 o o 530 2,560
2008 570 2.413 240 663 o o 811 3,076
2009 597 2.178 119 250 o 11 715 2,439

Fonte: Adaptado de dados ANTAQ (2001-2009)

A participacao da cabotagem na carga geral se manteve na faixa de 19% a
26%, que é relativamente alta quando comparada a de outros portos nacionais. Nos
granéis solidos, a varia¢ao foi acentuada, tendo atingido o maximo de 32,1% em 2009.
As variagoes das movimentacdes de cabotagem no periodo analisado podem ser

vistas na Figura 4.
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Figura 4. Participacao da Cabotagem em Porto de Salvador 2001-2009
Fonte: Adaptado de dados ANTAQ (2001-2009)

Porto de Salvador 33



fCLabTrans

Plano Mestre

Por meio do grafico nota-se que a movimenta¢do de granéis sdlidos via
cabotagem teve um alto pico em 2005, caindo drasticamente no ano seguinte.

Todavia, nota-se a partir de 2007 um grande avango deste tipo de navegacao.

A Tabela 5 mostra as movimentagdes mais relevantes ocorridas no Porto de
Salvador em 2009. Essas movimentagoes representam pelo menos 9o0% do total

movimentado no porto no ano mencionado.

Tabela 5: Movimentag¢oes Relevantes do Ponto de Vista Operacional no Porto de
Salvador em 2009

Carga Quantidade (t) Participagao (%)
Contéineres . 2.483.968 . 80%
Trigo 336.454 11%
Celulose 196.681 6%
Produtos quimicos inorganicos 26.132 1%
Fertilizantes e adubos 25.647 1%
Produtos quimicos organicos 19.468 1%
Marmore/granito 11.134 0%

Fonte: Adaptado de dados ANTAQ (2001-2009)

Os portos que concorrem com Salvador pelas cargas mais representativas para

este Ultimo podem ser identificados na Figura 5.
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Figura5. Portos concorrentes pelas principais cargas do Porto de Salvador

Fonte: ANTAQ (2010), elaborado por LabTrans

Como pode ser observado, os principais portos brasileiros que movimentam
contéineres sdo os de Santos, Paranagua e Rio Grande. No que tange ao trigo os
principais portos sao o de Santos e o TUP Terminal Maritimo Luiz Fogliatto no Porto
do Rio Grande. Por fim, o principal movimentador da celulose é o TUP Portocel no
Porto de Barra do Riacho em Aracruz — ES. Nota-se que a participagao do Porto de
Salvador nas trés cargas que movimenta em maior volume é relativamente baixa em

comparagao com seus principais concorrentes.

No que tange a movimentacdo de contéineres o Porto de Salvador compete

principalmente com os portos de Suape, Pecém e Vitoria.

A Figura 6 apresenta os principais produtos movimentos em Suape.
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Figura 6. Principais Produtos Movimentados — Porto de Suape/PE
Fonte: Dados ANTAQ (2010), elaborado por LabTrans

Em Suape destaca-se a movimenta¢do de Combustiveis/Oleos Minerais e
Contéineres. O crescimento na movimentagao de contéineres em Suape nos Ultimos

anos pode caracterizar esse porto como um potencial concorrente de Salvador.

Na Figura 7 encontram-se os principais produtos movimentados no Porto de

Pecém.

36 Porto de Salvador



Jf Lablrans

e Transportes e Logistica

Plano Mestre

B3 - oo

50%

40%

30%

20%

10%

0%

Contéineres

Figura 7.

Combustiveis e
Oleos Minerais
e Produtos

20%
3% 3%
2%
Produtos Minérios Enxofre, Terras Minério de Aeronaves,
Siderurgicos Escorias e e Pedras, Gesso Ferro Embarcagées e
Cinzas eCal Suas Partes

Principais Produtos Movimentados — Porto de Pecém/CE

Fonte: Dados ANTAQ (2010), elaborado por LabTrans

Contéineres representam a principal carga movimentada em Pecém. Destaca-

se a concorréncia com Salvador pela movimentacao de frutas que sdo exportadas por

contéineres em Pecém. Além disso, parte da area de influéncia de Pecém esta

localizada no oeste da Bahia - regido produtora de frutas.

Por fim, a Figura 8 apresenta as principais cargas movimentadas em Vitoria.
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Figura 8. Principais Produtos Movimentados — Porto de Vitoria/ES

Fonte: Dados ANTAQ (2010), elaborado por LabTrans

Em Vitéria os contéineres também sdo o principal grupo de cargas
movimentadas no porto. Além disso, a area de influéncia do porto abrange o nortedo
Espirito Santo e sul da Bahia, representando, pois, um competidor potencial de
Salvador por contéineres. No entanto, destaca-se os problemas infraestruturais em
Vitoria, sobretudo na estrutura de acesso aquaviario (bacia de evolugdo, canal de
acesso) e na estrutura de cais, que podem limitar o crescimento de sua movimentagao

de contéineres.

Tendo em vista as caracteristicas de movimentacdo mencionadas
anteriormente, o Porto de Salvador apresenta atualmente, a area de influéncia
comercial do porto esta limitada a regido nordeste com os estados da Bahia, uma

parte de Sergipe e Pernambuco, como pode ser observado a partir da Figura 9.
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Fonte: SECEX (2010), elaborado por LabTrans

Observa-se, por meio do mapa, que o Porto de Salvador apresenta uma area
de influéncia comercial bastante abrangente, de modo que afeta, mesmo que de
forma superficial, em movimentagdes de diversos Estados do pais. Contudo, sua area
de influéncia direta esta concentrada no estado da Bahia, Rio de Janeiro, leste de

Pernambuco e Alagoas. O grafico da Figura 10 ilustram as informacgdes anteriores.
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Figura 10. Participagao percentual dos estados que exportam por Salvador

Fonte: SECEX (2009), elaborado por LabTrans

Sob outro aspecto, é interessante analisar quais os principais parceiros
internacionais do Porto de Salvador. Os blocos econdémicos mais representativos nas
movimentagoes de importacao e exportacao realizadas no Porto de Salvador podem

ser observados por meio do grafico da Figura 11.

2% 2%

B Unido Européia B NAFTA ®ALADI ®Asia ® Africa ®OPEP m Outros

Figura 11. Principais parceiros comerciais do Porto de Salvador, sequndo o valor FOB
em 2010
Fonte: Dados SECEX, elaboragdo LabTrans

A partir da representacao grafica, nota-se que a Unido Européia, o NAFTA, a

ALADI e a Asia sdo responsdveis por mais de 80% das mercadorias movimentadas no
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porto durante o periodo analisado. Os demais blocos economicos tém pouca

representatividade de movimentagao do porto.

A movimentacao de cargas pelo Porto de Salvador necessita de uma ampla
infraestrutura para atender a esse grande fluxo de operagdes, bem como de um bom
planejamento para que, a qualquer tempo, o porto tenha condi¢des de atender a sua

demanda.

O planejamento portuario de longo prazo é realizado através dos Planos de
Desenvolvimento e Zoneamento — PDZ. No entanto, o porto ainda nao possui um
estudo completo com o desenvolvimento e zoneamento, o que dificulta o seu
planejamento estratégico de longo prazo. Destaca-se que o porto possui somente o

zoneamento de sua area.
2.2 ANALISE DA INFRAESTRUTURA E DAS OPERACOES

Salvador, ao contrario de boa parte dos portos publicos brasileiros, ainda nao
teve sua area do porto organizado delimitada por decreto presidencial, sendo a
mesma definida pela portaria n° 239 de 27/06/96 do Ministério dos Transportes

(D.O.U. de 28/06/96).

A parte terrestre da area do porto organizado compreende a infraestrutura
terrestre de instalagdes portuarias consistindo de terrenos, enrocamentos, patios,
armazéns, alpendres, edificagdes, reservatdrios, cais, rampa e vias de circulagdo
interna demarcada conforme deliberacdo no. 011/96 da Diretoria Executiva da

CODEBA e plantas especificas, totalizando 385.347,27 m*.

Ja a parte maritima consiste da infraestrutura de protecao e acesso indicada
nas cartas nauticas 1110, 1101 e 1102, demarcada em planta especifica e
compreendendo o molhe e quebra-mar, bacia de evolucao, canais de acesso e areas

de fundeio.

Nesse sentido, o presente capitulo tem o intuito de caracterizar o porto de
acordo com a infraestrutura disponivel e em relacdo as operag¢oes de movimentagao

realizadas de modo que proporcionar um diagnostico a respeito de sua eficiéncia
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produtividade, que podera ser avaliada através dos indicadores de produtividades

calculados e também apresentados ao final desta se¢ao.

2.2.1 INFRAESTRUTURA PORTUARIA

A infraestrutura basica do porto diz respeito as instalagbes minimas
necessarias para que o porto possa funcionar, composta pela estrutura de acostagem,

infraestrutura aquaviaria, acessos terrestres e servigos.

Com o intuito de proporcionar uma visao objetiva da atual configuracdo do
Porto de Salvador, a Figura 12 e o Anexo A ilustram a planta baixa do porto, com
destaque para as diferentes areas existentes, subdivididas de acordo com o tipo de

movimentacao realizada.
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Fonte: CODEBA, adaptado por LabTrans
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Tendo em vista a situagao atual do porto, ilustrada pela Figura 12, as proximas

secOes tratam do detalhamento das infraestruturas existentes, compreendendo cais e

pieres, infraestrutura aquaviaria e de acessos terrestres bem como os servicos de

apoio oferecidos.

2.2.1.1 Estrutura de Cais e Pieres

em:

O cais acostavel do Porto de Salvador possui 2.092m de extensdo, divididos

* Cais Comercial I: O Cais Comercial |, de uso publico, dispde de dois bergos de
atracacdo. Conta com area de 13.574m?, com 8m de profundidade e 383,6m de
extensdo. O cais da suporte a navios de turismo que atracam nessa area. As

principais cargas movimentadas sao trigo, malte em graos e veiculos.

e Cais Comercial ll: O Cais Comercial Il compreende uma area total de
42.719m2 de uso publico, com profundidade variando de 8 a 1om e
comprimento de 86om. Além disso, dispde de duas faixas de larguras (3oom de
comprimento com 28,5 de largura e 560 de extensdao com 16m de largura),
permitindo a atracacdo de cinco navios simultaneamente. E dotado de 40
cabecos de atracacao, cuja capacidade de tracao é de 100 kgf. As cargas que
sdo movimentadas no cais sdo: quimicos e petroquimicos, sisal, siderurgicos,
sucos, papel, celulose, trigo em graos, veiculos, carga geral solta ou unitizada,

contéineres e passageiros em navios de turismo.

e Cais de Carvdo: O Cais de Carvdo possui uma area total de 7.234m? de uso
publico, dispondo de 220m de comprimento e sendo capaz de receber apenas
um navio por vez. As principais cargas movimentadas sao o trigo e malte em
graos, produtos quimico-petroquimicos, sisal, produtos siderurgicos, sucos,

pecas e equipamentos, veiculos e contéineres.

* Cais de Ligagdo e Cais da Ponta Sul: A area total dos cais é de 73.443m?,
arrendada a empresa Tecon Salvador, do grupo Wilson, Sons. Possuem
profundidade de 12m e comprimento de 241m de extensao no Cais de Ligacao

e 210 metros de extensdo na Ponta Sul do cais. Movimentam cargas como

b
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produtos siderurgicos, petroquimicos, sucos e frutas, sisal, granito, granéis

solidos (minérios) e contéineres.

e Cais da Ponta Norte: O Cais da Ponta Norte é de uso publico, com 48.178m?2.
Sua profundidade é de 12m e comprimento atual de 165 metros. E dotado de 7
cabecos de atracacao cuja capacidade de tracdo é de 100kgf. Dentre as cargas
movimentadas destacam-se: carga geral solta e em contéineres, minérios,

além de veiculos.

O porto de Salvador passou por recentes obras de infraestrutura, sendo que,
algumas ainda estdo previstas. Na atualidade, a administradora do porto, CODEBA,
descreve que os referidos 2.092 metros de cais acostaveis possuem as seguintes
profundidades: 8m na parte que abrange os armazéns 1 e 2, 12m onde se encontram
0s armazéns 3 e 4, 10m em frente aos armazéns 5, 6, 7 e 8 e de 15m no terminal de

contéineres e no cais de ligacao.

A Figura 13, a sequir, mostra a visao do Porto de Salvador.

Cais Publico

Figura 13. Vista aérea do cais do Porto de Salvador

Fonte: Google Earth, adaptado por LabTrans
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A area de cais é dividida em 3 partes: o Cais Publico, o de Liga¢do e o cais do
TECON. Todos os bercos do cais comercial possuem as profundidades descritas
anteriormente e sdo de posse da Autoridade Portudria, ou seja, ndo possuem
arrendamentos. A destinagdao operacional é direcionada para carga geral e

passageiros.

O Cais de Ligagao fica entre o Cais Publico e o TECON. Suas duas areas sao
destinadas a movimentacao de contéineres e carga geral e sdo arrendadas a empresa

Tecon Salvador.

Quanto a infraestrutura de cais e pieres, nota-se que a disponibilidade pode ser
considerada satisfatoria, embora em alguns locais a profundidade necessite de
adequagdes, como nos bercos 201 e 202 do Cais Publico, nos quais a profundidade é

de 8m, enquanto nos demais bercos é de 10 a 15m.

Outro aspecto que merece destaque € a necessidade de aquisicao de novos
equipamentos no Cais PUblico visto que a operac¢ao ainda é realizada primordialmente

por equipamentos de bordo.

2.2.1.2 Infraestrutura aquaviaria

O acesso aquaviario ao porto se da por via maritima e ocorre tanto no periodo
diurno quanto no noturno. Nao ha locais de grande assoreamento, apenas em frente

ao cais tal ocorre de forma pouco notavel.

O Porto de Salvador possui dois canais de acesso. O primeiro, denominado
canal de dentro, fica do lado da cidade, com profundidade minima de 8m. Ja o outro,
dito canal de fora, se localiza do lado da ilha de Itaparica, com profundidade de 18m.
O canal é de via dupla, permitindo o cruzamento de navios. A sinalizagdo nautica inclui

faroletes em bom estado de conservagdo que permitem a navegacgdo noturna.

O porto utiliza a baia de Todos os Santos como area de fundeio, sendo que a
mesma ndo apresenta restricbes. Conforme a Autoridade Portuaria, os molhes do
porto foram construidos em 1915, ja passaram por expansoes, € sua manutencdo esta
sobre a responsabilidade da Administragao do Porto. Encontram-se na atualidade em

bom estado de conservagao.
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A bacia de evolucao do Porto de Salvador esta a 350m de distancia dos bergos,
possui largura limitante transversal de 7oom e longitudinal do tamanho do cais. Sua

profundidade limitante minima é de 12m (baixa-mar) e maxima de 12,8m (preamar).

A obra de dragagem prevista para o Porto de Salvador ja esta concluida, de
modo que o mesmo possui atualmente 12m de profundidade no canal de acesso
interno da Ponta Sul e 15m na bacia de evolugao e canal de acesso interno da Ponta

Norte.

A area de fundeio das baias de Aratu e de Todos os Santos é toda em frente ao
Porto de Salvador, onde é possivel se observarmuitos navios na barra esperando para
atracar. A autoridade portuaria auferereceita correspondente a infraestrutura de
acesso aquaviariode todos os navios que demandam os portos dentro da baia de
Todos os Santos. Um ponto levantado pelo Presidente da CODEBA ¢é de os valores
tarifarios cobrados estao defasados, e necessitam ajustes e atualizagdes, ja que.ndo

cobrem custos de operagao tais como boias, sinalizagao e dragagem.

2.2.1.3 Acessos Terrestres

Os acessos terrestres operacionais do porto sao rodoviarios. A Figura 14 e o

Anexo A ilustram os acessos existentes.
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Figura 14. Acessos terrestres ao Porto de Salvador

Fonte: Elaborado por LabTrans

O acesso rodoviario regional ao Porto de Salvador é feito principalmente pela

BR-324/BA, que liga Feira de Santana a Salvador e se conecta com a BR-101, a BR-110,

Porto de Salvador
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e a BR-116. A Via Expressa, que liga o porto a BR-324 e que segregard o trafego

portuario daquele urbano, tem sua conclusao prevista para 2012.

O porto possui acesso ferroviario através da Ferrovia Centro Atlantica S/A, o

qual, entretanto, se encontra desativado.

2.2.1.4 Servigos

Além das infraestruturas aquaviaria e de acostagem, o Porto de Salvador
também oferece servigos basicos para as instalagdes arrendadas bem como para as
embarcagdes que atracam no porto, tais como energia elétrica, agua e abastecimento

de combustiveis e lubrificantes.

A distribuicdo de energia elétrica é feita pela Companhia de Eletricidade do
Estado da Bahia - COELBA, sendo a distribuicdo no cais realizada através de
cabeamento subterraneo e tomadas. Existem seis subesta¢oes para atender ao porto
de forma satisfatéria. Hauma rede de tomadas nas tensdes 440/338 VCA e 602

tomadas para contéineres reefers, sendo 502 no TECON e 100 na Intermaritima.

A distribuicdo de agua é realizada pela Empresa Baiana de Agua e Saneamento
S.A. - EMBASA, atendendo as necessidades do porto. O suprimento de agua no cais e
as embarcagoes é feito por tubulagbes subterraneas com tomadas de hidrantes.

Existem também 3 reservatdrios com capacidade total de 1.500 m3.

Os servicos de oficina atendem apenas pequenas manutencoes, realizadas

principalmente por terceiros e uma pequena parte pela CODEBA.

O porto ndo fornece nem retira 6leos combustiveis e lubrificantes para navios.
O fornecimento é contratado diretamente pelo agente do armador junto a empresas

privadas, e efetuado por intermédio de caminhdes—tanques e chatas.

2.2.2 INFRAESTRUTURA E OPERACOES PORTUARIAS

A descricdo das operagoes portudrias compreende a apresentacdo do fluxo das
mercadorias entre as estruturas de armazenagem e os navios, detalhando os
equipamentos utilizados nesse intervalo em cada um dos terminais existentes no

porto. O objetivo dessa se¢do é caracterizar as operagdes do porto no sentido de
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permitir a analise de sua eficiéncia, bem como avaliar os impactos ambientais

decorrentes dessas operagoes.

2.2.2.1 Cais Publico

O cais publico do Porto de Salvador possui 1.400 metros com 8 bercos de

atracacdo. A Figura 15 exibe uma vista aérea do Cais Publico.

Figura 15. Porto de Salvador — Cais Publico

Fonte: CODEBA (2010)

Os bergos 201 e 202 possuem profundidade de 8 metros e neles atualmente
atracam navios de turismo e militares. Como sus estaqueamentos sao de 8 metros,

ndo é possivel realizar maiores dragagens na area dos bercos.
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Caso fosse necessario dota-los de maior profundidade, deveriam ser realizadas
obras de alargamento do cais, de modo a atingir uma parte mais profunda do canal.
Com o alargamento, os bercos 201 e 202 passariam de 8 metros para 10,5 metros de

profundidade.

Os bergos 203 e 204 movimentam carga geral com guindastes de bordo.
Atualmente estao sendo realizadas obras de dragagem de 10,5 metros para 12 metros

de profundidade.

Os oito bercos do cais comercial estdo ativos. Os dois armazéns na
extremidade esquerda do cais comercial deverao ser demolidos para dar lugar ao
terminal de passageiros (navios de cruzeiro). Observa-se que no carnaval podem-se

aportar oito navios de cruzeiro simultaneamente.

A Tabela 6 ilustra as caracteristicas dos bercos do Cais Publico.

Tabela 6: Bercos — Cais Publico

Bercos 201 e 202 203 € 204 205 e 206 207 e 208
Comprimento ' 38o0m ' 300m ' 38o0m ' 340m
Profundidade 8m 10,5M 10,5M 12m

Fonte: CODEBA (2010) — Elaborado por LabTrans

2.2.2.1.1 Operagdes Portuarias

O cais publico do Porto de Salvador possui uma concepg¢ao antiga que nao se
aplica mais aos portos atuais. Ele se localiza dentro da area urbana com baixa
distancia entre o cais e o centro comercial da cidade. Nesse sentido, as operagdes

portudrias estdo limitadas devido a proximidade dos cais com os armazéns.

O piso do cais comercial estd irreqular com varios pontos recalcados. A
pavimentacao da faixa de cais publico esta precaria, com diversas irregularidades. O
material é feito com blocos muito antigos, que ndao foram preparados para as

caracteristicas de movimentacgao dos portos atuais.

Exceto no berco para os navios trigueiros, ndao ha guindastes sobre trilhos em
condi¢des de operagdo no Cais Publico. A descarga do trigo é feita por dois guindastes
do porto que descarregam em moegas e estas descarregam em esteira subterranea

para os silos na retrodrea. Todas as demais cargas, inclusive trigo ndo armazenado nos
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silos, sdo movimentadas por guindastes de bordo e armazenadas nos armazéns do

Cais Publico.

A Figura 16, a seguir, mostra a moega de trigo no Cais Publico.

Figura 16. Moega Transportadora para Trigo — Cais Publico

Fonte: LabTrans

Como trigo é também armazenado nos armazéns e depois transferido para
silos fora do porto, o porto entende que novos silos podem ser construidos, proximos

do cais trigueiro, através de arrendamento a iniciativa privada.

Na operagao de trigo a capacidade da esteira que transporta o trigo para os

silos atualmente é de 150 ton./h e a capacidade estatica dos silos é de 20.000 ton.

Atualmente os bercos 203 e 204 operam celulose com pequeno volume
movimentado. A CODEBA também possui um projeto para nivelar o trecho entre os

bergos 201 € 202 CcOmM oOs bergos 203 € 204.
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Figura 17. Cais Publico — Porto de Salvador

Fonte: LabTrans

A Figura 17 mostra o cais publico a partir do ber¢o 208. Observa-se toda a
extensdo do cais e a presenca de guindastes para a operacao de trigo e celulose. Essas

cargas representam aproximadamente 17% do total movimentado pelo porto.

2.2.2.2 TECON

O TECON Salvador é um terminal arrendado que opera contéineres e carga
geral, ocupando uma area de 73.443m2. A capacidade estdtica de armazenagem de
contéineres é da ordem de 5.000 TEUs, e ha uma area de armazenagem coberta de

7.200m2. O terminal dispoe de 2 bercos de atracacao.

Os equipamentos utilizados nesse terminal sdo: dois portéineres, dois
transtéineres, um guindaste elétrico de portico de 32/40 ton., um guindaste elétrico
de portico de 12 ton., um guindaste elétrico de portico de 6,3 ton., 5 empilhadeiras

reachstackere duas empilhadeiras top-loader.

Em dezembro de 2011 foram adquiridos trés novos portéineres e 6 novos

transtéineres (RTG), que ja foram instalados no TECON.Os dois portéineres atuais,
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mais o que era da Portobras, serdo transferidos para o cais de ligacdo. O guindaste

Takraf que esta no cais de ligagao sera retirado.

A Tabela 8 exibe a lista dos equipamentos utilizados no TECON.

Tabela 7: Equipamentos do TECON

Vida util (ano)
Ano de : Estado de

aquisi¢do Idade Vida  conservagio

Descrigao Capacidade

Empilhadeira Top- 1 Hyster 30t 1976 23 1 Regular
Loader

e ERCT> 1 Torque 37t 1985 14 4 Bom
Loader

Empilhadeira 2 Milan 12t 1992 7 9 Regular
Empilhadeira 2 Clark 7t 1984 15 1 Regular
Empilhadeira 1 Hyster 7t 1982 17 1 Regular
Transtéiner 2 Torque 30t 1986 13 5 Regular
Portéiner 2 Torque 30t 1986 13 5 Regular
Empilhadeira Frontal -

Coluna Rebaixada 3 Yale 3t 1984 15 1 Regular
(triplex)

Tratores de terminal 3 Tectran - 1992 7 7 Regular
Carreta rebocavel para

Contéineres de 20 pés 2 Paletrans - 1985 14 4 Regular
Carreta rebocavel para

Contéineres de 40 pés 1 Paletrans - 1985 14 4 Bom
Guindaste de Pértico 1 Takraft 32/40t 1984 15 18 Regular
Guindaste de Pértico 1 Vebkranbau 6,3t 1974 25 8 Regular
Guindaste de Pértico 1 Vebkranbau 12t 1974 25 8 Regular

Fonte: CODEBA (2010), Elaborado por LabTrans

Outro terminal que opera exclusivamente contéineres esta arrendado a
Intermaritima Terminais Ltda. Sua area é de 20.0o0om? e a capacidade estatica de
armazenagem de contéineres é de 3.000 TEU.Além disso ha uma area coberta de

4.200m2, S3o utilizadas nesse terminal trés empilhadeiras reachstacker.

2.2.2.2.1 Operagdes Portuarias
O TECON do Porto de Salvador é caracterizado por possuir uma operagao
portuaria eficiente. No terminal sdao operados contéineres e carga geral. O cais de

ligagdo é usado também para a movimentagao de carga.
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O patio original do terminal era pequeno diante do volume de movimentagao,
e assim sendo a CODEBA ja incorporou no primeiro termo aditivo ao contrato de

arrendamento uma area adicional de 44 mil m2 para o TECON.

Devido a problemas na estrutura do piso do patio, atualmente pode-se
empilhar somente 5 contéineres. No patio ha 552 tomadas reefer para contéineres
refrigerados. A Figura 18 mostra o patio de armazenagem do TECON, observando-se

o empilhamento em 5 de alto.

Figura 18. Patio— TECON - Porto de Salvador

Fonte: LabTrans

Para melhor exemplificar a operagdao com contéineres, a Figura 19 mostra

parte da mesma.
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Figura19. Area do Cais— TECON —Porto de Salvador

Fonte: LabTrans

Atualmente, a operacdo é realizada com dois portéineres. No patio de

armazenagem ha dois transtéineres (RTGs) e uma empilhadeira reach stacker.

Em termos de produtividade, o terminal operou em 2010 com 40 contéineres
por navio por hora e em 2011 operou com 36 contéineres por navio por hora. Esse
indice é considerado baixo pelo arrendatario, que entende que poderia ser melhorado,

mas a luz dos padroes brasileiros este indice é satisfatorio.

O TECON movimenta também celulose devido a exigéncia contratual para
movimentacdo de carga geral. No entanto, a movimentacao celulose ainda é baixa em

relagdo a de contéineres.

O TECON recebeu em dezembro de 2011trésportéineressuperPanamaxque
serdo instalados no cais frontal e 6 novos transtéineres. Os dois portéineres atuais,
mais o que era da Portobras, serdo transferidos para o cais de ligagdo. O guindaste

Takraf que esta no cais de ligacao sera retirado.

Por fim, a bacia de evolucao esta dragada a 15 metros de profundidade. O cais

principal do TECON possui 377 metros de extensao com mais 50 metros considerando-
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se o dolfim de amarracao e a profundidade na frente de atracagdo é de 15 m. O cais de

ligagao possui 240 metros de extensao com profundidade de 12 metros.

Quanto ao terminal de passageiros, ha um gargalo estrutural no porto. A saida
de passageiros é muito proxima a cidade baixa de Salvador e gera problemas de
conflito direto com a cidade. A saida é entre a Avenida da Franca e Praca do Mercado
no Bairro do Comeércio e o problema esta na geracdo de trafego na regido central da
cidade. Cada navio que atraca no porto traz aproximadamente 1.500 a 2.000
passageiros. Desse modo, uma atracacao simultédnea de dois navios causa grandes
problemas na saida do Porto. O problema principal esta na falta de espago e na

aglomeracao de Onibus, taxis e carros na area.

As Figuras 20 e 21, a seguir retratam esse ponto de gargalo.
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Figura 20. Porto de Salvador — Avenida da Franga
Fonte: CODEBA (2010)

Figura 21. Trafego na saida do Terminal de Passageiros

Fonte: Portal 2014
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Na entrada do porto ha também um problema relacionado com a entrada de
caminhdes. E necesséria a constru¢do de um patio de triagem de caminhdes para
melhor controle dos fluxos de entrada e saida de caminhdes. A Figura 22 apresenta

esse gargalo.

Figura 22. Entrada de Caminhdes —Porto de Salvador

Fonte: LabTrans

A figura retrata o trafego na entrada do porto. Um dos principais gargalos do
porto é o estacionamento para caminhdes, visto que ele é localizado em frente ao

gate de entrada, proporcionando pouco espago para a movimentacao dos veiculos.

Assim sendo, gera-se um problema urbano e social em frente ao gate de
entrada,que esta localizado préximo a cidade baixa, gerando nesse local um comércio

ndo legalizado, como alimentacao, borracharias, entre outros.
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2.2.2.3 Outros Terminais Arrendados

2.2.2.3.1 Terminal de “Agua de Meninos” (TAM)
Conta com uma area de 13.321m?, e se destina a operar com granito. Além
disso, esse terminal também é aproveitado como depdsito de contéineres vazios. E

utilizado um portico sobre trilhos para empilhamento de blocos de granito.

2.2.2.3.2 FERBASA
Ocupa uma area de 3.982m?, a qual opera com armazenagem de ferro-ligas

para exportacao.

2.2.2.3.3 Corcovado do Nordeste
Ocupa uma area de 3.664m?, opera no armazenamento de granito para

exportacdo, e como equipamentos utiliza dois porticos sobre trilhos.

2.2.2.4 Areas Especiais

Existem dois portos secos na regidao do Porto de Salvador. Ambos

movimentam contéineres e carga geral e se encontram com capacidade ociosa.

A EADI Salvador possui uma area de 122.837m? operando como porto seco,
armazém geral, centro de distribuicdo e transporte em transito aduaneiro, de cargas
nacionais e de cargas quimicas perigosas. Localiza-se no Centro Industrial de Aratuy,

no municipio de Simoes Filho.

A EADI Empdrio é um terminal privado de uso publico operando como porto
seco, destinado a armazenagem de mercadorias alfandegadas, de importacdo e

exportacao. Localiza-se no bairro Roma, distando cerca de 3,5km do porto.

2.2.2.5 Terminais de Uso Privativo

Existem ainda terminais privativos, como o Terminal Portuario Cotegipe, o

Terminal Portuario Gerdau Salvador e o Terminal Madre de Deus (Temadre).

O Terminal Cotegipe dispoe de dois bercos de atracagdo com profundidade de
14m. Sua capacidade operacional para embarque de navios é de 2.000t por hora e a

capacidade de armazenagem estatica é de 350.000t. Seu cais tem 520m de extensao,
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com 23m de largura.. Tem capacidade de recebimento de 1.000t de carga por hora e
opera atualmente com navios de até 205m de comprimento e 50.000tpb. As principais

mercadorias movimentadas sao soja e trigo.

O Terminal Portudrio Gerdau Salvador esta situado na Ponta da Sapoca, em
Sao Tomé de Paribe, a uma distancia aproximada de 8km da Usiba e 20km do centro
da cidade de Salvador. Possui um cais com berco de atracagdo para navios de até
23o0m e calado maximo de 10,5m. O terminal dispoe de 4ddlfinse 4bdias de

amarracao. A principal mercadoria movimentada é o coque de petroleo.

Por Ultimo, o Terminal Madre de Deus (Temadre) € utilizado para descarregar
nafta importada pela Petrobras ou vinda de outras refinarias da Petrobras localizadas
fora do Estado da Bahia. Um duto operado pela Petrobras transporta nafta do
terminal para a Refinaria Landulfo Alves. O sistema de dutos se interliga com o
sistema de dutos do terminal portuario de Aratu, por meio do qual a nafta e o
condensado de petrdleo sdo transportados. Esse terminal também recebe, armazena
e distribui 6leos minerais, coque de petréleo, produtos quimicos organicos, GLP e 6leo
combustivel. Possui capacidade para operar simultaneamente 4 navios de até 120 mil

TPB (toneladas de porte bruto).

2.2.2.6 Terminais de passageiros

De acordo com a CODEBA ha uma infraestrutura turistica destinada a
recepcao de passageiros. Trata-se de um espaco denominado “Estagcdao de
Passageiros” a qual é composto por uma estrutura simples, que visa atender a
temporada de cruzeiros maritimos. Nos Ultimos anos, este espago era administrado

pelo Sindicato das Empresas de Turismo do Estado da Bahia (Sindetur).

Estd prevista a construcao de um terminal de passageiros na area dos
armazéns 1 e 2, aqual teve seu cronograma alterado, mas deve estar concluida para a

Copa de 2014.

Segundo a CODEBA, o porto recebeu 134 escalas de navios de passageiros na
temporada 2009/2010. Embarcaram no terminal de Salvador 20.932 passageiros e

desembarcaram 20.407.
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2.2.3 INDICADORES DE PRODUTIVIDADE DAS OPERACOES PORTUARIAS

A fim de relatar as principais operag¢des realizadas no Porto de Salvador esta
secao apresenta importantes indicadores operacionais e de desempenho julgados
essenciais para a identificacdo de gargalos e possibilidades de ganhos de eficiéncia,

bem como para a determinacdo das capacidades das instalagoes atuais e futuras.

Destacam-se entre esses indicadores, para cada mercadoria relevante
movimentada no porto — com base nos dados do ano de 2009 — o lote médio por
navio, o tempo médio de operacao, o tempo médio de atracacao, o tempo médio
inoperante numa atracacdo (antes e apos as operacdes) e, principalmente, a
produtividade média calculada em toneladas movimentadas (ou contéineres) por

navio por hora.

Esta produtividade é basicamente uma fun¢do da quantidade e capacidade dos
equipamentos de movimentacdo de carga, da captura das eficiéncias destes

equipamentos e das paralisagdes que ocorrem durante a operagao.

Para os trechos de cais, além das estatisticas ja mencionadas, sao também
calculados o indice de ocupacdo e a movimenta¢do por metro linear de cais. Cabe
ressaltar que em alguns casos, como no de terminais de contéineres, sao também

calculadas estatisticas relativas a utilizacdo das instalagoes de armazenagem.

Em 2009, do total movimentado em Salvador (3,2 milhdes de toneladas), 96%
foram de contéineres, trigo e celulose, nesta ordem. Outras cargas movimentadas

incluem produtos quimicos inorganicos e organicos.

Ao longo de 2009 foram realizadas 663 atracagdes para movimentacao de
carga nas instalagoes publicas do porto. Em adi¢ao a essas atraca¢des houve também

mais de 100 atracagoes de navios de cruzeiro e de outros tipos.

2.2.3.1 Movimentacao das Principais Cargas

2.2.3.1.1 Contéineres
Em Salvador contéineres sdao movimentados no terminal especializado,
instalacao publica arrendada e, em pouca quantidade, nos ber¢os publicos fora do

terminal especializado.
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As estatisticas de 2009 mostram que no terminal especializado foram
movimentadas 148.443 unidades, correspondendo a 99,6% do total do porto, e pelo

cais publico passaram 648 contéineres (0,4%).

2.2.3.1.1.1 Terminal de Contéineres (TECON)

As operacdes no TECON (148.443 contéineres), no ano de 2009, foram
divididas entre 54.319 unidades de 20 pés e 94.124 de 40 pés, totalizando 242.567
TEUs. Desse modo a relagao TEU/unidade foi de 1,63, em funcdo da preponderancia

dos contéineres de 40 pés.

Com base nos dados das atracacoes, o lote médio movimentado foi de 262
unidades/navio ou 428 TEU/navio. O maior lote registrado foi de 1.085 unidades (2.678

TEUs).

Dentre as 587 atracagdes ocorridas no TECON, em 566 houve a movimentacao

de contéineres.

O tempo médio de atracacdo, calculado com base no banco de dados de
atracagodes alcangou 10,1 h/navio, enquanto que o tempo médio de operagao foi de 7,7
h/navio, de modo que cada embarcagdao permaneceu em média 2,4 horas atracada

sem operar.

Uma analise das informacoes sobre as datas e horas de chegada, de atracacao

e de desatracacao dos navios indica que:

* 12,4% das atracagdes ndo ocorreram na ordem com que os navios chegaram

ao porto, possivelmente por perda da janela de atracagao;

e O tempo médio de espera total foi de 11,3 horas por navio, considerando

todas as atracagodes;

* Se excluidas as atracagdes que ndo foram realizadas na ordem de chegada

dos navios, o tempo médio de espera se reduz para 7,8 horas;

* Se excluidas as atracagdes que ndo foram realizadas na ordem de chegada
dos navios e considerando somente o tempo que o navio teve que esperar por
indisponibilidade de berco, o tempo médio de espera se reduz ainda mais, para

somente 2,1 horas.
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Portanto, ha fatores que fazem com que mesmo havendo berco disponivel, a

atracacdo ndo ocorra logo apos a desatracag¢do imediatamente anterior.

Segundo levantamento feito junto a CODEBA o tempo de transito no canal de
acesso € de 30 a 45 minutos, o que nao justifica o tempo que leva para um navio

atracar apos a desatracac¢ao do anterior, da ordem de 5 horas.

A producao média foi de 534 TEUs por metro linear de cais.A produtividade
média dos equipamentos de cais foi de 35,4 contéineres por hora de operacao, por
navio (numero de contéineres movimentados na escala, dividido pelo tempo
decorrido entre o inicio e o término da operagdo). Em 2009, o TECON dispunha de
dois portéineres e de um guindaste sobre trilhos no cais de ligacao, sendo que o

numero médio de ternos/escala foi de 1,7 a 2,0.

Os principais indicadores operacionais da movimentacao de contéineres no

TECON sdo apresentados na Tabela 8.

Tabela 8: Indicadores Operacionais da Movimentacao de Contéineres no TECON -

2009

Lote médio (unidades/navio) 262
Produtividade (movimentos/navio/hora de operacao) 35,4
Numero efetivo de bercos 2,0
Comprimento efetivo de cais (m) 454
TEUs por metro linear de cais 534
Tempo médio de operagao (h/navio) 7.7
Tempo médio de atracagao (h/navio) 10,2
Tempo médio entre atraca¢6es sucessivas no mesmo berco (h/navio) 5,7
Taxa de ocupagao 60,6%
Atracagoes fora da ordem de chegada (%) 12,4
Tempo médio de espera total (h) 11,3
Tempo médio de espera — navios atendidos na ordem de chegada (h) 7,8
Tempo médio de espera por indisponibilidade de cais (h) 2,1

Fonte: ANTAQ (2010), Elaborado por LabTrans

A movimentacao pelo TECON foi essencialmente de contéineres, como
anteriormente referido. Houve uma pequena quantidade de carga nao conteinerizada,

199.795 toneladas, predominantemente de celulose.
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A Tabela g mostra os principais indices operacionais deste terminal.

Tabela 9: Indicadores Operacionais do Terminal de Contéineres — 2009

Movimentacao total (t) 2.674.361
Numero de atracagdes 587
Numero efetivo de bergos 2,0
Movimentagao por metro linear de cais (t/m) 5.891
Tempo total de atracagao (h) 7.252
Tempo médio entre atracag¢6es sucessivas no mesmo berco (h) 5,7
Tempo total de utilizacao do cais (h) 10.588
Taxa de ocupagao (tempo de utilizagao/ (24 x 364 x nUmero efetivo de bergos) 60,6%

Fonte: ANTAQ (2010), Elaborado por LabTrans

A analise da infraestrutura, bem como das opera¢des do porto traz um
consideravel arcabougo para a compreensao da dinamica portuaria, porém é preciso
conhecer também as caracteristicas do trafego maritimo, abordado no préximo
capitulo, para que seja possivel caracterizar o fluxo completo do funcionamento de

um porto

2.2.3.2 Cais Publico

As poucas operacdes no cais publico movimentaram 648 contéineres, dos
quais 363 de 20 pés e 285 de 40 pés, em 14 atracagdes, correspondendo a um total de
933 TEUs. A relacao TEU/unidade foi igual a 1,44, menor do que aquela observada no

TECON. O lote médio foi também menor, 165 contéineres por navio ou 38 TEUs.

2.2.3.2.1 Trigo
As 336.454 de toneladas de trigo foram movimentadas nos bercos do Cais
Publico. Trata-se de uma carga exclusivamente de desembarque, predominando a

movimentagao por navios de longo curso.

Apresentam-se na Tabela 10 os principais indicadores relativos a operagao de

desembarque do trigo, calculados a partir do banco de dados de atracagoes.
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Tabela 10: Indicadores Operacionais da Movimentagao de Trigo no Cais Publico do
Porto de Salvador — 2009

Indicador ~ Valor

Lote médio (t/navio) 10.196
Lote maximo (t/navio) 26.250
Tempo médio de operagdo (h/navio) 96,5
Tempo médio de atracacdo (h/navio) 108,4
Produtividade (t/navio/hora de operagao) 151

Fonte: ANTAQ (2010), Elaborado por LabTrans

2.2.3.2.2 Celulose

Em 2009 foram exportadas 196.681 toneladas de celulose por Salvador.Essas
movimentagoes foram feitas tanto nos ber¢os do TECON (66,4%) quanto nos do cais
publico (33,6%).

Apresentam-se na Tabela 11 os principais indicadores relativos a operacao de
embarque de celulose nos bercos do TECON, calculados a partir do banco de dados de

atracagoes.

Tabela 11: Indicadores Operacionais da Movimentacao de Celulose no TECON —

2009.
Indicador Valor |

Lote médio (t/navio) 18.666
Lote maximo (t/navio) 25.001
Tempo médio de operacao (h/navio) 51,4
Tempo médio de atracagao (h/navio) 57,2
Produtividade (t/navio/hora de 385
operacao)

Fonte: ANTAQ (2010), Elaborado por LabTrans

No Cais Publico a produtividade foi similar, de 328 t/navio/h, e os lotes, médio e

maximo também foram da mesma ordem de grandeza.

2.2.3.3 Operacdes dos Bergos

As préximas tabelas mostram alguns indices globais por faixa de cais

observados no porto de Salvador em 2009.
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2.2.3.3.12 Cais Publico
Pelos bercos do Cais Publico foram movimentadas cargas diversas,
predominando as movimentacdes de trigo e celulose, que somadas representaram

82,4% do total.

Em quantidades muito menores houve movimenta¢do de produtos quimicos,
maquinas elétricas, moveis, contéineres, derivados de petrdleo, fertilizantes e

automoveis.

A Tabela 12 mostra as quantidades movimentadas, lotes médios e as

respectivas produtividades com cada mercadoria observada no Cais Publico em 2009.

Tabela 12: Movimentagao no Cais Publico — por Mercadoria 2009

Produto Movimentacao Lote Médio Produtividade
. ®
Trigo 227.420 10.196 151
Celulose 66.022 22.007 328
Produtos Quimicos Organicos 11.877 1.761 79
Maquinas Elétricas 10.207 940 53
Produtos Quimicos Inorganicos 7.014 7.014 75
Moveis 6.589 2.196 37
Derivados de Petroleo 5.261 5.261 53
Fertilizantes 5.182 2.591 51
Automoveis 5.061 404 186

Fonte: ANTAQ (2010), Elaborado por LabTrans

A Tabela 13 mostra alguns indices agregados referentes as movimentagdes no

Cais Publico.
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Tabela 13: Indicadores Operacionais da Movimentagdo no Cais Publico — 2009.

Movimentacao total (t) 680.764
Tempo total de atracagao (h) 5.183
Tempo médio entre atracagdes sucessivas (h) 5,7
Numero de atracagoes 76
Comprimento do cais (m) 1.470
Movimentagdo por metro linear de cais (t/m) 463
Numero de bergos 8
Taxa de ocupagao 8,0%
Tempo médio de espera (h) 12,2

Fonte: ANTAQ (2010), Elaborado por LabTrans

A presente se¢do procurou apresentar de forma detalhada a infraestrutura do
porto e as operagoes realizadas, bem como analisar seus indicadores de produtividade
com o objetivo de delinear um diagndstico a respeito do funcionamento do porto,
cujos resultados balizardao, principalmente, a analise da capacidade portuaria e, por
consequéncia a identificacdo das necessidades de melhorias operacionais e de

infraestrutura do porto.

Com o intuito de dar continuidade a analise da situacao atual do porto, a
proxima se¢ao descreve as atuais condi¢des do trafego maritimo inerente ao Porto de
Salvador, sendo destacadas as principais caracteristicas da frota de navios que

frequenta o porto em questao.

2.3 TRAFEGO MARITIMO

A analise do trafego maritimo tem como intuito tracar um perfil da frota de
navios que frequenta o porto de uma forma geral de modo que seja possivel verificar a
evolucdo do porte dessas embarcagdes, por sua vez, da indicios a respeito da

infraestrutura aquaviaria e de cais necessaria para recebé-las.

Em primeiro lugar, é interessante analisar o comportamento do numero de
atracacoes ao longo do tempo como uma forma de verificar se o porto possui
influéncia da sazonalidade de alguns produtos em sua movimentagdo ao longo do

ano, como mostra a Figura 23.
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Figura 23. NUmero de atraca¢des por més no Porto de Salvador (2008 a 2010)

Fonte: ANTAQ (2010), Datamar (2010), Lloyd’s Register (2010), Elaborado por LabTrans

De um modo geral, as atracacdes de navios no Porto de Salvador

apresentaram algumas caracteristicas que merecem analise. Por exemplo, nos meses

de julho, agosto e setembro, nos anos de 2008 e 2009, foram registrados picos

semelhantes nas atracacdes. Por outro lado, entre os meses de janeiro
numero de atracacdes reduziu bastante em relacdo aos periodos

caracterizando uma época de baixa movimentag¢ao no porto.

€ margco, o

anteriores,

Para tragar o perfil da frota que frequenta o porto, avaliou-se a frequéncia de

navios, de acordo com sua caracteristica operacional, como pode ser observado na

Figura 24.

Contelnera

Mavie de Carga Geral
Granelelro

Roro

o 100 200 300 400 500
Nimero de Atracaghbes

W 2008 B 2008 | Jeduilu)

Figura 24. Tipos de navios que atracam no Porto de Salvador

Fonte: ANTAQ (2010), Datamar (2010), Lloyd’sRegister (2010), Elaborado por LabTrans
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Quanto ao perfil dos tipos de navios que atracam no porto, observa-se na
figura anterior, que os navios porta-contéineres predominaram fortemente em 2009,
tendo totalizado 520 atracagdes. Os demais tipos de navios ndo apresentam numeros

significativos de atracac¢des ao longo do periodo analisado.

Além da frequéncia de atracacdo dos diversos tipos de navios, é possivel
visualizar, também, quais os respectivos comprimentos médios desses navios, como

pode ser observado na Figura 25.
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Figura 25. Comprimento médio dos navios que frequentam o Porto de Salvador por
tipo de navio

Fonte: ANTAQ (2010), Datamar (2010), Lloyd’s Register(2010), Elaborado por LabTrans

Conforme se pode observar na Figura 25, os comprimentos dos navios porta-
contéineres mostraram um crescimento continuo: em 2008 o comprimento médio
desses navios era de cerca de 18om, ja em 2009 esse valor passou para mais de 200m
e em 2010a média dos comprimentosatingiu22om. Entretanto, para os demais tipos

ndo houve uma tendéncia consistente de crescimento dos respectivos comprimentos.

A evolucdo do calado dos navios que frequentaram o porto é ilustrada na

Figura 26.
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Figura 26. Calado médio dos navios que frequentam o Porto de Salvador por tipo de
navio

Fonte: ANTAQ (2010), Datamar (2010), Lloyd’s Register(2010), Elaborado por LabTrans
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Figura 27. Porte bruto dos navios que frequentam o Porto de Salvador por tipo de
navio

Fonte: ANTAQ (2010), Datamar (2010), Lloyd’s Register (2010), Elaborado por LabTrans

Os navios com maior porte bruto que atracaram em Salvador no periodo
analisado foram os porta-contéineres, com porte médio de pouco menos de 45 mil

DWT observado no ano de 2010.
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Nas figuras a seguir apresenta-se a evolucdo ao longo do periodo 2008-2010

das principais caracteristicas dimensionais da frota que frequentou o porto.
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Figura 28. Comprimento médio dos navios que frequentam o Porto de Salvador

Fonte: ANTAQ (2010), Datamar (2010), Lloyd’s Register(2010), Elaborado por LabTrans
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Figura 29. Porte bruto médio dos navios que frequentam o Porto de Salvador

Fonte: ANTAQ (2010), Datamar (2010), Lloyd’s Register (2010), Elaborado por LabTrans

A partir das Figuras 27, 28 e 29, pode-se inferir que ha uma tendéncia

consistente de crescimento das dimensdes dos navios que frequentam o porto.
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oratirio de Tramportes e Logistica

No que tange a distribuicdo da frota pelos tipos de navegacdo, a Figura 30
mostra que os navios de longo curso tém porte bruto consistentemente maior, e que a
tendéncia de crescimento deste é mais pronunciada do que na cabotagem.
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Figura 30. Porte bruto médio dos navios por tipo de navegagao

Fonte: ANTAQ (2010), Datamar (2010), LloidsRegister (2010), Elaborado por LabTrans

Por fim, a Figura 31 ilustra a participagao dos principais tamanhos de navios na

movimentag¢ao das cargas mais representativas para o Porto de Salvador.

Trigo

Produtos Quimicos Organicos
Produtos Quimicos Inorganicos
Marmore/Granito

Contéineres

Celulose

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B Handysize M Handymax @ Panamax M Capesize

Figura 31. Composicao da frota de navios que movimenta as principais cargas do
Porto de Salvador

Fonte: ANTAQ (2010), Datamar (2010), Lloyd’sRegister(2010), Elaborado por LabTrans
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Os navios de contéineres tém caracteristicas distintas dos demais navios que
frequentam Salvador. Nesse sentido, a Figura 33 ilustra a composicao a frota de navios

porta-contéineres que atracou no porto em 2010.

0%

B Feedermax M Handy Subpanamax M Panamax M Postpanamax

Figura 32. Composi¢ao da frota de navios de contéineres que frequentam o Porto de
Salvador

Fonte: Dados - ANTAQ (2010), Datamar (2010), LloidsRegister (2010), Elaborado por LabTrans

Os navios porta-contéineres que frequentam o Porto de Salvador sdo em sua
maioria dos tipos Subpanamax e Panamax, que representam 71% do total. Trata-se de
navios de médio a grande porte, com capacidade para até 3 mil TEUs, no caso dos

Subpanamax e até 5 mil TEUs no caso dos Panamax.

Destaca-se também a importancia dos navios Postpanamax que podem
transportar até 10 mil TEUs, que representam atualmente 20% dos navios de

contéineres que frequentam Salvador.

Com a caracterizagao da frota que frequenta o Porto de Salvador é possivel ter
uma visao geral dos aspectos operacionais do porto, uma vez que a se¢do apresentou
todas as caracteristicas dos navios que vem atracando em Salvador ao longo dos
ultimos anos, permitindo observar que ha uma tendéncia de aumento das dimensoes
dos navios, o que implica na necessidade de melhores condi¢des de profundidade do
porto tanto no canal de acesso quanto nas bacias de evolu¢ao e nos ber¢os, bem como

de extensao da estrutura de acostagem.

De forma a complementar a analise da situacdao atual do porto, a proxima

secdo apresenta as principais caracteristicas dos aspectos ambientais em Salvador.
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2.4 ASPECTOS AMBIENTAIS

O conhecimento das questdoes ambientais é fundamental para que o porto seja
operado de forma a evitar e/ou amenizar os impactos ambientais decorrentes de suas
atividades. Esses impactos podem ser divididos em dois grupos, tendo em vista seus
fatos geradores. Por um lado, tém-se os impactos ambientais relacionados a novas
construgdes e a ampliagdo das facilidades do porto. Por outro lado, ha os impactos
decorrentes da operacao do porto propriamente dita. Nesse sentido, cabe ressaltar
que o diagnostico da situagdo ambiental atual do porto refere-se ao levantamento de

dados sobre impactos potenciais das operagdes portuarias.

Para que seja realizado o estudo de pré-viabilidade ambiental e analise dos
impactos ambientais utiliza-se em primeira instancia um levantamento da atual
situagdao ambiental do porto, apresentada nos itens seguintes. No entanto, para que a
analise se concretize e seja potencialmente valida, esta atividade deve se realizar
especificamente para as alternativas de expansdo levantadas e apontadas para o

porto. Estas alternativas serdo apresentadas em capitulos posteriores.

Desta forma, ap0s se ter o conhecimento de todas as alternativas de expansao
para o porto, sera realizada uma analise potencial dos impactos observados, através
da aplicagdo de uma matriz para potencializagdo dos principais impactos existentes

em cada alternativa de expansao.

2.4.1 LevanTAMENTOS AMBIENTAIS

A questdo ambiental vem sendo cada vez mais discutida em nosso pais, e por
esta razdo ha uma estrutura institucional ligada ao meio ambiente muito bem
desenvolvida. Contudo, ainda existem alguns gargalos e deficiéncias ligadas a esta
questdao, como conflitos entre alguns drgdos, que podem causar fragmentagao
institucional, culminando no surgimento de fronteiras jurisdicionais pouco definidas e

em dificuldade e demora nas respostas a projetos.
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A legislagdo tem se tornado cada vez mais rigorosa no que se refere as causas e
questdes ambientais, com o intuito de minimizar os impactos, mas sempre visando
nao interferir no desenvolvimento portuario, utilizando-se de controles mais fortes de
protecao ambiental. Nesse sentido, estdao sendo implementadas praticas de gestao

ambiental direcionadas a atividades de desenvolvimento (ampliacao) e de operacao.

Segundo estudo da American Association of Port Authorities (AAPA), a pratica
de uma gestdao ambiental nada mais é do que uma tecnologia, um processo e um
método, que tém como principal meta eliminar e controlar a liberagao de poluentes

ao meio ambiente em decorréncia de atividades relacionadas ao porto.

A gestdao ambiental auxilia nas decisdes importantes durante o processo de
planejamento, podendo estar inserida em ag¢des de longo e curto prazo dentro do
porto. Desta forma, tendo conhecimento da atual situacao do porto e dos ambientes
afetados e ndo afetados, a mesma auxiliara na correcao dos problemas ambientais e
sociais alcancando os objetivos em curto prazo e evitando alguns efeitos em longo

prazo, além de minimizar futuros impactos que antes ndo tinham sido considerados.

Naturalmente, algumas atividades operacionais portuarias causam maior
impacto ambiental se comparado a outras. Para auxiliar a analise desses impactos,
pode-se fazer uso da apresentada na Figura 33, adaptada do Environmental
Management Handbook da AAPA, que descreve os tipicos impactos ambientais que
podem ser associados as atividades realizadas pelo porto. A magnitude desses

impactos pode variar conforme o alcance da operacao portuaria.
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. Qualidade do Qu?lldade da Solos/ Qu?lldade da Biota Agua Biota
Atividade Aguana . Agua no .
Ar L. Sedimentos Doce Marinha
Superficie Fundo
s |luls|uolssluolstluolstlmls]r
Transporte de Automéveis
Desembarque| H M M L L L L L M L M L
Armazenagem| M L M L L L L L M L M L
Manutengdo Solo Edificagdes L L M M M M M M M M M M
Manuseio de Cargas
Granel Solido| H M H L M L L L M M M M
Granel Liquido| M/H M M/H L M/H M M/H M M/H M M/H M
Carga Geral| L L M L L L L L L L L L
Contéineres| L L L L L L L L L L L L
Carga Geral Fracionada] M L M L L L L L M M M M
Manuseio e Arm. De Quimicos | M M M L M L M L M L M L
Abastecimento
Carregamento| M L M L L L L L M L M L
Armazenamento| H M M L M M M L M M M M
Descargal M M M L M M M M L L L L
Pintura
Construgdo| H L L L L L L L L L L L
Anti-incrustante] H L M L L L L L M M M M
Pintura de veiculos| M L M L L L L L M L M L
Remogdo de Tinta H L M L L L L L M L M L
Acesso Publico e Recreagdo
Cruzeiro Maritimo| M M L L L L L L M L M L
Pieres de Pesca| L L M L L L L L L L L L
Fundeio/carreira deencalhe| L L M M L L L L M L M L
Manutengdo Ferroviaria L L M L M L L L M L M L
Descargas Liquidas por Navios
Agua delastro| L L H M L L L L H M M M
Limpeza de Tanques| M L H L L L L L M L M L
Blue Water| L L H L L L L L M L M L
Aguas Servidas| L L L L L L L L M L M L
Lixos Sélidos
Gerados por Navios| L L M L L L L L M L M L
Gerados em Terra L L M L L L L L M L M L
Manutenggo Equip./Veiculos H L M L M L M L M L M L
Manutenggo/Reparo de Navios| M M M L M L M L M L M L
Desmanche de Navios M L M L M L L L M L M L
Emisses de Navios para o Ar M L M L L L L L M L M L

ST =Curto Prazo

LT = Longo Prazo

L =Pequeno Impacto
M = Médio Impacto
H = Alto Impacto

Figura 33. Impactos ambientais potenciais das atividades operacionais

Fonte: Adaptado de AAPA

Em geral, grande parte das atividades portuarias traz impactos ao meio

ambiente. Entretanto, os impactos causados pelas diferentes atividades possuem

intensidades diferentes, uma vez que algumas operagdes sao extremamente

impactantes e outras apenas relevantes.

O levantamento de dados dos aspectos ambientais foi desenvolvido por meio

de estudos ambientais, de coletas de dados em campo, de informagdes importantes

oriundas dos 6rgdaos ambientais e de pesquisas em documentos oficiais e na internet.
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Os dados provenientes do levantamento de campo sdo a principal base para a
construcao do diagnostico da atual situagao portuaria no que diz respeito as questdes
ambientais. Tais informacdes foram obtidas através de questionarios respondidos por
um representante do porto, abrangendo diversos assuntos inerentes aos aspectos

ambientais referentes a operagdo do mesmo.

Além dos dados oriundos de levantamento de campo, buscaram-se fontes que
pudessem servir de auxilio para embasar o diagndstico da situacdo atual. Dentre elas,
podem-se citar documentos referentes a legislacao ambiental aplicavel e informacgdes
constantes nos Relatoérios de Impactos Ambientais (RIMAs) e Estudos de Impactos

Ambientais (EIAs), assim como no PDZ do porto.

2.4.2 ESTRUTURA REGULAMENTAR AMBIENTAL E INSTITUCIONAL

A estrutura legislativa que regulamenta as atividades do porto no que diz
respeito aos aspectos ambientais pode ser dividida em grandes grupos, tendo em
vista as instancias legislativas, quais sejam: federal, estadual e municipal. Nas
proximas segoes sera elencada a estrutura legislativa interveniente sobre as atividades

do porto em questao, de acordo com os grupos mencionados.
2.4.2.1 Dispositivos federais

e (Constituicdo da Republica Federativa do Brasil, promulgada em
05.10.1988, Capitulo VI, do meio ambiente, Artigo 225.

e Constituicdio da Republica Federativa do Brasil, promulgada em
05.10.1988, Capitulo II, da Unido, Artigo 21, 22, 24.

e International Maritime Organization (IMO) - Informacgoes atualizadas a
respeito das instalagdes/servicos ofertados em cada porto, relativamente a
recepgao de residuos oleosos, substancias liquidas nocivas, substancias que
reduzem a camada de ozo6nio e residuos de limpeza de sistema de exaustdo de
gases.

e Convencao MARPOL 1973 - Procedimentos e Diretrizes para prevencao da

poluicdo por navios. Institui, entre outras, a obrigacao de os portos
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disponibilizarem servicos de recep¢ao dos diversos tipos de residuos dos
navios.

e  Ocean Management Systems (OMS) — Regulamento Sanitario Internacional
revisado em 2005.

e Lein®12.305/2010 de 02 de agosto de 2010, que institui a Politica Nacional
de Residuos Sdlidos; e altera a Lei n® 9.065, de 12 de fevereiro de 1998.

e Lein° 9.966 de 28 de abril de 2000, (Lei do Oleo) regulamentada pelo
Decreto n°. 4.136, de 20 de fevereiro de 2002, e pela Resolugago CONAMA no.
293 de 12 de dezembro de 2001.

o Decreto n° 24.548, de 03/07/34 — Aprova Regulamento do Servigo de
Defesa Sanitaria Animal.

e Resolu¢do do CONAMA n° 5 de 31 de agosto de 1993, trata dos residuos
solidos gerados nos portos.

e RDC ANVISA n° 345, de 16/12/02 - Autorizagao de Funcionamento de
Empresas.

e RDCANVISA n° 56, de 06/08/08 - Dispde sobre o Regulamento Técnico de
Boas Praticas Sanitarias no Gerenciamento de Residuos Sdélidos nas areas de
Portos, Aeroportos, Passagens de Fronteiras e Recintos Alfandegados.

e RDC ANVISA n° 72, de 29/12/o9 — Regulamento Técnico que visa a
promoc¢ao da saude nos portos de controle sanitario em territdrio nacional e
embarcagdes que por eles transitem.

e Instru¢dao Normativa MAPA n° 26 de 12/06/01 — Aprovacao do Manual de
Procedimentos Operacionais da Agropecuaria Internacional.

e ABNT NBR 10004/04 - Classificacdo de Residuos.

e Resolugdo do CONAMA n° 357/2005, que dispoe sobre a classificagdo dos
corpos de agua e diretrizes ambientais para o seu enquadramento, bem como
estabelece as condi¢des e padrdes de lancamento de efluentes, e da outras
providéncias.

e Resolugao do CONAMA n° 397/2008, que altera o inciso Il do § 40 e a
Tabela X do § 50, ambos do art. 34 da Resolu¢do n° 357/2005.
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e Resolugao do CONAMA n° 344/2004, que estabelece as diretrizes gerais e
os procedimentos minimos para a avaliagdo do material a ser dragado em
aguas jurisdicionais brasileiras, e da outras providéncias.

e Lein®9.985, de 18 de julho de 2000, requlamenta o art. 225, § 1°, incisos |,
1, Il e VIl da Constituicao Federal, institui o Sistema Nacional de Unidades de
Conservacao da Natureza e estabelece critérios e normas para a criagao,
implantacao e gestao das unidades de conservacao.

e Lei n° 4.771 de 15 de setembro de 1965, institui o Codigo Florestal, que
trata de mata ciliar; vegeta¢des naturais situadas ao redor das lagoas, lagos,
represas, barragens ou reservatdrios de aguas, naturais ou artificiais; restingas,
mangues, etc.

e Resolugdao RDC n° 346, de 16 de dezembro de 2002 - Aprova o
Regulamento Técnico para a Autorizacdo de Funcionamento e Autorizacdo
Especial de Funcionamento de Empresas interessadas em operar a atividade
de armazenar mercadorias sob vigilancia sanitaria em Terminais Aquaviarios,
Portos Organizados, Aeroportos, Postos de Fronteira e Recintos Alfandegados.
o Decreto-lei n° 24.224, de 12 de abril de 1934 - Aprova o Regulamento de
Defesa Sanitaria Vegetal.

e Decreto 30.691, de 29 de mar¢o de 1952 - Aprova o novo Regulamento da
Inspecdo Industrial e Sanitaria de Produtos de Origem Animal.

e Leino 6.514/77 dedica o Capitulo V, Titulo Il da Consolidagdo das Leis do
Trabalho — CLT, a Seguranca e Medicina do Trabalho e o Ministério do
Trabalho e Emprego - MTE, por intermédio da Portaria no 3.214/78 aprovou as
Normas Regulamentadoras (NR) previstas no Capitulo V da CLT.

e Resolugdo do CONAMA n° 306/2002, que estabelece os requisitos
minimos e o termo de referéncia para a realiza¢do de auditorias ambientais.

e Resolugdo do CONAMA n° 381, de 14 de dezembro de 2006, que altera o
art 4° e o Anexo Il da Resolugao CONAMA no 306/02, altera dispositivos da
Resolucao n° 306, de 5 de julho de 2002, e o Anexo Il, que dispde sobre os

requisitos minimos para a realizagao de auditoria ambiental.
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e Resolugao do CONAMA n° 398/2008, que dispde sobre o conteudo minimo
do Plano de Emergéncia Individual para incidentes de poluicdo por 6leo em
aguas sob jurisdicdo nacional, originados em portos organizados, instalacoes
portuarias, terminais, dutos, sondas terrestres, plataformas e suas instalagoes
de apoio, refinarias, estaleiros, marinas, clubes nauticos e instalagdes similares
e orienta a sua elaboragao.

e Lein° 8.723/93, que dispde sobre a reducao de emissao de poluentes por
veiculos automotores e da outras providéncias.

e Resolugao do CONAMA n°©242/98, que determina o limite maximo de
emissdo de material particulado para veiculo leve comercial, alterando
parcialmente a Resolugdo CONAMA n° 15/95, e da outras providéncias.

e Resolugao CONTRAN n° 84/98, que estabelece diretrizes para inspecao de
seguranca veicular.

e Resolugao do CONAMA n° 226/97, que determina limites maximos de
emissao de material particulado para motores do ciclo Diesel; aprova
especificacoes do dleo diesel comercial e da outras providéncias.

e Resolucao do CONAMA n° 16/95, que atualiza o Programa de Controle da
Poluicao do Ar por Veiculos Automotores - PROCONVE, com relacao a fumaca
em aceleragao livre para veiculos a diesel.

e Resolugdo do CONAMA n° 018/1986, que dispde sobre a criacao do
Programa de Controle de Polui¢do do Ar por Veiculos Automotores - Proconve.
e Resolucdo do CONAMA n° 272/2000, que estabelece limites maximos de
ruido para veiculos automotores nacionais e importados, fabricados a partir da
data de publicagdo desta Resolucao, exceto motocicletas, motonetas,
ciclomotores, bicicletas com motor auxiliar e veiculos assemelhados, e da
outras providéncias.

e Lei n° 9.795/99, que estabelece aos 6rgaos ambientais, no ambito dos
processos de licenciamento, que solicitam do empreendedor a elaboracao e
implantacao de Programa de Educacao Ambiental e Plano de Comunicacao

Social voltados para o publico interno e externo ao porto.
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e Decreto Legislativo n° 148, de mar¢o de 2010 - Aprova o texto da
Convengao Internacional para Controle e Gerenciamento da Agua de Lastro e
Sedimentos de Navios.

e NORMAM 20, que prevé a aplicacao, excegoes e isengdes aplicaveis, bem
como estabelece procedimentos e normas referentes ao gerenciamento da
agua de lastro, além de delinear o sistema de fiscalizagao.

e Lein®9.966/00, que proibe expressamente descarga da agua de lastro em
aguas sob jurisdicao nacional, exceto em casos especificos.

e Lein®7.804 de 18 de julho de 1989, introduziu altera¢des na Lei n° 6.938
de 31 de agosto de 1981, que dispde da politica nacional do meio ambiente,
seus fins e mecanismos de aplicacdo, e da outras previdéncias.

e Lei n° 9.605 de 12 de fevereiro de 1998, que dispde sobre as sangdes
penais e administrativas derivadas de condutas e atividades lesivas ao meio
ambiente.

e Lein°s.197de 3dejaneiro de 1967, que dispde sobre a protecdo a fauna.

e Lein®6.938 de 31 de agosto de 1981, dispde sobre a Politica Nacional do
Meio Ambiente, seus fins e mecanismos de formulacao e aplicacdo e da outras
providéncias.

e Portaria SEP, n° 104, de 29 de abril de 2009, dispde sobre a criagdo e
estruturacao do Setor de Gestdo Ambiental e de Seguranga e Saude no
Trabalho nos portos e terminais maritimos, bem como naqueles outorgados as

Companhias Docas.

2.4.2.2 Dispositivos Estaduais/Municipais

e Constituicao do Estado da Bahia —10/85 Capitulo VIII - Do Meio Ambiente.
e Lei estadual n.° 3.858/80 - Institui o Sistema Estadual de Administragao
dos Recursos Ambientais e da outras Providéncias.

e Lei estadual no 6855/95 — Dispe sobre a Politica, o Gerenciamento e o
Plano Estadual de Recursos Hidricos.

e Leiestadual n°7.799/01 - Institui a Politica Estadual de Administracao dos

Recursos Ambientais e da outras providéncias.
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e Leiestadual no 10.431/07 — Dispoe sobre a Politica de Meio Ambiente e de
Protecdo a Biodiversidade do Estado da Bahia e da outras providéncias.

e Decreto estadual n.° 7.639/99 — Aprova o Regulamento da Lei n° 3.858/99,
que institui o Sistema Estadual de Administracao de Recursos Ambientais e da
outras providéncias.

e Decreto estadual n° 7.967/01 - Aprova o Regulamento da Lei n° 7.799, de
o7 de fevereiro de 2001, que institui a Politica Estadual de Administracao de
Recursos Ambientais e da outras providéncias.

e Decreto estadual n° 7.595/99 — Cria a APA Baia de Todos os Santos.

e Resolu¢do CEPRAM n° 1/74 - Estabelece Tabela de indices permissiveis no
controle de poluicdo das aguas e as caracteristicas toleraveis dos efluentes
lancados nas cole¢des de agua.

e Resolugdao CEPRAM n.° 1.051/95 - Aprova a Norma Administrativa NA-
002/95, que dispoe sobre a Auto-Avaliacao para o Licenciamento Ambiental -
ALA, para as Empresas e Instituicdes com atividades sujeitas ao Licenciamento
Ambiental, no Estado da Bahia.

e Resolugdao CEPRAM n.° 1.050/95 - Aprova a Norma Administrativa NA-
001/95 e seus anexos, que dispde sobre a Criacdo da Comissdo Técnica de
Garantia Ambiental - CTGA, para as Empresas e Instituicdes com atividades
sujeitas ao Licenciamento Ambiental, no Estado da Bahia.

e Resolucdo CEPRAM no 2.929/02 — Estabelece critérios e procedimentos
para subsidiar o processo de avaliagdo de impactos ambientais, para
empreendimentos e atividades consideradas efetiva e/ou potencialmente
causadoras de significativa degradagdo do meio ambiente, bem como as
demais atividades passiveis de estudos ambientais, quando couber, que
venham a se instalar no estado da Bahia.

e Resolucdo CEPRAM no 2.933/02 — Estabelece os requisitos basicos
necessarios ao processo de licenciamento ambiental, orientando as
organizagoes para a formacdo da CTGA, elaboracdo do ALA, da Politica
Ambiental e da apresenta¢do de Balanco Ambiental, objetivando aprimorar o

sistema de autocontrole ambiental dos empreendimentos e atividades
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consideradas efetivas ou potencialmente causadoras de significativa
degradagao do meio ambiente.

e Resolucgago CEPRAM no 2.983/03 — Dispde sobre a documentagao
necessaria para o requerimento da licenca ambiental, autorizacdo de
supressao da vegetagao, ou uso alternativo do solo, outorga de direito do uso
das aguas, no Estado da Bahia;

e Resolugao CEPRAM no 3.159/03 — Altera a Resoluggo CEPRAM no
2.983/03.

e Resolu¢do CEPRAM no 3.183/03 — Estabelece os critérios e procedimentos
para a comunicacao ao CRA de situacdes de emergéncias ambientais.

e Lein®7.400/2008, que institui o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano

do Municipio do Salvador.
2.4.3 CARACTERIZACAO DO AMBIENTE DO PORTO

Para que se tenha o devido entendimento do diagndstico da atual situacao do
porto, é necessario identificar os principais atributos ambientais existentes na area do
porto organizado. Sendo assim, sera apresentado a seguirum apanhado geral destas

principais caracteristicas, a saber: meio socioeconémico, meio fisico e meio bidtico.
2.4.3.1 Meio Socioeconomico

Para construir a caracterizagdo do meio socioeconémico na regido do porto
utilizou-se o Estudo de Impacto Ambiental (EIA) para Ampliagdo do Porto de

Salvador, realizado no ano de 2008.

De acordo com os primeiros dados do Censo 2010, realizado pelo IBGE,
Salvador possui uma populagdo de 2.676.606 habitantes, com uma area territorial
equivalente a 693km? (IBGE, 2010). Sua atividade econdmica nos dias atuais é voltada
principalmente para o setor terciario, seja no ramo de comércio, servicos ou
financeiro. Entre as atividades econdmicas desenvolvidas dentre as ja citadas, o

turismo é a mais significativa, devido aos atrativos que a cidade possui.A pesca na
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regido do porto possui carater artesanal, ndo tendo participacdo expressiva na

economia do municipio.

Segundo dados do Atlas Geogrédfico do Brasil (2000), o Indice de
Desenvolvimento Humano Regional, considerando a microrregidao de Salvador, onde
estd inserido o porto, teve consideravel incremento entre os anos de 1991 e 2000.
Salvador teve os maiores valores de IDH-M, tanto em 1991 quanto em 2000,
mantendo-se na primeira colocacao nos dois anos. No ano de 1991 seu IDH-M era de
0,751, tendo crescido para 0,805 em 2000. A sequir é apresentada a Tabela 14 com o

ranking do IDH-M da microrregido de Salvador.

Tabela 14: Ranking da microrregido de Salvador, referente ao indice de
Desenvolvimento Humano — Municipal, no ano de 2000

Ranking Municipios IDHM - 2000

2 Salador(BA) 0,805
2 Lauro de Freitas (BA) 0,771

3 Madre de Deus (BA) 0,740

4 Camacari (BA) 0,734

5 Dias D'Avila (BA) 0,732

6 Simoes Filho (BA) 0,730
Candeias (BA) 0,719

8 Sao Francisco do Conde (BA) 0,714

9 Itaperica (BA) 0,712

10 Vera Cruz (BA) 0,704

Fonte: Atlas do Desenvolvimento Humano no Brasil (2000).

O Porto de Salvador é de extrema importancia para o desenvolvimento
econOmico regional, estando ligado diretamente tanto ao transporte de cargas como

a movimentagao turistica.

O municipio de Salvador é o terceiro mais visitado do Brasil, devido ao seu rico

patrimonio arquitetonico e cultural resultante de seu vigor econémico durante o
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passado colonial. No sub-distrito da Sé encontra-se o maior acervo de patrimonio

arquitetonico barroco de toda a América.
2.4.3.2 Meio Fisico

A caracterizacao do meio fisico da regido que envolve o porto, apresentada a
seqguir, esta, em sua maioria, embasada no Estudo de Impacto Ambiental (EIA) para

Ampliacao do Porto de Salvador, realizado no ano de 2008.

O Porto de Salvador esta situado na baia de Todos os Santos (BTS), uma feicao
costeira localizada na bacia sedimentar do Reconcavo. A baia tem uma area de
aproximadamente 1.270 km?, sendo receptora das aguas de diversos rios que chegam
de diferentes quadrantes. As trés principais bacias de drenagem que desaguam na

Baia de Todos os Santos sao Paraguacu, Subaé e Jaguaribe.

A regido na qual se insere o porto apresenta uma média anual de precipitacao
(entre os anos de 1961 e 1990) de 2.100mm/ano. As temperaturas sao sempre
superiores a 21°C;nos meses de julho e agosto sao observadas as menores
temperaturas, com média de 23°C, enquanto que as mais elevadas sdo observadas
nos meses de dezembro e janeiro, com média de 26,7°C. A umidade relativa do ar

varia de 76% a 83%, tendo os menores valores entre abril e junho.

Os ventos que sopram na regido sao predominantes da direcao sudeste (SE),
durante quase todo o ano, com exce¢do dos meses de novembro a janeiro, em que a

predominancia dos ventos passa a ser de leste (E) e nordeste (NE).

O regime de marés no interior da baia de Todos os Santos é caracterizado por
ser semidiurno, com pequenas desigualdades diurnas, com amplitudes menores que 2
metros durante as marés de quadratura, e proximas a 3 metros durante as marés de

sizigia.

O Porto de Salvador estd implantado préoximo a falha de Salvador,

caracterizando a cidade e dividindo-a entre as cidades alta e baixa. O bloco alto da
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falha é sustentado por rochas metamorficas de alto grau, oriundas do embasamento
cristalino. Por outro lado, o bloco baixo da falha, onde o porto esta situado,localiza-se

no interior da Bacia do Reconcavo, sendo sustentado por rochas sedimentares.

A sedimentacao da baia de Todos os Santos, onde se encontra o porto, varia
desde argila a areia muito grossa e cascalho. A maior parte dos sedimentos arenosos
encontra-se na entrada da baia, enquanto que os sedimentos lamosos possuem
maiores teores na metade norte da mesma. Os sedimentos de cascalho, por sua vez,
apresentam maiores teores ao longo do eixo do canal de Itaparica, ao sul das ilhas dos

Frades e Maré, e em zonas esparsas no interior da baia de Todos os Santos.

A qualidade das aguas pode ser caracterizada pela presenca de alguns
indicadores. Um deles é o oxigénio dissolvido (OD), que segundo a Resolugdo
CONAMA 357/o5, deve possuir valores iguais ou superiores a 4,0 mg/L para aguas
pertencentes a classe 3. Os valores encontrados nas aguas da Baia extrapolaram o
limite estabelecido, variando entre 5,44 mg/L e 6,0 mg/L.Uma analise geral da massa
de agua encontrada na baia indicou-a como massa de agua salina relativamente livre

de contaminacao.
2.4.3.3 Meio Biotico

Assim como a caracterizagdo do meio fisico, o meio bidtico tera sua
caracterizagdo feita a partir do Relatdrio de Impactos Ambientais (RIMA) para obras
de dragagem de aprofundamento do canal de acesso ao Porto de Salvador, realizado

no ano de 2008.

Na area do porto é possivel encontrar organismos da comunidade
fitoplanctonica, constituido principalmente por diatomaceos e dinoflagelados, da
comunidade  zooplanctonica, representada  principalmente pela  classe
Copépoda.Encontram-se, ainda, a comunidade zoobentodnica de fundo inconsolidado
(poliquetas, moluscos e crustaceos) e fundo consolidado (esponjas, corais,

tunicados).E, por fim, a ictiofauna é constituida principalmente por individuos de
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pequeno e médio porte, tendo como as familias mais representativas a Pomacentridae

e Haemulidae.

Diversas espécies de cetaceos ja foram encontradas no litoral do Estado da
Bahia. As espécies que mais se encontram s3ao a baleia-jubarte
(Megapteranovaeangliae) que pode ser vista em todo o litoral baiano, os botos-cinza
(Sotaliaguianensis) que tém preferéncia pela barra do rio Paraguagu e baia de Todos

os Santos, mas que da mesma forma podem ser vistos por todo o litoral da Bahia.

Observa-se ainda na regidao espécies de golfinhos com habitos oceanicos,
como o golfinho-nariz-de-garrafa (Tursiopstruncatus), golfinho-de-dentes-rugosos
(Stenobredanensis), golfinho-climene (Stenellaclymene), golfinho-pintado
(Stenellasp.), e, também, outras espécies com habitos ocednicos, como o

cachaloteandao (Kogiasima) e a baleia-minke-ana (Balaenopteraacutorostrata).

Os zoobentos de fundo inconsolidado levantados para a regidao do porto
correspondem a um total de 47 espécies, distribuidas em 7filos, sendo o filo Mollusca o
mais frequente, sequido pelos filos Annelida e Arthropoda. Com referéncia aos
zoobentos de fundo consolidado, as espécies de esponjas, caracterizam-se como os
organismos de maior diversidade e abundancia em termos de colonizacao sobre
blocos. Sao encontrados recifes de corais na baia de Todos os Santos,
predominantemente na area a leste da ilha de Itaparica, caracterizados por serem

uma estrutura recifal de franja.

No litoral da Bahia sdo registradas quatro espécies de queldnios marinhos.
Dentre estas, as espécies encontradas na baia de Todos os Santos sdo a tartaruga-
oliva (Lepidochelysolivacea), a tartaruga-de-pente (Eretmochelysimbricata), tartaruga-
cabecuda (Carettacaretta) e a tartaruga-verde (Cheloniamydas);Essas espécies

encontram-se na lista das espécies ameacadas de extingao.

A baia de Todos os Santos, junto a baia de Camamu, possui um grande nUmero

de estuarios, com grande riqueza bidtica, possibilitando assim o sustento para um
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elevado contingente de pescadores e marisqueiras. Da mesma maneira que a baia
abriga uma rica fauna marinha, sao igualmente representativas as aves marinhas, que
realizam fluxos migratorios sazonais ao longo do ano dentro da baia de Todos os
Santos, tais como o faisao-da-antartida (Pachyptiladesolata), a pardela-preta

(Procellariaaequinoctialisaequinoctialis), e ascagarras (Calonectrisdiomedeaborealis).

Na regido onde esta localizado o porto, dentro da baia de Todos os Santos,

atualmente existem duas unidades de conservagao, sendo elas:

e Area de Protecdo Ambiental da Baia de Todos os Santos: localiza-se na
area do Recodncavo Baiano, abrigando também as dguas e as ilhas da baia de Todos os
Santos, com objetivo principal de garantir a prote¢ao de suas ilhas. A APA da baia de
Todos os Santos encontra-se nos municipios de Cachoeira, Candeias, Itaparica,
Jaguaripe, Madre de Deus, Maragogipe, Salinas da Margarida, Salvador, Santo
Amaro, Sao Francisco do Conde, Saubara, Simoes Filho e Vera Cruz.

e Area de Protecdo Ambiental do Recife das PinaUnas: esta area também
é conhecida como recife de coral de Itaparica, localiza-se na costa leste e sudeste da
ilha que encontra-se na entrada da baia de Todos os Santos, na costa leste do estado

da Bahia, com uma extensao de aproximadamente 18km.
2.4.4 SITUAQAO DO LICENCIAMENTO E GESTAO AMBIENTAL DO PORTO

Para que seja garantido ao porto e as areas do porto organizado o
reconhecimento publico de que estdao em conformidade com a legislagdao ambiental
durante suas atividades, torna-se necessario o Licenciamento Ambiental em algumas
situagoes. Estas licencas sdo devidamente aprovadas de acordo com sua abrangéncia,
pelos Orgéos Estaduais de Meio Ambiente (OEMAS) e/ou Instituto Brasileiro do Meio
Ambiente (IBAMA) e dos Recursos Naturais Renovaveis. No Estado da Bahia, o Orgao
responsavel pelas questdes ambientais é a Secretaria de Meio Ambiente (SEMA),

orgao que licencia o Porto de Salvador.

O Porto de Salvador e os seus terminais atualmente ndo possuem Licenca de

Operagao (LO). No momento o porto conta com alguns processos de licenciamento
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em andamento, referentes a dragagem e a arrendamento. Nos Ultimos dez anos o

porto também ja obteve as licengas prévias de instalacao e de operacao.

As dragagens de aprofundamento realizadas no porto possuem licenciamento
(LO — Licenga de Operagao) e também Autorizagdo Ambiental (AA). Para efetividade
das licencas, o porto cumpre seus respectivos condicionantes. Alguns destes
condicionantes sao planos e programas de carater ambiental. Atualmente o porto

conta com os seguintes programas:

e Programa de Educagao Ambiental (ProEA);
e Plano de gerenciamento de residuos sélidos (PGRS);

e Programa de monitoramento ambiental.

O porto, tendo em vista o cumprimento de todos os planos, monitoramentos e
atividades das questdes ambientais, conta com um nucleo ambiental formado porsg
membros, que nao exercem exclusivamente essa fun¢ao. Os membros do nucleo

ambiental possuem as seguintes formacoes:

Técnico de segurancgg;

Gestor ambiental;

Advogado; e

Engenheiro civil.
2.4.5 IMPACTOS AMBIENTAIS DEVIDO AS ATIVIDADES DO PORTO

Podem-se descrever alguns dos impactos ambientais causados pela operacao
portuaria como questdes relevantes, que muitas vezes ndo apresentam impactos
diretos, mas que produzem conflitos diretamente ligados a operacionalizacdo

i

portudria ou ainda em seu entorno.
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2.4.5.1 Aspectos ambientais relevantes

Sabe-se que atualmente um setor de gestdao ambiental bem estruturado no
porto é de relevante importancia para o controle e gerenciamento dos aspectos e
impactos ambientais ocasionados. Neste contexto é evidente que outra questdo
importante dentro da anadlise da atual situacdo ambiental do porto estd ligada a
gestao ambiental, englobando tudo que se refere a disponibilidade de recursos
financeiros, cronograma de atividades, gestao, sequranca e saude dos trabalhadores,

entre outros.

Outra questao relevante esta ligada a existéncia ou ndo de um programa de

saude dos trabalhadores portuarios, o PCMSO.

2.4.6 ASPECTOS E MONITORAMENTOS AMBIENTAIS ESPECIFICOS

Para que os licenciamentos adquiridos pelo porto tenham o devido valor,
alguns monitoramentos e aspectos devem ser cumpridos por este, além da legislacao
ja mencionada na secao anterior. Faz-se necessario, desta forma, abordar aspectos

ambientais portuarios que tém carater especifico.

Estas questdes ambientais especificas podem trazer riscos ao meio ambiente
portuario e devem ser monitoradas e analisadas para que se faga o cumprimento dos
licenciamentos adquiridos e dos futuramente desejados. Para cada aspecto foi

analisada a competéncia do porto perante os monitoramentos que sdo oferecidos.
2.4.6.1 Agua e Sedimentos

Com relagdo as aguas e sedimentos, varios cuidados devem ser tomados pelo
porto. O Porto de Salvador atualmente nao possui sistema de tratamento de esgoto
sanitario em sua infraestrutura, contudo possui drenagem pluvial em toda area do

porto.
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Outros monitoramentos que sao feitos pelo porto referem-se a qualidade das
aguas subterraneas e superficiais. Também sdo feitos monitoramentos sobre o

material dragado na area do canal.
2.4.6.2 Ar

A qualidade do ar na area do Porto de Salvador pode estar diretamente
relacionada ao seu entorno. Para controlar a qualidade do ar nesta area, o porto conta

com um monitoramento da emissao de poluentes atmosféricos.
2.4.6.3 Ambiente Humano

No Porto de Salvador sdo realizadas atividades relacionadas a educacao
ambiental junto os funcionarios, além de monitoramento da emissao de ruidos na

area do porto.
2.4.6.4 Residuos

O porto conta com uma area para destina¢do provisoria dos residuos solidos

que posteriormente sao destinados ao aterro metropolitano.
2.4.6.5 Seguranca e Emergéncias

Para garantia da seguranca e das a¢des emergenciais, atualmente o porto

conta com os programas a seguir.

e Plano de Emergéncia Individual (PEI);
e Programa de Prevengdo e Gerenciamento de Riscos Ambientais;

e Plano de Auxilio Mutuo.

O porto realiza inspe¢des e vistorias da area do porto organizado e em
terminais privados, além de acompanhamento estatistico de ocorréncias de acidentes
e suas causas para a adogcao de medidas de controle. Quanto ao atendimento
emergencial, possui programa de conscientizacdo dos servidores e da comunidade

vizinha ao porto em relagdo a exposi¢ao aos riscos naturais e tecnoldgicos associados
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as operacdes portuarias, bem como em relacdo as medidas de prevencdo e

emergéncia.

Uma vez identificadas e quantificadas todas as atividades e monitoramentos,
em carater externo e interno ao porto, torna-se mais significativa a analise dos
possiveis impactos causados por este. O porto pode, a partir desta analise e em
conjunto com programas estratégicos, implementar a gestdao ambiental e amenizar os

impactos, ou até mesmo elimina-los.
2.5 GESTAO PORTUARIA

A descricao da gestao do Porto de Aratu diz respeito a analise da organizagao
do setor administrativo do porto, no sentido de verificar a distribuicao e abrangéncia

dos cargos existentes de modo a observar o alcance da administragao do porto.

2.5.1 ESTRUTURA INSTITUCIONAL DO PORTO

A Companhia das Docas do Estado da Bahia (CODEBA), administradora do
Porto de Salvador, bem como dos portos de Aratu e Ilhéus, tem por missao gerenciar
e explorar a atividade portuaria dos mesmos. Para tanto, conta com a estrutura

administrativa que esta representada no organograma a sequir (Figura 34).
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Os portos de Aratu e Salvador, além de serem administrados pela mesma
autoridade portuaria, possuem o mesmo CAP, cuja competéncia é definida pela Lei n°

8.630/93.

2.5.2 QUANTITATIVO DE PESSOAL

Existem diversos atores engajados no desenvolvimento das atividades
portudrias, todavia, nem todos fazem parte do quadro pessoal do porto. Conforme
dados coletados em pesquisa de campo realizada na CODEBA, verificou-se que esta
conta com 95 funcionarios terceirizados e 268 funcionarios publicos que se

concentram na faixa etaria de 41 a 5o anos.

Quanto a escolha de seus diretores e alta geréncia, parte é nomeada e parte é
formada por funcionarios efetivos. Ainda sequndo informagoes obtidas na pesquisa de
campo, observou-se a caréncia de funcionarios, a qual afeta a distribuicdo dos
mesmos nos departamentos da entidade. Porém, ja foi realizado um concurso publico

com vistas a sanar essa necessidade.

Com relacao a capacitagao dos funcionarios, a CODEBA faz treinamentos de
acordo com suas necessidades. Atualmente, realiza capacitacdes apenas a fim de

cumprir com condicionantes dos projetos que participa.

Dentre as atividades realizadas no porto organizado podem ser citadas a
estiva, a vigia, a capatazia e a conferéncia. Tais atividades sdo realizadas pelos
operadores portuarios que atualmente sdo: TECON, Caboto, Intermaritima, Lumar e
Internacional.Todos os servicos de estiva utilizam trabalhadores portuarios avulsos.
De acordo com as informacdes repassadas pela CODEBA, mesmo sendo esta
associada ao OGMO como operador portuario, ndo requisita mao-de-obra portuaria

nem realiza qualquer tipo de movimentacao de carga.
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3 ANALISE ESTRATEGICA

O objetivo da etapa de analise estratégica foi avaliar os pontos positivos e
negativos do porto, tanto no que se refere ao seu ambiente interno quanto ao seu

ambiente externo.
3.1 DESCRI(;AO DOS PONTOS POSITIVOS E NEGATIVOS DO PORTO

De acordo com o PNLP, os portos brasileiros devem melhorar sua eficiéncia
logistica, tanto no que diz respeito a parte interna do porto organizado em si quanto

a0s seus acessos.

Também ¢é pretendido que as autoridades portuarias sejam autossustentaveis
e adequadas a um modelo de gestao condizente com melhorias institucionais, que

tragam possibilidades de redugao dos custos logisticos nacionais.

Neste contexto, pretende-se delinear os principais pontos estratégicos do

porto, através de uma visdo coerente com as diretrizes do PNLP.

Assim, este capitulo descreve os principais aspectos estratégicos do Porto de
Salvador, de modo a nortear os investimentos a serem realizados no mesmo. A
analise abrange todas as areas da organizagdo, tanto a gestao da CODEBA quanto

questdes operacionais, capacidade, cargas, meio ambiente, dentre outros aspectos.

A seguir estdao descritas as principais potencialidades do porto, assim como
suas debilidades. A inten¢do de conhecer o ambiente interno é levantar os principais
aspectos sobre os quais o porto devera atuar para ampliar sua eficiéncia. No ambito
externo, sao descritas as principais oportunidades e ameacas ao desenvolvimento

portuario, em ambiente regional, nacional e internacional.

Para elucidar as principais vantagens e desvantagens do porto, mencionam-se

os aspectos a sequir.

3.1.1 PONTOS FORTES — AMBIENTE INTERNO

e Profundidade para atracagdo: apos as obras de dragagem o porto passou a

ter boa profundidade de atracacdo para atender navios de grande porte. Além
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3.1.2

disso, a baia de Todos os Santos proporciona uma bacia de evolugdo e area de
fundeio em 6timas condiges para o trafego de grandes navios;

Terminal de contéineres: a CODEBA realizou obras de dragagem na bacia de
evolucdo e no canal de acesso de modo a atingirasm de profundidade. Além
disso, O TECON recebeu no inicio de dezembro de 2011 trés novos portéineres
Super Post-Panamax e seis novosRTGs;

Canal de acesso aquaviario: O canal de acesso é de via dupla, permitindo o
cruzamento de navios. A sinaliza¢do nautica inclui faroletes em bom estado de
conservagao e que permitem a navegagao noturna. A baia de Todos os Santos
permite boas condi¢des de navegabilidade;

Operacao eficiente do TECON: As operag¢des de patio sdo realizadas por meio
equipamentos de boa qualidade e contam com 4area adicionalr ecentemente

incorporada.

PONTOS FRACOS — AMBIENTE INTERNO

Receitas dos arrendamentos: o porto apresenta baixa receita de
arrendamento em relacdo a sua receita total. Desse modo, o porto deve
depender muito das receitas variadveis de prestacao de servicos;

Transporte de passageiros: o Porto de Salvador ndo possui um terminal de
passageiros. E importante ressaltar os problemas de trafego na saida do porto
decorrentes da proximidade com a cidade baixa de Salvador. O novo terminal
de passageiros previsto para entrar em operagdo em 2013 pretende criar
melhores condigOes para seus usuarios;

Situacdo financeira: A situacao financeira da CODEBA vem sendo
preocupante nos Ultimos trés anos. Contudo, sequndo a Autoridade Portuaria,
em 2010 a empresa conseguiu recuperar um pouco seu giro de ativo e seus
indices de endividamento. De acordo com as informacgdes geradas pelo DRE
(Demonstracdo do Resultado do Exercicio), a CODEBA apresentou resultados
negativos nos anos de 2008 e 2009 e recuperagao em 2010 com resultado
positivo. As quedas em 2008 e 2009 foram devidas ao aumento de
endividamento da empresa causados pelo aumento de pagamentos de causas

trabalhistas e despesas tributarias, sobretudo em 2008, reduzindo a
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capacidade de saldar suas obrigagbes com recursos proprios. Além disso, o
custo operacional por tonelada movimentada no porto supera suas receitas;

e Modernizacao da infraestrutura: poucas obras de modernizacao de
infraestrutura do porto desde a fundagao do mesmo. No entanto, destacam-se
as obras realizadas pelo TECON como meio de atender melhor demanda por
movimentagao de contéineres;

e Conflito porto-cidade: a proximidade com a cidade baixa de Salvador gera
alguns problemas para o porto. Em primeiro lugar, a saida de passageiros de
cruzeiros é entre a Avenida da Franca e Praca do Mercado no Bairro do
Comércio, cujo problema esta na geragdo de trafego na regido central da
cidade. Em segundo lugar, a saida de caminhdes encontra-se proxima a Cidade
Baixa, o que gera problemas de lentidao do trafego. Além disso, gera-se um
problema urbano e social em frente ao gate de entrada com o surgimento de
comércio nao legalizado, como alimentagao, borracharias, dentre outros;

e PDZ: o porto ndo possui um PDZ completo com a descricdio de suas
caracteristicas gerais. Esse ponto passa ser uma desvantagem para o porto e a
autoridade portuaria na medida em que limita o planejamento estratégico de
longo prazo do porto. No entanto, ressalta-se que o porto possui o
zoneamento de suas areas;

e Tarifa portuaria defasada: as tarifas portuarias da CODEBA estao defasadas e
sua estruturacao ndo atende a necessidade do porto integralmente, além de os
proprios valores ndao terem boa correlagdo com os custos incidentes na
atividade do porto. A CODEBA alega que as tarifas atuais ndo cobrem os
custos de manutencdo da baia de Todos os Santos;

e Mao de obra do OGMO: o Porto de Salvador utiliza-se de mao de obra do
Orgdo Gestor de Mdo de Obra. Os trabalhadores necessitam de maior
treinamento e também hd um uso excessivo de trabalhadores, o que acaba por
encarecer os custos logisticos das mercadorias que passam pelo porto;

e Acesso Rodoviario: E considerada uma desvantagem devido a localizacdo
urbana do porto. Por estar em uma area urbana a entrada e saida de

caminhdes entra em conflito com o trafego ja existente da cidade de Salvador.
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Além disso, ha necessidade de um patio de triagem (atualmente em obras) e
scanner para os caminhdes. Por outro lado, destaca-se a construgao da Via
Expressa entre a BR-324 e o porto como meio para melhorar o escoamento das
cargas movimentadas no porto;

Equipamentos de cais — Cais PUblico: No Cais Publico os equipamentos de
cais estdo defasados e em estado de conservagao ruim, visto que foram
adquiridos na década de 1970. Desse modo, recomenda-se a aquisicao de
novos equipamentos para a operacao de granéis solidos e carga geral, como
trigo e celulose. Recomenda-se a substituicdo dos guindastes de bordo por
guindastes tipo MHC mais modernos e enfatiza-se a necessidade de reforco na
estrutura de cais;

Capacidade de armazenagem: o porto necessita de maiores areas de
armazenagem para atender eficientemente o aumento da demanda, em
especial no TECON. Nesse sentido, ja foi incorporada ao terminal uma
retrodrea adicional de 44 mil m’por meio de ajuste ao contrato de
arrendamento. Além disso, o porto perdera os armazéns 1 e 2 que serdo
utilizados para o novo terminal de passageiros do porto;

Quantidade e qualificacdao dos funcionarios: o porto apresenta problemas
referentes a alocacdo inadequada de funcionarios em areas fora de sua
formacao ou experiéncia. Outro ponto relevante se refere a idade média dos
funcionarios do porto: de acordo dados coletados em pesquisa de campo
realizada na CODEBA a idade média de seus funcionarios é de 47 anos (muitos
em idade de aposentadoria). Isso se deve a alocagdo de funcionarios publicos
vindos da extinta Portobras. Por fim, salienta-se a caréncia de funcionarios e a
necessidade de abertura de mais vagas via concurso publico ou contratacao de
funcionarios terceirizados;

Restricdo Ambiental: o setor de Meio Ambiente é recente na CODEBA e esta
em fase de estruturagdo. No momento o porto ndo conta com Licenga de
Operacdo nem em seus terminais, tendo apenas licenciamentos temporarios.
O Nucleo para Assuntos Ambientais é o drgao responsavel pelos

licenciamentos ambientais da CODEBA. A Cia. possui algumas licencas
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3.1.3

3.1.4

ambientais e esta pleiteando outras. A CODEBA nao realiza tratamento de
residuos, mas possui projeto para o lixo e o tratamento sanitario fica a cargo da

EMBASA (Empresa Baiana de Aguas e Saneamento).

PONTOS POSITIVOS — AMBIENTE EXTERNO

Perspectiva de crescimento da demanda: tem-se a perspectiva de
crescimento natural da demanda do porto, bem como a manutenc¢do da
demanda atual de contéineres, trigo e celulose;

Navios de grande porte: o porto tem capacidade para receber navios de
grande porte, fazendo com que possa atender a possivel alteracao da frota no
que se refere a tendéncia de crescimento das dimensdes das embarcagdes;
Localizagao dos mercados externos: o porto possui vantagens quanto a sua
localizagdo, pois esta relativamente proximo aos mercados dos Estados Unidos
e da Europa. Esse fator sera relevante principalmente em fun¢do da tendéncia
de aumento de demanda de contéineres;

Atividade industrial regional: a Bahia é o estado com maior o maior PIB e
maior participagdo do comércio exterior no nordeste. Destaca-se a
proximidade com o Podlo Petroquimico de Camacari, com a Refinaria
Landulpho Alves (RLAM) e as demais industrias pesadas, como a

automobilistica no estado.

PONTOS NEGATIVOS — AMBIENTE EXTERNO

Ligacdo rodoviaria: o porto utiliza somente acesso rodoviario para
escoamento de suas cargas. O maior problema é o conflito com o trafego da
cidade baixa de Salvador;

Sem ligacgao ferroviaria: o Porto de Salvador, atualmente, ndo possui ligacao
ferroviaria ativa;

Competidores potenciais: o porto possui competidores diretos que disputam
sua fatia de mercado de contéineres, com destaque para Suape, Pecém e
Vitoria;

Comeércio exterior: o estado da Bahia deixa de receber aproximadamente 30%

de cargas conteinerizadas por ano, de acordo com a CODEBA. Esses dados
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mostram a necessidade de maiores investimentos em infraestrutura e logistica
no estado como meio de minimizar os custos em decorréncia do maior
deslocamento de cargas que poderiam entrar e sair diretamente dos portos
baianos. Ou seja, a perda de cargas representa um grande prejuizo para o

estado;

3.2 MATRIZSWOT

A matriz foi elaborada observando os pontos mais relevantes dentro da analise
estratégica do porto. Desse modo, foram agrupados os pontos apresentados ao longo

dos pontos positivos e pontos negativos.

Os itens foram ranqueados de acordo com o grau de importancia e relevancia.
Utilizaram-se critérios baseados nas analises dos especialistas para a elabora¢do deste
Plano Mestre bem como na visita técnica realizada pelo LabTrans. Neste sentido, a
matriz procura exemplificar os principais pontos estratégicos de acordo com o seu

ambiente interno e externo.

A matriz SWOT do Porto de Salvador esta expressa na Figura 35.
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boratério de Transportes e Logistica

Positivo : Negativo
Profundidade para atracagdo Receitas dos arrendamentos
Terminal de contéineres Transporte de passageiros
Canal de acesso aquaviario Situagao Financeira
Operacdo eficiente - TECON Modernizagdo da infraestrutura

Conflito porto — cidade
PDZ
Tarifa portuaria defasada
Mao de obra do OGMO

Ambiente Interno

Acesso Rodoviario
Equipamentos de cais — Cais
Publico
Capacidade de armazenagem

Quantidade e qualificagdo dos
funcionarios

Restricdo Ambiental

Perspectiva de crescimento da

demanda Ligagao rodoviaria

Navios de grande porte Sem ligagdo ferroviaria

Ambiente Externo

Localizagdo dos mercados

Competidores potenciais
externos

Atividade industrial regional Comércio exterior

Figura 35. Matriz SWOT do Porto de Salvador

Fonte: Elaborado por Labtrans

3.3 LINHAS ESTRATEGICAS

O Porto de Salvador esta localizado na baia de Todos os Santos na cidade de
Salvador. Sua movimentacao de mercadorias é principalmente de contéineres, trigo e

celulose.

A logistica dos contéineres é realizada pelas empresas TECON Salvador S/A
empresa do grupo Wilson, Sons e Intermaritima, as quais atuam no terminal de
contéineres do porto. A movimenta¢do de contéineres ocorre tanto no sentido
embarque como desembarque, com predominancia para o embarque em navegagao
de longo curso. Destaca-se a importancia do TECON para a economia baiana visto que

ela representa o maior PIB da regido nordeste.
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Como meio de aumentar a capacidade das operacdes no TECON, a empresa
Wilson Sons adquiriu no més de dezembro de 2011 novos equipamentos para o
terminal. S3o trés novos portéineres Super Post Panamax, e seis novos RTGs. A
expectativa é de que a produtividade do terminal aumente em 30%. Os novos
equipamentos funcionam com energia elétrica e evitam danos ambientais associados

a emissao de gas carbodnico.

No caso do trigo e da celulose a expectativa é de manutencdao da demanda
pelas proximas duas décadas. No Cais Publico destacam-se a operagao de trigo por

seu volume movimentado e a operacao de celulose por sua produtividade superior.

Os recentes investimentos do governo federal e da iniciativa privada denotam
a importancia do Porto de Salvador para a regido. No ambito governamental
destacam-se os investimentos em infraestrutura com recursos do PAC para obras de
dragagem do canal e via expressa de ligagdo com a BR-324. No ambito portuario
destaca-se o termo aditivo entre a CODEBA e a empresa TECON Salvador que
disponibilizou uma &rea adicional de 44 mil m? para o terminal de contéineres. Por

fim, destaca-se o investimento deste terminal em novos equipamentos.

Esses investimentos sao de extrema importancia para que o porto ganhe
produtividade. Segundo dados apresentados nesse capitulo, o estado da Bahia perde
aproximadamente 30% de cargas conteinerizadas destinados ao mesmo e que fluem
por portos de outros estados. Além disso, salienta-se a importancia da economia

baiana perante a regido nordeste.

Quanto as tendéncias do cenario mundial no que se refere aos produtos
movimentados no porto, a movimentacao de contéineres tende a continuar a crescer,
assim como a de granéis sdlidos e a de carga geral. Hd uma tendéncia de crescimento
maior para a demanda de celulose do que de trigo. Destaca-se também que

atualmente as operagoes de celulose no porto sdo mais eficientes do que as de trigo.

As diretrizes para o Porto de Salvador devem, ao longo do tempo, prever a
melhoria constante dos servigos portuarios, ampliando o grau de satisfacdo dos seus
clientes. A eficiéncia operacional, principalmente através da modernizagcdo dos

equipamentos, sao pontos chaves para atingir tal objetivo.
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A eficiéncia nas opera¢des e a moderniza¢do contribuirdo também para a
seguranga dos trabalhadores portuarios, assim como para uma possivel reducao do
uso de mao de obra, o que resultaria em reducao de custos operacionais, contribuindo
para a redugao dos custos logisticos das mercadorias movimentadas. Ocorrera, desta
forma, uma maior racionalizacdo da mao de obra portuéria. E fundamental que o

OGMO tenha participagao ativa nestas melhorias.

Outro objetivo a ser atingido pelo porto é que os investimentos sejam
preparados e sustentados por estudos técnicos de viabilidade. Desta forma, a propria
CODEBA verificaria quais op¢des sdao as mais rentaveis para os investidores e podera
realizar um planejamento mais consistente. Assim sendo, os investidores teriam uma

reducao do risco de investimento, contando com o apoio do porto.

Dentro deste contexto, o porto podera dimensionar melhor a tarifa portuaria a
ser cobrada, buscando um ponto de equilibrio que mantenha a saude financeira do
investidor, e que ao mesmo tempo remunere adequadamente a propria

Administracao do Porto.

Algumas recomendacdes para o Porto de Salvador estdo expostas no proximo

item.

3.4 RECOMENDACOES

3.4.1 OPERACOES PORTUARIAS

e S3o necessarias melhorias na saida de passageiros do porto para minimizar o
impacto negativo sobre otrafego na regido. Nesse sentido, propde-se
melhorias no acesso entre a Avenida da Franca e a Praca do Mercado;

e Eimportante que o porto implante o VTMS, pois isso ampliaria a sequranca da
navegagao, reduzindo, também os tempos de entrada e saida de navios;

e Recomenda-se aquisicao de novos equipamentos para a operacao de granéis
solidos e carga gera como trigo e celulose no Cais Publico. Recomenda-se a
substituicdo dos gquindastes de bordo por guindastes tipo MHC mais

modernos;
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3.4.2

Recomenda-se que sejam tomadas iniciativas para que o porto possa operar
efetivamente 24 horas por dia, principalmente no que diz respeito as
atividades de inspec¢ao por parte dos érgaos publicos;

Sado necessarias melhorias no acesso ao porto. Parte do problema estara
solucionado com a construgao da via expressa que liga a rodovia BR-324 ao
porto. A obra ja se encontra parcialmente concluida e possui previsao de
término no final de 2012. Além disso, é importante a constru¢ao de um patio
de triagem e implantacao de scanner para os caminhdes;

Para reducdo dos tempos de espera na barra ha necessidade de operacoes
portudrias mais eficientes na area de cais. Esse problema pode ser solucionado
com a aquisicao de equipamentos mais modernos e melhor treinamento para
os funcionarios;

O aumento de capacidade de armazenagem é necessario para aumento na
produtividade das operagOes de retroarea. Nesse sentido, sao necessarios

maiores areas e equipamentos mais modernos.

GESTAO PORTUARIA

E necessario que os novos contratos firmados em Salvador, tanto de
arrendamento quanto operacionais, tenham cldusulas especificas
estabelecendo padrées minimos de eficiéncia e produtividade. Isso fara com
que 0s tempos operacionais e ndo operacionais sejam reduzidos, ampliando
assim a capacidade portuaria;

Elaboracdo de um PDZ detalhado contendo as diretrizes para o planejamento
estratégico do porto. Além disso, a utilizacdo de um PDZ detalhado permite
melhor embasamento dos planos de expansao do porto;

Para analise financeira recomenda-se a separa¢do dos Demonstrativos de
Resultado do Exercicio (DRE) por porto. A consolidagdo dos dados pela
CODEBA dificulta a analise do desempenho financeiro dos portos.

A atualizagdo da tabela tarifaria é necessaria para que as receitas da
autoridade portuaria cubram os custos das operagdes e, sobretudo, nos custos

de manutencao do acesso aquaviario;
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3.4.3

344

Para recuperacao da situacgao financeira da autoridade portuaria recomenda-se
maior controle sobre as despesas operacionais;

Salienta-se a caréncia de funcionarios e a necessidade de abertura de mais
vagas via concurso publico ou contratagao de funcionarios terceirizados;

A autoridade portuaria podera atuar com gestdo focada sobre resultados e
reducdo de custos fixos, principalmente com pessoal, garantindo assim sua
sustentabilidade financeira. A CODEBA podera também realizar um marketing
ativo para incentivar investimentos em torno da atividade portuaria. O porto
também devera prever a geragao de caixa para poder realizar investimentos

futuros.

GESTAO AMBIENTAL

Obtencao de licencas ambientais de operagdo para melhor monitoramento
das restri¢oes ambientais. Além disso, recomenda-se tratamento de residuos;
O porto deve modernizar seus equipamentos, nao somente para ampliacao da
capacidade de movimentacdo de mercadorias, mas também para agredir
menos o meio ambiente;

O planejamento portuario para expansoes devera seguir todos os preceitos
ambientais, de modo que o projeto das expansdes considere também as
questdes do meio ambiente;

E importante que o porto preveja investimentos e dreas rentdveis para que
investidores privados procurem o porto e constatem a viabilidade para instalar
parques fabris e servicos na regido a, gerando assim zonas de agregacao de
valor. Também é importante que, para cada projeto previsto, sejam cumpridas
as exigéncias legais e ambientais, gerando uma cultura de sustentabilidade nos

investimentos realizados.

ASPECTOS INSTITUCIONAIS

Sao necessarios investimentos constantes em infraestrutura e superestrutura
para se obter maior competitividade em relacao aos demais portos brasileiros

na movimentacao de contéineres;
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O porto deve realizar esfor¢os comerciais junto a armadores, agentes e
operadores de contéineres, uma vez que ha a perspectiva de que esse tipo de
carga tenha um grande crescimento para os proximos anos, devido a
ampliagao das taxas de conteinerizagao;

Realizar treinamentos do pessoal, focando em uma gestdo de produtividade;
Realizar treinamentos e melhorias de equipamentos que irdo contribuir para a
seguranca dos trabalhadores portuarios;

Poderao ser concedidos incentivos para atividades de agregacao de valor de
produtos nas proximidades do porto, a fim de que novas indUstrias e empresas
se instalem na regido, possibilitando o desenvolvimento econdmico regional
assim como uma ampliagdo na movimentacgao do porto;

Como os investimentos em infraestrutura de transporte sdao geradores de
renda e atividade econdmica, é importante que sejam realizados esfor¢cos em
ampliacdo e melhorias das malhas de transporte que interligam o porto a sua
hinterlandia;

Programas de promocao a formacao de pessoal qualificado sdo importantes na
regidao, assim como a participagdo do porto em projetos sociais em ambito
regional;

O porto podera realizar parcerias com universidades e centros de pesquisa
para investir em melhorias operacionais e de equipamentos menos poluentes e
mais produtivos;

Para que o porto continue sua trajetoria de crescimento acelerado é necessario
que a mao de obra seja treinada e especializada e que o OGMO atue de forma

mais eficiente, capacitando mais os trabalhadores portuarios;

Conclui-se que tais recomendagdes sdao importantes para que o porto

mantenha sua trajetoria de crescimento, com grau de sustentabilidade adequado,

respeitando o meio ambiente e os interesses publicos e privados, cumprindo com seu

papel social e econémico.
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4 PROJECAO DE DEMANDA

O estudo de demanda trata da projecao de cargas para o porto de Salvador.
Apresenta-se na primeira secdao o método de projecao, com énfase a importancia da
articulagao do Plano Mestre de Salvador com o Plano Nacional de Logistica Portuaria
(PNLP) e das entrevistas junto a administracdo do porto e ao setor produtivo usuario
de servicos do porto. A segunda se¢dao brevemente descreve as caracteristicas
econOmicas da regido de influéncia do porto. Na secdo 3 descrevem-se e analisam-se
os principais resultados da projecao de carga do porto, para os principais produtos a
serem movimentados. Na secdo 4 foi calculado o coeficiente de localizagdo, que mede
o quanto uma atividade esta concentrada em uma determinada regido; no presente
caso, o quanto determinada movimentacao é representativa para o porto em estudo.

Por fim, na Ultima secdo é feita uma analise da movimentagdo por natureza de carga.
4.1 ETAPAS E METODO

A metodologia de projecao de demanda referente a movimentacao de carga
por porto toma como ponto de partida as proje¢des realizadas pelo Plano Nacional de

Logistica Portuaria (PNLP).

Apesar desta complementariedade entre a abordagem macro de
planejamento, o PNLP, e os instrumentos especificos de planos estratégicos, os
Planos Mestres, o método adotado para a construcao da demanda projetada para o

Porto de Salvador consiste em duas alternativas de procedimento, descritas a seguir.

A primeira alternativa refere-se aquelas cargas que tem uma evolugdo
esperada igual a prevista pelo PNLP; isto é, considerando a projecao das
movimentag¢oes dos 34 grupos de produtos do PNLP e o respectivo carregamento da

malha (ou seja, a aloca¢ado de carga por porto).

A analise histodrica das cargas, o comportamento de mercado (doméstico e
internacional) e, especialmente, as entrevistas com o porto e o setor produtivo sdao

adotadas para avaliar a adequacao desta alternativa para cada produto.
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A segunda opgdo é quando se detecta produtos especificos que sdo
importantes em determinados portos e que originalmente no PNLP estdo incluidos

em grupos mais agregados.

Quando a analise historica recente ou as entrevistas indicam isso, uma nova
projecdo de movimentacdo é implementada. Se existem os dados destas
movimentacoes e estas sdo de comércio exterior, novas fungdes de exportacdao ou
importacdo sdo estimadas. Se estas informagdes referem-se a projetos futuros de
investimentos, entdo as estimativas do setor produtivo sdo coletadas e criticadas

(principalmente cotejadas com as demandas nacional e internacional).

No caso da informacao estatistica disponivel, novas equagoes de fluxos de
comércio para este produto sdo estimadas e projetadas para o porto especifico.
Assim, para um determinado produto k, os modelos de estimacao e proje¢ao sao

apresentados a seguir.

QXjj

It

QMl.kj,t = a2; + B3PIBpg+PsCAMBIOpgj ¢ + €2ir  (2)

= ali + BlPIBj,t+BZCAMBIOBRj,t + eli,t (1)

Onde: QXikj,té a quantidade exportada do produto k, do porto de origem i para
o pais de destino j, no periodo t; PIB;, € o PIB (produto interno bruto) do principal
pais de destino da exportagao do produto k. CAMBIOgy;+€ a taxa de cambio do Real
em relacdo a moeda do pais estrangeiro. QMikj‘té a quantidade importada do produto
k, pelo porto i proveniente do pais de origem j, no periodo t; PIBgg; € o PIB (produto

interno bruto) do Brasil; e;; ¢, €,; + sdo erros aleatorios.

As equagoes de exportagdo (volume em toneladas) e de importagao (volume
em toneladas) descrevem modelos de painéis de dados, onde a dimensao ié dada
pelos diversos portos brasileiros que comercializam, de modo representativo, o

produto em questdo e a dimensao t é dada pelo periodo de estimacdo (1996-2010).

Os dados sao provenientes da base da Secretaria de Comércio Exterior (Secex)
e, no caso de PIB e cambio.de instituicdes financeiras internacionais, como o Fundo

Monetario Internacional (FMI).
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Apos a estimacao das equagoes (1) e (2), as projegdes de volume exportado e
importado sdo obtidas a partir do input dos valores de PIB e cdmbio para o periodo
projetado. Estes valores sao tomados a partir das projecdes calculadas pelo FMI e

outras institui¢oes financeiras internacionais, como o The Economist Intelligence Unit.
4.2 CARACTERIZACAO ECONOMICA

O Porto de Salvador tem como principais areas de influéncia todo o estado da

Bahia, o sudoeste do estado de Pernambuco e o sul de Sergipe.

BEzhia
PIE total 137.075.671
PIE per capita g.365g
lAgropecuaria (38) 7.7
Indistria (34) 8.7
[5e rvigos (34) 63.6
Pernambuco
FIE total 78.528 308
PIE per capita B.goa
A gropecuaria (38) 5.8
Industria (%8) 22.0
[ rvigos (38) 73.2
Sergipe
PIE total 15.767.111
FPIE per capita g.787
lAgropecuaria (%) £.g
Industria (3€) 7.5
[2e rvicos (38) bG.2

Figura 36. Participa¢do dos setores no valor adicionado bruto, por estado e PIB total
e per capita por estado (2009).

Fonte: IBGE e Antaq. Elaboragao propria.

Aproximadamente g97,7% do total de cargas exportadas e 96,85% das cargas
importadas pelo porto de Salvador tém origem nesses trés estados. Somente a Bahia

envia 95,5% das cargas de exportacao e recebe g5,7% das importadas.
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Tabela 15: Participagao dos estados nas exportagdes do porto de Salvador (2010).

Estado Participagao no Porto  Exportacao (kg)
(%)
BA 95,51 3.198.939.168
PE 1,17 39.320.572
SE 0,99 33.047.560
MG 0,89 29.752.835
ES 0,63 21.248.113
SP 0,3 9.937.177
TO 0,24 8.042.952
CE 0,05 1.697.332
MA 0,05 1.577.205
MT 0,03 1.158.911
PB 0,03 1.004.007
AM 0,03 891.028
RN 0,02 835.379
AL 0,02 568.667
RJ 0,01 470.354
Pl 0,01 446.378
Outros® 0,01 386.379
PA 0,01 224.160

Fonte: Aliceweb. Elaboragao propria.

1 s . ~ ~ . . .
1Refere-se a soma da movimentagdo de reexportagao, consumo de bordo e mercadoria nacionalizadas.
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Tabela 16: Participacao dos estados nas importacdes do porto de Salvador (2010).

Estados Participagao no Porto Importacao (kg)
(%)
BA 95,66 1.340.119.266
MG 1,93 26.995.352
SE 0,79 11.026.279
PE 0,4 5.621.430
ES 0,26 3.673.322
RJ 0,2 2.808.816
PR 0,19 2.611.943
PA 0,12 1.640.211
TO 0,11 1.505.329
CE 0,1 1.354.204
MA 0,08 1.053.795
SP 0,05 657.177
Pl 0,03 440.828
DF 0,03 434.751
AL 0,03 355.873
MT 0,02 299.178
RN 0,02 245.603
RS 0,01 82.100
Outros® 0 277

Fonte: Aliceweb, elaborado por LabTrans

No agronegocio baiano destacam-se a produgao de cacau e producao de carne
bovina. Na Ultima década as producdes de soja e arroz tém crescido rapidamente,
especialmente devido a ocupacao de terras do cerrado no oeste baiano. A Bahia é

também grande produtora de produtos minerais e petrdleo.

Quanto a indUstria baiana, destaca-se o Polo Petroquimico de Camacari (BA),
que se localiza a uma distancia de 40 km de Salvador e é o principal nucleo industrial
do Nordeste. Trata-se de um cluster bastante integrado em termos de cadeia de
agregacao de valor, que abriga mais de go indUstrias quimicas e petroquimicas, além
de outros setores como automotivo, de celulose, metalurgia do cobre, téxtil, bebidas

€ Servigos.

2 s . . . -
Refere-se as mercadorias cujos destinos ndo foram declarados
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A respeito da area de influéncia no estado de Pernambuco, a principal regido
com potencial para atracdo de carga ao porto de Salvador é a mesorregido do Sao
Francisco Pernambucano. A cidade de Petroling, ali localizada, é um dos principais
centros do agronegocio do nordeste do Brasil. A ligagdo hidrovidria de
Petrolina/Juazeiro da Bahia com o oeste baiano e a ligagdo ferroviaria de Petrolina até
a regiao metropolitana de Salvador podem vir a representar um sistema multimodal
eficiente. O potencial de integracdo com o porto de Salvador é, contudo, limitado,
uma vez que as cargas mais movimentadas no complexo hidroviario sao granéis

agricolas e o porto é principalmente dedicado a contéineres.

Por fim, o estado de Sergipe é produtor de agucar, alcool, mandioca, laranja e
cana e exportador principalmente de suco de laranja, cimento, agUcar e outros sucos.
Além disso, o recente crescimento industrial do estado de Sergipe — motivado por
incentivos fiscais, decorrentes da exploracdo de petréleo e gas natural, e pela
ampliacdo do potencial energético gerado pela usina de Xingd — tem tido impacto

sobre a movimentacao através de Salvador de bens e insumos industrializados.

4.3 PROJECAO DA MOVIMENTACAO DE PASSAGEIROS E CARGAS

4.3.1 PASSAGEIROS

O objetivo desta secao nao é projetar de modo formal a movimentacao de
passageiros no porto de Salvador, mas descrever a evolugdo recente e, assim,
caracterizar a necessidade de alocagdo de infraestrutura portuaria para passageiros.
Deste modo, a projecdao de demanda de cargas, de capacidade e, logo, de planos de
expansao pode considerar a movimentagdo de passageiros (em termos de alocagao de

cais, especialmente na temporada, e demais estruturas do porto).

A Tabela 17 mostra o histérico da movimentagao de navios e passageiros nos
periodos de temporada no porto de Salvador. Pode-se notar que a movimentacao de
navios mais do que duplicou entre a temporada 2004/2005 e 2008/2009 e a de

passageiros mais do que quadruplicou.
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Tabela 17: Movimentacao de navios e passageiros nas temporadas no Porto de
Salvador

Temporada 2004/2005 2005/2006 2006/2007 2007/2008 2008/2009
Navios 45 60 85 97 109
Passageiros 47.000 65.000 90.000 150.000 213.000

Fonte: Sindetur

O terminal maritimo de passageiros, visando a demanda de cruzeiros da
temporada 2009/2010, foi renovado e estruturado para atender 110 navios ao longo
dos meses de verdo. No entanto a infraestrutura ainda nao oferece espagos
adequados para o atendimento aos servicos e comodidades para os traslados de
passageiros. No espaco denominado “Estacdo de Passageiros” é montada uma
estrutura simples, improvisada e basica, para atender a temporada de cruzeiros
maritimos. Nos Ultimos anos, este espag¢o era administrado pelo Sindicato das

Empresas de Turismo do Estado da Bahia (Sindetur).

Sendo o porto de Salvador um dos sete escolhidos para receberem
investimentos relacionados coma Copa do Mundo de 2014, estdo previstos
importantes projetos de melhoria na infraestrutura do porto de Salvador ligada a
movimentagao de passageiros. Segundo a ANTAQ, o objetivo é oferecer leitos para o
evento e atendimento a demanda do turismo maritimo, por meio da implantagdo ou
adaptacao de terminal maritimo de passageiros e de infraestruturas de acessos
maritimo e terrestre. Estes projetos, cujo investimento previsto é de R$36 milhdes,
incluem trés principais focos: acessibilidade maritima, com reforma em dois bergos e
implantacdo de defensas para atracagdao de navios de cruzeiros; adaptacdo do
Armazém 2 para terminal maritimo de passageiros e acessibilidade terrestre, com
pavimentacao e urbanizagdo nas areas do porto para circulacdo de passageiros. O

projeto prevé, portanto, a integra¢do entre porto e cidade e urbanizacao da area.

4.3.2 CARGAS

A movimentacao das principais cargas do porto de Salvador, compreendendo
pelo menos 95% do volume transportado em 2010, esta descrita na Tabela 18. Para

tais cargas, a tabela apresenta as proje¢des até 2030.
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Tabela 18: Volume de produtos transportados no Porto de Salvador entre os anos
2010 (observado) e 2030 (projetado)

Produtos 2010 2015 2020 2025 2030
Contéineres(t) ' 2.672.336 ' 3.046.468 ' 3.566.640 ' 4.073.479 ' 4.595.265
Trigo (t) 326.398 341.172 354.242 369.640 386.141
Celulose (t) 187.378 172.066 342.786 565.278 827.658
Combustiveis, Oleos 82.058 80.535 81.610 86.320 91.361
minerais e produtos (t)

Total (t) 3.268.169 13.640.240 4.345.277 5.094.717 5.900.425

Fonte: Antaq, elaborado por LabTrans

As principais cargas movimentadas em 2010 no Porto de Salvador foram
contéineres, trigo e celulose, sendo que a carga conteinerizada representou 82% do
volume movimentado em 2010. O produto cuja movimentacao devera ter o maior
crescimento relativo (342%) no periodo analisado, entre 2010 e 2030, é a celulose.
Esta rapida expansdo projetada resultard num aumento da participacao da celulose no
movimento total do porto, que devera evoluir de 6% em 2010 para 14% em 2030
(Grafico 1).Combustiveis (xisto betuminoso) representaram apenas 2% do total
movimentado em 2010 e sua proje¢do para 2030 apresentou baixo crescimento
médio.

Além disso, com base em investimentos publicos e privados previstos para a
area de influéncia, ndo ha a expectativa de que novos produtos venham a ser

movimentados pelo porto.

De acordo com a CODEBA, diversos investimentos programados em
andamento e recentemente implementados refletem a expectativa de crescimento da
movimentag¢do de cargas. Dentre estes destacam-se a dragagem de aprofundamento
para 15 metros, a ampliagdo do terminal de contéineres (realizadas em 2010), a
aquisicdo de novos equipamentos com tecnologia de ponta, a implantacdo da estacao
maritima de passageiros com previsao de inauguragdo em 2013, e implantagao de um
novo terminal especializado em cereais, especialmente trigo, e o reordenamento

funcional da retroarea.
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2010 2030

2%

H Conteiner(t) H Conteiner(t)

H Trigo (t) H Trigo (t)

i Celulose(t) i Celulose(t)

E Combustiveis, Oleos minerais e produtos (t) B Combustiveis, Oleos minerais e produtos (t)

Figura 37. Participacao dos principais produtos movimentados no Porto de Salvador,
em 2010 (observada) e 2030 (projetada)

Fonte: Antaq, elaborado por LabTrans

4.3.2.1 Contéineres

Embora os contéineres tenham tido a maior participagdo na movimentagao de
cargas no Porto de Salvador no ano de 2010 (82% do total) e tenham também um
rapido crescimento esperado (72% entre 2010 e 2030), a participacao relativa desta
natureza de carga devera cair para 78% em 2030, em fun¢do da expansdao mais

acelerada de outras cargas, principalmente a celulose.

A relagdo entre a movimenta¢do de contéineres e o polo industrial de
Camagari é bastante significativa. No municipio de Camacari, na Bahia, esta
localizado um dos mais importantes centros industriais integrados da América Latina,
com industrias tipicas do setor petroquimico, mas também outras a montante da
cadeia produtiva, como indUstrias automotivas, de pneus, fertilizantes, metalurgia,
téxtil, bebidas e celulose. Destacam-se entre as maiores empresas deste cluster, as
seqguintes: Ford, Continental, Bridgestone, Fafen, Grupo Paranapanema, BDM,

AmBev e Bahia Specialty Cellulose.

A Basf, em parceria com a Braskem, construira, ainda, um complexo acrilico no

polo. O investimento sera de aproximadamente R$1,2 bilhdo e atraira dezenas de
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empresas produtoras de bens finais, permitindo, entdo, uma futura verticalizacdo da
producdo petroquimica na Bahia (Bahia Econémica). O empreendimento esta previsto
para entrar em operacao no Ultimo trimestre de 2014 e tera capacidade de atender a
demanda de acido acrilico do Brasil e de toda a América do Sul, Unica regidao onde
ainda nao se produzia acido acrilico em escala. (Revista do Fornecedor, 2011). Em
termos logisticos, ha a expectativa de que parte da producao seja exportada ou

comercializada via cabotagem, impactando sobre a movimentacdo de contéineres.

A JAC Motors, fabricante chinesa de veiculos, inicia, ainda em 2012, a
constru¢ao de uma nova fabrica no polo Cerca de R$900 milhdes serdo investidos na
planta. De acordo com a empresa, a fabrica tera capacidade para produzir 100 mil
unidades anuais de veiculos. Para o Porto de Salvador, o principal efeito da nova

fabrica sera o aumento das importagoes de autopecas.

Cabe ressaltar, ainda, que a modernizagao do porto através da aquisicao de
novos portéineres e obras de expansao do TECON, a serem concluidas em marco de
2012 (Revista do Fornecedor, 2011), estdo alinhadas com a perspectiva de aumentar a
exportacdo de commodities como café e algodao, que sdo cargas conteinerizadas. O
porto de Salvador exporta, atualmente, apenas cerca de 35% do volume de café
produzido na Bahia. Quanto a producdo de algodao, a Bahia é a segunda maior
produtora do pais, porém até 2010 praticamente toda a exportagdo foi feita através

dos portos de Santos e Paranagua.

De acordo com a CODEBA, o porto esta entre os principais exportadores de
frutas, e possui significativa participacdo no comércio exterior, sendo os Estados
Unidos e o norte europeu os principais destinos. Obras de infraestrutura do porto e
também de acesso podem alterar as condi¢oes de competicao em relacdo a Pecém.
Deve-se notar que Salvador é mais proximo de Petrolina e Juazeiro do que o porto de
Pecém, que atualmente é o maior exportador das frutas produzidaos no Vale do Sdo

Francisco.

4.3.2.2 Trigo

A movimentacao projetada de trigo no porto de Salvador apresenta baixo

crescimento no periodo de projecdao, o que esta de acordo com as perspectivas de
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ganho de produtividade da produgdo nacional. O trigo foi o sequndo principal produto
movimentado no porto de Salvador em 2010, com participagdo de 10% do total.
Porém, sua participagdo projetada para 2030 é de 6%, devido ao grande crescimento

da movimentacao de celulose.

A movimentagdo do trigo é de importacdo. O trigo importado pelo porto de
Salvador teve origem, entre 2007 e 2010, principalmente, na Argentina, Uruguai e
Estados Unidos. O trigo argentino, de melhor qualidade é mais barato —em funcao do
acordo do Mercosul — e tem grande participagdo no consumo brasileiro. Ademais,
houve movimentacao de trigo por cabotagem, vindo dos portos de Paranagua e Rio
Grande, sendo o Parana e Rio Grande do Sul os principais produtores de trigo

brasileiro.

4.3.2.3 Celulose

A celulose correspondeu a 6% do total movimentado pelo porto de Salvador
em 2010. Dada a rapida expansdo da demanda mundial por celulose e a capacidade de
producao da Bahia, o produto apresentou a maior taxa de crescimento esperada entre
2010 e 2030: expansao de 342%, o que resulta em uma participacao ao final do

periodo de 14% da movimentagao total.

Ha, na Bahia, de acordo com a Bracelpa, 527 mil hectares de florestas
plantadas para producdo de papel e celulose. A celulose movimentada no porto de
Salvador é de exportagao e, de acordo com dados da Secretaria de Comércio Exterior,
se trata de um dos principais produtos exportados pelo Brasil. A China é o principal

destino da celulose exportada pelo Porto de Salvador.

Carlos Farinha e Silva, vice-presidente da Poyri, em entrevista concedida ao
jornal Valor Econdmico, acredita que até 2020 a demanda mundial por celulose
evoluira dos 25,3 milhdes de toneladas em 2009 para 36 milhdes de toneladas. Cerca
de 10 milhdes das toneladas adicionais deverao ser demandadas pela China. (Valor

Econdmico, 2011).

Na Bahia ha duas importantes fabricas de celulose de interesse efetivo ou
potencial para o Porto de Salvador: a Bahia Specialty Cellulose (BSC) e a Suzano Bahia

Sul. A BSC esta localizada no Complexo Industrial de Camacari e atualmente possui
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capacidade produtiva de 480 mil toneladas por ano. Fica a 52 km do porto, por onde
escoa suas exportacdes, cujo principal destino é a China. A Suzano Bahia Sul esta
localizada em Mucuri e prevé, até 2015, uma otimizacao da capacidade instalada,

passando a fabricar mais 400 mil toneladas por ano. (Suzano Papel e Celulose, 2012).
4.4 GRAU DE ESPECIALIZACAO DAS CARGAS PORTUARIAS

Com o objetivo de mensurar as modificagdes na especializacdo da carga
movimentada pelo Porto de Salvador foi calculado o coeficiente de localizacao para as

trés principais movimentacgoes: contéineres, trigo e celulose.

O coeficiente de localizagdo mede o quanto uma atividade esta concentrada
em uma determinada regido em comparac¢do a uma regido de referéncia. Para o caso
de um produto movimentado em um porto, o coeficiente de localizagdo, conforme

Rodrigue, Comtois e Slack (2009), pode ser expresso por:

CM j,SaIvacV
CL _ CM total,Salvador
j,Salvador — CM
j,Bray
CM total,Brasil

Onde CLj,Salvador é o coeficiente de localizagdo do produto j no porto de

Salvador; CMj,Salvador é a carga movimentada do produto j no porto de Salvador;
CMtotal,Salvador é a carga movimentada total no porto de Salvador; CMj,Brasil ¢é a
carga movimentada do produto j em todos os portos brasileiros; CMtotal,Brasil é o
total da carga movimentada em todos os portos brasileiros. O coeficiente de
localizacdo seque uma distribuicdo com um limite inferior de o (zero) e um limite
superior variavel (infinito). Um CL maior do que 1 indica que o porto é especializado na

movimentac¢do daquele produto (em relagdo a média nacional).

Tabela 19: Coeficiente de Localizagao para Contéineres, Trigo e Celulose — Porto de

Salvador
2010 2015 2020 2025 2030
Contéiner 11,21 10,27 10,17 9,44 8,68
Trigo 9,47 12,02 14,11 15,76 16,88
Celulose 2,62 2,49 4,89 7,65 10,22

Fonte: Dados Aliceweb, elaborado por LabTrans
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A Tabela 19 apresenta os coeficientes de localizagdo de contéineres, trigo e
celulose no porto de Salvador. Pode-se notar que o porto possui significativa
especializacdo nos trés produtos. E importante destacar o extraordinario aumento da
especializagdo do porto na movimentac¢do de celulose — o que estd em linha com a
demanda internacional por esta commodity e com os investimentos programados
pelo setor produtivo na area de influéncia do porto. Dado que, em outras regides do
Brasil, movimentacao de trigo cresce de modo ainda mais lento, a especializagcao do
porto neste produto também aumenta. Como efeito destes dois resultados, espera-se

que a especializacdo em contéineres caia ao longo dos anos projetados.
4.5 MOVIMENTACAO POR NATUREZA DE CARGA

A Figura 38 e Tabela 20 ilustram a movimentagao por natureza de carga no

Porto de Salvador.
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Figura 38. Movimentacao por natureza de carga no Porto de Salvador, em 2009
(observada) e 2030 (projetada)
Fonte: ANTAQ,. Elaborado por LabTrans
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Tabela 20: Participagao por natureza de carga no total de movimentacao Porto de
Salvador, em 2009 (observada) e 2030 (projetada)

Natureza de Carga 2010 2015 2020 2025 2030
Granel Sdlido 12,1% 11,3% 9,8% 8,7% 7,9%
Carga Geral 5,9% 4,9% 8,0% 11,2% 14,1%
Granel Liquido 0,2% 0,2% 0,2% 0,1% 0,1%
Contéineres 81,8% 83,7% 82,1% 80,0% 77,9%

Fonte: ANTAQ, elaborado por LabTrans

Nota-se que todo o trigo € movimentado como granel sélido, assim como toda
a celulose é movimentada como carga geral. Combustiveis sdo movimentados

predominantemente como granel liquido.

A principal natureza de carga movimentada no porto de Salvador em 2010 foi
contéineres, com participagao de 81,8%. Espera-se que essa participagao caia para
77,9%, em 2030, assim como a participacdo de granel solido deve cair de 12,1% para

7,9%, devido ao aumento da participagao de celulose.
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5 PROJECAO DA CAPACIDADE DAS INSTALACOES

PORTUARIAS E DOS ACESSOS AO PORTO

Este capitulo demonstra a metodologia utilizada para o calculo da capacidade
portudria, assim como os principais resultados obtidos. O capitulo foi dividido em 4
itens, sendo o primeiro referente as estimativas de capacidade para a movimentagdo
de cais e de armazenagem. O segundo para analise dos acessos aquaviarios e por fim

a analise dos acessos terrestres.
5.1 CAPACIDADE DAS INSTALACOES PORTUARIAS DO PORTO DE SALVADOR

Esta secao demonstra a capacidade das instalagdes portuarias especificas para
a infraestrutura de cais e armazenagem para o Porto de Salvador. Primeiramente é
demonstrada a metodologia utilizada para estimativa da capacidade portuaria,

posteriormente os resultados obtidos.

5.1.1 METODOLOGIA UTILIZADA PARA CALCULO DA CAPACIDADE DAS
INSTALACOES PORTUARIAS
O calculo da capacidade é dividido em dois momentos, o primeiro se refere a
estimativa da capacidade atual de movimentac¢ao de cargas, e o sequndo momento
para as capacidades futuras, uma vez que niveis de produtividade, lotes médios,
tamanho dos navios, produtos movimentados, dentre outros fatores, interferem na
capacidade futura de movimentacdo de cargas. Por esse motivo a metodologia

abrange esses dois momentos, como demonstrado a seguir.

5.1.1.1 Capacidade Atual
Tanto as Companhias Docas quanto os terminais arrendados e privativos

divulgam estimativas da capacidade de movimentagdo de suas instalagdes portuarias.

Embora o tdpico capacidade de um terminal (porto) seja extensivamente

abordado na literatura especializada, ha controvérsias sobre definicoes e
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metodologias, o que explica resultados dissonantes observados para um mesmo

terminal, quando calculados por diferentes profissionais.

No entanto, neste trabalho ¢é desejavel que a metodologia a ser aplicada para o
calculo dessas capacidades seja padronizada e apoiada em hipdteses uniformes a

todos os bergos e/ou terminais que movimentam o mesmo tipo de carga.

Os problemas com o calculo da capacidade derivam de sua associagdo intima
com os conceitos de utilizacdo, produtividade e nivel de servico. Um terminal ndo tem
uma capacidade inerente ou independente; ela € uma funcdo direta do que é
percebido como uma utilizagdo plausivel, produtividade alcancavel e nivel de servico
desejavel. Colocando de forma simples, a capacidade do porto depende da forma

como que suas instalagdes sdao operadas.

Uma metodologia basica que leve em consideragdo tanto as caracteristicas
fisicas quanto operacionais dos terminais pode ser definida pela decomposi¢cao de um

terminal em dois tipos de componentes:

e Componentes de Processamento de Fluxo - instalagdes e
equipamentos que transferem cargas de/para os navios, barcacas, trens
e caminhodes (carregamento/descarregamento).

e Componentes de Armazenamento — instalagdes que armazenam a

carga entre os fluxos (armazenamento).

A capacidade das instalacdes de processamento de fluxo é definida como
sendo “capacidade dinamica”, e é funcao de suas produtividades; a capacidade das
instalacdes de armazenamento é definida como sendo “capacidade estatica”, e é

funcdo de como sdo utilizadas.

O terminal mais simples é o chamado de terminal de transferéncia direta e
envolve somente um componente, do tipo processamento de fluxo. Este é o caso, por
exemplo, de um terminal maritimo onde a carga é movimentada diretamente de um
navio para caminhoes, ou de um comboio ferroviario para o navio. Em ambos os casos
o terminal ndo inclui estocagem intermediaria da carga. A maioria dos terminais, no
entanto, inclui pelo menos uma facilidade de armazenamento e executam

principalmente transferéncia indireta.

124 Porto de Salvador



i: LabTranS Plano Mestre

A metodologia proposta para calcular a capacidade de diferentes terminais de

carga, e apresentada nas proximas seg¢des, segue trés passos:

e O terminal é “convertido” em uma sequéncia de componentes de fluxo
(bercos) e de armazenagem (armazéns ou patios);

e A capacidade de cada componente é calculada utilizando uma
formulagao algébrica; e

e A capacidade do componente mais limitante é identificada e assumida

como sendo a capacidade do terminal inteiro (o “elo fraco”).

Como no plano mestre desenvolvido pela Louis Berger/Internave para o porto
de Santos em 2009, a énfase foi colocada no calculo da capacidade de movimentagdo
dos bergos. Esse calculo foi feito para as cargas que corresponderam a 95% do total

de toneladas movimentadas em cada porto no ano de 2010.

Somente para os terminais de contéineres a capacidade de armazenagem foi

também estimada.

Registre-se que os granéis, tanto solidos quanto liquidos, podem, sem
dificuldades, ser armazenados distantes do cais, sendo a transferéncia armazém/cais
ou vice-versa feita por correias ou dutos. Assim sendo, somente em alguns casos

especiais a capacidade de armazenagem de granéis foi também calculada.

Além disso, investimentos em instalagdes de acostagem sdo bem mais

onerosos do que em instalagdes de armazenagem.
A férmula basica utilizada para o célculo da Capacidade do Cais foi a seguinte:

Capacidade do Cais = p x (Ano Operacional)/(Tempo Médio de Servico) x

(Lote Médio) x (NUmero de Ber¢os), onde
p = indice de Ocupag¢do Admitido
O indice de ocupacaop foi definido de acordo com os seguintes critérios:

e Para terminais de contéineres o valor de p foi definido como sendo
aquele ao qual corresponderia um tempo médio de espera para atracar

de 6 horas; e
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e Para todas as outras cargas p foi definido: ou como o indice de
ocupagao que causaria um tempo médio de espera para atracar de 12
horas; ou um valor definido como uma fung¢ao do numero de bercos
disponiveis. Esta funcdo € uma linha reta unindo 65% para trechos de
cais com somente uma posicao de atracagdo,a 80% para os trechos de
cais com 4 ou mais posi¢oes de atracagao;

e Para calculo do tempo médio de espera, quando possivel, recorreu-se a
teoria de filas. Observe-se que todos os modelos de filas aqui
empregados pressupoem que os intervalos de tempo entre as chegadas
sucessivas dos navios ao porto sdo distribuidos probabilisticamente de
acordo com uma distribuicdo exponencial, indicada pela letra M na

designagao do modelo.

O Tempo Médio de Servico E[T] foi calculado pela soma do Tempo Médio de
Operacao, do Tempo Médio Pré-Operagdo, do Tempo Médio Pds-Operacao e do

Tempo Médio entre Atraca¢des Sucessivas no mesmo berco.

Especificamente, o Tempo Médio de Operagao foi calculado pelo quociente

entre o Lote Médio e a Produtividade Média.

Os demais tempos médios, assim como o lote e a produtividade média, foram
calculados a partir da base de dados de atracacoes da ANTAQ referentes ao ano de

2010.

Em geral, o NUmero de Ber¢os depende do Comprimento Médio dos Navios, o

qual foi também calculado a partir da base de atracagdoes da ANTAQ.

Ressalte-se que ao se basear nas atracagdes ocorridas em 2010, toda a
realidade operacional recente do porto é trazida para dentro dos calculos, sdo
incluidas as paralisagoes durante as operagdes (por quaisquer razdes) que afetam a
produtividade média, demoras na substituicdo de um navio no mesmo ber¢o (por
questdes da praticagem, ou marés, ou problemas climaticos), tamanho das

consignagoes, muitas vezes fracdo do DWT dos navios, etc.

Além do ja citado, carregadores (descarregadores) de navios ndo sao capazes

de manter suas capacidades nominais ao longo de toda a operacao devido a
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interrupgdes que ocorrem durante o servico (abertura/fechamento de escotilhas,
chuvas, troca de terno, etc.), e também devido a taxas menores de movimentagao da

carga no fim da operag¢do com um porao.

Muitas vezes, embora um ber¢o possa ser equipado com dois carregadores
(descarregadores), devido a configuracdo do navio e a necessidade de manter o seu

trim o numero efetivo de carregadores (descarregadores) é menor.

As questoes referidas nos dois paragrafos anteriores sao capturadas pela
produtividade média do berco (por hora de operacao), incluida como dado de entrada

nos calculos efetuados.
Usando a férmula basica, sete planilhas foram desenvolvidas:

e A mais simples, aplicada a um trecho de cais onde apenas um produto é
movimentado e nenhum modelo de fila explica adequadamente o
processo de chegadas e atendimentos (Tipo 1);

e Uma segunda para o caso em que somente um produto € movimentado
no trecho de cais, mas o modelo de filas M/M/c explica o processo (Tipo
2);

e Em sequida, o caso em que mais de um produto é movimentado, mas
nenhum modelo de filas pode ser ajustado ao processo de chegadas e
atendimentos (Tipo 3);

e O quarto caso é similar ao segundo, a diferenca residindo no fato de ser
movimentado mais de um produto no trecho de cais (Tipo 4);

e O Tipo 5 trata o caso de se ter somente um berco, somente um
produto, e o modelo M/G/1 pode ser ajustado ao processo;

e OTipo 6 ésimilarao Tipo 5, mas é aplicado quando mais de um produto
€ movimentado no ber¢o; e

e Finalmente, o Tipo 7 é dedicado a terminais de contéineres. Como
demonstrado em varias aplicacdes, o modelo de filas M/E\/c explica

muito bem os processos de chegadas e atendimentos desses terminais.

O fluxograma a seguir apresentado na Figura 39 mostra como foi feita a

sele¢do do tipo de planilha a ser usado em cada trecho de cais.
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Figura 39. Fluxograma de sele¢do do tipo de planilha

Neste fluxograma o teste X.~S. refere-se a comparacao entre a média e o
desvio padrdao da amostra (ano de 2010) dos intervalos de tempo entre chegadas
sucessivas dos navios ao porto. Como se sabe que na distribuicao exponencial a média
é igual ao desvio padrdo, se neste teste os valores amostrais resultaram muito

diferentes, assumiu-se que os modelos de fila ndo poderiam ser usados.

Caso contrario, um segundo teste referente ao processo de chegadas foi
efetuado, desta feita um teste definitivo de aderéncia ou ndo a distribuicdo

exponencial.

128 Porto de Salvador



j: LabTrans Plano Mestre

Se a distribuicao exponencial explica as chegadas, e se o trecho de cais tiver
somente um berco, os tipos 5 ou 6 podem ser usados, independentemente da

distribuicao dos tempos de atendimento (razao da letra G na designa¢ao do modelo).

Mas se o trecho de cais tem mais de um berco, um teste de aderéncia dos
tempos de atendimento, também a uma distribuicdo exponencial, precisa ser feito. Se

ndo rejeitada a hipotese, os tipos 2 e/ou 4 podem ser usados.

Os itens seguintes mostram exemplos das 7 planilhas desenvolvidas.

5.1.1.1.1 Tipo 1—1 Produto, indice de Ocupacao
Esta planilha atende aos casos mais simples em que somente uma carga é
movimentada pelo berco ou trecho de cais, mas nenhum modelo de fila explica

adequadamente o processo de chegadas e atendimentos.

Se as chegadas dos navios ao porto seqguissem rigidamente uma programacao
pré-estabelecida, e se os tempos de atendimento aos navios também pudessem ser
rigorosamente previstos, um trecho de cais ou berco poderia operar com 100% de

utilizagao.

No entanto, devido as flutuagdes nos tempos de atendimento, que fogem ao
controle dos operadores portuarios, e a variacdes nas chegadas dos navios por
fatores, também fora do controle dos armadores, 100% de utilizagdo resulta em um
congestionamento inaceitavel caracterizado por longas filas de espera para atracagao.
Por essa razao torna-se necessario especificar um padrdo de servico que limite o

indice de ocupagao do trecho de cais ou berco.

O padrao de servigo aqui adotado € o proprio indice de ocupagao, conforme ja

referido anteriormente.

Embora ndo seja calculado o tempo médio que os navios terdo que esperar
para atracar, este padrao de servico adota ocupacdes aceitas pela comunidade
portuaria, e reconhece o fato de que quanto maior o numero de bergos maior podera

ser a ocupagao para um mesmo tempo de espera.

O calculo da capacidade deste modelo é apresentado na Tabela 21.
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Tabela 21: Capacidade de um Trecho de Cais ou Ber¢o - Planilha Tipo 1

Pardmetros

Unidade Atual
Numero de bergos u 1
Ano operacional dia 364
Unidade Atual
Lote médio t/navio 29.383
Produtividade do berco (por
hora de operacdo) t/hora 624
Tempo inoperante hora 0,4
Tempo entre atracagées
sucessivas (com fila) hora 6,0

Ciclo do Navio

Inter
Tempo no Bergo (horas) Navios Total
Movimenta¢dao Inoperante Total In/Out  (horas)
CenarioAtual 47,1 4,0 51,1 6,0 57,1

Capacidade de 1 Bergo (100% ocupagdo)

Escalas por Toneladas Escalas Toneladas
Semana por Semana por Ano por Ano
Cendrio Atual 2,9 86.424 153 4.494.063
Numero de indice Escalaspor Toneladas
Bergos deOcupagao Ano por Ano
CendrioAtual 1 65% 99 2.920.000

Fonte: Elaborado por LabTrans

5.1.1.1.2 Tipo 2 -1 Produto, M/M/c

Em alguns casos, principalmente quando muitos intervenientes estiverem
presentes na operacao, tanto do lado do navio, quanto do lado da carga
(consignatarios, operadores portuarios, etc.), o intervalo de tempo entre as chegadas
sucessivas de navios ao porto e os tempos de atendimento aos navios poderao ser

explicados por distribuicdes de probabilidades exponenciais.

Essas caracteristicas conferem aos processos de demanda e atendimento no
trecho de cais ou berco um elevado nivel de aleatoriedade, muito bem representado

por um modelo de filas M/M/c, onde tanto os intervalos entre as chegadas dos navios
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quanto os tempos de atendimento obedecem a distribuicdes de probabilidade

exponencial.

A Tabela 22, a seguir, mostra a metodologia de calculo da capacidade dos

trechos de cais e bercos que puderem ser representados por este tipo.
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Tabela 22: Capacidade de um Trecho de Cais ou Ber¢o - Planilha Tipo 2

Atual
Numero de bercos 2
Ano operacional (dias) 364
Fator de ajuste da movimentacdo 4,1

Caracteristicas Operacionais

Carga

Unidade Geral
Movimentagao anual prevista t 365.999
Lote médio t/navio 2.882
Produtividade do bergo (por hora de operacgdo) t/hora 181
Tempo Inoperante hora 1,0
Tempo entre atracagdes sucessivas (com fila) hora 3,3
Movimentagdo anual ajustada t 1.517.272
Numero de atracag¢des por ano 526

Ciclo do Navio

Inter
Navios
Tempo no Bergo (horas) In/Out
Movimentag¢ao Inoperante Total
Cenario Atual 15,9 1,0 16,9 3,3
Fila Esperada
Tempo Médio de Espera (Wq) 12,0
Numero Médio de Navios na Fila 0,7
Numero Médio de Navios no Sistema 1,9
indice de Ocupagdo 61,0%
Capacidade
t/ano
Capacidade 1.517.000

Fonte: Elaborado por LabTrans

5.1.1.1.3 Tipo 3—Mais de 1 Produto, indice de Ocupacéo
Este tipo atende a inUmeros casos em que no trecho de cais ou ber¢o sdo
movimentadas mais de uma carga distinta, mas onde os processos de chegadas de

navios e de atendimento ndo foram identificados.
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Como no Tipo 1, o padrdo de servico adotado é diretamente expresso pelo

indice de ocupagao, utilizando-se os mesmos valores em funcao do nimero de bercos.

A Tabela 23, demostra a metodologia de calculo da capacidade dos trechos de

cais e bergos que puderem ser representados por este tipo.
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Tabela 23: Capacidade de um Trecho de Cais ou Ber¢o - Planilha Tipo 3

Pardmetros

Unidade Atual
Numero de bercos u 2
Ano operacional dia 364

Caracteristicas Operacionais

Unidade Milho Trigo Soja Média
Movimentagdo anual prevista t 298.025 172.559 51.198
Lote médio t/navio 24.835 15.687 25.599 20.871
Produtlwd?de do berco (por hora t/hora 266 591 974
de operagao)
Tempo inoperante hora 0,2 0,0 0,0
Tempq entre atra‘cagoes hora 6.0 6.0 6.0
sucessivas (com fila)
Movimentag¢do anual ajustada t 1.776.000 1.029.000 305.000

Ciclo do Navio

Tempo no Bergo (horas) Inter
Naviosin/ Total(h
Cendrio Movimenta¢ao Inoperante Total Out oras)
Milho 93,4 0,2 93,6 6,0 99,6
Trigo 53,9 0,0 53,9 6,0 59,9
Soja 93,4 0,0 93,4 6,0 99,4
E[T] 82,1

Capacidade de 1 Bergo (100%

ocupagdo)
Escalas Toneladas Escalas Toneladas
por
Cenario por Semana por Semana Ano por Ano
Atual 2,0 42.697 106 2.220.259
Capacidade do Cais
NuUmero de indicede  Escalas Toneladas
- por
Cenario Bergos Ocupacao Ano por Ano
Atual 2 70% 149 3.110.000

Fonte: Elaborado por LabTrans

5.1.1.1.4 Tipo 4—Mais de 1 Produto, M/M/c
Este tipo é a extensdo do Tipo 3 para os casos em que o modelo de filas M/M/c
se ajustam ao processo de chegadas e atendimentos, tal como o Tipo 2 é uma

extensdo do Tipo 1.
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A Tabela 24 ilustra a metodologia de calculo da capacidade dos trechos de cais

e ber¢os que puderem ser representados por este tipo.

Tabela 24: Capacidade de um Trecho de Cais ou Ber¢o - Planilha Tipo 4

Numero de bergos 2
Ano operacional (dias) 182

Fator de ajuste da

. = 1,1
movimentagdo

Caracteristicas Operacionais

Unidade Soja Farelo Milho
Movimentac¢do anual

. t 542.369 935.963 773.044
prevista
Lote médio t/navio  43.230 36.443 34.263
Produtividade do berco t/hora 899 604 827

(por hora de operagao)
Tempo inoperante hora 1,0 1,0 1,1
Tempo entre atracagGes
sucessivas (com fila)
Movimentac¢do anual
ajustada

hora 4,0 4,0 4,0

t 585.855 1.011.006 835.025

Ciclo do Navio

Tempo no Bergo (horas) Inter
Movimen Inoperan Navios Total Numero de
Produto tagdo te Total In/Out (horas) Atracagdes
Soja 48,1 1,0 49,1 4,0 53,1 14
Farelo 60,3 1,0 61,3 4,0 65,3 28
Milho 41,7 1,1 42,8 4,0 46,8 24
E[T]= 55,9 66

Fila Esperada

Tempo Médio de Espera

(Waq) 12,0

Numero Médio de Navios

na Fila 0,2

Numero Médio de Navios

no Sistema 1,0

indice de Ocupacdo 42%
t/ano

Capacidade 2.432.000

Fonte: Elaborado por LabTrans
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5.1.1.1.5 Tipo 5—1Produto, M/G/1
Este tipo trata os casos em que se estima a capacidade de um so ber¢o para o
qual as chegadas sejam regidas por um processo de Poisson (intervalos entre

chegadas distribuidos exponencialmente).

Para esse calculo nao é necessario conhecer a distribuicao de probabilidades
do tempo de atendimento, bastando estimar seu coeficiente de varia¢do C,, definido

como a razao entre o desvio padrao e a média da distribuicao.

Empregando-se a equacgdo de Pollaczec-Khintchine foi construida a 25.
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Tabela 25: Capacidade de um Trecho de Cais ou Ber¢o - Planilha Tipo 5

Pardmetros M/G/1

Cv 1,53
Ndmero de bergos 1 LAMBDA 0,01
Ano operacional (dias) 364 E[T] 22,5
Desvio padrdo do tempo de
atendir:ento ° 34,4 MU 0,04
Fator de ajuste da movimentagao 3,3 RHO 24,2%
Wq 12,0
Carga
Unidade Geral
Movimentagdo anual prevista t 56.410
Lote médio t/navio 1.969
Produtldeade do bergo (por hora t/hora
de operagdo) 176
Tempo inoperante hora 8,3
Tempo entre atracagGes hora
sucessivas (com fila) 3,0
Movimentacdo anual ajustada t 185.217
Numero de atracagdes por ano 94

Ciclo do Navio

Tempo no Bergo (horas) Inter
Naviosin Total(ho
Produto Movimentag¢dao Inoperante Total /Out ras)
Carga Geral 11,2 8,3 19,5 3,0 22,5
E[T]= 225

Tempo Médio de Espera (Wq) 12,0
Numero Médio de Navios no
Sistema 0,4
indice de Ocupagdo 24,2%

t/ano
Capacidade 185.000

Fonte: Elaborado por LabTrans

5.1.1.1.6 Tipo 6 —Mais de 1 Produto, M/G/1
Este tipo é a extensao do Tipo 5 para os casos em que o ber¢co movimenta mais

de um produto.
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A Tabela 26, a sequir, mostra a metodologia de calculo da capacidade dos

bercos que puderem ser representados por este tipo.

Tabela 26: Capacidade de um Trecho de Cais ou Ber¢o - Planilha Tipo 6

Pardmetros m—

Cv 0,88
Ndmero de bergos 1 LAMBDA 0,01
Ano operacional (dias) 364 E[T] 39,0
Desvio padrdo do tempo de 344
atendimento ! MU 0,03
Fator de ajuste da 07
movimentacdo ! RHO 25,7%
Wq 12,0
Unidade Automoveis Fertilizantes Veiculos
e Partes
m:z;:t’:ntagw anual t 56.410 54468  37.123
Lote médio t/navio 1.969 6.052 925
Produtividade do bergo (por t/hora 176 68 116

hora de operacgao)

Tempo inoperante hora 5,0 8,3 30,4
Tempo entre atracacGes
sucessivas (com fila)
Movimentag¢do anual
ajustada

hora 2,0 2,0 2,0

t 41.760 40.322 27.482

Ciclo do Navio

. Tempo no Bergo (horas) In?er Total(hor Nimero de
Movimenta Inoperante Total Naviosin as) Atracagoes
Produto ¢do /Out
Automoveis 11,2 5,0 16,2 2,0 18,2 21
Fertilizantes 89,0 8,3 97,3 2,0 99,3 7
Veiculos e Partes 8,0 30,4 38,4 2,0 40,4 30
E[T]= 39,0 58

Fila Esperada

Tempo Médio de Espera

(Wa) 12,0

Numero Médio de Navios no

Sistema 0,3

indice de Ocupagdo 25,7%
t/ano

Capacidade 110.000

Fonte: Elaborado por LabTrans
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5.1.1.1.7 Tipo7—Terminais de Contéineres, M/E,/c

Conforme antecipado, no caso de terminais de contéineres a capacidade de
armazenagem foi também calculada, resultando como capacidade do terminal a
menor das duas capacidades, de movimentacao no berco ou de armazenagem no
patio.

Registre-se que a capacidade de movimentacdao nos bergos nao
necessariamente corresponde a capacidade de atendimento da demanda da
hinterlandia. Isto porque transbordos e remogoes ocupam os guindastes do cais, mas

ndo trafegam pelos portdes (“gates”) dos terminais.

A fila M/Ey/c explica muito bem o processo de chegadas e atendimentos nos
terminais de contéineres. Os atendimentos sequem a distribuicao de Erlang, sendo o

parametro k igual a 5 ou 6.

Esse modelo de filas tem solu¢do aproximada. Neste trabalho adotou-se a
aproximacao de Allen/Cunnen, a partir da qual foram obtidas as curvas que permitem
estimar o indice de ocupagdo para um determinado tempo médio de espera,

conhecidos o numero de bercos e o tempo médio de atendimento.

As Tabelas a seguir mostram a metodologia de calculo dos terminais de

contéineres.
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Tabela 27: Capacidade de um Terminal de Contéineres — Planilha Tipo 7

Pardmetros Fisicos

Unidade Atual
Comprimento do cais metro 750
Teus no solo TEU 6.000
Altura maxima da pilha de contéineres u 6,0
Altura média da pilha de contéineres u 3,5
Unidade Atual
Ano operacional dia 364
Produtividade do berco (por hora de . .
o movimentos/hora/navio
operacdo) 38,0
TEUs/movimento 1,60
Tempo pré-operacional hora 2,0
Tempo pds-operacional hora 2,8
Tempo entre atraca¢Ges sucessivas hora 2,0
Lote médio u/navio 560
Comprimento médio dos navios metro 200
Fracao de importados liberados no terminal % 30,0%
Breakdown para fins de armazenagem
Importados % 30,0%
Exportados % 35,0%
Embarque cabotagem % 4,0%
Desembarque cabotagem % 3,0%
Transbordo % 3,0%
Vazios % 25,0%
100,0%
Estadia
Importados liberados no terminal dia 10
Importados ndo liberados no terminal dia 1
Exportados dia 7
Embarque cabotagem dia 3
Desembarque cabotagem dia 2
Transbordo dia 3
Vazios dia 0

Fonte: Elaborado por LabTrans

A capacidade é entdo calculada como indicado na préxima tabela, sendo

importante ressaltar que:

e onumero de bergos é o resultado do quociente entre a extensao do cais

e o comprimento médio dos navios;
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e todas as caracteristicas operacionais relacionadas na tabela anterior
sdo derivadas das estatisticas de 2010 relativas ao terminal;

e a capacidade de atendimento do cais é calculada para um padrao de
servico pré-estabelecido, aqui definido como sendo o tempo médio de
espera para atracagdo igual a 6 horas;

e o atendimento aos navios é assumido como seguindo o modelo de filas
M/Ei/c, onde k é igual a 6. Assim sendo, o indice de ocupagdo dos
bergos, utilizado na tabela de calculo, é tal que o tempo médio de
espera para atracacao é de 6 horas. Este indice é obtido, por

interpolagao representado na Figura 4o0.

Fila MIEBIc para Wq = 6 horas

100
% “‘-__—\-________
< 80 \‘ e e U T
lﬁ& 70 i 1 Berga
g 60 \\ —\_\_ Z Bergos
Z 50 \ 3 Bergos
3 40 —‘\_ 4 Bergos
: 30 S Bergos
o _—-_""'"'---....________ —
= 20
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Tempo do Ciclo do Navio (h)

Figura 40. Curvas de Fila M/E6/c
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Tabela 28: Capacidade de um Terminal de Contéineres — Planilha Tipo 7

Ciclo do Navio

Tempo no Berco (horas) Inter Total(hora
CenarioAtual Movimentagao Inoperante Total Naviosin/Out s)
14,7 4,8 19,5 2,0 21,5
Escalaspor Movimentospor Escalas Movimentosp  TEUs
. Semana Semana por or Ano por Ano
CenarioAtual Ano
7,8 4.368 406 227.153 363.445
Numero indice Escalas TEUs
. deBergos deOcupagao por por Ano
CendrioAtual Ano
3,5 70,97% 1.009 900.000
Unidade
Capacidade estatica nominal TEU 36.000
Capacidade estatica efetiva TEU 21.000
Estadia média dia 3,8
Giros 1/ano 95
Capacidade do pétio TEUs/ano 2.000.000
Unidade
Cais TEUs/ano 900.000
Armazenagem TEUs/ano 2.000.000
Capacidade do Terminal TEUs/ano 900.000

Fonte: Elaborado por LabTrans
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5.1.1.1.8 Alguns Exemplos

Vitdria - Capacidade do Cais Comercial

PROCESSO DE CHEGADAS PROCESSO DE ATENDIMENTO
Comparison of Input Distribution and Expon(81,99) « -3.95¢-3 Comparison of input Distribution and Expon(©0.48)
0.010 0.018
0.005 W e 0.009 W e
- Expan - Ixpon
UOU%O 11 23 34 46 57 000%.1 07 14 20 26 32

. .
Valuas in 10%2 Values in 1072

TIPO 4 SELECIONADO

Porto de Itajai - Capacidade de Terminal de Conteiner

PROCESSO DE CHEGADAS PROCESSO DE ATENDIMENTO

Comparison of Input Distribution and Expon(34,96) G of Input DI and (46.3.14)

Vakses in 1041

TIPO 7 SELECIONADO

Figura 41. Exemplos de Curvas de Ajuste em Calculos de Capacidade
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5.1.1.2 Capacidade Futura

As capacidades futuras foram calculadas para os anos 2015, 2020, 2025 e 2030.

Para realizar estes calculos alguns ajustes as 7 planilhas foram necessarios.

Dentre outros ajustes pode-se citar:

e Lotes médios serdo maiores no futuro, especialmente devido ao
programa de dragagens;

e Comprimentos médios dos navios também se alterarao, pela mesma
razao;

e Novos produtos serao movimentados no porto como resultado de
desenvolvimentos logisticos ou industriais; e

e O mix dos produtos movimentados em um determinado trecho de cais

pode mudar.

Para estimar os lotes e comprimentos médios futuros foram feitas previsoes
sobre o tamanho dos navios que frequentardo os portos nos anos vindouros. Estas
previsoes foram baseadas no perfil da frota atual e nas tendéncias de crescimento dos
portes dos navios. Como referéncia foram também utilizadas as previsdes constantes

do plano mestre do Porto de Santos elaborado em 2009.

Para levantamento do perfil da frota atual foram utilizados dados da base da
ANTAQ (SDP - 2010), onde foi possivel obter para cada atracacdo realizada em 2010,
o numero RIMO do navio. Cruzando essa informagdao com dados adquiridos junto a
Datamare pela CODESP, foi possivel identificar as principais caracteristicas das
embarcacoes, como comprimento, DWT e calados maximos e, portanto, separa-las

por classes.
As seguintes classes de navios foram adotadas na construcao dessas previsoes.
* Porta Contéineres (TEU)
v' Feedermax( até 999 TEU);
v Handy (1.000 — 2.000 TEU);

v' Subpanamax (2.001 - 3.000 TEU);
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v' Panamax (3.001 - 5.000 TEU); e

v’ Postpanamax(acima de 5.001 TEU).

* Petroleiros (DWT)

v' Panamax( 60.000 — 80.000DWT);

v’ Aframax(80.000 — 120.000 DWT);

v' Suezmax(120.000 — 200.000 DWT) e

v" VLCC(200.000 —320.000 DWT)

e Outros Navios (DWT)

v

v

v

v

Handysize (até 35.000 DWT);
Handymax (35.000 - 50.000 DWT);
Panamax (50.000- 80.000 DWT); e

Capesize (acima de 80.000 DWT).

Para cada porto foi construida uma tabela como a mostrada na Figura 42 para

o Porto de Vila do Conde.

DWT
LOA (m)

Produto
BAUXITA
ALUMINA
SODA CAUSTICA
COMEBUSTIVEIS
CARVAO MIMERAL
MANGANES
COQUE DE PETROLED
ALUMINIO E SUAS OBRAS
ANIMAIS VIVOS
FERRO GUSA
FERTILIZANTES

Handy
25.700
170

0%
30%
0%
16%
0%
17%
89%
31%
100%
60%
33%

192

26%
70%
100%
63%
78%
83%
11%
69%
0%
40%
67%

2010

Handymax Panamax Capesize
48.500

) 73.600  174.200
227 287
74% 0%

0% 0%
0% 0%
22% 0%
22% 0%
0% 0%
0% 0%
0% 0%
0% 0%
0% 0%
0% 0%

170

0%
27%
0%
10%
0%
15%
85%
30%
100%
55%
30%

Handy
26.700

48.500

192

22%
73%
100%
65%
75%
85%
15%
70%
0%
45%
70%

73.800

227

78%
0%
0%

25%

25%
0%
0%
0%
0%
0%
0%

Handymax Panamax Capesize
174.200

287

0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%

Handy
26.700

170

0%
5%
0%
7%
0%
13%
83%
29%
100%
50%
27%

48500

192

20%
80%
100%
66%
73%
87%
17%
71%
0%
50%
73%

Handymax Panamax Capesize
174.200

73.800

227

80%
15%
0%
27%
27%
0%
0%
0%
0%
0%
0%

Figura 42. Tamanho de navios — Exemplo Porto de Vila do Conde

Esta tabela foi construida até o ano de 2030.

Maiores detalhes dos ajustes feitos nas 7 planilhas basicas poderao

nas planilhas aplicaveis ao porto a que se refere este Plano Mestre.

287

0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%

ser vistos
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5.1.2 CALCULO DA CAPACIDADE DAS INSTALACOES PORTUARIAS DO PORTO DE
SALVADOR

5.1.2.1 Cenarios

Os produtos mais movimentados em Salvador em 2010, que totalizaram cerca

de 95% do total movimentado pelo porto, em toneladas, estdo mostrados na Tabela

29.

Tabela 29: Produtos mais movimentados em 2010

Produto Quantidade |

Contéineres 2.672.336
Trigo 326.398
Celulose 187.378
Combustiveis e Oleos Minerais e Produtos 82.058

Fonte: Dados ANTAQ (2010), Elaborado por LabTrans

O estudo da demanda futura ndo aponta para a inclusao de novos produtos na
pauta de movimenta¢des do Porto de Salvador. Segundo as projegdes, o porto
continuara a movimentar esses quatro principais produtos, com destaque para

contéineres e celulose que possuem uma forte perspectiva de crescimento.

Devido a essa forte demanda por contéineres, a CODEBA ja prevé a expansao
do Terminal de Contéineres (TECON), com a ampliacdo das instalacoes de acostagem

e da area de armazenagem, além da aquisicao de novos equipamentos.

Desse modo, nao haverd modificagdo na distribuicdo das operagdes em
Salvador. O cais publico continua responsavel pela movimentagdo de trigo,
combustivel, celulose, entre outras mercadorias, e o TECON continua operando as

cargas conteinerizadas.

O porto opera com quatro turnos de 6 h didrios e com um numero efetivo de
horas de trabalho de 24 h/dia. Assim, todas as produtividades médias utilizadas nos
calculos a sequir, obtidas das estatisticas de 2010, estdo baseadas neste regime de

trabalho.

A Tabela a sequir mostra o perfil da frota dos navios que frequentaram o Porto

de Salvador em 2010, por classes de porte.
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Tabela 30: Perfil da Frota de Navios por Classe e Produto - 2010

2010 ‘
Produto :
Handy Handymax Panamax Capesize ‘
Trigo 45% 55% 0% 0%
Celulose 0% 100% 0% 0%
Combustiveis 100% 0% 0% 0%
Malte e Cevada 100% 0% 0% 0%
Produtos Quimicos 82% 18% 0% 0%
Produtos Siderurgicos 100% 0% 0% 0%

Fonte: ANTAQ (2010) — Elaborado por LabTrans

A partir do perfil da frota de 2010, foi possivel realizar as proje¢des futuras para
a frota ira frequentar Salvador. As Tabelas sequintes mostram estas proje¢des para os

anos 2015, 2020, 2025 € 2030.

Tabela 31: Perfil da Frota de Navios por Classe e Produto - 2015

Produto

Trigo 45% 55% 0% o%
Celulose 0% 100% 0% 0%
Combustiveis 97% 3% 0% o%
Malte e Cevada 98% 2% 0% 0%
Produtos Quimicos Organicos 82%% 18% o% 0%
Produtos Siderurgicos 100% 0% o% 0%

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 32: Perfil da Frota de Navios por Classe e Produto - 2020

2020

Handymax Panamax Capesize
Trigo 45% 55% 0% 0%
Celulose 0% 100% 0% 0%
Combustiveis 95% 5% 0% 0%
Malte e Cevada 96% 4% 0% 0%
Produtos Quimicos Organicos 81% 19% 0% 0%
Produtos Siderurgicos 100% 0% o% 0%

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Tabela 33: Perfil da Frota de Navios por Classe e Produto - 2025

Produto 2025
Handy Handymax Panamax Capesize

Trigo 45% 55% 0% 0%
Celulose 0% 100% 0% 0%
Combustiveis 92% 8% 0% 0%
Malte e Cevada 95% 5% o% 0%
Produtos Quimicos Organicos 80% 20% o% o%
Produtos Siderurgicos 100% 0% 0% 0%

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 34: Perfil da Frota de Navios por Classe e Produto - 2030

Produto 2030
Handy Handymax Panamax Capesize

Trigo 45% 55% o% 0%
Celulose 0% 100% 0% 0%
Combustiveis 90% 10% 0% 0%
Malte e Cevada 95% 5% 0% 0%
Produtos Quimicos Organicos 80% 20% o% 0%
Produtos Siderurgicos 100% 0% 0% 0%

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 35: Perfil da Frota de Navios Porta-Contéineres

. . Periodo

Tipo de Navio

2010 2015 2020 2025 2030
Feedermax (0-999 TEUs) 0% 0% 5% 5% 5%
Handy (1000-2000 TEUs) 20% 15% 10% 10% 10%
Subpanamax (2000-3000 TEUs) 36% 4,0% 42% 45% 45%
Panamax (3000-5000 TEUs) 35% 35% 35% 35% 35%
Postpanamax (5000-10000 TEUs) 8% 10% 8% 5% 5%

Fonte: Elaborado por LabTrans

5.1.2.2 Capacidade de Movimentacgao de Trigo

As proximas tabelas mostram o calculo da capacidade de movimentagao de
trigo no cais publico, considerando-se os tempos operacionais e produtividades

observados em 2010, portanto sem considerar possiveis melhorias operacionais.

As planilhas que geraram esses resultados encontram-se na Tabela 36.
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Tabela 36: Capacidade de Movimentacao de Trigo—Cais Publico

Unidade 2010 2015 2020 2025 2030
Consignacao Média t 9.620 9.629 9.629 9.629 9.629
Hipdtese sobre a
Produtividade do Bergo
Produtividade Bruta t/h 97 97 97 97 97
Média
Ciclo do Navio
Horas de operagao por h 99,4 99,5 99,5 99,5 99,5
navio
Tempo ndo h 13,7 13,7 13,7 13,7 13,7
operacional
Tempo entre h 57 57 57 57 5.7
atracagoes sucessivas
Tempo de Ocupagao h 118,9 119,0 119,0 119,0 119,0
do Bergo por um Navio
Disponibilidade do
Berco
Dias disponiveis do Dias 364 364 364 364 364
berco por ano
indice de ocupagio % 51,7 62,9 59,8% 60,9% 61,7%
Capacidade de t/ano 713.858 572.045 519.660 460.614 415.543

movimentacao

5.1.2.3 Capacidade de Movimentagao de Combustiveis

Fonte: Elaborado por LabTrans

As proximas tabelas mostram o calculo da capacidade de movimentacao de

combustiveis no cais

publico,

considerando-se o0s tempos operacionais e

produtividades observados em 2010, portanto sem considerar possiveis melhorias

operacionais.

As planilhas que geraram esses resultados encontram-se na Tabela 37..
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Tabela 37: Capacidade de Movimentacao de Combustiveis—Cais Publico

Unidade 2010 2015 2020 2025 2030 ‘
Consignacao Média t 5.905 5.905 5.905 5.905 5.905
Hipdtese sobre a
Produtividade do Ber¢o
Produtividade Bruta t/h 31 31 31 31 31
Média
Ciclo do Navio
Horas de operacao por h 191,2 191,2 191,2 191,2 191,2
navio
Tempo ndo h 41,0 41,0 41,0 41,0 41,0
operacional
Tempo entre h 57 57 57 57 5.7
atracagoes sucessivas
Tempo de Ocupagdo h 237,9 237,9 237,9 237,9 237,9
do Ber¢o por um Navio
Disponibilidade do
Berco
Dias disponiveis do Dias 364 364 364 364 364
berco por ano
indice de ocupagio % 51,7 58,5 59,8 60,9 61,7
Capacidade de t/ano 177.997 135.032 119.718 107.565 98.318

movimentacao

Fonte: Elaborado por LabTrans

5.1.2.4 Capacidade de Movimentacao de Celulose

A proxima tabela mostra o calculo da capacidade de movimentagdo de

celulose no cais publico, considerando-se os tempos operacionais e produtividade

observados em 2010, portanto sem considerar possiveis melhorias operacionais.

As planilhas que geraram esses resultados encontram-se na Tabela 38..
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Tabela 38: Capacidade de Movimentacao de Celulose—Cais Publico

Unidade 2010 2015 2020 2025 2030
Consignagao Média t 15.919 16.309 16.569 16.959 17.219
Hipdtese sobre a
Produtividade do Berco
Produtividade Bruta t/h 365 365 365 365 365
Média
Ciclo do Navio
Horas de operacéo por h 43,6 44,7 45,4 46,5 47,2
navio
Tempo nao operacional 6,5 6,5 6,5 6,5 6,5
Tempo entre atracagoes h 5,7 5,7 5,7 5,7 5,7
sucessivas
Tempo de Ocupacgao do h 55,8 56,9 57,6 58,6 59,4
Ber¢o por um Navio
Disponibilidade do Berco
Dias disponiveis do Dias 364 364 364 364 364
berco por ano
indice de ocupagdo % 51,7 58,5 59,8 60,9 61,7
Capacidade de t/ano 147.660 608.074 758.907 837.395 890.680

movimentagao

Fonte: Elaborado por LabTrans

5.1.2.5 Capacidade de Movimentac¢do de Contéineres

A proxima tabela mostra o calculo da capacidade de movimentagdo de

contéineres no TECON, considerando-se os tempos operacionais e produtividade

observados em 2010, portanto sem considerar possiveis melhorias operacionais.

As planilhas que geraram esses resultados encontram-se na Tabela 39.
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Tabela 39: Capacidade de Movimentacao de Contéineres - TECON

Unidade 2010 2015 2020 2025 2030 |

Consignacao Média und 295 308 294 279 279
Hipotese sobre a

Produtividade do Ber¢o

Produtividade Bruta Média und/h 30,1 54,9 54,9 54,9 54,9
Ciclo do Navio

Horas de operagao por h 9,8 5,6 5,4 5,1 5,1
navio

Tempo nao operacional h 2,2 2,2 2,2 2,2 2,2
Tempo entre atracacoes h 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0
sucessivas

Tempo de Ocupacgao do h 14,0 9,8 9,5 9,3 9,3

Berco por um Navio
Disponibilidade do Berco

Dias disponiveis do ber¢o Dias 364 364 364 364 364
por ano

indice de ocupagdo % 65 71 72 72 72
Capacidade de TEU/ano 380.000 600.000 600.000 600.000 600.000

movimentagao

Fonte: Elaborado por LabTrans
5.1.3 CAPACIDADE DE ARMAZENAGEM

5.1.3.1 Armazenagem de Contéineres

O TECON Salvador possui 74.000 m?* de area total.

Inserem-se neste total um armazém alfandegado para carga geral com

4.000 m* e patios para armazenamento de contéineres que totalizam 37.000 m®.

Nesses patios, considerando-se a utilizacdo de RTG, é possivel dispor 1.130

TEU no solo, perfazendo uma capacidade estatica de 5.650 TEU.

A partir das estadias médias dos contéineres no terminal e considerando que
30% dos contéineres cheios de importacao sao liberados no terminal, chega-se a uma

capacidade dinamica de armazenagem de 380.000 TEU/ano.

O projeto de expansdo do TECON aumentara sua area total para 118.000 m®.
Admitindo-se que a capacidade de armazenagem aumentara na mesma propor¢ao, o
que é conservador, pois areas administrativas e acessos continuardo sendo os
mesmos da area original, estima-se que a capacidade estatica crescera para 9.000

TEU e a dindmica para 606.000 TEU/ano.

152 Porto de Salvador



ICLabTrans

Plano Mestre

Esta capacidade sera suficiente para atender a demanda prevista no horizonte

deste plano.

5.1.3.2 Armazenagem de Trigo

O trigo, uma vez desembarcado, é transferido por esteira subterranea para

silos privados existentes na retroarea.

Esses silos tém capacidade estatica de 20.000 t. Admitindo-se 2 giros por més,

essa capacidade representa uma movimentacao de 480.000 t/ano.

Segundo a CODEBA ha outros locais disponiveis na retrodrea, proximos do
berco de desembarque do trigo, onde novos silos podem ser construidos, se

necessario, mediante arrendamento das areas.

Como no caso dos contéineres, esta capacidade sera suficiente para atender a

demanda prevista no horizonte deste plano.

5.1.3.3 Armazenagem de Celulose

De acordo com o estudo da demanda apresentado em sec¢ao anterior deste

plano, em 2030 a movimentacao de celulose devera atingir o nivel de 827.000 t.

Admitindo-se trés giros por més do estoque armazenado no porto (carga de
exportacdo), essa movimentagdo ird requerer 22.970 t de capacidade estatica de

armazenagem, equivalente a 34.450 m>.

Os armazéns existentes no porto sao suficientes, armazéns 3 a 9, possuen uma

capacidade estatica de 50.456 m?, portanto maior do que a requerida por esta carga.

5.1.3.4 Armazenagem de Combustiveis e Produtos Quimicos

Os combustiveis movimentados em Salvador sdo quase exclusivamente xisto
betuminoso. Trata-se de um granel sélido que pode ser armazenado nos armazéns do

porto.

A movimentagdo prevista para 2030 é de 91.000t, que corresponde a uma
necessidade de capacidade estatica de armazenagem de 3.790 t (dois giros por més),

ou cerca de 1.500 m>,
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Esta capacidade podera ser atendida sem dificuldades pelos armazéns

existentes no porto.

Quanto aos produtos quimicos, eles sdo movimentados como carga geral. A
movimenta¢ao em 2030 devera ser de 139.000t, que requerera uma capacidade
estatica de armazenagem de 5.790t. Esta capacidade serd atendida sem problemas

pelas instalagdes existentes no porto.
5.2 CAPACIDADE DO ACESSO AQUAVIARIO

A descricdao do canal de acesso ao Porto de Salvador foi apresentada no

capitulo 2 deste relatorio.

Como |4 detalhado, o porto conta com dois canais de acesso, um denominado
canal de dentro, com profundidade minima de 8m, e outro chamado de canal de fora,
chegando a uma profundidade de até 18m. Trata-se de um acesso em mao dupla em
toda a sua extensao, permitindo cruzamentos, podendo ser operado 24 horas por dia
e bem sinalizado. Existem alguns pontos de assoreamento, pouco notaveis, em frente

a0 cais.

Se comparado com o canal do Porto de Santos, o canal de Salvador oferece
condicoes de navegabilidade muito melhores, o que se traduz em maior capacidade.
Como no plano desenvolvido para Santos em 2009 foi demonstrado que o canal
daquele porto nado ofereceria restricdo para que fosse atingida uma movimentacdo
anual superior a 200 milhdes de toneladas, com mais razdo poder-se-ia afirmar o

mesmo para o acesso aquaviario de Salvador.

Portanto, ndo ha evidéncias de que a capacidade do acesso aquaviario ao Porto

de Salvador seja restritiva ao crescimento do porto.
5.3 CAPACIDADE DOS ACESSOS TERRESTRES

A presente secdo se destina a analise detalhada dos acessos terrestres ao Porto
de Salvador visando caracterizar sua situacao atual, bem como identificar se estao
previstos investimentos e, dessa forma, analisar se os acessos podem ou nao restringir

a expansao do porto, tendo em vista suas caracteristicas atuais e futuras.
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5.3.1 ACESSOS RODOVIARIOS

O acesso rodoviario do Porto de Salvador é realizado principalmente através da
BR-324, com conexdes com a BR-101, a BR-110 e a BR-116. A Figura 43, abaixo,

mostra os acessos terrestres do porto.

1861800 1865800 1869800

Mapa de Localizagao e Acessos

Porto de Salvador
Salvador - Bahia
Brasil

\,
8535500

Convenges Cartogrficas

| P

8531500

¢ o Mapa de Localizagdo e Acessos
% Porto de Salvador

P = <

DI )

‘Solvacor (e 180 pOBE 808880 dauaNO FOf NaegaGaO intercr, perém
Totalza 4,264 k' Elaborado em 590510 o 2011

LabTrans grsc Feep_ | [

1861800 1865800 1869800

Figura 43. Acessos Terrestres do Porto de Salvador

Fonte: Elaboragdo LabTrans (2011)

A BR- 324 possui pista dupla com estado de conservagao regular, entretanto o
trecho da BR- 324 no Estado da Bahia entre Salvador e Feira de Santana, possui
algumas irregularidades no pavimento e nos acostamentos. Diante disso, ha alguns

investimentos previstos no PAC 2 que visam melhorar a rodovia.
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Outras vias de acesso ao porto sdao a Avenida da Franga, Oscar Pontes e
Frederico Ponte, com congestionamentos na rotula do Abacaxi, no largo do Tanque,

na rua Magalhaes Neto e na Avenida Suburbana.

O porto de Salvador estd localizado na regido central da cidade, o que ocasiona
congestionamentos e um trafego intenso nas vias de acesso ao porto.Com o objetivo
de desafogar as vias de acesso, o Governo Federal com cerca de R$381 milhdes
provenientes do PAC, estabeleceu como prioridade para a regiao metropolitana de
Salvador,a constru¢do da via expressa da BR-324. Esta servird de ligacdo ao Porto de

Salvador.
5.3.1.1 OBRA PAC BR-324 Via Expressa Porto de Salvador

Conforme mencionado, o acesso ao Porto de Salvador é realizado através da

BR-324. A Figura 44 mostra as vias de acesso ao Porto de Salvador.

Av. Bonocd e Av. Castelo Branco
Via Expressa

Av. San Martin

Figura 44. Acessos urbanos ao Porto de Salvador
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Fonte: USUPORT - Agenda para a Infraestrutura da Bahia 2007 — 2010.

O porto dispde de dois acessos urbanos principais, um pela Avenida Bonocé e
Avenida Castelo Branco e outra pela Avenida San Martin. A constru¢dao da Via
Expressa Bahia de Todos os Santos proporcionara um acesso mais rapido e eficiente
ao Porto. Além disso, retirard o deslocamento de cargas pesadas e perigosas das vias
de trafego urbano da cidade.A previsdao de término da obra estd estipulada para
dezembro de 2012.As obras foram iniciadas em 2009 e j4 estdo com 55% dos servigos
concluidos. A Figura 45 mostra como a via expressa na BR-324 pode facilitar o trafego

na regiao metropolitana de Salvador.

Figura 45. Via Expressa BR-324, acesso ao Porto de Salvador

Fonte: Agencia T1 (2011)

A Via Expressa contara com 23 km de pistas, 14 viadutos e dois tuneis. Além
disso, recebera 10 interven¢des de contencao, além de obras de macro drenagem e

realocacao de canais, terraplanagem e pavimentacao.

O empreendimento esta dividido em duas etapas, sendo que a primeira esta
concluida. Esta fase compreendeu a construgao de 6 viadutos localizados na rétula do
Abacaxi e no baixo da Cabula. A sequnda fase da obra ja estd em execuc¢do e

compreende a ampliacdo das Avenidas Glauber Rocha, Heitor Dias, além da
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construc¢do de mais tuneis na Baixa de Quintas. A Via Expressa minimizara a distancia

da rodovia até o Porto em 3,5 quildmetros.
5.3.1.2 Obras Rodoviarias

Alguns investimentos provenientes do PAC afetam diretamente a area do
porto de Salvador.Lista-se a sequir as obras que estao previstas no PAC 2 e que
possuem referéncia com o modal rodoviario que estdo sob a zona de influéncia do

Estado da Bahia e do Porto de Salvador.

e (Conservacdo e modernizagdo da BR-324 - Feira de Santana/BA até

Salvador;
e Construcao de ponte sobre o Rio Sdo Francisco na BR-116 - Divisa BA/PE;
e Duplicagdo da BR-324 BA;
e Duplicagdo da BR-116 BA;
e Duplicagcdo da BR-101 - Feira de Santana/BA até Natal/RN;

e Recuperacao do acostamento, pavimento e sinalizagdo, vertical e

horizontal, BR-242/ BA;

e Recuperacao do acostamento, pavimento e sinalizagdo, vertical e

horizontal, BR-324 /BA;

e Renovacdo da sinalizacdao de trafego vertical (placas) e horizontal

(pintura da pista), BR-407/BA;

e BR-101/ES/BA - Concessdo de Rodovia - Divisa RJ/ES a Mucuri;

e Construcao da rodovia BR-418/BA Caravelas Entr. BR-101;

e Construcao da BR-135 - trechos no estado da BA.
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5.3.1.3 Estimativa da capacidade rodoviaria

O acesso rodoviario regional ao Porto de Salvador é feito principalmente pela
BR-324/BA, que mesmo nao sendo uma rodovia muito extensa tem conexdes com a

BR-101, a BR-110, e a BR-116, permitindo trafegabilidade por toda a regido nordeste.

5.3.1.3.1 Metodologia utilizada para calcular o nivel de servico da rodovia

Com o propdsito de avaliar a qualidade do servigo oferecido aos usuarios da via
que dd acesso ao porto, utilizou-se a metodologia do HCM (HighwayCapacity Manual),
que consiste num conjunto de técnicas que permitem estimar a capacidade e
determinar o nivel de servico (LOS) para os varios tipos de rodovias, incluindo

interseccdes e transito urbano, de ciclistas e pedestres.

A classificagao do nivel de servico de uma rodovia, de forma simplificada pode

ser descrita conforme a tabela 4o0.

Tabela 4o: Niveis de servico para rodovias

Nivel de Servico LOS  Avaliagdo

LOS A Otimo
LOSB Bom
LOS C Regular
LOSD Ruim
LOSE Muito Ruim
LOSF Péssimo

Para estimar o nivel de servico (LOS - Level Of Service) — de uma rodovia pelo
método do HCM, sdo utilizados dados de contagem volumétrica, composi¢ao do
trafego, caracteristica de usuarios, dimensdes da via, relevo, entre outras, gerando um
leque de varidveis que agregadas conseguem expressar a realidade da via e identificar
se ha a necessidade de expansdo de sua capacidade. Vale ressaltar que devido ao
método ser norte-americano, as velocidades sdao computadas em milhas por hora

(mi/h).

Primeiramente determina-se a velocidade de fluxo livre da via (FFS), que nada
mais é do que a velocidade de projeto (BFFS), descontados fatores de diminuigdo de

velocidade como é mostrada na formula a seguir.

FFS =BFFS — fiw — fuc — fu — fa
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Onde:  FFS =velocidade de fluxo livre (mi/h)
BFFS = velocidade de projeto (mi/h)
fuw = fator de ajustamento pela largura da faixa (mi/h)
fic =fator de ajustamento devido a desobstrucao lateral (mi/h)
fu =fator de ajustamento devido ao tipo de divisor central (mi/h)
fo =fator de ajustamento devido aos pontos de acesso (mi/h)

Em sequida, calcula-se a taxa de fluxo de demanda sob condi¢des basicas (VP),

dada em carros de passeio por hora por faixa (pc/h/In).

|4

VP = BHF X N x Fho X fp

Onde:  Vp =taxa de fluxo de demanda sob condi¢des basicas (PC/h/In)
V =volume horario (veic/h)
PHF=fator de pico horario
N = numero de faixas
fhv = fator de ajustamento devido a veiculos pesados
fp =fator devido a populagao motorizada

Sequencialmente, calcula-se a densidade da via, dada em veiculos de passeio

por hora por faixa, (pc/h/In).

Vp
D=——0
FFS

Onde: D =densidade (pc/h/In)
Vp =taxa de fluxo de demanda sob condi¢des basicas (PC/h/In)
FFS=velocidade de fluxo livre (mi/h)

Finalmente, entra-se com o valor da densidade na tabela LOS on Base-speed-

Flow e encontra-se o nivel de servico — LOS.
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5.3.1.3.2 Nivel de Servico Atual

Como descrito anteriormente, para a obtencdo do nivel de servico de uma
rodovia sdo necessarios diversos dados, entre eles dados de contagens volumétricas,
ou seja, é necessario conhecer a quantidade de veiculos que passam por esta rodovia
em determinado periodo de tempo, bem como a distribuicdo desses veiculos em leves

e pesados.

Dessa maneira, para calcular o nivel de servico foram utilizados dados de
volumes antigos extraidos do site do DNIT do posto de contagem mais proximo ao
porto, neste caso na BR-324, e corrigidos segundo o PIB brasileiro. Estimou-se que a
quantidade de veiculos passantes devera aumentar na mesma propor¢ao ao

crescimento do PIB, prejudicando a qualidade do servico oferecido na rodovia.

Também a partir do PIB brasileiro, estimou-se o volume de veiculos leves na
rodovia para o ano de 2030, utilizando-se para isso uma proje¢ao do PIB, mostrada na

Tabela 41.

Tabela 41: Projecdo do PIB Brasileiro

Ano Crescimento do PIB em %
2011 4.5
2012 4.6
2013 4.7
2014 4.8
2015 4.1
2016 WA
2017 A
2018 4.3
2019 4.2
2020 4.2
2021 4.1
2022 4
2023 3.9
2024 3.8
2025 3.8
2026 3.7
2027 3.7
2028 3.7
2029 3.7
2030 3.7

Fonte: Elaborado por LabTrans

Porto de Salvador 161



Plano Mestre If LabTranS

A Tabela 42 mostra as estimativas atual e futura do volume horario de veiculos

no acesso ao porto, considerando-se o horizonte de 20 anos.
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Tabela 42: Estimativas de Volumes de Veiculos por Hora.

Ano Veiculos/h
2011 3200
2030 6800

Fonte: Elaborado por LabTrans

Assim como com o volume, foram feitas consideragoes sobre as caracteristicas
fisicas da via, adotando-se as dimensoes e velocidade maxima permitida mais comuns

encontradas em rodovias federais. Tais caracteristicas sdo apresentadas na Tabela 43.

Tabela 43: Dimensoes e Velocidade Adotadas

Caracteristicas Adotadas .

Largura de Faixa 3,5m
Largura de Acostamento 1,8m
Velocidade Maxima 100Km/h
NUmero de Faixas por Sentido 3

Fonte: Elaborado por LabTrans

A partir do leque de informagdes ora exposta, foram realizados os calculos da
capacidade de acordo com a metodologia do HCM e entdo concluiu-se que o atual
nivel de servico da via rodoviaria de acesso ao porto pode ser considerado Ruim, LOS

D.

5.3.1.3.3 Nivel de Servico em 2030

Faz-se necessario avaliar como estara a relagao demanda/capacidade da via no
mesmo horizonte de planejamento do porto, evidenciando as possibilidades de
gargalos que venham a restringir o crescimento portuario em fun¢do de acessos

terrestres defasados e insuficientes.

Através da projecao da demanda para 2030, distribuiu-se as mercadorias a
serem movimentadas pelo porto nos modais de transportes terrestres mais
adequados e provaveis. Com tal divisdo, estimou-se o impacto que o transporte

dessas mercadorias tera sobre o modal rodoviario.

Considerando que a via ndo sofrera aumento de capacidade, permanecendo

com as mesmas caracteristicas descritas anteriormente na Tabela 43 e estabelecendo
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que o volume de veiculos passantes continuard aumentando de acordo com o PIB,

estimou-se o nivel de servico futuro.

Em 2030 o trafego da via de acesso ao porto sera cerca de duas vezes maior do
que o atual. Esse aumento ultrapassara a capacidade da via, fazendo despencar o nivel
de servico. Desconsiderando que qualquer mudan¢a venha a acontecer na
infraestrutura de acessos terrestres, a rodovia operara no nivel de servigo considerado

Péssimo, LOS F.

5.3.2 ACESSOS FERROVIARIOS

O acesso ferroviario ao Porto de Salvador ocorre pela malha da Ferrovia Centro
Atlantica (FCA), concessionaria que cobre o Centro-Leste do pais. A malha ferroviaria
dessa regido é em bitola estreita (métrica), antiga e com caracteristicas construtivas
que restringem a capacidade de transporte: pequenos raios de curva, rampas
acentuadas, superestrutura de pequena capacidade etc. No trecho Paripe-Calgada o
transporte de carga se da juntamente com o transporte de passageiros
metropolitanos. O acesso ao porto era realizado por um ramal que passava ao lado da

Estacdo de Calcada, porém o acesso esta abandonado ha cerca de 10 anos.

Desse modo, esta se¢do ndo trara o calculo de capacidade do acesso ferroviario
visto que ele ndo é mais utilizado pelo porto e ndo possui perspectivas de utilizagao

futura.
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6 COMPARACAO ENTRE A DEMANDA E A CAPACIDADE DAS

INSTALACOES PORTUARIAS

A partir dos resultados constantes nos capitulos sobre demanda e capacidade,
foi possivel fazer o cruzamento entre ambos os fatores, numa tentativa de identificar
e prever déficits futuros de capacidade de movimentagdo das principais cargas do

Porto de Salvador.

Assim, para cada produto de relevancia no porto foram elaborados graficos
nos quais pode ser vista a comparagao entre a demanda e a capacidade ao longo do

horizonte de planejamento.

Ressalte-se que os calculos da capacidade futura incluiram instalagoes
portuarias em constru¢cdo, mas nao incorporaram melhorias operacionais e/ou
aumento da capacidade da superestrutura, questdes abordadas a sequir na medida do

necessario.
6.1 DEMANDA E CAPACIDADE NA MOVIMENTACAO DE COMBUSTIVEIS

A Figura 46 mostra a comparagao entre a demanda projetada e a capacidade

estimada para a movimentac¢ao de combustiveis em Salvador.
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Figura 46. Demanda versus Capacidade — Combustiveis
Observa-se que as instalagdoes atuais deverdo ser capazes de atender a

demanda durante o horizonte de analise, 20 anos. O ponto critico sera no final do

periodo analisado.
6.2 DEMANDA E CAPACIDADE NA MOVIMENTACAO DE TRIGO

A Figura 47 mostra a comparacao entre a demanda projetada e a capacidade

estimada para a movimentacao de trigo no Porto de Salvador.

Porto de Salvador 167



Plano Mestre

fCLabTrans

Milhoes de t

0,80 L

0,70

0,60

0,50

o
>
=)

e
w
=]

0,20

0,10

0,00

)

2
0.
e

) 2
2,

0, o
Y Y% <o

esssDemanda B Capacidade

Figura 47. Demanda versus Capacidade — Trigo

Como acontece com combustiveis, a projecdo da demanda pela

movimentagao de trigo, apesar de sofrer um ligeiro aumento durante o periodo de

analise, ndo é comprometida pela capacidade do cais publico. Pelo contrario, existira

uma capacidade ociosa consideravel até 2020.

6.3 DEMANDA E CAPACIDADE NA MOVIMENTAGAO DE CELULOSE

Outro produto movimentado no cais publico é a celulose, e a Figura 48 mostra

a comparagdo entre a demanda projetada e a capacidade estimada para a

movimentagao dessa mercadoria em Salvador.
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Figura 48. Demanda versus Capacidade — Celulose

Conforme exposto na figura acima, tampouco a celulose tera sua capacidade
de movimentacao esgotada até 2030. Observa-se, também, a forte perspectiva de
crescimento da movimentacao desse produto. O aumento da capacidade para
movimentac¢ao de celulose é explicado por ganhos de produtividade logrados com a
maior movimentacao, e com uma maior utilizagdo do cais publico para movimentagdo

dessa carga, em detrimento das outras.
6.4 DEMANDA E CAPACIDADE NA MOVIMENTACAO DE CONTEINER

Por Ultimo tem-se a movimentacdo de contéineres no TECON Salvador, no
qual como ja foi dito anteriormente, espera-se um crescimento positivo, e acentuado,
da demanda. O cruzamento entre a demanda e a capacidade de movimentagao de

cargas conteinerizadas em Salvador esta ilustrada na Figura 49.
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Figura 49. Demanda versus Capacidade — Contéiner

Como mostra o grafico da Figura 49, a demanda pela movimentacdo de
contéiner ndo apresenta problemas de capacidade ao longo do periodo. O déficit de
capacidade foi superado em 2011 com a compra de trés portéineres super post-
Panamax que serdo utilizados no Cais do TECON. Os antigos portéineres (dois) serao
utilizados no Cais de Ligagdo.Essas aquisicdes conseguirdao melhorar a produtividade

do terminal, adiando assim a necessidade de expandir sua infraestrutura fisica.

Além disso, a simulagdo considera a expansao da area de patio de 220 mil
TEUs. Desse modo, com as melhorias de produtividade e aumento de area de patio, o

TECON ndo apresentard problemas de capacidade até 2030.
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7 PLANO DE DESENVOLVIMENTO DE MELHORIAS E/OU

AMPLIACAO PORTUARIA

No capitulo 6 ficou evidenciada a ndo necessidade de investimentos vultosos
no Porto de Salvador, uma vez que ao realizar o cruzamento da demanda com a
capacidade ndo foram identificadas alternativas de expansao necessarias.

Porém, o porto dispde de alguns investimentos previstos para os proximos
anos, tanto dentro da estrutura do porto, quanto no seu entorno.

Nesse sentido, o presente capitulo tem o intuito de apresentar as intervengoes
que estdo previstas para o Porto de Salvador, cujo objetivo foi a proposicdo de
alternativas que pudessem eliminar da forma mais eficiente os déficits de capacidade
identificados, quanto as melhorias previstas pelo proprio porto em documentos
oficiais, que tém por objetivo ndo somente as questdes de infraestrutura, mas
também de operacao e gestao. Além disso, o levantamento das melhorias considera
as acoes recomendadas nas analises realizadas no presente documento, sob os mais
diferentes pontos de vista do funcionamento do porto.

A Figura 5o apresenta o cronograma de agdes recomendadas para que o porto
possa alcancar melhores condi¢cdes no que diz respeito a eficiéncia em suas
operagoes, bem como a competitividade e, também, a exceléncia sob outros aspectos
que o consolidem como referéncia na movimentacdo de contéineres no setor

portudrio nacional.
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CRONOGRAMA DE INVESTIMENTOS E MELHORIAS - PORTO DE SALVADOR

Operacional Estratégi
Item Descriéo da Agdo ':[:]:|: 2[: z2lals :1::1:n|3 :Izizla
gig/8|g|gig/g/8[8|8lg 8|8 g|la g 888
HHEHHEHEHHEHEHEHEHEHEHEHEHEHEHEE

Melhorias operacionais

Arrendamento das areas operacionais disponiveis

Implantac&o do sistema de controle de trafego de embarcacdes - VIMS/VTS

Implantacdo de sistema de monitoramento do tempo de armazenagem

1

2

3

4 Melhorias nos equipamentos de cais - Cais Publico

5 Aparelhamento dos pétios - Cais Publico ]
6

Aquisi¢do de equipamento de cais e patio - TECON

7 Expansdo do Pétio - TECON

8 Novo Terminal de Passageiros

9 Adequacdo do Canal de Acesso e Bercos - Dragagem de Aprofundamento e Alargamento

H BN

10 Reforgo do Cais - Cais Publico

11 Reestruturacdo do balanco contabil do porto

12 Atualizagdo da tarifa portuaria

13 Projeto de monitoramento de indicadores de produtividade
Programa de treinamento de pessoal

Acessos ao Porto

Via Expressa BR 324 Fase |

Via Expressa BR 324 Fase ||

Recuperagdo do acostamento, pavimento e sinalizagdo das vias de acesso ao Porto

Investimentos que afetardo o porto

18 Duplicagdo da BR-324/BA
19 Duplica¢do da BR-101 - Feira de Santana/BA até Natal/RN
20 Duplicagio da BR-116/BA |

|Legenda

Preparagio

Prontificagio

Figura 50. Melhorias e Ampliagdo do Porto de Salvador

Fonte: Elaborado por LabTrans

No que diz respeito as interven¢des que devem ser feitas no sentido de
melhorar a eficiéncia operacional do porto, a primeira a ser realizada refere-se ao

arrendamento das areas operacionais do porto.

Também é prevista para um prazo quase imediato a implantacdo de um
sistema de monitoramento de trafego de navios VTMS, que aumentard a seguranca
do trafego, podendo reduzir custos, tais como dos seqguros. Ainda no que tange as
operagoes, sugere-se a implantacdo de um sistema de monitoramento do tempo de
armazenagem, que permitird maior eficiéncia na administracdo da ocupagao dos

patios. Ambas as agdes tém sua disponibilizacao prevista para o final do ano de 2013.

Ainda quanto as melhorias relacionadas a questdo operacional, as sugestdes
de melhorias no cais publico e seu devido aparelhamento com equipamentos mais
modernos, fundamentais para que a capacidade do porto nao seja superada por sua

demanda apods 2030, quando essas ac¢oes ja devem estar disponiveis.

Além disso, sugere-se também a moderniza¢do do aparelhamento de cais e
dos patios de armazenagem no TECON junto com a constru¢do do novo berco do

terminal. Sugere-se a aquisicdo de portéineres, transtéineres e empilhadeiras
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reachstacker, cuja necessidade de investimento se torna mais evidente a partir de

2020, quando é recomendavel que esses equipamentos estejam disponiveis.

Quanto aos investimentos portudrios que compreendem intervengdes em
infraestrutura e expansao de areas para a movimentagao de contéineres, destacam-se
as obras de adequagdo da infraestrutura aquaviaria referentes a dragagem de
aprofundamento e alargamento do canal de acesso que devem ser disponibilizadas
até 2016. Essas a¢des, como mencionado anteriormente, tem o objetivo de eliminar
as restricoes de navegacao noturna no Porto de Salvador bem como adequar o porto
as tendéncias internacionais de navegag¢do, que prevéem o aumento do porte dos

navios de contéineres.

Além disso, destaca-se a necessidade de melhorias na estrutura de cais do Cais
PuUblico até 2013. Este medida é necessaria para atender os requisitos de eficiéncia nas
movimentagoes portuarias previstas no PNLP e para aumentar a produtividade nas

operagoes do Cais Publico.

Por outro lado, também estdo previstas duas expansdes na area do porto. A
primeira refere-se a expansao de patio do TECON. A expansdao contempla o
aterramento da area ao lado do cais do TECON para expansdao de patio para
contéineres. Desse modo, a capacidade sera aumentada e comportara o crescimento

da demanda de contéineres, como comprovado no capitulo 6.

A segunda agao contempla a constru¢ao de um novo terminal de passageiros,
cuja disponibilizacao esta prevista para o ano de 2013, visando atender a crescente

demanda de passageiros.

Todavia, os investimentos em melhoria das operacdes e infraestrutura
precisam ser acompanhados de melhorias na gestdo do porto. A este respeito
destaca-se a melhoria nos métodos contabeis, principalmente no sentido de
apropriacdo dos custos que, por sua vez, deve balizar o estabelecimento das tarifas
cobradas. Dessa forma, além da modernizacdo nos métodos contdbeis, é
recomendavel que haja uma reavaliagdo das tarifas portuarias cobradas atualmente,
devendo tais iniciativas ocorrer no curto prazo, de modo que a adequacdo dos

métodos contabeis tenha lugar até 2013 e a reavaliacdo da tabela tarifaria até 2015.
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Além disso, a questdao da gestdo também interfere decisivamente sobre as
operagoes, de modo que é recomendavel que haja agdes no sentido de definir um
projeto de monitoramento de indicadores de produtividade bem como iniciativas
relacionadas com o treinamento periodico dos funcionarios da Autoridade Portuaria
bem como da mao de obra operacional. Quanto ao monitoramento de indicadores de
produtividade, sugere-se que as ac¢des iniciem imediatamente de forma que até 2015
haja um projeto sistematizado de controle nesse sentido. Ja no que tange ao

treinamento de pessoal, esse deve ocorrer de forma periodica e sistematica.

Outro aspecto relevante para o porto, cujos investimentos afetam diretamente
sua dinamica, sdo os acessos. Destaca-se a Via Expressa BR 324, cuja Fase | ja foi
concluida, e que representa um grande ganho tanto para o porto quanto para a
cidade, uma vez que seu principal resultado é a separacdo do trafego urbano do
trafego portuario, criando uma via de rapido acesso ao porto a partir da BR-324. A

Fase |l dessa obra tem previsdo de estar disponivel em 2013.

Além da Via Expressa, estdo previstas algumas adequagdes nos acessos ao
porto, tais como recuperagao do acostamento, pavimentagao e sinalizagdo das vias de

acesso, com previsao de prontificacdo para 2014.

Por fim, destaca-se a duplicacdo da BR-324/BA prevista para 2014; a
duplicagdo da BR-101 - Feira de Santana/BA até Natal/RN e a duplicacdo da BR-116/BA
previstas para 2015. Sao melhorias logisticas que proporcionam servi¢os de agregacao

de valor para o porto.

Em se realizando as melhorias elencadas no presente capitulo, acredita-se que
o porto podera alcancar niveis de eficiéncia inéditos, bem como expandir sua area de
atuacao e, assim, consolidar-se como um dos maiores portos movimentadores de

contéineres do pais.
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8 ESTUDO TARIFARIO E MODELO DE GESTAO

Nesta etapa do trabalho é analisado o modelo de gestdo adotado pela
autoridade portuaria a qual o porto esta vinculado, constando também uma analise
sobre os principais indicadores de desempenho do Porto de Salvador. Em seguida,
analisam-se as fontes de receitas do porto (tabelas tarifarias e contratos de

arrendamento), a relacdo entre gastos e receitas e os indicadores financeiros.

Este capitulo esta dividido da seguinte forma: Modelo de gestdo da autoridade
portuaria; Analise Comparativa dos Indicadores de Desempenho; Estrutura tarifaria
atual; Contratos de arrendamento; Composicdo das receitas e dos gastos portuarios;

Indicadores financeiros e Receitas e custos unitarios.

8.1 MODELO DE GESTAO DO PORTO DE SALVADOR

Os modelos de gestdo portuaria se referem a um conjunto de ac¢des, atos e
atividades que dizem respeito a exploracdo dos portos publicos, a gestdao das
operagoes e dos servicos portuarios neles realizados (CENTRAM, 2008). Os atuais
modelos de gestao portuaria encontrados na literatura nacional e internacional sdo:
Service Port, Tool Port, Landlord Port e Private Service Port. A Tabela 44 mostra as

caracteristicas de cada modelo.

Tabela 44: Tabela1: Modelos de Gestdo Portuaria

- " Pri
Responsabilidades Service Port Tool Port LandlordPort r.lvate
Service Port

Invest'm_'nento em infraestrutura Publico Publico Publico Privado
Portuaria
Investimento em superestrutura Publico Publico Privado Privado
Investimento em equipamentos Publico Publico Privado Privado
Operagédo Portuaria Publico Privado Privado Privado
Administragao do Porto Publico Publico Publico Privado
::ic:,z:edade das terras e dos Publico Publico Publico Privado

Fonte: CENTRAM (2008) — Elaboragao Propria.
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A partir da instituicdo da Lei dos Portos, em 1993, o modelo de gestao
portuaria escolhido para ser adotado no Brasil foi o “Landlord Port”. Neste modelo, o
governo tem a propriedade da area e é responsavel pelo provimento da infraestrutura
basica, bem como pela administracao do porto, cabendo a iniciativa privada o
investimento em instalagdes operacionais, incluindo prédios (escritorios, armazéns,
galpoes, estacoes de transporte de contéineres) e aquisicdo dos equipamentos
necessarios para operar os terminais, além da prestacdo de servicos. Todavia, nem

todos os portos brasileiros sequem exatamente os moldes deste modelo.

A disputa gerada entre terminais que operam o mesmo tipo de carga em um
mesmo porto organizado destaca-se como uma das grandes vantagens desse modelo,
gerando uma saudavel competicdo intraporto. Tal fato evita que haja abusos de
precos e favorece uma busca de melhor produtividade. A maior participacdo da
iniciativa privada, responsavel por investir em equipamentos e superestrutura em
propriedade publica, desonera o governo de altos investimentos e fornece uma nova

fonte de renda com as concessdes ao setor privado.

Ao longo dos anos, notou-se que a tendéncia mundial das instalagdes
portuarias tem se pautado pelo aumento da terceirizagao de atividades operacionais
para o setor privado. Ressalta-se que esse papel crescente do setor privado tanto na
opera¢do quanto na gestdo portuaria tem sido resultado da histdrica falta de recursos
financeiros publicos necessarios para a modernizagdao e expansao portuaria, bem

como da ma gestao em diversas atividades.

Os principais fatores comumente associados ao fraco desempenho portuario
quando em maos do setor publico sdo as inflexiveis praticas trabalhistas, o rigido
controle governamental das atividades de gestdo portudria, bem como a falta de

investimentos para manter e atualizar as instalagoes conforme necessario.

Em muitos casos, a insuficiéncia dos investimentos em infraestruturas
portuarias levou a grandes reducdes de produtividade e perdas de competitividade,
sobretudo quando os portos tém que competir com instalagdes mais novas, dotadas

de um maior grau tecnoldgico.
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E importante selecionar um modelo de gestdo que seja adequado a situagdo
local, que incentive a exploracdo eficiente dos terminais, e que resulte em servigos

competitivos realizados por operadores bem administrados.

Pela analise dos contratos de arrendamento vigentes (apresentados no item
8.4 abaixo) e considerando a atual divisao de responsabilidades entre a Autoridade
Portuaria e os entes privados que atuam no porto, é possivel identificar o modelo de
gestao do Porto de Salvador como sendo o mais proximo do modelo “Landlord Port”,

o que vai de encontro com o que determina a Lei dos Portos de 1993.

8.1.12 CONTINUACAO DO MODELO LANDLORD NO PORTO DE SALVADOR

Como abordado anteriormente, em correspondéncia com a Lei dos Portos de
1993, o Porto de Salvador é atualmente operado pelo modelo de gestdo landlord,
onde a CODEBA, como autoridade portuaria, tem jurisdicao sobre o porto e exerce
em nome do estado da Bahia e da Unido, os direitos de propriedade sobre as areas do
porto e vizinhas a ele pertencentes a Unido. Assim sendo, sob a legislagao vigente,

somente a CODEBA pode promover a expansao do porto.

A CODEBA atualmente arrenda algumas areas do Porto de Salvador para
operadores privados que as administram e operam. Estas areas arrendadas, que
englobam instalagdes de acostagem e instalagoes de armazenagem, prestam servico
a um conjunto variado de navios e cargas. Dos dez bercos que o porto possui, oito
deles sdo publicos, e dois sdo arrendados a TECON Salvador, destinados a

movimentag¢do de contéineres.

As fun¢oes da Autoridade Portuaria, em complemento a administracdo do uso
das areas do porto, também incluem a manutenc¢do do canal de navegacdo,
manutencao e instalacdo de bodias e de outros auxilios a navegacao, assim como a

cessao e gerenciamento dos aluguéis aos arrendatarios do porto.

Alterar completamente o porto para operar sob uma estrutura de gestao
diferente parece ser impraticavel em Salvador. Particularmente, ndo é desejado
converter o regime atual para o de um porto publico, no qual além de proprietaria, a

Autoridade Portuaria seria operadora dos terminais dentro de seu porto organizado.
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Vale ressaltar ainda, que a experiéncia brasileira nesse modelo de gestdao nao foi

muito bem sucedida, além de ndo ser interessante do ponto de vista financeiro.

Por outro lado, ressaltam-se alguns casos de sucesso do modelo de gestao
landlord como, por exemplo, os portos de Roterda e Hamburgo na Europa, e os de
Cingapura e Shanghai na Asia, que atualmente se destacam no ambito portuario

global.

De forma similar, alterar o regime de gestdao para um porto plenamente
privado geraria uma variedade de obstaculos politicos, legais e logisticos, e poderia
oferecer somente melhorias limitadas a eficiéncia operacional, dado o papel

abrangente hoje observado nas operag¢des portuarias.

Atualmente, o Porto de Salvador ja é uma entidade semi-privatizada,uma vez
que empresas privadas ja operam no porto. O incentivo a um tipo de gestao que tende
ao modelo landlord pode ser um aspecto forte para a conquista de ganhos de
produtividade e eficiéncia. A estatizagdo dessas instala¢des, por outro lado, iria gerar

poucos beneficios econdmicos e de eficiéncia.

Desse modo, considera-se que o modelo landlord esta adequado as diretrizes
determinadas pelo PNLP e que ele é capaz de assegurar no futuro a auto sustentacao
do porto, necessitando apenas de alguns ajustes e melhorias para se tornar mais

eficaz. Entre esses ajustes e melhorias, recomenda-se:

e Buscar continuamente a otimizacao e racionalizagao dos custos;

e Incluir cldusulas de produtividade nos contratos de arrendamento;

e Atentar para as oportunidades que podem surgir por ocasidao dos
vencimentos dos contratos atualmente vigentes;

e Manter constante vigilancia sobre as tarifas dos portos concorrentes,
visando capturar oportunidades de melhorar as receitas e ao mesmo

tempo, manter o porto atraente frente a seus competidores.
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8.1.2 ESTABELECIMENTO DOS OBJETIVOS DE LONGO PrRAZO

A escolha do porto em maximizar seu crescimento ou aumentar sua receita
pode ser muito mais complexa do que se imagina, podendo ter ramificaces para

muito além do porto propriamente dito.

Sendo assim, quando o porto se dedica a maximizar seu crescimento, continua
competitivo em relagdo aos demais portos, além de aumentar a atividade econémica
em toda sua area de influéncia. Esta atuagdo se da de forma direta por meio de novos
empregos, e indireta quando reduz os custos de embarque para os produtos

brasileiros.

Por outro lado quando o objetivo é maximizar a receita, por meio do aumento
de taxas cobradas dos arrendatarios e das companhias de navegagdo, torna esta
escolha interessante para a Autoridade Portuaria, ensejando um melhor resultado
financeiro. Porém esta ultima escolha pode trazer riscos ao porto, devido ao possivel

desvio da demanda para os concorrentes.

Considerando o caso do Porto de Salvador, acredita-se que maximizar o
crescimento futuro do porto seja a escolha mais vidvel, tanto para a prdpria
Autoridade Portuaria como para as perspectivas nacionais. Um fator que assegura
esta escolha estad aliado aos projetos de investimentos existentes no porto, sendo que
para o sucesso e efetivacao destes é necessario buscar novos investidores e trazer

novos negocios para perto do porto.

Para se atingir estes objetivos futuros deve-se pensar também nas vantagens
competitivas, que necessitam de um processo continuo abrangendo uma
multiplicidade de fatores, com custos portuarios e eficiéncia operacional sendo os

principais.

Outro fator que deve ser levado em conta sd3o os acessos ao transporte
intermodal e a qualidade em geral de seus servicos, sendo que estes sao sempre
levados em conta na decisao de navegacao e utilizacdo de um determinado porto ou

terminal.
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Para levar a cabo esses objetivos de longo prazo é necessario identificar as
etapas e os caminhos para atingir tais metas. Nesse contexto, a subsecao abaixo

discorre um pouco sobre como delinear e alcangar esses objetivos.

8.1.3 IDENTIFICANDO REFORMAS NECESSARIAS PARA ATINGIR OS OBJETIVOS DE
LONGO PRAZO
Selecionar um caminho de reformas para melhorar a competitividade do porto
é um processo de multiplas etapas. Admitindo-se que o regime de gestdo operacional
do porto continue sendo o de porto landlord, a Autoridade Portuaria deve, em

primeiro lugar, definir seus objetivos de longo prazo.

A primeira etapa deve ser a realizacao de um benchmarking com outros portos
com caracteristicas semelhantes a fim de compreender como esses gerenciam suas
operagdes e estruturam seus acordos com os proprietarios e operadores dos
terminais. Dessa forma, deve-se identificar, em portos nacionais e internacionais, as

melhores praticas que possam ser importadas para o Porto de Salvador.

A chave para essas analises comparativas € a identificacdo de indicadores
operacionais que possam ser utilizados para medir a produtividade e a
competitividade global e que, se aplicaveis a Salvador, poderdo ser utilizados para

controlar a operacao de seus terminais.

As analises devem também avaliar a extensdo da concorréncia entre os
terminais dentro do mesmo porto. Promover a concorréncia no interior do porto pode

conduzir a custos mais baixos e melhores servicos em geral para os donos das cargas.

A CODEBA podera também avaliar se a atual estratégia de arrendamentos é a
abordagem mais eficaz. Existem, de fato, alternativas contratuais envolvendo
empresas privadas na gestao das atividades portuarias. Estes instrumentos diferem na
maneira de obrigar os arrendatarios a realizar legalmente determinados tipos de
atividades e a forma como diferentes tipos de riscos sdo repartidos entre a Autoridade

Portuaria e os arrendatarios.

Nos proximos anos a futura expansdo do Porto de Salvador envolvera projetos

que poderdo exigir razoaveis investimentos iniciais. De acordo com o modelo de
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gestdo portuaria adotado, porto landlord, a CODEBA procurara parceiros qualificados
para realizar tais projetos. Para justificar o investimento inicial, os parceiros terdo,
normalmente, que realizar uma analise detalhada da viabilidade, e decidir se desejam

ou ndo participar dos empreendimentos.

Para melhorar a economicidade do projeto, os organismos publicos podem

ajudar através de muitas maneiras. Estas incluem:

e Contribuicao antecipada para as obras de constru¢ao: a CODEBA pode
contribuir com algumas partes do custo de construcao do projeto. Em
retorno de tais fundos, a CODEBA pode adquirir uma participacao
acionaria no projeto ou o investidor pode devolver essas verbas ao
longo da duragao do arrendamento.

e Prover infraestrutura diretamente (ou seja, a CODEBA paga por
algumas das obras de infraestrutura). Em muitos projetos, o setor
publico contribui provendo algumas das infraestruturas de apoio (tais
como estradas, utilidades, medidas de mitigagao ambiental, etc.)

e Aumentando a dura¢ao do arrendamento: em muitos casos, a duragao
do arrendamento é aumentada do tipico periodo de 25-30 anos para
periodos de até 5o anos. Um horizonte mais longo do arrendamento
permite ao arrendatario do setor privado mais tempo para recuperar os

seus investimentos.
8.2 ANALISE COMPARATIVA DOS INDICADORES DE DESEMPENHO

A afericdo da produtividade do porto é uma importante ferramenta para a
gestdao em geral das instalagdes portuarias - seja através da inclusdo de referéncias
minimas de produtividade ou eficiéncia nos contratos de arrendamento, ou apenas
pela manutencdo de um simples conjunto de indicadores de desempenho que pode
ser calculado, atualizado e publicado periodicamente para avaliar a situacao de
funcionamento dos terminais, orientando assim, as a¢des da autoridade portuaria na

busca de aprimorar a produtividade e a qualidade de seus servigos.

Num contexto amplo, a analise de indicadores operacionais tem trés objetivos:

182 Porto de Salvador



i: LabTranS Plano Mestre

e Determinar a capacidade operacional com base num nivel de servigo
minimo aceitavel.

e Proporcionar o balango entre a demanda e a oferta dos servicos
portuarios (calculo da utilizagdo versus capacidade) de maneira a
planejar o desenvolvimento de nova infraestrutura e da instalagao de
novos equipamentos.

e Determinar fatores de produtividade de forma a identificar ineficiéncias
que resultam em maiores custos operacionais e que afetam

negativamente os servicos.

Os dois ultimos fatores, utilizacdo/capacidade e produtividade, sdo os dois
aspectos de eficiéncia ou produtividade operacional. Idealmente, um completo
conjunto de indicadores operacionais deve monitorar estes fatores para cada
componente dos terminais maritimos: cais, pieres, bercos, areas de armazenagem e

port6es de acesso, bem como o fluxo entre esses componentes.

Na pratica, a inclusdo de indicadores de produtividade de um lado, e de
indicadores da utilizagdo/capacidade do outro lado, em um sistema de

monitoramento, devera constituir um sistema suficientemente abrangente.

Neste estudo, a analise comparativa sera realizada entre o desempenho do
Porto de Salvador nos indicadores, por berco e por produto movimentado no bergo,
comparado com o padrdo nacional e com o melhor desempenho de produtividade e
de lote médio obtido entre os portos analisados (benchmarking). O padrdo nacional
de servico é dado pela média de produtividade ou lote médio, por mercadoria, de
todos os portos em analise, ponderada por suas respectivas movimentacoes. O
resultado gerado é o padrdo de servico percebido entre os principais portos publicos
nacionais, servindo assim, de parametro minimo de servico. Os portos utilizados nessa
compilagao sdo os portos de Pecém (CE), Vitoria (ES), Itaqui (MA), Vila do Conde (PA),
Aratu (BA), Rio de Janeiro (RJ), Suape (PE), Paranagua (PR), Itajai (SC),Rio Grande
(RS), Santarém (PA), Salvador (BA), Fortaleza (CE), Itaguai (RJ) e Santos (SP).

No caso de Salvador foram analisados os indicadores de desempenho por cais

e por mercadoria movimentada em cada cais, a saber, o cais publico e o Terminal de
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Contéineres de Salvador (TECON Salvador). Os indicadores operacionais utilizados

estdo contidos, juntamente com sua unidade ou defini¢do, na Tabela 45.

Tabela 45: Indicadores de Desempenho

Indicador Unidade/Definicao |

indice de utilizagcdo . Movimentacao anual por capacidade anual (%)

Taxa de ocupagao Padrao de servigo aceitavel:
1 bergo = 65%, 2 bercos= 70%, 3 ber¢os =75%
Lote médio Toneladas por navio

Produtividade média Toneladas por navio por tempo de operacdo

Fonte: Elaborado por LabTrans

8.2.12 CaAIsPuBLICO

O cais publico do Porto de Salvador possui 1641m de extensao, divididos em:

Cais Comercial I: O Cais Comercial |, de uso publico, dispde de dois
bercos de atracacdao. Conta com area de 13.574m?, com 8m de
profundidade e 383,6m de extensao.

Cais Comercial Il: O Cais Comercial Il compreende uma area total de
42.719m?2 de uso publico, com profundidade variando de 8 a 1.0m e
comprimento de 86om. Além disso, dispde de duas faixas de larguras
(30om de comprimento com 28,5 de largura e 560 de extensao com
16m de largura), permitindo a atracacdo de até cinco navios
simultaneamente.

Cais de Carvao: O Cais de Carvao possui uma area total de 7.234m?2 de
uso publico, dispondo de 220m de comprimento e capaz de receber
apenas um navio por vez.

Cais da Ponta Norte: O Cais da Ponta Norte é de uso publico, com
48.178m2. Sua profundidade é de 12m e comprimento atual de 165

metros.

O cais é destinado principalmente a movimentacao de trigo e celulose. Além

destes, o cais também movimentou em 2010, em menor quantidade, combustiveis e

oleos minerais; contéineres; malte e cevada; fertilizantes e adubos; produtos quimicos
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organicos; preparagdes alimenticias diversas; marmore/ granito; maquinas, aparelhos

e materiais elétricos; enxofre, terras e pedras, gesso e cal.

Nesse ano, a movimentacao total no cais publico foi de aproximadamente

495.000t, 0 numero total de atracagdes foi de 79.

A taxa de ocupacdo do cais foi de 51%, menor que os 65% considerados

adequados para manter um padrao de qualidade de servigo.

A produtividade média do cais foi de 364,95 t/h para celulose e 96,74 t/h para
trigo. A melhor produtividade observada nos portos brasileiros foi de 436,45 t/h para
celulose e 653,18 t/h para trigo, ambas no Porto do Rio Grande. Ja o padrao nacional
de servico, ou seja, a média das produtividades dos portos em analise ponderada pelo
volume movimentado em cada ber¢ofterminal, para a movimentag¢ao desses produtos
foi de aproximadamente 317,39t/h e 239,81t/h, respectivamente, demonstrando que o
cais apresenta boa produtividade para celulose, porém baixa produtividade para o

trigo.

O tamanho do lote médio de celulose no cais, em 2010, foi de 15.919 toneladas
por navio, lote maior que a média dos portos brasileiros, que foi de pouco mais de
11.530t. No caso do trigo, o lote médio do cais foi de cerca de 9.620t por navio, um
lote baixo em relacao aos demais portos em analise, cujo lote médio foi de quase

18.900t.

8.2.2 CAIS DE LIGACAO E CAIS DA PONTA SUL—TECON SALVADOR

A drea total dos cais é de 73.443m?, arrendada a firma Tecon Salvador S/A.
Possui profundidade de 12m e comprimento de 241m de extensdo no Cais de Ligagao
e 210 metros de extensao na Ponta Sul do cais. O cais é destinado principalmente para
a movimentacdo de contéineres e celulose. Além destes, o cais também movimentou
em 2010, em menor quantidade, trigo; marmore/granito; produtos quimicos
organicos e inorganicos; combustiveis e o6leos minerais e produtos; maquinas,

aparelhos e materiais elétricos; malte e cevada; granéis sélidos (minérios).

Em 2010, o cais movimentou aproximadamente 241.500t de carga geral e

286.498 TEUs.
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A taxa de ocupagdo do cais foi de 61%, menor que os 70% considerados

adequados para manter um padrao de qualidade de servico.

A produtividade média do cais foi de 317,2 t/h para celulose e 30,1 TEU/h para
contéineres. A melhor produtividade observada nos portos brasileiros foi de 436,45 t/h
para celulose, no Porto do Rio Grande e 43,9 TEU/h para contéineres, no Porto de
Santos. Ja o padrdo nacional de servico, ou seja, a média das produtividades dos
portos em analise ponderada pelo volume movimentado em cada berco/terminal,
para a movimentacao desses produtos foi de aproximadamente 317,39t/h para
celulose e 28,3 TEU/h, o que demonstra que o cais apresenta produtividade bem
proxima da média nacional para a celulose e acima da média na movimentacao de

contéineres.

O tamanho do lote médio de celulose no cais, em 2010, foi de 16.128 toneladas
por navio maior que a média dos portos brasileiros, que foi de pouco mais de 11.530t.
Para contéineres, o lote médio do cais foi de 295 contéineres por navio, também

acima da média dos portos em analise, cujo lote médio 513,3 contéineres por navio.

Vale ressaltar que um tamanho grande de lote associado a uma boa
produtividade é interessante, pois diminui a influéncia relativa dos tempos ndo

operacionais, que sao fixos.

Em suma, em relagdo a média nacional, pode-se notar que a produtividade do
cais é boa, refletida pela forte especializagdo na movimentacao desses tipos de
mercadorias. Contudo ressalta-se a necessidade de buscar melhorias de
produtividade, visto que existem portos concorrentes com uma produtividade

superior.

8.2.3 CONSIDERACOES GERAIS

Em resumo, o Porto de Salvador demonstrou um desempenho operacional
regular, com um bom desempenho de produtividade nas operacdes de celulose
porém baixa produtividade com trigo, no cais publico. No cais do terminal arrendado
apresenta também uma boa produtividade no que se refere a movimentacao de

contéineres (acima da média nacional).
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Em relacdo ao lote médio, percebe-se que o cais publico em geral apresentou
bons lotes médios de celulose, porém o lote médio de trigo é quase a metade da
média nacional. O cais do terminal arrendado apresentou um lote médio de celulose
ligeiramente acima do cais publico e, no que se refere a contéineres, também

apresenta lote maior que a média nacional.
8.3 ESTRUTURA TARIFARIA ATUAL

Segundo o Ministério dos Transportes, em estudo realizado pelo GEIPOT
(2001), apos a implantacdo da Lei n° 8.630/93, a estrutura tarifaria foi simplificada: de
dezoito tabelas basicas para descrever as tarifas cobradas pelos portos tem-se hoje

apenas sete. A seguir sao apresentadas as tabelas tarifarias do Porto de Salvador:

Tabela 46: Utilizagdo da Infraestrutura Aquaviaria do Porto de Salvador

Utilizacdo da Infraestrutura Aquaviaria

Com movimentacdo de Mercadoria na Area do Porto Organizado |

1 Por tonelada de mercadoria carregada, descarregada ou baldeada

1.1 Carga geral solta ou unitizada 2,76

1.2 Granelsdlido 2,76

1.3  Granel liquido 2,76

2 Por contéiner carregado, descarregado ou baldeado

2.1 Contéiner cheio 28,5

2.2  Contéinervazio 7,98
Por veiculo Movimentado no sistema "Roll-on-Roll-off" 5,53

4 Por tonelada de combustivel recebido por navio

4.2 Navio atracado 2,76

Sem movimentac¢ao de mercadoria na area do porto organizado

5 Por tonelada de porte bruto de embracagao de passageiros, cargueiros e demais embarcagoes
sem moviemntagdo de mercadoria

5.1 Com atracagdo no porto 0,24

Por tonelada de porte bruto (“"deadweight”) de embarca¢do sem movimentacdo de
mercadoria na area do porto organizado

6.1 Com atracagao no porto 0,24
6.2 Com atracagdo no terminal da Gerdau, Ford, Dow, Moinho Dias Branco eoutros terminais 0,36
6.3 Com atracagdo no Temadre 0,24
6.4  Sem atracacdo no porto organizado ou outros terminais da baia de Todos os Santos. 0,12

Fonte: CODEBA (2011)

Porto de Salvador 187



Plano Mestre jf La bTra ns

E importante ressaltar algumas observacdes referentes as tarifas da Tabela 46
da qual sdo franqueados géneros de pequena lavoura, produtos da pesca exercida por
pescadores utilizando pequenas embarcacdes e ainda, outros artigos, quando se
destinarem ao abastecimento do mercado local e forem movimentados por seus
proprios donos, sem interferéncia de operador portudrio. Combustivel, agua e
géneros alimenticios destinados, exclusivamente, ao consumo de bordo. Também sdo
franqueados volumes de cabine que constituirem bagagem de passageiros e
tripulantes (bagagem acompanhada), volumes que contenham amostras de nenhum
ou pequeno valor, isentos de impostos de importacdo cuja saida ndo dependa de
despacho aduaneiro, embarcagdes de turismo e de recreio, e os navios de guerra em
operacdo ndo comercial, embarca¢des auxiliares, de trafego interno do Porto e

aquelas empregadas em servico local de transporte de passageiros.

No caso da baldeacao de mercadoria através de embarcacao auxiliar, as taxas
desta tabela serdo aplicadas uma s6 vez, compreendendo as duas operagdes

portuarias (descarga e embarque).

Na movimentag¢ao de mercadoria pelo sistema "roll-on/roll-off", as taxas desta

tabela ndo incidem sobre a tara do veiculo transportador.

Nas instalagcbes portuarias de uso exclusivo ou misto as tarifagbes serao

regidas pelos Contratos de Arrendamento.

Tabela 47: Utilizacao das Instalagoes de Acostagem do Porto de Salvador

. Utilizacao das Instalagoes de Acostagem  Rs |

1 Por metro de comprimento total da embarcacdo atracada, em cais linear ou a contrabordo, por 0,25
hora ou fragdo

2 Atracacdo em terminais de granéis sélidos, liquidos ou gasosos (liquefeitos), por hora ou fragao

2.1 Pierde granéis sdlidos |, bercosul  -TGS -1 SUL 50,75
2.2 Pierde granéis sdlidos |, berco Norte- TGS - | NORTE 38,5
2.3 Pierde granéis sélidos Il -TGS -l 52,5
2.4  Pierde granéis liquidos, bercosul - TGL SUL 42,5
2.5 Pierde granéis liquidos, ber¢o norte- TGL NORTE 55
2.6  Pier de produtos gasosos -TPG. 74,25

Fonte: CODEBA (2011)
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O valor apresentado na Tabela 47 serd multiplicado por 2, sempre que a
embarcacdo permanecer atracada, em tempo superior a uma hora corrida, por sua
conveniéncia ou responsabilidade, sem realizar movimentacdo de carga, exceto
rebocador de trafego interno do Porto. As taxas desta tabela aplicam-se, também, as
embarcagdes que atracarem a contrabordo de outras atracadas aos cais para
operagdo de carregamento, descarga ou baldea¢do, abastecimento de combustivel,

agua e outros.

O valor minimo a ser cobrado corresponde ao periodo de 24 horas de
atracacao no primeiro dia. As embarcacdes de navegacao interior gozarao de
desconto de 80% no item 1 da Tabela 47. E esse mesmo item, tem seu dia de cobranga

comecando a qualquer hora do dia, e terminando as 24 horas.

Tabela 48: Utilizagdo da Infraestrutura Terrestre do Porto de Salvador

Utilizacao da Infraestrutura Terrestre N3
‘1 Portonelada de mercadoria movimentada a partirda embarcacdo até as instalagdes de .
armazenagem ou limite do porto, ou sentido inverso
11 Carga geral solta ou unitizada 3,55
1.2  Granel liquido em Salvador 3,55
1.3  Granel solido em Salvador e no Pier Il Aratu 3,55
1.4  Granel sdlido no TGS - Aratu 3,39
1.5 Granel liquido e produto gasoso no TGL e TPG de Aratu 3,03
2 Por contéiner movimentado a partir da embarcacdo até as instalagdes de armazenagem ou limite
do porto, ou no sentido inverso
2.1 Contéiner cheio 61,49
2.2  Contéiner vazio 31,68
Veiculo movimentado pelo sistema Roll-OnRoll-Off 7,11
4 Passageiro embarcado, desembarcado no Porto 16,00
Passageiro em transito no Porto 8,00

Fonte: CODEBA (2011)

Para as tarifas da Tabela 48 sdo franqueados os volumes de cabine que
constituirem bagagem de passageiros e tripulantes (bagagem acompanhada);
Volumes que contenham amostras de nenhum ou pequeno valor, isentos de Impostos

de Importacdo e cuja saida ndo dependa de Despacho Aduaneiro.
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As taxas desta tabela aplicam-se ao peso bruto das mercadorias, levando-se
em conta a propria embalagem ou acessdrios para acondicionamento, ndao sendo

considerada a tara do veiculo transportador no caso do sistema "roll-on/roll-off".

Tabela 49: Servigos de Movimentagao de Carga do Porto de Salvador

Servigos de Movimentacao de Cargas :

1 Por tonelada de carga geral movimentada do costado da embarcagdo até as instalagdes de convencional
armazenagem, ou sentido inverso

2 Por tonelada de granel sélido movimentada do costado da embarcagao até as instalagdes de convencional
armazenagem, ou sentido inverso
3 Por tonelada de granel liquido movimentada do costado da embarcacdo até as instalagdes de 0,15
armazenagem, ou sentido inverso
4 Por tonelada de carga geral e géneros alimenticios movimentados na navegacao interior convencional
5 Por unidade de conteiner movimentado do costado do navio até as instalagdes de
armazenagem ou no sentido inverso
5.1 Cheio convencional
5.2 Vazio convencional
6 Estiva e desestiva a bordo das embarcacgdes, por tonelada
6.1 Carga geral convencional
6.2 Conteiner convencional
7 Turma de atracagdo e desatracacdo em horario extraordinario convencional

FONTE: CODEBA (2011)

Para as tarifas da Tabela 49 sdo franqueados os volumes de cabine de sejam
bagagens de passageiros e tripulantes (bagagem acompanhada), e aqueles que
contenham nenhum ou pequeno valor. As taxas desta tabela aplicam-se ao peso bruto
das mercadorias, levando em conta a prdopria embalagem ou acessorios necessarios
para acondicionamento, ndo sendo considerada a tara do veiculo transportador no
caso do sistema "roll-on/roll-off”. Os itens 4 e 5 sao devidos pelo Armador e como tal,

cobrados do respectivo Agente do Navio.

O valor minimo da Tabela 49 a cobrar serad de R$ 20,00 (vinte reais).
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Tabela 50: Servicos de Armazenagem do Porto de Salvador

Servigos de Armazenagem (Ad Valorem)

11 Durante o primeiro periodo de 15 (quinze) diaspara longo curso e de 30 0,50%
(trinta) dias para cabotagem na armazenagem de mercadoria de importagao,
ou fragdo desse periodo, com base no valor adotado no calculo do imposto de
importagdo ou no valor comercial da mercadoria

1.2 Mercadoria ndo conteinerizada, em armazém ou péatio, exportada em longo 0,19
curso ou cabotagem,por tonelada e por dia ou fragdo
2 A partir do 16° (décimo sexto dia)
2.1 Mercadoria Importada do Estrangeiro, em Armazéns ou Patio
2.1.1  Granéis solidos por tonelada e por dia ou fragao 0,4
2.1.2  Mercadoria (carga geral) ndo conteinerizada, por tonelada e por dia ou fragdo 0,79
2.1.3 Veiculo montado até 2.000 kg, por dia ou fragdo 1,58
3 A partir do 31° (trigésimo primeiro) dia
3.1 Mercadoria Importada ouExportada por Cabotagem, em Armazém ou Patio Destinado a Fiel
Guarda e Conservagao
3.1.1  Mercadoria ndo conteinerizada, por tonelada e por dia ou fragdo 0,19
4 Mercadoria em transito aduaneiro ou pertencente a navio arribado
4.1 Mercadoriando conteinerizada, por tonelada e por dia ou fragdo 0,79
5 Contéiner vazio, em area alfandegada ou ndo, por unidade e por dia ou fragdo 2,85

Fonte: CODEBA (2011)

As taxas cobradas pela Tabela 5o aplicam-se ao peso bruto das mercadorias.
Terdo um acréscimo de 40% nas taxas desta tabela, as mercadorias que forem

”

consideradas “insalubres”, “novivas” ou “perigosas”.

Na tabela xx sdo franqueados a bagagem acompanhada ou desacompanhada,
que nao perca a conceituagao de bagagem, e outros artigos ou mercadorias previstas
na legislagdo em vigor, se retiradas dentro do prazo de 10 (dez) dias corridos,
contados da data da respectiva descarga. Além disso, serdo franqueadas a mercadoria
movimentada de uma embarcacdo, diretamente para outra embarcagdo ou para
veiculo rodoviario ou ferrovidrio, sem permanéncia nas instalacdes do porto;
mercadoria de exportacdo para o estrangeiro, durante o periodo de 10 (dez) dias

corridos, contados a partir do seu recebimento nas Instalagoes Portuarias.

Serd cobrado 0,002% de seguro da mercadoria armazenada sobre o valor
declarado da mercadoria, por dia ou fragao excetuando o periodo de franquia, além do

preco proprio desta tabela.
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Os pregos desta tabela quando incidentes sobre mercadorias insalubre, nociva
ou perigosa, que determine pagamento de adicional de risco ao pessoal envolvido na
sua armazenagem, serao acrescidos de 35%. Os precos desta tabela quando
incidentes sobre mercadorias armazenadas em areas externas as areas alfandegadas,

serdao reduzidas de 30%.

O valor minimo da Tabela 50 a cobrar sera de R$ 20,00 (vinte reais).

Tabela 51: Equipamentos Portuarios em Salvador

Equipamentos Portuarios i

1 Utilizagdo de guindaste do porto, quando requisitado pelo navio/Operador Portuario responsavel pela sua 0,75
estiva e por ele devido, por tonelada (transferido da Tarifa antiga - Il.1, item 1.1.1)

2 Portéiner, por unidade de contéiner movimentado 40
3 Guindaste de portico, por hora ou fragdo
3.1 Com capacidade até 5 toneladas 86
3.2 Com capacidade até 10 toneladas 123
3.3 Com capacidade superior a 10 toneladas 323,26
4 Guindaste especial, por tonelada
41 Tipo canguru 1,87
5 Descarregador ou carregador de granéis solidos,incluindo sistema transportador, por tonelada
5.1 Em linha de embarque 4,92
5.2 Em linha de descarga 7,06
6 Equipamento auxiliar, por hora ou fragdo
6.1 Grabatégm? 7,13
6.2  Grab superior a sm? 9,51
6.3 Prancha para passageiros 1,43
6.4 Flutuante para navios 3,96
6.5 Moega mével para granéis sélidos até 20 m* 4,49

Fonte: CODEBA (2011)

A operac¢do dos equipamentos sera feita por operador requisitado por conta e
responsabilidade do wusudrio do equipamento. As avarias provocadas nos
equipamentos fornecidos pela Administracdo do Porto e tripulados por terceiros,
serdo de responsabilidade do requisitante. O tempo de utilizagdao dos equipamentos
requisitados sera calculado a partir do momento de sua apresentacao ao servico até o

momento de sua dispensa pelo requisitante.

O valor minimo da Tabela 51 a cobrar sera de R$ 20,00 (vinte reais).
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Tabela 52: Diversos

Diversos i
1 Fornecimento de agua, por metro cibico
11 a embarcagdo 0,75
1.2 a consumidor/usuario, instalado na area do Porto 0,51
2 Suprimento de energia elétrica as embarcag¢des ou consumidores instalados nas dependéncias 15,44
portuarias, por ligagdo ou desligagao
3 Pesagem de mercadoria carregada em veiculo, incluindo a tara, por tonelada 0,4
4 Estadia de pequenas embarcagdes nas instalagdesportuarias, por metro linear e por dia ou fragdo 1,89
5 Utilizagdo da infra-estrutura terrestre do porto por terceiros
5.1 Veiculo em suprimento, retirada de lixo ou apoio as embarcagdes Convencional
5.2 Veiculo em transporte interno Convencional
5.3 Empilhadeira, pa carregadeira e outros Convencional
5.4 Autoguindaste Convencional
5.5 Areas ocupadas com materiais e equipamentos destinados a navegacdo de apoio Convencional
5.6 Areas utilizadas em carater provisério Convencional
6 Fornecimento de certiddo, certificado de pesagem, expediente para transferéncia de mercadoria 6,8
entre navios, relatorio estatistico e desempenho operacional, tarifa portuaria, por unidade
7 Fornecimento de cartdo externo, por unidade
7.1 Cartdo eletronico de identificagdo para pessoas 41,15
7.2 Cartdo de transito para veiculo 6,8
8 Pelo estacionamento de caminhdo/carreta vazia ou equipamentos, no interior do Porto e fora
das areas arrendadas, ou de operagdes ndo programadas
8.1 por dia ou fracdo de dia 23,22
9 Pela utilizagdo de areas do porto para atividades de apoio a operagao de navios
9.1 pela colocagao de contéineres na faixa do cais para posterior reembarque (remogao por terra), 4,7
por contéiner
9.2 pela ovagdo de contéineres de exportagao, incluindo a permanéncia por 3 dias no patio, por 29,4
contéiner
9.2.1  pelos dias subsequentes, por dia, por contéiner 8,82
9.3 pela pré-estivagem de contéiner para embarque diretamente para o navio, no periodo de 5 dias, 29,4
por contéiner —longo curso
9.3.1 pelos dias subsequentes, por dia, por contéiner 8,82
9.4 pela pré-estivagem de contéiner para embarque diretamente para o navio, no periodo de 7 dias, 11,76
por contéiner — cobotagem
9.4.1 pelos dias subsequentes, por dia, por contéiner 3,53
9.5 pelo depodsito de contéiner (cheio) importado, vindo diretamente do navio, no periodo de 48h 11,76
para longo curso e 7 dias para cabotagem, por contéiner
9.5.1 pelos dias subsequentes as 48 horas, no longo curso, por dia, por contéiner 58,79
9.5.2 pelos dias subsequentes aos 7 dias, na cabotagem, por dia, por contéiner 58,79
9.6 pelo deposito de contéiner (vazio) importado, vindo diretamente do navio, no periodo do 2,35
terceiro ao sétimo dia, por contéiner
9.6.1 pelos dias subsequentes ao sétimo, por dia, por contéiner 14,11
9.7 pelo deposito de contéiner destinado ou retirado de outro recinto do porto, no periodo de 5 dias, 43,11
por contéiner
9.7.1  pelos dias subsequentes, por dia, por contéiner 14,11
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Diversos Rs |

9.8 pelo deposito de carga geral nacionalizada em area do porto, por m?/dia 1,42
9.9 pelo deposito de granéis solidos em area do porto, por m#/dia 0,42
9.10 pelainstalagdo de contéiner (20 TEU's) para escritorio, depdsito, ou outras finalidades, por més 366,85
9.11  Utilizagdo de Plataforma Fito-Sanitaria, por unidade de contéiner 10,62

FONTE: CODEBA (2011)

Os pregos 1 e 2 desta tabela remuneram apenas os acessorios fornecidos e os
servicos prestados pela Administracdao Portuaria, devendo ser acrescido ao prego da
agua ou energia elétrica cobrada pela respectiva concessionaria, por ocasido do
faturamento, as taxas abaixo: Sobre os valores reembolsaveis de agua, energia e
outros servicos publicos sera acrescida uma taxa administrativa de 30%; sobre o valor

da cobranca de reembolso de avarias, sera acrescida uma taxa administrativa de 30%.

As areas disponibilizadas para o item g9 nao fazem parte da estrutura de
armazenagem dos portos, portanto ndo configuram armazenagem. Por esta razao a
CODEBA nao exercera a fiel guarda das mercadorias nelas depositadas. Para o item
9.5, 0 contéiner devera ser depositado nas areas previamente destinadas pela
Alfandega para este fim, pelo prazo maximo de 48h no longo curso e 7 dias na

cabotagem, sob pena de apreensao pela autoridade competente.

O valor minimo da Tabela 52 a cobrar sera de R$ 20,00 (vinte reais).

8.4 CONTRATOS DE ARRENDAMENTO

O arrendamento é uma das modalidades previstas em Lei para efetivar a
transferéncia da prestagdo de servicos publicos explorados pela Unido a iniciativa
privada, tal como afirma o Acdrdao 2896/0o9 — Plenario do TCU. Conforme legislacao,
todo contrato de arrendamento decorre, necessariamente, de um procedimento
licitatdrio, seqguindo a Lei 8.666/93. As autoridades portuarias devem cumprir uma
séria de etapas no processo de arrendamento, estas sdo descritas pelo Decreto n°

6.620/2008.

Conforme a Lei 8.630/93, a autoridade portuaria é a responsavel pelo

procedimento licitatério e pela fiscalizacdo da execugdo contratual. Esta Lei
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estabelece prazo maximo de cinquenta anos de arrendamento, incluido ai a

prorrogacgao, por prazo maximo igual ao inicial.

Todavia, antes dessa lei os arrendamentos eram contratados por prazo nao
superior a 10 e 20 anos, sendo permitido o aditamento de prorrogagdes sucessivas,
precedidas de novas avaliagdes para a atualizagdo dos respectivos valores, conforme

Decretos n° 59.832/66 e 98.139/89.

Na lista das principais arrendatarias que operam atualmente no Porto de
Salvador figuram empresas como: Intermaritima Terminais LTDA., TECON Salvador e

FERBASA.

Na sequéncia serdo apresentados resumidamente os contratos vigentes,
descritos seus aspectos mais importantes, juntamente com seus termos aditivos. Para
tal analise foram consideradas: a demanda, no que tange as expectativas de
movimentagao; a politica tarifaria adotada; as determinagoes a respeito da utilizagao

da infraestrutura e os aspectos operacionais dispostos no contrato.

8.4.1 CONTRATO NR. 013/90 - INTERMARITIMA

O contrato 013/90 se refere ao arrendamento de uma area de 20.000 m?, para

movimentac¢do de carga geral e contéiner.

A tabela a seqguir mostra os detalhes do contrato 013/90.

Tabela 53: Contrato de Arrendamento — Intermaritima

CONTRATO NR. 013/90 -Intermaritima Terminais LTDA

Tipo Arrendamento
Preco do Arrendamento R$ 27.436,65
Preco do Arrendamento R$ 1,37 por m?
Aream®
Data de Assinatura das 09 de Mar¢o de 1990
Disposicoes
Prazo 10 anos
Possibilidade de Nao
Prorrogacao
Pendéncia Juridica N3o

Fonte: Elaborado por LabTrans
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8.4.2 CONTRATO NR. 046/95—CORCOVADO GRANITOS LTDA.

O contrato 046/95 se refere ao arrendamento de uma area de 2.238,6 m?, para

armazenagem.

A tabela a seqguir mostra os detalhes do contrato 046/95.

Tabela 54: Contrato de Arrendamento — Corcovado Granitos

CONTRATO NR. 046/95 -Corcovado Granitos LTDA

Tipo Arrendamento
Preco do Arrendamento R$ 10.129,72
Preco do Arrendamento R$ 4,53 por m?
Aream®
Data de Assinatura das 12 de Dezembro de 1995
Disposi¢oes
Prazo 10 anos
Possibilidade de Nao
Prorrogacao
Pendéncia Juridica Nao

Fonte: Elaborado por LabTrans

8.4.3 CONTRATO NR. 050/98— FERBASA

O contrato 050/98 se refere ao arrendamento de uma area de 3.981,90 m?,

para movimenta¢do de minérios.

A tabela a sequir mostra os detalhes do contrato 050/98.
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Tabela 55: Contrato de Arrendamento — Ferbasa

CONTRATO NR. 050/98 -FERBASA

Tipo Arrendamento
Preco do Arrendamento R$ 25.768,18
Preco do Arrendamento R$ 6,47 por m?
Area m®
Data de Assinatura das 27 de Outubro de 2008
Disposicoes
Prazo 10 anos
Possibilidade de Nao
Prorrogacao
Pendéncia Juridica Nao

Fonte: Elaborado por LabTrans

8.4.4 8.CONTRATO NR. 012/00-TECON SALVADORS.A.

O contrato 012/00 se refere ao arrendamento de uma area de 117.914,97 m?,

para movimentacao de carga geral e contéiner.

A tabela a sequir mostra os detalhes do contrato 012/o0.

Tabela 56: Contrato de Arrendamento — Tecon Salvador S.A.

CONTRATO NR. 012/00 -TECON Salvador S.A.

Tipo Arrendamento
Preco do Arrendamento Mensal R$ 198.069,79
Preco do Arrendamento Area m® R$ 1,68 por m?
Data de Assinatura das Disposicoes 14 de Mar¢o de 2000
Prazo 25 anos
Possibilidade de Prorrogagao Sim
Pendéncia Juridica Nao

Fonte: Elaborado por LabTrans

8.4.5 CONTRATO NR. 047/98—INTERNACIONAL SERV. MARITIMOS

O contrato 047/98 se refere ao arrendamento de uma area de 550 m?, nao

operacional, para servigos de apoio operacional.

A tabela a sequir mostra os detalhes do contrato 047/98.
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Tabela 57: Contrato de Arrendamento — Internacional Serv. Maritimos

CONTRATO NR. 047/98 -Internacional Serv. Maritimos

Tipo Arrendamento de area ndo
Preco do Arrendamento R$ 7.259,20
Preco do Arrendamento R$ 13,20 por m?2
Aream?®
Data de Assinatura das 25 de Agosto de 1998
Disposicoes
Prazo 10 anos
Possibilidade de Nao
Prorrogacao
Pendéncia Juridica Nao

Fonte: Elaborado por LabTrans

8.4.6 CONTRATO NR. 014/90-BANCO REAL/SANTANDER
O contrato 014/90 se refere ao arrendamento de uma area de 70,41 m?, nao

operacional, para prestagao de servigos bancarios.

A tabela a seqguir mostra os detalhes do contrato 014/90.

Tabela 58: Contrato de Arrendamento — Banco Real/ Santander

CONTRATO NR. 014/90 -Banco Real/Santander

Tipo Arrendamento de drea ndo
Preco do Arrendamento Mensal R$ 459,80
Preco do Arrendamento Area m* R$ 6,53 por m2
Data de Assinatura das Disposi¢coes 14 de Mar¢o de 1990
Prazo Indeterminado
Possibilidade de Prorrogacao N3o
Pendéncia Juridica Nao

Fonte: Elaborado por LabTrans

8.4.7 CONTRATO NR.020/02—PORTUS- SEGURIDADE SOCIAL
O contrato 020/02 se refere ao arrendamento de uma area de 43,46 m?, ndo

operacional, onde se instala o escritdrio sede da empresa.

A tabela a sequir mostra os detalhes do contrato 020/02.
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Tabela 59: Contrato de Arrendamento — Portus - Seguridade Social

CONTRATO NR. 020/02 -Portus - Seguridade Social

Tipo Arrendamento de area ndo
Preco do Arrendamento R$ 430,39
Preco do Arrendamento R$ 9,90 por m?
Area m®
Data de Assinatura das o1 de Julho de 2002
Disposicoes
Prazo 5 anos
Possibilidade de Nao
Prorrogacao
Pendéncia Juridica Nao

Fonte: Elaborado por LabTrans

8.4.8 CONTRATO NR. 021/08 -OGMOSA

O contrato 021/08 se refere ao arrendamento de uma area de 1139,05 m?, ndo

operacional, para realizacao de servigos de apoio administrativo.

A tabela a sequir mostra os detalhes do contrato 021/08.

Tabela 60: Contrato de Arrendamento - OGMOSA

CONTRATO NR. 021/08 -OGMOSA

Tipo Arrendamento de area ndo
Preco do Arrendamento Mensal R$ 5.813,92
Preco do Arrendamento Area m® R$ 5,20 por m?
Data de Assinatura das Disposi¢oes 15 de Maio de 2008
Prazo 5anos
Possibilidade de Prorroaacdao Sim
Pendéncia Juridica Nao

Fonte: Elaborado por LabTrans

8.4.9 CONTRATO NR. 009/96—INTERNACIONAL SERV. MARITIMOS

O contrato 009/96 se refere ao arrendamento de uma area de 500 m?, ndo

operacional, para servigos de apoio operacional.

A tabela a seqguir mostra os detalhes do contrato 009/96.
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Tabela 61: Contrato de Arrendamento — Internacional Serv. Maritimos

CONTRATO NR. 009/96 -Internacional Serv. Maritimos

Tipo Arrendamento de area nao
Preco do Arrendamento R$ 5.826,09
Mensal
Preco do Arrendamento R$ 11,65 por m?
Aream?®
Data de Assinatura das 17 de Abril de 1996
Disposicoes
Prazo 10 anos
Possibilidade de Nao
Prorrogacao
Pendéncia Juridica N3o

Fonte: Elaborado por LabTrans

8.5 COMPOSICAO DAS RECEITAS E CUSTOS PORTUARIOS

Nesta secdo é analisada a composicao das receitas e dos gastos portuarios,
visando identificar os itens de maior participagdo. Para entender a composicao da
receita, € necessario identificar o modelo de gestdao aplicado pelo porto,
possibilitando assim fazer uma divisdo adequada da receita. A maioria dos portos
brasileiros se enquadra no modelo de gestdo intitulado de landlord, que é baseado na
autoridade portuaria ofertando infraestrutura e a iniciativa privada realizando os
servicos portuarios e investindo na superestrutura do porto. Para esses portos, as

fontes de receita foram classificadas em trés tipos, a saber:
e receitas de servicos portuarios;
e receitas de arrendamento; e
e outras receitas.

As receitas de servigos portuarios sao oriundas das tarifas que as autoridades
portuarias cobram de seus usuarios pela utilizagdo da infraestrutura, pelo aluguel de
equipamentos, pela armazenagem de mercadorias em seus terrenos, entre outros

Servigos.

As receitas de arrendamento sdo as recebidas dos arrendatarios do porto.

Nesse tipo de receita cada porto define o processo de arrendamento, existindo
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diferentes metodologias e contratos, variando a forma de pagamento e o tempo de

contrato.

A Tabela 62 a seguir mostra a receita obtida durante o ano de 2010 pela

CODEBA.

Tabela 62: Composicao da receita em 2010

Receita _ Rs _ %

Servicos de exploracdo e administracao de portos 87.084.170 89,4%

Aluguéis e arrendamentos 9.806.501 10,1%

Outras receitas operacionais 555.646 0,6%

Receita Bruta 97.446.317 100%
(-) Cancelamentos e restitui¢oes 2.444.045
(-) Impostos sobre faturamento (P1S/Cofins/ISS) 12.107.266
Receita Operacional Liquida 82.895.006

Fonte: CODEBA (2011)

Como podemos observar, a CODEBA tem

suas receitas concentradas na

prestacdo de servigos portuarios, que representaram no ano em analise 89,4 % da sua

receita total. As receitas obtidas com os contratos de arrendamento representaram

apenas 10,1 % do total.

Na Tabela 63 a sequir, estdo detalhados os itens de custos e despesas do porto

em 2010.
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Tabela 63: Composi¢ao dos gastos em 2010

_ Descricao _ Rs$ _ %

1. Custos Totais 65.487.981 100,00%

1.1 Despesas Operacionais 23.850.157 36,40%
1.1.1 Gerais e administrativas 22.485.202 34,30%
1.1.2 Honorarios da Administracao 859.877 1,30%
1.1.3 Depreciacdo e amortizacdo 157.051 0,20%
1.1.4 Contingéncias/Indenizac¢des trabalhistas 348.027 0,50%

1.2 Custos Dos Servigos 41.637.824 63,60%
1.2.1 Pessoal e encargos 15.979.358 24,40%
1.2.2 Depreciagoes 5.309.223 8,10%
1.2.3 Custo com Beneficios de Pessoal 3.781.104 5,80%
1.2.4 Custo com materiais 1.554.777 2,40%
1.2.5 Custo com servigos de manutencao e 7.254.371 11,20%
1.2.6 Custo com servigos de terceiros 7.748.130 11,80%
1.2.7 Outros 10.861 0,00%

Fonte: CODEBA (2011)

Pelos totais apresentados, percebe-se que a CODEBA apresenta uma situacao

de equilibrio entre receitas e gastos, tendo gerado no ano em analise (2010) um

resultado contabil positivo de R$ 17,4 milhdes, que representa 21 % sobre a receita

liquida do periodo.

Olhando pelo prisma dos gastos, nesse ano o percentual de gastos sobre o

faturamento chegou a 67,2%. Note-se que nesta analise, estdo incluidos os valores

com provisoes, resultado financeiro e resultado ndo operacional.

Para obtermos uma analise mais limpa, podemos retirar esses componentes

financeiros e contabeis, bem como também os valores referentes as depreciagdes e

amortizagoes, chegamos ao quadro apresentado a sequir (Tabela 64):
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Tabela 64: Gastos em 2010 sem depreciagdo, amortiza¢ado e despesas financeiras

Descrigao Rs %
1 Custos e Despesas 59.673.680 100%
1.1 Despesas Operacionais 23.345.079  39,10%
1.1.1 Gerais e administrativas 22.485.202 37,70%
1.1.2 Honorarios da Administragao 859.877 1,40%
1.2 Custos Dos Servigos 36.328.601  60,90%
1.2.1 Pessoal e encargos 15.979.358  26,80%
1.2.2 Custo com Beneficios de Pessoal 3.781.104 6,30%
1.2.3 Custo com materiais 1.554.777 2,60%
1.2.4 Custo com servigos de manutencao e reparos 7.254.371  12,20%
1.2.5 Custo com servigos de terceiros 7.748.130  13,00%
1.2.6 Outros 10.861 0,00%

Fonte: CODEBA (2011)

Excluidos os efeitos das linhas citadas, verificamos que os gastos representam

cerca de 61 % do faturamento.

8.6 INDICADORES FINANCEIROS

A analise das finangas das autoridades portuarias através de indicadores de
liquidez, endividamento e rentabilidade, refere-se a uma analise pragmatica que tem
o intuito de avaliar a saude financeira dessas entidades, uma vez que permite que
sejam diagnosticadas questdes que possam comprometer sua solidez. Além disso, a
analise da situacao financeira das instituicoes é comumente empreendida no sentido
de tracar o planejamento estratégico institucional para sobrevivéncia no sistema em

que esta inserida.

8.6.1 INDICADORES DE LIQUIDEZ

Os indicadores de liquidez evidenciam o grau de solvéncia da empresa em
decorréncia da existéncia ou ndo de solidez financeira, que garanta o pagamento dos
compromissos assumidos com terceiros. Na analise empreendida, foram

considerados os indicadores de liquidez corrente, geral e imediata.
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A Figura 51 mostra a evolucdo dos indices de liquidez da CODEBA entre os

anos de 2007 € 2009.
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Figura 51. Evolugao dos Indicadores de Liquidez da CODEBA
Fonte: Relatorios Anuais CODEBA

Como pode ser observado na Figura 51, os indicadores de liquidez da referida
autoridade portuaria apresentaram um comportamento decrescente ao longo do
periodo analisado. Em 2007 todos os indicadores de liquidez apresentaram valores
considerados bons, de modo que tanto no curto quanto no longo prazo a entidade
tinha capacidade de saldar suas obrigagcdes com recursos proprios. Entretanto, foi
observada uma queda sucessiva entre 2008 e 2009, revelando que a entidade incorreu

em dividas que superaram sua capacidade de pagamento a partir de seus ativos.

Nesse sentido, é importante salientar que a Cia. deve empreender esforcos
para reequilibrar a relacdo entre seus ativos e passivos a fim de primar por sua saude
econOmica e financeira e, principalmente, comprovar sua capacidade de pagamento
quando da captacao de capitais de terceiros para a realizagdao de investimentos, por

exemplo.

8.6.2 INDICADORES DE ENDIVIDAMENTO

Os indicadores de endividamento ou de estrutura de capital indicam o grau de

endividamento da entidade, em decorréncia da origem dos capitais investidos no

204 Porto de Salvador



jfLabTranS Plano Mestre

patrimonio. Para avaliar o endividamento da autoridade portuaria, serdo utilizados os

indicadores de participacao de capitais de terceiros e endividamento geral.

A Figura 52 mostra os referidos indicadores, entre os anos de 2007 e 2009.
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@ Participagdo do Capital de Terceiros Imobilizagdo do PL

@ Composi¢do do endividamento

Figura 52. Evolu¢do dosindicadores de endividamento da CODEBA

Fonte: Relatdrios anuais da CODEBA

O grafico mostra que os indicadores, em geral, revelam uma condi¢do de
endividamento da entidade bastante sustentavel, a destacar os valores referentes a
participacdo do capital de terceiros, que observaram um valor de 0,40 em 2009,
mostrando que a autoridade portuaria em questao detém uma relagao entre capital

proprio e de terceiros bastante equilibrada.

Por outro lado, a composicao do endividamento, que busca captar qual a
relagdo entre as dividas de curto prazo e o total de dividas da entidade, encontra-se

em um patamar que merece atengéo, Uuma vez que em 2009 superou o valor de 0,80.

Os resultados do indicador de imobilizacdo do patrimdnio liquido,
principalmente nos dois Ultimos anos, quando superou o valor de 1,00, também
necessita de atencdo, pois revela que o ativo permanente da empresa esta sendo
financiado, em parte, por capitais de terceiros. Isto pode comprometer a autonomia

da CODEBA principalmente no que tange as decisdes relativas a novos investimentos.
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8.6.3 INDICADORES DE RENTABILIDADE

Os indicadores de rentabilidade medem a capacidade economica obtida pelo
capital investido na empresa e indicam se a entidade é lucrativa ou ndo, ou seja,
remetem ao retorno dos investimentos realizados na entidade analisada. Os
indicadores selecionados para a presente analise foram: giro do ativo e rentabilidade

do patrimonio liquido.

Em virtude da escala de grandeza dos indicadores de rentabilidade ser
diferente, os mesmos serdo apresentados em dois graficos. A Figura 53 ilustra a

evolugao do indicador de Giro do Ativo, obtido para os anos de 2007 a 2009.
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Figura 53. Indicador Giro do Ativo da CODEBA

Fonte: Relatorios Anuais da CODEBA

A Figura 54 ilustra os valores obtidos para o indicador de rentabilidade do

patrimonio liquido no periodo entre 2007 e 2009.
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Figura 54. Indicador de Rentabilidade do Patrim6nio da CODEBA

Fonte: Relatorios Anuais da CODEBA

Quanto a evolugao do Giro do Ativo, o que se pode perceber ao longo do
periodo analisado é que houve uma leve melhora desse indicador, evoluindo de 0,19
em 2007 para 0,27 em 2009. Entretanto, o patamar observado do indicador é bastante
baixo, uma vez que evidencia a necessidade de cerca de 5 anos para que a entidade

recupere, em termos brutos, os valores investidos em seu ativo.

O indicador de rentabilidade do ativo, por sua vez, mostrou que a empresa, ao
longo do periodo analisado ndo trouxe retornos econdmicos aos seus investidores, o
que caracteriza uma fragilidade econémica que persistiu ao longo dos trés anos

analisados.

Porém, a analise do potencial econdbmico de uma empresa, deve ser feita
tendo em consideragao um periodo de tempo maior, de modo que se possa identificar
possiveis valores negativos se tratam de um episodio passageiro, devido a problemas
financeiros esporadicos ou se, de fato, a empresa é incapaz de gerar lucros aos seus

investidores e necessita de interven¢des em sua politica econdmica e financeira.

De forma geral, os indicadores de liquidez, endividamento e rentabilidade
revelem que a CODEBA encontra-se em uma situacdo financeira razoavel, mas que
necessita de monitoramento e medidas que visem ao equilibrio, principalmente no

que se refere a composicao do endividamento e aos indicadores de liquidez.
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A analise da situacdo econdmica da entidade revela que, ao longo do periodo
analisado, se mostrou incipiente quanto a sua capacidade de gerar lucros aos
investidores e a capacidade de geracdo de recursos para repor os investimentos feitos
no ativo. Esses aspectos podem prejudicar a entidade em momentos em que

necessitar da captacao de recursos externos.
8.7 RECEITAS E CUSTOS UNITARIOS

Visando uma analise comparativa entre portos, apresentamos o quadro de

receitas e custos unitarios para a CODEBA, conforme tabela a sequir:

Tabela 65: Receitas e custos unitarios

Item Rs/ Tonelada

Receita Bruta 10,74
Receita Liquida 9,14
Custos Totais 7,22
Custos 6,58
Operacionais

Fonte: CODEBA

A tabela a sequir faz uma comparacao entre os portos da CODEBA e os demais
portos da regido, a saber: Vitdria, Rio de Janeiro, Itaguai e Suape. Nota-se que para

calculo da média dos valores foram incluidos os portos da CODEBA na analise.

Tabela 66: Comparacao entre portos da regido

Valores/Tu Meédia CODEBA
Inclusiva
Receita Bruta 11,24 10,74 -0,50 -4, 4%
Custos Totais 9,21 7,22 -1,99 -21,6%
Custos Operacionais 7,54 6,58 -0,96 -12,7%

Fonte: Demonstrativos Contabeis dos Portos — Elaborado por LabTrans
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Com o intuito de uma melhor analise comparativa, a tabela seguinte faz uso da
média dos portos excluindo os portos analisados, no caso, Aratu e Salvador

(CODEBA).

Tabela 67: Comparagao com média sem porto incluso

Valores/Tu Média Sem CODEBA
Porto
Receita Bruta 11,37 10,74 -0,63 -5,5%
Custos Totais 9,70 7,22 -2,48 -25,6%
Custos Operacionais 7,78 6,58 -1,20 -15,4%

Fonte: Demonstrativos Contabeis dos Portos — Elaborado por LabTrans

Pelos valores apresentados, podemos verificar que os valores unitarios (valores
por tonelada movimentada) das tarifas cobradas pela CODEBA estdo abaixo dos
valores médios da regido, num percentual que varia entre 4,4% e 5,5%, dependendo

da analise que se faca (com ou sem o proprio porto na média).

No que diz respeito ao lado dos custos, a CODEBA apresenta também custos
abaixo da média da regido, variando entre 21,6% e 25,6% para os custos totais e entre
12,7% e 15,4% para os custos operacionais (dependendo da analise com ou sem o

proprio porto incluido na média).

Quanto a expectativa citada no plano de trabalho, de construir uma politica
tarifaria baseada nos custos reais das operagdes portuarias, com a utilizacdo da
metodologia ABC para a alocagao dos custos, foram efetuados levantamentos sobre
a estrutura do plano de contas contabeis e sobre a forma de contabilizagdo utilizada

atualmente pela autoridade portuaria.

A situacdo encontrada nao permite uma correta alocagdao dos custos das
operagdes portudrias e menos ainda uma correta apropriagdo desses custos as
atividades que os acarretam, frustrando assim a expectativa de construir uma
metodologia ABC para obter corretamente os custos das atividades portuarias, e

sobre esses, as tarifas remuneratorias dessas atividades.
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Como recomendagdes deste topico, gostariamos de registrar a necessidade de
se efetuar um trabalho de base, visando a estruturacdo e a padronizacdao dos portos

brasileiros, composto dos seguintes itens:

e Criagdo de uma estrutura de plano de contas contdbeis unificada e
padronizada para todos os portos publicos brasileiros;

e Criagdo de um “manual de apropriacao contabil”, que padronize as
formas de alocagao e contabilizacao dos gastos dos portos;

e Implantagdo de estruturas de centros de custos que permitam separar
adequadamente os gastos portuarios e direciona-los as atividades a que
se destinam;

e Implantacdo de uma estrutura padronizada de indicadores operacionais
que possam melhor quantificar e medir as diversas atividades

portuarias.

Apos obtida essa “infraestrutura” é que seria possivel aplicar a metodologia
ABC para a apuracao dos custos portudrios e sobre estes, o calculo tarifario com base

em custos.
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9 CONCLUSAO

Este documento apresenta os principais aspectos inerentes ao planejamento e
futuro desenvolvimento do Porto de Salvador. Ele contém subsidios que servirdo para
suportar decisbes relativas ao aumento de eficiéncia das operagoes la realizadas, a
modernizagao da superestrutura e, principalmente, aos requeridos investimentos em

novas infraestruturas.

Com relagdo ao levantamento do cadastro fisico, o capitulo 2 descreveu as

principais caracteristicas do porto, abordando as diversas areas de interesse.

Além do cadastro fisico do porto, o capitulo 2 diagnosticou as condi¢des
operacionais do mesmo, uma vez que foram descritos os processos operacionais e
estimados os principais indicadores de produtividade e desempenho para os

diferentes trechos de cais.

E importante destacar a participacdo dos técnicos da CODEBA que agregaram
vivéncia operacional as analises realizadas, aproximando-as da realidade do dia a dia

do porto.

No que se refere aos volumes futuros das cargas que passardo pelo Porto de
Salvador, foram realizadas projecdes com base nas tendéncias identificadas no PNLP,
assim como foram consideradas as perspectivas de implantacao de novas unidades
fabris nas regidoes proximas ao porto, ou caracteristicas estruturantes que afetassem a

demanda em Salvador.

Ainda sobre o aspecto da demanda, concluiu-se que o Porto de Salvador tera
uma tendéncia de crescimento acentuado, principalmente na movimentacdo de

contéineres, impulsionados pelo crescimento econdmico baiano e da regido nordeste.

Além dessa mercadoria a celulose apresenta forte tendéncia de ampliagdo em
suas movimentagoes. Ja o trigo mantém sua importancia para o porto, porém suas
taxas de crescimento sao menores se comparadas aos demais produtos
movimentados, dadas as perspectivas de autossufiéncia de producao nacional de trigo

e queda na dependéncia de importacao desta carga.
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Quanto a projecao da capacidade de movimentacao portuaria, foi utilizada

uma metodologia bastante difundida na area portuaria e aceita internacionalmente.

Para estimativa dos valores de produtividade das operacdes e de outros
indicadores requeridos pela metodologia adotada, foram consideradas estatisticas
reais observadas no ano de 2010, uma vez que representam a realidade do porto e

todas as suas particularidades.

Concluiu-se que no caso de Salvador ocorrerdo déficits de capacidade em

determinadas movimentag¢des nos proximos anos.

Alguns desses déficits poderdo ser superados por um esforco de aumento da
produtividade, como é o caso da celulose. Outros, em particular aquele na capacidade
de movimentacao de contéineres, irdao requerer alteracdao de superestrutura ou
mesmo investimentos em novas infraestruturas. Para maiores detalhes recomenda-se

a leitura do capitulo 7.

Por fim foi realizada a analise do modelo de gestdo e da estrutura tarifaria
praticada atualmente pelo porto. Recomenda-se que os contratos de arrendamento
futuros a serem celebrados pelo porto contenham clausulas que prevejam niveis de

produtividade adequados ao bom desempenho portuario.

Como sintese, as melhorias e obras sugeridas para o Porto de Salvador,de
acordo com o planejamento de curto (emergencial), médio (operacional) e longo

prazo (estratégico), estao apresentadas a seguir:
Plano Emergencial (curto prazo):

e Arrendamento das areas operacionais disponiveis;

e Implantacdo do sistema de controle de trafego de embarcagoes -
VTMS/VTS;

e Implantagdo de sistema de monitoramento do tempo de
armazenagem;

e Expansao do Patio— TECON;

e Novo Terminal de Passageiros;

e Reforgo do Cais - Cais PUblico;
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e Via Expressa BR 324 Fase |;
e Via Expressa BR 324 Fase ll;
e Recuperacao do acostamento, pavimento e sinalizagao das vias de

acesso ao Porto.
Plano Operacional (médio prazo):

e Aparelhamento dos patios - Cais Publico;

e Aquisicao de equipamento de cais e patio — TECON;

e Adequagdo do Canal de Acesso e Bercos - Dragagem de
Aprofundamento e Alargamento.

Plano Estratégico (longo prazo):

e Melhorias nos equipamentos de cais - Cais Publico.
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Anexo B:

Mapeamento Ambiental do Porto de
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Anexo C:

Layout de Expansao do Porto de

Salvador
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