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Relatério de Mercado | SPA

1 CONTEXTUALIZAGAO

No ambito do Chamamento Publico n.° 01/2020, que visa a avaliacio, estruturacio e implementa¢io de
medidas de participagdo da iniciativa privada na exploracdo e gestio do Porto de Santos, a Garin
Infraestrutura, na qualidade de membro do Consércio DAGNL (Consércio), foi contratada para

desenvolver, sob a coordenagdo do BNDES, os Estudos de Mercado do processo.

O presente relatério apresenta as proje¢oes de cargas, frotas, receitas, estas com base nos preceitos
dispostos pela Resolu¢io Normativa n® 32 da ANTAQY!, e analises concorrenciais para o Porto de Santos,
de modo a fornecer os inmputs necessarios para o desenvolvimento das demais frentes de trabalho, como
o dimensionamento técnico-operacional, a avaliagdio econdémico-financeira do ativo e a elaboragiao do

modelo regulatério para a desestatizagio.
Conforme ilustrado pela Figura 1, o Estudo de Mercado pertence a uma gama integrada de documentos

e seus resultados estdo interrelacionados aos achados das demais frentes do Consdrcio.

ESTUDO DE MERCADO
-Demanda potencial por carga;

MODELO ECONOMICO-FINANCEIRO

- Modelagem dos parametros definidos
pelos demais estudos;

+Capacidade instalada e necessidade

de ampliacéo; .
plag » Modelagem de cenarios para Estudo de

-Projecéo de frota e possiveis Modelo de Mercado, Técnico-Operacional, de
restricfes de infraestrutura. . o i i i P
& Desestatizagio Receitas e Institucional-Regulatorio .

MODELO INSTITUCIONAL-REGULATORIO

ESTUDO TECNICO OPERACIONAL . )
«Definicsio do modelo mais adequado e com
- Infraestrutura necessaria para melhor atratividade para poder plblico e
atendimento da demanda projetada; privado;
- Obras de melhoria e ganhos de = Condigdes e necessidades de modificacdes

eficiéncia operacional (canal, bercos, . para atendimento do modelo escolhido.
ferrovia, dragagem, etc ). ESTRUTURACAO DE RECEITAS

«Avaliacdo de alteracdo da estrutura
tarifaria atual;

- Otimizacdo das receitas patrimoniais;
-Busca por receitas acessorias.

Figura 1: Diagrama da dindmica entre blocos de atividades do projeto de desestatizagao do Porto de Santos

Para o desenvolvimento do Estudo de Mercado, adotou-se como referéncia os principais instrumentos
de planejamento portuario nacional publicados e aplicaveis, como (i) o Plano Nacional de Logistica
Portudria? (PNLP), publicado em 2019, (ii) o Plano Mestre do Complexo Portudrio de Santos (Plano
Mestre), publicado também em 2019 e (iii) o Plano de Desenvolvimento e Zoneamento (PDZ) do Porto
de Santos, publicado em 2020.

Apesar de apresentarem abordagens distintas sobre a tematica, os instrumentos mencionados estio
conectados e constituem um conjunto funcional para projecao de tendéncias, entendimento do setor
portuario e alinhamento das agendas de desenvolvimento do Governo Federal e das Autoridades
Portudrias: enquanto o PNLP apresenta o panorama nacional do setor e dos custers portuérios, o Plano

Mestre aborda unidades portuarias individualmente e o PDZ, por sua vez, analisa o uso das areas das

! Disponivel em: http://portal.antaq.gov.br/wp-content/uploads/2020/08 /RESOLU%C3%:87%C3%830-
NORMATIVA-N%C2%BA-32-consolidada.pdf
2 Que devera ser incluido ao Plano Nacional de Logistica (PNL) na sua préxima edigio.



instalagdes do porto e sua a integracdo com o entorno sob a otica local de demanda e capacidade dos
sistemas (Figura 2).
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Figura 2: Diagrama do conjunto funcional dos instrtumentos de planejamento portuario (Fonte: Minfra)

O Plano Nacional de Logistica Portuaria ¢ o instrumento de planejamento do Governo Federal mais
abrangente e apresenta diretrizes para a elaboracido de demais documentos do setor, como o Plano
Mestre, o Plano de Desenvolvimento e Zoneamento e o Plano Geral de Outorgas (PGO). O PNLP mais
atualizado foi publicado em 2019, com base nos dados de 2018, e projeta, a partir de um modelo
econométrico e do comportamento historico das cargas, a demanda nacional para os diferentes fluxos

(exportacido, importacio e cabotagem) de acordo com seis grandes grupos de cargas.

Além dos volumes histéricos observados, a projecdo considera varidaveis como PIB Brasil, taxa de
cambio, preco médio de commuodities e PIB de paises parceiros comerciais para determinar a progressao
de cada fluxo de acordo com as expectativas de mercado’. Para a distribuicdo da demanda entre os portos
nacionais, o PNLP adota a metodologia de carregamento de malha, que consiste em uma simulac¢do
logistica do transporte de cargas amparada (i) em todos os pares origem-destino, (i) na malha de
transportes atual e futura e (iii) nos custos envolvidos no transporte.

De forma similar ao PNLP, o Plano Mestre projeta, com base em um modelo econométrico e no
comportamento histérico das cargas, a demanda nacional para os diferentes fluxos de cada produto
(exportacdo, importagdo e cabotagem), de forma que seja refletida a correlacdo com as variaveis
determinantes na movimentagdo portuaria, como PIB Brasil*, taxa de cambio ou preco de commodities,
bem como eventuais tendéncias no padrio de movimenta¢io dos produtos. A metodologia prevé o
refinamento dos resultados a partir das discussées propostas pelo PNLP e das informag&es coletadas

nas visitas aos complexos portudrios. A etapa tem como propodsito incorporar questdes comerciais,

3 Além de consultas com especialistas do setor, o PNLP utiliza, dentre outras, as bases de dados da Secretaria de
Comércio Exterior (SECEX), da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), da Associagio
Brasileira de Cruzeiros Maritimos (CLIA ABREMAR), do Banco Central do Brasil (Bacen), do Fundo Monetario
Internacional (FMI) e do Banco Mundial.

4 O PNLP adota a projecdo do Banco Mundial, enquanto o Plano Mestre adota a projecio do The Economist
Intelligence Unit (divisao de pesquisa e analise do grupo The Economisi).



projetos de investimentos, potenciais expansoes ou captura de novos produtos nas projecoes de carga,

o que usualmente nao ¢ capturado pelos modelos estatisticos ou analises histéricas.

Por fim, tem-se o PDZ do Porto de Santos que, seguindo as diretrizes do PNLP e do Plano Mestre
define as expansoes e uso das areas, de forma a otimizar o uso das instalagdes portuarias, integrar os
modais de transporte e promover o desenvolvimento sustentavel do Porto (incluindo a relagdo Porto
Cidade). Para a projecdo de demanda, o documento analisa, em conjunto com as séries histéricas de
movimenta¢io, documentos como o Plano Mestre, o Plano Decenal de Energia, publicado pelo
Ministério de Minas e Energia (MME) e as Proje¢oes do Agronegécio, estas disponibilizadas pelo
Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento (MAPA). Posteriormente, avalia-se os drivers
especificos para cada tipo de fluxo, os pontos ctiticos das projecdes publicadas por outros instrumentos
e as caracteristicas atuais e futuras dos terminais. Finalmente, o PDZ atualiza, caso necessario, as
projecdes do Plano Mestre e propde o reordenamento das areas com base no agrupamento dos tipos de

carga, adensamento de ber¢os e adequagdo dos acessos ferroviarios.

Apesar dos instrumentos utilizarem metodologias amplamente difundidas e os resultados passarem por
diversas etapas de consulta e aprovacdo da sociedade®, o presente Estudo de Mercado analisa (i) a
adequacio das proje¢oes frente aos dados historicos disponiveis, especialmente para o Plano Mestre, que
toma como base informagoes de 2016 e 2017, (if) a consisténcia em relacdo aos estudos mais recentes
sobre o Porto de Santos e (iii) o alinhamento com materiais publicados por demais érgaos publicos e
referéncias setoriais. Nesse sentido, avaliou-se, dentro outros, (i) o Estudo e Pesquisa de Obras para a
Otimiza¢io Morfolégica, Nautica e Logistica do Canal de Acesso do Porto de Santos, desenvolvido pela
USP em 2010, utilizado especialmente para a projecao de frotas, (ii) os estudos entregues para concessao
do canal de acesso do Porto de Santos (Chamamento Publico 001/2019), (ili) as projecdes do
Agronegocio, elaborados pelo MAPA, (iv) o Plano Decenal de Expansao de Energia e o Plano Nacional
de Energia, ambos elaborados pela Empresa de Pesquisas Energéticas (EPE), vinculada ao MME, (v) os
dados e anuarios da Associagao Nacional para Difusio de Adubos (ANDA), (vi) os dados sobre o setor
sucroalcooleiro desenvolvidos pela Unido da Agroindustria Canavieira do Estado de Sio Paulo
(UNICA), (vii) os relatérios e dados da Associagao Nacional dos Exportadores de Sucos Citricos e (viii)
os relatérios da Associagao Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores (ANFAVEA).

Uma vez propostos os cenarios de demanda e frota, embasados nos estudos supracitados, parte-se para
a projecao de receitas (Capitulo 5), desenvolvidas a partir (i) da modelagem para calculo de receitas
tarifarias desenvolvida pela SPA com base na RN 32/ANTAQ, (i) das receitas patrimoniais vigentes da
Autoridade Portuatia de Santos, (iii) do impacto das proje¢des de demanda e frota em cada linha de

receita e (iv) dos parametros e premissas especificas adotadas para cada linha de receita.

Ressalta-se que este Estudo faz suas proprias consideragoes em relacdo as conclusoes apresentadas nos
instrumentos de planejamento e estudos de setores especificos de mercado, apresentando justificativas e

analises que embasam os valores adotados nas projecdes apresentadas nos proximos capitulos.

5> Os estudos do Plano Mestre passam, em relagdo a metodologia empregada, por etapas de audiéncia publica,
consulta publica e aprovagiao do TCU. Ja o PDZ passa por rodadas de entrevistas e conversas com a sociedade,
operadores portuarios, concessionarios, donos de carga, associacoes do setor, sindicatos e prefeituras para, ao final,
obter aprovacdo do Ministério da Infraestrutura.



2 APRESENTACAO DO PORTO DE SANTOS

O Complexo Portuario de Santos® destaca-se (i) por seu carater multiproduto, com participac¢io
representativa na movimentacdo nacional de granéis soélidos vegetais, contéineres e granéis liquidos
vegetais, (i) pela relevancia no transporte de cargas do pafs e (iii) por ser o porto de escoamento do
estado malis rico do pafs (Sao Paulo), respondendo por cerca de 28% da balanga comercial brasileira em
20197. Em termos de infraestrutura, o Complexo é composto pelo Porto Organizado® e por seis
Terminais de Uso Privado (TUPs) localizados ao longo do estuario, sendo eles o Terminal Integrador
Portuario Luiz Antonio Mesquita (TIPLAM), de propriedade da VLI, o Terminal Maritimo Privativo de
Cubatio (TPMC), da Usiminas, a DP Wotld Santos, o Terminal Sucocitrico Cutrale, o Terminal Maritimo
Dow e a Base Logistica de Tubos, de propriedade da empresa Saipem. Adicionalmente, destaca-se a
abrangéncia da area de influéncia do Porto de Santos que, além dos estados de Sdo Paulo, Mato Grosso
do Sul, Mato Grosso, Goias e Minas Gerais, também engloba outros estados brasileiros, que configuram
regides de influéncia secunddrias e tercidrias. Nota-se que a hinterlindia do Porto de Santos foi
responsavel por 50% do PIB brasileiro em func¢io do parque industrial paulista’, com destaque para a
industria de transformacio (fornecedora e consumidora de bens de consumo, bens de capital e insumos

e do forte setor agropecudrio da regido Centro-Oeste).

De acordo com dados extraidos dos Mensarios Estatisticos publicados pela Santos Port Authority (SPA),
o Complexo Portuario de Santos foi responsavel pela movimentacao de 146,6 milhGes de toneladas em
2020, com destaque para a movimentac¢do de (i) contéineres (cerca de 46,8 milhdes de toneladas e 32%
do total do Porto em 2020), (i) soja (cerca de 21,1 milhGes de toneladas e 14% do total do Porto em
2020), (iii) acicar (cerca de 20,9 milhdes de toneladas e 14% do total do Porto em 2020) e (iv) milho
(cerca de 14,5 milhoes de toneladas e 10% do total do Porto em 2020). Para o desenvolvimento das
presentes analises, avaliou-se os dados histéricos registrados entre 2002 e 2020 (Figura 3), com destaque
para o crescimento médio anual de 7,6% a.a. entre 2002 e 2009 ante a taxa de 4,3% a.a. observada entre
2010 e 2020, petiodo para o qual o crescimento médio dos portos nacionais, segundo a ANTAQ), foi de
3,2% a.a.

¢ Complexo Portuario de Santos, citado ao longo deste documento como “Complexo”, “Complexo Portudrio de
Santos”, “Porto” ou “Porto de Santos”, refere-se a integralidade das instalagdes portuarias, seja relativa ao Porto
Organizado ou aos Terminais de Uso Privado (TUPs).

7 Fonte: PDZ do Porto de Santos, 2020.

8 Porto Organizado refere-se a parte publica incluida dentro dos limites da poligonal, ou seja, ndo abrange TUPs.
9 Fonte: Plano Mestre do Complexo Portuatio de Santos, 2019.
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Figura 3: Histérico de movimentac¢do de cargas no Complexo Portuario de Santos!?

Em relagio a infraestrutura portuaria, a movimentagdo de cargas no complexo santista ¢ realizada em
mais de 60 bergos, localizados ao longo dos cerca de 15 km acostaveis do estuario e divididos entre
terminais do Porto Organizado e Terminais de Uso Privado (TUPs). Destaca-se que, para as analises do
presente Estudo, segmenta-se a infraestrutura entre (i) margem direita do Porto Organizado (Terminais
de Granéis Liquidos da Alamoa, Brasil Terminal Portuario — BTP, Cais do Saboé, Cais do Valongo, Cais
do Paqueta, Cais de Outeirinhos, Cais do Macuco e Terminais da Ponta da Praia), (ii) margem esquerda
do Porto Organizado (Terminal de Veiculos de Santos TEV, Terminal de Contéineres da Santos Brasil —
TECON, Terminais de Granéis Liquidos da Ilha Barnabé e Terminais de Granéis Solidos de
Concei¢aozinha) e (iii) TUPs (DP World, Cutrale, Terminal Maritimo Dow, TIPLAM, TMPC e Saipem).

LEGENDA
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Figura 4: Zoneamento do Complexo Portuario de Santos até Julho/2020 (Fonte: PDZ do Potto de Santos, 2020)

10O grupo Carga Geral inclui celulose, veiculos e produtos siderdrgicos, categorias tratadas separadamente para
fins de projecio.



Além das areas atualmente utilizadas, o Porto Organizado de Santos passard a contar com uma drea
greenfield na regido de Bagres e Caneu com cerca de 8 milhdes de m? incorporada a sua poligonal, além

da inclusdo do Trecho 5 do Canal de Acesso sob a administracio da Autoridade Portuaria.

Figura 5: Area greenfield na regio do Largo do Caneu e Largo de Santa Rita incorporada a poligonal do Porto

Organizado de Santos
3 PROJECAO DE DEMANDA

O presente capitulo apresenta as projecoes de demanda desenvolvidas para o Complexo Portuario de
Santos, que considera as principais cargas movimentadas de acordo com sua natureza, infraestrutura
logistica e dinamica de mercado. Os Capitulos 3.1 ao 3.7 apresentam, além da proje¢do de volumes para
o horizonte de 2060, analises sobre os principais fluxos de carga que escalam o Porto, voca¢ido do
Complexo e capacidade de atendimento a demanda atual e futura em fun¢io dos planos de expansio

anunciados.

3.1  Granéis so6lidos vegetais

A movimentacio de granéis solidos vegetais no Porto de Santos é composta pela (i) exportacao de graos
(soja, milho e farelo de soja), (ii) exportacdo de agucar e (iii) importagiao de trigo, sendo este 0 menos
representativo em volume dentre os granéis vegetais. Nota-se que, apesar da proje¢ao desses produtos
ser feita de forma segregada, uma vez que apresentam dinamicas e fluxos distintos, sdo considerados de
forma conjunta para a andlise de capacidade, uma vez que as cargas utilizam a mesma infraestrutura de

recepgio, armazenagem ¢ embarque para certos terminais.
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3.1.1 Graos

Em relacdo aos grios, o Complexo Portuario de Santos €, atualmente, o principal exportador de milho,
soja e farelo de soja do pals, tendo respondido em 2020, de acordo com os dados da ANTAQ!!, por
37% das exportagoes de milho, 46% das exportacoes de farelo de soja e 23% das exportacGes de soja.

De acordo com os dados de 2020 do sistema ComexStat'? da Receita Federal, os grios escoados pelo
Porto sdo originados essencialmente nos estados de Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, Goias, Sio Paulo
e Minas Gerais, que juntos representam mais de 98% do volume total de grios do Complexo. Em relagao
aos principais destinos dos produtos, a China corresponde a 82% das exportacSes da soja, enquanto
68% do farelo ¢é destinado para Tailandia, Indonésia e Holanda e 63% do milho ¢é destinado ao Japao,
Vietna, Coreia do Sul e Taiwan.

No que se refere a infraestrutura portudria dedicada aos grios, a movimentacao no Porto de Santos ¢é
realizada (i) na margem esquerda do Porto Organizado, através do Terminal de Granéis Guaruja S.A.
(TGG — RUMO, Amaggi e Bunge), do Terminal Exportador do Guaruja Ltda. (TEG), que tém como
socios a Louis Dreyfus e Cargill e do Terminal Exportador de Acucar do Guaruja (TEAG - Biosev e

Cargill), (i) na margem direita do Porto Organizado, através do Terminal ADM do Brasil Filial Santos,
do Terminal Exportador de Santos (TES), com Louis Dreyfus e Cargill, do Terminal XXXIX (Caramuru
e RUMO), do T-Grao Cargo Terminal de Granéis S.S. (T-Grao), do Eleva¢oes Portuarias (Empresa do
Grupo RUMO), Copersucar e do Bergo 12A (COFCO) e (iii) pelos TUPs Sucocitrico Cutrale e TIPLAM
(TUP do grupo VLI), localizados na margem esquerda do estuario. Nota-se que a representatividade do
Porto de Santos na movimenta¢ao de griaos se deve a presenca de grandes players nacionais e globais de
commodities em seus terminais, atraidos pela integracdo do Complexo a matriz de transporte nacional e a
eficiéncia dos servigos prestados, vantagens competitivas discutidas no Capitulo 6, que aborda a

competitividade do Porto em relag¢do aos demais players do pais.

De acordo com o histérico apresentado nos Mensarios Estatisticos publicados pela Santos Port Authority
(SPA), o volume de graos do Porto de Santos apresentou aumento superior a cinco vezes entre 2002 e
2020, passando de 7,7 milhdes de toneladas em 2002 para 42,2 milhoes de toneladas em 2020, o que
representa uma taxa de crescimento médio anual de 9,9% a.a. (Figura 6). E possivel identificar que o
incremento observado se deve ao crescimento da participacdo da exportacio de milho!? a partir de 2008,
fluxo que atualmente representa 34% do volume movimentado de grios no Porto, e a0 aumento do

volume de soja.

1 Informacoes disponiveis em: http://web. ANTAQ.gov.bt/anuario/.

12 Informacoes disponiveis em: http://comexstat.mdic.gov.br/pt/home

13 O aumento associado, principalmente, ao cultivo do chamado milho segunda safra, que ¢é feito entre o periodo
de colheita e de replantio de soja. Algumas poucas regides no pais sio propicias ao cultivo do milho segunda saftra,
entre elas parte do Centro-Oeste, que se encontra na regiao de influéncia do Porto de Santos.
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Figura 6: Histérico da movimentag¢ao de graos no Complexo Portuario de Santos (Fonte: Mensarios Estatisticos
—SPA e ANTAQ)

Em relacdo a dinamica destes produtos no Porto, entende-se que a opera¢iao de grios é associada ao
desenvolvimento da malha rodoviaria e ferroviaria disponivel para o escoamento dos grandes estados
produtores, de modo que o desenvolvimento dos modais de transporte pode impactar, positivamente ou
negativamente, o potencial de captura de cargas do Porto. Isso posto, destaca-se (i) o impacto positivo
do inicio da operagao do trecho da Ferrovia Norte-Sul (FNS) entre Sdo Simao (GO) e Estrela d’Oeste
(SP), inaugurado em mar¢o de 20214, que se conectard com o trecho entre Porto Nacional (TO) e
Anapolis (GO) e permitira a captura da producio agricola de parte de Goias e Leste do Mato Grosso,
potencialmente disputada pela possibilidade de concorréncia com o porto de Itaqui (MA), e (ii) o impacto
negativo de obras previstas! para o perfodo de 2020 a 2035 que tendem a redirecionar parcela do volume
do Mato Grosso e Goias para os portos do Arco Norte!® e reduzir o volume capturado pelo Porto de
Santos, como o infcio da operacao dos trechos entre Mara Rosa (GO), Lucas do Rio Verde (MT) e Porto
Velho (RO), da Ferrovia de Integracio do Centro-Oeste (FICO), que foi incorporada como obrigacao
contratual no contrato de renovacdo antecipada da concessio da Estrada de Ferro Vitéria-Minas
(EFVM), e o projeto da Ferrogrio, cujo leildo esta previsto pelo PPI para ocorrer no 3° trimestre de
20217 e que faria concorréncia a parte da carga movimentada no Porto de Santos, atualmente ja

capturada pelo efeito de pavimentacdo da BR-163.

Apesar do potencial impacto do desenvolvimento da malha ferroviaria do pais, especialmente para a
ligacao do Centro-Oeste aos portos do Arco Norte, deve-se destacar a eficiéncia logistica e portuaria do
Porto de Santos para o escoamento de produtos agricolas, principalmente tendo em vista o plano de
ampliacdo da capacidade da Malha Paulista, a possivel extensio da Malha Norte entre o trecho
Rondonépolis (MT) e Cuiaba (MT), que visa a manutengdo da regido de influéncia atual que concorre

com a BR-163, e os investimentos na Ferrovia Norte-Sul, que deve gerar concorréncia para os volumes

14 Disponivel em: https://www.gov.bt/pt-bt/noticias/ transito-e-transportes/2020/10/ representantes-do-
governo-vistoriam-obras-da-ferrovia-norte-sul-que-sera-entregue-em-2021

15 Consideracoes feitas pelo Plano Mestre do Complexo Portudrio de Santos, 2019.

16O Arco Norte abrange a infraestrutura portuaria de Porto Velho (RO), Miritituba (PA), Santarém (PA),
Barbacena (PA), Itacoatiara (AM) e Itaqui (MA).

17 Informagdes disponiveis em: https://www.ppi.gov.bt/ef-170-mt-pa-ferrograo
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movimentados em dire¢do a Itaqui, principalmente originados no Leste do Mato Grosso e Norte de
Goias.

De acordo com o Plano Mestre, fundamentado nas premissas do PNLP, o escoamento através dos portos
do Arco Norte deve crescer com o incremento da produgdo do norte do Mato Grosso e dos estados do
Par4, Maranhio, Tocantins e Piaui, considerados como a nova fronteira agricola nacional e que devem
apresentar maiores crescimentos em termos percentuais. Ainda, destaca-se a produgao adicional de graos
com origem no centro-norte e leste do Mato Grosso, estado no qual a pecudria extensiva esta sendo
substituida pela pecuaria intensiva e cultivo agricola, e que serd disputada pelo Porto de Santos e por
outros portos do Norte. Sendo assim, ndo se espera uma redugio drastica da participagio do Porto no
corredor Mato Grosso-Santos e sim uma redistribuicao da produgdo das novas fronteiras agricolas para
alternativas logfsticas de escoamento.

Nesse sentido, destaca-se os dados de 2010 a 2020 da ANTAQ, que indicam que nesse periodo cerca de
32% da exportacdo nacional de graos foram realizadas pelo Porto de Santos, enquanto 20% e 13% se
deram pelos portos de Paranagua e Rio Grande, respectivamente. Nota-se que a representatividade dos
portos do Arco Norte passou de 9% para 27% no periodo (Figura 7), o que indica a consolidagdo das
instalagdes da regido no cenario nacional, em especial tendo em vista os efeitos da pavimentagiao da BR-
163, que a partir de fevereiro de 2019 passou a capturar volumes do Mato Grosso em fun¢do do aumento

da competitividade da rota em relagio as demais opg¢des de escoamento da regido!s.
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Figura 7: Participagao dos principais players na exportacio de grios do Brasil (Fonte: ANTAQ)

Uma vez considerado o historico de movimentacao de graos no Porto de Santos e sua participagao no
cenario nacional, parte-se para o desenvolvimento das projecSes de demanda. Inicialmente, avalia-se as
projecdes de exportagdes de graos divulgadas pelo Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento
(MAPA)', 6rgao publico responsavel pelas politicas publicas relativas ao fomento do agronegécio e da
agropecudtia, bem como pela regulacio dos servicos vinculados ao setor, para o hotizonte de 2019/20
até 2029/30. De acordo com a publicagio, as projecoes siao desenvolvidas a partir de modelos de séries

temporais, mais especificamente pelo método Random Walk, sendo explicitada que ““/...] a tendéncia foi de

18 Anilise de dados fornecidos pelo sistema ComexStat da Receita Federal do Brasil.
19 Disponivel em: https://www.gov.br/agricultura/pt-br/assuntos/ politica-agticola/ todas-publicacoes-de-
politica-agricola/ projecoes-do-agronegocio, publicada em agosto/2020.
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escolher modelos mais conservadores, e nio agueles que indicam taxas mais arrojadas de crescimento. |...]”. Nota-se que,
em adi¢do as simulagSes econométricas, que utilizam como variaveis a produtividade das lavouras
nacionais e tendéncias das areas plantadas, as proje¢oes consideram estudos realizados por instituicSes
nacionais e internacionais, a semelhanca da USDA? Agricultural Projections, que agregam informagdes

adicionais sobre tendéncias e cenarios do agronegocio.

De acordo com a publica¢io, apesar da elaboracdo das proje¢des considerar o impacto da Covid-19 no
agronegocio, a pandemia nio afetou a safra de grios, fertilizantes ou a produgao de carnes, sendo 2020
considerado “/... como de excelentes resultados para a produgio agropecudria e também em faturamento para o setor
[-..J.”. Inclusive, ressalta que, ainda que as proje¢oes de PIB nacional do Ipeadata?!, consultadas a época
do estudo, indicassem queda de 6,0%, esperava-se crescimento de 2,0% para o PIB Agropecuario, que

se concretizou em alta de 3,4% de acordo com dados reais do Ipeadata??.

Isso posto, para o desenvolvimento da demanda de griaos do presente Estudo de Mercado, optou-se pela
adoc¢do das projecoes desenvolvidas pelo MAPA até 2030, horizonte maximo da publicagdo, uma vez
que se trata das proje¢Oes mais atualizadas do agronegdcio, com a considera¢io de efeitos recentes como
a pandemia de Covid-19. Nesse sentido, cabe ressaltar que (i) as proje¢des do Plano Mestre sdo
embasadas em dados de 2016 e 2017 e que (ii) apesar das proje¢oes do PDZ, que utilizam as taxas de
crescimento do Plano Mestre, contemplarem dados histéricos de 2019 em suas curvas, o instrumento
considera granéis solidos vegetais como um grande grupo, sem distin¢ao entre graos, aglcar ou trigo em

seus matetriais.

Sendo assim, avaliou-se, inicialmente, a aderéncia das proje¢oes anteriores do MAPA frente ao volume
efetivamente exportado, especialmente ao se considerar o viés conservador explicitado pela publicacio.
Conforme ilustrado pela Figura 8, que compara a exportagdo nacional de graos entre 2010-2019 com as
proje¢oes do MAPA desenvolvidas para o periodo, a curva do cenario superior elaborado a época se
mostrou mais aderente ao volume efetivamente exportado pelo pais, sendo as projecdes dos cenarios

base e inferior subestimados em comparagdo com os dados reais?.

20 U.S. Department of Agriculture.

21 De acordo com a publicagio, utilizou-se a Conjuntura de junho Dimac-Ipea.

2 Disponivel em: https://www.ipea.gov.bt/cartadeconjuntura/index.php/tag/pib-do-setor-
agropecuatio/#:~:text=A%20previs%C3%A30%20da%20Diretoria%20de,%2C%20de%204%2C1%25.

23 O efeito pode ser comprovado ao longo de toda a década, na qual observa-se que as Proje¢oes do Agronegécio
elaboradas pelo MAPA para grios subestimam a produgao e exportacio brasileira, assim como observado em 2010
(Figura 8).
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Figura 8: Comparativo entre a exportacio historica de grdos do Brasil e os cenarios projetados pelo MAPA para
o periodo (2010 a 2019)

Tendo em vista que as projegdes do MAPA consideram 20202 como primeiro ano projetado, levantou-
se as taxas de crescimento do cendrio supetior do estudo do Ministério para os anos de 2021 a 2030 e
aplicou-se ao valor realizado de 2020 extraido da ANTAQ), de modo que se obteve a curva ajustada com
os dados mais recentes de movimentacio. Para se obter a projecao de grios para o Porto de Santos, foi
projetado o market share esperado para o Porto no periodo, através de andlises que consideram a
expectativa de crescimento da producio e exportagao por unidade federativa, extraidas das Proje¢Ses do
Agronegdcio do MAPA, e a regido de influéncia de cada porto no pais, observada através do percentual

de volumes exportados por cada porto, estes extraidos do sistema Comexstat da Receita Federal.

As analises indicam que os grdos que chegam ao Porto de Santos sio originados nos estados do Mato
Grosso, Goias, Sao Paulo, Minas Gerais e Mato Grosso do Sul (Figura 9). Observa-se que o Porto vem
perdendo representatividade nos volumes originados no Mato Grosso desde 2018 e, em especial, a partir
de 2019, devido a conclusio da pavimentacdo da BR-163, que passou a escoar volumes de grios para os

portos de Santarém e Vila do Conde.

Em relacio aos volumes de Goias e Minas Gerais, o Porto de Santos enfrenta concorréncia do Porto de
Vitéria, sendo parte dos volumes dos estados capturada pela EFVM. Ainda, tem-se que parte da
produgao de soja no estado de Sdo Paulo encontra-se na regido de influéncia do Porto de Paranagua,
sendo o modal rodoviario utilizado para a movimentagdo da carga. Parte dos volumes provenientes do
Mato Grosso do Sul também sio capturados pelo Porto de Santos, principalmente os localizados na
parte Norte do Estado, podendo tais volumes serem transportados pelo modal rodoviario ou por

hidrovia-ferrovia até o Porto.

24 Ano safra 2019/20.
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Figura 9: Percentual das exportagdes de grios de um Estado que sdo movimentadas no Porto de Santos. (Fonte:
Dados do ComexStat da Receita Federal entre 2010 e 2020. Elaboragdo: Consércio DAGNL)

Quando se analisa o escoamento dos Complexos Portuarios do Arco Norte (Figura 10), especificamente
Santarém e Vila do Conde, que concorrem diretamente com os volumes do Mato Grosso destinados a
Santos, observa-se o recente aumento dos fluxos provenientes do Mato Grosso, fruto da pavimentacio
da rodovia BR-163, que esta capturando volumes principalmente da regido central e norte do Estado, na

mesma regido de influéncia do projeto da Ferrogrio.
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Figura 10: Percentual das exportagoes de graos de um Estado que sao movimentadas nos Complexos Portuarios
de Vila do Conde e Santarém. (Fonte: Dados do ComexStat da Receita Federal entre 2010 e 2020. Elaboragio:
Consércio DAGNL)

Em relacio a ferrovia, ressalta-se que o edital apresentado pela ANTT? em 13 de julho de 2020, no que
tange especificamente ao Estudo de Demanda, indica justamente a regido hoje capturada pela BR-163
como potencial para a ferrovia, o que indica que o projeto deva fazer concorréncia a rota atual barateando
ainda mais os custos logisticos para a regidao. Ressalta-se ainda que a RUMO tem planos?® de expandir a
Malha Norte no trecho Rondonépolis — Cuiabd, de modo a fazer frente a concorréncia potencial que o

projeto da Ferrogrio impde, fato este considerado também nos cenarios do edital da ferrovia.

Posto isto, espera-se que o Porto de Santos ainda perca adicionais 5% de participacido dos volumes do
Mato Grosso, considerando: (i) que os volumes atualmente capturados pela BR-163 ja perfazem as
proje¢oes do edital da Ferrogrio para os volumes que devem ser capturados pelo trecho da ferrovia entre
Sinop/MT e Itaituba/PA, o que indica que a ferrovia devera ser uma solugio menos custosa, (ii) que a
projecio do edital da Ferrogrio para o trecho Sinop/MT a Lucas do Rio Verde/MT considera a captura
integral dos volumes dessa regido de influéncia da ordem de 27 milhGes de toneladas por ano, (iii) que a
extensdo da Malha Norte até Cuiaba deve fazer com que os volumes da extensio da Ferronorte sejam
apenas cerca de 60% dos volumes projetados, fazendo-se uma divisdo em funcio do custo logistico para
as solugdes, e (iv) que a migracao desses volumes ocorra ao longo dessa década. Deste modo, espera-se
que o share de Santos em relacdo ao Brasil apresente reducio nos proximos anos, passando dos atuais
33,1% para cerca de 27,8% até 2030, enquanto o share dos portos de Vila do Conde/Santarém passe para
cerca de 15%. Apos 2030, com a consolidagdo das infraestruturas, espera-se equilibrio entre as rotas, o

que deve gerar certa estabilidade em relagdo ao share entre os portos.

Conforme mencionado anteriormente, a projecio do MAPA abrange o periodo compreendido entre
2020 e 2030. Dessa forma, para os anos de 2031 a 2060 utilizou-se, a taxa de crescimento proposta pelo
cenario base do Plano Mestre, com o crescimento médio ponderado de 0,9%?7 a.a. no periodo. Tal taxa
reflete uma estabilizac¢io da regido de influéncia captavel, onde as regiGes produtoras passam a crescer
com base em ganhos de produtividade, e ndo mais com ganhos em expansio de areas, cenario em que

os aumentos de producdo sdo exponenciais em um curto periodo de tempo.

Em relacdo ao cendrio superior, estima-se a manutencio do share de 2020 de Santos (33,1%) em relacido
aos demais portos (pressupondo que toda a regiao de influéncia que se destina ao Arco Norte ja foi
capturada pela BR-163) e a manutencio das perspectivas de volumes com o cenario superior do MAPA
até 2030. Para os anos seguintes, sao aplicadas as taxas de crescimento média do cendrio supetior do
Plano Mestre do Porto de Santos de 1,5% a.a.

Finalmente, para o cenério inferior, assim como para o cenatio base, adotou-se a reducio da participacdo
do Porto para 27,8% em 2030, aplicada sobre a curva base proposta pelo MAPA, uma vez que nio se

espera a consolidacdo de nenhuma outra infraestrutura que capture demanda do Porto de Santos de

% Disponivel em:

https:/ /patticipantt.antt.gov.bt/Site/ AudienciaPublica/ Visualizar AvisoAudienciaPublica.aspx?CodigoAudiencia
=176

26 Disponivel em: https://www.agenciainfra.com/blog/rumo-quet-agora-o-notte-do-mato-grosso/

27 Optou-se por utilizar a taxa média ponderada do Plano Mestre entre 2031 e 2060 uma vez que a projecdo do
referido instrumento apresenta variagdo de crescimento de 0,4% a 1,0% para o cenario base. Uma vez que diversos
efeitos de entradas de infraestrutura e crescimento estdo considerados nesse periodo, e dadas as incertezas e a
utilizacdo do modelo do MAPA para a projecio nos 10 primeiros anos de partida, entende-se que uma taxa média
ponderada ira refletir melhor o cenario de longo prazo.
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forma incremental ao ja considerado no cenario base. Conforme mencionado anteriormente, as

projecdes do MAPA sio usualmente conservadoras.

Por fim, em linha com os outros dois cenarios e seguindo o mesmo racional apresentado, para o petiodo
ap6s 2030, adota-se as taxas de crescimento médio do cendrio base do Plano Mestre de 0,9% a.a., tendo
em vista que o cendrio inferior do instrumento prevé incrementos minimos de movimenta¢io (menores
que 0,1% a.a.), o que ndo encontra fundamento com aumentos de produtividade e area observados a

décadas nas lavouras brasileiras.

A projecio para a movimentacdo de graos nos trés cendrios ¢ apresentada pela Figura 11.
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Figura 11: Projecao da demanda de graos para o Complexo Portuario de Santos

3.1.2 Agucar

Atualmente, o Porto de Santos ¢ o principal exportador de agtcar do Brasil, com participa¢ao de 76%
do total embarcado pelo pais em 2020, segundo dados registrados pela ANTAQ), reflexo da relevancia
da regido Centro-Sul do pafs, localizada na hinterlandia do Porto, que respondeu por 91% da producio
de actcar na safra de 2018/19, de acordo com dados da Unido da Industria de Cana-de-Agucar
(UNICA?). Vale destacar que, segundo ranking global de exportadores de agucar desenvolvido pelo
United States Department of Agriculture (USDA), o Brasil é o maior produtor e exportador de agtcar do

mundo, responsavel por cerca de metade da produgio global do produto.

Destaca-se que o produto, que figura entre as principais cargas do Complexo, tendo representado 14,3%
da movimentacio total de 2020, de acordo com dados dos Mensarios Estatisticos da SPA, utiliza a mesma
infraestrutura de transporte, recepc¢do, armazenagem e embarque de graos, dado que os terminais de
acucar tém disponibilidade para movimenta¢do de grios, conforme Figura 12 abaixo. Dessa forma, a

analise de capacidade sera integrada aos grios e ¢é apresentada no Capitulo 3.1.4.

28 Disponivel em: https://unica.com.br/setor-sucroenetrgetico/acucar/, acessado em 28/01/2021.
2 Disponivel em: https://www.fas.usda.gov/data/sugar-wotld-markets-and-trade, acessado em 28/01/2021.
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Figura 12: Movimentac¢do dos terminais de acucar do Complexo Portudrio de Santos (Fonte: PDZ do Porto de
Santos, 2020)
Atualmente, a movimenta¢io da carga ocorre (i) na margem direita, através do terminal da Elevacdes
Portuarias S.A (RUMO) e do terminal da Companhia Auxiliar de Armazéns Gerais (Copersucar), (ii) na
margem esquerda, através do Terminal de Exportagdo de Agtcar do Guaruja (TEAG — Biosev e Cargill)
e (iti) no Tiplam (TUP da VLI), também localizado na margem esquerda do estudrio. Nota-se que esses
terminais estdo atrelados a grandes players e fradings mundiais de agicar, o que reforca a posicio de

destaque do Porto na movimentacio deste produto.

Para a avaliacio da demanda futura de acucar no pais e, consequentemente, no Porto de Santos, deve-se
entender a dinamica particular do Brasil em relacio a produ¢io dos subprodutos da cana-de-acicar
(etanol e agucar), que estd associada a variacdo dos precos destes produtos no mercado internacional e

que, portanto, pode gerar variacOes expressivas no mix de movimentacao anual.

Nota-se que, enquanto a dinamica do agucar ¢ determinada (i) pelo crescimento da populagio mundial
e variacdo da renda nos pafses importadores, (if) pelas politicas comerciais dos pafses destino e (iii) pelas
tendéncias de reducdo do teor de agicar em produtos industrializados, a demanda do etanol é
influenciada (i) pelo consumo interno e (ii) pela dinamica dos precos dos combustiveis, sendo que, de
acordo com informagdes do Plano Mestre, o etanol torna-se mais competitivo para o produtor quando
representa até 70% do valor do derivado de petrdleo (gasolina e diesel). Ainda de acordo com o
instrumento, cerca de 65% das usinas de cana-de-agticar do pafs sio mistas para contornar oscilagoes
internas e externas ao mercado, de modo que possuem capacidade para atender a demanda de etanol e

acucar, com a ressalva da margem de inversao ser limitada.

Assim como para graos, avaliou-se, inicialmente, as projecdes publicadas em 2010 pelo MAPA para a
exportacao brasileira de agucar, que considera os volumes nacionais da producio de agucar, as areas
plantadas dedicadas a cana-de-agucar, a capacidade de colheita destas areas e as tendéncias para o
consumo interno e exporta¢ao do produto, e compara-se aos valores historicos registrados pela ANTAQ
entre os anos de 2010 e 2019.

Conforme apresentado pela Figura 13, as projecdes desenvolvidas pelo 6rgio sio historicamente
superiores aos volumes efetivamente realizados, com distor¢io média de 51% quando se compara o

cenario base com os dados reais, o que pode ser explicado pelo fato do 6rgao ndo ter considerado, a
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época das projegdes, aspectos mercadolégicos como (i) as novas regulamentagdes relativas ao teor de
etanol na composi¢iao de gasolina comum, (if) as politicas de paridade de precos da Petrobras com o
mercado internacional, que implica na maior competitividade do etanol, dado que os combustiveis e
derivados nacionais deixam de ser subsidiados, e (iii) a flexibilizacdo das regras de importagiao de
combustiveis. Nesse sentido, cabe mencionar que, conforme apresentado pelos dados da UNICA, a
produgio nacional de cana-de-agticar se manteve praticamente estavel entre as safras 2010/11 e 2019/20
(crescimento de 3,6% do perfodo), enquanto a produgdo de agicar apresentou reducio de mais de 22%

e a de etanol, por sua vez, foi incrementada em cerca de 30%.
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Figura 13: Comparativo entre a exporta¢ao historica de acicar do Brasil e os cenarios projetados pelo MAPA
para o periodo (2010 a 2019)

Tendo em vista o comportamento das projecdes do MAPA vis-a-vis ao historico realizado, opta-se pela
nao adog¢do das proje¢oes do 6rgio para a demanda de agtcar deste Estudo de Mercado. Isso posto,
avalia-se, inicialmente, a demanda proposta pelo PDZ do Porto que, apesar de se apresentar como o
instrumento de planejamento com os dados histéricos mais atualizados, avalia a projecio de granéis
solidos vegetais de forma consolidada, sem apresentar dados segmentados entre graos, aglicar ou trigo.
Deve-se destacar que, conforme explicitado pelo proprio PDZ, a demanda de granéis solidos vegetais
do instrumento foi extralida do Plano Mestre do Porto de Santos, que, por sua vez, divulga projecoes

individualizadas para cada grupo de cargas.

Especificamente para a proje¢do de agucar, o Plano Mestre utiliza como principais varidveis explicativas
(i) o PIB dos principais paises de destino, que, de acordo com dados atualizados da UNICA, sdao China,
India, Bangladesh, Indonésia, Argélia, Nigéria, Malasia, Emirados Arabes Unidos, Iraque e Marrocos, e
(if) o comportamento observado no histérico. A partir da aplicacdo das taxas de crescimento propostas
pelos cenarios base, superior e inferior do instrumento nos dados treais de exportagdo® de agtcar de

outubro de 2020, extraidos dos mensarios estatisticos da SPA, obtém-se a proje¢ao deste produto.

30 Considerou-se apenas volumes de exportacdo tendo em vista que respondem por quase que a integralidade da
movimentacio desta carga (média de 99,7% entre 2010-2020, de acordo com os Mensarios Estatisticos da SPA).
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Conforme ilustrado pela Figura 14, espera-se que a movimentag¢ao de agtcar no Porto de Santos atinja
o total de 38 milhées de toneladas no cenario base, o que representa uma taxa de crescimento médio

anual de 1,5%%! a.a. para o periodo entre 2021 e 2060.
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Figura 14: Projecdo da demanda de acicar para o Complexo Portuatio de Santos
3.1.3 Trigo

A movimentacdo de trigo no Porto de Santos acontece essencialmente no sentido de importacio, e
compartilha com os demais granéis vegetais parte da infraestrutura portudria, especialmente no que se
refere a infraestrutura de cais. De acordo com os dados da ANTAQ), o Porto de Santos foi responsavel
por 21% da importacio de trigo do pais em 2020, fluxo de grande relevancia para a cadeia nacional de
suprimentos, tendo em vista que, atualmente, de acordo com o Plano Mestre do Porto, a producio
nacional do grdo, um dos mais consumidos no pais ¢ insuficiente para atender a demanda nacional, o

que refor¢a a importancia do fluxo de importacio deste produto pelo Porto de Santos.

Atualmente, a movimentacdo de trigo no Porto de Santos é realizada (i) pela Bunge, que detém os
moinhos Tatui (em Tatui/SP), Santista (em Santos/SP) e Pacifico (em Santos/SP), (ii) pela Nita
Alimentos e Neves e Marinheiro (no antigo Moinho Paulista), e (iif) pelo Terminal Cereal Sul.

Em relacio a dinamica deste produto, destaca-se a suscetibilidade da demanda (i) a producido da safra

brasileira - a semelhanc¢a do que aconteceu em 2015, ano em que houve queda no desembarque de trigo

31 Avaliou-se a coeréncia da curva projetada pelo Plano Mestre em face aos dados histéricos disponiveis. Nos
ultimos 10 anos, a movimenta¢io de agtcar no Porto cresceu a uma taxa de 2,5% a.a., sendo notadas oscilagdes no
histérico como a queda de cerca de 33% do volume entre 2017 e 2019. Cabe mencionar, no entanto, que o0 ano
de 2020 foi um ano bem atipico, com precos de commodities no geral subindo somado a um efeito cimbio que
tornou o produto brasileiro bastante atrativo. Quando se retira 2020 da analise fica clara uma tendéncia de
crescimento mais modesto. Dessa forma, considerou-se adequado o CAGR de 1,5% a.a. projetado pelo Plano
Mestre para o perfodo de 2021 e 2060 no cenario base.
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em funcio da produgio nacional pontualmente superior, (i) ao crescimento populacional do pais, (iii) as
oscilages no padrao de consumo interno e (iv) a desvalorizagao da moeda brasileira, que inibe fluxos de
importagdes de forma geral. Deve-se notar que os custos logisticos das regides produtoras do pais
(Parand e Rio Grande do Sul) até os principais mercados consumidores podem ser mais elevados do que
a importacdo dos produtos da Argentina e Uruguai, o que potencialmente indica a manutencao da

tendéncia do abastecimento nacional por importacdes.

Assim como para grios e agucar, avaliou-se, inicialmente, as proje¢oes desenvolvidas pelo MAPA para a
importa¢do nacional de trigo (Figura 15), que adota variaveis como areas plantadas, produtividade das
lavouras e tendéncias de consumo do mercado interno, e a partir das quais nota-se a aderéncia da curva
do cenidrio base com os dados reais registrados pela ANTAQ. De acordo com o 6rgio, o encerramento
das importa¢oes de trigo (cendrio inferior) se concretizaria com o eventual aumento da produtividade
das lavouras nacionais, bem como da qualidade do trigo produzido, o que nio foi verificado. Vale
mencionar que, apesar de ainda nio quantificado, a BR do Mar pode impactar a logistica do produto
importado e da produgio nacional e, nesse sentido, apesar do Porto de Santos concentrar a maior parte
da movimentacido deste produto, o Porto de Fortaleza possui papel relevante na recepcio da carga para

o abastecimento da porcio setentrional do pais.
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Figura 15: Comparativo entre a importagao histérica de trigo do Brasil e os cenarios projetados pelo MAPA para
o periodo (2010 a 2019).

Posteriormente, avalia-se as curvas desenvolvidas pelo Plano Mestre para a movimentacdo de trigo no
Porto, que consideram como varidveis explicativas o PIB das microrregides de destino do produto, a taxa
de cambio e o comportamento verificado no histérico. De acordo com a regressio elaborada pelo
instrumento, espera-se que aumentos de 10% na renda das microrregides importadoras impliquem no

incremento de 4,8% da movimentacao do produto no Porto.

Ao se comparar as curvas apresentadas pelos documentos para o desenvolvimento da metodologia de
projecdo, nota-se taxas de crescimento semelhantes para os cenarios propostos, conforme ilustrado pela
Tabela 1, de modo que opta-se pela adogido das curvas do Plano Mestre por ponderarem, além das
varidveis explicativas supramencionadas, particularidades da dindmica do Porto, como a capacidade

instalada para recepgio e transformagao do trigo no Complexo.
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Tabela 1: Comparativo entre os cenarios de movimentac¢io de trigo do Plano Mestre vs. MAPA

CAGR 2021-2030 Plano Mestre MAPA

Cenario base 0,9% a.a. 0,8% a.a.
Cenario superior 1,1% a.a. 1,3% a.a.
Cenario infetior 0,6% a.a. -0,1% a.a.

Conforme ilustrado pela Figura 106, espera-se que a movimentagao de trigo no Porto de Santos atinja, no
cenario base, cerca de 1,5 milhdo de toneladas em 2060, o que representa o crescimento médio anual de
0,9% a.a. Para os cenarios superior e inferior, respectivamente, projeta-se 1,7 e 1,4 milhdes de toneladas

de trigo movimentadas no Porto de Santos.
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Figura 16: Proje¢io da demanda de trigo para o Complexo Portudrio de Santos

3.1.4 Resultados consolidados e analise de capacidade

A partir das curvas apresentadas nos Capitulos 3.1.1 a 3.1.3, chega-se a proje¢ao consolidada de granéis
solidos vegetais para o Porto de Santos, considerando grios, agucar e trigo. Conforme ilustrado pela
Figura 17, espera-se a movimenta¢io de cerca de 112 milhSes de toneladas de granéis solidos vegetais
no Porto até 2060 para o cendrio base, o que representa a taxa de crescimento médio anual de 1,3% a.a.
entre 2021 e 2060.
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Figura 17: Proje¢ao da demanda de granéis sélidos vegetais para o Complexo Portudrio de Santos (cenario base)

Para os cenarios superior e inferior, estima-se, respectivamente, movimentagdes de 166 milhdes de

toneladas e 86 milhdes de toneladas, conforme apresentado pela Figura 18,
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Figura 18: Proje¢do da demanda de granéis sélidos vegetais para o Complexo Portudtio de Santos

Atualmente, dentre os terminais atuais e previstos, avalia-se o capacity share dos terminais de grios e
aglcar, uma vez que estas cargas compartilham infraestruturas de recepgio, armazenagem e cais. Para o
calculo da capacidade futura, considerou-se os planos de expansio previstos pelo PDZ do Porto de

Santos, que englobam (i) a implantagdo de um novo terminal de granéis sélidos na regido do Paqueta
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(onde atualmente localiza-se o terminal 12A32 o terminal da Cereal Sul, o Arm. 15, a Rishis33, ¢ o terminal
da Rodrimar), fruto da reordenacdo das areas do Porto em custers de grupos de cargas e de
responsabilidade da Autoridade Portuaria e (ii) investimentos em equipamentos e maior capacidade de
armazenagem nos terminais da Ponta da Praia e da margem esquerda, sendo estes de responsabilidade

dos arrendatarios atuais e em relagdao aos quais se preve incremento de pelo menos 30% da capacidade
estatica.

O horizonte de proje¢des deste Estudo indica um cenario onde Tiplam, Eleva¢des Portuarias e o Novo
Terminal de Graos do Paqueta respondem por cerca de 40% da capacidade oferecida pelo Porto, como
apresentado pela Tabela 2. Ainda, deve-se considerar os investimentos na ampliacio da capacidade
ferroviaria com (I) a nova pera na regido de Outeirinhos, que otimizard o carregamento e
descarregamento dos granéis vegetais, prevista pelo Plano de Investimentos da nova concessao da
Ferrovia Interna do Porto de Santos’* (FIPS) e pelo Relatério Técnico-Operacional®, (i) o
desenvolvimento da 3* linha do Paquetd, em execugdo, e (iii) a solucdo das passagens em nivel entre
ferrovia e rodovia em diversos pontos do Porto, detalhados no Relatério Técnico-Operacional® e no
projeto de renovagio da FIPS3.

Tabela 2: Projecao de capacity share para os terminais de grios e acucar do Complexo Portuario de Santos (Fonte:

PDZ)

Terminal 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060
Tiplam 20,6% 158% 14,8% 14,.8% 14.8% 148% 14,8% 14.8% 14.8%
Elevacoes Portudrias  169%  13,0% 12,1% 12,1% 121% 121% 12,1% 12,1% 12,1%
TGG 11,6% 89%  83%  83%  83%  83%  83%  83%  83%
ADM do Brasil 9,0%  77%  T2%  T2%  T2%  12%  T2%  12%  7,2%
Teacu 3 90%  69%  65%  65%  65%  65%  65%  65%  6,5%
TEG 8,6%  6,6%  62%  62%  62%  62%  62%  62%  62%
TEAG 44%  65%  61%  61%  61%  61%  61%  61%  61%
T-Grio 43%  54%  51%  51%  51%  51%  51%  51%  5,1%
TES 40%  80%  7,5%  T5%  15%  15%  75%  7,5%  7,5%
Terminal XXXIX 37%  83%  17%  T7% 1%  17%  17%  17%  1,7%
Terminal 12A 3,1% - - - - - - - -
Cutrale 25%  19%  1,8% 18% 1,8% 18% 18% 1,8%  1,8%
Paqueti (novo) ] 92%  151% 151% 151% 151% 151% 151% 15,1%

A partir do capacity share de cada terminal, é calculado o volume distribuido, respeitando o limite das
infraestruturas. A Figura 19 apresenta a sobreposi¢ao dos cendrios de demanda em relacdo a capacidade.
Nota-se que, para o cendrio base, a capacidade projetada para o Porto atende a demanda até 2045,

enquanto esse horizonte é reduzido para 2025 caso seja considerado cenario superior de volumes.

32 Contrato DP/56.2002, com término previsto pata 01/12/2024. Dessa forma, considera-se que a capacidade do
terminal seja incorporada ao SSZ 31 em 2025.

3 Contrato DP-DC/01.2005, com término previsto para 04/11/2029. Prevé-se que a capacidade do terminal seja
incorporada ao SSZ 31 em 2030.

3 Disponivel em: http://www.portodesantos.com.bt/wp-content/uploads/anexo-ii-plano-de-investimentos.pdf
3 Capitulo 6.2 do Relatério Técnico-Operacional SPA-TOMO 11.
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Figura 19: Comparativo entre capacidade e curvas de demanda de graos e agtcar projetadas para o Complexo
Portuario de Santos

De acordo com o Portal Eletronico da ANTAQ?, ha ao menos trés pedidos de instalacio de novos
TUPs na regido do Porto de Santos para a movimentagdo de graos nos projetos. Adicionalmente, nota-
se que, em novembro de 2020, Rumo e DP World assinaram um memorando de entendimento?’, com o
objetivo de estudar a possibilidade de instalagio de um terminal de grios e fertilizantes na margem
esquerda do Porto de Santos, o que adicionaria 8 milhdes de toneladas de capacidade para grios e 3
milhGes de toneladas para fertilizantes, segundo o documento. Apesar destes novos anuncios, as
capacidades adicionais ndo sdo consideradas em fun¢io da incerteza em relagdo a materializacio dos

projetos mencionados.

Na sequéncia, avaliou-se a capacidade disponivel do Porto de Santos para recepg¢ao de trigo. Segundo os
dados? disponibilizados pela SPA, a capacidade dos terminais que movimentam trigo no Complexo ¢é
de 1,6 milhdes de toneladas, ndo sendo previstas expansdes para atendimento dessa carga até 2060.
Diante da demanda projetada, estima-se que haja capacidade de atendimento dos volumes projetados no

cenério base de demanda, conforme mostra a Figura 20.

36 Disponivel em: http://portal ANTAQ.gov.br/index.php/instalacoes-portuarias-2/instalacoes-
portuarias/autorizacoes-de-instalacoes-portuarias/ requerimentos-de-autotizacao/ tup-requerimentos-de-
autotizacao/. Acesso em: 30/11/2020. Os projetos que tratam de graos em seu pedido sio os da: () Empresa
Brasileira de Terminais e Armazéns Gerais Ltda, e (if) Terminal Portuario Brites. Ndo se obteve informagdes das
cargas a serem movimentadas no projeto da Marfort Servicos Maritimos Ltda.

37 A RUMO anunciou no dia 23 de novembro de 2020, em um Comunicado ao Mercado, que celebrou um
Memorando de Intengdes com a DP World Brasil BV, com o objetivo de estudarem em conjunto a implantagio
de um terminal de grios e fertilizantes na area do terminal da DP World Santos, localizado na margem esquerda
do Porto de Santos.

¥ Os dados de capacidade fornecidos pela SPA ao consércio dizem respeito as informaces que foram
publicamente tratadas pelo PDZ 2020 do Porto de Santos.
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Figura 20: Comparativo entre capacidade e curvas de demanda de trigo projetadas para o Complexo Portuario de
Santos
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3.2 Contéineres

No que se refere a movimentagao de contéineres, o Porto de Santos figura, atualmente, como o maior
responsavel pela movimenta¢io de cargas conteinerizadas do pafs, tendo respondido, de acordo com os
dados extraidos da ANTAQ, por cerca de 36,8% da movimentacao brasileira desta carga em 2020, o
que se explica pela proximidade da instalagio aos principais centros produtores ¢ consumidores de

produtos industriais.

Atualmente, os fluxos de longo curso de contéineres do Complexo se destacam pela exportagio de
acucar ensacado, produtos quimicos, café e papel, enquanto a importacio abrange a operacio de
produtos quimicos, produtos alimenticios, minérios e metais. No que se refere a dindmica de cabotagem,
sao relevantes os fluxos de embarque com destino aos complexos portuarios de Suape e Manaus, que
transportam produtos quimicos, componentes industriais, embalagens, chapas de aluminio, materiais de
construcio, produtos de higiene e limpeza e alimentos congelados, e os fluxos provenientes dos
complexos portuarios de Vitoria, Salvador e Manaus, responsaveis pelo transporte de minérios, metais e
pedras, produtos quimicos, alimentos e bebidas, madeiras e méveis e metais. Cumpre notar que o €ixo
Manaus-Santos se destaca especialmente pelo envio de produtos eletronicos em fungdo da Zona Franca

de Manaus.

A partir da Figura 21, que apresenta o histérico registrado nos Mensarios Estatisticos da SPA, observa-
se que, entre 2002 e 2020, a movimentagao de cargas conteinerizadas no Porto apresentou a expressiva
taxa de crescimento médio anual, de 7,1% a.a., reflexo (i) do desenvolvimento das plantas industriais da
regido de influéncia do Porto e (if) do fortalecimento do uso de contéineres para o transporte de
mercadorias industrializadas e de alto valor agregado. Nesse sentido, cumpre notar que, segundo o
relatério “Mercado de Transporte Maritimo de Contéineres™, divulgado pelo Conselho Administrativo de
Defesa Economica (CADE) em 2018, a introdugdo macica de contéineres na malha brasileira de
transporte maritimo teve inicio em 1960 visando simplificar o processo de movimentacdo, manuseio,
armazenagem e transporte de cargas que antes requeriam procedimentos especificos de transporte.

Ressalta-se que o primeiro arrendamento de terminal especializado para a carga ocorre apenas em 1990.

O processo de conteinerizacio de cargas apresentou, apos periodo inicial de consolidacio, crescimento
acentuado a partir de 2010, ano em relagdo ao qual observou-se, em compara¢io aos dados de 2020 da
ANTAQ, crescimento de cerca de 59% nos volumes conteinerizados do pafs. Adicionalmente, o relatério
ressalta que, apesar das crises econdmicas que afetaram a movimentagdo de contéineres do Brasil em
2009 e 2016 — haja vista a relagdo do segmento a atividade industrial do pafs — observou-se rapida

recuperac¢ao dos volumes nos anos seguintes, o que reforca a robustez do segmento conteinerizado.

Para o Porto de Santos, destaca-se ndo apenas os comportamentos alinhados a tendéncia nacional, como
o crescimento expressivo dos volumes de contéineres entre 2002 e 2020 e a rapida recuperacdo apos as
crises econdmicas de 2009 (retomada de 21% em 2010) e 2016 (retomada de 8% em 2017), como
também efeitos particulares da dinamica portuaria, como (i) o inicio da operagdo da BTP - Brasil
Terminal Portuario e do Terminal de Uso Privado da DP World (antiga Embraport) em 2013, players
dedicados a movimentacdo de contéineres e que, além de acrescentarem capacidade para a operagao

desta carga, fortaleceram o fluxo de cabotagem no Porto, e (ii) o encerramento das atividades da Libra

3 Informagdes disponiveis em: http://web. ANTAQ.gov.br/anuario/.
40 Disponivel em: http://www.cade.gov.bt/acesso-a-informacao/publicacoes-institucionais/ publicacoes-
dee/caderno-metrcado-de-transporte-maritimo-de-conteineres-versao-final pdf
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Terminais em 2019, importante player na movimentacio de contéineres do Porto de Santos e cuja
representatividade média atingiu cerca de 14% entre 2010 e 2018.
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Figura 21: Historico da movimentagio de contéineres no Complexo Portuario de Santos (Fonte: Mensarios
Estatisticos - SPA)

Assim como apresentado pela Figura 22, elaborada a partir das informagbes disponibilizadas pela
ANTAQ), nota-se (i) a estabilidade da participagdo do Porto de Santos na movimenta¢do nacional entre
2010 e 2020, respondendo por cerca de 39% do total de movimenta¢do para a carga no pais, e (i) a
posicido consolidada de lideranga do Porto em relagdo aos demais complexos portudrios, com diferenca
de 31 p.p em relagdo ao Porto de Paranagud e 27% em relacdo ao Porto de Itajai*! segundo e terceiro

player, tespectivamente, na movimentacio de cargas conteinerizadas em 2020.

4 A movimentagio de contéineres no Porto de Itajai se da no Terminal de Uso Privado da Portonave e no Terminal
da APM.
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Figura 22: Principais p/ayers na movimentagao de contéineres do Brasil (Fonte: ANTAQ)

Cabe destacar que a representatividade do Porto de Santos no mercado de contéineres permaneceu
inalterada mesmo ante mudangas estruturais do segmento, como o inicio da operagdo de dois novos
terminais de contéineres em Santa Catarina (Portonave em 2007 e Itapoa, em Sdo Francisco do Sul, em
2011), atualmente os maiores players privados do setor, e o supracitado encerramento das operagoes da
Libra Terminais (Libra) em 2019, que reduziu em cerca de 780% mil TEUs*® a capacidade dedicada aos
contéineres no Porto de Santos. Ressalta-se que o encerramento das operagbes da Libra no Porto de
Santos ndo comprometeu a movimentagao de contéineres na regido, uma vez que todos os servi¢os que
atracavam no terminal foram redistribuidos aos demais terminais de contéineres do Porto (Santos Brasil,
BTP, e DP World, principalmente).

Além da posicao estratégica do Porto na dindmica de cargas do pals, tendo em vista que, de acordo com
o Plano Mestre, 94% das linhas internacionais de contéineres com rotas no Brasil escalam o Complexo,
pode-se depreender que (i) a pujanca economica da regido de influéncia da instalagdo, que abriga os
principais centros consumidores e produtores de itens industrializados (principais mercadorias
transportadas em contéineres), (ii) a possibilidade de escoamento ferroviario oferecido pelo Porto e (iii)
a competitividade dos terminais de contéineres atuais do Complexo, asseguram a posi¢ado hegemonica

de Santos mesmo com a entrada/saida de competidores.

Nota-se, inclusive, que o Porto de Santos é considerado o potencial bub port brasileiro, dado que as
vantagens competitivas supracitadas sdo potencializadas pela presenca de grandes armadores em seus
terminais, como ¢ o caso da BTP, fruto da joint venture entre APM Terminals (Grupo Maertsk) e Terminal
Investment Limited (Grupo MSC), sendo estes grupos os principais armadores no que diz respeito ao
oferecimento de capacidade para a movimenta¢do de contéineres* no mundo (17% da capacidade da
frota pertencente a Maersk e 16% a MSC em 2021). Deve-se destacar, ainda, a homologacio da Marinha

4 Fonte: Plano Mestre do Complexo Portudrio de Santos — volume 3, pag. 142.

4 Twenty Foot Equivalent Unit: medida padrio, que equivale a um contéiner de 20 pés, utilizada para contabilizar o
transporte de contéineres.

4 Disponivel em: https://alphaliner.axsmatine.com/PublicTop100/. Acesso em 06 de abril de 2021.
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do Brasil, em fevereiro de 2021, para o recebimento de navios com comprimento de 366 metros* no

Porto de Santos, sendo essas as maiores embarcagoes previstas para a Costa Leste da América do Sul.

Soma-se a todos esses fatores o avanco recente do Ministério da Infraestrutura em relacio ao estimulo
a cabotagem, principalmente no que tange ao projeto BR do Mar#, que pode consolidar o Porto de
Santos como hub nacional e da regido da Bacia do Plata (mercado de feeder para Argentina e Uruguai,

principalmente), de modo a integrar toda a navegacdo de cabotagem ao longo da costa da América do

Sul.

A luz do panorama atual da movimentagio de contéineres no Porto, parte-se para a identificacio dos
drivers determinantes para a projecio da demanda de cargas conteinerizadas em Santos. De acordo com
o Plano Nacional de Logistica Portuaria publicado pelo Ministério da Infraestrutura em 2019, a
movimentagao portuaria brasileira € relacionada a conjuntura econémica do pais, sendo, por exemplo, o
nfvel da atividade econémica determinante para o desenvolvimento de atividades produtivas, como a
industrial, e o posicionamento do Brasil no comércio internacional favoravel ou desfavoravel para a
demanda dos produtos e insumos nacionais no mercado externo. Nesse sentido, o instrumento avalia
uma cesta de varidveis macroeconémicas para a avaliacio da demanda dos portos nacionais, dentre elas

o Produto Interno Bruto (PIB), principal indicador econémico do pais.

Para a movimentacdo de contéineres, observa-se a correlacdo histérica do fluxo de contéineres gateway
cheios do Porto de Santos, que abrange os volumes de exportagido e importacio de longo curso e
embarque e desembarque de cabotagem, com o PIB Real do Brasil. Deve-se notar que a correlagio é
valida para a movimentacio a partir de 2000, ap6s consolidagio inicial do transporte conteinerizado de
cargas no pais. A partir da Figura 23, que ilustra o comportamento dos volumes de contéineres gafeway
cheios movimentados pelo Porto de Santos em relacdo ao histérico do PIB Brasil*’ (em termos reais),
observa-se a alta aderéncia entre as duas variaveis, sendo o indicador R* de 77% e p-value de 2,70E-00,
considerado de alta relevancia e significancia estatistica. Isso posto, pode-se considerar que os volumes

gateway cheios acompanham o nivel de atividade econémica do pas.

4 Disponivel em: https://www.gov.bt/pt-br/noticias/transito-e-transportes/2021/02/ santos-e-homologado-
para-receber-navios-de-366-metros

4 Programa de incentivo a cabotagem desenvolvido pelo Governo Federal, que atualmente tramita na Camara
como PL 4199/2020, que tem como objetivo aumentar a oferta da cabotagem, incentivar a concorréncia, criar
novas rotas e reduzir custos associados (https://www.gov.br/infraestrutura/pt-br/brdomar).

47 Informagdes disponiveis em: http:/ /www.ipeadata.gov.bt/Default.aspx.
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Figura 23: Correlacdo entre volumes de contéineres gateway cheios e PIB Brasil*® (em termos reais)

Para a definic¢ao da curva de volumes, avaliou-se, as proje¢oes de PIB Brasil atualizadas, tendo em vista
refletit na demanda as flutua¢Ges econdmicas naturais do periodo, bem como o impacto da pandemia
de Covid-19, em funcio da qual se espera reducao das expectativas de PIB, com efeitos mais significativos
em 2021. Dessa forma, para o desenvolvimento dos cenarios base, superior e inferior de contéineres
gateway cheio, adotou-se trés cenarios de PIB, de instituicGes nacionais e internacionais reconhecidas, que
refletem diferentes expectativas para o comportamento da variavel ao longo do horizonte projetado.
Para o perfodo entre 2021-2024, adotou-se as expectativas publicadas pelo relatério Focus® do Bacen,
com as curvas média, maxima e minima, respectivamente, utilizadas para os cenarios base, superior e
inferior. Ja a partir de 2025, utilizou-se (i) a curva da OCDE? para o cenatio base, (i) a projecao de
longo prazo publicada Santander® até 2041, ano maximo das proje¢des do banco, e a curva da OCDE
até 2060 para o cenario inferior e (iif) a publicacio da Euromonitor®? para a projegiao superior de

demanda. A Tabela 3 apresenta as curvas de crescimento de PIB adotadas pelo presente estudo.

Tabela 3: Expectativa para as taxas de crescimento do PIB nacional nos cenarios de projecdo

Ano Base Superior Inferior
2021 3,4% 5,8% 0,5%
2022 2,4% 4,0% 1,0%
2023 2,4% 3,1% 1,0%
2024 2,3% 3,4% 1,8%
2025 2,4% 2,4% 1,8%
2026 2,2% 2,4% 1,8%
2027 2,2% 2,4% 1,8%

4 p-value da regressdo: 6,18E-06

4 Disponivel em: https://www3.bcb.gov.bt/expectativas/publico/consulta/serieestatisticas, acessado em
27/11/2020.

50 Disponivel em: https://data.oecd.org/gdp/gdp-long-term-forecast.htm, acessado em 27/11/2020.

51 Disponivel em: https://www.santander.com.br/analise-economica, acessado em 07/02/2021.

52 Disponivel em: https://www.euromonitor.com/, acessado em 27/11/2020.
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Ano Base Superior Inferior

2028 2,1% 2,3% 1,8%
2029 2,1% 2,2% 1,8%
2030 2,0% 2,1% 1,8%
2031 2,0% 2,1% 1,8%
2032 2,0% 2,1% 1,8%
2033 1,9% 2,1% 1,8%
2034 1,9% 2,1% 1,8%
2035 1,9% 2,1% 1,8%
2036 1,9% 2,1% 1,8%
2037 1,8% 2,1% 1,8%
2038 1,8% 2,1% 1,8%
2039 1,8% 2,1% 1,8%
2040 1,8% 2,1% 1,7%
2041 1,7% 2,1% 1,7%
2042 1,7% 2,1% 1,7%
2043 1,7% 2,1% 1,6%
2044 1,6% 2,1% 1,6%
2045 1,6% 2,1% 1,6%
2046 1,6% 2,1% 1,5%
2047 1,5% 2,1% 1,5%
2048 1,5% 2,1% 1,5%
2049 1,5% 2,1% 1,4%
2050 1,4% 2,1% 1,4%
2051 1,4% 2,1% 1,4%
2052 1,4% 2,1% 1,3%
2053 1,3% 2,1% 1,3%
2054 1,3% 2,1% 1,3%
2055 1,3% 2,1% 1,3%
2056 1,3% 2,1% 1,3%
2057 1,3% 2,1% 1,3%
2058 1,3% 2,1% 1,3%
2059 1,3% 2,1% 1,2%
2060 1,2% 2,1% 1,2%

Uma vez projetada a demanda de contéineres cheios, avalia-se a divisdo entre os fluxos de longo curso,
segmentado entre exportacdo e importa¢ao, e cabotagem. Para o cdlculo, considera-se a manutencio da
média observada entre 2010-2020, em que 92,4% dos volumes gateway cheios sdo representados pelos
volumes de longo curso, enquanto 7,6% sdo compostos pela cabotagem. Através da aplicagdo do share
de cada fluxo no volume total de gateways cheios, tem-se a projecdo devidamente segmentada. Para o
longo curso, ainda deve-se avaliar o mix de exportagdo e importacio, determinado essencialmente por
variacdes da taxa cambial, fenémeno inclusive apresentado pelo PDZ do Porto de Santos, que afirma
que “[...] @ movimentagio de contéineres (soma de exportacao e importacao) mantém uma relagao positiva (isto ¢,
apresenta coeficiente positivo) com variagdo cambial, indicando que quando o délar aprecia frente ao real, tem-se um

anmento das exportagoes que ¢ maior do que a diminni¢ao das importacies, gerando um liguido (net) positivo.”.
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Destaca-se que, com base nos dados da ANTAQ, os volumes de exportacio representaram

aproximadamente 54% do total de longo curso cheio entre 2002 e 2020.

Além dos contéineres gateway cheios, projeta-se os fluxos de contéineres vazios no Porto, sendo estes
utilizados para corrigir o inbalance entre contéineres de importagao ou exportacio, de 20 ou 40 pés e dry
ou reefers. Para o calculo, adota-se a manutengao da relagdo histérica entre os volumes de contéineres
vazios e cheios do Porto de Santos para o perfodo entre 2010-2020, equivalente a 30%, e aplica-se a

curva de gateways cheios.

Por fim, sdo projetados os volumes de transbordo, fluxo que consolida contéineres que chegam ou
partem do pafs através do Porto de Santos, mas que sio destinados ou originados em outras regides. Para
a projecao, deve-se considerar a decisao dos armadores em utilizar hub ports para consolidar seus volumes
em busca de economias de escala, otimiza¢ao do uso da frota e reducio dos custos logisticos. Isso posto,
foram considerados os efeitos positivos relativos a BR do Mar e a consolidagio do Porto de Santos como
um hub port nacional, principalmente apés adequar sua infraestrutura de acesso e acostagem para o
recebimento de embarcagdes de maior porte, fatores que potencialmente promovem a concentragao de
cargas de transbordo no Porto. Dessa forma, para o desenvolvimento dos cenarios, avaliou-se a
representatividade deste fluxo em relagdo a soma dos contéineres vazios e gafeways cheios para o periodo
entre 2012-2020, sendo que, para o cendrio base, adotou-se que o valor maximo observado no periodo,
em que o transbordo respondeu por 30% do montante, seria alcancado em 2030. Para o cendrio superior,
considerou-se o incremento de 5% no share, enquanto o cenario inferior considerou a média do periodo,

que resulta em 23% de participa¢do do transbordo.

No cenério base estima-se que a movimentacio de transbordo passe de cerca 391 mil TEUs em 2020
para mais de 1,9 milhdes de TEUs em 2060, sendo importante para a consolida¢io desse cenario a
conclusdo das obras de aprofundamento do canal para a cota -17 metros, que pelo cronograma de obras®

deve ocorrer até o ano de 2033 e o amadurecimento dos programas de incentivo a cabotagem.

Em adi¢io a avaliacio de cada fluxo, deve-se considerar os efeitos da Covid-19 na projecio, tendo em
vista que a movimentacdo de contéineres guarda relacdo positiva com a atividade economica do pais.
Apesar da demanda por cargas conteinerizadas ser fomentada pelo crescimento do PIB, fenémeno
demostrado pela Figura 23, os dados dos Mensarios Estatisticos da SPA apontam, para o acumulado do
ano, crescimento de 1,6% em relagio ao total de contéineres movimentados em 2019 (diferenca de cerca
de 67 mil TEUs), com impactos significativos em funcdo da Covid-19 a partir de maio de 2020 e inicio
da recuperacio dos volumes em outubro de 2020, que registrou recorde de movimentagdo para o més

(Tabela 4).

Tabela 4: Movimentacio de contéineres no Complexo Portuario de Santos entre 2019 e 2020 (em TEUs)

Movimentag¢ido de contéineres 2019 2020 AYoY
Janeiro 291.295 338476  +16,2%
Fevereiro 278.935 343794  +23,3%
Marco 313.327  337.246  +7,6%
Abril 330.096  358.636  +8,6%
Maio 362341  333.079  -8,1%

Junho 356.993 308970  -13,5%
Julho 370.407  323.383  -12,7%
Agosto 370.485 323347  -12,7%

53 Capitulo 6.3 do Relatério de Avaliagio Técnico-Operacional SPA-TOMO I1.

34



Setembro 386.165
Outubro 383.264
Novembro 357.550
Dezembro 364.390

344.427
383.933
399.335
437.416

-10,8%
+0,2%
+4,0%
+9,6%

A partir das metodologias explanadas ao longo do Capitulo, chega-se a projecao de contéineres para o

Porto de Santos, na qual espera-se a movimenta¢io de 10,3 milhées de TEUs em 2060, o que representa

o crescimento médio anual de 2,4% a.a. (Figura 24) entre 2021-2060.
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Figura 24: Proje¢ao da demanda de contéineres para o Complexo Portuario de Santos (cenario base)

2060

Conforme apresentado anteriormente, adota-se, para a curva supetiof, cendrios econdémicos mais

otimistas, além de impactos acentuados relativos a captura de volumes de transbordo e cabotagem do

Porto de Santos, com a consolidagdo de volumes de outras regides, como a Bacia do Plata, na América

do Sul, e até mesmo a migra¢do mais célere do que imaginado dos fluxos de cabotagem.

Para o cendrio supetior, projeta-se que a movimentacio de cerca de 14,2 milhSes de TEUs em 2060, o

ue representa uma taxa média de crescimento de 3,1% a.a. (Figura 25). Ja para o cenario inferior, que
bl —_—

além de cenario de crescimentos econémicos menores do que o cendrio base, considera impactos

moderados da BR do Mar ou da consolidagdo de Santos como porto concentrador, espera-se a operagao

de 8,6 milhdes de TEUs em 2060, o que representa o crescimento médio anual de 2,0% a.a.
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Figura 25: Projecio da demanda de contéineres para o Complexo Portudrio de Santos (cenatios alternativos)

Uma vez determinada a projecdo de demanda de contéineres para o Porto de Santos, parte-se para a
distribuicdo dos volumes entre os players atuais do Porto e potenciais novos entrantes. Atualmente, a
movimenta¢ao das cargas conteinerizadas de Santos se dd principalmente, de acordo com os dados da
ANTAQ de 2020, (i) no terminal da BTP — Brasil Terminal Portuirio, que representa 41% da
movimentag¢ao total de contéineres do Porto, (ii) no terminal da Santos Brasil, com representatividade
de 38% da movimentacio, e (iii) no terminal privado (TUP) da DP World, com 21% da movimentagiao
total. Nota-se que estes sdo players verticalizados ou com amplo acesso ao mercado de capitais, reflexo
da tendéncia de reducio progressiva da movimentacio de contéineres em terminais de pequeno porte,
como ocorreu com o Ecoporto de Santos, que nio registra movimentagoes relevantes de contéineres
desde janeiro de 2016. A concentracdo de cargas em grandes terminais tem se mostrado uma tendéncia
global em funcio do aumento do porte dos navios porta-contéineres e a busca por economia de escala

nas operagoes.

Para a distribui¢do dos volumes, adotou-se a métrica de capacity share, em que a captura dos terminais é
proporcional a capacidade ofertada, de modo que o efeito da entrada de novos terminais é avaliado de
acordo com a capacidade adicional introduzida ao sistema. Para o calculo do capacity share, considerou-se
as capacidades propostas pelo PDZ, fornecidas pela SPA, que consideram os planos de expansio dos
players atuais, bem como as futuras licitagGes. Para contéineres, especificamente, projeta-se a entrada do
novo terminal do Saboé em 2026%, estrutura que integrarda o cluster de cargas conteinerizadas
desenvolvido pelo PDZ e, adicionalmente, o encerramento do contrato do Ecoporto®, em junho de

2023, decisao que nao havia sido formalmente definida na época da elaboragiao do PDZ.

O reordenamento concentrara os terminais de contéineres na mesma regido do Porto e, além de
considerar o avanco do cais na dire¢ao do canal, com ganhos de capacidade de embarque e desembarque,

tem como objetivo de (i) aproximar os terminais portuarios dos retroportuatios, (ii) reorganizar o fluxo

5 O projeto do novo terminal de contéineres na area do Sabo6 ainda esta na fase preliminar de estudos pela SPA
e Ministério da Infraestrutura, sem que haja nenhum cronograma oficial em relacio a potencial licitacio.
5 Contrato PRES/028.98, com término previsto para 11/06/2023.
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de caminhdes, e (iif) propiciar o acesso ferroviario a carga na Margem Direita. Tais medidas beneficiam

a mobilidade urbana nas areas do municipio.

A partir da Figura 26, que ilustra a disposi¢do de capacidade para os terminais de contéineres do Porto
de Santos, nota-se, além da entrada do novo terminal do Sabo6 em 2026, com cerca de 2,2 milhdes de
TEUs/ano de capacidade, (i) a expansdo prevista em 2022 para os sistemas de cais e armazenagem da
BTP, cuja capacidade passara de 1,8 milhdes de TEUs/ano para 2,4 milhdes de TEUs/ano em 2022 e
(i) a expansdo prevista em 2022 e 2030 para os sistemas de cais e armazenagem da Santos Brasil, cuja
capacidade passard de aproximadamente 2,0 milhées de TEUs/ano para 3,0 milhdes de TEUs/ano ao

final do horizonte de projecio. Foi considerada a manutencdo das capacidades projetadas até 2060.

Ressalta-se que, além de ndo serem consideradas expansdes para a DP World ou Ecoporto, os
incrementos de capacidade propostos pelo PDZ sio atribuidos aos investimentos previstos em novos
equipamentos e automacio, a melhor utilizacdo das areas de patio, com racionalizacdo da capacidade
estatica e proposicao de /ayouts mais eficientes para os ks, e a redugao prevista para o dwel/ time médio
dos terminais, consequéncia da simplificacio de processos alfandegérios, como o Despacho Sobre Aguas

(DSA).

10,
100% . -

90%

19% 14% 13% 13% 13% 13% 13% 13%
23%
70%
60%
38%

Capacity share [%]

34%
50%
27% 27% 27% 27% 27% 27%
40% 28%
30%
20%
10%
0%
8 8 3 & 8 8 8 ¥ 8 B 8 ¥ F 8 ¥ 82 8 F 8 8B B
=] o o o o o 9o 9 © ©o o =] o o o o o o o =] =]
~ NN ~ ~ S I A N N ~ ~ NN ~ ~ NN ~ ~

Santos Brasil BTP M Saboo DP World W Ecoporto

Figura 26: Projecio de capacity share para os terminais de contéineres do Complexo Portuario de Santos (Fonte:
PDZ e Consércio DAGNL)

Uma vez determinado o capacity share de cada terminal, calcula-se o volume potencialmente alocado e
compara-se com a proje¢do de capacidade, de modo que cada terminal nio capture além do permitido
pela infraestrutura. A partir da Figura 27, que apresenta a capacidade projetada para contéineres em
comparagdo as curvas de demanda, nota-se que, para o cenario base, sao necessirias novas expansoes
em 2052, sendo a demanda atendida até 2051.

E importante notar que alguns fatores econdmicos podem se materializar e afetar positivamente a
demanda de contéineres, como (i) a maior abertura da economia brasileira, com a possibilidade de serem
firmados tratados de livte comércio com a Unido Europeia, Canada e Coréia do Sul, através dos quais
seriam incrementados os fluxos de mercadorias entre os paises e (ii) a consolidagao de volumes de outros
portos da costa nacional e da América do Sul, que trariam volumes adicionais aos projetados no cenario

base.. Nesse sentido, se concretizado o cendtio supetior de volumes, onde esses efeitos se materializam
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com maior impacto, a infraestrutura portudria deve ser expandida em 2041, mesmo com o inicio da

operacio do terminal de contéineres da regidao do Saboé e a ampliagio dos terminais existentes.
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3.3  Granéis liquidos

A movimentag¢do de granéis liquidos é separada em trés grupos: (i) combustiveis e quimicos, (ii) 6leos
vegetais e (il) sucos citricos que, por apresentarem dindmicas de mercado significativamente distintas,

serdo avaliados separadamente.

3.3.1 Combustiveis e quimicos

Atualmente, a movimentacdo de combustiveis e quimicos do Porto de Santos é composta, em sua
maioria, por (i) derivados de petréleo, grupo que abrange os combustiveis (como gasolina, éleo diesel e
querosene de aviagao) e o GLP, (ii) biocombustiveis (etanol e biodiesel) e (ii) produtos quimicos (como
soda caustica, amonia e caulim). De acordo com as informagbes dos Mensarios Estatisticos publicados
pela Santos Port Authority (SPA), a movimentac¢do de combustiveis e quimicos do Porto atingiu cerca de
16,8 milhdes de toneladas em 2020, sendo aproximadamente 66% deste montante representado por
derivados de petréleo, grupo com maior representatividade dentre os combustiveis e quimicos. Nota-se,
a partir da Figura 28, que a movimentagio deste tipo de produto apresentou crescimento aproximado

de 2,8% a.a. no periodo analisado.
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Figura 28: Histérico da movimenta¢ido de combustiveis e quimicos no Complexo Portuario de Santos (Fonte:
Mensarios Estatisticos — SPA)
Deve-se destacar que, de acordo com o histérico apresentado pela SPA, registrou-se movimentagoes
pontuais de petréleo exclusivamente nos anos de 2005 e 2006 (cerca de 310 toneladas e 557 mil toneladas,
respectivamente), ndo incluidas na Figura 28, de modo que nio se espera a movimentagio do produto
ao longo do horizonte de projecdo. Nesse sentido, inclusive ressalta-se que o PDZ do Porto de Santos
considera que todo petrdleo extraido das plataformas na regido de influéncia de Santos deve ser
desembarcado no Terminal Maritimo Almirante Barroso (TEBAR), terminal privado da Petrobras
localizado no Porto de Sio Sebastido e operado pela Transpetro, e transportado por dutos até (i) a
Refinaria de Paulinia (REPLAN), localizada em Paulinia (SP) e conectada diretamente ao TEBAR, sendo
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responsavel por grande parte do processamento do petréleo brasileiro e 20% do refino, (ii) a Refinaria
de Capuava (RECAP), localizada na regido metropolitana de Sao Paulo e responsavel por 30% do
combustivel consumido na cidade de Sdo Paulo, (iii) a Refinaria Henrique Lage (Revap), localizada em
Sdo José dos Campos, e (iv) a Refinaria Presidente Bernardes de Cubatio (RPBC), localizada na Serra do
Mar. A infraestrutura descrita viabiliza o refino de petréleo e direciona os produtos gerados para outros

componentes da rede, como o Terminal de Granéis Liquidos da Alamoa, no Porto de Santos.

Em relagdo aos derivados de petréleo, categoria mais representativa dentre os combustiveis e quimicos,
destaca-se os fluxos de (i) importacdo de combustiveis de paises como, segundo dados da ANTAQ de
2020, Estados Unidos (70% do total importado pelo Porto), Trinidad e Tobago (6% do total importado
pelo Porto) e Argentina (5% do total importado pelo Porto) e (if) cabotagem de combustiveis, com dleo
combustivel em menor escala, para os portos de Vitéria (22% do total cabotado) e Suape (18% do total
cabotado).

Nota-se, portanto, que o Porto de Santos é responsavel pelo abastecimento de combustiveis da Regido
Sudeste, através do fluxo de importacio, e da Regido Nordeste, que recebe gasolina, 6leo combustivel e
diesel através da navegacdo de cabotagem que parte do Terminal da Alamoa, atualmente operado pela
Transpetro. Vale ressaltar que, atualmente, a movimentac¢do de derivados de petréleo ocorre nos
Terminais de Granéis Liquidos da regidao da Alamoa, que abriga as operagdes da Transpetro e dos
terminais retroportuarios da Vopak, Ultracargo, Stolthaven e Granel Quimica (Odfjell), e nos Terminais
de Granéis Liquidos da Ilha Barnabé (cinco contratos de arrendamento), local onde operam as empresas

Ageo e Adonai Quimica.

No que se refere a dindmica destes produtos, tem-se que estdo estritamente associados (i) ao consumo
interno do pafs e, portanto, ao nivel de atividade econdmica, (ii) a variagao dos precos de combustiveis
internacionais, (iii) ao desenvolvimento da estrutura de refinarias do pafs, especialmente no Nordeste, e
(iv) mais recentemente, as iminentes transformacdes no mercado de refino brasileiro®. Nesse sentido
nota-se a tendéncia de crescimento das importacSes de derivados observada desde 2016, ano em que
houve um aumento médio de 119% em fungao da abertura do mercado de combustiveis pela Petrobras
e do aumento dos pre¢os praticados no mercado interno em relagio ao internacional (paridade de pregos

nacionais com os internacionais, nao sendo mais o produto local subsidiado pela Petrobras).

Em relacdo ao etanol, também movimentado nos Terminais de Granéis Liquidos da Alamoa e Ilha
Barnabé, tem-se que o Porto de Santos foi responsavel, segundo dados da ANTAQ, por 60% da
movimentagao nacional em 2020, sendo a exporta¢io o fluxo principal deste produto, tendo respondido
por cerca de 91% do total das operagdes, e cujos principais destinos foram os Estados Unidos (40% do
volume exportado pelo Porto) e a Coreia do Sul (35% do volume exportado). Nota-se que o etanol
exportado teve origem essencialmente no estado de Sdo Paulo, que concentra, de acordo com dados do

Plano Mestre do Complexo, 75% das usinas de cana-de-agtcar do Brasil.

5 Informagdes disponiveis em: https://petrobras.com.br/pt/nossas-atividades/ principais-

operacoes/ refinarias/refinatia-de-paulinia-replan.htm

57 Informagdes disponiveis em: https://petrobras.com.bt/pt/nossas-atividades/ principais-
opetacoes/refinarias/refinaria-capuava-recap.htm.

8 As modificagdes referem-se (i) ao reposicionamento estratégico da Petrobras, que envolve o desinvestimento em
ativos diversos, concentrando sua atuacdo nas areas de exploracio e producio de petrdleo, (i) ao termo de
compromisso® assinado pela Petrobras com o CADE em 2019 (SEI/CADE - 0623999 - Termo de Compromisso
de Cessacdo - TCC), pelo qual a companhia se compromete a vender oito refinarias de petrdleo e seus ativos
associados ao transporte e (iii) a resolu¢do n® 9 de maio de 2019 do Conselho Nacional de Politicas Energéticas -
CNPE, que estabelece diretrizes para a promogao da livre concorréncia na atividade de refino do pais.
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Em relacio as perspectivas para a movimentacdo de etanol em Santos, tem-se como principal driver o
consumo dos paises de destino do produto, o que ¢ determinado pelo PIB local. No entanto, outros
efeitos podem impactar a projecio de demanda, como (i) a transformacdo da matriz energética para o
uso de fontes sustentavelis, (ii) a desaceleracdo do consumo mundial de agtcar ¢ a conversio maior da
cana-de-agucar em etanol, (iii) a flexibilizacdo das usinas atuais para a producdo do etanol de milho e (iv)
a produgdo do etanol de segunda geracio, feito a partir da celulose da cana-de-agtcar. Nota-se que os
potenciais #psides mencionados podem setr contrapostos pelos avangos tecnolégicos no ambito de carros
elétricos e biocombustiveis nao liquidos, o que pode afetar o volume de exportacio do etanol no longo
prazo. Nesse sentido, ressalta-se que as proje¢des para o crescimento de etanol adotadas neste Estudo

estdo em linha com a expectativa de exportacdo de agucar, carga abordada no Capitulo 3.1.2.

Finalmente, avalia-se a movimentacdo de produtos quimicos no Porto de Santos, infraestrutura que
atende a demanda da inddstria quimica e petroquimica de Sao Paulo, estado que concentra empresas
como Basf, Bayer, Syngenta, White Martins, Rhodia, Dow Quimica e mais da metade das plantas
industriais desse setor. De acordo com os dados da ANTAQ, o Complexo movimentou, entre soda
caustica, amonia, caulim e outros produtos quimicos, nos Terminais de Granéis Liquidos da Alamoa,
Ilha Barnabé e Terminal Maritimo Dow (TUP), cerca de 2,6 milhées de toneladas em 2020.

Dentre os produtos quimicos movimentados, avalia-se brevemente o fluxo da soda caustica, carga
atualmente mais relevante desta categoria, que possui aplicacGes nas industrias de produtos organicos e
inorganicos, celulose e papel, sabio, tecidos, aluminio e tratamento de agua. Para esse produto, cuja
movimentacio totalizou, de acordo com informaces da ANTAQ), cerca de 1,0 milhdo de toneladas em
2020, destaca-se (i) a importagdo (71% do total movimentado), sendo 86% do volume importado com
origem nos Hstados Unidos, e o (ii) desembarque de cabotagem (21% do total movimentado), com
origem essencialmente no Terminal Maritimo da Dow em Aratu (BA), que produz a prépria soda caustica

na planta de Candeias (BA) e embarca através do seu terminal privado em Aratu.

Para este produto, aponta-se, além taxa de cambio, como variavel determinante para os fluxos de
importacdo, a demanda das regides de destino da carga, de forma que o parque industrial na regido de
influéncia é um fator decisivo para a movimentacdo de soda caustica no Porto de Santos. Isso posto,
destaca-se as industrias de papel e celulose e aluminio na area de influéncia de Santos, como Eldorado
Brasil, Suzano Papel e Celulose, Bracell, International Paper e Companhia Brasileira de Aluminio (CBA),

do Grupo Votorantim.

Em relacdo aos demais produtos quimicos operados, tem-se a amonia, que € essencialmente importada
de Trinidad e Tobago e movimentada no Tiplam. Destaca-se que a amoénia é estritamente associada a

evolugido da produgio da agricola, dado que é a matéria-prima para fabricacdo de fertilizantes agricolas.

Uma vez avaliado o panorama atual da movimenta¢io de combustiveis e quimicos no Porto de Santos,
parte-se para a proje¢ao destas cargas até o horizonte considerado. Inicialmente, avaliou-se os estudos®
do edital de licitagdo para as areas do STS 08 e STS 08A, localizadas na regido da Alamoa e destinadas a
armazenagem e distribuicdo de combustiveis, cujo leildo estd previsto para o 2° trimestre de 2021. Os
documentos avaliam o mercado potencial do Porto de Santos de acordo com o Plano Decenal de

Expansio de Energia 2029 (PDE) e a Nota de Esclarecimento® desenvolvida pela Empresa de

% Disponivel em: http://portal.antaq.gov.bt/index.php/acesso-a-informacao/audiencia-publica-2/audiencias-
relativas-a-licitacao-de-areas-portuatias-e-outros-temas/
0 NE-EPE-DPG-SDB-02 (2020
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Planejamento Energético (EPE) especificamente para o estudo supracitado, que visa complementar as

expectativas do PDE com atualiza¢oes de mercado e proje¢des de maior prazo.

De acordo com os estudos®!, a demanda por combustiveis na area de influéncia do Porto deve crescer
menos de 2% a.a. ao longo do horizonte projetado, o que se espera que seja refletido na movimentagao
do Porto. A Tabela 5 apresenta o crescimento das regides Sudeste e Centro-Oeste do Brasil, zonas

naturais de captura do Porto, e indica o crescimento médio de 1,14% a.a. para as regides.

Tabela 5: Taxa de crescimento da demanda de combustivel (Fonte: EPE, elaborado para os estudos de mercado
das areas do STSO08 e STSO8A)

2020- 2030- 2020-
Sudeste 2020 2030 2040 2045 2030 2040 2045
Gasolina A “'85 “'7; 13 '72 13'53 -0,03% 1,60% 0,60%
Oleo Diesel A 22'12 24'2(6) 27'6(1) 29'1; 0,87% 1,30% 1,10%
Oleo Combustivel (bunker) 3.440 4.793 5.939 6.561 3,37% 2,20% 2,60%
Total Sudeste 37'4‘7‘ 40'7; 47'23 49'35 0,86% 1,50% 1,10%
Cento Oeste
Gasolina A 2.653 2.847 3.550 3.579 0,71% 2,20% 1,20%
Oleo Diesel A 8.132 9.303 10'1§ 10'4? 135% 0,80% 1,00%
Oleo Combustivel (buntker) 1 1 1 1 0,00% 0,00% 0,00%
Total Centro Oeste 10.786 12.151 13.674 14.071 1,20% 1,20% 1,10%
Total Gasolina A 14'43 14'6?: 17'32 17'13 0,10% 1,70% 0,70%
Total Oleo Diesel A 30'35 33'58 37'7i 39'6(7) 1,00% 1,20% 1,10%
( WT”‘Z;B Oleo Combusivel 3441 4794 5940  6.562 3,40% 2,20% 2,60%
Total Sudeste + Centro-Oeste 48'22 52'92 60'9; 63.391 0,93% 1,40% 1,10%

Desse modo, adota-se as projecoes de derivados apontadas pelos estudos supracitados até 2045, sendo
considerado, ap6s esse periodo, o crescimento previsto pelo Plano Mestre para cada um dos cenarios
avaliados. No que se refere a projecao da movimentacao de GLP, também se adota, até o ano de 2045,
as premissas de projecio dos estudo citados. F importante mencionar que como néo ¢ projetado nenhum

crescimento, estima-se que a demanda se mantenha constante entre 2045 e 2060.

Destaca-se que, apesar do PDZ apresentar curvas de demanda com base em dados atualizados do Porto,
o documento apresenta os resultados para granéis liquidos de modo consolidado, sem distin¢do entre
combustiveis, quimicos e 6leos vegetais até 2040, de modo que se optou pelo Plano Mestre no

desenvolvimento da metodologia.

Para soda caustica e produtos quimicos, pode ser observado, a partir do histérico, que nao houve grandes
oscilacbes nos volumes movimentados pelo Porto, de modo que, a ndo ser que haja expansdes ou
alteragdes significativas no parque industrial da regido de influéncia de Santos, ndo se espera crescimentos
significativos na movimentacdo dessas cargas. No que se refere a soda caustica, considera-se, para o

cendrio base, a manutencio da média de 925 mil toneladas/ano registrada entre 2002-2020. J4 para os

6l Para o desenvolvimento das projecdes, a EPE considera, dentre outros, patrimetros como (i) o crescimento
b > >
populacional, (ii) a proje¢ao de frota de veiculos e (iii) o aumento da eficiéncia energética, entre outros.
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cenarios superior e inferior adota-se, respectivamente, a movimentagao maxima observada no periodo e
o valor do primeiro quartil®? da série historica. Tais racionais foram também adotados para produtos

quimicos, sendo a média histérica para o petiodo de 2,5 milhdes de toneladas.

Por fim, adota-se para o etanol a curva de crescimento prevista pelo Plano Mestre do Porto de Santos,
na qual prevé-se a taxa de crescimento médio anual de 1,4% a.a. entre 2021-2060 no cendrio base. O
instrumento considera o aumento nas exportagdes do produto, seguindo as perspectivas de aumento da
producio de cana-de-agicar e os niveis de producio e exportagao de agucar, abordados no Capitulo 3.1.2
em detalhes.

Isso posto, chega-se ao total de 27,5 milhoes (Figura 29) de toneladas em 2060, o que representa uma
taxa de crescimento médio anual de 1,3% a.a. entre 2021 e 2060. J4 para os cenarios superior e inferior,
espera-se 31,1 milhGes de toneladas (CAGR de 1,5% a.a.) e 25,1 milhdes de toneladas (CAGR de 1,2%
a.a) em 2060, que levam em consideracdo diferentes cendrios macroecondémicos, de perspectiva de

exportagoes, € cenarios de consumo para os diversos produtos que englobam este grupo de carga.
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Figura 29: Proje¢ao da demanda para combustiveis e quimicos para o Complexo Portuario de Santos

A infraestrutura projetada para o atendimento dos volumes de combustiveis e quimicos serd analisada

em conjunto com os 6leos vegetais no final do Capitulo 3.3.2.

3.3.2 Oleos vegetais

Os dleos vegetais podem ser divididos em dois produtos, o éleo de soja, utilizado principalmente como
insumo no setor alimenticio, e o 6leo de palma, mais representativo dentre eles, utilizado para suprir a
demanda da inddstria alimenticia e de biocombustivel. Nota-se que os produtos sao, de forma geral,

movimentados nos terminais retroportudrios de granéis liquidos da Alamoa.

Como apresentado na Figura 30, o Porto de Santos registrou, de acordo com dados dos Mensarios

Estatisticos da SPA, a movimentacdo de 145 mil toneladas de dleos vegetais em 2020, essencialmente

62 Primeiro quartil é o valor abaixo do qual localiza-se 25% da amostra, sendo esta ordenada de forma crescente.
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composta pela importagio (99% do total) e tendo como principal pafs de origem a Indonésia. Deve-se
notar que ndo sio registradas exportacbes do produto desde 2013, o que resultou na queda da
movimentagao deste produto no Porto de Santos de forma geral. Adicionalmente, destaca-se a reducido
de 98% do desembarque de cabotagem de 6leos vegetais no Porto em 2020, fluxo que anteriormente era
originado na unidade de Belém (PA) da Agropalma® através do Terminal de Uso Privado da empresa no
Para, fato que responde parcialmente pela queda de 25% no total desta carga no ano. Infere-se que a
queda desses volumes no Porto se justifica pela migracdo da carga para o modal rodoviario, haja vista
que os volumes de embarque no Porto de Vila do Conde e de desembarque no Porto de Santos cairam
na mesma proporcio, ou pelo fato do mercado paulista estar sendo abastecido por outras instalacdes,

como o Porto de Paranagua, que apresentou aumento nos volumes movimentados de importagio do

produto.
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Figura 30: Histérico da movimentagao de 6leos vegetais no Complexo Portuario de Santos (Fonte: Mensarios
Estatisticos — SPA)
Para a demanda de 6leos vegetais do Porto de Santos, inicialmente avaliou-se a proje¢ao desenvolvida
pelo Plano Mestre do Porto, que adota como variaveis explicativas o PIB das microrregies de destino,
a taxa de cambio e o comportamento observado no histérico. De acordo com o documento, previa-se o
aumento na movimentacao dessa carga em funcdo (i) da previsio de aumento do consumo das regiGes
importadoras, vinculado ao aumento populacional e a0 aumento da atividade econémica e (if) da previsao
de aumento da producio de biocombustiveis no pafs. Para 2020, esperava-se cerca de 198 mil toneladas
para o fluxo de importa¢do e aproximadamente 132 mil toneladas para o desembarque de cabotagem,
enquanto os dados reais, conforme mencionado anteriormente, indicam 144 mil toneladas de importacio
(reducio de 37% em relagdo ao esperado) e 780 toneladas de cabotagem. Isso posto, se optou pela ndo
utilizacio das curvas do instrumento tendo em vista que o cenario dos Gltimos anos mostra uma alteracao
da dinamica do mercado em relacdo aos dados que embasaram o Plano Mestre. Cumpre mencionar que,
apesar do PDZ refletir o cenario operacional mais atualizado do Porto de Santos, o documento elaborado
pela SPA apresenta os resultados consolidados para granéis liquidos, sem distin¢do entre combustiveis,

quimicos ou 6leos vegetais.

63 Disponivel em: https://www.agtopalma.com.btr/quem-somos/a-agtopalma
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Apesar da queda registrada na importagao, que pode ser explicada pelo incremento do fluxo no Porto
de Paranagua, que abriga o terminal privado da Cattalini, p/ayer relevante na movimentagio nacional de
Oleos vegetais, os volumes do Porto de Santos abastecem, de acordo com o Plano Mestre, o mercado do
interior de Sao Paulo, como a proépria planta da Agropalma em Limeira (SP), de modo que se espera a
manutencao do fluxo, mesmo que em patamares reduzidos. Portanto, projeta-se, para o cenario base, (i)
a manutencdo do patamar dos fluxos de importagdo observado entre 2018-2020, dado que em 2017
registou-se queda de 13% nesses volumes e relativa estabilidade a partir de entdo e (ii) encerramento da
cabotagem no Porto. Conforme ilustrado pela Figura 31, espera-se, o total de 148 mil toneladas de 6leo
vegetal até 2060.

Para o cenario superior, considera-se, para a importagao de 6leos vegetais, a manutencao do 3° quartil
dos valores historicos registrados entre 2005-2020, enquanto adota-se a média observada nos volumes
de cabotagem entre 2017-2019 em funcio da alteracdo de dinamica de abastecimento do produto para
Sdo Paulo. Para o cenario, chega-se ao total de 206 mil toneladas para o horizonte da concessao.
Finalmente, o cenario inferior considera apenas o fluxo de importacdo e com o patamar do 1° quartil

dos dados historicos, o que resulta em 110 mil toneladas do produto até 2060.
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Figura 31: Proje¢ao da demanda de dleos vegetais para o0 Complexo Portuario de Santos

3.3.3 Infraestrutura para combustiveis e 6leos vegetais

Em relacio a infraestrutura projetada para o atendimento de combustiveis, quimicos e dleos vegetais,
tem-se que os maiores players do Porto de Santos sdo a Transpetro e Ageo®, que representam,
respectivamente, 30% (cerca de 5,0 milhoes de toneladas/ano) e 20% (cerca de 3,4 milhdes de
toneladas/ano) da capacidade disponivel para a movimenta¢io destes produtos. Para o horizonte
considerado pelo PDZ, espera-se a entrada do STS13A em 2024, com capacidade de 805 mil
toneladas/ano, e das areas STS08 e STSO8A também em 2024, que devem adicionar cerca de 3,5 milhdes

de toneladas/ano em relagio ao atual terminal da Transpetro, principalmente devido a construgio de

4 Consideradas as capacidades da Ageo, Ageo Norte e Ageo Leste.
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dois novos bercos de atracacdo na regido, sendo estes de responsabilidade dos novos arrendatarios das

areas e, portanto, nao apresentados pelo Relatério Técnico-Operacional.

Conforme apresentado pela Figura 32, prevé-se que a demanda do cenario base nio seja integralmente
atendida apenas em 2049, sendo necessarias expansoes adicionais as previstas no paragrafo anterior. Para
o cendrio supetiot, se preve déficit em 2042, sendo a demanda do cenario inferior atendida integralmente
até 2055.
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Figura 32: Comparativo entre capacidade e curvas de demanda de granéis liquidos (combustiveis e quimicos e
oleos vegetais) projetadas para o Complexo Portuario de Santos

Deve-se ressaltar que, além das expansdes previstas, existe a possibilidade de incremento adicional de
capacidade com (i) o aumento de produtividade dos ber¢os atuais em funcdo do incremento previsto na
prancha média, que superard a marca de 380 t/hora em 2028 frente ao valor atual de 300 t/hora, e (i)
da construcio de trés novos bercos dedicados a movimentacdo de granéis liquidos®, sendo um na Ilha
Barnabé, de responsabilidade contratual da AGEO e em execugio, e dois no novo pier da Alamoa, estes
previstos para serem executados pelo vencedor do certame do STSO8A.

3.3.4 Gas Natural Liquefeito (GNL)

Atualmente, nio sdo registradas movimentagoes de Gas Natural Liquefeito (GNL) no Porto de Santos,
carga que pode ser introduzida a matriz de produtos movimentados no Complexo a partir da instalacio
de um Terminal de Uso Privado (TUP) da Comgas entre a Ilha dos Bagres e o Canal de Piacaguera. Os
estudos patra a implanta¢do do terminal, que tem como objetivo o atendimento da crescente demanda

de gas natural no Brasil, tiveram inicio em 2015, sendo obtida a Licenca Prévia em 2019. Atualmente, a

65 PDZ do Porto de Santos, 2020.
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empresa aguarda a Licenca de Instalacdo, cuja expectativa era obteng¢ao ainda em 2020, para o inicio das

obras®. A expectativa da empresa é que o inicio da operacio se dé no 1° trimestre de 202267

O projeto inclui um pier de atracac¢io para os navios e um equipamento do tipo FRSU (Flating, Storage
and Regasification Unit), constantemente acoplado ao pier e utilizado para armazenagem, processamento e
distribuicdo do gas natural até o planalto. De acordo com o pedido de autorizacio, espera-se que o
terminal movimente 3,4 milhSes toneladas de GNL por ano%, o que corresponde ao recebimento de 40
navios carregados com 170 mil m*® do produto por ano. Para este Estudo, adota-se a demanda

apresentada no pedido de autorizagao.

3.3.5 Sucos citricos

No que diz respeito a movimenta¢dao de sucos citricos, destaca-se como principal produto o suco de
laranja, para o qual o Brasil ¢ o principal exportador mundial, tendo representado aproximadamente 80%
das exportagdes mundiais em 2020, com bases nos dados atualizados da USDA®. De acordo com dados
do MAPA, grande parte da produgio brasileira de sucos é escoada pelo Porto de Santos para mais de 90

paises, sendo EUA e Bélgica os principais destinos.

De acordo com os dados historicos dos Mensarios Estatisticos da SPA, ilustrado pela Figura 33, houve
aumento substancial nos volumes de sucos citricos operados entre 2002 e 2007, periodo apds o qual a
movimentagdo ficou estagnada no patamar médio de 1,85 milhdes de toneladas/ano, o que se explica,
de acordo com o Plano Mestre do Porto de Santos, (i) pela queda na produgio nacional de laranja devido
a fatores climaticos e doengas nas plantagdes e (ii) pela redugio do consumo nos Estados Unidos e

Europa, principais destinos das exportacoes brasileiras.

Para o desenvolvimento da metodologia de projecio, avaliou-se, incialmente, as perspectivas do Plano
Mestre para a carga, que, a época do desenvolvimento das curvas, considerou a retomada da produgio
nacional e das exportacdes no curto prazo em funcio das expectativas de fortalecimento do consumo
da China. Apés recuperagao acelerada, o instrumento projeta estabilizacdo no longo prazo, com taxas de
crescimento moderadas. De acordo com o documento, esperava-se a movimentagao de 2,4 milhoes de
toneladas em 2020, o que representaria o crescimento médio anual de 7,5% a.a. a partir de 2017, volume
que ndo se materializou, tendo em vista que o Porto de Santos registrou 1,8 milhées de toneladas em
2020, de acordo com dados da SPA, valor 25% inferior ao projetado pelo instrumento e com queda de
1,6% a.a. desde 2017.

Isso posto, parte-se para a avaliacdo das projecSes desenvolvidas pelo MAPA™ para a exportacio de
sucos, que consideram (i) as areas dedicadas a plantacdo de laranjas (ii) produtividade das lavouras, (iii)
restricdes comerciais relativas a exportacao de sucos e (iv) padrdes de consumo dos mercados destino.
Nota-se, a partir da Figura 33, que compara os dados reais da operagio brasileira de sucos e as projecoes
do MAPA elaboradas em 201071, a aderéncia da curva proposta para o cenario base ao histérico, de modo

que se valida a consisténcias das projecdes do MAPA.

60 Disponivel em: https://www.compassbt.com/sobre-a-compass-gas-e-energia/compass-infraestrutura/

7 Apesar da expectativa da empresa, considera-se, para este Estudo, o inicio das opera¢oes em 2023 em fungio do
atraso no cronograma de licenciamento e obras.

68 Disponivel em: http://portal.antaq.gov.br/wp-content/uploads/2020/06/TRSP-12-06-2020.pdf

¢ Disponivel em: https://apps.fas.usda.gov/psdonline/circulars/citrus.pdf

0 Projecoes do Agronegdcio 2019/2020 - 2029/2030, disponivel em: https:/ /www.gov.bt/agricultura/pt-
br/assuntos/politica-agricola/ todas-publicacoes-de-politica-agricola/ projecoes-do-agronegocio.

"t Projecoes do Agronegdcio 2011/2012 - 2021/2022, disponivel em: https:/ /www.gov.bt/agricultura/pt-
br/assuntos/politica-agricola/todas-publicacoes-de-politica-agticola/ projecoes-do-agronegocio.
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Figura 33: Comparativo entre o histérico da exportacio de sucos do Brasil e as proje¢des do MAPA para o
petiodo (2010 a 2019)
Para o periodo entre 2021-2030, a publicacio do MAPA considera o crescimento médio anual de 1,5%
a.a., haja vista que, apesar da tendéncia de aumento da demanda pelo produto, dado que o consumo de
citricos é fomentado pela busca por alimentos ricos em vitamina C, tem-se o comprometimento parcial
das lavouras em funcio de doengas nas plantages, como greening, além de eventuais novas medidas de

protecionismo por parte dos paises consumidores, especialmente apés a pandemia de Covid-19.

Tendo em vista que, de acordo com informagdes da ANTAQ), a exportacdo de sucos citricos se dd
majoritariamente no Porto de Santos (média 99,5% do market share nacional entre 2010 e 2019), pode-se
considerar que as curvas de projecio do MAPA referem-se ao Porto, de modo que, para a projecio,
aplica-se as taxas de crescimento do 6rgao a partir dos dados registrados pela SPA em 2020. Assim,
espera-se, para 2030, a movimenta¢io de 2,3 milhées de toneladas de sucos citricos no Porto, o que

representa o crescimento médio anual de 1,5% a.a. a partir de 2021.

Para o periodo entre 2031-2060, considerou-se as taxas de crescimento apresentadas pelo Plano Mestre
do Porto, dado que, ao contrario do ritmo acelerado considerado no curto prazo, ndo concretizado se
comparado aos dados reais, o Plano Mestre espera um CAGR de 0,8% a.a. no petiodo. Para a projecio,
o instrumento considera como varidveis explicativas: o PIB dos paises destino, a taxa de cimbio e o
comportamento da movimentagio passada. De acordo com a publica¢io, incrementos de 10% na renda

dos paises consumidores implicam em aumentos de 4,2% na movimentagdo de sucos do Porto de Santos.

A partir das metodologias apresentadas acima, chega-se ao total de 2,9 milhdes de toneladas em 2060 no
cenario base, com crescimento médio anual de 1,0% a.a. entre 2021 e 2060 (Figura 34). Para os cenarios
superior e inferior, respectivamente, espera-se o total de 3,6 milhdes de toneladas (CAGR de 1,3% a.a.)
e 2,3 milhoes de toneladas (CAGR de 0,6% a.a.).
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Figura 34: Proje¢Ges da demanda de sucos citricos para o Complexo Portuario de Santos

No que se refere a capacidade, considera-se que a infraestrutura disponivel estard em linha com os

volumes projetados para a carga em funcio da verticalizacdo dos players. Atualmente, a capacidade

instalada para sucos citricos, composta pela Citrosuco, NST e Cutrale, ¢ aproximadamente 4 milhdes de

toneladas/ano, nio sendo previstas expansdes ou novas estruturas pelo PDZ do Porto. Conforme

apresentado pela Figura 34, espera-se o atendimento integral da demanda projetada até o horizonte de
2060.
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Figura 35: Compatrativo entre capacidade e curvas de demanda de sucos citricos projetadas para o Complexo

Portuirio de Santos
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3.4  Granéis solidos minerais

No que diz respeito aos granéis sélidos minerais, os principais produtos operados no Porto de Santos
sao fertilizantes, enxofre e sais. De forma geral, os fertilizantes’, essencialmente utilizados no setor
agricola, devem ser avaliados sob a 6tica logistica como cargas de retorno, transportados no sentido
contrario ao escoamento de produtos agricolas. Disto, surge uma correlacdo entre o escoamento de
granéis solidos vegetais e a importacio de fertilizantes, sendo mantida, respectivamente, a propor¢ao
entre os volumes de embarque e desembarque destas cargas, mesmo considerando as particularidades de

cada regido do pais, como cultura, clima e condi¢ées de solo.

Em analise feita com base nos dados da ANTAQ), observa-se o desequilibrio entre os fluxos dessas
cargas no Porto, o que indica a fuga de fertilizantes da regido de influéncia de Santos para outros portos
em funcdo da falta de capacidade disponivel nos dltimos anos, em especial de cais. Isso posto, com o
objetivo de mitigar a falta de capacidade para a movimentacio de fertilizantes, a SPA aprovou, em 2019,
em conjunto com o Ministério da Infraestrutura, alteragdes pontuais no PDZ de 20006, vigente a época,
para flexibilizar o uso de areas ociosas no Porto (principalmente na regido do Saboé e no cais do antigo

terminal da Libra no Macuco) e viabilizar a descarga direta de fertilizantes na margem direita.

A referida alteragdo proporcionou aumento de cerca de 900 mil toneladas na movimentagdo de 2019,
tendéncia que se confirmou em 2020, cuja movimentacio apresentou acréscimo de 786 mil toneladas
(Figura 306).
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Figura 36: Histérico da movimentagao de fertilizantes no Complexo Portuario de Santos (Fonte: Mensarios

estatistico — SPA)

O aumento histérico da movimentacdo de fertilizantes também estd atrelado ao (i) mercado interno de
producio, que apresentou queda de mais de 23% nos tltimos 7 anos, e ao (ii) aumento da demanda por

insumos, que acompanhou o aumento da producio de setores relevantes da agricultura, em especial soja,

72 Sdo considerados produtos classificados na ANTAQ como adubos (fertilizantes), enxofre e fosfatos de calcio
naturais.
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milho e cana-de-acucar. Tais fatores contribuiram para o aumento de aproximadamente 37% nas

importagdes entre 2013 e 2019, conforme ilustrado pela Figura 37.
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Figura 37: Evolu¢ido do consumo, produgao e importagao de fertilizantes pelo mercado brasileiro. (Fonte:
Anuarios Estatisticos da Associagao Nacional para Difusio de Adubos — ANDA)

A projecio de graneis minerais tratada neste Estudo é fundamentada em modelos econométricos que
consideram séries histéricas de movimentagao e variaveis especificas para cada tipo de produto’. Para
fertilizantes, que constituem majoritariamente fluxos de importagio e tratados como carga de retorno,
considera-se como variaveis determinantes (i) volumes de escoamento agticola, (ii) o custo logistico para
transporte na regido de influéncia e (iii) a disponibilidade de capacidade no Porto, sendo este tltimo fator
um dos principais responsaveis por fazer com que o Porto tenha perdido parte da sua demanda natural’™
para portos concorrentes. Em relacio ao item (i), destaca-se os diferentes cendrios de projecio agricola
do Capitulo 3.1, em que se prevé ritmo de crescimento em linha com as proje¢cdes do Ministério da

Agricultura Pecudria e Abastecimento (MAPA) ao longo do horizonte de projecoes.

Os resultados econométricos e os aspectos mercadolégicos foram discutidos com os principais players
dos setores e possibilitaram projetar para o cenario base de demanda, o volume total de fertilizantes de
aproximadamente 14,4 milhdes de toneladas do produto em 2030 e 16,1 milhGes de toneladas em 2040,
0 que representa uma taxa de crescimento anual média de 3,7% a.a. entre 2021 e 2030 e 1,0% a.a. entre
2031 e 2040. Os cenarios superior e inferior para carga utilizam os mesmos racionais empregados para
o cendrio base, sendo a demanda atrelada principalmente aos cenarios de granéis sélidos vegetais. Os

resultados sdo apresentados na Figura 38 abaixo.

73 Analisados dados fornecidos pela SPA, ANTAQ e ANDA (Associa¢io Nacional de Difusores de Adubo)
74 Neste caso, considera-se que a demanda natural seria a carga que faria uso do Porto de Santos como primeira
alternativa logfstica, considerando principalmente parametros relacionados a custos logisticos.
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Figura 38: Projecao da demanda de fertilizantes para o Complexo Portuario de Santos

Além dos fertilizantes, destaca-se a movimentacao de (i) sais, em especial cloreto de sodio, (ii) sulfato e
barrilha e (iii) carvao mineral. O primeiro ¢ utilizado ndo apenas para alimentacio humana, mas como
insumo da industria agricola, téxtil, farmacéutica e petrolifera, sendo principalmente importado do Chile
e cabotado do Rio Grande do Norte. Historicamente, projetava-se aumento da importa¢io do produto,
com a possibilidade de isen¢do da aliquota sobre o sal chileno’™ e o crescimento dos fluxos de cabotagem,
0 que nio se concretizou nos ultimos 5 anos tendo em vista a constincia do patamar de volume
observado para a carga. Em relacio a barrilha e ao sulfato, tem-se que sao mais utilizados pelas industrias
de celulose, vidros e produtos de limpeza, setores dependentes da importacdo dos insumos, enquanto o

carvao mineral possui usos diversos, na industria siderargica ou para usinas termoelétricas.

Deve-se notar que a dindmica dessas cargas € ciclica, sendo observados ciclos de aproximadamente 10
anos para cada uma delas. Isso posto, foram adotados racionais de projecao de acordo com tendéncias
observadas recentemente, de modo que se utilizou média ou quartis de acordo com o que seria mais
aderente ao comportamento dos produtos. Em suma, é considerado no cenario base, a manutencio do
carater estacionario do cloreto de sédio e a manutencao dos patamares histéricos de barrilha, sulfato e
carvao mineral. Ressalta-se que este Estudo nio considera volumes de minério de ferro, que pararam de

ser movimentados no Porto de Santos em 2018. Para o cenario superior, é prevista a retomada da

movimenta¢ao de carvao observada no periodo anterior a 2014 e a manuten¢ido dos valores do 3°
quartil’ observados entre 2002-2020 para a movimentagao de sal e demais granéis minerais, enquanto
para o cenario inferior € previsto o fim da movimentacao de carvio, assim como proposto pelo Plano

Mestre do Porto. A Figura 39 ilustra as projecOes para outros granéis em seus diferentes cenarios.

5 A proposta de isencdo para o sal chileno é abordada pelo Protocolo Ouro Preto.
76 Terceito quartil é o valor abaixo do qual localiza-se 75% da amostra, sendo esta ordenada de forma crescente.
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Figura 39: Projecao da demanda de outros granéis minerais para o Complexo Portuario de Santos

Em termos de capacidade, a infraestrutura do Porto de Santos devera atender a demanda projetada no
cenario base até 2026 (Figura 40), mesmo considerando a destinagdo de novas areas para armazenagem
e implementacdo de novos bercos para fertilizantes na regido de Outeirinhos em 2023, intervencoes de
responsabilidade da Autoridade Portudria. F importante notar que nio foram consideradas (i) as
capacidades de movimentagao anunciadas” pelo memorando de entendimento assinado entre RUMO e
DP World, que estuda a possibilidade de instalar um terminal de graos e fertilizantes na margem esquerda
do Porto, com capacidade de 11 milhées de toneladas no total, sendo 3 milhGes de toneladas dedicadas
aos fertilizantes, e (i) a capacidade prevista pelas empresas que requereram a ANTAQ7 a instalacdo de
novos TUPs na regiao do Complexo Portuario de Santos, assim como apresentado para graos no

Capitulo 3.1.4.

7 A RUMO anunciou no dia 23 de novembro de 2020 em um Comunicado ao Mercado que celebrou um
Memorando de Intengées com a DP World Brasil BV, com o objetivo de estudarem em conjunto a implantaciao
de um terminal de grios e fertilizantes na area do terminal da DP World Santos, localizado na margem esquerda
do Porto de Santos.

78 Disponivel em: http://porta. ANTAQ.gov.br/index.php/instalacoes-portuarias-2/instalacoes-
portuarias/autotizacoes-de-instalacoes-portuatias/ requerimentos-de-autorizacao/ tup-requerimentos-de-
autotizacao/, acessado em 30/11/2020. Os projetos que tratam de fertilizantes em seu pedido sdo os da: (i)
Empresa Brasileira de Terminais e Armazéns Gerais Ltda, e (if) Terminal Portuario Brites. Nio foram
encontradas referéncias das cargas pretendidas para o projeto da Marfort Servicos Maritimos Ltda.
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Figura 40: Comparativo entre capacidade e curvas de demanda de granéis minerais projetadas para o Complexo
Portuario de Santos

Com a previsao de déficit na capacidade de atendimento de granéis minerais ja em 2026, deve-se planejar,
para o cendrio base de demanda, novos investimentos para ampliagdo da capacidade instalada no Porto
e buscar alternativas para a sua movimentagdo, como por exemplo, o uso de dreas ociosas para a
realizacdo da operacdo de descarga direta, assim como ¢é feito hoje em dia durante o periodo de
ociosidade dos bercos na regido do Sabo6 e Macuco. Ressalta-se, contudo, que este tipo de solucio ¢é

temporario até que seja disponibilizada infraestrutura adequada para a movimentagio da carga.

Um projeto que poderia ampliar a capacidade de movimentagio de fertilizantes no Porto é a migracao
do atual terminal de passageiros do Porto de Santos, localizado em Outeirinhos, para a regido do
Valongo. Tal solucdo é abordada pelo PDZ 2020, mas com previsdo de execu¢do apenas em 2038,
seguindo a vigéncia contratual do Concais. Com a saida do atual terminal de passageiros, poderiam ser
disponibilizados novos bercos e armazéns na regido de Outeirinhos, o que ampliaria a capacidade de

operac¢ao do Porto para cerca de 17,9 milhGes de toneladas ao ano.
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3.5 Carga geral

A movimentacdo de carga geral é segmentada em (i) celulose, (ii) veiculos e (iii) produtos siderurgicos,
sendo que ndo sdo contempladas nas proje¢des a movimentacao de carga de apoio gffshore™, dado que

nao apresentaram movimentagio expressiva nos ultimos 5 anos.

3.5.1 Celulose

O Brasil ¢ destaque mundial na producio e exportacio de celulose, sendo a qualidade de seu produto
reconhecida em funcdo da matéria-prima utilizada, no caso o Eucalipto (fibra curta), que confere
propriedades interessantes ao mercado de papeis sanitarios, papéis especiais e papéis de imprimir. A
celulose nacional tem como destino principal paises da Asia e Europa, como China, Holanda e Italia.
Historicamente, as movimentacOes de celulose no Porto de Santos apresentam patamares estabelecidos
desde 2010, passando de 2,0 a 2,5 milhées de toneladas até 2017 para 4,0 milhdes de toneladas partir de
2018, reflexo das expansdes das plantas localizadas regido de influéncia do Porto (Figura 41).
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Figura 41: Histérico da movimenta¢io de celulose no Complexo Portuario de Santos. (Fonte: ANTAQ)

Para o desenvolvimento das proje¢oes de demanda de celulose, deve-se avaliar os atuais players do setor
e as possivels expansoes previstas para as plantas, dado que as grandes empresas do setor buscam rotas
de transporte otimizadas para os seus produtos, sendo que os custos de transagdo para mudancas do
modal de transporte tendem a onerar muito a operacio, tanto no que se refere ao plantio, que quanto
mais proximo da planta, mais vantajoso para o negocio, quanto em relacio as rotas para escoamento da

produgio. Tal dindmica pode ser observada em portos nacionais, nos quais o escoamento de produtos

7 A movimentacio de carga de apoio, que chegou a ser de 29 mil toneladas em 2016, diminui nos ultimos anos.
Em 2018 nio houve movimentagio, ja em 2019 foram movimentadas apenas 225 toneladas. F importante
mencionar que o TUP da Saipem tem infraestrutura para a movimentacio dessa carga e o Complexo estd na regidao
de influéncia das bacias de Santos e de Campos. Nesse petiodo a carga acabou sendo movimentada por outros
portos ao longo da costa, como por exemplo, Acu.
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estd intrinsecamente associado as unidades produtivas geograficamente préximas, a semelhanca (i) das
plantas da Suzano em Imperatriz (MA) com escoamento dos produtos pelo Porto de Itaqui (MA), (ii)
das plantas da Suzano em Aracruz (ES) com escoamento dos produtos pelo Porto de Vitéria (ES) e (iif)

das fabricas da Klabin no Parana com escoamento pelo Porto de Paranagua (PR).

Isso posto, entender a dindmica dos players situados na hinterlandia do Porto de Santos, concentrados
nos estados de Sao Paulo e Mato Grosso do Sul, é essencial para se ponderar a evolu¢io dessa carga de
acordo com as capacidades produtivas atuais e futuras das operacSes. Conforme destacado pela Figura
42, a Suzano, arrendataria do Armazém 32 do Porto de Santos, localizado na regiao do Macuco, possui
fabricas que escoam de Jacaref (SP) e Trés Lagoas (MS), sendo que esta cidade sul-mato-grossense
também sedia a planta industrial da Eldorado, empresa que recentemente se sagrou vencedora do
certame do STS 14, novo terminal de celulose na regido do Macuco e dona da Rishis, arrendataria de
terminal na regido do Paquetd, mas que encontra dificuldades operacionais por ser um terminal
retroportudtio e nao possuir acesso direto ao berco, o que compromete sua capacidade de movimentac¢ao

em relagdo aos demais terminais que movimentam a carga.

Ressalta-se, ainda, a Bracell, vencedora do certame da area do STS14A, na regiao do Macuco, que deve
concluir em 2021 a instalacdo da fabrica em Lengdis Paulistas (SP) para producao de celulose. Ainda, a
empresa arrematou o processo seletivo para contrato transitério do Armazém 15, na regido do Paqueta

(anteriormente operado pela Suzano)®.

. o Suzano

Bracell

. Eldorado

Figura 42: Mapa das fabricas de celulose na regido de influéncia de Santos

Para a elaboracdo da projecio de demanda®!, avaliou-se ndo apenas a producdo atual e os volumes
exportados de cada player, como também anuncios de expansido das plantas atuais e projetos de novos

entrantes na regidao de influéncia do Porto de Santos. Para tal, a metodologia de projecdo se apoia nas

80 Disponivel em: http://www.portodesantos.com.br/2021/01/14/bracell-santos-brasil-e-conport-sao-as-mais-
bem-classificadas-na-disputa-pot-contratos-transitotios/

81 Considera apenas as parcelas em breakbulk, sendo o transporte de celulose em contéineres ja considerado no
Capitulo 3.2.
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curvas de demanda desenvolvidas pelos estudos de mercado realizados para a licitacdo dos terminais

STS14 e STS14A8%2, arrematados, respectivamente, pelas empresas Eldorado e Bracell.

De acordo com os documentos, a projecido de demanda de celulose para o Porto leva em consideragio
a relagdo entre capacidade nominal e produzida das plantas e o volume exportado por cada competidor,
informacOes apuradas com os proprios players. Isso posto, os documentos apresentam, para as plantas
atuais e esperadas, as projecoes para os volumes produzidos e exportados, sendo as datas de inicio da
operac¢do eventualmente ajustadas pelo presente Estudo para refletir antincios recentes das empresas®3.
Para o cendrio base, adotou-se os volumes apresentados pela Tabela 6 e Tabela 7, a partir das quais

extrai-se a média de 81% dos volumes exportados em relagio a capacidade produtiva.

Tabela 6: Proje¢do dos volumes de producio das plantas (P) e linhas produtivas (L) de celulose na regiao de
influéncia do Porto de Santos

Volume de produgio 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026  2027-60
Eldorado (P1) 1.715 1715 1715 1715 1715 1715 1.715 1.715
Eldorado (P2) - - - 500 2,500 2500  2.500 2.500
Suzano (Suzano) 151 151 151 151 151 151 151 151
Suzano (Limeira) 355 355 355 355 355 355 355 355
Suzano (Jacarei)®* 1.025 1.025 1.025 1.025 1.025 1.025 1.025 1.025

Suzano (Trés Lagoas L.1)31 1.212 1212 1212 1212 1212 1212 1.212 1.212
Suzano (Ttés Lagoas 1.2)81 1.818 1.818 1.818 1.818 1.818 1.818 1.818 1.818

Bracell (L1) 270 270 270 270 270 270 270 270
Bracell (L2) - - 667  1.900 2.000  2.000  2.100 2.200
TOTAL 6.546 6.546 7.213 8.946 11.051 11.051 11.146 11.251

Tabela 7: Projecdo dos volumes de exportacdo das plantas (P) e linhas produtivas (L) de celulose na regido de
influéncia do Porto de Santos

Volume de exportagio 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026  2027-60

Eldorado (P1) 1.054 1.204 1355 1.418 1418 1418 1.418 1.418
Eldorado (P2) - - - 405  2.025 2025  2.025 2.025
Suzano (Suzano) 122 122 122 122 122 122 122 122
Suzano (Limeira) 287 287 287 287 287 287 287 287
Suzano (Jacaref)®! 831 831 831 831 831 831 831 831

Suzano (Ttés Lagoas L1)81 981 981 981 981 981 981 981 981
Suzano (Trés Lagoas L2)31  1.472  1.472 1472 1472 1472 1472 1472 1.472

Bracell (L1) 198 198 198 198 198 198 198 198
Bracell (L2) - - 600  1.710 1.800  1.800  1.800 1.800
TOTAL 4.944 5.094 5.845 7.423 9.133 9.133 9.133 9.133

Para o desenvolvimento do cendtio superiot, considerou-se, em adi¢io as plantas do cenatio base, dois
projetos, ainda ndo maduros em termos de desenvolvimento e anuncios, sendo eles (i) a instalagdo da

planta da Euca Energy, em Alto Araguaia (MT), cuja previsdao para o inicio da operacio ¢ 2030, sendo a

82 Disponivel em: http://portal.antaq.gov.bt/index.php/acesso-a-informacao/leiloes/leiloes-encerrados/,
acessado em 27/11/2020.

8 Disponivel em: https://valor.globo.com/empresas/noticia/2020/11/23/fila-de-novos-projetos-de-celulose-
soma-us-18-bilhoes.ghtml, acessado em 27/11/2020.

84 Plantas e linhas produtivas de Jaceri e Trés Lagoas incorporadas pela Suzano em marco de 2018 pela fusdo com
a Fibria.
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capacidade produtiva esperada de 2,1 milhoes de tonelada/ano e (i) o projeto de instalagdo da planta
da Suzano em Ribas do Rio Pardo (MS), cuja previsao para o inicio da operagdo é 2030, sendo a
capacidade produtiva esperada de 2,3 milhdes de toneladas/ano. Destaca-se que foi considerado, para o
inicio da operagao desses projetos, ramp-up analogo ao projetado para a linha 2 da Bracell. Para este

cenario, chega-se 2 média de 81% dos volumes de exportacio.

Ja para o cenario inferior, adotou-se os mesmos volumes de producdo do cenario base, mas com a
reducio de 21% no potencial de exportacdo das unidades produtivas, queda observada em 2018 quando
registrou-se a reducdo dos niveis de exportagdo nacional. Isso posto, projeta-se que cerca de 64% dos

volumes produzidos sejam exportados no cenatrio.

Conforme ilustrado pela Figura 43, projeta-se, para o cenirio base, a movimenta¢ao de 9,1 milhées de
toneladas em 2060, o que representa a taxa de crescimento médio anual de 1,5% a.a. a partir de 2021. Ja

para os cendrios supetior e inferior, espera-se, respectivamente, o total de 12,7 milhGes de toneladas
(CAGR de 2,4% a.a.) e 7,2 milhoes de toneladas (CAGR de 1,5% a.a.).
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Figura 43: Projecao da demanda de celulose para o Complexo Portuario de Santos

Em relacio a capacidade, atualmente as operacSes de celulose ocorrem (i) na margem direita, através dos
bergos publicos da regido do Sabod, dos Armazéns 15, contrato em carater transitério, e 32 (Suzano),
Armazéns 30/31 (NST) e do armazém da Rishis (Grupo Eldorado), sem frente molhada, e (i) pelo TUP

da DP World na margem esquerda, cujo contrato de longo prazo com a Suzano faz com que dedique

parte de sua estrutura para celulose.

De acordo com o PDZ, em 2019 tornou-se permitida, no Porto de Santos, a operacio temporaria de
celulose nos bercos em frente a Marinha do Brasil®> até o inicio da operagio dos terminais STS14 e
STS14A, o que esta previsto para ocorrer até o fim de 2022. Vale destacar que se espera a incorporagao
da 4rea da Rishis no novo terminal de granéis vegetais do Paquetd em 2030 (Capitulo 3.1.4), dado que o

85 As permissoes para operacdo de celulose nos bercos em frente a Marinha do Brasil no Porto de Santos sio
transitorias e ndo devem ser mantidos no longo prazo.
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contrato com a Eldorado sera encerrado em novembro de 2029. Dessa forma, a capacidade nido ¢é

contabilizada a partir do referido ano para o atendimento de celulose.

Em termos de acesso terrestre, a capacidade de escoamento de celulose sé deve atingir patamar ideal
com o reordenamento e a ampliacdo da capacidade ferroviaria, principalmente no que diz respeito a
margem direita do Porto. Nesse sentido, destaca-se, de acordo com o Plano de Investimento da FIPSSS,
a implanta¢do de um novo patio no Macuco dotado de trés linhas férreas para o atendimento do STS14

e STS14A.

A partir da Figura 44, que apresenta a evolugio da demanda projetada e da capacidade de atendimento
do Porto de Santos, tem-se que os volumes dos cenarios base e inferior serdo integralmente atendidos
ao longo do horizonte de projeto, enquanto a curva do cenario superior demandara novas expansoes ja
em 2030.
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Figura 44: Comparativo entre capacidade e curvas de demanda de celulose projetadas para o Complexo Portuario
de Santos

3.5.2 Veiculos

Em relacio a movimentacao de veiculos, o Porto de Santos foi responsavel, de acordo com dados da
ANTAQ, por 38% da movimenta¢do nacional de veiculos em 2020, apresentando-se como principal
operador de veiculos do pafs no referido ano. Embora ocupe posicdo de destaque na operacio dessa
carga em nivel nacional, o histérico referente aos embarques e desembarques de veiculos em Santos
apresenta significativas oscilagdes ao decorrer dos anos, reflexo, principalmente, (i) da crise mundial em
2008, (ii) da crise econdmica argentina em 2014, principal origem e destino dos veiculos movimentados
no Porto de Santos, (iii) da desaceleracio da economia brasileira a partir de 2015, (iv) dos acordos
internacionais firmados no ambito do setor automotivo e (v) das instalagdes de plantas automotivas

localizadas na regiao de influéncia do Porto (Figura 45).

86 Disponivel em: http:/ /www.potrtodesantos.com.bt/wp-content/uploads/anexo-ii-plano-de-investimentos.pdf
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Figura 45: Histérico da movimentag¢io de veiculos no Complexo Portuario de Santos (Fonte: Mensarios
Estatisticos - SPA)

Entre 2002-2020, a movimentagao do Porto apresentou taxa de crescimento médio anual de 1,0% a.a.,
sendo que em 2011 a operacdo de veiculos atingiu o pico de 438 mil unidades com posterior queda de
51% entre 2012-2020, reflexo da reducio no fluxo global de veiculos, que acompanhou a tendéncia das
montadoras de se instalarem préximas aos seus mercados consumidores, movimento fomentado,

principalmente, por incentivos fiscais®’.

A movimentagio de veiculos no Porto ocorre tanto no sentido de exportacio, fluxo que reflete o
escoamento da producio das fabricas localizadas na regido de influéncia do Porto de Santos, quanto de
importacdo, reflexo da demanda por produtos internacionais e destinados ao mercado consumidor de
Sdo Paulo. Nota-se que a importagio é composta principalmente por veiculos de passageiros e de
transportes de mercadorias, enquanto a exportacio € representada por veiculos de passeio e maquinas

agricolas.

As exportagbes originam-se principalmente nos estados de Sio Paulo, Minas Gerais e, em menores
proporgdes, no Rio de Janeiro, com destaque para as microrregides de Sdo Paulo (SP) e Sao José dos
Campos (SP). Para além da Argentina, o México destaca-se como uns principais destinos dos veiculos
produzidos no Brasil, com cerca de 20% do total das exportagdes, segundo dados da ANTAQ de 2020.

Ressalta-se que o Brasil possui acordos bilaterais referentes ao setor automotivo com esses dois paises.

Deve-se destacar que, segundo informacoes da ANTAQ, a Argentina foi responsavel por 44% das
exportagdes de veiculos produzidos no Brasil em 2020, percentual que atingiu 80% em 2011, pico das
exportacoes de veiculos produzidos em solo nacional. Em 1991, o pais firmou com o Brasil o Acordo
de Complementacio Econdmica n® 14 (ACE-14), cujo objetivo era facilitar a criacdo das condi¢oes

necessatias para o estabelecimento do mercado comum entre os paises signatarioss® e estabeleceu cotas

87 Destaca-se o Programa Pr6-Veiculo, programa de incentivo ao setor automotivo paulista que fomentou o fluxo
de investimentos em novas fabricas no interior do estado, como a Hyundai em Piracicaba, a Cherry em Jacarei, a
Toyota em Sorocaba e em Porto Feliz, a Honda em Itirapina e a Mercedes-Benz em Iracemapolis.

8 Internalizado no ordenamento juridico brasileiro pelo Decreto n° 60, de 15 de marco de 1991. Disponivel em:
http:/ /www.planalto.gov.bt/ccivil_03/decreto/1990-1994/D060.htm
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de intercambio de veiculos e outras pegas automotivas entre os dois paises. Cabe salientar que em 2019

o acordo foi prorrogado por mais dez anos.

Adicionalmente, em 2002, firmou-se o Acordo de Complementacio Econdmica n® 55 (ACE-55) entre
0 Mercosul e o México, com objetivo de estabelecer o livre comércio no setor automotivo e promover a
integracio e complementacdo produtiva entre os paises®?. Embora assinado em 2002, entrou em vigor

apenas em 2019.

Nesse cenario, tem-se que a exporta¢dao de veiculos produzidos no Brasil relaciona-se com o PIB dos
paises de destino e a taxa de cambio, o que ¢ evidenciado na Figura 45, em que se observa o impacto
negativo da crise econdmica argentina de 2014 nas exportacoes brasileiras em funcdo da aceleracio da
inflagdo, do aumento na taxa de juros basica do paifs e da depreciagdo da moeda, que resultou uma

diminui¢io significativa da compra de veiculos pelos argentinos.

Ja em relacio ao fluxo de importagSes, no qual, segundo dados da ANTAQ de 2020, destacam-se a
Argentina (45%), a Africa do Sul (14%) e a Coreia do Sul (10%), tem-se 0 acompanhamento da economia
brasileira, especialmente no que se refere o PIB das microrregides de destino, sendo que petfodos de
recessdo naturalmente levam a queda nos volumes movimentados. Nesse sentido, explora-se a crise
econodmica brasileira de 2015 que, somada com a desvalorizagao do Real, reduziu significativamente a

importacdo de veiculos.

Para além dos fatores macroeconémicos, deve-se avaliar as plantas presentes na regido de influéncia do
Porto de Santos, que impactam a captura de volumes, sendo que destacam-se (i) a General Motors em
Sdo Caetano do Sul e Sdo José dos Campos, (ii) a Toyota em Sorocaba, Porto Feliz, Indaiatuba e Sao
Bernardo do Campo, (iii) a Hyundai em Piracicaba, (iv) a Honda em Sumaré e Itirapina, (v) a Volkswagen
em Taubaté e Sdo Bernardo do Campo; (vi) a Mercedes-Benz em Juiz de Fora e Sdo Bernardo do Campo
e (vii) a CAOA Cherry em Jacarei. A presenca dessas plantas eleva a competi¢io na industria automotiva

no que se refere ao preco e qualidade, de modo a favorecer o consumidor final.

Tendo em vista os fatores que afetam a movimentacdo de veiculos, parte-se para o desenvolvimento das
curvas de demanda esperadas para o Porto de Santos. Isso posto, avalia-se, inicialmente, o Plano Mestre
do Porto de Santos, que, conforme mencionado anteriormente, considera, para a importacio, o PIB das
microrregioes de destino, a taxa de cambio e a tendéncia histérica como variaveis explicativas, a0 passo
que, para as exportacdes, adota-se, o PIB dos paifses de destino, o cambio e o comportamento observado
no histérico. De acordo com o documento, incrementos de 10% na renda das microrregides
importadoras implicam em aumentos de 5,1% nos desembarques de veiculos no Porto de Santos. Ja para
exportacoes, aumentos de 10% na renda dos pafses destino implicam em crescimentos de 3,9% no

embarque de veiculos.

Para o desenvolvimento dos cendrios de demanda, o instrumento considera, além das perspectivas
positivas para a retomada do setor automobilistico, especialmente no que se refere ao fluxo de
exportacoes, 0s novos investimentos na area de influéncia do Porto de Santos, a semelhanca (i) da
ampliacdo da capacidade produtiva da fabrica da Hyundai em Piracicaba (SP), (ii) da constru¢do da nova
linha de montagem da fabrica da Toyota em Porto Feliz (SP) e (iii) da modernizagdo das plantas da
Mercedes Benz em Sio Bernardo do Campo (SP) e Juiz de Fora (MG).

8 Internalizado no ordenamento juridico brasileiro pelo Decreto n° 4.458, de 5/11/2002. Disponivel em:
http:/ /www.planalto.gov.bt/ccivil_03/decteto/2002/D4458 htm#:~:text=D4458&text=DECRETO%20N%C
2%BA%204.458%2C%20DE%205,27%20de%20setembro%20de%202002.
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Nota-se que, apesar do presente Estudo de Mercado ter também avaliado a demanda projetada pelo
PDZ do Porto de Santos, tem-se que o documento aplica, a partir dos dados reais de 2019, as taxas de
crescimento do cendrio base do Plano Mestre, de modo que fundamentalmente utiliza a metodologia
proposta pelo documento do Governo Federal. Cumpre mencionar que, entre 2021-2040, a demanda
projetada pelo PDZ é aproximadamente 80% inferior ao proposto pelo Plano Mestre, o que se explica
pela alteracdo do ponto de partida da projecio: enquanto o Plano Mestre parte dos dados registrados em
2017, cerca de 322 mil unidades, o PDZ parte da movimentacio real de 2019, cerca de 199 mil unidades.

Cabe salientar que, em 2019, o Porto de Sdo Sebastido, concorrente do Porto de Santos para algumas
plantas, encerrou a movimentagdo veiculos tendo em vista, principalmente, a decisio da fabrica da
General Motors, localizada em Sdo José dos Campos, de escoar os produtos pelo Porto de Santos em
busca de sinergias operacionais e logisticas com as demais fabricas da companhia em Sio Caetano do
Sul.

Além das metodologias desenvolvidas e parametros utilizados pelos documentos supracitados, deve-se
avaliar os impactos da Covid-19 no setor automobilistico. De acordo com o balan¢o de 2020 publicado
pela ANFAVEA, a exportacdo nacional registrou o pior patamar desde 2002 em fun¢io da pandemia,
0 que representa o retrocesso de duas décadas. Para 2021, a associagao prevé a recuperacao de 9% para
as exportagdes, o que ¢ insuficiente para atingir o patamar registrado em 2019. Especificamente para o
Porto de Santos, observou-se queda de 18% nos volumes movimentados do Porto em 2020, menor

registro desde 2003, quando se movimentou 157 mil unidades.

Tendo em vista que as exportacoes representam, de acordo com dados dos Mensarios Estatisticos da
SPA, cerca de 84%°! da movimentac¢io de veiculos do Porto de Santos, considera-se o crescimento de
9% para o ano de 2021, conforme expectativas da ANFAVEA para a recuperacido do setor poés-covid.
Entre 2022-2060, consideram-se as taxas de crescimento propostas pelo Plano Mestre do Porto, cuja

metodologia de projecio foi explanada anteriormente.

Isso posto, projeta-se, no cenario base, o total de 291 mil veiculos movimentados no Porto de Santos,
que representa o crescimento médio anual de 1,3% a.a. Para os cenarios superior e inferior, espera-se,
respectivamente, o total de 311 mil unidades (CAGR de 1,4% a.a.) e 271 mil unidades (CAGR de 1,1%

a.a.), conforme apresentado pela Figura 46.

% Disponivel em: https://anfavea.com.br/docs/release_coletiva_08_01_2021.pdf, acessado em 02/02/2021.
91 Média entre 2002 e 2020.
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Figura 46: Proje¢ao da demanda de veiculos para o Complexo Portudrio de Santos

Em termos de capacidade, a movimenta¢do de veiculos no Porto de Santos acontece no Terminal de
Veiculos (TEV), da Santos Brasil, responsavel por 83,2% da capacidade dedicada para esta carga, ¢ em
menor escala no Ecoporto, drea que serd incorporada no Saboé a partir do segundo trimestre de 2023,
quando o contrato de arrendamento?? sera encerrado. De acordo com a Figura 47, que compara as curvas
de demanda previstas e a capacidade projetada para veiculos pelo PDZ, nota-se que, apesar de ndo serem
previstas expansbes dos terminais atuais ou a entrada de novos competidores, os volumes dos cenarios
base e inferior sdo integralmente atendidos até 2060. Caso se concretize a demanda do cenario superior,

apenas em 2059 serd necessaria capacidade adicional.
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Figura 47: Comparativo entre capacidade e curvas de demanda de veiculos projetadas para o Complexo Portuario
de Santos

2 Contrato PRES/028.98, com término previsto para 11/06/2023.
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3.5.3 Produtos sidertargicos

Os produtos siderirgicos sio movimentados, principalmente, no Terminal Maritimo Privativo de
Cubatio (TMPC), instalado na planta da Usiminas em Cubatio. Embora o terminal esteja localizado fora
do Porto Organizado, a dinamica da carga demanda a passagem pelo canal de acesso do Porto de Santos,
o que implica na cobranca da Tabela I (Canal de Acesso). Nesse sentido, faz-se necessario projetar a

demanda por produtos sidertrgicos tendo em vista sua contribuicio para a receita portudria.

Apesar do TMPC ser um dos maiores complexos sidertrgicos da América Latina, o terminal registrou
queda na demanda por produtos siderurgicos em func¢do do excesso da capacidade produtiva mundial
de aco, especialmente na China. Dessa forma, a Usiminas interrompeu parte de suas operacSes em 2015,

bem como a movimentagao de matérias-primas, como carvao e minérios.

Atualmente, a Usiminas atua a partir do recebimento de placas de aco nacionais, principalmente do Rio
de Janeiro, e importadas, com origem na Russia, transformadas no processo de laminacio e de produgio
de bobinas de ago, destinadas a paises como Argentina, Arabia Saudita e Estados Unidos?. Em
momentos de alta competitividade da China, a produ¢ido orienta-se ao abastecimento do mercado

interno, principalmente da regido Nordeste, por meio de cabotagem, rodovia e ferrovia.

A andlise do historico brasileiro indica tendéncia de migragdo dos volumes movimentados nas linhas de
longo curso para a cabotagem, reflexo da alta competitividade do mercado internacional e a consequente
destinac¢do da producdo ao mercado interno. De acordo com dados da ANTAQ), nota-se, entre 2010 e
2020, queda de 3,4% a.a. na exportacgao, crescimento de 3,6% a.a. nos volumes importados e incremento

expressivo de 8,5% a.a. na cabotagem.
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Figura 48: Histérico da movimentacio de produtos siderurgicos no Brasil (Fonte: ANTAQ)

A luz do panorama histérico da movimenta¢do de produtos siderturgicos no Porto, parte-se para a
identificacdo dos drivers determinantes para a proje¢io de demanda. O consumo de aco, matéria-prima
para a produgido de produtos siderirgicos, esta diretamente ligado ao crescimento econdémico, uma vez

que o ago e seus subprodutos estdo presentes em itens utilizados no cotidiano da populagio e em toda

9% ANTAQ, 2020.
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a infraestrutura do pafs. No Brasil, os maiores consumidores de produtos siderdrgicos sao os setores da
construgio civil, automobilistico e de maquinas, equipamentos e bens de capital, que responderam por
aproximadamente 82% de todo o consumo do produto no pafs em 2019, segundo dados do Instituto
Ago Brasil*.

Para o desenvolvimento da projecdo de demanda, dado que o PDZ nido desenvolve projecdes para este
grupo de cargas, uma vez que é movimentada fora do Porto Organizado, avalia-se as curvas propostas
pelo Plano Mestre do Porto que utiliza como variaveis explicativas para a importacio o PIB das
microrregioes de destino, o cdimbio e as tendéncias historicas, ao passo que para a exportacio considera-
se o PIB dos paises destino, a taxa de cambio e a tendéncia historica. De acordo com o documento,
incrementos de 10% na renda das microrregides de destino implicam em aumentos de 6,2% no
desembarque de produtos sidertrgicos, enquanto aumentos de 10% na renda de pafses destino acarretam

crescimentos de 3,8% no embarque dos produtos.

Para além das ponderacGes sobre o Plano Mestre, deve-se avaliar os impactos da pandemia de Covid-19
no setor. De acordo com informagdes publicadas pela Usiminas®, foi aprovado no 2° trimestre de 2020,
com o objetivo de adequar a produ¢io a demanda do mercado, em queda em funcio da retragdo da
economia nacional, o desligamento temporario dos altos fornos 1 e 2 de Ipatinga em abril, com a
consequente paralisagdo das atividades da Aciaria 1 desta mesma usina, além da paralisagiao temporaria
das atividades da planta de Cubatio. No entanto, com a retomada dos niveis de demanda dos mercados
consumidores, a Companhia optou, em agosto, pela retomada do alto forno 1 e da Aciaria 1, além das

atividades de laminacio de Cubatio.

A recuperagio observada pela Usiminas é reforcada por dados do Instituto Ago Brasil®, que registrou,
em 2020, crescimento de 2,4% no consumo interno, resultado da acelerada recuperagao vista a partir do
2° trimestre do ano. Apesar da queda nos volumes de longo curso, o abastecimento nacional é o principal
fluxo de produtos siderdrgicos do Porto de Santos, de modo que a recuperacio do setor é positiva para

a movimenta¢io do Complexo.

Para refletir a recuperacdo observada pelo mercado, considera-se que os volumes operados pelo Porto
de Santos em 2021 retomem o patamar observado no perfodo anterior a pandemia, de modo que se
adota o valor proposto pelo Plano Mestre para o ano, aproximadamente 742 mil toneladas no cenario
base (frente ao total de 721 toneladas registrado em 2019). Para o periodo entre 2022-2060, utiliza-se as
taxas de crescimento propostas pelo instrumento, o que resulta no total de 1,7 milhdo de toneladas em
2060 e no crescimento médio anual de 2,2% a.a. a partir de 2021 (Figura 49). Para as curvas superior e
inferior de demanda, respectivamente, projeta-se 2,1 milhdes de toneladas (CAGR de 2,6% a.a.) e 1,3
milhdo de toneladas (CAGR de 1,6% a.a.).

% Disponivel em: https://acobrasil.org.bt/site/wp-content/uploads/2020/08/MBA_Edi%C3%A7%C3%A30-
2020.pdf, acessado em 25/11/2020.

% Release de Resultados 3T20, disponivel em: http://ti.usiminas.com/informacoes-financeiras/central-de-
resultados/, acessado em 03/02/2021.

% Disponivel em: https://acobrasil.org.br/site/estatistica-mensal/, acessado em 03/02/2021.
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Figura 49: Historico e proje¢ao de volumes para produtos siderurgicos nos cenarios base, superior e inferior

Em relagdo a capacidade, tem-se que os ativos portuarios da Usiminas estdo diretamente associados a
capacidade produtiva de suas plantas, sendo que eventuais expansdes do terminal para atendimento da
demanda projetada devem ser realizadas pela propria empresa para que nio haja gargalos logisticos em
sua atividade fim. Portanto, este estudo nio faz considera¢Ges a respeito da capacidade de atendimento
atual e futuro para a carga.
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3.6 Passageiros

Em relagdo ao transporte de passageiros, o Porto de Santos figura como um dos grandes home ports do
Brasil, local em que os passageiros iniciam ou terminam a viagem de cruzeiro, atras apenas do Porto do
Rio de Janeiro. A representatividade do Porto de Santos no setor de cruzeiros remonta ao periodo da
chegada dos imigrantes ao Brasil, nos séculos 19 e 20, e consolidou-se a partir de 1995, quando foi

permitido que transatlanticos estrangeiros realizassem escalas no Brasil.

Atualmente, a movimentagao de passageiros acontece no Terminal Maritimo de Passageiros Giusfredo
Santini, operado pela empresa Concais S.A., considerado o maior terminal da América Latina e com
capacidade para atender 42 mil passageiros por dia?7 no terminal, sem considerar capacidade de berco
para atracacdo dos cruzeiros. A movimentagao de navios de passageiros no Porto caracteriza-se por
atracagOes de rotas internacionais e nacionais, tendo sua sazonalidade limitada ao periodo de cinco a sete

meses continuos, dado que os navios permanecem na costa brasileira apenas no verao.

A partir dos dados disponibilizados pelo Concais (Figura 50), nota-se que o Porto de Santos registrou
queda significativa na movimentacio de navios de cruzeiros entre a temporada de 2010/2011, em que
registrou 1.120.830 passageiros, e 2019/2020, em que registrou 574.377 passageiros. De acordo com
publicagdao da Associacdo Brasileira de Cruzeiros Maritimos (CLIA Brasil)®®, desenvolvido em parceria
com a Fundag¢io Getulio Vargas (FGV) para a temporada de cruzeiros 2019/2020, a redugio continua
no numero de passageiros observada entre as temporadas 2011/2012 a 2016/2017 é fruto da queda
observada no numero de cruzeiros com escala no Porto de Santos, dada a limitacdo de roteiros
envolvendo a baixada santista por parte dos armadores, e consequente reducdo no nimero de leitos
oferecidos, sendo estes reflexos do momento desfavoravel da economia brasileira no periodo. Apesar da
timida recuperagio observada nas temporadas 2017/2018 e 2018/2019, a pandemia de Covid-19

impactou de forma sem precedentes o setor de turismo, como sera abordado ao longo deste Capitulo.
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Figura 50: Histérico da movimentacio de passageiros no Complexo Portuatio de Santos (Fonte: Concais)

97 Disponivel em: https://www.concais.com/quem-somos/pt/inicial/, acessado em 27/11/2020.
% Disponivel em: https://fgvprojetos.fgv.br/sites/ fgvprojetos.fgv.br/files/ clia-brasil-estudo-de-perfil-e-
impactos-economicos-de-cruzeiros-maritimos-no-brasil-temporada-2019-2020_.pdf.
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Para o desenvolvimento das curvas de passageiros previstas, avaliou-se, inicialmente, o Plano Mestre do
Porto de Santos, cuja metodologia, como primeiro passo, projeta, a nfvel nacional, o nimero de navios
por temporada com base (i) na capacidade (em leitos) dos cruzeiros que os armadores destinardo ao
Brasil nas temporadas seguintes e (i) da relagio leitos/navios. Posteriormente, distribui-se as escalas nos
portos brasileiros a partir da Tabela de Escalas da Associagao Brasileira de Terminais de Cruzeiros
Matitimos, sendo que se calcula o total de passageiros esperados por temporada com base na relagao
passageiros/leito. Deve-se notar que o PDZ adota, em sua projecio, as taxas de crescimento propostas
pelo Plano Mestre, com a unica alteragao do ponto de partida em funcgao da disponibilidade de dados

mais atuais.

Conforme mencionado anteriormente deve-se avaliar os efeitos da Covid-19 na elaboracio das curvas
de passageiros para o Porto de Santos, tendo em vista que, a partir dos dados apurados pela FGV para
a Associacdo®”, estima-se que o impacto econdémico no Brasil em funcio da suspensio das atividades
turisticas seja de cerca de R§ 2,62 bilhGes, especialmente quando se considera que cada cruzeirista gera,

aproximadamente, R$ 557 nas cidades visitadas.

Tendo em vista a retomada progressiva das atividades apds a primeira onda da pandemia no pafs, a
expectativa do Concais!® era de 13 escalas do navio MSC Seaview (com capacidade para 5.331
passageiros) e de 9 escalas do MSC Preziosa (com capacidade para 3.502 passageiros), o que resultaria
no total de 101.821 mil passageiros na temporada, queda de 82% em relagio a 2019/2020. No entanto,
em dezembro de 2020, a MSC!! anunciou a extensio do cancelamento das viagens até 31 de marco de
2021, o que implica no cancelamento dos cruzeiros da temporada de verdo no Brasil. Isso posto, o Porto

de Santos ndo recebeu nenhum passageiro na temporada 2020/2021.

Ja para a temporada 2021/2022, avaliou-se (i) o estudo “The travel industry turned upside down: Insights, analysis
and actions for travel executives” 192, desenvolvido pela consultoria McKinsey, em que foi apurado que entre
50% e 75% dos passageiros optaram pelo crédito para cruzeiros futuros no lugar de reembolsos, fato
que contribuiu para o incremento de 15% nos reagendamentos em relagdo a temporada anterior, (i) o
estudo “Covid-19 impacts on global cruise industry”, publicado pela consultoria KPMG!%, que também afirma
que até 76% dos passageiros optaram pelo crédito para cruzeiros futuros e que dados iniciais apontam
para o incremento nos agendamentos para cruzeiros em 2021 em relacio ao ano de 2019. Ainda nesse
sentido, deve-se destacar que, de acordo com dados da CLIA!%4, ja estdo confirmados sete navios para a
costa brasileira na temporada, o que faz com que, para a presente projecdo de demanda, adote-se, para a
temporada 2021/2022, a retomada do patamar observado em 2018/2019, tendo em vista que os dados

da temporada 2019/2020 ja estao contaminados com o inicio da pandemia, apesar do baixo impacto.

9 Disponivel em: https://abremar.com.br/ clia-brasil-se-pronuncia-sobte-a-nao-realizacao-da-temporada-2020-
2021/.

100 Disponivel em: https://www.concais.com/estatisticas/navios-temporada.

101 Disponivel em: https:/ /www.pantotas.com.br/mercado/ cruzeiros/2020/12/msc-cruzeiros-cancela-
temporada-de-verao-no-brasil_178777.html e https:/ /www.msccruzeiros.com.br/atualizacoes-itineratios,
acessados em 03/02/2021.

102 Disponivel em:

https:/ /www.mckinsey.com/~/media/mckinsey/industties/ travel%20transport%20and%20logistics / our%20ins
ights/the%20travel%020industry%020turned%20upside%20down%20insights%20analysis%620and%20actions %620
for%20travel%20executives/ the-travel-industry-turned-upside-down-insights-analysis-and-actions-for-travel-
executives.pdf

103 Disponivel em: https://home.kpmg/xx/en/blogs/home/posts/2020/07/covid-19-impacts-on-global-cruise-
industry.html.

104 Disponivel em: https://abremar.com.br/ clia-brasil-se-pronuncia-sobre-a-nao-realizacao-da-temporada-2020-
2021/.
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Para as temporadas a partir de 2022/2023, adota-se os crescimentos dos cendtios propostos pelo Plano
Mestre de Santos. Conforme ilustrado pela Figura 51, espera-se, no cenario base, 964 mil passageiros na

temporada 2059/2060, enquanto nos cenarios supetior e inferior, espera-se cerca de 1,1 milhio e 838

mil cruzeiristas, respectivamente.

W 1.200
=)
=
@
[+1:]
m
a
s 1.000
a
=
800
600
1.120,8
400
739,0
200
354,3
151,9
o~ =T in] [+ (=} ~ =T tn] o0 (=] ~ =T in] o0 (=] ~ =T O 00 (=] ™ =T iv] o0 (=] ™~ =T O 00 =}
P=Y o o o 29— P B R ] N s ™Nm m m m m s T - wm o\ m N o
. . ey . . ey . S . — ey ey S T — ey . . — sy . . . — iy T s S — .
— (o) Ly M~ (=) — 23] Ly ~ (=3} — 2] Ly M~ [=2) — (2] Ly = ay o om (o) = ay — o Ly = [=3)
[=] o o o o - = = = — ™~ NN ™ M~ Mmoo m m m m = =T =T T =T n o N N [T
Historico Cenario Base  =——Cenario Inferior = =——Cenario Superior

Figura 51: Projecdo de passageiros para o Complexo Portuario de Santos

No que se refere a infraestrutura disponivel, deve ser construido, de acordo com o PDZ, um novo
terminal de passageiros na regidao do Valongo, no qual prevé-se (i) 4 a 8 bercos dedicados a passageiros,
(i) integracdo porto cidade, especialmente tendo em vista a proximidade da regidao do Valongo com o
centro histérico de Santos e (iii) infraestrutura adequada para o servigo nos arredores do terminal, com
estacionamentos, hotéis e restaurantes. Prevé-se que o terminal seja licitado até o final de 2022, sendo
que pode entrar em operacgao até 2025, o que deve suprir a falta de capacidade para o atendimento de

passageiros.

Ressalta-se, que o novo Regramento de Atracacao do Porto de Santos!'®> (RN 150.2020) preve, entre as
temporadas 2020/2021 e 2022/2023, a disponibiliza¢do adicional de 4 bet¢os para navios de passageiros
como forma de suprir a falta de infraestrutura de recep¢io do Porto. Em sequéncia, prevé-se, a partir da
temporada 2023/2024, a preferéncia apenas para 2 bercos adicionais, o que pode limitar, no futuro
proximo, a capacidade de atendimento do Porto. Conforme sera apresentado no Capitulo 4.10, sio

esperadas 178 atracacGes de navios de passageiros por ano até 2060.

3.7 Conclusdes do estudo de demanda

Conforme apresentado ao longo do presente Capitulo, as proje¢des de demanda para o Complexo
Portuario de Santos foram desenvolvidas com base (i) nos dados historicos registrados pelo Porto, (ii)
nos instrumentos referencias de planejamento de diferentes setores da economia, fundamentados em
variaveis macroeconomicas determinantes para a proje¢do de demanda de cada produto, como PIB

Brasil, taxa de cambio e PIB internacional, e (iii) em fatores ex6genos e particulares de cada carga.

105 Disponivel em: http://intranet.portodesantos.com.br/docs_codesp/doc_codesp_pdf_site.asp?id=129785,
acessado em 27/10/2020.
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A partir das metodologias desenvolvidas no Capitulo 3, projeta-se a demanda total para o Complexo
Portuario de Santos, para o qual se espera a movimentagao de cerca de 291 milhGes de toneladas para
2060, o que representa a taxa de crescimento médio anual de 1,7% a.a. Nota-se que, do total esperado

para 2060, parte se traduz na movimentagao de cargas conteinerizadas, cerca de 10,3 milhées de TEUE.

Nota-se, com base na Figura 52, que as cargas conteinerizadas representam o grupo com maior taxa de
crescimento no periodo, 2,4% a.a., com o incremento de 9 p.p. na representatividade da movimentacio
total do Porto de Santos, que passa de 30% em 2021 para 39% em 2060. Destaca-se também o grupo de
granéis solidos vegetais que, apesar do crescimento de 1,3% a.a., apresentou perda de 6 p.p. na
participagdo do total do Porto entre 2021 e 2060, passando de 45% do volume total para 39% ao final

da projecio.
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Figura 52: Projecdo de demanda para o Complexo Portuario de Santos!% (exceto passageiros)

Em relacio a infraestrutura portudria, o desenho atual do PDZ, embasado no conceito de clusterizacio
das areas, prevé regides dedicadas para a movimentacio de cada tipo de carga. O Jgyout proposto visa
ndo apenas aproveitar a sinergia operacional entre terminais congéneres, como também promover o
compartilhamento de infraestruturas, o que pode ser exemplificado pela construcdo de novas linhas e
peras ferroviarias estruturadas para o atendimento de diversos terminais. Nesse sentido, nota-se que a
concepcio do PDZ desincentiva a operacdo de terminais multicargas, em geral menos eficientes, dado

que a nova organizac¢ao do porto é fundamentada em grupos especificos de produtos.

A partir das analises para cada tipo de carga e infraestruturas associadas, prevé-se a necessidade de
ampliacdo (i) da capacidade de armazenagem dos terminais, (i) dos sistemas de recepgido e expedi¢do
terrestre, (iil) dos sistemas de embarque e desembarque aquaviario e (iv) das infraestruturas de acesso

terrestre € aquaviarios.

Especificamente para contéineres, espera-se a implantacao de um novo terminal na regidao do Sabo6 para
o aumento da capacidade dedicada para esta carga, reduzindo o nivel de ocupagio dos terminais atuais,

que ja operam em nfveis de satura¢do, e incrementar o nivel de servico oferecido ao mitigar a potencial

106 Contéineres e veiculos em toneladas. Para contéineres foram consideradas 10,88 toneladas por TEU, com base
na média histérica. J4 para veiculos foi considerada 1,7 tonelada por unidade, seguindo a média da projecdo do
Plano Mestre

70



geracdo de filas. Adicionalmente, as capacidades dos terminais atuais devem ser ampliadas, de acordo
com o PDZ, com a troca de equipamentos e moderniza¢do das instalagbes, conforme destacado pela
Tabela 8.

Tabela 8: Projecdo de capacidade para contéineres do Complexo Portuario de Santos (Fonte: PDZ do Porto de
Santos, 2020)

Capacidades

(TEUSs) 2021 2022 2023 2024-25 2026-29 2030-60
BTP 1.811.689 2.422.000 2.422.000 2.422.000 2.422.000 2.422.000
Santos Brasil 2.018.367 2.400.000 2.400.000 2.400.000 2.400.000  3.024.000
DP World 1.210.339  1.210.339 1.210.339 1.210.339 1.210.339  1.210.339
Ecoporto 300.823 300.823 150.411 - - -
Saboé (novo) - - 150.411 300.823  2.480.623  2.480.623
TOTAL 5.341.218 6.333.162 6.333.162 6.333.162 8.512.962 9.136.962

Cabe ressaltar que alguns fatores econémicos e iniciativas podem se materializar e afetar positivamente
a demanda de contéineres, como (i) a maior abertura da economia brasileira, com a possibilidade de
serem firmados tratados de livte comércio com a Unido Europeia, Canada e Coréia do Sul, através dos
quais seriam incrementados os fluxos de mercadorias entre os paises e (ii) a consolidagio de volumes de
outros portos da costa nacional e da América do Sul, que podem trazer volumes adicionais aos projetados

no cenario base.

Esses impactos sao traduzidos em todos os cenarios através das proje¢oes economicas e das taxas de
cabotagem e transbordo esperadas para o Porto, sendo considerados diferentes niveis desses impactos
em cada um dos cenarios avaliados. Isso posto, em um eventual cenario de demanda superior, o Porto
de Santos deve buscar alternativas para ampliacio de sua capacidade ja em 2041, seja internamente ao
Porto Organizado ou fora da atual poligonal. A recente incorporagio das regides do Largo do Canéu e
do Largo Santa Rita a poligonal permitem que o novo concessionario tenha opgoes para a expansio do

Porto Organizado a medida que sejam demandados novos terminais.

No que se refere aos granéis solidos vegetais, espera-se forte crescimento da movimentagio para os
préximos 10 anos (2,4% a.a.), fruto (i) da expansdo agricola brasileira, fomentada principalmente pela
taxa de cambio favoravel as exportagdes e (ii) da consolidacio de infraestruturas de escoamento que
beneficiam o Porto de Santos, como a ampliacio da Malha Norte e a conclusio de trechos da Ferrovia
Norte-Sul licitados no ano de 2019. Adicionalmente, de acordo com o contrato de renovaciao da Malha
Paulistal?” e com noticias veiculadas do setor 108, prevé-se o aumento da capacidade ferroviaria em cerca
de 2,1 vezes, de 35 milhoes de toneladas/ano para 75 milhdes de toneladas/ano, o que deve ser refletido
diretamente nos volumes movimentados pelo Porto de Santos nos préximos anos. Isso posto, espera-se
0 aumento na movimentacao portuaria até 2030 de cerca de 15 milhGes de toneladas de graos e 3 milhGes
de toneladas de acicar. Em relacio a infraestrutura, projeta-se, conforme apresentado pela Tabela 9, que
a capacidade instalada no Porto, ja considerando o novo terminal de gridos do Paquetd e melhorias no

acesso ferroviario, seja capaz de atender a demanda do cenario base até 2045.

1072° Termo Aditivo ao Contrato de Concessio da Rumo Malha Paulista S/A. Disponivel em:
https:/ /portal.antt.gov.br/documents/359178/0/2_TERMO_ADITIVO___ RMP+-
+ATUALIZADO.pdf/03ce92d3-80e1-0190-5380-238b739a6a6e?t=1595280731100

108 Disponivel em: https://www.gov.bt/pt-br/noticias/ transito-e-transportes/2020/05/novo-contrato-de-
concessao-ferroviaria-da-malha-paulista-e-assinado
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Tabela 9: Projecio de capacidade para grios e acucar do Complexo Portuario de Santos (Fonte: PDZ do Porto
de Santos, 2020)

Capacidades (toneladas) 2021 2022-29 2030-60
ADM do Brasil 6.286.421 6.984.000 6.984.000
Teagu 3 0.280.421 0.280.421 0.280.421
Cutrale 1.717.112 1.717.112 1.717.112
Elevagbes Portuarias 11.783.863  11.783.863  11.783.863
TEAG 3.079.787 5.940.000 5.940.000
TEG 5.977.686 5.977.686 5.977.686
Terminal 12A 2.163.016 - -
TGG 8.062.106 8.062.106 8.062.106
TES 2.766.025 7.260.000 7.260.000
Terminal XXXIX 2.598.894 7.500.000 7.500.000
T-Grao 3.022.991 4.935.794 4.935.794
Tiplam 14.326.126  14.326.126  14.326.126
Paqueta (novo) - 7.568.6011%  14.687.444
TOTAL 68.070.449  89.152.840  95.460.553

Nota-se que, assim como para contéineres, diversos fatores podem afetar positivamente as projecoes de
carga, o que ensejaria a expansdo do Porto para fora da atual poligonal. Ressalta-se, nesse cenario, o
recente memorando assinado pela Rumo Logistica e DP World para estudar a possibilidade de uso de
parte da area da atual DP World para a instalagio de um novo terminal de graos e fertilizantes com
capacidade total de 11 milhoes de toneladas/ano. Alternativamente, a expansio portudtia podetia ocorrer

no Largo do Canéu e Largo Santa Rita, supracitadas novas areas adicionadas a poligonal.

Em relagao aos granéis solidos minerais, destaca-se a demanda de fertilizantes, que acompanha a curva
de crescimento da producio agricola nacional, com o ajuste relativo ao fato de a capacidade nacional de
producio de fertilizantes ter reduzido na ultima década, reflexo da falta e competitividade do produto
nacional frente ao importado, por exemplo. Além do efeito positivo da produgao agricola, nota-se a
recaptura da carga na regido de influéncia de Santos, antes movimentada em outros portos brasileiros
em funcio da falta da infraestrutura para o recebimento desses volumes no passado recente. Inclusive,
nota-se que, em 2019, foram previstas altera¢oes pontuais no PDZ vigente a época (publicado em 2006)
para a libera¢do dos bercos publicos do Sabo6 e Macuco para movimentagio de fertilizantes, o que
permitiu o aumento de cerca 900 mil toneladas entre 2018 e 2019. Ja o novo PDZ do Porto, publicado
em 2020, prevé que a regido de Outeirinhos se consolide como o futuro cluster de fertilizantes, sendo
previsto um novo terminal ja em 2023, onde atualmente encontram-se os terminais da Bandeirantes e

Marimex. Apesar desta expansio prevista para 2023, conforme ilustrado pela

Tabela 10, a expectativa de aumento de movimenta¢io para a carga nos proximos anos (cerca de 5,0
milhGes de toneladas até 2030) deve fazer com que a capacidade de atendimento dessa carga seja
ultrapassada ja em 2026, o que demandaria pelo menos um novo terminal nos préximos anos.

Tabela 10: Proje¢ao de capacidade para granéis minerais do Complexo Portuario de Santos (Fonte: PDZ do
Porto de Santos, 2020)

Capacidades (toneladas) 2021 2022 2023-38 2039-60
Descarga direta 2.901.028 3.348.295 2.282.928 1.934.019
Hidrovias do Brasil 2.130.733  2.739.514  2.739.514  2.739.514

109 2022-2024: 6.216.715 toneladas e 2025-2029: 8.379.732 toneladas.
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TERMAG 3.232.776 3.232.776 3.232.776 3.232.776

Tiplam 3.744.002  3.744.002  3.744.002  3.744.002
Outeirinhos (novo) - - 2.739.514  5.707.320
TOTAL 12.008.540  13.064.587 14.738.734  17.357.632

Reiterasse que se o memorando de intengdes firmado entre Rumo e DP World progredir até 2026, a
demanda de fertilizantes do Porto seria plenamente atendida até 2038, ano em que esta previsto o uso
da atual area do terminal de passageiros (Concais) para fertilizantes. Caso esse cenario nio se concretize,
ou seja, a capacidade do Porto de Santos ndo atenda a demanda estimada, espera-se perda de volumes
de granéis sélidos minerais para portos concorrentes, a semelhanca dos anos passados, em especial para
Paranagua, cuja infraestrutura de cais e armazenagem esta apta ao atendimento dos volumes excedentes

de Santos.

Para granéis liquidos, em especial combustiveis, quimicos e 6leos vegetais, espera-se que os volumes
sejam atendidos até 2048, uma vez que a licitacao das areas denominadas STS08 e STSO8A devem ampliar
significativamente a capacidade de armazenagem do Porto e ainda adicionar dois novos ber¢os dedicados
a carga na margem direita (Tabela 11). Para a margem esquerda, sdo previstas obras de ampliacdo dos
terminais existentes e a constru¢do um novo berco pelo arrendatirio atual. Em termos de demanda,
espera-se o aumento de cerca de 12% nos volumes entre 2021 e 2030, o que deve resultar em um

aumento de cerca de 2,0 milhoes de toneladas de carga no petriodo.

Tabela 11: Projecio de capacidade para combustiveis, quimicos e 6leos vegetais do Complexo Portuario de
Santos (Fonte: PDZ do Porto de Santos, 2020)

Capacidades (toneladas) 2021-23 2024-60

Adonai 695.768 1.272.910
Ageo 3.373.015 5.962.911
Cap Bunker 1.315.449 1.315.449
Dow 696.949 696.949
Granel Quimica 512.460 512.460
Stolthaven 1.307.718 1.490.800
Ultracargo 1.574.907 1.574.907
Tiplam 368.864 368.864
Transpetro 4.950.839 -
Vopak 1.816.264 1.816.264
STS13A - 815.412
STS08 - 2.806.384
STSO8A - 5.612.768
TOTAL 16.612.233  24.246.077

Em relacdo as cargas gerais, o Porto de Santos deve atender toda a demanda projetada para celulose ao
longo do horizonte de proje¢oes. A licitacdo das areas do STS14 e STS14A adicionam capacidade para
atender a nova planta da Bracell em Lencdis Paulistas e a expansdo da planta da Eldorado em Trés
Lagoas, sendo estas as empresas que se sagraram vencedoras dos certames (Tabela 12).
Tabela 12: Proje¢ao de capacidade para celulose do Complexo Portuario de Santos (Fonte: PDZ do Porto de
Santos, 2020)
Capacidades (toneladas) 2021-23 2024-29 2030-60
DP World 3.529.456 3.529.456 3.529.456

73



NST 1.280.782 1.280.782 1.280.782

Rishis 442.452 442.452 -

Suzano 1.746.521 1.746.521 1.746.521
STS 14 - 1.764.728 1.764.728
STS 14A - 1.764.728 1.764.728
TOTAL 6.999.211  10.528.667 10.086.215

Assim como para celulose, espera-se que a capacidade disponibilizada para veiculos seja suficiente para
que o Porto atenda a demanda projetada dos cendrios base e inferior (Tabela 13), sendo os volumes

superiores apenas nao atendidos em 2059.

Tabela 13: Proje¢ao de capacidade para veiculos do Complexo Portuario de Santos (Fonte: PDZ do Porto de
Santos, 2020)

Capacidades (toneladas) 2021-22 2023 2024-60
TEV 305.200 305.200 305.200
Ecoporto 61.600 30.800 -

TOTAL 366.800 336.000 305.200

Por fim, para produtos sidertrgicos, movimentados majoritariamente pelo TUP da Usiminas, espera-se

a retomada dos volumes de acordo com as perspectivas do Plano Mestre.

Finalmente, aborda-se a demanda de passageiros no Porto de Santos, impactada significativamente na
temporada 2020/21 em funcio da paralisacio integral das atividades de cruzeiros devido a pandemia da
Covid-19, mas que deve ser retomada na temporada 2021/22 de acordo com estimativas do setor. No
que se refere a infraestrutura, o Porto dispGe de apenas um terminal dedicado, que, por sua vez, possui
apenas um berco exclusivo para o embarque e desembarque de passageiros, de modo que o Complexo
nao possui capacidade suficiente para atender a demanda da alta temporada e, atualmente, necessita até

quatro bercos adjacentes usualmente dedicados a outros produtos.

Dentre as alternativas para a movimentacdo de passageiros, observa-se a possibilidade de migrar a
operagdo para a regido do Valongo, onde ha um projeto para a instalacio de um novo terminal que
comportaria até 8 bercos de atracacio e possibilitaria a integracdo porto cidade, dado que a regido se
encontra no centro histérico da cidade de Santos. A previsao é que o projeto seja licitado ao final de
2022 e entre em operacdo ja em 2025, sendo que o novo terminal deve enfrentar a concorréncia do

Concais até 2038, quando vence o contrato da empresa com o Porto de Santos.

A Figura 53 resume as principais expansdes previstas no Porto de Santos para o atendimento da demanda
projetada para cada grupo de carga, sendo apontados pontos ctiticos relativos a infraestrutura portuatia

atual e que precisam ser enderecados para a ampliacdo de capacidade efetiva.
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em 2040.

Figura 53: Resumo das expansoes previstas por grupo de carga e principais conclusoées (Fonte: Consoércio
DAGNL)
Ainda em relagdo ao desenvolvimento da capacidade portuaria, o portal eletronico da ANTAQ!0
apresenta quatro pedidos de autorizagio portudria para instalacio de TUPs no Complexo Portuario de
Santos de cargas diversas, sendo eles (i) o Alemoa S.A. Iméveis e ParticipacGes, (ii) a Empresa Brasileira
de Terminais ¢ Armazéns Gerais Ltda, (iii) o Terminal Portuario Brites e (iv) o Marfort Servicos
Matritimos Ltda. O Ministério da Infraestrutura paralisou todas as andlises e pedidos de instalacdo de

TUPs na regidao do Complexo até que o estudo para a desestatizagdo do Porto fosse concretizado.

A partir das analises desenvolvidas pelo presente estudo, concluiu-se que a capacidade de atendimento
prevista para o Porto sera insuficiente para o atendimento da demanda projetada no médio e longo prazo,
0 que enseja a necessidade de novas dreas para a exploracio portudria. Assim, a inclusdo de areas
declaradas no PDZ como “dreas de interesse para expansao portudria” (Figura 54), em especial as regides do
Largo do Canéu e Largo Santa Rita foram incluidas a poligonal do Porto Organizado e permitirdo ao
concessionario seu desenvolvimento e exploracio, de modo a comportar as necessidades de aumento de
capacidade projetados para Santos. As demais dreas, ndo incorporadas a poligonal e mantidas para os
TUPs, devem gerar concorréncia ao Porto Organizado no futuro, de forma a coibir eventuais abusos

econdmicos do concessionario, sendo também uma alternativa de expansio portudtia para a regido.

110 Disponivel em: http://portal ANTAQ.gov.br/index.php/instalacoes-portuarias-2/instalacoes-
portuarias/autorizacoes-de-instalacoes-portuarias/ requerimentos-de-autotizacao/ tup-requerimentos-de-
autotizacao/
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[ Area do Porto Organizado

Figura 54: Areas de interesse para expansio portudria (Fonte: PDZ do Porto de Santos, 2020)
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4 PROJECAO DE FROTA
4.1 Metodologia de projegio

O desenvolvimento da projecao de frota para o Porto de Santos, em termos de nimeros de acessos,
atracacoes e tipo/classe de navio, é de suma importancia (i) para a proje¢ao de receitas, uma vez que a
utilizacio do acesso aquaviario e dos bercos de atracacio é cobrada dos armadores e/ou donos das cargas
e convertida em receita para a Autoridade Portuaria do Porto de Santos (Tabela I e Tabela II), e (ii) para
a correta avaliagdo da infraestrutura atual e expansdes necessarias, tendo em vista que o porte das
embarcacGes que escalam o Porto de Santos estd estritamente associado as condi¢oes do canal de acesso

aquaviario (profundidade do canal, regras de manobrabilidade e infraestrutura de cais disponivel).

Tendo em vista a releviancia do tema para a apuragdo de receitas e, principalmente, para a avaliagao da
infraestrutura portuaria, a projecio de frota foi elaborada por tipo de carga e de acordo com as classes
de embarcacio que podem acessar o Porto, de modo a capturar as especificidades da dinamica de
movimentacao de cada produto e os impactos associados nas estruturas atualmente disponiveis. Nesse
sentido, avaliou-se, inicialmente, as metodologias apresentadas pelo Plano Mestre do Porto de Santos e
pelo Estudo de Otimizagao do Canal de Acesso, elaborado pela Universidade de Sao Paulo (USP) em
2016 e posteriormente atualizado pelo Estudo de Concessio do Canal de Acesso de 2019.

De acordo com a metodologia desenvolvida pelo Plano Mestre, a caracterizacdo da frota do Porto esta
intimamente relacionada ao perfil de carga movimentado nas embarcacles e as caracteristicas dos
terminais que recepcionam tais navios, de forma que a proje¢ao foi embasada (i) nos dados histéricos de
atracac¢do fornecidos pela SPA a época, com informagdes relativas ao tipo de produto movimentado e
ao porte das embarcagdes associadas para cada terminal e (ii) nas tendéncias do setor portuirio em
relacdo a oferta de navios, o que captura o movimento observado no setor portuatio de incrementos

progressivos no porte das embarcagoes.

Inicialmente, determina-se a frota atualmente atendida pelo Porto de Santos a partir da classificagdo dos
navios presentes no histérico da SPA em porta-contéineres, navios-tanque e outros (conjunto que inclui
embarcagbes de carga geral e graneleiros) e, a partir das bases disponiveis na Agéncia Nacional de
Transporte Aquavidrio (ANTAQ) e no site esse/ Finder, segrega-se de acordo com o porte das
embarcacGes. A partir da caracterizacdo da frota atual do Porto, o Plano Mestre apresenta, para cada tipo
de carga e terminal, a proje¢ao do perfil de embarcagdes de acordo com (i) o comportamento histérico
das classes, (ii) as perspectivas dos principais players do setor, (iii) as carteiras de encomendas dos

principais armadores e (iv) as patticularidades das dindmicas das cargas.

Uma vez definido o petfil de atracagoes atual e esperado, o Plano Mestre apresenta, a partir da relacdo
entre as curvas de volume projetadas pelo instrumento e o lote médio movimentado para cada tipo de
carga, a projecdo do numero de acessos para o Complexo, posteriormente adotada para a avaliacio da

capacidade do acesso aquaviatio.

Em relagdo a metodologia desenvolvida pelo Estudo de Otimiza¢ido do Canal de Acesso, elaborado em
2016 pela USP e cujos valores foram atualizados em 2019 pelo Estudo de Concessao do Canal de Acesso,

tem-se que a projecdo de frota, considera, além dos dados historicos fornecidos a época pela SPA,
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aspectos levantados na literatura do setor portuario, tendéncias destacadas em entrevistas com players do
setor, aspectos regulatorios da legislacio vigente e modelos numéricos desenvolvido no contexto do

estudo pelo Tanque de Provas Numérico (TPN), localizado na Universidade de Sao Paulo.

De acordo com o Estudo de Otimizagdao do Canal de Acesso, que também considera o Plano Mestre
para o desenvolvimento da metodologia, a dindimica de movimentagio das cargas e, portanto, do perfil
de atracacGes dos portos, depende de fatores como (i) o tamanho dos lotes médios de comercializagdo,
(ii) o tipo de navio usado para o transporte das cargas e, portanto, a capacidade associada (iii) a rota a ser
percorrida, dado que os portos escalados podem impor restricdes ao porte das embarcagdes, (iv) a
frequéncia do servico e (v) as potenciais economias de escala relacionadas ao aumento da capacidade de
carga e diminui¢do do consumo de combustivel do navio. A partir do perfil de atraca¢Ses projetado e do
lote médio de cada carga para as classes de embarcagdo, o estudo determina o nimero de acessos

previstos no Porto de Santos.

Deve-se destacar que a projecao de frota do Porto de Santos desenvolvida parte do cenario que considera
a infraestrutura de forma irrestrita, isto é, desconsiderando possiveis restri¢coes operacionais, de modo a
avaliar as readequagdes necessarias no Porto de Santos para o atendimento da frota projetada. Nesse
sentido, destaca-se que as frentes técnico-operacional e econémico-financeiro determinaram os cenarios
6timos do ponto de vista financeiro e de engenharia, o que trara implicagbes e restricoes as projecoes
ora apresentadas — a principal restricdo observada ¢ a limitacio do calado do canal de acesso: definiu-se
que o aprofundamento e obras de dragagem para 16m de profundidade deveria ser executadas em 2020,
ja considerando prazo para obtencdo do licenciamento ambiental e execu¢do dos servicos, e que a
dragagem para 17 metros, para atendimento de navios da Classe 7 de conteineiros, devera ser concluida
até 2033, data em que sera incorporado o Trecho 5 do canal de acesso a gestdo da Autoridade Portuaria

e que coincide com a data prevista para uso das areas greenfields na regido de Bagres e Caneu.

A partir do histérico apresentado pela Figura 55, extraido a partir de dados da ANTAQ e SPA, observa-
se queda de 15% no numero de atracagdes no Porto de Santos entre 2010 e 2020, o que se deve (i) ao
aumento significativo do porte das embarcacdes que escalam o Porto, especialmente navios porta-
contéineres e graneleiros, e (i) ao incremento dos lotes médios (18 mil toneladas/atracacio em 2010
para 24 mil toneladas/atracagio em 2020), haja vista que o volume movimentado no Porto apresentou

aumento médio de 54% no periodo (94.923 mil toneladas para 146.322 mil toneladas).
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Figura 55: Histérico de atracagdes do Complexo Portuario de Santos (Fonte: ANTAQ, SPA e Consorcio
DAGNL)

Tendo em vista a gama de fatores que compoe o perfil de atracagdes para cada tipo de carga, avaliou-se
as dinamicas dos produtos e a representatividade nas atracagdes totais do Porto, de modo que, assim
como proposto pelo Estudo de Otimizacio do Canal de Acesso, considerou-se metodologia especifica
para contéineres, uma vez que (i) utilizam embarcacSes de maior porte em relagio aos demais produtos
e, portanto, sao mais suscetiveis a restricdes operacionais, (ii) existem navios dedicados ao transporte
dessas cargas ja restritos pelas condigdes de acesso ao Porto de Santos, a semelhanca da linha Emma
Maersk, com comprimento de 400 metros e calado de 16 metros, e que (iii) representam o grupo de

navios com o maior incremento de porte nos anos recentes.

Conforme apresentado em detalhes no Capitulo 4.2, a metodologia considerada para contéineres parte
da analise da evolucdo histdrica da frota no Porto e da compreensido da dinamica internacional de
transporte, sendo as premissas de evolucdo do perfil de atracacoes definidas de acordo com tendéncias
observadas em portos internacionais, como ¢ o caso do Porto de Rotterdam (Holanda), principal porto

da Europa e referéncia mundial na movimentacdo de contéineres.

Para as demais cargas, adota-se a metodologia disposta no Plano Mestre do Porto de Santos, inclusive
utilizada pela propria USP no desenvolvimento das projecSes das demais cargas do estudo. Cumpre
mencionar que, tanto para o Plano Mestre, quanto para o Estudo de Otimizacdo do Canal de Acesso,
atualizou-se os parametros com dados recentes fornecidos pela ANTAQ e SPA, de modo a refletir o

cenario atual das opera¢oes do Porto de Santos.

Conforme ilustrado pela Figura 56, os contéineres representam a maior parcela das atracagdes do Porto,

fato que reitera a necessidade de metodologia especifica para o produto.
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Figura 56: Distribui¢io das atracagdes do Complexo Portudrio de Santos em 2019 (Fonte: ANTAQ, SPA e

Consércio DAGNL)

A Tabela 14 ¢ a Tabela 16 apresentam as classificagdes dos navios para cada tipo de carga, sendo estas
definidas de acordo (i) com o documento referencial que embasa a metodologia de projecio e (i) as

unidades de medida utilizadas para a apresenta¢do dos resultados de demanda (Capitulo 3).

Para contéineres, adota-se a classificacio apresentada pelo Estudo de Otimizac¢do do Canal de Acesso,

medida em TEUs, enquanto a classificagdo para os demais tipos de carga segue a proposi¢io do Plano

Mestre e é apresentada em DWT' (Deadweight).

Tabela 14: Classificagdo dos navios porta-contéineres (Fonte: Estudo de Otimizacio do Canal de Acesso)

PORTA CONTEINERES  Porte (TEUs) Porte (DWT)!!
Classe 1 < 2.500 24.674
Classe 2 2.501 - 5.000 46.920
Classe 3 5.001 - 7.500 73.222
Classe 4 7.501 - 10.000 103.781
Classe 5 10.001 - 12.500 124.972
Classe 6 12.501 - 15.000 140.973
Classe 7 15.001 > 214.733

Tabela 15: Classificacdo dos navios-tanque (Fonte: Plano Mestre)
NAVIOS-TANQUE

Porte (DWT)

Handysize

< 35.000

11 Apesar da projecdo do numero de atracagoes e acessos de porta-contéineres se dar em funcido das classes de
embarcacoes em TEUs, haja vista que ¢ a unidade de medida da projecdo de demanda, as receitas (Capitulo 1) sdo
calculadas com base no DWT médio das embarcagdes.
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Handymax 35.001 — 60.000
Panamax 60.001 — 80.000
Aframax 80.001 — 120.000
Suezmax 120.001 — 200.000
Very Large Crude Carviers (V1.CC) 200.001 — 320.000
Ultra Large Crude Carriers (ULCC) > 320.001

Tabela 16: Classificacao de outros navios (Fonte: Plano Mestre)

OUTROS NAVIOS Porte (DWT)
Handysize < 35.000
Handymax 35.001 — 50.000
Panamax 50.001 — 80.000
Mini-capesize 80.001 — 120.000
Capesize 120.001 — 175.000
Very Large Ore Carvier (1'1.OC) 175.001 - 379.999
Valemax > 380.000

A partir da caracterizagdo da frota atual do Porto de Santos, serdo apresentadas, para cada tipo de carga,
a projecdo do perfil de embarcagbes de acordo com (i) o comportamento histérico das classes
consideradas, (ii) as perspectivas dos principais players do setor!!2, (iii) as carteiras de encomendas dos
principais armadores, que indicam a tendéncia de crescimento do porte das embarcagdes que escalam o

porto e (iv) as particularidades da dinamica das cargas.

Uma vez determinado o perfil de atracacbes atual e esperado para o Porto, determina-se, a partir da
projecdao de volumes disposta no Capitulo 3 do presente Estudo e do lote médio das cargas para as
classes de embarcacio, a projecio do numero de acessos para o Complexo Portuario, posteriormente

adotada para a avaliacdo da capacidade do acesso aquaviario.

Determinado o petfil de acessos e atracagdes para cada carga, avaliou-se eventuais restricoes no canal de
acesso ou na infraestrutura de cais a partir da comparagio entre as caracteristicas das embarcacoes
(Tabela 17) e dos terminais, de modo a verificar interven¢des necessatias ou, caso nao seja confirmada a
viabilidade de tais obras, redimensionar o percentual de atracacGes previsto para cada classe, o que

resultard no cendrio restrito de projecSes.

Uma vez adotada essa abordagem, a vinda de navios de Classe 7 depende da dragagem do canal de acesso
de 16m para 17m. No entanto, ao avaliar os seguintes preceitos: (i) econémico, em que a postergacio da
dragagem gera economicidade a concessao de forma geral e menores tarifas praticadas aos usuarios, e ii)
quantidade de navios atendidos, onde o percentual de navios conteineiros atendidos até 2033 representa
menos de 3% das atracagdes de navios de contéineres — podendo a demanda ser atendida por navios da

Classe 6 até esse periodo —, o Ministério de Infraestrutura optou por realizar referida dragagem apenas

112 Obtidas a partir de entrevistas realizadas no dambito do Plano Mestre do Porto de Santos (2019) e do Estudo de
Otimizacao do Canal de Acesso.
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em 2033, data em que coincide com a inclusdo do Trecho 5 do canal sob responsabilidade da Autoridade

Portuaria. .

Tabela 17: Dimensoes médias por classe de navios (LOA (m), calado(m), boca(m) e DWT)

Classe 1 Classe 2 Classe 3 Classe 4 Classe 5 Classe 613 Classe 7114
LOA 193 241 280 303 332 366 399
Contéineres Calado 10,07 12,33 13,88 14,10 14,32 15,60 16,60
TEU 1.863 3.587 5.839 8.677 10.740 13.092 18.270
Handysize Handymax  Panamax Aframax Suezmax VLCC Handysize
) LOA 147 184 221 240 - - -
ggiﬁg ¢ Calado 9,42 12,05 13,35 14,51 - - -
DWT 20.284 43.306 72.743 101.459 - - -
LOA 166 197 229 - - - -
é‘ftcr(l’csos Calado 25,55 3121 32,30 - - - -
DWT 20.942 41.516 82.000 - - - -
Handysize  Handymax Panamax Mini-capesize Capesize VLOC Valemax
LOA 166 187 196 230 - - -
Acticar Calado 9,95 11,20 12,86 14,51 - - -
DWT 25.954 41.925 58.775 85.594 - - -
LOA 172 190 220 230 270 290 -
Grios Calado 10,00 11,01 13,77 14,54 17,53 18,30 -
DWT 29.317 41.902 72.119 85.257 150.073 183.316 -
LOA 176 184 190 - - - -
Trigo Calado 10,20 10,70 12,45 - - - -
DWT 30.065 38.108 54.473 - - - -
LOA 162 199 207 302 - - -
Celulose Calado 10,31 12,23 14,13 14,50 - - -
DWT 25.785 48.687 66.514 85.808 - - -
LOA 196 209 201 210 - - -
Veiculos Calado 9,70 10,50 10,80 11,42 - - -
DWT 19.571 37.677 58.698 98.218 - - -
LOA 113 188 195 - - - -
ls)f;i‘zi(;cos Calado 6,76 10,92 12,69 - - - -
DWT 16.276 39.512 56.861 - - - -
LOA 176 187 195 229 - - -
Fertilizantes ~ Calado 10,25 11,29 12,82 14,43 : : -
DWT 30.761 39.901 58.111 83.385 - - -
LOA 170,47 193,34 197,57 : : : ]

113 Para o navio-tipo de porta-contéineres da Classe 6, utilizou-se a embarcagaio MSC PERLE (IMO 9503732) por
possuir calado e LOA (segundo a plataforma Marine Traffic) adequados aos parametros determinados pelo Estudo
de Otimizac¢ao do Canal de 2016.
114 Para o navio-tipo de contéineres da Classe 7, utilizou-se a embarcagio MARIT MAERSK (IMO 9632167) por
possuir calado e LOA (segundo a plataforma Marine Traffic) adequados aos parametros determinados pelo Estudo
de Otimizacao do Canal de 2016.
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Sais e outros Calado 10,00 11,51 13,17 - - -
minerais DWT 28.577 43517 57.882 - - -
LOA 261 - - - - -
Passageiros Calado 791
DWT 8.082
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4.2 Contéineres

Atualmente, a dindmica do mercado de contéineres é pautada pela baixa diferenciacio entre os servicos
oferecidos pelos players e pelo potencial reduzido de fidelizacdo dos clientes — exceto nos terminais que
contam como armadores como sécios — resultando, dessa forma, em menores margens operacionais. De
acordo com o estudo The Impact of Ships'?, publicado pela OCDE em 2015, a sensibilidade do mercado
aos ganhos de escala impulsionou a ado¢do de navios sucessivamente maiores por parte dos armadores,
de modo a diluir os custos de transporte em volumes maiores de carga. Apesar de contribuir para a
reducdo do frete marftimo dos contéineres, o aumento do porte dos navios demanda nio apenas
infraestrutura portudria adaptada, com sistema de cais com comprimento e potencial resistivo adequado
ao tamanho das embarcacdes, como também o desenvolvimento do sistema de escoamento da

hintetlandia, de modo que a expedi¢io/recep¢io nio comprometa a mobilidade da regiio do porto.

Conforme sera detalhado a seguir, a projecdo do perfil de porta-contéineres que atracara no Porto de
Santos ¢é obtida a partir da composicao dos perfis de cada fradelane’’ que atualmente faz uso do Porto,
em funcdo das especificidades das linhas, além de parametros como o histérico de atracagdes por tipo
de embarcacio e a carteira de encomendas dos armadotes. De acordo com o Estudo de Otimizac¢io do
Canal de Acesso, o tipo de frota utilizado pelas #radelanes varia de acordo com a distincia percorrida e
volume carregado, de forma que rotas longas e com grandes volumes utilizam navios maiores, 20 passo
que rotas mais curtas e com menos carregamento fazem uso de embarcagdes menores. Atualmente, os
navios que conectam o Porto de Santos ao Oriente Extremo (Far Easf) sdo os maiores que escalam o
Complexo Portuario (com capacidade de até 10.000 TEUs), seguido das embarcagdes que ligam o Porto
a Buropa e 2 América do Norte. Em relacdo as embarcagdes que percorrem a América do Sul, usualmente
em navegacdo de cabotagem e feeder, nota-se que, de forma geral, possuem capacidade de até 5,0 mil
TEUs.

Para a avaliagdo e projecdo do pertfil de cada #radelane, sdo consideradas duas possiveis dinamicas para a
entrada de novos navios no Porto de Santos: (i) a compra de novas embarcacoes especificas para as rotas
envolvendo o Porto, o que ja pondera eventuais restri¢coes de acesso aquaviario!l’, e (i) a migracdo de
frota entre rotas, efeito mais representativo para o Porto de Santos e conhecido no setor portuario como
“efeito cascata”, em que navios maiores e mais novos sao alocados em rotas principais, enquanto os
navios anteriormente usados sdao alocados em rotas secundarias, como aquelas que conectam a América
do Sul'8. A suscetibilidade do Porto de Santos ao “efeito cascata” das embarcagdes é exemplificada a
partir da comparacio com o Porto de Rotterdam, principal porto da Europa, localizado na Holanda, e

referéncia mundial na movimentacio de contéineres. De acordo com o Estudo de Otimizacio do Canal

115 Disponivel em: https:/ /www.itf-oecd.org/impact-mega-ships, acessado em 21/10/2020.

116 Tradelane é a rota percorrida pelo contéiner desde o carregamento até o seu ponto de descarga, incluindo todos
os pontos de transito.

17 Em fevereiro de 2021, o Porto de Santos recebeu a homologagiao da Marinha do Brasil para o recebimento de
navios com comptimento de 366 metros. Disponivel em: https://www.gov.bt/pt-br/noticias/transito-e-
transportes/2021/02/santos-e-homologado-para-receber-navios-de-366-metros

118 Observa-se o “efeito cascata” entre portos internacionais que incorporam em suas frotas navios maiores e mais
modernos e portos nacionais em que sdo alocados os navios menores. Isso posto, este efeito ndo é notado
analisando apenas o Porto de Santos, de modo que s6 se vé o efeito mencionado em compara¢des com Rotterdam,
por exemplo. Para referéncia, a comparacdo completa estd no Anexo 2 do Estudo de Concessao do Canal de
Acesso (2010), pagina 22.
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de Acesso, a dinamica da frota dos portos localizados em paises desenvolvidos, como a Holanda, pode
ser adotada como uma referéncia para o comportamento das atracagdes do Porto de Santos, com a
ressalva de que os portos a serem comparados devem apresentar caracteristicas operacionais
semelhantes. Além de notavelmente eficiente, o Porto de Rotterdam, assim como Santos (i) figura como
hub port, (i) ndo possui restricdes fisicas a embarcacGes maiores que atracam atualmente na costa
brasileira e (iii) ndo possui altos niveis de transbordo, ao contrario do que acontece nos portos que
servem as rotas East-West Trade, responsaveis pela redistribui¢do dos contéineres para outras linhas que

abastecem diversas regides.

Assim como avaliado pelo estudo desenvolvido pela USP, enquanto o Porto de Rotterdam opera navios
com capacidade de 8.000 TEUs desde 1997, essa categoria de embarcagbes apenas foi recebida no Porto
de Santos em 2012, com atraso de cerca de 15 anos. Defasagens semelhantes foram observadas para
outras categorias de embarcagdes, sendo 15 anos para navios de 4.000 TEUs (1990 — 2005), 13 anos para
navios de 5.000 TEUs (1995 — 2008), 13 anos para navios 6.000 TEUs (1996 — 2009) e 8 anos para navios
de 10.000 TEUs (2006 — 2014). Além do “efeito cascata” entre rotas principais e secundarias, sio
levantados outros fatores que podem contribuir para a defasagem entre as embarcacdes de Santos e
Rotterdam, como evolucdo da demanda de cada porto, a disponibilidade de infraestrutura portuaria e

politicas de subsidio e desenvolvimento de cada pais.

Isso posto, patte-se para a avaliagdo do perfil de frota atual e futuro das #radelanes de Rotterdam para se
estimar o comportamento futuro das embarca¢Ses no Porto de Santos. Assim como Santos, os maiores
navios que atualmente atracam em Rotterdam pertencem a fradelane que conecta o Porto ao Oriente
Extremo (Far-Easi), de forma que representa o grupo de embarca¢oes com o maior nivel de solicitacdo
a infraestrutura portuaria. Por se tratar de navios tipicamente maiores, além da ponderacdo de fatores
abordados no Estudo de Otimizag¢ao do Canal de Acesso, como o patamar de demanda e a adequagio
da infraestrutura do Porto para atender navios maiores, considera-se uma defasagem de 15 anos para

que as embarca¢oes de Rotterdam operem em Santos.

A Figura 57 ilustra o perfil de atracagdes esperado para a fradelane Far East no Porto de Santos ainda de

forma irrestrita.
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Figura 57: Histérico e projecdo do perfil de atracacoes para a linha de porta-contéineres Far East do Complexo
Portuario de Santos — Cenario irrestrito

Nota-se a progressiva substitui¢do dos navios da Classe 3 e Classe 4 (capacidade de até 10.000 TEUs)
para embarcag¢bes de Classe 6 (capacidade de até 15.000 TEUs), cuja representatividade sera de cerca de
50% a partir de 2030, tendo como base o perfil de frota de Rotterdam de 2015. Adicionalmente, destaca-
se a participa¢do de navios de Classe 7 (capacidade superior a 15.000 TEUs), que ap6s avaliagio e decisdo
das frentes técnica e econdémica, ndo serdo mais atendidos a partir de 2026 e passario a ser atendidos a
partir de 20339, quando ocorrera a execu¢do do aprofundamento do canal de acesso do Porto de -16m

para a cota de -17 metros, conforme abordado pelo Relatério Técnico-Operacionall?,

Para as #radelanes que conectam Europa e América do Norte ao Porto de Santos, espera-se defasagem
adicional de 5 anos'?! em relagao ao Far East, o que totaliza 20 anos de descompasso em relacdo ao Porto
de Rotterdam. Atualmente, tais rotas sdo percorridas por navios usualmente menores, de forma que
navios de grande porte sdo apenas designados quando hd a substituicdo de frota nas rotas principais

(“efeito cascata”).

Conforme ilustrado pela Figura 58 e Figura 59, espera-se que o perfil de atracacSes da fradelane Europa
e América do Norte atinja o mesmo perfil de Rotterdam em 2040, sendo que também se observa (i) a
migracdo expressiva das embarcagdes de Classe 3 e Classe 4 (capacidade de até 10.000 TEUs) para
embarcagdes de Classe 6 (capacidade de até 15.000 TEUs) e (ii) o infcio da operagio dos navios de Classe

119 A proje¢ao de frotas de forma irrestrita previa a chegada de navios de Classe 7 no Porto de Santos ja em 2026,
onde previa-se o aprofundamento do canal para a cota -17m para atendimento desta Classe. Por decisao de ordens
técnica e econdmica, optou-se por postergar a dragagem para a cota -17m de 2026 para 2033, ano em que o Trecho
5 do canal do Porto de Santos passara a ser gerido pela Autoridade Portuaria. A projecio de frotas para o ano de
2033 prevé que o nimero de navios de Classe 7 serd a mesma do que o cenario irrestrito, assumindo que a eventual
demanda reprimida passa a operar de imediato.

120 Capitulo 6.3 do Relatério de Avaliagao Técnico-Operacional SPA-TOMO I1.

12 Como a incidéncia de navios de grande porte diminui para rotas menores, considera-se defasagem adicional de
5 anos para as rotas da Europa e América do Norte.

86



®: BNDES

DESESTATIZACAO DOS PORTOS SANTOS E SAO SEBASTIAO
Produto EM020 | Estudo de Mercado DTA |Engenharia All% e CARIN oo

Los0 @
DERIZZO

7 (capacidade superior a 15.000 TEUs) que, assim como patra a #radelane Far East, as embatrcacdes
europeias terdo a supressiao da demanda inicial em 2031 para 2033, momento no qual serdo concluidas

as obras de infraestrutura para aprofundamento do canal para -17 metros.
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Figura 58: Projecdo do perfil de atraca¢Ges para a linha de contéineres da Europa do Complexo Portuario de
Santos — Cenario irrestrito
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Figura 59: Projecdo do perfil de atraca¢Ges para a linha de contéineres da América do Norte do Complexo
Portudrio de Santos — Cendrio irrestrito

Para as embarcacoes que atendem a América do Sul e cabotagem, usualmente de cabotagem e feeder, e

dissociadas da dindmica internacional de frota, considerou-se os dados levantados pelo Estudo de
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Concessio do Canal de Acesso, publicado em 2019, que avaliou a carteira de encomendas das principais
empresas do setor e eventuais andncios de desativacdo de modelos de embarcagdes. Isso posto, assumiu-
se a manutencio observada entre 2016-2020 ao longo do horizonte de projecio, essencialmente
composta por navios da Classe 1 (capacidade de até 2.500 TEUs), Classe 2 (capacidade de até 5.000
TEUs) e Classe 3 (capacidade de até 7.500 TEUs). Para as demais rotas, também se assumiu a
manutengao do perfil atual.
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Figura 60: Proje¢ao do perfil de atracagdes para a linha de contéineres da América do Sul do Complexo Portuario
de Santos — Cendrio irrestrito
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Figura 61: Proje¢do do perfil de atracagdes para as demais linhas de contéineres do Complexo Portuario de
Santos — Cendrio irrestrito
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A partir das proje¢des individuais das linhas, obtém-se, com base na representatividade esperada para
cada #radelane nas atracacdes de contéineres, considerada como a participacio média observada nos trés
ultimos anos'??, o perfil de atracagdes projetado para o Porto de Santos. Para este calculo, inicialmente
determina-se a expectativa de demanda alocada em cada linha a partir (i) da demanda projetada para o
Porto de Santos, apresentada no Capitulo 3, e (ii) do market share de cada linha no volume de cargas
conteinerizadas movimentado no Porto. A partir da alocacio dos volumes nas #radelanes, determina-se o
numero de atracagbes com base nas consignacoes médias'?3, calculadas com base nos dados histéricos

da SPA e ANTAQ, para cada classe de navios porta-contéineres.

Tabela 18: Consignacio média (TEUs) por atracacio de contéineres por classe

Classe Consignagio
Classe 1 561
Classe 2 1.379
Classe 3 1.937
Classe 4 2.575
Classe 5 3.663
Classe 6 4.244
Classe 7 4.984

Conforme ilustrado pela Figura 62, que apresenta o perfil de atraca¢oes para o Porto de Santos, espera-
se que as embarcagdes com até 5.000 TEUs de capacidade representem cerca de 54% das atracagoes
totais do Porto em 206024, em linha com o processo de fortalecimento das operacdes de cabotagem e
feeder na costa brasileira. Deve-se notar que o aumento dos navios de longo curso é semelhante ao
crescimento da demanda de importagdes e exportagdes'?, de modo que, naturalmente, nao se observa

o crescimento significativo de atracacdes para o fluxo!26.

Além disso, ressalta-se que a profundidade do canal de acesso devera passar da cota atual de -15m para
-16m até 2026, enquanto o aprofundamento para a cota de -17m devera ocorrer somente em 2033, data
em que também sera incluido o Trecho 5 do canal de acesso sob gestio da Autoridade Portuaria,
conforme Relatério Técnico-Operacional'?’. Tal fato impacta a previsdo irrestrita das operagdes de
navios Classe 7 das tradelanes Far East e Europa, que teriam o inicio das suas operagdes em 2026 e 2031,

respectivamente. Em 2033, quando sera disponibilizada a infraestrutura adequada para o atendimento

122 Que jd indica alterages no perfil da frota se comparado a um periodo maior de histdrico.

123 Os armadores otimizam a alocacio dos navios em cada rota de acordo a consignacido média prevista para cada
porto. Nesse sentido, a manutencdo das consignacoes por classe de navio é a mais aderente para as projecoes de
contéineres. Pode-se, inclusive, chegar a uma regressio com R? superior a 90% de R?, significancia estatistica que
mostra a correlacido entre classe e consignacdo de navios.

124 Apesar do processo de substitui¢io dos navios atuais por outros maiotes nas fradelanes, cerca de 44% das
atracacoes do Porto de Santos serdo representadas pela linha de América do Sul ao longo do horizonte de projeto
(fortalecimento da cabotagem), de modo que, de maneira ponderada, as classes associadas a essa linha sejam mais
significativas.

125 'T'al premissa apresenta-se como uma relagdao causal, onde o aumento da demanda de longo curso, de forma
geral, acompanha o aumento do porte da frota.

126 O mix de exportagdo e importacido ¢ desenvolvido a partir de regressGes com a taxa de cambio, conforme
abordado no Capitulo 3.

127 Capitulo 6.3 do Relatério de Avaliagio Técnico-Operacional SPA-TOMO 1I.
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desses navios, projeta-se a entrada das embarcagOes destas #radelanes no mesmo montante que estariam

caso nao houvesse a restricio da infraestrutura.
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Figura 62: Proje¢io do petfil de atracacoes de porta-contéineres para o Complexo Portuario de Santos — projecdo
restrita de frotas

Em termos de atraca¢io, espera-se que o Porto de Santos, no cenirio base, atinja 4.664 atracagdes de
porta-contéineres em 2060 (Tabela 19), o que representa o crescimento médio anual de 1,9% a.a. a partir
de 2021. Para as curvas superior e inferior, projeta-se, respectivamente, 6.4606 atracagdes (CAGR de 2,6%
a.a.) ¢ 3.920 atracacoes (CAGR de 1,5% a.a.).

Tabela 19: Projecao do numero de atracacées de porta-contéineres para o Complexo Portuario de Santos
(cenario base)

Los0 @
DERIZZO

Classe 2010 2015 2019 2021 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060
Classe 1 501 216 220 294 319 359 385 420 461 500 539 577
Classe 2 1.731 932 804 855 985 1.186  1.289 1420 1558 1.692 1.821 1.952
Classe 3 394 692 480 387 390 405 385 316 346 376 405 434
Classe 4 2 460 593 546 490 432 373 398 437 474 510 547
Classe 5 - 129 142 152 133 107 104 111 122 132 142 153
Classe 6 - - - - 194 450 478 544 596 647 697 747
Classe 7 - - - - - - 127 185 203 220 237 254
TOTAL  2.628 2.429 2238 2234 2511 2939 3.141 3.394 3.723 4.041 4.351 4.664

Finalmente, avalia-se a projecao do nimero de acessos no Porto de Santos desconsiderando o efeito de
duplas atracagoes!?s, conforme metodologia proposta pelo Estudo de Otimizagido do Canal de Acesso
da USP. Para isso, calcula-se, a partir dos dados publicados pela ANTAQ), a média dos percentuais de

128 Referem-se aos navios que acessam o Porto de Santos e atracam em multiplos ber¢os na mesma viagem.
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duplas atracagbes entre 2010 e 2020 e retira-se este percentual do nimero de atraca¢oes calculadas. Para
a movimentacio de contéineres, tem-se que cerca de 9,6% das embarcacOes fazem mais de uma
atracagio, de forma que, em numero de acessos, espera-se que o Porto de Santos atinja, no cendrio base,

4.220 em 2060. Para os cenarios superior e inferior, projeta-se, respectivamente, 5.848 e 3.546 acessos.

Tabela 20: Projecdao do numero de acessos de porta-contéineres para o Complexo Portuario de Santos (cendrio

base)

Classe 2010 2015 2019 2021 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060
Classe 1 477 201 203 266 289 325 348 380 417 452 488 522
Classe 2 1.649 867 741 773 891 1.073  1.166 1284 1409 1530 1.647 1.766
Classe 3 376 644 443 350 353 366 348 286 313 340 366 393

Classe 4 2 428 547 494 443 391 337 360 395 429 461 495
Classe 5 - 120 131 137 120 97 94 100 110 119 128 138
Classe 6 - - - - 175 407 432 492 539 585 630 676
Classe 7 - - - - - - 115 167 184 199 214 230

TOTAL 2504 2260 2.065 2.020 2.271 2.659 2.840 3.069 3.367 3.654 3.934 4.220

Cumpre notar que, atualmente, a infraestrutura portuaria de Santos esta preparada para receber navios
da Classe 6 (com capacidade entre 12.501 e 15.000 TEUs) com restri¢cGes!??, mas nio esta preparada para
receber navios da Classe 7 (com capacidade superior a 15.000 TEUs). As obras previstas visam o (i)
aprofundamento do canal de acesso para suportar embarcagdes com 16 metros de calado sem que haja
necessidade de se esperar maré e condi¢Oes de carregamento especificas da embarcacdo, dado que a
profundidade atual do canal é de 15 metros, (ii) adequacdo das regras de manobra e bacia de evolugao
para atendimento de navio com até 396 metros, atualmente homologados para navios com até 366
metros, (iif) adequagao dos ber¢os de contéineres para recebimento de navios da Classe 7, principalmente
no que diz respeito a reforcos estruturais e aumento da profundidade, e (iv) substituicio dos
equipamentos dos terminais portudrios por portéineres'3? que atendam a quantidade de filas e boca destas

embarcacdes.

Nesse sentido, faz-se necessaria a homologacio e adequagdo dos bergos de contéineres de Santos para
o recebimento deste tipo de embarcacio. Do ponto de vista de planejamento portuario, o PDZ prevé a
consolidagdo da regido do Sabod para o atendimento da movimentagio de contéineres, plano que

contempla o alinhamento e ampliacio do cais atual para permitir, em termos de comprimento, a

129 Em condi¢Ges especificas de maré e de carregamento do navio, que por vezes pode ndo estar plenamente
carregado.

130 Conforme pagina 183 do PDZ do Porto de Santos: “A SPA tem ciéncia de que sio necessdrios estudos e projetos
complementares para subsidiar uma nova dragagem de aprofundamento do canal visando a recepeao de navios de maiores dimensies. O
estudo realizado pela USP/SPA, em 2017, referente a melhora no acesso aquavidrio ao porto, indicon que o canal de acesso deve ser
dragado a 16m de profundidade no curto prazgo, de modo a colber o melbor beneficio econdmico-financeiro em relacao as demais
alternativas. Atualmente, a SPA encontra-se em tratativas com o Ibama visando o licenciamento da dragagem de aprofundamento
para a cota -17m.”. De acordo com informagdes fornecidas pela SPA, os estudos internos para a contratacdo do
EIA/RIMA para o aprofundamento para as cotas 16 e 17 metros j estdo em andamento.
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atraca¢ao de mais de um navio de Classe 7 concomitantemente!3!. A partir dos parametros mapeados e

consolidados na Tabela 21, navios da Classe 6 e 7 atualmente extrapolam as capacidades do Complexo.

Tabela 21: Infraestrutura dos bercos de contéineres (Fonte: SPA e Plano Mestre do Complexo Portuario de

Santos de 2019)

Calado operacional (m)

Lo Regido LOA (m) Baixa-mar Preamar
BTP 01 BTP 3540 14,2 14,5
BTP 02 BTP 3540 14,2 14,5
BTP 03 BTP 400,0 14,2 14,5
CS 01132 Saboo 184,0 10,4 10,7
CS 02132 Saboo 200,0 10,7 11,0
CS 03132 Sabod 202,0 10,4 10,7
CS 04132 Sabod 184,0 11,9 12,2
CORTE Saboo 197,0 10,4 10,7
Valongo Sabod 320,0 13,4 13,7
Tecon 1 Santos Brasil 350,0 13,8 14,1
Tecon 2 Santos Brasil 383,0 14,2 14,5
Tecon 3 Santos Brasil 229,0 14,2 14,5
Berco 1 DP World 319,0 N/A N/A
Berco 2 DP Wortld 319,0 N/A N/A

131 Ressalta-se que o efetivo recebimento de navios de maior porte depende também do aprofundamento do canal

e bergos.

132 De acordo com o Plano Mestre, os ber¢cos do Saboé sao destinados 2 movimentacao de contéineres, celulose,
produtos siderurgicos, veiculos e cargas de projeto.
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4.3 Graos

Para a projecio do perfil de atracages de navios graneleiros no Porto de Santos, ¢ desenvolvida uma
metodologia especifica com base nas particularidades da dindmica internacional de grios e a realidade
operacional deste produto no Porto de Santos. Para 2020, observa-se, de acordo com informag¢oes da
ANTAQ, que cerca de 98% das atracag¢oes foram representadas por embarcagdes com porte entre 50.000
e 120.000 DWT, conforme apresentado pela Figura 63, tendéncia observada desde 2013, o que indica
estabilidade da frota utilizada.
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Figura 63: Perfil de frota de navios graneleiros no Complexo Portuario de Santos em 2020

Tendo em vista a constancia do perfil das embarca¢es que escalam o Porto de Santos, avalia-se, para a
defini¢do de tendéncias para a frota de graneleiros, a dinimica apresentada pelo Estudo de Otimiza¢io
do Canal de Acesso das embarcacOes nos principais portos internacionais, como o Porto de Rotterdam
(Holanda) e o Porto de Tianjin (China), lideres na importacao de grios, e o Porto de Seattle (EUA),
Porto de Tacoma (EUA) e Porto de Itaqui (Brasil), destaques no fluxo de exportagdo desse produto.

Além da relevancia na movimentacao internacional de graos, a compara¢iao do Porto de Santos com os
portos selecionados visa verificar a hipétese de que grandes profundidades (acima de 16 metros) nao sao
determinantes para a operagao de terminais de granéis vegetais, dado que, apesar dos altos niveis de
movimenta¢io desses portos e profundidades médias de 22 metros, os dados historicos apurados pela
USP (Figura 64) indicam poucas atracagdes de embarcagbes com capacidades acima de 100.000

toneladas, sugerindo o uso esporadico para o transporte de granéis vegetais.

Adicionalmente, a compara¢do com os demais portos internacionais indica que frota de graneleiros do

Porto de Santos é uma das maiores do mundo, atras apenas do Porto de Tacoma.
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Figura 64: Benchmark do perfil de frotas de graos em 2016 em mil DWT (Fonte: Estudo de Otimizagdo do Canal
de Acesso Santos, 2010)

A partir dos dados apresentados, depreende-se que embarcagdes com grandes capacidades, acima de
100.000 toneladas, continuem em carater esporadico e com a mesma frequéncia dos anos recentes. Para
a projecio da frota futura de graos para o Porto, o Estudo de Otimizagiao do Canal de Acesso avaliou a
idade média dos navios graneleiros que escalam o Porto de Santos e o percentual médio de demoli¢ao
por idade dos navios, métrica desenvolvida pela empresa de construciao naval Clarkson, de modo a

verificar a necessidade ou nio da renovacio das embarcacSes por parte dos armadores.

Uma vez avaliadas as premissas apresentadas pelo estudo da USP, verifica-se as proje¢Oes apresentadas
pelo Plano Mestre, que assim como o Estudo de Otimizagdo do Canal de Acesso, ndo vislumbra
alteracOes expressivas no perfil de atracagdes do Porto de Santos. Para a proje¢io, adota-se o perfil de
atraca¢Oes do Plano Mestre para os diferentes tipos de granéis vegetais (soja, farelo de soja e milho) e,
para se obter o perfil consolidado para granéis sélidos vegetais, pondera-se o perfil individual de cada
carga pela representatividade na projeciao de demanda total de granéis sélidos do instrumento. Conforme
ilustrado pela Figura 65, espera-se a manuten¢do do perfil atual de atragdes, com a hegemonia de

embarcagOes Panamax e Mini-capesize, com capacidade maxima de 120.000 toneladas.
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Figura 65: Projecao do perfil de atracacées de navios graneleiros para o Complexo Portuario de Santos

Uma vez determinado o perfil de embarcag¢des, patrte-se para o calculo do nimero de atracacOes a partir

(i) da curva de demanda apresentada no Capitulo 3 e (ii) das consignacoes para as classes de navios,

consideradas como a média entre 2010 e 2020'33. Cumpre notar que, assim como observado para

contéineres, os lotes médios de grios sdo proporcionais ao porte das embarcagdes, de modo que, haja

vista que ndo sdo previstas alteragOes significativas na capacidade dos navios graneleiros, se considera a

manutencido das consigna¢des historicas para cada classe.

Tabela 22: Consignacio média em toneladas por atracacdo de grios por classe

Classe Consignagio
Handysize 26.556
Handymax 31.123
Panamax 55.328
Mini-capesize 60.192
Capesize 91.959

Conforme apresentado pela Tabela 23, projeta-se, para o cendrio base, 1.251 atraca¢oes de navios de

graos em 2060, o que representa uma taxa de crescimento médio anual de 1,2% a.a. no perfodo. Para os

cenarios superior e inferior, espera-se, respectivamente, 1.997 atracagdes (CAGR de 2,1% a.a.) e 985

atracagbes (CAGR de 0,9% a.a.) conforme respectivas proje¢cdes de demanda.

Tabela 23: Projeciao do numero de atracacGes de navios graneleiros para o Complexo Portuario de Santos

Classe

2010

(cenario base)

2015 2019 2021 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060

133 Adotou-se a média entre 2010 e 2020 por ndo terem sido observadas grandes oscilagdes no petiodo.
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Handysize 61 29
Handymax 38 14
Panamax 242 339
Mini- capesize 63 255
TOTAL 404 637

12 12
13 11
332 325
403 438
761 786

12
11
371
503
897

9 7

9 6
400 417
548 577
966  1.007

3
3
435
607
1.048

454 474 495
640 670 701
1.094 1.144 1196

517
734
1.251

A partir do nimero de atracagdes, determina-se o nimero de acessos ao Porto a partir da subtracdo do

percentual médio de duplas atracacGes, que representa cerca de 3,2% do total de atracagoes entre 2010

e 2020. Dessa forma, chega-se, no cenario base, ao total de 1.211 acessos em 2060 para os navios de

graos do Porto de Santos. Para os cenarios superior e inferior, espera-se 1.934 e 954 acessos,

respectivamente.

Tabela 24: Projeciao do numero de acessos de navios graneleiros para o Complexo Portudrio de Santos (cenatio

base)
Classe 2010 2015 2019 2021 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060
Handysize 4 24 10 12 12 9 7 3 - - - -
Handymax 28 11 12 11 11 9 6 3 - - - -
Panamax 176 277 287 315 359 387 404 421 440 459 479 500
Mini-capesize 46 209 348 424 487 531 559 588 620 649 679 711
TOTAL 294 521 657 762 869 936 976 1015 1.060 1.108 1.158 1.211

Tendo em vista a proje¢ao do nimero de acessos previstos para cada classe de navios graneleiros, avalia-

a adequacio da infraestrutura disponivel no Porto de Santos para a atracacdo e desatracacio dos navios.

De acordo com os dados do Plano Mestre, a movimentacdo de graos acontece em doze bercos, com

calados operacionais homologados que variam entre 9,7 e 14,9 metros, a depender das condi¢bes de

maté, e habilitados a receber navios com comprimento maximo entre 165 e 354 metros, de modo que a

infraestrutura atualmente suporta navios mini-capesize, com calado médio de até 14,5 metros.

Tabela 25: Restricdes da infraestrutura do Porto de Santos para a movimentagao de graos (Fonte: SPA)

Calado operacional (m)

Lefzits el L0 () Baixa-mar Preamar
Armazém 12A (s/ defensas)  Paqueta 215,0 9,1 10,1
Armazém 12A (c/ defensas)  Paqueta 215,0 12,4 13,4
Armazém 16/17 Outeirinhos 267,0 13,2 14,2
Armazém 19 Outeirinhos 270,0 13,0 14,0
Armazém 20/21 Outeirinhos 251,0 12,9 13,9
Outeitrinhos 03 Secao Sul 305,0 12,9 13,9
Armazém 37 Ponta da Praia 3740 13,4 13,7
Armazém 38 Ponta da Praia 319,0 13,5 14,5
Armazém 39 Ponta da Praia 289,0 13,5 14,5
TGG Conceigaozinha 277,0 13,3 143
TEAG Concei¢iozinha 174,0 12,7 13,7
TEG Conceigaozinha 168,0 13,0 14,0
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Tiplam 213 Tiplam 230,0 132

>

134 Disponivel em: https://www.vli-logistica.com.bt/conheca-a-vli/portos/ tiplam-sp/
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4.4  Outros granéis solidos vegetais

Atualmente, a movimentacio de granéis solidos vegetais do Porto de Santos é composta pelos fluxos de
soja, milho e farelo de soja, classificados no grupo graos e cuja dinamica de transporte foi abordada no
Capitulo 4.3, além da exportagdo de agtcar e importagao de trigo, produtos que usualmente fazem uso

de embarcacSes menores em relagdo aos demais produtos.

De maneira geral, espera-se que os navios de menor porte atualmente utilizados para a movimentagio
de agicar e trigo, pertencentes a frotas mais antigas, sejam substituidos progressivamente por

embarcacGes maiores e mais modernas, fruto do processo de renovacio da frota.

No entanto, nota-se que, apesar da tendéncia citada, a frota alocada para trigo deve permanecer
correlacionada ao tamanho tipico dos lotes do produto, fator atrelado a capacidade de atendimento e
recebimento do produto nos moinhos. Tendo em vista que nao se prevé ampliacdes dos moinhos da
area de influéncia do Porto de Santos ou o desenvolvimento de novas instalagoes!3>, espera-se que o lote
médio de trigo nio sofra grandes altera¢des no horizonte de projeto, o que é corroborado pelo Plano
Mestre, que prevé a manuten¢ao da hegemonia das classes Handysize ¢ Handymax para a operagio de
trigo no Porto de Santos. Vale mencionar que o crescimento da parcela dos navios Panamax é fruto da
substituicdo parcial dos navios que fazem a descarga do produto em mais de um porto, como ¢ o caso

das embarcacSes que escalam o Porto de Santos e o Porto de Mucuripe na mesma viagem (Figura 66).
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Figura 66: Projecao do perfil de atracacoes de trigo para o Complexo Portuario de Santos

Uma vez determinado o perfil de embarcagGes, parte-se para a projecao do nimero de atracagoes a partir
(i) da curva de demanda apresentada no Capitulo 3 e (ii) das consignacdes médias (Tabela 26) para as

classes de navios consideradas na proje¢do entre 2010 e 2020.

135 Informagcao depreendida do Plano Mestre do Porto de Santos, que ndo mapeia expansoes ou alteragdes para o
mercado de trigo.
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De acordo com a andlise do historico da movimentagdo de trigo no Porto de Santos, os lotes médios
variam em torno de 18 mil toneladas, de modo que se define, a partir do histérico das consignagdes
médias das bases da ANTAQ e SPA, que o lote médio de trigo se manterd constante em relacdo aos
valores médios de 2010 a 2019.

Tabela 26: Consignacdo média em toneladas por atracac¢do de trigo por classe

Classe Consignagio
Handysize 18.625
Handymax 18.885
Panamax 19.373

Conforme apresentado pela Tabela 27, projeta-se que o Porto de Santos atinja 80 atracacGes de navios
de trigo em 2060 no cenario base, o que representa uma taxa de crescimento médio anual de 0,9% a.a.
Para os cenarios superior e inferior, projeta-se, respectivamente, 88 atracacbes (CAGR de 1,1% a.a.) e 73
atraca¢oes (CAGR de 0,6% a.a.).

Tabela 27: Proje¢iao do numero de atracacées de navios de trigo para o Complexo Portuario de Santos (cenario

base)
Classe 2010 2015 2019 2021 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060
Handysize 49 32 46 39 32 24 23 22 21 22 23 24
Handymax 8 11 15 17 22 30 33 36 40 42 44 46
Panamax - 6 2 1 3 5 6 7 8 9 9 10
TOTAL 57 49 63 57 57 59 62 65 69 73 76 80

A partir do numero de atracacoes, determina-se o nimero de acessos ao Porto a partir da subtracdao do
percentual médio de duplas atracacdes, que representa cerca de 1,2% do total de atracagbes para o
periodo entre 2010 e 2020. Finalmente, chega-se, para o cendrio base, ao total de 79 acessos em 2060
para a movimentacdo de trigo no Porto de Santos (Tabela 28). Ja para os cenarios supetior e inferior,

espera-se 87 e 72 acessos, respectivamente.

Tabela 28: Proje¢ao do numero de acessos de navios de trigo para o Complexo Portuario de Santos (cenario

base)
Classe 2010 2015 2019 2021 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060
Handysize 36 26 40 39 32 24 23 22 21 22 23 24
Handymax 6 9 13 17 22 30 33 36 40 41 43 45
Panamax - 5 2 1 3 5 6 7 8 9 9 10

TOTAL 42 40 55 57 57 59 62 65 69 72 75 79

A partir da analise do histérico das dimensdes das embarcagdes atracadas em Santos entre 2010 e 2020,
os navios Panamax carregados de trigo possuem 190 metros de comprimento maximo e 12,4 metros de
calado, de modo que, atualmente, todos os terminais estao aptos a receber as embarcacoes (Tabela 29),
com excecio do Armazém 13/14, 15 e 30. Ressalta-se que, conforme apresentado anteriormente, a

projecio de frotas ndo contempla o recebimento de classes de navios com porte superior aos navios

Panamax
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Tabela 29: Infraestrutura dos bercos de trigo (Fonte: SPA)

Calado operacional (m)

Lefzits Reetay LOA (m) Baixa-mar Preamar
Armazém 12A (s/ defensas) Paqueta 215,0 9,1 10,1
Armazém 12A (c/ defensas) Paqueta 215,0 12,4 13,4
Armazém 13/14 Paqueta 216,0 11,0 11,3
Armazém 15 Paqueta 198,0 11,0 11,3
Outeirinhos 02 Sec¢io Sul 210,0 12,9 13,9
ARM 30 Macuco 155,0 11,4 11,7

Avaliada a dindmica das operacGes de trigo, parte-se para a projecao das atracacOes e acessos dedicados
a0 agucar, para a qual adotou-se o perfil de embarcagdes proposto pelo Plano Mestre!3¢ do Porto de
Santos. Conforme apresentado na Figura 67, espera-se que os novos navios contratados atendam
progressivamente lotes maiores, de forma que se observa a reducio gradual de Handysize ¢ Handymax e
o consequente aumento da participacdo de Panamax e Mini-capesize que responderdo por cerca de 92%

das atracacGes de actcar do Porto de Santos em 2060.
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Figura 67: Projecao do perfil de atracacées de acucar para o Complexo Portudrio de Santos

A partir do perfil de embarcacGes, projeta-se o nimero de atracagdes no Porto de Santos com base (i)
na curva de demanda apresentada no Capitulo 3 e (i) nas consignacoes médias (Tabela 30) para as classes
de navios entre 2010 a 2020. Nota-se que se considera a manutencdo das consigna¢des dos navios de

agucar haja vista que ndo sio previstas alteragoes disruptivas nos modelos das embarcagdes.

136 Conforme metodologia, o Plano Mestre realiza estimativas de contratacdo de novas embarcacoes, descarte e
caracteristicas especificas da carga. Com base nessas informacées, ndo foram identificados drivers que alterassem
a projecao realizada pelo Plano Mestre, tendo o proprio histérico corroborado para a conclusao.
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Tabela 30: Consignacdo média em toneladas por atraca¢do de agtcar por classe

Classe Consignagio
Handysize 27.410
Handymax 34.318
Panamax 41.362
Mini-capesize 57.328

Los0 @
DERIZZO

Conforme apresentado pela Tabela 31, projeta-se, no cenario base, 902 atracagdes de navios de acicar
em 20060, o que representa uma taxa de crescimento médio anual de 1,4% a.a. Para os cendrios superior
e inferior, espera-se 1.139 atracagbes (CAGR de 2,0% a.a.)) e 655 atracagdes (CAGR de 0,6% a.a.),
respectivamente.

Tabela 31: Projecio do numero de atracacGes de navios de agucar para o Complexo Portuario de Santos

Classe 2010 2015 2019 2021 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060
Handysize 276 56 45 65 58 48 45 41 37 40 42 45
Handymax: 119 52 36 60 48 30 28 25 22 24 25 27
Panamax 212 324 241 364 410 477 517 558 603 648 694 740
Mini-capesize 1 11 13 41 41 42 51 62 73 79 85 90
TOTAL 608 442 335 530 557 597 641 686 735 791 846 902

A partir do numero de atracagoes, determina-se o nimero de acessos ao Porto a partir da subtracdo do
percentual médio de duplas atracacdes, que representa cerca de 2,1% do total de atracagdes de navios de
granel solido para o periodo entre 2010 e 2020. Finalmente, chega-se ao total de 883 acessos para a

movimenta¢io de acicar em 2060 no cenario base (Tabela 32). Ja para os cenarios supetior e inferiof,

espera-se 1.116 e 642 acessos, respectivamente.

Tabela 32: Proje¢ao do numero de acessos de navios de agtcar para o Complexo Portuario de Santos

Classe 2010 2015 2019 2021 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060

Handysize 201 46 39 64 57 47 44 40 36 39 41 44
Handymax 87 43 31 59 47 29 27 24 22 24 24 26

Panamax 155 265 208 356 401 467 506 546 590 635 680 725
Mini-capesize 1 9 11 40 40 41 50 61 71 77 83 88
TOTAL 444 363 289 519 545 584 627 671 719 775 828 883

A partir da projecdo da Tabela 32 e da analise do histérico de atracacGes registradas no Porto de Santos,
espera-se que os terminais de agucar do Porto de Santos sejam demandados essencialmente por navios
Panamax e Mini-capesize, de modo que, a partir da Tabela 33, que apresenta as caracteristicas da
infraestrutura dos bercos dedicados a agucar, infere-se que o Porto de Santos atualmente ndo suporta
embarcagdes Mini-capesize em fungdo do calado, o que indica a necessidade de reforcos estruturais e

aumentos de profundidade para que todos os terminais possam recepcionar navios de maior porte.
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Tabela 33: Infraestrutura dos bercos de acucar (Fonte: SPA e Plano Mestre do Complexo Portuario de Santos de

2019)

Bergo Regido LoAMm) e P
Armazém 12A (s/ defensas) Paqueta 215,0 9,1 10,1
Armazém 12A (c/ defensas) Paquetd 215,0 12,4 13,4
Armazém 16/17 Outeirinhos 267,0 132 14,2
Armazém 19 Outeirinhos 270,0 13,0 14,0
Armazém 20/21 Outeirinhos 251,0 12,9 13,9
TEAG Conceicaozinha 174,0 12,7 13,7
Tiplam 2137 Tiplam 230,0 13,2

137 Disponivel em: https:/ /www.vli-logistica.com.bt/conheca-a-vli/portos/tiplam-sp/

102



A

) ) ) ». BNDES
DESESTATIZACAO DOS PORTOS SANTOS E SAO SEBASTIAO )
Produto EM020 | Estudo de Mercado DTAmeerrre My cocloanin "RER o8

4.5  Granéis liquidos

Atualmente, a movimentacio de granéis liquidos no Porto de Santos é composta por (i) derivados de
petrdleo, categoria que abrange combustiveis (como gasolina, 6leo diesel e querosene de aviagao) e GLP,
(if) biocombustiveis (etanol e biodiesel) e (ii) produtos quimicos (como soda caustica, amonia e caulim).
Conforme apresentado no Capitulo 3, a movimenta¢io de petréleo nio foi considerada para o Porto de
Santos, tendo em vista que todo petréleo extraido das plataformas é desembarcado no Terminal
Almirante Barroso (TEBAR), localizado no Porto de Sdo Sebastido.

Destaca-se que, para granéis liquidos, o porte dos navios é correlacionado com os lotes tipicos da carga
(definidos em funcdo do mercado em que se encontra a instalacio e ndo conforme o porte do navio) e
também associados a parametros como infraestrutura disponivel e capacidade de recepcio/expedicio
dos produtos. Para a projecio do perfil de atracag¢oes, considera-se as representatividades propostas pelo
Plano Mestre para cada classe de navio e tipo de produto!?8 ao longo do horizonte de proje¢io e pondera-

se pela participagdao do volume de cada produto no total esperado para a demanda de granéis liquidos.

Conforme apresentado pela Figura 68, projeta-se o aumento da participacdo dos navios Panamax e
Aframax, o que implica nas reducdes observadas nas classes Handysize ¢ Handymax. Assim como
observado ao longo do historico, em que nio se registrou oscilacGes substanciais no perfil de atracacGes
do Porto, espera-se a manutencdo da predominancia das classes Handysize ¢ Handymax no perfil de
embarcacGes, o que reflete as perspectivas do mercado de granéis liquidos de que ndo haja alteracGes

substanciais nos lotes médios transportados.
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Figura 68: Proje¢ao do perfil de atracacoes de granéis liquidos para o Complexo Portuario de Santos

138 Derivados de petréleo, Etanol, GLP, Oleos, Quimicos e Soda Caustica.
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Uma vez determinado o perfil de embarcagoes, parte-se para a projecao do numero de atracagdes no
Porto de Santos a partir (i) da curva de demanda apresentada no Capitulo 3 e (ii) das consignacdes médias
para as classes de navios consideradas!'® no periodo entre 2016 e 2020. A partir do histérico

disponibilizado pela ANTAQ e SPA, calcula-se a curva de crescimento dos lotes médios para granéis
liquidos.

Tabela 34: Consignacio média em toneladas por atracagao de granéis liquidos por classe

Classe Consignagao
Handysize 8.939
Handymax: 18.031
Panamax 33.420
Aframax 30.025

Conforme apresentado pela Tabela 21, espera-se que o Porto de Santos atinja, no cenario base, 1.547
atracagoes 2060, o que representa uma taxa de crescimento médio anual de 0,7% a.a. Para os cendrios

superior e inferior, respectivamente, espera-se 1.753 atracagdes (CAGR de 0,9% a.a.) e 1.410 atracagdes

(CAGR de 0,5% a.2.).

Tabela 35: Projecio do nimero de atracacées de navios de granéis liquidos para o Complexo Portuario de Santos

(cenério base)

Classe 2010 2015

Los0 @
DERIZZO

2019 2021 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060
Handysize 700 612 506 646 609 568 531 495 458 480 501 521
Handymax 411 304 364 463 478 503 534 569 608 645 683 720
Panama: 94 23 48 64 83 109 138 168 202 216 230 245
Aframasc 6 2 9 8 14 22 31 40 50 54 58 61

TOTAL 1211 941 927 1181 1184 1202 1234 1272 1318 1395 1472 1.547

A partir do numero de atracacoes, determina-se o nimero de acessos ao porto a partir da subtracdo do
percentual médio de duplas atracagdes, que representa cerca de 10% do total de atracagdes de granéis
liquidos. Finalmente, chega-se ao total de 1.393 acessos em 2060 (Tabela 36). Para os cenarios supetior
e inferior, respectivamente, espera-se 1.578 e 1.270 acessos.

Tabela 36: Proje¢ao do nimero de acessos de navios de granéis liquidos para o Complexo Portuario de Santos

Classe 2010 2015 2019

2021 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060
Handysize 602 565 474 582 548 511 478 446 412 432 451 469
Handymax: 354 280 341 417 430 453 481 512 547 581 615 648
Panamax 81 21 45 58 75 98 124 151 182 194 207 221
Aframax 5 2 8 7 13 20 28 36 45 49 52 55
TOTAL 1.042 868 868  1.064 1.066 1.082 1.111 1.145 1186 1.256 1.325 1.393

139 Nos ultimos 10 anos, notou-se que alteracdo no comportamento das consignacoes médias, com navios de maior
porte carregados com menores lotes de carga. A mudanca se deve a dinamica de importacido de combustivel, na

qual navios maiores sdo utilizados para transportar os produtos do ponto de origem e distribuir ao longo da costa
em pequenos lotes.
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Tendo em vista a projecdo do nimero de acessos, patte-se para a avaliagdo da infraestrutura disponivel
para a movimentagao de granéis liquidos no Porto de Santos. Com base na Tabela 37, que apresenta os
principais parametros operacionais dos terminais de granéis liquidos de Santos, depreende-se que (i) em
termos de calado, os terminais atualmente nio suportam navios iguais ou superiores ao Panamax e
Aframax e, (ii) no que se refere ao comprimento maximo dos navios, os terminais da Ilha Barnabé sio

0s unicos que apresentam restricoes para tais classes.

Tabela 37: Infraestrutura dos bercos de granéis liquidos (Fonte: SPA e Plano Mestre do Complexo Portuario de
Santos de 2019)

Calado operacional (m)

IS0 G LOA (m) Baixa-mar Preamar
AL 01 Alamoa 307,0 12,3 12,6
AL 02 Alamoa 307,0 12,4 12,7
AL 03 Alamoa 272,0 12,4 12,7
AL 04 Alamoa 272,0 11,4 11,7
IB SP Ilha de Barnabé 215,0 10,0 10,3
IB BC Ilha de Barnabé 215,0 10,0 10,3
Ageo 1 Ilha de Barnabé 230,0 11,9 12,2
Dow TUP Dow N/A N/A N/A

Apesar de verificar-se a necessidade de reforco estrutural dos bercos e o aumento da profundidade para
o recebimento de navios maiores, nota-se que, usualmente, as embarca¢des de maior porte que atracam
no Porto de Santos realizam operagdes sucessivas ao longo da costa brasileira com o objetivo de trazer
produtos importados para internalizacio em diversos mercados. A dindmica é observada nos navios
originados no Golfo do México, que escalam o Complexo Santista aliviados e ndo demandam as
condi¢cdes maximas da infraestrutural®. Ainda, destaca-se a licitacio dos terminais STS 08 e STS 08A,
que conta com dois novos bergos capacitados para o atendimento de navios com capacidade supetior a
100.000 toneladas, de modo que ndo sio previstas restricdes para o atendimento das embarcagoes de

granéis liquidos.

140 A partir da avaliacdo da consignacdo média histoérica vs. porte das embarca¢des, nota-se que a consignacio é
cerca de 30% da capacidade dos navios.
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4.6  Gas Natural Liquefeito (GNL)

Para a projecio de atracacdes e acessos de navios de GNL no Complexo Portuario de Santos, recorreu-
se aos parametros disponiveis nas documentagdes!#! para a instalacdo do Terminal de Regaseificaciao de
Sdo Paulo (TRSP), através dos quais se extraiu a consignacao média de 170 mil m* por navio e 40
atracacOes anuais, valor adotado para a projecdo deste Estudo. Conforme elucidado no Capitulo 3.3.4, a
estrutura serd composta por um pier e uma unidade FRSU, acoplada ao pier e utilizada para

armazenagem, processamento e distribui¢iao do gas natural até o planalto.

Apenas para referéncia, foi consultado no site Marine Traffic as dimensGes médias de navios de GNL e, a
semelhanca do PGN FSRU LAMPUNG, verificou-se dimensdes similares!4? as apresentadas no pedido
de autorizacio para a construcdo do terminal TRSP. De acordo com o site, o DWT do navio consultado
¢ de 94.399 toneladas, valor que foi adotado para projetar o porte das embarcagdes esperadas para o

terminal de regaseificacio e resultou no perfil de atracagdes de 100% de Aframax.

141 Pedido de autoriza¢io pata a construcio do terminal, de junho de 2020 e Estudo de Impacto de Vizinhanca do
TRSP de 2020.

142 Segundo o Marine Traffic, o navio PGN FSRU LAMPUNG possui capacidade maxima de 170 mil m?, calado
de 11,3 m, LOA de 302,7 m e boca de 46 m. Comparando-se ao porte esperado no pedido de autorizacdo para a
construcdao do terminal TRSP, a embarcacdo de GNL devera ter capacidade maxima de 170 mil m?, calado de
12,3m, LOA de 292,5m e boca de 43,4m.
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4.7  Graneis liquidos vegetais (sucos citricos)

Atualmente, a movimentacao de granéis liquidos vegetais, com especial destaque para o suco de laranja,
ocorre em embarcacoes das Handysize ¢ Handymax (Figura 69). Assim como para veiculos e produtos
siderurgicos, analisados mais adiante, o perfil de frota para granéis liquidos vegetais é correlacionado a
dindmica das industrias instaladas na regido de influéncia do Porto e ao nivel de demanda pelo produto.
Especificamente para sucos citricos, o carater verticalizado da inddstria, que abrange as etapas de
producdo, processamento, transporte rodovidrio e transporte maritimo, com detencdo do terminal
portuario e frota de navios, implica na personalizacio dos lotes médios por parte das industrias, de modo
a compatibilizd-los com a frota prépria e a capacidade de suas instalagdes (nos pontos de origem e
destino). O dimensionamento das embarca¢cdes em funcdo dos lotes tipicos de cada mercado é
evidenciado pela dindmica (i) dos Estados Unidos, maior importador de sucos citricos, que recebe os
produtos através de navios de maior porte, (ii) da Europa, cuja frota é composta por navios de porte
intermediario, e (iif) de mercados menores, que movimentam os produtos em embarca¢oes de pequeno

porte.

Tendo em vista que nio sdo esperadas alteracOes significativas na dindmica atual da industria, projeta-se
a manutencio do perfil de atracacGes atual ao longo do horizonte de projeto, com a predominancia dos

navios Handysize € Handymax.
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Figura 69: Projecao do perfil de atracacées de graneis liquidos vegetais para o Complexo Portuario de Santos

Uma vez determinado o perfil de embarcages, parte-se para a projecao do numero de atracagdes no
Porto de Santos a partir (i) da curva de demanda apresentada no Capitulo 3 e (ii) das consignacSes médias
para as classes de navios consideradas entre 2010 e 2020. Define-se, a partir do histérico das
consignacoes médias das bases da ANTAQ e SPA, a curva de crescimento do lote médio para granel
liquido vegetal.

107



A

) ) ) ». BNDES
DESESTATIZACAO DOS PORTOS SANTOS E. SAO SEBASTIAO _
Produto EM020 | Estudo de Mercado DTAIgesnere Ay cocecanin TRER g8

Tabela 38: Consignagao média em toneladas por atracagio de graneis liquidos vegetais por classe

Classe Consignagio
Handysize 14.178
Handymax 23.718

Conforme apresentado pela Tabela 39 espera-se que o Porto de Santos atinja, no cenario base, 158
atracagOes de navios de granel liquidos vegetal em 2060, o que representa uma taxa de crescimento médio

anual de 1,1% a.a. Para os cenarios superior e inferior projeta-se 194 atracagdes (CAGR 1,3% a.a.) e 123

atracagoes (CAGR 0,7% a.a.), respectivamente.

Tabela 39: Proje¢ao do numero de atracacées de navios de graneis liquidos vegetais para o Complexo Portuario

de Santos
Classe 2010 2015 2019 2021 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060
Handysize 86 40 51 52 58 67 72 75 78 81 83 86
Handymax 58 52 51 53 54 56 60 63 65 67 69 72
Panamax - - - - - - - - - - - -
Aframax - 1 - - - - - - - - - -
TOTAL 144 93 102 105 112 123 132 138 143 148 152 158

A partir do numero de atracacoes, determina-se o nimero de acessos ao Porto a partir da subtracdao do
percentual médio de duplas atracagoes entre 2010 e 2020, que representa cerca de 0,6% do total de
atracagOes de navios de granéis liquidos vegetais. Finalmente, chega-se, para o cenario base, ao total de
157 acessos em 2060 (Tabela 40). Para os cenarios supetior e inferior, respectivamente, espera-se 192 e

123 acessos.

Tabela 40: Proje¢ao do numero de acessos de navios de granel liquido vegetal para o Porto de Santos
Classe 2010 2015 2019 2021 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060

Handysize 74 37 48 52 58 67 72 75 78 80 82 85
Handymax 50 48 48 53 54 56 60 63 65 67 69 72
Panamax - - - - - - - - - - - -
Aframax - 1 - - - - - - - - - -
TOTAL 124 86 96 105 112 123 132 138 143 147 151 157

A partir da Tabela 41 e das caracteristicas das embarcag¢oes projetadas, avalia-se a infraestrutura do Porto
de Santos para o atendimento de granel liquido vegetal. Verifica-se limitagdo de atendimento em rela¢do
ao comprimento dos navios apenas nos bercos ARM29/30 e ARM30 da regiio do Macuco, que nio
comportam operagoes superiores a Classe 1 (LOA de 165m). Para mitigar tal restricdo, esses bercos, que
sdo contiguos, sdo utilizados de forma simultinea, o que permite a atracagdo de navios maiores. Tendo
em vista o carater verticalizado das empresas instaladas no Porto, ndo se espera restricdes ao porte das

embarcaces.

Tabela 41: Infraestrutura dos bercos de granel liquido vegetal (Fonte: SPA e Plano Mestre do Complexo
Portuatio de Santos de 2019)

Calado operacional (m)
Baixa-mar Preamar

Berco Regiio LOA (m)

ARM 29 Macuco 179,0 11,4 11,78
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4.8 Granéis sOlidos minerais

A partir da andlise do histérico de movimentagdes de granéis minerais no Porto de Santos, identificou-
se que, entre 2002 e 2020, cerca de 55% do volume foi representado por fertilizantes, de modo que, por
se tratar do produto mais representativo, tera sua dinamica analisada e considerada para as demais cargas

do grupo, como enxoftre e sais.

Em relacdo aos fertilizantes, nota-se o recente movimento de substitui¢io das embarcacSes Handysize e
Handymax por outras de maior porte e mais modernas, que ainda assim sao menores em comparagao aos
graneleiros, o que se deve em funcio do lote tipico dos fertilizantes, reduzido em comparac¢do aos demais
produtos. Para o perfil de embarcacGes esperado para o Porto de Santos, adota-se a proje¢io do Plano
Mestre (Figura 70), na qual nota-se o incremento da representatividade dos navios Panamax (de 48% em
2020 para 65% a partir de 2045) como resultado da reducio da participagio dos navios de Handysize (de
16% em 2020 para 5% em 2060).
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Figura 70: Projecio do perfil de atracacoes de fertilizantes para o Complexo Portudrio de Santos

Uma vez determinado o perfil de embarcages, parte-se para a projecao do numero de atracagdes no
Porto de Santos a partir (i) da curva de demanda apresentada no Capitulo 3 e (ii) das consignacSes médias
para as classes de navios consideradas entre 2015 e 2020, periodo que melhor reflete a operacio atual de
fertilizantes no Porto. A partir do histérico da ANTAQ e SPA, define-se a curva de crescimento do lote

médio para fertilizantes.

Tabela 42: Consignagao média em toneladas por atracacao de fertilizante por classe

Classe Consignagio
Handysize 21.408
Handymax 24.873
Panamax 30.775
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Conforme apresentado pela Tabela 43, espera-se que o Porto de Santos atinja, no cendrio base, 699
atracacOes de navios de fertilizantes em 2060, o que representa uma taxa de crescimento médio anual de

1,7% a.a. Para os cendrios superior e inferior, espera-se 1.036 atracacdes (CAGR de 2,4% a.a.) e 536
atracagoes (CAGR de 1,2% a.a.).

Tabela 43: Projecdo do nimero de atracacbes de navios de fertilizantes para o Complexo Portudrio de Santos

(cenério base)

Classe 2010 2015 2019 2021 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060
Handysize 91 35 64 72 67 51 45 38 30 31 33 35
Handymax 90 53 100 128 144 154 162 170 179 189 199 210
Panamax 71 101 112 162 225 308 333 359 388 409 432 454
Mini- capesize - - 3 2 2 - - - - - - -
TOTAL 252 190 279 364 438 513 540 567 597 629 664 699

A partir do numero de atracacoes, determina-se o nimero de acessos ao Porto a partir da subtracdao do

percentual médio de duplas atracagdes, que representou cerca de 7,3% do total de atracagdes de navios
de granéis minerais entre 2010 e 2020. Finalmente, chega-se a 648 acessos em 2060 (Tabela 48) no cenario

base. Ja para os cendrios superiot e infetior, projeta-se 960 e 497 acessos.

Tabela 44: Projecao do nimero de acessos de navios de fertilizantes para o Complexo Portuario de Santos

(cenario base)

Classe 2010 2015 2019 2021 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060
Handysize 67 29 55 67 02 47 42 35 28 29 31 32
Handymax 065 44 86 119 134 143 150 158 166 175 185 195
Panamax 52 83 97 150 209 286 309 333 360 379 401 421
Mini- capesize - - 3 2 2 - - - - - - -
TOTAL 184 156 241 338 407 476 501 526 554 583 617 648

Uma vez feita a projecdo para fertilizantes, estima-se o perfil de frota para outros granéis minerais com
base no histérico observado e nas projecoes propostas pelo Plano Mestre. Conforme apresentado pela

Figura 72, espera-se a predominancia dos navios Panamax apesar do ganho de representatividade dos

navios Handysize e Handymax.
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Figura 71: Proje¢do do petfil de atracacSes de outros granéis minerais solidos para o Complexo Portudrio de

Santos

Definido o petfil de embarcacdes, parte-se para a projecio do nimero de atracagGes a partir (i) da curva

de demanda apresentada para no Capitulo 3 e (ii) das consignacdes médias para as classes de navios
consideradas entre 2010 e 2020. A partir do histérico fornecido pela ANTAQ e SPA, define-se a curva

de crescimento do lote médio para outros granéis minerais sélidos.

Tabela 45: Consignagao média em toneladas por atracagdo de outros granéis minerais solidos por classe

Classe Consignagio
Handysize 19.582
Handymax 20.193
Panamax 22.361

Conforme apresentado pela Tabela 40, espera-se que o Porto de Santos atinja, no cenario base, 108

atracagdes de navios de outros granéis minerais em 2060, o que o que indica estabilidade em relacdo ao

patamar atual. Para os cenarios supetior e inferior, espera-se 284 atracag¢des (CAGR de 2,1% a.a.) e 76

atracagdes (CAGR de -0,5% a.a.), respectivamente.

Tabela 46: Proje¢do do numero de atracacoes de navios de outros granéis minerais solidos para o Complexo

Portuario de Santos (cenario base)

Classe 2010 2015 2019 2021 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060
Handysize 25 33 6 21 22 22 23 23 23 24 24 24
Handymax 59 26 25 39 38 38 36 35 34 32 31 30
Panamax 9 41 40 46 47 48 49 50 51 52 53 54
TOTAL 93 100 70 106 107 108 108 108 108 108 108 108

A partir do nimero de atraca¢oes, determina-se o nimero de acessos ao Porto a partir da subtragio do
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percentual médio de duplas atracagdes, que representou em média 8,4% do total de atracagdes de granéis
minerais entre 2010 e 2020. Finalmente, projeta-se, no cenario base, a 98 acessos em 2060 (Tabela 47).

Para os cendrios superior e inferior, espera-se 260 e 70 acessos, respectivamente.

Tabela 47: Projecdo do nimero de acessos de navios de granéis minerais sélidos para o Complexo Portudrio de
Santos (cenario base)

Classe 2010 2015 2019 2021 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060
Handysize 18 27 5 19 20 20 21 21 21 22 22 22
Handymax 43 21 21 36 35 35 33 32 31 29 28 27
Panamax 7 34 34 42 43 44 45 46 47 48 49 49
TOTAL 68 82 60 97 98 99 99 99 99 99 99 98

Tendo em vista a projecio do numero de acessos para granéis minerais, avalia-se a infraestrutura
disponivel para a movimentagiao no Porto de Santos. A partir da comparagio entre os parametros da
Tabela 48 e as caracteristicas dos navios previstos para escalarem o Porto, entende-se que, atualmente
existem restricdes de LOA para os terminais no berco Tiplam 1. Quanto ao calado, o Armazém 22/23
nao esta apto a receber embarcagbes Handymax e Panamax, sendo necessarias obras de aprofundamento
e reforco estrutural. Nesse sentido, nota-se que a Hidrovias do Brasil, vencedora do certame da area STS
20 em agosto de 2019, tem como um dos investimentos obrigatorios o refor¢o do cais publico, de modo
que o trecho de cais do Armazém 22/23 estara apto a receber navios de maior porte com a conclusio

das obras.

Tabela 48: Infraestrutura dos bercos de granéis s6lidos minerais (Fonte: SPA e Plano Mestre do Complexo
Portuirio de Santos de 2019)

Calado operacional (m)

LD Regido L0 () Baixa-mar Preamar
?e‘;:z:s 12A s/ Paquet 215,0 9,1 10,1
A A e
Armazém 13/14 Cais do Paqueta 2160 11,0 11,3
Armazém 15 Cais do Paqueta 198,0 11,0 11,3
Armazém 22/23 Curva 23 283,0 11,0 11,3
Termag Concei¢aozinha 277,0 13,7 14
Tiplam 1143 Tiplam 200,0 9.8

Tiplam 4143143 Tiplam 230,0 12,0

143 Disponivel em: https://www.vli-logistica.com.bt/conheca-a-vli/portos/tiplam-sp/
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4.9 Carga geral
4.9.1 Celulose

Para a projecio de frota de navios de celulose, trés fatores sdo considerados fundamentais a analise: (i) a
existéncia de poucos armadores mundiais especializados, sendo a dinamica de mercado determinada por
tais players; (ii) poucos paises produtores, dentre eles o Brasil que se destaca como um dos lideres, e (iif)

mercados especificos, sendo a producao destinada a poucas regides, principalmente Europa e Asia.

No que se refere a dindmica das embarcagdes de celulose, o Porto de Santos mostra-se defasado em
relacdo ao mercado mundial em funcdo da histérica insuficiéncia de infraestrutura de cais para o
atendimento das embarcagGes, o que ¢ evidenciado pela quantidade de duplas atracagdes para o mesmo
acesso a0 Complexo (estimada em 6,6% do total de atraca¢des de celulose entre 2010 e 2020)144. Nesse
sentido, tem-se que os navios de celulose ndo podem carregar toda a capacidade de transporte, dado que
a profundidade operacional dos ber¢os ¢ menor do que o calado demandado pelas embarcagdes. Assim,
os navios podem optar pelo carregamento através da operacio de #gp off; utilizada pela Suzano, na qual é
necessatio o deslocamento da embarcacio para a margem esquerda para que a operacao de carregamento
seja finalizada no terminal da DP World, cuja profundidade e comprimento de cais sdo adequados ao

porte dessas embarcagdes.

Apesar das novas perspectivas de demanda e capacidade que surgiram diante dos arrendamentos dos
terminais STS 14 e STS 14A, dedicados exclusivamente a movimentag¢do de celulose na margem direita,
nao sio esperados planos de investimentos, da SPA ou dos ganhadores dos certames, para a ampliagao
da infraestrutura dos bercos, principalmente na regido do Macuco, onde localiza-se o ¢uster de celulose
do Porto de Santos, uma vez que ja eram bercos utilizados para movimentacido de contéineres, indicativo

de que sdo aptos a receberem os navios de celulose sem a necessidade de ser realizado #gp off..

Em linha com Plano Mestre do Porto de Santos, prevé-se o aumento do porte médio das embarcacoes
em decorréncia do crescimento dos volumes de celulose demandados pelos destinos mais relevantes e
especificos, como ¢é o caso do mercado asiatico. Ressalta-se, no entanto, que as projecoes do perfil de
frotas apresentadas pelo Estudo de Otimizac¢io do Canal de 2016, atualizado em 2019, e pelo Plano
Mestre abordam a capacidade e demanda de celulose antes dos novos arrendamentos do Porto de Santos,
de modo que demandam a revisdo das premissas e parametros considerados. Assim, considera-se um

crescimento gradual do porte das embarca¢des Panamax, como evidenciado pela Figura 72.

144 Analises a partir de dados extraidos do sistema de estatisticas da ANTAQ e SPA.
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Figura 72: Proje¢do do petfil de atracacSes de celulose para o Complexo Portudrio de Santos

Uma vez determinado o petfil de embarcacGes, parte-se para a proje¢ido do nimero de atracagdes no
Porto de Santos a partir (i) da curva de demanda apresentada no Capitulo 3 e (ii) das consigna¢oes médias
para as classes de navios consideradas entre 2010 e 2020. Define-se, a partir do histérico das
consignacoes médias das bases da ANTAQ e SPA, o lote médio para celulose (Tabela 49).

Tabela 49: Consigna¢io média em toneladas por atracagdo de celulose por classe

Classe Consignagio
Handysize 11.168
Handymax 21.783
Panamax 26.564

Nesse sentido, conforme apresentado pela Tabela 50, espera-se que o Porto de Santos atinja, no cenario

base, 363 atracacoes de navios de celulose em 2060, o que representa uma taxa de crescimento anual
média de 1,5% a.a. Para os cenarios supetior e inferior, projeta-se 507 atraca¢oes (CAGR de 2,3% a.a.) e
287 atracagoes (CAGR 1,4% a.a.).

Tabela 50: Projecdo do nimero de atracacoes de navios de celulose para o Complexo Portuario de Santos
Classe 2010 2015 2019 2021 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060
Handysize 9 3 7 4 4 - - - - - - -
Handymax 165 106 111 73 130 128 122 115 109 109 109 109
Panamax 38 113 207 130 236 238 244 249 254 254 254 254
TOTAL 212 222 324 207 370 366 366 364 363 363 363 363

A partir do nimero de atraca¢oes, determina-se o nimero de acessos a0 porto a partir da subtragio do
percentual médio de duplas atracagGes, que representa cerca de 6,6% do total de atraca¢oes de navios de
carga geral. Finalmente, chega-se ao total de 339 acessos em 2060 para a movimentag¢ao de celulose no
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Porto de Santos (Tabela 51). Para os cenarios superior e inferior, respectivamente, espera-se 473 e 268

aCESSOS.

Tabela 51: Proje¢ao do nimero de acessos de navios de celulose para o Complexo Portuario de Santos
Classe 2010 2015 2019 2021 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060
Handysize 6 2 4 4 4 - - - - - - -
Handymax 110 70 70 68 121 119 114 107 102 102 102 102
Panamax 26 75 132 121 220 222 228 232 237 237 237 237
TOTAL 142 147 206 193 345 341 342 339 339 339 339 339

Em termos de infraestrutura, deve-se atentar a necessidade de ampliacdo da capacidade dos bergos do
Macuco, principalmente os Arm. 30 e 32, que nio possuem extensio de cais suficiente para atender o
LOA das embarcagdes Handysize. No que diz respeito as embarca¢Oes Panamax, de maior LOA para a
movimentag¢io de celulose, apenas trés bercos sio capacitados para recebé-los (Arm. 33/34, Arm. 35 P1
e Arm. 35 P2). Os bercos do Paquetd sao capazes de atender as embarcacoes Handysize, Handymax e

Panamax e o cais do Saboo, apenas Handysize e Handymax'4>.

Tabela 52: Infraestrutura dos bercos de celulose (Fonte: SPA e Plano Mestre do Complexo Portuatio de Santos

de 2019)

Berco Regido LOA (m) Baix(rtlr?io operaciotll)::i:mma)r
Berco 1 DP World Santos 319,0 N/A N/A
Berco 2 DP World Santos 319,0 N/A N/A
Armazém 12A (s/ defensas) Paquetd 215,0 9,1 10,1
Armazém 12A (c/ defensas) Paquetd 215,0 12,4 13,4
Armazém 13/14 Paqueta 216,0 11,0 11,3
Armazém 15 Paqueta 198,0 11,0 11,3
ARM 30 Macuco 155,0 11,7 11,4
ARM 31 Macuco 185,0 11,7 11,4
ARM 31/32 Macuco 172,0 11,7 11,4
ARM 32 Macuco 145,0 11,7 11,4
ARM 33 Macuco 200,0 11,7 11,4
ARM 33/34 Macuco 105,0 11,7 11,4
ARM 35 P1 Macuco 340,0 13,5 13,5
ARM 35 P2 Macuco 3540 13,5 13,5

4.9.2 Veiculos

A movimenta¢io de veiculos do Porto de Santos ocorre, principalmente envolvendo a navegacio de
longo curso, no sentido de embarque e desembarque. De acordo com o Plano Mestre, sao importados

majoritariamente veiculos de passageiros e automéveis para transportes de mercadorias, sendo os navios

145 De acordo com a previsao do PDZ do porto, os bercos do Paquetd, assim como sua infraestrutura de
armazenagem, devem ser destinados a operagao de granéis sélidos vegetais, enquanto o cais do Sabo6 sera utilizado
pelo futuro terminal de contéineres previsto para a regido.

116



A

) ) ) ». BNDES
DESESTATIZAGAO DOS PORTOS SANTOS E SAO SEBASTIAO )
Produto EM020 | Estudo de Mercado pTAfesee Ay oo TRER i@

do tipo Roll-on/Roll-off (Ro-Ro), usualmente de menor porte quando comparados a embatrcacdes de

contéineres ou graos, por exemplo.

A proje¢do do perfil de embarcagdes para movimentagio de veiculos possui forte correlagdio com a
dindmica do mercado internacional, dado que existem poucos armadores para a movimentagao desta
carga, além do fato das embarcagdes acessarem outros portos nacionais e internacionais além do Porto
de Santos. Em rela¢do as caracteristicas fisicas, as embarcagdes costumam ndo apresentar restricdes para
acessar as instalacdes, tendo em vista que os navios, mesmo quando de grande porte, apresentam
dimensdes de calado menores em comparagio as embarcacdes do mesmo porte para outros tipos de

carga — fruto da natureza da carga movimentada ser de baixa densidade.

Nota-se que o perfil de frota de veiculos é também ¢ influenciado pela dinamica das montadoras e
fabricas instaladas na area de influéncia do Porto de Santos. Nesse sentido, o perfil de frota de veiculos
pode sofrer variagoes caso haja alteragoes significativas (i) na capacidade de produgao dessas plantas ou

(i) na expectativa do Brasil assumir posicdo de grande importador ou exportador desse tipo de carga.

Conforme ilustrado pela Figura 73, os dados histéricos de petfil de frota de navios Ro-Ro apresentam
estabilidade, de forma que, frente a inobservancia de mudancas significativas (i) nas dinamicas dos
armadores, (i) na capacidade instalada das plantas e (iii) nos volumes movimentados, projeta-se que o
perfil de atracacdes se mantenha praticamente constante até 2060.
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Figura 73: Proje¢ao do perfil de atracacoes de veiculos para o Complexo Portuario de Santos

Uma vez determinado o perfil de embarcagoes, parte-se para a projecio do numero de atracacOes no

Porto de Santos a partir (i) da curva de demanda apresentada pelo Capitulo 3 e (ii) das consignacoes
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médias para as classes de navios consideradas entre 2010 e 2020. Define-se, a partir do histérico das

consignacoes médias das bases da ANTAQ e SPA, o lote médio para veiculos!#.

Tabela 53: Consigna¢io média em toneladas por atracagao de veiculos por classe

Classe Consignagio
Handysize 2.416
Handymax 2.416
Panamax 2.416
Mini-capesize 2.416

Conforme apresentado pela Tabela 54, espera-se que o Porto de Santos atinja 121 atraca¢oes de navios
de veiculos em 2060 para o cendrio base, o que representa o crescimento médio anual de 1,3% a.a. Ja
para os cenarios superior e inferior, respectivamente, espera-se 129 atracacées CAGR 1,5% a.a.) e 112
atracagoes (CAGR 1,1% a.a.).

Ademais, avaliou-se, a partir dos dados da ANTAQ), que o nimero de duplas atracagdes para veiculos é

nulo e, portanto, pode-se considerar que o nimero de acessos ¢ igual ao numero de atracagoes.

Tabela 54: Projeciao do numero de atracacSes e acessos de navios de veiculos para o Complexo Portuario de

Santos
Classe 2010 2015 2019 2021 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060
Handysize 212 140 128 73 79 85 92 98 104 109 115 121
Handymax - - - - . . - - - - _ _
Panamax 7 - 2 - - - - - - - - -
Mini-capesize - - - - - - - - - - - -
TOTAL 220 140 131 73 79 85 92 98 104 109 115 121

Em termos de capacidade, o Porto de Santos nio deve apresentar restricGes para o atendimento da frota
projetada para veiculos, tanto em relacio a capacidade do canal de acesso, quanto em relagdo a

capacidade de cais ofertada pelo terminal especializado do Porto (TEV).

Tabela 55: Infraestrutura dos bercos de veiculos (Fonte: SPA)

Berco Regiio LOA (m) Calado operacional (m)

Baixa-mar Preamar
CS 01 Saboo 184,0 10,4 10,7
CS 02 Saboo 200,0 10,7 11,0
CS 03 Saboo 202,0 10,4 10,7
TEV (cabecos 437-442)  Santos Brasil 3120 13,4 13,7
TEV (cabecos 442-452)  Santos Brasil 3120 13,1 13,4
DP WS Berco 1 DP World Santos 319,0 N/A N/A
DP WS Berco 2 DP World Santos 319,0 N/A N/A

146 Para veiculos, adota-se que o lote médio por classe de navio (consignacdo) seja igual independente do navio
utilizado, sendo o tamanho do lote definido de acordo com as caracteristicas da carga e a escolha do tamanho da
embarcacio utilizada, uma decisdo do armador. Os dados historicos apresentam grande variagdo entre lotes e tipos
de navio utilizados, sendo adotado a média geral de consigna¢ao como o parametro da projecao de veiculos.
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4.9.3 Produtos siderurgicos

No que diz respeito ao perfil das embarca¢des que movimentam produtos siderargicos, destaca-se o uso
histérico da classe Handysige (Figura 74). Assim como para vefculos, a frota dedicada aos produtos
sidertrgicos esta associada as dinamicas das industrias instaladas na area de influéncia de Santos. Nesse
sentido, nota-se que os produtos sidertrgicos sio movimentados essencialmente no Terminal Maritimo
Privativo de Cubatio (TMPC), instalado na planta da Usiminas de Cubatio, um dos maiores e mais
modernos complexos siderurgicos da América Latina, de forma que o perfil das embarcages esteja
correlacionado a capacidade desta planta. Tendo em vista que ndo se esperam alteracOes significativas na
demanda dos mercados internacionais e nas plantas produtivas do Brasil, projeta-se a manuten¢io do
perfil das atracagdes de produtos siderurgicos, com predominancia das embarcages das Classes

Handysize, Handymax e Panamax, cuja capacidade maxima é de até 80.000 toneladas.
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Figura 74: Projecao do perfil de atracacoes de produtos sidertargicos para o Complexo Portuario de Santos

Uma vez determinado o perfil de embarcagoes, parte-se para a projecao do numero de atracagdes no
Porto de Santos a partir (i) da curva de demanda apresentada no Capitulo 3 e (ii) das consignacSes
médias'#” para as classes de navios consideradas entre 2015 e 2020. Define-se, a partir do historico das

bases da ANTAQ e SPA, a curva de crescimento do lote médio para produtos siderurgicos.

Tabela 56: Consignacio média em toneladas por atracagdo de produtos sidertrgicos por classe

Classe Consignagio
Handysize 13.858
Handymax 14.446
Panamax 38.424

147 Os dados desde 2010 mostram que houve um aumento da consigna¢do média por classe de navios até o periodo
entre 2015 e 2019, onde observa-se certa estabilidade nos valores, sendo esse periodo adotado para a projecdo
futura de consignac¢io de navios de produtos siderdrgicos.
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Conforme apresentado pela Tabela 57, espera-se que o Porto de Santos atinja 99 atracacSes de navios
de produtos siderurgicos em 2060, o que representa uma taxa de crescimento médio anual de 2,2% a.a.
Para os cendrios superior e inferior, espera-se 122 atracacoes (CAGR 2,6% a.a.) e 78 atraca¢oes (CAGR
1,5% a.a.), respectivamente.

Tendo em vista que, de acordo com dados da ANTAQ), ndo foram verificadas duplas atraca¢des para

este produto, pode-se considerar que o nimero de acessos ¢ igual ao nimero de atracagoes.

Tabela 57: Projecio do numero de atracacGes e acessos de navios de produtos sidertrgicos para o Complexo
Portuario de Santos

Classe 2010 2015 2019 2021 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060
Handysize 87 78 22 30 34 40 45 51 56 61 65 70
Handymax 48 10 15 7 8 9 11 12 13 14 15 16
Panamax 38 6 7 6 6 7 8 9 10 11 12 13
TOTAL 173 93 45 43 48 5 64 72 79 8 92 99

A partir da determinacido do numero de atracagdes e acessos, parte-se para a avalicio da infraestrutura
atualmente disponivel no Porto de Santos. A partir da Tabela 58 e das caracteristicas das embarcacoes
de cada classe considerada neste estudo, entende-se que, em termos de LOA, os ber¢os CS 01 e CS 04
nao estdo capacitados para receber navios Handymax ¢ Panamax, cujo comprimento maximo ¢ de 192 e
195 metros, respectivamente. No que se refere ao calado, todos os bercos, atualmente, sdo capazes de
atender apenas navios Handysize, que possuem em média um calado de 7,8 metros. Isso posto, faz-se
necessaria a readequacgdo da infraestrutura de cais para o recebimento das embarcagdes, com obras de

aprofundamento e reforco estrutural.

Tabela 58: Infraestrutura dos bercos de produtos siderurgicos (Fonte: SPA e Plano Mestre do Complexo
Portuatio de Santos de 2019)

Calado operacional (m)

Bergo Regido L0 () Baixa-mar Preamar
CS 01 Saboé 184,0 10,4 10,7
CS 02 Sabod 200,0 10,7 11,0
CS 03 Saboo 202,0 10,9 11,2
CS 04 Saboo 184,0 11,9 12,2
CORTE Saboo 197,0 10,4 10,7
Pler 1 TMPC 200,0 N/A N/A
Pier 2 TMPC 200,0 N/A N/A
Cais 1 (3) TMPC 3420 N/A N/A
Cais 1 (4) TMPC 3420 N/A N/A
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4.10 Passageiros

Como apresentado no Capitulo 3, o Porto de Santos registrou, de acordo com dados publicados pelo
site do Concais!*, queda significativa na movimentacdo de navios de cruzeiros entre a temporada de
2010/2011 (1.120.830 passageiros) e de 2019/2020 (574.377 passageiros), reflexo da queda observada
no numero de cruzeiros com escala no Porto de Santos, dada a limitacio de roteiros envolvendo a
baixada santista por parte dos armadores, e consequente redu¢ao no numero de leitos oferecidos, sendo
estes reflexos do momento desfavoravel da economia brasileira. Apesar da timida recuperagio observada
nas temporadas 2017/2018 e 2018/2019, a pandemia de Covid-19 impactou de forma sem precedentes
o setor de turismo, como abordado pelo Capitulo 3.6.

Ainda, deve-se destacar a falta de investimentos em infraestrutura portuaria para o atendimento de
passageiros na regido, evidenciada principalmente nos meses de temporada, nos quais o unico berco
dedicado a passageiros, em frente ao Terminal Maritimo de Passageiros Giusfredo Santini, no se mostra
suficiente para o atendimento de todas as embarcacGes que acessam o Porto. Nesse periodo, se faz
necessatia a utilizacao simultanea de até quatro outros bercos, de diferentes propositos, para realizar o
embarque/desembarque de passageiros. Conforme se verd adiante, apesar da insuficiéncia de cais para
atender o nimero de cruzeiros na alta temporada, dado que o Concais dispde de apenas um berco, essa
infraestrutura possui comprimento supetrior a 400 metros!'¥, suficiente para atender o porte das
embarcacGes que utilizam o Porto. Nesse sentido, vale notar que as empresas de cruzeiros contam com
embarcagbes progressivamente maiores, o que pode ser observado no préprio Porto de Santos, que
recebe desde a temporada 2018/2019150 o0 MSC Seaview, que possui comprimento méaximo de 3231!5!
metros, e que receberia 0 MSC Preziosa, com comprimento de 33315! metros, na temporada 2020/2021150,

caso nao houvesse a pandemia de Covid-19.

Para determinar a projecio do numero de atracacdes no Porto de Santos, adotou-se (i) a curva de
demanda apresentada no Capitulo 3 e (ii) as analises de cruzeiros registrados pela SPA e pelo Concais,
que indicam o valor de 5 mil passageiros por atraca¢do no quartil superior do histérico. Conforme
apresentado pela Tabela 59, projetam-se 178 atracagdes de navios de passageiros, o que representa uma
taxa de crescimento médio anual de 5,5% a.a. Dado que ndo foram verificadas duplas atracagbes para

passageiros, considera-se que o nimero de acessos é igual ao numero de atracagoes.

Tabela 59: Projecio do numero de atracacdes e acessos de navios de cruzeiros para o Complexo Portudrio de

Santos
Classe 2010 2015 2019 2021 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060
Handysize 181 186 93 22 124 140 150 156 162 167 173 178
TOTAL 181 186 93 22 124 140 150 156 162 167 173 178

De acordo com o PDZ, sera construido um novo terminal de passageiros no Valongo com (i) 4 a 8
bercos dedicados a passageiros, (i) integracdo porto cidade, dada a proximidade da regido do Valongo

com o centro histdrico da cidade de Santos e (iii) infraestrutura adequada para o servico nos arredores

148 Informagdes disponiveis em: https://www.concais.com/ estatisticas/passageiros. Acessado em: 15/10/2020.
149 Disponivel em: http://www.portodesantos.com.br/informacoes-operacionais/operacoes-portuatias/calados-
operacionais-dos-bercos-de-atracacao/

150 Disponivel em: https://www.concais.com/navios

151 Disponivel em: https://www.marinetraffic.com/
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do terminal, com estacionamentos, hotéis e restaurantes. Prevé-se que o terminal seja licitado até o final
de 2022, sendo que pode entrar em operacdo até 2025, o que deve suprir a falta de capacidade para o

atendimento de passageiros na alta temporada.

Ressalta-se que o novo Regramento de Atracagdo do Porto de Santos'>? (RN 150.2020) prevé, entre as
temporadas 2020/2021 e 2022/2023, a disponibiliza¢io adicional de 4 ber¢os para navios de passageiros
como forma de suprir a falta de infraestrutura dedicada de recepgdo do Porto. Em sequéncia, prevé-se,
a partir da temporada 2023/2024, a preferéncia apenas para 2 ber¢os adicionais, o que pode limitar, no

futuro préximo, a capacidade de atendimento do Porto.

Conforme mencionado anteriormente, apesar da capacidade de atendimento do Porto de Santos estar
aquém do necessario para a demanda de cruzeiros na alta temporada, as caractetisticas fisicas do ber¢o
do Concais que, de acordo com informag¢oes da SPA%3, possui mais de 400 metros pata a atracacdo dos
navios de cruzeiros e calados entre 8,30 metros e 8,00 metros, suporta as embarcagOes previstas para
demandarem o Porto. No entanto, ha de se notar a restricdo de calado aéreo imposta pela linha de
transmissao de energia que cruza o canal do Porto (80 metros de altura!>¥), que restringe a navegacao de
navios maiores. De acordo com informacGes fornecidas pela SPA, espera-se a desativacdo no curto prazo

dessa estrutura.

152 Disponivel em: http://intranet.portodesantos.com.br/docs_codesp/doc_codesp_pdf_site.asp?id=129785,
acessado em 27/10/2020.

153 Disponivel em: http://www.portodesantos.com.bt/outros-links/calado-maximo-operacional/, acessado em
18/10/2020.

154 Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos - pag. 101.
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411 Conclusdes do estudo de frotas

De acordo com os resultados das proje¢des para cada tipo de produto, chega-se ao total de 10.210
atracagdes para o Porto de Santos em 2060, o que tepresenta o crescimento médio anual de 1,5% a.a.
entre 2021 e 2060 para o cenario base. Conforme ilustrado pela Figura 75, atinge-se 13.956 (CAGR de
2,2% a.a.) e 8.440 (CAGR de 1,1% a.a.) atracagdes em 2060 para os cenarios superior e inferior,

respectivamente.
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Figura 75: Histdrico e projecdo de atracacoes para o Complexo Portuario de Santos

Em relagdo aos acessos, espera-se 9.465 acessos em 2060 para o cenario base, enquanto para os cenarios

superior e inferior projeta-se 12.939 e 7.816, respectivamente (Figura 70).
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Figura 76: Histérico e proje¢do de acessos para o Complexo Portuario de Santos
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Em relacdo a capacidade de atendimento, adota-se como métrica o Estudo de Otimizagao do Canal de
Acesso, desenvolvido pela USP, que apresenta simula¢cdes operacionais que projetam a capacidade 6tima
do sistema em aproximadamente 10.000 acessos por ano para que nio sejam geradas filas expressivas e
garantir niveis adequado dos servicos prestados. A capacidade projetada pelo Estudo da USP ¢ atingida

somente pelo cenario superior em 2045, quando o nimero de acessos atingira 10.015.

Ressalta-se, ainda, que a capacidade de acessos do Porto pode ser ampliada com (i) o uso de tecnologia
no controle de acesso ao Porto, por exemplo o VIMIS!>, (if) regramentos para acesso que otimizem o
fluxo do canal, e (iii) instalacdo de pontos de atracacido provisorios ao longo do canal, estes sugeridos
pelo Plano Mestre e pelo PDZ.

Em relacdo a infraestrutura atualmente disponivel, os resultados indicam que, para a maioria das cargas,
o Porto nio esta completamente preparado para atender as novas classes de embarcagdes. Dentre as
principais restri¢oes, ressalta-se (i) a necessidade de aprofundamento de todo o canal de acesso para a
cota -16 metros, permitindo a atracacao de navios de grande porte, principalmente para contéineres e
graos até 2026 e para -17m em 2033, (ii) a adequacdo de parte dos bercos de atracacio, em especial os
bercos da BTP e Santos Brasil, que devem receber navios de Classe 6 e 7 para contéineres, os bercos do
TGG/TEG e os betcos de graos da Ponta da Praia, que devem receber os navios de graos de maior
porte — ressaltando-se que serd necessario em alguns casos reforgos estruturais desses bergos antes das
obras de aprofundamento, o que por contrato ¢ obrigacio dos atuais arrendatarios —, (iii) a substituicdao
de parte dos equipamentos de berco, principalmente para os terminais de contéineres, que demandam
portéineres com maior alcance, novamente sob responsabilidade dos atuais arrendatarios e, finalmente,
(iv) o reforco das estruturas de cais e troca das estruturas de amarracio nos bercos mais antigos e que
sofrerdo com as interferéncias hidrodinamicas causadas pelo deslocamento de embarcacSes de grande

porte no canal.

Ressalta-se que, além das obras supracitadas, serdo necessarias ainda alteragées no regramento de
atracacdo e manobrabilidade do Porto, de modo a permitir cruzamento de navios de maior porte, sendo
necessario, a depender do caso, pontos de espera no canal. Ainda em relagdo ao regramento de atracacio,
para o curto prazo (2022/2023), ha uma possivel falta de capacidade dos sistemas atuais para o
atendimento de passageiros, uma vez que o regramento vigente considera, além do berco dedicado do
Concais, 4 bercos adicionais com preferéncia de atracagio para navios de cruzeiro durante o periodo de
alta temporada, enquanto que a partir da temporada 2023/2024 esse numero serd reduzido a apenas 2
bercos adicionais. Como forma de solucionar essa questio, a Autoridade Portuaria, na elabora¢do do
PDZ 2020, indica a area proxima aos Armazéns do Valongo como alternativa para ampliagdo das
instalagdes para recepcao de passageiros, prevendo, em um projeto conceitual, até 8 bercos, além do
projeto enderegar questdes como a integragdo porto cidade e melhores infraestruturas de recepgao e

Servicos aos passageiros.

155 Vessel Traffic Management Information System (N'TMIS)
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5 ESTRUTURAS DE RECEITAS

A projecio de receitas para o Porto de Santos foi elaborada com base (i) na estrutura de receitas tarifarias
desenvolvida pela SPA com base na RN 32/ANTAQ, (ii) nas receitas patrimoniais vigentes da
Autoridade Portuaria de Santos, (iif) no impacto das projecSes de demanda e frota em cada linha de
receita e (iv) nos pardmetros e premissas especificas adotadas para cada linha de receita, considerando
que parte das receitas serdo reguladas (Tarifas I, II e I1I), e que outras buscam refletir condi¢bes de
precificagao de mercados. Todos os resultados serdo apresentados em termos reais, com data base de
novembro de 2020.

Os resultados deste capitulo devem ser interpretados a luz (i) da necessidade de readequacdo dos modelos
tarifarios da SPA seguindo a estrutura proposta pela RN 32/ANTAQ, (i) das proje¢des do Consédrcio a
respeito da estrutura de custos, investimentos e passivos a serem absorvidos pela concessdo da empesa
e (i) dos modelos regulatorios elaborados para este certame, inclusive no que tange a fatores de

desempenho e eficiéncia, por exemplo.

As receitas tarifirias consideradas nesta modelagem serdo todas reguladas ex ante, isto é, prevendo-se
mecanismos de regulacio explicita dos valores a serem praticados de partida e monitoramento da
ANTAQ no cumprimento dessas diretrizes. Os valores apresentados foram determinados através de
uma modelagem econémico-financeira que considera que o futuro concessionario terd um tretorno
financeiro com essas receitas no valor de 7,95% a.a. (WACC real), sendo que para isso sao considerados
para fonte de receita (i) os custos diretamente associados a elas durante o perfodo de concessao, (i) o
rateio de custos gerais e administrativos que sdo fundamentais para o funcionamento da estrutura da
companhia, e que ndo puderam ser alocados diretamente 2 uma unica fonte de receitas, proporcionais
ao valor de receita gerado ao longo da concessao!*S, e (iii) os investimentos em melhorias e expansoes
diretamente associadas a essas linhas de receita. Tal metodologia é a mesma proposta pela ANTAQ na
RN 32 para reajustar ¢ equalizar a cobran¢a de Autoridades Portuérias brasileiras, contudo, projetando
e estendendo o prazo de andlise por todo o periodo da concessio e adicionando a possibilidade de

alavancagem em divida para realizacdo dos investimentos.

Para receitas patrimoniais foi desenvolvido um modelo que busca apurar o valor de mercado para as
areas portudrias com base nas mais recentes licitagdes do Porto de Santos, levando em consideracio as
particularidades de cargas movimentadas, o nivel de investimentos demandado, e o valor de outorga

oferecido pelo vencedor de cada uma dessas areas.

156 Tal metodologia envolve uma sétie de rodadas de calculos interativos, de modo que o modelo convitja para o
valor final.
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5.1 Estrutura de Receitas para o Porto de Santos
5.1.1  Receitas Operacionais Inerentes a Atividade Portuaria
5.1.1.1 Tarifas de Acesso ao Canal (Tarifa I)

A estrutura proposta para a Tarifa I considera que a cobranca seja feita em funcdo do porte da
embarcacgio, medido em DWT, sem que haja distin¢io do tipo de carga ou embarcacio utilizada, gerando

isonomia em relacdo a todos os grupos de carga e um incentivo ao uso de embarcacSes de maior porte.

Esta modelagem ndo considera nenhum tipo de desconto ou incentivos que podem ser oferecidos a
grupos de carga especificos, por frequéncia de acesso, tipo de navegagiao — como por exemplo navios de
cabotagem —, ou outro que seja previsto pela RN 32, cabendo ao futuro concessionario a decisdo por
implementa-los caso julgue pertinente e desde que siga as diretrizes de cobranga previstas pelo Contrato

de Concessio e seus Anexos, partes integrantes da documentag¢do desta licitagao.

A tarifa-teto para acessos foi definida como o valor de R$1.156,82/mil toneladas DWT. Este valor que
representa em termos de valor presente a projecdo de receitas com acesso considerando a estrutura
estabelecida para modelagem deste edital, que considera ganhos de escala em funcio do porte da

embarcacao!®.

A Figura 77 exemplifica graficamente como podera ser auferida a receita por acesso em funcio do porte

da embarcacio.
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Figura 77: Grafico de cobranca por DWT por acesso ao canal (Tarifa I)

157 Consultar 1Anexo VII — Pardmetros operacionais para afericio de receitas.
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Ressalta-se que a estrutura com acessos da SPA prevé um incentivo para embarcagbes que fazem
operacio de cabotagem em fungdo da sua frequéncia de acesso ao Porto de Santos. Tal medida foi
adotada para adequar a estrutura de receitas da autoridade portudria as diretrizes setoriais definidas pelo
Governo Federal, principalmente no que diz respeito ao incentivo das operag¢des de cabotagem,
independente do grupo de carga. F importante notar que tal medida ndo é contemplada na modelagem
apresentada pelo consércio, uma vez que sera prerrogativa do novo concessionario conceder incentivos
que achar pertinente para atracdo de um grupo de cargas especifico, ou aumento na movimentagao de

cabotagem, como na modelagem da SPA.

A Figura 78 abaixo ilustra a projecio de receitas proposta pelo consércio considerando a projecio de

volumes, evolucio de frota por tipo de carga, e nimero de acessos para o Porto de Santos.

800

[MM R$]

700

600
606

500
400
300

338

200

100

WM oW o — N0 WO~ 0000 — O S 0D OD0 00— NN S W0 00 mOO — 0 O<S W) O~ 00 omo

rrrrr Lo B I I I B I I I o I T T o I I T o L I T T T T R S S M R (™ S A L I S v I I 'y I Vo T I ' I Ty TR Ty )

o oo o0 OO0 O 00 00 00000 00 00000 00000 00 000 000000000000

O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O OJ O OJ O O O O O O O O O O O O O O O O O O O ™
Historico Gréos Acucar mTrigo

m Combustiveis e Quimicos m Fertilizantes u Celulose m Produtos Siderargicos

m Sucos m Contéineres Veiculos Passageiros

m GNL

Figura 78: Proje¢io de arrecadacdo com novo modelo de Tarifa I

5.1.1.2  Tarifas de Atracagido e Acostagem (Tarifa II)

A Tarifa II vigente refere-se a utilizacio dos servicos de acostagem nas infraestruturas dos portos,
incidentes sobre as embarcagdes que atracam em pieres, cais e pontes para realizar a movimentagdo da

carga em bergos publicos.

A estrutura de cobranga proposta para a Tabela II considera um escalonamento dos valores cobrados
em funcdo do (i) tempo total atracado, (i) do porte da embarcacio, medido através do LOA
(comprimento) da embarcacio, e (iii) de um fator que varia em fun¢ido do tempo atracado, que visa
incentivar operagGes mais rapidas e eficientes, e penalizando operagdes que ocupam em demasia 0s
bergos do estuario. A proposta nao faz distingao em relagdo a localidade da operagdo, como era a pratica
na estrutura tarifaria da SPA vigente até 2021, o que traz isonomia e competitividade entre as margens e

regides do Porto.
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Ressalta-se que a cobranga sé sera feita sobre os bercos que estdo sob gestdo da Autoridade Portuarialss.

Bercos que sdo geridos com exclusividade pelos proprios arrendatarios nao geram cobrancga de Tarifa 11

pela Autoridade Portuaria.

A Tabela 60 exemplifica a estrutura proposta de cobranca para diferentes intervalos de tempo, sendo

que estd mesma regra podera ser aplicada a todos os grupos de carga. E prerrogativa do concessionario

conceder descontos ou incentivos que julgar pertinentes para incentivar algum grupo de carga ou servigo

especifico, desde que seguidas as diretrizes previstas pela ANTAQ na RN 32 e os limites previstos pelo

Contrato de Concessao e seus Anexos.

Tabela 60: Estrutura de cobranca Tarifa IT

Tempo de R$/(LOA x horas
Atracagio atracadas)
Oh até 48h R$ 1,59
48h <t <= 72h R$ 1,59
72h <t <= 96h R$ 1,96
96h < t <= 120h R$ 2,33
120h < t <= 144h R$ 2,69
144h < t <= 168h R$ 3,06
168h < t <= 192h R$ 3,43
192h < t <= 216h R$ 3,80
216h < t <= 240h R§ 4,17
240h < t <= 264h R§ 4,54
264h < t <= 288h R§ 4,54
288h < t <= 312h R§ 4,54
312h < t <= 336h R§ 4,54
336h < t <= 360h R§ 4,54
360h < t <= 384h R§ 4,54
384h < t <= 408h R§ 4,54
408h < t <= 432h R$ 4,54
432h < t <= 456h R$ 4,54
456h < t <= 480h R$ 4,54
480h < t <= 504h R$ 4,54
504h < t <= 528h R$ 4,54
528h < t <= 552h R$ 4,54
552h < t <= 576h R$ 4,54
576h < t <= 600h R$ 4,54
t > 600 R$ 4,54

158 Nota-se que como a cobranga ¢ feita apenas para os bet¢os que estdo sob gestdo da Autoridade Portudtia, nem
todas as cargas geram receita, como ¢ o caso de contéineres, uma vez que os contratos da BTP e Santos Brasil,
principais terminais de contéineres no porto organizado, incorporam os ber¢os como responsabilidade do

arrendatario.
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Para fins de modelagem e regulacdo foi estabelecida uma tarifa-teto para acostagem no valor de

R$2.004,42/mil x LOA x Hora.

A Figura 79 ilustra a proje¢do de faturamento com a Tarifa de Atracacdo e Acostagem!>.
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Figura 79: Receita projetada para Tarifa II (Estrutura Proposta)

Cabe ressaltar que esta linha de receita ¢ impactada pelos niveis de ocupagdo dos bercos sob gestio da
Autoridade Portuaria ao longo do tempo. No capitulo 5.1.2.2 sera detalhada a entrada de novas areas
operacionais no Porto Organizado (areas greenfield) e que terdo os bercos incorporados aos novos

arrendamentos, o que afeta a distribuicdo de carga em todo o Porto, conforme grafico acima.

5.1.1.3 Tarifas de Uso da Infraestrutura Terrestre (Tarifa IIT)

A Tabela III remunera a Autoridade Portuaria pela utilizagdo da infraestrutura de acesso terrestre do
Porto organizado. Referente a cobrancga da infraestrutura portuaria, elenca-se a operago terrestre como
a recep¢do (uso de moegas rodoviarias, ferrovidrias e dutoviarias, ie.), ou expedicio de carga
(carregamento de caminhoes, trens, e expedi¢do por dutos!®, i.e.). A RN 32 indica que a estrutura de
cobranca para acesso terrestre devera ser feita através da movimentagao de cargal®! no cais, supondo-se,
portanto, que quanto mais eficiente a operagio de cais, mais eficiente serd o sistema de recepgio e

expedicdo terrestre.

A partir dos parametros da RN 32 a estrutura de cobranga de Tarifa III pode prever uma cobranga dos

operadores, ou requisitantes do servico, em fun¢do da movimentacido realizada e da produtividade

15 Consultar 1Anexo VII — Pardmetros operacionais para afericio de receitas.
160 Apesar de previstos na tabela, atualmente a infraestrutura da SPA nao inclui estes servicos.
161 Considerando o tempo operacional da movimentacio.
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executada na operacio. Tal sugestio na forma de cobranca deve gerar uniformizagio da cobranga entre
todos os terminais, independentemente se for um terminal do Porto Organizado ou terminal de uso

privadol62,

A estrutura de cobranga sugerida incentiva as operacSes mais eficientes, medidas em fun¢io da prancha
(volume movimentado/tempo de atracag¢io), considerando valores diferentes por grupos de carga, dadas
as particularidades de suas opera¢Ges. Foram determinados, portanto, patamares de cobranca de acordo
com a produtividade (medida em func¢do da prancha) e incidentes como um fator de reais por tonelada

movimentada, conforme Tabela 61 abaixo.

Tabela 61: Tabela 111 — Método de cilculo

Tarifa III
Carga Percentis de prancha operacionais (unidade/horas)

0-20% 20%-40% 40-60% 60-80% 80-100%
Contéineres 0-29 30-39 40-49 50-69 >70
Grios 0-449 450-619 620-779 780-1059 >1060
Acticar 0-449 450-619 620-779 780-1059 >1060
Fertilizantes 0-149 150-249 250-349 350-499 >500
Trigo 0-149 150-249 250-349 350-499 >500
Petréleo e Derivados 0-199 200-279 280-419 420-649 >650
Sucos 0-159 160-199 200-259 260-319 >320
Celulose 0-189 190-259 260-349 350-449 >450
Veiculos Automéveis 0-59 60-89 90-119 120-159 >160
Sidertrgicos 0-19 20-49 50-79 80-149 >150
Passageiros 0-279 280-389 390-489 490-629 >630
Carga Cobranca em funcio do percentil de prancha operacional (R$/t, box, ou PAX)

0-20% 20%-40% 40-60% 60-80% 80-100%
Contéineres 599 5,69 5,40 5,13 488
Grios 0,35 0,33 0,32 0,30 0,29
Acticar 0,35 0,33 0,32 0,30 0,29
Fertilizantes 0,35 0,33 0,32 0,30 0,29
Trigo 0,35 0,33 0,32 0,30 0,29
Petréleo e Derivados 0,35 0,33 0,32 0,30 0,29
Sucos 0,35 0,33 0,32 0,30 0,29
Celulose 0,35 0,33 0,32 0,30 0,29
Veiculos Automédveis 0,35 0,33 0,32 0,30 0,29
Siderurgicos 0,35 0,33 0,32 0,30 0,29
Passageiros 2,25 2,14 2,03 1,93 1,84

Para fins de modelagem e regulacio foi estabelecida uma tarifa-teto para acesso terrestre no valor de
R$489,58/mil 163,

162 A cobrancga de acesso tertestre dos Terminais de Uso Privado sera feita em telagio aos terminais da DPW, Dow
Quimica, Cutrale e Saipem, que fardo uso da infraestrutura terrestre construida e mantida pela Autoridade
Portuaria. Tiplam e TUP Usiminas nido fazem uso de infraestrutura terrestre sob gestdo da Autoridade Portuaria.
163 Consultar 1Anexo VII — Pardmetros operacionais para afericio de receitas.
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A Figura 80 apresenta a proje¢do de receitas com Tarifa III para o Porto de Santos.
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Figura 80: Receita de Tarifa 111

Ressalta-se que a movimentagao das cargas em si, na esséncia das operagoes de cais, somente é cobrada
no ambito da proposta Tabela IV, pela RN 32. Ressalta-se que nio esta prevista a operagdo e exploracio

direta deste tipo de servigo pela SPA, nem pelo futuro concessionario.

5.1.2 Receitas Nio Tarifarias
5.1.2.1 Receitas Patrimoniais

As receitas patrimoniais auferidas atualmente pela Autoridade Portudria sdo fruto, em sua maioria, de
contratos de arrendamento portuario firmados entre o Poder Concedente e os privados que fazem a
exploracdo economica do ativo. Em funcdo das caracteristicas especificas de cada area e carga que
envolvem diferentes condigbes de receitas, custos associados a opera¢do e gestio do ativo e niveis de
investimentos, os contratos apresentam diferentes valores de remunera¢do a Autoridade Portudria — o
valor de arrendamento ¢ utilizado como o ou#put da modelagem para equilibrar as condi¢des econdmico-
financeiras do edital de licitacio antetior a assinatura do contrato e o excedente econdémico observado
pelos privados no certame é pago no formato de downpayment, critério utilizado pelo Governo Federal
para escolher o vencedor do leildo de areas portuarias.

A Tabela 62 abaixo apresenta os contratos vigentes no Porto de Santos, apresentando o tipo de contrato,
status de vigéncia, data de inicio e término (ja considerando prorrogacbes autorizadas pelo Poder

Concedente) e os principais pardmetros de arrendamento vigentes.
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Contratante

Tipo de
contrato

Vigéncia

Inicio

Término

Arrend.
Fixo

(R$/m?)

Arrend.
Variavel

(R$/un.)

ADM do Brasil
ILtda

Adonai East
Terminal de
Liquidos S/A
Adonai Quimica
S/A

Ageo Leste
Terminais e
Armazéns Gerais
S.A.

Ageo Norte
Terminais e
Armazéns Gerais
S/A

Ageo Terminais e
Armazéns Gerais
S/A

Brasil Terminal
Portuario S/A
Cereal Sul
Terminal
Maritimo S/A
Citrosuco
Servicos
Portuarios S/A
Companhia
Auxiliar de
Armazéns Gerais
TEACU 3
Concais S/A

Deicmar
Armazenagem e
Distribuicao Itda
(Bandeirantes)
Ecoporto Santos
S/A

Elevacoes
Portuarias S/A
Fibtia Terminal de
Celulose de
Santos SPE S/A
Hidrovias do
Brasil
Administracao
Portuaria de
Santos S/A

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

40

25

45

25

40

40

20

20

40

40

40

20

25

40

25

25

11/08/1997

21/08/2020

05/02/1998

01/07/2019

28/03/2000

23/02/2001

22/01/2007

17/12/2002

02/04/1998

07/03/1996

11/05/1998

07/12/2000

12/06/1998

07/03/1996

22/09/2016

03/03/2020

11/08/2037

27/05/2045

10/06/2043

30/06/2044

28/03/2040

23/02/2041

21/01/2027

16/12/2022

01/04/2038

06/03/2036

10/05/2038

06/12/2020

11/06/2023

06/03/2036

21/09/2041

02/03/2045

2,61

4,06

3,17

2,33

>

2,01

3,60

6,49

>

5,98

2,59

6,34

2,98

5,47

2,81

5,63

16,07

28,48

2,61

4,15

3,17

4,90

2,01

2,68

2,59

1,23

206,66

0,00

44,95

0,47

2,45

5,76

>

164 Alguns contratos continuam operando apds o prazo previsto devido a existéncia de liminates na justica.
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Notfolk
Distribuidora
Ltda.

NST Terminais e
Logistica S/A —
L.DC

NST Terminais e
Logistica S/A -
GB

Rishis
Empreendimentos
e Participagoes
S/A

Santos Brasil
Participagdes S/A
TEAG Terminal
de Exportagiao de
Acucar do
Guaruja Ltda.
TEG Terminal
Exportador do
Guaruja Ltda.
Terminal 12A
S/A

Terminal de
Granéis do
Guarujd S/A
TGG

Terminal de
Veiculos de
Santos S/A
Terminal
Exportador de
Santos Ltda. TES
Terminal
Maritimo do
Guarujd S/A
TERMAG
Terminal XXXIX
de Santos S/A
TGrao Cargo
Terminal de
Granéis S/A
TGrao Cargo
Terminal de
Granéis S/A
Brasil Terminal
Portuario S.A
Santos Brasil
ParticipacGes S.A.
Setport Logistics
Ltda

Suzano S/A

Termares -
Terminais
Maritimos

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Arrendamento

Transitério

Transitorio

Transitério

Transitorio

Transitorio

20

30

30

20

50

42

25

20

25

25

25

25

50

40

40

0,50
0,50

0,50
0,50

0,50

13/08/2001

07/05/1998

07/05/1998

05/11/2009

28/11/1997

30/09/1996

05/01/2010

02/12/2004

23/08/2002

04/01/2010

05/10/2016

23/08/2002

16/10/2000

23/06/1998

23/06/1998

15/05/2020
15/05/2020

14/05/2020
06/05/2020

12/04/2020

12/08/2021

06/05/2028

06/05/2028

04/11/2029

28/11/2047

06/07/2038

04/01/2035

01/12/2024

22/08/2027

03/01/2035

04/10/2041

22/08/2027

15/10/2050

22/06/2038

22/06/2038

11/11/2020
11/11/2020

10/11/2020
02/11/2020

09/10/2020

0,37

2,62

0,00

>

4,54
4,44

>

3,10

3,52

42,81

2,18

2,59

59,86

2,25

3,68

2,65

0,00

2,82
15,20

11,15
2,73

3,19

2,62

2,62

>

3,10

3,71

0,44

20,66

3,39

0,45

0,57

2,65

2,65

55,55

2,10

1,05
2,73

51,62
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Especializados
Ltda

Transbrasa -
Transitaria
Brasileira Ltda
Deicmar
Armazenagem e
Distribuicio Itda.
Localfrio S/A
Armazéns Gerais
Frigorificos
Marimex
Despachos,
Transportes e
Servicos Ltda.
Rodrimar S/A -
Terminais
Portuarios e
Armazéns Gerais
Transpetro -
Petrobras
Transportes S.A.
Bunge Alimentos
S.A

Bunge Alimentos
S.A (ex-moinho
pacifico)
Citrosuco S/A
Agroindustria
Granel Quimica
Ltda

Neves e
Marinheiro Ltda
Stolthaven Santos
Ltda

Terminal Quimico
de Aratu S/A -
Tequimar
Terminal Quimico
de Aratu S/A -
Tequimar

Vopak Brasil S/A

Transitorio

Liminar

Liminar

Liminar

Liminar

Liminar

Passagem

Passagem

Passagem
Passagem
Passagem

Passagem

Passagem

Passagem

Passagem

0,50

23

20

20

20

10

22

20
20
20

20

20

20

20

23/03/2020

01/06/1991

23/05/1996

09/05/2000

30/11/1994

23/03/2019

11/01/2016

05/07/2000

19/07/2002
05/12/2018
06/04/2001

17/01/2001

12/03/2001

12/03/2001

17/01/2001

19/09/2020

31/05/2014

22/05/2016

08/05/2020

29/11/2014

20/06/2019

10/01/2026

06/03/2022

18/07/2022
04/12/2038
05/04/2021

16/01/2021

11/03/2021

11/03/2021

16/01/2021

4,03

4,65

7,11

>

2,54

7,97

9,16

70,22

74,57

142,71
14,55

118,45

73,62

1,76

>

40,61

2,77

3,19

>

3,18

3,02

>

3,19

>

STS11 -
Paqueta!®

STS11 - Paqueta
Terminal de
Contéineres do
Sabo6 166

TRA!7 (greenfield)
Terminal de
Fertilizantes de

Em estudo

Em Estudo

Em Estudo

Em Estudo

Em Estudo

25
25

25

25
25

02/12/2024
02/12/2024

12/06/2023

01/06/2021
04/06/2021

01/12/2049
01/12/2049

11/06/2048

31/05/2046
03/06/2046

21,61
0,00

5,33

>

10,67
41,71

5,00
5,00

26,38

0,00
8,19

165 Considera que o terminal entrard em operagdo apds o encerramento dos contratos da COFCO e Cereal Sul.
166 Previsdo de que o contrato passe a viger apds o encerramento do contrato do Ecoporto.
167 Previsdo de que o processo licitatorio se encerre até o 1° semestre de 2021.

134



A

) ) ) ». BNDES
DESESTATIZACAO DOS PORTOS SANTOS E. SAO SEBASTIAO )
Produto EM020 | Estudo de Mercado DTAIgesnere Ay cocecanin TRER g8

Contratos Vigentes no Porto de Santos
Outeirinhos -
Fase 1168
STS 14 -
Eldorado
STS 14A - Bracell  Licitado 25 16/11/2020 15/11/2045 3,77 1,46
STS 08 -
Alamoal®
STS 08A -
Alamoa

Licitado 25 16/11/2020 15/11/2045 4,48 1,72

>

Em Estudo 25 01/04/2021 31/03/2046 10,88 9,35

Em Estudo 25 01/04/2021 31/03/2046 10,48 7,13

Ao longo do prazo de concessdao previsto para a SPA, de 35 anos, nota-se que todos os contratos
atualmente vigentes deverdo passar por processos de renegociagdes. Nesse sentido, propde-se uma

avaliacdo do potencial de geracdo de receitas destas atividades.

A metodologia utilizada para aferir o valor de mercado a ser explorado por cada area se baseia nas
concessoes trealizadas no Porto de Santos nos ultimos 10 anos, resgatando: (i) as condigdes de
arrendamentos propostos pelos editais de licitagio — e vigentes atualmente —; (i) o montante de
investimentos previstos a época de celebracdo desses contratos (trazidos a valor presente da referida
licitagao pela taxa de desconto prevista em contrato); (iii) o valor ofertado pelo licitante vencedor em

outorga; e (iv) parametros de futuras licitages, que trazem condi¢es de mercado atualizadas.

Essas variaveis permitem simular o potencial de geracio de valor de cada area por grupo de carga. Os

contratos utilizados para a simulacdo, bem como os paraimetros analisados, sdo apresentados na Tabela
63 abaixo.

Tabela 63: Licitagdes consideradas na modelagem para potencial de valor das areas portuarias

. Area total Arrend. Volumes
2 Arrendatario . .. Outorga Arrend. fixo . Invest.
Area Atual Objeto  Vigéncia arrendada (Downp 5 (MRS) (RS/m>.més) variavel (MRS) Esperados
U onnpaynien. me.mes
(m?) v RS/9 (M)
Granéis
STS04 TES Sélidos 25 46.800 303,07 41,88 2,37 149,9 4,44
Vegetais
STSO08 Ainda No - Granis 25 139.319 N/A 10,88 9,35 146,3 2,02
Arrematado Liquidos
sTsoga  AindaNao - Granéis 25 305.688 N/A 10,48 7,13 792,0 5,39
Arrematado Liquidos
Ainda N Granéis
STS11 1A N20 g slidos 25 88.000 N/A 57,82 6,81 462,8 9,54
Arrematado X
Vegetais
STSI3  AgeoLeste  Omanéis 25 54.221 210,00 2,14 4,50 177,0 0,72
Liquidos
STSI3A  Adonai Fast ~ Or0is 25 38398 35,00 413 415 98,5 0,46
Liquidos
STS14 Eldorado Celulose 25 44550 250,00 4,48 1,72 1404 1,44
STS14A Bracell Celulose 25 45177 255,00 3,77 1,46 146,1 1,44
Granéis
STS20 HBSA Sélidos 25 29.278 112,50 22,14 8,73 152,0 1,79
Minerais
STS36 Marimex Celulose 25 22.500 12,50 472 0,48 176,1 1,17
(Devolvido)
STS07 Suzano Celulose 25 20.900 115,00 17,75 1,72 109,4 1,17

168 Previsdo de que o contrato passa a ser executado 6 meses ap6s o encerramento do contrato da Bandeirantes.
169 Seguindo cronograma previsto pelo PPI de que a licitagdo ocorra ainda no 1° trimestre de 2021.
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Fez-se uma modelagem econémico-financeira simplificada!” dessas condi¢Ges transformando todos os
parametros ja previstos de arrendamento e os valores de outorgas'’! oferecidos em valores de
arrendamento fixo e variavel que poderiam ser extraidos pelo concessionario em uma negociagao

privada-privada.

Para isso o valor total com outorga foi dividido igualmente entre a parcela fixa e a variavel, racional
adotado nos estudos atuais de arrendamento de terminais portuarios modelados pela Empresa de
Planejamento e Logistica (EPL) — vinculada ao Ministério da Infraestrutura — e o nivel de investimentos
entre os contratos considerados foi normalizado!”? entre os editais considerados nesta modelagem, de
modo que a projecdo de receitas patrimoniais auferidas pelo futuro concessionario reflita, mediamente,
os niveis de investimentos demandados nas areas a serem renegociada, como por exemplo, com a
necessidade de troca de equipamentos, melhorias na infraestruturas de armazenagem, recep¢ao e berco,

e outras obras que sejam necessarias.
O resultado dessa modelagem simplificada sdo os pardmetros apresentados na Tabela 64 abaixo.

Tabela 64: Potencial de arrecadagio com areas portuarias

Catga Fixo [R$/m?| Vatiavel [R$/unidade de carga]
Celulose 8,55 2,56 R$/t
Combustivel e quimicos 8,23 6,11 R$/t

Contéiner 8,55 27,44 R$/box

Granéis Solidos Minerais 29,70 5,83 R$/t

Granéis Sélidos Vegetais 44,93 5,14 R$/t

Passageiros 2,98 26,66 R$/PAX

Sucos 5,22 4,72 R$/t

Veiculos 8,55 1,50 R$/unidade

Esses parametros foram utilizados para a determinacio do valor de negociacdo que podetia ser proposto

pelo concessionario do Porto de Santos no momento de renegociagio dos contratos de arrendamento

170 Todos os pardmetros desses editais (receitas, custos, volumes, investimentos, outorgas) foram trazidos a valor
presente pela taxa de desconto modelada a época do edital de licitacio desses contratos. Tais valores permitiram
estimar um R$/m? e R$/carga movimentada para cada um dos contratos analisados, que foram estimados na razio
de 50%/50%, respectivamente, seguindo as recentes modelagens da EPL para terminais portudrios. Para cargas
como contéineres, foram considerados os pardmetros extraidos de carga geral ajustados para que as unidades
reflitam as caracterfsticas dos contéineres.

71O processo licitatério tem como um de seus objetivos reduzir a assimetria de informacio enxergada pelo
modelador, no caso dos terminais portuarios o Governo Federal, e do interessado no ativo, neste caso players do
mercado. O valor de outorga, de certa forma, reflete o quanto o mercado enxerga de potencial no uso daquela area
posta em licitagio. Quando a negociacdo passa a ser privada-privada, pode-se assumir que a assimetria de
informaces serd reduzida, e que o concessiondrio conseguird extrair o valor que o mercado enxerga para a
explora¢do de uma dada area.

172 Com excecdo do STS36, que apresentou um nivel de investimento muito acima do que normalmente é
demandado, com investimentos em 4rea e cais sobre drea de mar, por exemplo. Ressalta-se que o terminal, apesar
de ter sido licitado com sucesso a época, foi devolvido a unido e nunca executado na pratica.
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vigentes, sendo considerado como premissa, que as condi¢oes vigentes desses contratos seriam mantidas

até o prazo de encerramento atual.

O resultado dessa modelagem ¢é apresentado na Figura 81 abaixo, que apresenta o potencial de geracio

de receita patrimonial até o horizonte de 2060.
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Figura 81: Potencial de valor gerado com receitas patrimoniais (Elaboracio: DAGNL)

5.1.2.2 Receitas da Exploragio de Areas Greenfield

A recente incorporagdo de areas greenfield a poligonal do Porto Organizado enseja uma avaliagio
quantitativa do potencial de geracdo de receitas da exploracio comercial dessas areas pelo futuro
concessionario. Em principio nido é possivel determinar quais serdo as cargas e negdcios a serem
desenvolvidos na regido, uma vez que a necessidade de expansao de capacidade encontra-se no médio
prazo (cerca de 12 anos) e que nesse periodo projetos relativos a novos TUPs podem se concretizar!73,
ou ainda, os terminais na area do Porto Organizado podem investir para modernizar seus sistemas,

ampliando sua capacidade de movimentagio.

De forma geral este estudo capturou em seu modelo base de proje¢io de capacidade os projetos com
potencial claro de desenvolvimento, explicitando as premissas para geracdo de receitas a partir destes
usuarios do Porto, conforme apresentado no Capitulo 3. Nao foram explicitamente modelados os
possiveis projetos de novos TUPs ou projetos em dreas de expansdao com vocacio ainda nio identificada.
Assim, este capitulo tem como objetivo desenvolver uma metodologia para proje¢iao de receitas com
exploracio das dreas greenfield do Largo do Canéu e do Largo Santa Rita. Considerando as incertezas

acerca do desenvolvimento nessas areas, propoe-se adotar uma metodologia nio deterministica, mas

173 Exemplo dos TUPs com projetos no estudrio de Santos: Brites, Santorine, Dique do Furadinho, TUP Alamoa,
entre outros.
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ainda assim aderente a2 modelagem da concessiao do Porto Organizado de Santos, de modo a incorporar

o potencial de geracio de valor da concessao.

A metodologia empregada para a estimativa dos valores!™ com a exploracido dessas areas considera
aspectos como: (i) 0 momento em que as novas areas serdo demandadas para uso; (ii) a capacidade e
movimenta¢ao adicionadas a cada desenvolvimento; e, (iif) o parametro de geracao de receita por uso da

area e movimentacio.

O racional para se estimar o momento em que novas areas devem ser adicionadas considera o nivel de
ocupacio do Complexo Portuario de Santos ao longo do tempo (Figura 82). Adota-se como gatilho para
a expansio e adi¢do de novas areas operacionais 0 momento no qual se observam niveis superiores a
80% de ocupagio da capacidade instalada. Historicamente observam-se niveis até superiores a 80% de
uso da capacidade instalada, o que de forma pratica geram maiores filas acarretando custos adicionais
a0s usudrios com demurrage se comparado aos demais anos como, por exemplo, verificou-se em 2012.
As projecOes de capacidade realizadas até 2030 resultam em uso inferior a 80% da capacidade do
sistemal!™, sendo este parametro considerado como mais adequado como racional para a modelagem de

novas areas.
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Figura 82: Histérico e Projegao de ocupagiao do Complexo Portuario de Santos [Fonte: Consércio DAGNL]

Dada a impossibilidade de se projetar os tipos de cargas ou negdcios que serdo desenvolvidos nas areas
de expansao, uma vez que dependera da dinamica dos mercados e do planejamento a ser desenvolvido
pelo concessionario, utilizou-se um modelo genérico para determinacio do uso e ocupagao de area, bem

como da capacidade e movimentagio esperada.

174 Memorial de calculo apresentado no Capitulo 7.4 deste documento.

175 As projecoes de entrada de capacidade sdo explicitas, e ndo consideram o indice de utilizagdo do porto para sua
modelagem, sendo o atingimento de tal parametro apenas coincidente ao parametro que sera utilizado para uso e
ocupacio das areas greenfield.
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Deste modo, espera-se que em 2033 patrte da nova area possa estar em operagio, sendo o prazo!’s
considerado adequado para a regularizacdo ambiental da area, para realizacdo dos estudos de mercado e
engenharia, bem como das obras necessatias para o inicio das opera¢Ges — vale notar que, por se tratar
de uma area que corresponde a mais de duas vezes a area do Porto Organizado atualmente ocupadal!”,

espera-se que a ocupacao da drea ocorra em lotes.

Por se tratar de areas greenfield, o montante de investimentos necessarios para o seu desenvolvimento é
de grande vulto, o que s6 podera se justificar pelo desenvolvimento de negdcios com escala adequada,
principalmente para que investimentos relacionados a infraestrutura comum das areas possam ser
partilhados por diversas unidades de negocio. Esta abordagem mostra-se aderente a realidade, uma vez
que os pedidos de TUPs na regido do estuario de Santos, em sua grande maioria, sdo multicargas —
contemplando ao menos trés ou quatro cargas — o que permite a recupera¢io dos investimentos de forma
agregada. Desta forma, a metodologia sugerida emprega o conceito de lote padriao de expansio, visando

simular tal realidade.

Calculou-se que em média um terminal no Porto de Santos tenha uma area de 108.704 m?, considerando-
se os terminais que operam atualmente com contratos de longo prazo e considerando que contratos de
uma mesma empresa em uma mesma regido portudria, possam ser considerados como de um unico

terminal.

Para se calcular o lote padrio de expansio na area greenfield, por sua vez, é necessario considerar que
apenas um so6 terminal médio, de 108 mil m?, nio sera capaz de comportar os investimentos necessarios
para o desenvolvimento das novas areas. Dos terminais existentes em Santos observa-se que um terminal
moderno de contéineres tem em média 400.000m?, que terminais eficientes de granéis solidos possuem
cerca de 250.000m?, e que terminais de outras cargas possuem cerca de 150.000m?. Espera-se que o lote
padrao possa a0 menos comportar um terminal de contéineres, que tem capacidade de absorver grandes
investimentos, ou 2-3 terminais de outras cargas, conjunto que também pode tornar viavel o montante

de investimentos demandados.

Considerando-se o calculo de um terminal médio, 108.704m?, estimou-se que o lote padrio deve ser
composto por multiplos desse valor, mas em um valor minimo que absorva as caractetisticas de terminais
mais modernos, de dimensdes supracitadas. Desde modo estima-se que o lote padrio seja composto por

4x a area de um terminal médio de Santos, atingindo uma area de 434.818 m>.

A capacidade estimada para o lote padrio também foi baseada na (i) movimentagao de 2020 do Porto
Organizado de Santos, a partir da razio da area operacional dos terminais da poligonal, e na (if) taxa de
ocupacao do sistema no mesmo ano, resultando em um parametro de 52,22 t/m? de capacidade
adicionada por area. Assim, a capacidade calculada para um lote padrio é de 22,7 milhdes de toneladas
ou ainda 2,1 milhées de TEUS, caso o lote padrio seja de um terminal de contéineres. A movimenta¢ao

projetada para o lote padrdo considera uma captura de volumes no mesmo nivel de ocupagio do

176 Prazos estimados: 1 ano para estudos, 3 anos para licenciamento, 3 anos para constru¢io, segundo relatério
Técnico Operacional.
177 A 4rea greenfield tem cerca de 8 milhées de m?, enquanto a area operacional do Porto Organizado mede cerca
de 3,5 milhdes de m2.
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Complexo Portuario ano a ano, sendo essa movimentacio utilizada para o calculo das receitas variaveis

advindas da exploragio da area greenfield.

Assim, (i) com a projecio explicita de demanda e capacidade calculadas no capitulo 3, (ii) o gatilho de
ocupacio da capacidade disponivel que ensejam entrada de novas areas (80%), e (iii) a projecao de
capacidade adicionada por um lote padrio a area greenfield da concessdo, pode-se prever quando devem

ser desenvolvidas novas areas no Porto de Santos, conforme a Figura 83 abaixo.
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Figura 83: Ocupagiao projetada do Complexo Portuario e Inclusio de lotes padrao nas areas greenfield do Porto de
Santos [Fonte: Consércio DAGNL]

Nota-se que, de acordo com esta metodologia, as expansdes nas areas greenfield ocorreriam com um lote
de area adicionados em 2033, 2039, 2046, 2052 e 2057, totalizando ao final da concessio um uso de 2,17
milhSes de m? com area operacional, o que representa cerca de 27% da area greenfield. Ainda devem ser
somadas areas com acessos, patios de espera, estacionamentos, patios de manobra, e outros. Como
referéncia o porto de Santos atualmente possui cerca de 3,5 milhdes de m? de areas operacionais, sendo
a area com acessos, patios, e outras destinadas ao apoio portudrio somam mais 4,1 milhdes de m?.
Seguindo a mesma propor¢io, devem ser ocupadas até o final da concessio cerca de 4,72 milhGes de m?
de area, ou cerca de 60% da drea total disponibilizada. Deve-se considerar ainda que cerca de 30% da
area sera destinada a preservagdo ambiental, indicando que o porto ao final da concessio demandara

quase a totalidade da area util acrescida a poligonal.

Por fim, a estimativa do valor gerado pelo uso e exploracio dessas novas areas depende do valor a ser
pago pelos futuros usuarios desses terminais. A equacdo financeira que rege a negociacio entre as partes
depende das receitas, custos, investimentos e da taxa de retorno esperada pelo usudrio e a variavel de

saida desta equacio ¢ o valor de contratual a ser pago.
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Diferentemente da metodologia do capitulo 5.1.2.1 para calculo de renegociacio de contratos, onde sao
utilizadas como referéncias areas brownfield que foram licitadas no Porto de Santos recentemente, as areas
ora tratadas sdo greenfield, diferindo na necessidade de investimentos para implantacio dos terminais e,
por consequéncia nos valores que poderao ser pagos pelos contratantes. De modo a balizar o potencial
de valor gerado, utilizou-se como referéncia os valores atualmente pagos pelos arrendatarios do Porto
Organizado — a estimativa tem suporte na medida em que os contratos hoje vigentes remontam a
perfodos em que o desenvolvimento do Porto se encontrava distante da situagdo atual, demandando

vultosos investimentos para a consolida¢ao da capacidade como hoje conhecemos.

Assim, através de uma média ponderada entre o valor pago com arrendamentos fixos e o tamanho das
areas estimou-se o valor da parcela fixa a ser paga pelos usudrios das areas greenfield em R$5,74/m?.més,
enquanto, para a parcela variavel, utilizou-se como métrica a média simples entre movimentagio por
terminal e o valor de arrendamentos vatidveis pagos atualmente, retornando o valor de R$2,04/t. De
forma comparativa, o terminal da BTP, tltima area greenfield desenvolvida dentro do Porto Organizado,
paga a titulo de atrendamento um valor de R$6,49/m? més!8, nao havendo cobranca vatidvel sobre a
movimentacao de carga. Utilizando a metodologia prevista pelo consorcio para projetos em areas de

expansao, um projeto semelhante renderia um valor 3,4% maior do que o atual contrato da BTP'7.

Em resumo, a metodologia propde que a estimativa de desenvolvimento de terminais nas areas de
expansio e, por consequéncia, a geracio das receitas com uso das respectivas areas seja feita por meio

do seguinte passo-a-passo:

Anélise da Ocupagdo
do Complexo
Portudrio

Gatilho para uso de Definigdo do Lote

. - Parametros de Receita
nova drea Padrio
Calculo do nivel de
Ocupacdo do Complexo Terminal Médio: 108.704m? Fixa: R$5,74/m%més
Portuério ano a ano

Lote Médio deve representar 1

Movimentagdo ano (x) grande terminal de contéineres

Varidvel: 2,04/t ou 22,19/TEU

Ocupacdo Acima de 80%? ¥ ou cerca de 3 terminais de carga
Capacidade ano (x) ?I,m geral
Necessériocalcular
T capacidade queserd
adicionada em (x+1) Lote Padrio: 434.818m?
Nao
Nio é adicionada capacidade da
novaarea no ano (x+1) Capacidade do Lote: 22,7Mt

ou 2,1M TEUs

Adicdo de capacidade no ano (x+1)

Figura 84: Metodologia para adicdo de novas dreas e afericio de novas receitas. [Elaboragao: DAGNL]

A Figura 85 ilustra a projecdo de receitas com areas greenfield ao longo do periodo da concessao
considerando: (i) area ocupada ano a ano, (ii) capacidade adicionada e movimentagao estimada'®, e (iii)

os valores estimados com receita patrimonial para o uso de areas greenfield.

178 Valor corresponde a R$26.650.472,02.

17 Considerando a drea total de 342.020 m? e uma movimentacio em 2020 de 1.958.486 toneladas, segundo o
mensario estatistico da SPA 2020. Disponivel em:
http://intranet.portodesantos.com.br/docs_codesp/doc_codesp_pdf_site.asprid=131274

180 A movimentacdo de carga para a area greenfield foi calculada como sendo a capacidade adicionada vezes o
indice de ocupagao estimado para o Complexo Portuario de Santos ano a ano.
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Figura 85: Projecdo de receitas com areas greenfield no Porto de Santos. [Fonte: Consércio DAGNL]

5.1.2.3 Demais fontes de receia niao tarifarias

Sitio Padrio e Contratos de Arrendamento/aluguel de areas nio operacionais

Além das receitas com arrendamento fixo e variavel, a Autoridade Portuidria ainda aufere receitas
patrimoniais referentes ao sitio-padtrio e contratos de arrendamento/aluguel de dreas nido operacionais.
O primeiro diz respeito a contratos antigos, que remuneravam a Autoridade Portuaria em fun¢io das
condi¢des de infraestrutura disponibilizadas pelo Poder Concedente ao inicio de vigéncia do contrato.
Tal tipo de remuneracio ndo ¢ mais encontrada nos contratos mais recentes, que ja consideram as
condi¢des do ativo na modelagem econdémico-financeira do ativo. Deste modo ¢ previsto uma redugio,

até atingir o valor zero na medida que os contratos mais antigos sejam extintos.

Por fim, os contratos com arrendamento e aluguéis de areas nio operacionais, como por exemplo
exploracdo de lanchonetes, aluguel de areas e galpdes a atividades acessérias, entre outros, gera uma
receita da ordem de R$ 2,3 milhSes por ano. Nao foi previsto nenhum tipo de alteracio dessas condigoes
comerciais para efeitos de calculo da receita patrimonial total.

Receitas Acessorias

O Porto Organizado de Santos é demandado atualmente pelos seus stakebolders por servicos de wtilities
bésicas, como saneamento e o fornecimento de energia elétrica8! e outros servigos, como area para

estacionamento de caminhoes, servicos de emissio de documentacdes, ente outros. As Receitas

181 Segundo a SPA, em 2020 foram demandados 60.211 MHWH de energia e 318.300 m® de 4gua pelos
arrendatarios do Porto. Relatério de teste de impairment conduzido pela SPA em janeiro de 2021.
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Acessoérias ndo serdo reguladas, tendo cariter de precos. Reitera-se que ndo sdo previstas obras de
expansio no saneamento € em outros servicos que podem ser oferecidos pelo Porto, o que gera

manuten¢iao dos patamares histéricos observados desses servicos.

Para a projecio das Receitas Acessorias adotou-se o percentual médio verificado no petiodo
compreendido entre 2015 e 2020 desta linha de receita em relagdo ao total auferido pela Autoridade

Portuaria. Adota-se, portanto, que as receitas acessorias sejam em média de 1,23% do total das receitas.

Tabela 65: Participacdo média das Receitas Acessorias em Relagdo a Receita Total!®?

Média 2015 2016 2017 2018 2019 2020

% Receitas Acessorias +
/o Receitas Acessorias 123% 1,22% 1,41% 138% 120% 1,25% 1,03%
Receita Total

Energia Elétrica

Em 1910 foi inaugurada a Usina Hidrelétrica de Itatinga um projeto de hidroelétrica a fio d’agua que

revolucionou o acesso a energia para toda a regiio.

Com capacidade potencial de 15 megawatts, a producio de Itatinga ¢ em grande parte consumida pela
atividade portudria em Santos. Dado o desenvolvimento, a complexidade e o aumento da demanda
energética para as operagdes, ha um déficit de abastecimento pela producio local que foi suprido e

complementado por opera¢oes da CPFL.

A SPA planeja o desligamento e devolugao da usina de Itatinga a Unido até 2023, de forma que esse ativo
nao se inclui na concessao do Porto Organizado. A energia demandada pelos usuarios do Porto de Santos
deverd ser suprida pela CPFL. Nio foram consideradas na modelagem receitas decorrentes do

fornecimento de energia elétrica na futura concessio.

Sistema de Saneamento

A partir de 2006, a SPA inaugurou um sistema préprio de tratamento de dgua e esgoto que tornou o
Porto Organizado autossuficiente tanto no abastecimento de agua quanto no tratamento de esgoto. A
atual estrutura de saneamento opera em niveis proximos de sua capacidade maxima e para que a demanda
total do Complexo fosse atendida, necessitou ser complementada pela operacdo da Sabesp, que tem

maior atuagdo na margem esquerda, enquanto a SPA atua mais diretamente na margem direita.

Receitas de Servicos Diversos Padronizados

Esses servicos, necessarios para o desenvolvimento da atividade do Complexo Portuatio, foram
abordados pela RN32 com certa liberdade de modelagem para a proposta de tarifas, sendo enquadrados
no Grupo Tarifario denominado “Servicos Diversos Padronizados”. A consolidacio da estrutura
portuaria com capacidades ndo mais condizentes com as proporgoes das atividades, levou a entrada de

outros players externos para o oferecimento de servicos analogos, descaracterizando a possibilidade de

182 Excluem-se das contas as receitas auferidas pela Autoridade Portuaria referentes a energia elétrica que tera
operagoes descontinuadas e nao serdo incluidas no escopo dessa concessio.
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monopdlio na oferta desses servicos. Com a devolucdo da usina hidrelétrica de Itatinga a Unido, a
Concessionaria nio serd a fornecedora natural de energia elétrica, o qual podera ser contratado pelos
Exploradores de Areas Operacionais diretamente com as distribuidoras locais ou mesmo com aquisi¢ao

em mercados nio regulados de energia elétrica.

Para os servicos de fornecimento de agua e esgoto, por ser um ativo que opera em seu limite de
capacidade, nio ¢é projetado aumento de volumes tratados e fornecidos e em relagdo ao preco foi
estimada a manuten¢do no patamar atualmente praticado, gerando uma fonte de receitas constantes ao
longo do periodo da concessao.

Outras Receitas

Além dessas receitas, ha ainda algumas fontes secundarias inerentes a atividade portuaria, tais como:
aluguel de equipamentos, emissdo de documentagdo, areas de armazenagem, estacionamento, medi¢io
de peso por balanga, que representam menos de R$ 2 milhSes de receita a0 ano para a Autoridade
Portuaria. Foi utilizado para proje¢ao o valor médio observado para essas receitas nos ultimos 5 anos,
que ndo apresentou variagao significativa nesse periodo.

A Figura 86 a seguir mostra a evolu¢do esperada para as demais fontes de receitas nio tarifarias.
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Figura 86: Receita projetada para Receitas Acessorias

5.2 Conclusoes sobre a Estrutura de Receitas

A consolida¢do da proposta da nova estrutura tarifaria, aliada ao potencial de exploragio das areas

operacionais, pode gerar um expressivo aumento de receitas a futura Autoridade Portuaria privada.
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Figura 87: Proje¢ao de receitas com base na nova estrutura tarifaria e exploracdo de areas operacionais

Os valores ora propostos foram avaliados (i) a luz da nova estrutura operacional da companbhia e (ii) da
necessidade de investimentos e passivos que precisam ser absorvidos ao longo do perfodo de concessio,
e (i) de mecanismos de prevencdo a abusos econdmicos por parte do novo concessionario, de modo

que ndo haja aumentos abusivos em cadeias especificas.

Ainda, foram considerados mecanismos de reducio de precos com base em ganhos de produtividade,
fazendo com que a estrutura de receitas se adeque aos ganhos operacionais e de escala que devem ser
observados nos préximos anos, garantindo melhor equilibrio entre a prestagio do servigo e a

remuneracio esperada pelo privado.

Em termos de estrutura, a proposta apresentada pelo consércio de remuneragio pelos principais servicos
da Autoridade Portudria deve gerar isonomia de cobranca em rela¢io ao que era praticado pela SPA até
2021. No modelo proposto pelo consoércio sao considerados incentivos para operagoes mais eficientes,
tanto do ponto de vista de acostagem, quanto de acesso terrestre, o que deve gerar competitividade para
o Porto frente a outras regioes do pafs, enquanto no acesso aquaviario a cobranca é feita pelo porte da

embarcagio, sem distinguir o tipo de carga a ser movimentado.

No que diz respeito ao potencial de valor com exploragio de areas operacionais, deve-se observar o
grande impacto, para todos os tipos de carga, que pode ser imposto com a exploragio privada, sendo
previstos contratualmente mecanismos para a exploracdo dessas areas ¢ regras para renegociacdo dos
contratos e escolha de novos usuarios. A exploracdo de novas areas deve proporcionar aumento da

capacidade operacional do porto e ampliar o potencial de geracdo de receitas patrimoniais.

As tabelas abaixo resumem o impacto gerado com a proposta atual do consércio em relagdo a tarifas e

receitas patrimoniais em relagdo ao modelo praticado pela SPA até 2021.
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Tabela 66: Impacto Médio do Reajuste Tarifario por Grupo de Carga
Valor Futuro

Carga Unidade X::}li:::(lii:) A Consotcio ?Izg) /a::i) dl\/aIde;i)lo
(R$/unidade)

Graos R$/t 4,61 2,39 222
Acucar R$/t 4,77 2,33 -2,43
Trigo R$/t 10,82 4,71 -6,11
Combustivel e Quimicos R$/t 6,30 3,82 -2,47
Fertilizantes R$/t 06,27 2,34 -393
Celulose R$/t 6,31 3,98 -2,83
Produtos Siderargicos R$§/t 6,72 2,00 472
Sucos R$/t 5,61 413 1,48
Contéineres R$/TEU 32,75 41,48 8,73
Veiculos R$/t 53,86 24,08 -29,78
Passageitos R$/PAX 1,75 3,96 2,22

Tabela 67: Impacto Médio do Reajuste Patrimonial por Grupo de Carga
Valor Futuro

Carga Unidade Y;;jli:;il:;’ A Consorcio :E;’ /a:rtl(i)dlfdés;o
(R$/unidade)

Grios R$/t 2,29 4,20 1,91
Acucar R$/t 2,29 417 1,88
Trigo R$/t 4,38 6,09 1,71
Combustivel e Quimicos R$/t 3,31 8,40 4,59
Fertilizantes R$/t 2,47 7,62 5,15
Celulose R$/t 2,96 2,62 -0,34
Produtos Siderdrgicos R$/t 0,00 0,00 0,00
Sucos R$/t 3,29 4,92 1,63
Contéineres R$/TEU 23,89 37,48 13,59
Veiculos R$/t 52,90 32,36 -20,54
Passageiros R$/PAX 28,02 28,84 0,82

concentra¢io de mercado e analises do ponto de vista concorrencial.

O préximo capitulo apresenta, a luz das analises de mercado, frotas e receita, os riscos associados a
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6 ANALISE CONCORRENCIAL E RISCOS RELATIVOS A CONCENTRACAO DE
MERCADO

A concorréncia no mercado portudrio, especialmente movimenta¢ao de cargas e armazenagem, pode se
dar no ambito interporto, que ocorre entre instalagoes distintas que se apresentam como potenciais
alternativas competitivas para o escoamento e recebimento de produtos de empresas, ou na esfera
intraporto, que se da entre os agentes estabelecidos na area do mesmo complexo portuario ou entorno

(retroporto).

Em relacio a competicdo entre as diferentes instalagdes portuarias do pais (interporto), destaca-se o
relatorio “Mercado de Servigos Portudrios” 83, publicado pelo Conselho Administrativo de Defesa Econémica
(CADE) em 2017, que afirma que o porto figura como elo fundamental da cadeia logistica do pafs, sendo
a integracdo da infraestrutura a matriz de transporte nacional, além da eficiéncia dos servicos, o fator
decisivo para que as grandes companhias de transporte maritimo optem por uma ou outra instalacdo.
De acordo com relatério do International Transport Forum, citado pelo CADE, “A escolha do porto torna-se
uma fungdo de custos de rede. Critérios de selegao de portos estao relacionados com a cadeia inteira, onde o porto é somente
um nd. Os portos que estio sendo escolbidos sao aqueles que irdo ajudar a minimizar o somatdrio dos custos maritimos,

portudrios e terrestres dos armadores.”.

Para a avaliacdo da competi¢do entre portos (interportos), desenvolvida para os diferentes grupos de
carga, deve-se considerar (i) o potencial de geragdo de demanda da regido de influéncia, seja em relacdo
a producio de insumos a serem escoados ou a0 consumo de empresas instaladas na regido, (ii) a distancia
entre o complexo portudtio e o ponto de origem/destino das cargas, o que contempla a avaliacio das
vias de acesso rodovidrio e ferroviario ao porto, dado que a disponibilidade e qualidade dos acessos
impactam consideravelmente o custo de transporte da carga até o complexo portuario, e (iii) as
facilidades maritimas e terrestres oferecidas, como calado operacional, disponibilidade de bergos, areas

de armazenagem e acessos terrestres adequados.

A partir do relatério do CADE, depreende-se que a geracao de demanda da hinterlandia é o principal
dentre os fatores listados, o que pode ser elucidado ao se considerar a tomada de decisao dos armadores
para definir suas escalas, tendo em vista que nio setia economicamente viavel arcar com os custos do
transporte maritimo (como rebocador, praticagem e combustivel) para embarcar ou desembarcar
pequenas quantidades de mercadoria. Isso posto, pode-se considerar que, apesar da importancia dos
demais efeitos supracitados, a competicdo entre diferentes portos estrutura-se de acordo com a geracao
de demanda das respectivas areas de influéncia, de modo que, a nio ser que haja mudancas econémicas
estruturais em alguma das regides, espera-se relativa manutencao dos panoramas atuais concorrenciais.
Deve-se notar, ainda, que as rela¢Ses entre armadores e operadores sdo reguladas por contratos com
vigéncias definidas, de forma que, mesmo em um cendrio de oferta de precos mais competitivos por

parte dos operadores competidores, ndo se espera mudancgas imediatas das escalas dos armadores.

183 Disponivel em: http://www.cade.gov.bt/acesso-a-informacao/publicacoes-institucionais/dee-publicacoes-
anexos/CadernosdoCadePortos26092017.pdf
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Para avaliar o nivel de concorréncia entre os portos, calculou-se o Indice Herfindahl-Hirschman (IHH)184,
amplamente utilizado por autoridades antitruste, como o préprio CADE, que afere a concentracio de
mercado de determinado setor a partir da representatividade dos players. De forma geral, o indice é
calculado a partir da somatoria do market share de cada participante elevado ao quadrado, o que implica
que players com maiores participagdes de mercado tenham peso maior na construcao do indice, que pode
variar de um (setor com alto grau de concentragdo, sendo apenas uma empresa com 100% de

participagdo) a préximo de 0 (setor pulverizado, com muitas empresas com baixo market share).

No que diz respeito a interpretacio do indice, destaca-se o entendimento da Divisdo Antitruste do
Departamento de Justica dos Estados Unidos, que considera que (i) IHH abaixo de 0,15 significa que ha
indicacées de um mercado nao concentrado, (if) IHH entre 0,15 e 0,25, uma concentracio de mercado
moderada e (iif) IHH acima de 0,25, um mercado altamente concentrado!®. No que tange a opera¢ao de
contéineres, cabe salientar a classificacdo apresentada por Liu, Gan e Chen!®, a qual sugere que para
IHH acima de 0,1 ha indicativos de concentracio e para IHH acima de 0,18, ha indicativos de alta

concentra¢do na opera¢ao de contéineres.

Uma vez determinada a insercao do Porto de Santos no cenario concorrencial do Brasil, avalia-se, para
os diferentes tipos de carga, a competitividade entre os terminais presentes no Complexo, de modo a
analisar a eventual existéncia de concentracio de mercado nos setores estudados. Para tal, calcula-se o
Indice Herfindahi-Hirschman (IHH) a partir do capacity share dos terminais, métrica em que a captura de
volumes dos participantes é proporcional a capacidade ofertada, de modo que o efeito da entrada de

novas infraestruturas ¢ avaliado de acordo com a capacidade introduzida ao sistema.

A metodologia adotada pelo presente documento € disposta no relatério do CADE, que afirma que “/.../
o Cade tem estimado as participacies de mercado ora em termos de capacidade instalada dos terminais portudrios, ora em
termos da utilizagdo efetiva da capacidade desses terminais - nao se pode afirmar que hd predominincia de algum desses
critérios.”’. Deve-se destacar que, para o modelo de desestatizagdo em tela, assume-se como premissa a
impossibilidade do vencedor do certame explorar diretamente qualquer um dos terminais do Complexo,

de modo a coibir praticas anticompetitivas.

Finalmente, parte-se para a andlise de integracoes verticais entre operadores portudrios e detentores de
demais elos da cadeia, como companhias de navegac¢do, operadores logisticos (ferrovias e rodovias) ou
importadores e exportadores. De acordo com o relatério do CADE, apesar do reconhecimento da
geracdo de eficiéncia promovida por integragoes, o modelo pode incentivar condutas pouco benéficas
ao mercado, como aumento dos custos aos competidores ditetos ou até mesmo a ctiacio de barreiras de

entrada, de modo a coibir a competiciao saudavel entre os players.

184 Referéncias bibliograficas: https://www.ipea.gov.br/portal/images/stories/PDFs/TDs/td_2091.pdf e
http:/ /www.cade.gov.br/acesso-a-informacao/ publicacoes-institucionais/dee-publicacoes-anexos/documento-
de-trabalho-n-01-2014-indicadores-de-concorrencia.pdf

185 Disponivel em: https:/ /www.justice.gov/sites/default/files/atr/legacy/2010/08/19/hmg-2010.pdf

186 Disponivel em: https:/ /www.ipea.gov.bt/portal/images/stotries/PDFs/TDs/td_2091.pdf
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6.1 Competi¢do Interportuaria e Intraportuaria
6.1.1  Granéis solidos vegetais

A movimentacio de granéis solidos vegetais no Porto de Santos é composta pela (i) exportacao de graos
(soja, milho e farelo de soja), (ii) exportacdo de agucar e (iii) importagiao de trigo, sendo este 0 menos
representativo em volume dentre os granéis solidos vegetais. Conforme mencionado no Capitulo 3, o
Complexo figura como o principal exportador de milho, soja e farelo de soja do pafs, tendo respondido,
de acordo com os dados da ANTAQ'7 de 2020, por 37% das exportagdes de milho, 46% das
exportagdes de farelo de soja e 23% das exportagdes de soja. Em relagio ao agucar, que respondeu por
cerca de 14,4% do volume total do Porto em 2020, tem-se que o Complexo se apresenta como o principal
exportador brasileiro do produto, com 76% do total embarcado em 2020 de acordo com a ANTAQ.
Finalmente, tem-se a importacio de trigo, fluxo de grande relevancia para a cadeia nacional de

suprimentos, para a qual o Porto de Santos representou 21% do total nacional.

Inicialmente, avalia-se a competitividade do Porto de Santos na movimentagdo de graos, cuja dinamica
¢ ligada ao desenvolvimento da malha portuaria, rodoviaria e ferroviaria disponivel para o escoamento
dos grandes estados produtores, de modo que o desenvolvimento dos modais de transporte impacta,
positivamente ou negativamente na competitividade do Complexo. Com base nos dados extraidos da
ANTAQ para o periodo entre 2010 e 2020, a partir dos quais avalia-se a representatividade de cada porto
na movimentagao brasileira de graos (Figura 88), nota-se que, apesar dos dados apontarem que em média
32% da exportacdo nacional é realizada pelo Porto de Santos, seguido por Paranagua (média de 20%) e
Rio Grande (média de 13%), a representatividade dos portos do Arco Norte passou de 9% para 27%

entre 2010 e 2020, o que indica a consolidagdo das instalacGes no cenario nacional.

O incremento da representatividade do Arco Norte!88, estd associado (i) a expansdo da fronteira agricola
com destaque para os estados que compoem o MAPITOBA: Maranhao, Piaui, Tocantins e Bahia, assim
como no Amazonas, (ii) a proximidade das instalacGes as novas areas produtivas que passam a oferecer
solucbes logisticas mais eficientes, (iii) a consolidagio da malha hidroviaria local e (iv) ao
desenvolvimento de infraestruturas adequadas para o escoamento dos graos, para o qual pode-se citar
o inicio da operacdao em 2016 do Terminal de Uso Privado (TUP) da Hidrovias do Brasil'®? no Complexo
Portuario de Vila do Conde, que recebe caminhdes e barcagas carregados com granéis vegetais e realiza
o processo de acondicionamento para posterior exporta¢do, e o inicio das operagbes do Terminal de
Graos do Maranhio (TEGRAM) em 2015, localizado no Porto de Itaqui e que em 2020 teve sua

capacidade de escoamento ampliada'®.

Adicionalmente, deve-se mencionar outros investimentos que fortificaram a logistica de escoamento da

regido, como (i) a pavimentacdo dos trechos da BR-163, sendo o processo mais recente concluido em

187 Informagdes disponiveis em: http://web. ANTAQ.gov.bt/anuatio/.

188 O Arco Norte abrange a infraestrutura portuatia de Porto Velho (RO), Miritituba (PA), Santarém (PA),
Barbacena (PA), Itacoatiara (AM) e Itaqui (MA).

189 Informagdes disponiveis em: http://hbsa.com.bt/projetos-logisticos

190 Informacdes disponiveis em: https:/ /www.portodoitaqui.ma.gov.br/imprensa/noticia/ porto-do-itaqui-amplia-
capacidade-de-escoamento
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20191, com a readequagio do trecho entre Sinop (MT) e Miritituba (PA), (i) a recuperacio de trechos
da BR-364192, principal rota de escoamento de graos para o complexo de Porto Velho (RO), instalagao

que acessa a hidrovia do Rio Madeira, e (iii) a estruturacio da hidrovia do Rio Tapajos!?>.

Ainda, nota-se que a concessio do trecho da BR-163'94 entre Sinop (MT) e Miritituba (PA) e da BR-
364 entre Porto Velho (RO) e Comodoro (MT) estdo em andamento no Programa de Parcerias de
Investimentos (PPI), o que pode impulsionar o desenvolvimento do escoamento de griaos pela regidao
Norte.
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Figura 88: Principais players na movimentagio de grios do Brasil (Fonte: ANTAQ)

Tendo em vista a dindmica dos principais competidores, avalia-se a competitividade do Porto de Santos
a partir do Indice Herfindahl-Hirschman (IHH), apresentado pela Tabela 76. Conforme a classificacio da
Divisao de Antitruste do Departamento de Justica Americano, nota-se que se trata de um mercado de
concentra¢gdo moderada, dado que o IHH médio do perfodo é 0,21, sendo o complexo santista
responsavel por cerca de 51% da composicio do indice, enquanto os portos do Arco Norte respondem
por aproximadamente 15% do indicador, sendo notavel o crescimento entre 2010 e 2020, que passou de
4% para 32%. Depreende-se que o Porto de Santos e as instalacGes do Arco Norte sdo competidores

diretos pelo mercado de granéis vegetais, de modo que concentram quase 60% do mercado.

Tabela 68: indice Hirschman-Herfindahl {THH) para o mercado nacional de grios
Instalagao 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

191 Informacgoes disponiveis em: https://www.gov.br/dnit/pt-br/assuntos/noticias/pavimentacao-da-bt-163-pa-
momento-historico-para-a-infraestrutura-brasileira

192 Informagdes disponiveis em: https://valor.globo.com/brasil/noticia/2020/08/08/dnit-entrega-30-km-de-
pista-recuperada-na-br-364-em-rondnia.ghtml

193 Informagoes disponiveis em: https://www.gov.bt/dnit/pt-br/assuntos/aquaviatio/hidrovia-do-tapajos-teles-
pires

194 Informacdes disponiveis em: https:/ /www.ppi.gov.br/concessao-das-rodovias-br-163-230-mt-pa-trecho-entre-
sinop-mt-e-miritituba-pa

195 Informagdes disponiveis em: https://www.ppi.gov.bt/rodovia-br-364-ro-porto-velho-a-comodoro
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Santos 0,09 0,09 0412 0,11 0,10 0,11 0,11 0,10 0,10 0,10 0,11

ArcoNorte 0,01 0,01 0,01 001 001 003 003 005 0,05 0,06 0,07
Paranagua 0,05 006 006 005 004 003 0,04 003 0,03 0,03 0,03
Rio Grande 0,03 0,02 001 002 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,01 0,01
Outros 0,02 0,01 002 0,02 001 001 001 001 0,01 0,00 0,01
Total 0,19 0,20 0,22 020 0,19 020 0,20 0,21 0,21 0,22 0,23

Em relacio as perspectivas para o cendrio concorrencial de grios, deve-se considerar o impacto positivo
no Complexo do inicio da operagdo, em marco de 2021,~do trecho entre Sdo Simido (GO) e Estrela
d’Oeste (SP) da Ferrovia Norte-Sul (FSN) e a conexdo com o segmento entre Porto Nacional (TO) e
Anapolis (GO), que permitira a disputa pela captura da produgiao agricola de parte de Goias e Leste do
Mato Grosso em melhores condi¢des com a concorréncia do porto de Itaqui (MA), e os impactos
negativos como (i) os avangos do projeto da Ferrovia de Integracao do Centro-Oeste (FICO), em estudo
pelo Programa de Parcerias de Investimentos (PPI), com obras previstas!? para o periodo entre 2020 e
2035 e com inicio da operagdo dos trechos entre Mara Rosa (GO), Lucas do Rio Verde (MT) e Porto
Velho (RO), e (ii) o projeto da Ferrogrio, cujo leildo esta previsto pelo PPI para ocorrer no 2° trimestre
de 202117 Os projetos tendem a redirecionar parcela do volume do Mato Grosso e Goias para os portos

do Arco Norte, o que pode reduzir a captura do Porto de Santos.

Apesar do potencial impacto do desenvolvimento da malha ferroviaria do pais, especialmente para a
ligagao do Centro-Oeste aos portos do Arco Norte, deve-se destacar a eficiéncia logistica e portuaria do
Porto de Santos para o escoamento de produtos agricolas, principalmente tendo em vista o plano de
ampliacdo da Malha Paulista e os investimentos na Ferrovia Norte-Sul. De acordo com o Plano Mestre,
fundamentado nas premissas do PNLP, o escoamento através dos portos do Arco Norte deve crescer
com o incremento da produc¢io do norte do Mato Grosso e dos estados do Para, Maranhio, Tocantins
e Piaui, enquanto a produgio adicional de grios com origem no Centro-Norte e Leste do Mato Grosso,
estado no qual a pecuaria extensiva esta sendo substituida pela pecuaria intensiva e cultivo agricola, sera
disputada pelo Porto de Santos e por outros portos do Norte e Nordeste. Sendo assim, ndo se espera
uma reducdo drastica da participacio de Santos no corredor Mato Grosso-Santos, mesmo com a
consolidacdo do Arco Norte, e sim uma redistribui¢ao da produgao das novas fronteiras agricolas para
alternativas logisticas de escoamento, de modo nao se espera grandes alteracbes no nivel de

competitividade do Complexo.

No que se refere a dindmica do agucar, o Porto de Santos figura como lider na exportacio nacional do
produto, com 73% de participagio do total movimentado pelo pais entre 2010 e 2020, de acordo com
dados da ANTAQ.

Conforme ilustrado pela Figura 89, os portos de Paranagua e Macei6 figuram como segundo e terceiro
maiores players, com participagdo média de 19% e 6%, respectivamente. Ressalta-se a disparidade do
Porto de Santos em relacdo aos demais competidores, sendo a diferenca média de 54 p.p em relacio a

Paranagua.

19 Consideracdes feitas pelo Plano Mestre do Complexo Portuario de Santos, 2019.
197 Informagdes disponiveis em: https://www.ppi.gov.bt/ef-170-mt-pa-fetrograo
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Figura 89: Principais players na movimentacao de acucar do Brasil (Fonte: ANTAQ)

A participagio expressiva do Porto de Santos pode ser explicada pela proximidade da instalacio aos
principais centros produtores do pais, tendo em vista que 63% da produc¢io da cana-de-aguicar, matéria
prima do agucar, concentra-se na regiao Centro-Sul, geograficamente localizada na regiao de influéncia

do Porto de Santos.

Conforme ilustrado pela Tabela 77, o IHH médio para o mercado de agtcar é de 0,57, o que, conforme
a classificacdo da Divisdo de Antitruste do Departamento de Justica Americano, indica um mercado
altamente concentrado, sendo cerca de 93% do indicador composto pelo Porto de Santos. Isso posto,
pode-se inferir que, além de se tratar de setor com alto grau de concentra¢io, ndo sdo esperadas alteracSes
significativas no posicionamento do Porto no cenario nacional, haja vista que é a melhor solucio logistica

para o escoamento da carga, analise apresentada no Capitulo 6.2.

Tabela 69: Indice Hirschman-Herfindah! IHH) para o mercado nacional de acicar
Instalagdo 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Santos 052 044 045 051 052 053 05 055 0,58 0,59 0,58
Paranagua 0,03 0,04 005 004 004 004 004 004 0,03 0,03 0,03
Macei6 0,01 0,1 0,01 0,00 000 000 0,00 000 0,00 0,00 0,00
Suape 0,00 0,00 0,00 0,00 000 000 0,00 000 0,00 0,00 0,00
Outros 0,00 0,00 0,00 0,00 000 000 0,00 000 0,00 0,00 0,01
Total 0,55 0,50 o050 055 0,56 0,57 0,59 0,59 0,62 0,62 0,62

Finalmente, parte-se para a avaliacdo do Porto de Santos na movimentacao nacional de trigo. Segundo
dados da ANTAQ), o complexo representou 21% da importagao de trigo do pais em 2020, sendo este
um fluxo de grande relevancia para a cadeia nacional de suprimentos, dado que a produgdo brasileira é
insuficiente para atender a demanda nacional, de acordo com informag¢des do Plano Mestre. Conforme

apresentado pela Figura 90, as principais instalagdes para a movimentacao de trigo no pais sdo o Porto
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de Santos, com participagiao de 22% entre 2010 e 2020, e o Porto de Fortaleza, que respondeu por 18%

do total no mesmo petfodo.

Deve-se mencionar que o Porto de Fortaleza é responsavel pela movimentagao do trigo que abastece as
unidades produtivas da M. Dias Branco Industria e Comércio de Alimentos S.A., lider dos mercados de
massas e biscoitos do pais, que possui, no estado do Ceara!®s, (i) uma unidade de producio de massas,
biscoitos e torradas, integrada a planta de moagem de trigo, no municipio de Eusébio, (i) uma unidade
de massas, biscoitos, bolos e szacks no municipio de Maracanad, (iii) uma unidade de moagem de trigo

no municipio de Fortaleza e (iv) uma unidade de produgdo de margarinas e gorduras vegetais.

Deve-se destacar que, apesar do Ceara ser a sede da empresa e o estado com o maior nimero de plantas,
a M. Dias Branco possui outras unidades espalhadas pela regido Nordeste, como a de producio de massas
e biscoitos, situada no municipio de Jaboatio dos Guararapes (PE), potencialmente atendida pelo Porto
de Suape, a unidade de producio de biscoitos, massas e bolos integrada a planta de moagem de trigo na
Bafa de Aratu (BA), atendida pelo Porto de Aratu, a unidade de producio de massas integrada a planta
de moagem de trigo na regido do Porto de Cabedelo (PB), ¢ o complexo de produ¢ido de massas e
moagem de trigo situado na regiao do Porto de Natal (RN).

Ja em relacdo ao Porto de Santos, tem-se o atendimento das plantas da M. Dias Branco nas regides
Sudeste e Sul, com a unidade de produ¢io de massas em Sao Caetano do Sul (SP), a unidade dedicada
aos biscoitos em Lengois Paulistas (SP), a unidade de moagem de trigo em Rolandia (PR) e a unidade de
producdo de massas e biscoitos em Bento Gongalves (RS). Ainda, o complexo santista é responsavel
pelo abastecimento (i) dos moinhos Tatui (Tatui/SP), Santista (Santos/SP), maior produtor de farinha
trigo do pais, e Pacifico (Santos/SP), da empresa Bunge Alimentos, (ii) da Nita Alimentos (Santos/SP),
(iii) da Multigrain, que possui terminal proprio para o desembarque de trigo no porto e (iv) do Moinho

de Santo André, cuja localizag¢do permite o transporte de cereal entre porto e fabrica por via férrea.
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Figura 90: Principais players na movimentagao de trigo do Brasil (Fonte: ANTAQ)

198 Informagdes disponiveis em: https://ti.mdiasbranco.com.bt/a-companhia/fabricas-e-inovacao/
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A partir do panorama nacional de movimentagio de trigo, avalia-se a competitividade do mercado com
base no Indice Herfindahl-Hirschman (IHH), apresentado na Tabela 70. O valor médio de 0,12 indica,
segundo a classificacdo da Divisdo de Antitruste do Departamento de Justiga americano, mercado nao
concentrado (IHH menor que 0,15). Na composi¢iao do indicador destacam-se os Portos de Santos e

Fortaleza com representatividade média de 40% e 28% da composi¢ao do indice.

Tabela 70: indice Hirschman-Herfindahl (IHH) para o mercado nacional de trigo
Instalagao 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Santos 0,04 006 006 005 007 003 004 005 005 005 004
Fortaleza 0,02 003 003 002 002 004 004 005 004 004 005
Suape 0,01 001 001 001 001 001 001 001 001 001 002
Aratu 001 001 002 001 001 001 000 000 000 001 001
Rio de Janeiro 0,01 0,01 0,00 000 000 000 000 000 000 000 0,00
Outros 0,02 000 000 002 002 002 003 001 002 001 001
Total 011 012 012 o011 013 011 0,12 012 012 012 0,13

Conforme elucidado anteriormente, o volume movimentado pelas instalagdes portudrias esta associado
a geragdo de demanda da regido de influéncia de cada complexo, o que se explica pelo parque industrial
instalado nas regides. Nesse sentido, nao se esperam alteragdes significativas no cenario competitivo, uma
vez que as capturas de demanda sdo bem definidas para cada porto, tema apresentado com mais detalhes

no Capitulo 6.2.

Uma vez avaliada a concorréncia para cada tipo de produto em ambito nacional, parte-se para a analise
da competi¢io intraporto, examinada a partir da analise combinada de todos os produtos, exceto trigo,
dado que as cargas utilizam as mesmas infraestruturas de embarque/desembarque, armazenagem e
recep¢ao/expedicao das instalagdes. A movimentagio de granéis vegetais é realizada por grandes players
nacionais e globais de commodities, como o Terminal de Granéis Guaruja S.A. (TGG — RUMO, Amaggi e
Bunge), o Terminal Exportador do Guaruja Ltda. (TEG), o Terminal Exportador de Agtcar do Guaruja
(TEAG — Biosev e Cargill), a Sucocitrico Cutrale e o Terminal Integrador Luiz Antonio Mesquita (Tiplam
—do grupo VLI), localizados na margem esquerda do estuario; e o Terminal ADM do Brasil Filial Santos,
o Terminal XXXIX de Santos S.A. (Caramuru e RUMO), o T-Grao Cargo Terminal de Granéis S.S. (T-
Grio), a Elevagbes Portuarias (Empresa do Grupo RUMO), o terminal da Companhia Auxiliar da
Armazéns Gerais (Copersucar), o Berco 12A (COFCO), o Terminal Maritimo Cereal Sul, e o Terminal
Exportador de Santos Ltda. (TES), que tém como sé6cios a Louis Dreyfus e Cargill, localizados na
margem direita. Cabe salientar que o trigo ¢ movimentado nos terminais retroportuarios e, pot isso, nao

se faz presente competi¢ao intraportuaria.

Para o célculo do Indice Herfindahi-Hirschman (IHH), definido a partir do capacity share de cada terminal,
considerou-se as capacidades propostas pelo PDZ1%, que consideram os planos de expansao dos players
atuais, bem como as futuras licitagdes. De acordo com os dados de 2020 do instrumento, o Tiplam é o
terminal com a maior contribui¢do a capacidade dedicada aos granéis sélidos vegetais (20,6% do total),
seguido do terminal Elevacbes Portuarias (16,9%) e do TGG (11,6%).

199 Dados fornecidos pela Santos Port Authority (SPA).
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Destaca-se que se prevé o inicio da operagdo do SSZ 31 em 2022, localizado no Paqueta e que engloba
as areas atuais da COFCO (Cereal Sul e Terminal 12A), Rodrimar?®, Bracell?’! e Rishis?2) que deve
acrescentar cerca de 10 milhdes de toneladas/ano de capacidade. Frente a operagio de maltiplos players
com baixa representatividade, obtém-se o IHH médio de 0,10 que, segundo a classificacdo da Divisao
de Antitruste do Departamento de Justica Americano, indica a existéncia de um mercado nio

concentrado IHH menor que 0,15).

Tabela 71: indice Hirschman-Herfindahl (IHH) para os terminais de granéis vegetais do Porto de Santos

Instalagao 2020 2030 2040 2050 2060
ADM do Brasil 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01
Teacu 3 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00
Cutrale 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Elevacoes Portuarias 0,03 0,02 0,02 0,02 0,02
S§7. 31 0,02 0,02 0,02 0,02
TEAG 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
TEG 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00
Terminal 12A 0,00 - - - -
TGG 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01
TES 0,00 0,01 0,01 0,01 0,01
Terminal XXXIX 0,00 0,01 0,01 0,01 0,01
T-Griao 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Tiplam 0,04 0,02 0,02 0,02 0,02
Total 0,12 0,10 0,10 0,10 0,10

Avalia-se, adicionalmente, o cenario hipotético em que o SSZ 31 é anexado ao Elevagbes Portuarias,
tendo em vista que as areas sao adjacentes e este setia o player natural para o adensamento da area. Neste
cenario, o IHH total do porto passaria de 0,10 para 0,13, com incremento de 4,2 vezes no indice calculado
para o ElevacGes Portuarias (Tabela 72), que passaria de 16,2% para 51,3% da composi¢ao do indicador.
Em termos de capacidade, a incorporacdo do SSZ incrementaria em cerca de 13,3 p.p a participagao da

capacidade no total oferecido pelo Porto, uma vez que o capacity share passaria de 12,8% para 26,0%.

Nesse sentido, é importante ressaltar a limitacdo imposta pela ANTAQ? nos processos licitatorios do
STS 14 e STS 14A, nos quais apenas competidores com market share inferior a 40% poderiam participar
do certame, de modo a incrementar a concorréncia do mercado e privilegiar empresas desprovidas de
area ou com baixa participacdo de mercado. Nota-se, inclusive, que a clausula regulatoria, que também
impede que a mesma empresa arremate duas areas do mesmo certame, foi apreciada pelo CADE e pelo

Tribunal de Contas da Unido, sem qualquer objecio.

200 Contrato n° 12.93, vigente em 30/11/2014 (operagio via liminar), sem possibilidade de protrrogagio.

201 Contrato DIPRE-DINEG/13.2019, vigente em 02/11/2020 (opetagdo através de contrato de transicio), sem
possibilidade de prorrogacio.

202 Contrato DP-DC/01.2005, vigente em 04/11/2029, com possibilidade de renovagio.

203 Informacoes disponiveis em:

http://web.antaq.gov.br/Sistemas/WebServiceLeilao/DocumentoUpload/ Audiencia%2052/SEI_ANTAQ%20-
%201112704%20-%20Decis%C3%A30%20de%20Impugna%C3%A7%C3%A30%20a0%20Edital%620-
%208TS14%20-%20Suzano.pdf
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Apesar da hipétese de incorporagiao do SSZ 31 nio incrementar o capacity share do ElevagGes Portuarias
para niveis superiores a 40%, deve-se mencionar que o terminal é do grupo Rumo Logistica, também
acionista do TGG e do TXIXXX, terminais dedicados a movimentacdo de granéis vegetais no Porto.
Isso posto, pela metodologia, pode-se inferir que deveriam existir barreiras semelhantes para o certame
desta 4area, tendo em vista o potencial poder de mercado, ou seja, capacidade para influenciar os pregos

praticados para esta carga no Porto de Santos, exercido pela empresa.

Tabela 72: indice Hirschman-Herfindahl {HH) para os terminais de granéis vegetais do Porto de Santos (cendrio de
incorporagao do SSZ 31)

Instalagao 2020 2030 2040 2050 2060
ADM do Brasil 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01
Teacu 3 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00
Cutrale 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Elevacoes Portuarias 0,03 0,08 0,08 0,08 0,08
TEAG 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
TEG 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00
Terminal 12A 0,00 - - - -
TGG 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01
TES 0,00 0,01 0,01 0,01 0,01
Terminal XXXIX 0,00 0,01 0,01 0,01 0,01
T-Grao 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Tiplam 0,04 0,02 0,02 0,02 0,02
Total 0,12 0,14 0,14 0,14 0,14
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6.1.2 Contéineres

Atualmente, o Porto de Santos desponta como o principal responsavel pela movimentagdo de cargas
conteinerizadas do pafs, tendo respondido, de acordo com os dados extraidos da ANTAQ?, por cerca
de 36,8% da movimentagio brasileira desta carga em 2020. A relevancia do Porto na movimentagao de
contéineres do pafs, sustentada pela proximidade da instalagdo aos principais centros produtores e
consumidores de produtos industriais, é retratada no mix de cargas do préprio Porto, sendo registrada,
de acordo com os dados disponibilizados pelos Mensarios Estatisticos?*> publicados pela Santos Port
Authority SPA), a participacio de 32% das cargas conteinerizadas em relagio ao total movimentado pelo
porto em 2020.

Para avaliar a competitividade do Porto de Santos na matriz nacional de movimentagao de contéineres,
examina-se, inicialmente, os dados registrados pela ANTAQ para o petriodo entre 2010 e 2020, a partir
dos quais extrai-se a representatividade dos portos brasileiros na operacido de cargas conteinerizadas.
Conforme ilustrado pela Figura 91, a participagio do Complexo se manteve estavel no patamar médio
de 39% entre 2010 e 2020, sendo notavel a posicao consolidada de lideranca do Porto em relagdo aos
demais complexos portudrios, com diferenca média de 31 p.p em relagdo ao Porto de Paranagua e 27%
em relagdao ao Porto de Itajai?’%, segundo e terceiro player, respectivamente, na movimentagao de cargas

conteinerizadas do periodo.

Nesse sentido, cabe destacar que a representatividade do Porto de Santos no mercado de contéineres
permaneceu inalterada mesmo ante mudangas estruturais do segmento, como o inicio da operacio de
dois novos terminais de contéineres em Santa Catarina (Portonave em 2007 e Itapod, em Sao Francisco
do Sul, em 2011), atualmente os maiores players privados do setor, e o encerramento das operacoes da
Libra Terminais em 2019, que reduziu em cerca de 78027 mil TEUs a capacidade dedicada aos
contéineres no Porto de Santos. Ressalta-se que o encerramento das operagbes da Libra no Porto de
Santos ndo comprometeu a movimentagao de contéineres na regiao, uma vez que todos os servigos que
atracavam no terminal foram redistribuidos aos demais terminais de contéineres do porto (Santos Brasil,
BTP, e DP World, principalmente).

204 Informacdes disponiveis em: http://web. ANTAQ.gov.bt/anuatio/.

205 Disponivel em: http://www.portodesantos.com.bt/relacoes-com-o-mercado/ estatisticas/ mensario-
estatistico/

206 A movimentagdo de contéineres no Porto de Itajal se da no Terminal de Uso Privado da Portonave e no
Terminal da APM.

207 Fonte: Plano Mestre do Complexo Portuario de Santos — volume 3, pag. 142.
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Figura 91: Principais players na movimentagao de contéineres do Brasil (Fonte: ANTAQ)

2020

A partir da distribuicio de market share apresentada, calcula-se o Indice Herfindahl-Hirschman (IHH) para

o mercado nacional de contéineres, ilustrado pela Tabela 73. Nota-se que, para o periodo entre 2010 e

2020, o IHH médio do setor de contéineres foi de 0,19, sendo o Porto de Santos responsavel por cerca

de 79% da composi¢io do indicador. Tendo em vista as especificadas da dinamica do mercado de

contéiner, adota-se a classificacdo proposta por Liu, Gan e Chen especificamente para esta carga, através

da qual observa-se indicativos de alta concentracio de mercado na operacio de contéineres no Brasil

(IHH acima de 0,18). Isso posto, o complexo santista figura como o principal participante do mercado,

com diferencas expressivas em relacdo aos demais competidores. A titulo de comparagio, caso analisado

a partir da perspectiva da Divisdo de Antitruste do Departamento de Justica Americano, aplicavel a uma

vasta gama de produtos, tem-se concentracdo moderada de mercado - IHH entre 0,15 ¢ 0,25.

Tabela 73: Indice Hirschman-Herfindahl {THH) para o mercado nacional de contéineres

Instalagdo 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Santos 0,16 014 014 0,14 015 016 015 015 0,15 0,15 0,15
Ttaja 001 002 001 001 001 001 002 001 001 001 001
Paranagui 001 001 001 001 001 001 001 001 001 001 001
Rio Grande 0,01 0,01 001 000 001 001 001 001 001 000 0,00
S.F.doSul 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000
Rio de Janeiro 0,00 0,00 0,00 0,00 000 000 000 000 000 000 000
Outros 001 001 001 002 001 001 000 001 001 002 002
Total 020 0,9 0,18 018 019 020 0,19 0,19 019 0,19 0,19

O destaque do Porto de Santos no mercado de contéineres pode ser explicado nao sé pela posigao

estratégica do porto na dindmica de cargas do pafs, tendo em vista que, de acordo com o Plano Mestre,

94% das linhas internacionais de contéineres com rotas no Brasil escalam o Complexo, como também

(@) pela pujanca econémica da regido de influéncia do complexo, que abriga os principais mercados
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consumidores e produtores de itens industrializados (mercadorias transportadas em contéineres), (ii) pela
possibilidade de escoamento ferroviario oferecido pelo porto e (iii) pela competitividade dos terminais
de contéineres atuais do complexo. Nota-se, inclusive, que o Porto de Santos é considerado o potencial
hub port brasileiro, dado que as vantagens competitivas supracitadas sdo potencializadas pela presenca de
grandes armadores em seus terminais, como € o caso da BTP, fruto da joint venture entre APM Terminals
(Grupo Maersk) e Terminal Investment Limited (Grupo MSC). Isso posto, espera-se que o porto permaneca
como principal competidor no mercado de contéineres, sem alteragdes expressivas na competicao

interporto.

O panorama é corroborado pelos recentes avangos do Ministério da Infraestrutura (Minfra) em relacao
ao estimulo da cabotagem, principalmente no que tange ao projeto BR do Mar?8, que pode consolidar
o Porto de Santos como Aub nacional e da regido da Bacia do Plata (mercado de feeder para Argentina e
Uruguai, principalmente), de modo a integrar a navegagio de cabotagem ao longo da costa da América

do Sul.

Uma vez avaliada a inser¢io do complexo santista no cenario concorrencial nacional, parte-se para a
avaliacdo da competicdo intraporto. Atualmente, a movimentagao das cargas conteinerizadas de Santos
se da principalmente, de acordo com os dados da ANTAQ de 2020, (i) no terminal da BTP - Brasil
Terminal Portuario, que representa 41% da movimentagao do Porto, (ii) no terminal da Santos Brasil,
com representatividade de 38% da movimentagio total de contéineres e (iii) no terminal privado (TUP)
da DP World, com 21% da movimentacio total.

Nota-se que estes sdo players verticalizados ou com amplo acesso ao mercado de capitais, reflexo da
tendéncia de redu¢do progressiva da movimentagdo de contéineres em terminais de pequeno porte,
como ocorreu com o Ecoporto, que ndo registra movimentacoes relevantes de contéineres desde janeiro
de 2016. A concentracdo de cargas em grandes terminais tem se mostrado uma tendéncia global em
funcio do aumento do porte dos navios porta-contéineres e a busca por economia de escala nas

operagoes.

Para avaliar o nivel de competitividade entre os terminais de contéineres, adota-se, para o calculo do
indice Herfindahl-Hirschman (IHH), a métrica do capacity share, em que a captura dos participantes ¢
proporcional a capacidade ofertada, de modo que o efeito da entrada de novos terminais é avaliado de
acordo com a capacidade adicional introduzida ao sistema. Para o calculo do capacity share, considerou-se
as capacidades propostas pelo PDZ, fornecidas pela SPA, que consideram os planos de expansio dos

players atuais, bem como as futuras licitagoes.

Para contéineres, especificamente, projeta-se a entrada do novo terminal do Sabod em 20262, estrutura
que integrard o cluster de cargas conteinerizadas desenvolvido pelo PDZ. O reordenamento concentrara
os terminais de contéineres na mesma regido do porto e, além de considerar o avanco do cais na dire¢ao
do canal, com ganhos de capacidade de embarque e desembarque, terd como resultado a (i) reorganizacao
do fluxo de caminhdes, (i) a possibilidade de acesso ferroviario para a carga na Margem Direita, e (iii) a

maior proximidade com terminais retroportuarios e de servigos, alguns fora do Porto Organizado, mas

208 https:/ /valot.globo.com/politica/noticia/2020/12/08 / camara-conclui-aprovacao-da-br-do-mar-texto-segue-
para-o-senado.ghtml

209 O projeto do novo terminal de contéineres na area do Sabo6 ainda esta na fase preliminar de estudos pela SPA
e Ministério da Infraestrutura, sem que haja nenhum cronograma oficial em relagio a potencial licitagao.
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que tem importancia na logistica da carga. Destaca-se que tais medidas beneficiam a mobilidade urbana

nas areas do municipio.

Conforme ilustrado pela Tabela 74, projeta-se que o IHH dos terminais de contéineres permane¢a em
média 0,28 entre 2020 e 2060, sendo a Santos Brasil responsavel por cerca de 40% da composi¢ao do
indice e a BTP por aproximadamente 30%. Segundo a classificagdo proposta por Liu, Gan e Chen, o
indice aponta para alta concentragdo de mercado na opera¢io de contéineres no Porto (IHH acima de
0,18), dado que a movimentag¢io ocorre, considerando a métrica de capacity share, essencialmente em dois

grandes players, mesmo com o inicio da opera¢io do Sabod em 2026.

No entanto, apesar da metodologia IHH indicar alta concentragido de mercado, a tendéncia global, como
mencionado no Capitulo 3.2, é que as cargas conteinerizadas se concentrem em poucos players, mas que
tenham capacidade para atender grandes volumes de carga, dado que o afretamento de navios maiores
para o transporte de cargas € essencial para a reduc¢io de custos dos armadores. Ainda, deve-se notar que
terminais de contéineres demandam investimentos vultosos, de modo que ¢é inviavel que todos sejam
adequadamente remunerados em um cendrio de muitos competidores, haja vista que os armadores
concentram seus volumes em poucos terminais. Isso posto, a concentragdo intraportuaria é inerente a

dinamica de contéineres nos portos de forma geral.

Tabela 74: Indice Hirschman-Herfindah! IHH) para os terminais de contéineres do Porto de Santos

Terminal 2020 2030 2040 2050 2060
BTP 0,12 0,07 0,07 0,07 0,07
Santos Brasil 0,14 0,11 0,11 0,11 0,11
DP World 0,05 002 0,02 002 0,02
Ecoporto 0,00 - - - -
Saboé (S8Z 39) 0,00 0,07 0,07 007 0,07
Total 0,31 0,27 0,27 0,27 0,27

Avalia-se, adicionalmente, o cenario hipotético em que a area do Sabo6 ¢ anexada ao terminal da BTP,
tendo em vista que as areas sao adjacentes e este seria o player natural para o vencer o certame da area. A
partir da Tabela 75, nota-se que o IHH médio passa de 0,26 para 0,38, o que indica maior concentracao
de mercado, sendo notavel o incremento da participagdo da BTP na formacio do indicador, que passa
de 30% para cerca de 64%, crescimento médio de 34 p.p. Em relagio ao capacity share, a configuracio
expandida da BTP faz com que a capacidade do terminal passe a representar cerca de 51% do total

oferecido pelo sistema entre 2026 e 2060 (vs. 28% sem a incorporagdo para o mesmo periodo).

Nesse sentido, conforme mencionado anteriormente, é importante ressaltar a limitacio imposta pela
ANTAQ?1Y nos processos licitatorios do STS 14 e STS 14A, nos quais apenas competidores com market
share inferior a 40% poderiam participar do certame, de modo a incrementar a concorréncia do mercado

e privilegiar empresas desprovidas de area ou com baixa participaciao de mercado. Nota-se, inclusive, que

210 Informacoes disponiveis em:

http://web.antaq.gov.br/Sistemas/WebServiceLeilao/DocumentoUpload/ Audiencia%2052/SEI_ANTAQ%20-
%201112704%20-%20Decis%C3%A30%20de%620Impugna%eC3%A7%C3%A30%20a0%20Edital %620-
%20STS14%20-%20Suzano.pdf
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a clausula regulatéria, que também impede que a mesma empresa arremate duas areas do mesmo certame,
foi apreciada pelo CADE e pelo Tribunal de Contas da Unido, sem qualquer objecio.

Isso posto, podem existir restricdes semelhantes para o certame do Sabod, que envolveriam, pelo calculo
de participagdo anteriormente apresentado, todos os trés grandes terminais de contéineres do Porto de
Santos. Ainda assim, cada certame e restricdes de participagdo sio avaliados caso a caso, o que devera

ser tema de estudo pelo Ministério da Infraestrutura, que conduz os processos atualmente.

Tabela 75: Indice Hirschman-Herfindah! IHH) para os terminais de contéineres do Porto de Santos (cenario de
incorporagao do Sabo6 pela BTP)

Terminal 2020 2030 2040 2050 2060
BTP 0,12 0,29 0,29 0,29 0,29
Santos Brasil 0,14 0,11 0,11 0,11 0,11
DP World 0,05 0,02 0,02 002 0,02
Ecoporto 0,00 - - - -

Total 0,31 041 041 041 0,41
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6.1.3  Granéis liquidos

Atualmente, a movimentag¢do de granéis liquidos do Porto de Santos é composta por (i) combustiveis e
quimicos, (if) 6leos vegetais e (iii) sucos citricos. Os dois primeiros apresentam dinamicas interportuaria
distintas, mas que, sob a Otica intraportuaria, partilham das mesmas infraestruturas de
embarque/desembarque, armazenagem e recep¢io/expedicio dos terminais. O suco de laranja, por sua
vez, possul infraestrutura exclusiva, sendo movimentados em terminais especificos para a carga, de modo

que sera avaliado de forma independente dos demais granéis liquidos.

Em relacdo a movimentagio de combustiveis e quimicos, destacam-se (i) derivados de petréleo, grupo
composto por combustiveis (como gasolina, 6leo diesel e querosene de aviagao) e por GLP, (i)
biocombustiveis (etanol e biodiesel) e (ii) produtos quimicos (como soda caustica, amoénia e caulim).
Como se observa na Figura 92, a representatividade do Porto de Santos para o periodo entre 2010 e
2020 foi, de acordo a ANTAQ), cerca de 15%, sendo o player mais relevantes na movimentagao da carga
a nivel nacional, seguindo por Aratu/BA (share médio de 14,7%) e Suape/PE (share médio de 10,6%).
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Figura 92: Principais players na movimentagdo de combustiveis e quimicos do Brasil (Fonte: ANTAQ)

O Porto de Santos figura como principal responsavel pelo abastecimento de derivados da regidao Sudeste
(considerado o maior mercado consumidor) e sem perspectivas para a movimentacao de petréleo, assim
como mencionado pelo proprio Plano Mestre, que considera que o petréleo extraido das plataformas da
regido de influéncia de Santos deve ser desembarcado pelo Terminal Almirante Barroso (TEBAR),
terminal de uso privado da Petrobras e operado pela subsidiaria Transpetro localizado em Sao Sebastido.
Em relacio aos produtos quimicos, deve-se destacar que mais da metade das plantas industriais do
segmento localizam-se em Sio Paulo, além do estado ser o polo de desenvolvimento de pesquisas. Dessa
forma, o porto é responsavel pelo atendimento de plantas das empresas como Basf, Bayer, Syngenta,
White Martins, Rhodia e Dow Quimica, sendo que o complexo engloba o Terminal Maritimo da Dow,

umas das empresas lider do setor.
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Em relagio ao porto de Aratu/BA, ressalta-se o Terminal Madre de Deus (TEMADRE), também
operado pela Petrobras através da Transpetro, abastece as regides Norte ¢ Nordeste. De acordo com
dados do Plano Mestre, das cargas operadas pelo TEMADRE destaca-se a Nafta, destinada a Braskem,
parafina, diluentes para 6leos combustiveis e querosene de aviagao (QAV), este recebido via cabotagem
dos portos de Suape e Rio de Janeiro. Ainda, menciona-se a exportacdo de excedentes de derivados

produzidos na Refinaria Landulpho Alves (RLAM), da Petrobras, e ndo consumidos na regiio.

Finalmente, em relagio ao Porto de Suape, como pode-se observar na Tabela 76, tem-se que sua
representatividade nacional na movimentagido de combustiveis e quimicos aumentou a partir de 2014
com o infcio das atividades da Refinaria Abreu e Lima (RNEST), também da Petrobras. A refinaria foi
implementada com o objetivo atender a demanda por essas cargas da regido Norte e Nordeste, que
possufam déficit de atendimento por parte da Petrobras, e hoje figuram como principais produtos
movimentados no porto — 64% do total segundo dados da ANTAQ de 2020.

A partir do cendrio nacional apresentado anteriormente, calcula-se o Indice Herfindahl-Hirschman (IHH)
a partir do market share dos portos, conforme ilustrado pela Tabela 76. Para o periodo entre 2010 e 2020,
o IHH médio do setor foi de 0,09, o que demonstra, segundo a classificagao da Divisao de Antitruste
do Departamento de Justica Americano, baixa concentracio de mercado para combustiveis e quimicos
(IHH menor do que 0,15).

Tabela 76: Indice Hirschman-Herfindahl (IHH) para o mercado nacional de combustiveis e quimicos

Instalacao 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Santos 0,03 003 002 002 002 002 0,02 002 0,02 0,02 0,02
Suape 0,00 0,00 000 001 001 002 0,02 002 0,02 0,02 0,02
Aratu 0,02 002 003 002 002 003 0,02 0,02 0,02 0,02 0,01
Rio de Janeiro 0,01 0,01 0,01 0,01 001 0,01 000 0,00 0,01 0,01 0,01
Outros 0,03 003 003 003 002 001 0,03 003 0,02 0,02 0,03
Total 0,09 0,09 0,09 0,09 0,08 009 0,09 0,09 0,09 0,09 0,09

Ja em relacdo aos dleos vegetais, pode-se considerar como principais produtos o 6leo de soja, utilizado
principalmente como insumo do setor alimenticio, e 6leo de palma, usado para suprir a demanda das
industrias quimica, alimenticia e de biocombustiveis. Conforme ilustrado pela Figura 93, destaca-se o
Porto de Paranagua na movimentagdo deste produto, com market share média de 42%, de acordo com
dados da ANTAQ, entre 2010 e 2020. A representatividade deste porto se explica pela presenca do TUP
Cattalini que, de acordo com o Plano Mestre do Porto, responde por aproximadamente 95% da
movimentag¢ao de 6leos vegetais do complexo paranaense, essencialmente volumes de exportagao. Nota-
se que os volumes operados sdo originados nas industrias esmagadoras de soja instaladas na regido de

influéncia de Paranagua.

163



A |

) ) ) ®»2BNDES
DESESTATIZACAO DOS PORTOS SANTOS E SAO SEBASTIAO

Produto EM020 | Estudo de Mercado DTA |Engenharia All% ot i oot gt E%?z?zz’)

100%
90%

80%

Market share [%)]

70%

60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Paranagua Rio Grande Santos m Vila do Conde m Manaus m Outros
Figura 93: Principais players na movimentagao de dleos vegetais do Brasil (Fonte: ANTAQ)

Destaca-se também a movimentag¢ao deste produto no Porto de Rio Grande, cuja participacdo média do
periodo foi de 19%, realizada através (i) do Terbian, terminal de propriedade da Bianchini, empresa
gatcha especializada no processamento de soja, e que abastece a planta da empresa em Canoas (RS) e
(if) do TUP da Bunge, umas das empresas lideres do setor de alimentos. Nota-se a reducio significativa
do market share do porto em 2011, ano em que o TUP da Cattalini expandiu a capacidade do terminal
para 380 mil m>.

Em relacdo ao Porto de Santos, cujo market share para o periodo se manteve em cerca de 10%, sendo
responsavel pelo abastecimento do mercado paulista. Adicionalmente, nota-se o fluxo de cabotagem,
originado no Terminal de Uso Privado da Agropalma em Belém (PA) e responsavel pelo abastecimento

da refinaria da companhia em Limeira (SP).

A partir da distribuicio de market share apresentada, calcula-se o Indice Herfindahl-Hirschman (IHH) para
o mercado nacional de 6leos vegetais, ilustrado pela Tabela 77. Nota-se que, para o perfodo entre 2010
e 2020, o IHH médio do setor foi de 0,26, sendo o Porto de Paranagua responsavel, em média, por cerca
de 71% da composicdo do indicador. Conforme a classificagdo da Divisdo de Antitruste do
Departamento de Justica dos Estados Unidos, o indice sugere a existéncia de mercado com alto grau de

concentracdo (IHH acima de 0,25).

Cabe salientar que a representatividade do Porto de Paranagua aumentou nos anos recentes, sendo que,
em 2020, o porto representou cerca de 90% do IHH. Isso posto, depreende-se que, apesar da
participa¢ao de multiplos players na movimentagao de 6leos vegetais, Paranagua lidera substancialmente

o metcado.

Tabela 77: Indice Hirschman-Herfindahl IHH) para o mercado nacional de dleos vegetais

Instalagio 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Santos 001 001 001 002 001 000 00l 001 00l 00l 001
Paranagui 0,07 015 016 017 019 024 017 018 021 015 031
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Rio Grande 0,24 006 003 002 002 002 004 002 0,02 0,02 0,02
Vilado Conde 0,00 0,01 001 0,01 001 0,01 001 0,02 0,02 0,01 0,00

Manaus 0,00 0,00 0,00 0,00 000 0,00 000 0,00 0,00 0,01 0,00
Outros 0,00 001 002 002 002 001 000 001 0,00 0,01 0,00
Total 0,32 0,24 023 024 025 028 0,23 0,24 0,26 0,21 0,34

A partir do exposto, pode-se concluir que o Porto de Santos nao é um player relevante para este produto,
especialmente quando se considera a queda da movimentacdo da carga no Complexo. O mercado é

concentrado em Paranagua em decorréncia das industrias esmagadoras de soja na regido.

Uma vez avaliada a competi¢do interportudria para combustiveis e quimicos e 6leos vegetais, parte-se
para a competi¢ao intraportuaria, dado que as cargas sdo movimentadas nas mesmas infraestruturas, com
destaque para os terminais da Ageo, Adonai, Vopak, Ultracargo, Stolthaven, Transpetro e Granel
Quimica. De acordo com o PDZ do Porto de Santos, espera-se (i) o aumento de produtividade dos
betc¢os atuais (com o aumento previsto na prancha média, que superard a marca de 380 t/hora em 2028
frente ao valor atual de 300 t/hora), e (ii) a construcio de quatro ber¢os dedicados 2 movimentacio de
granéis liquidos, sendo dois na Ilha Barnabé e dois no novo pier da Alamoa (esses ultimos previstos para

serem executados pelo vencedor do certame do STS 08A).

Isso posto, examina-se o nivel de competitividade entre os terminais com base no Indice Hesfindahi-
Hirschman (IHH), calculado com base no capacity share. Conforme ilustrado pela Tabela 78, projeta-se que
o IHH dos players que movimentam granéis e liquidos e 6leos vegetais, atualmente em 0,15, passe para
0,11 em 2060, reflexo da entrada dos novos ber¢os, de modo que pode se afirmar que se trata de mercado
pulverizado, com a participacio de multiplos competidores. Esse cenario, segundo a classificagdo da
Divisao de Antitruste do Departamento de Justica Americano, indica que o mercado moderadamente

concentrado passara a ser nado concentrado.

Tabela 78: Indice Hirschman-Herfindahl! IHH) para os terminais de combustiveis, quimicos e éleos vegetais do
Porto de Santos

Terminal 2020 2030 2040 2050 2060
Adonai 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Ageo Leste 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Ageo Norte 0,00 0,01 0,01 001 0,01
Ageo 0,02 0,01 001 0,01 0,01
Cap Bunker 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00
Dow 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Granel Quimica 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
SSZ 45 0,00 0,01 0,01 001 0,01
SSZ 47 0,00 0,05 0,06 005 0,05
Stolthaven 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00
STS 13A 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Ultracargo 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00
Tiplam 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Transpetro 0,09 0,00 0,00 0,00 0,00
Vopak 0,01 0,01 001 0,01 0,01
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Total 015 011 011 011 0,11

Em relacdo a movimentagao de sucos citricos, com destaque para o suco de laranja, principal produto, o
Brasil desponta como principal exportador mundial, de modo que, de acordo com as Projecbes do
Agronegoécio publicadas pelo MAPA2!!, serd responsavel pelo suprimento de 55% da demanda global
em 2020. Neste panorama, o Porto de Santos respondeu, de acordo com dados da ANTAQ), por cerca
de 99% da movimentagio total do pafs entre 2010 e 2020, dado que o complexo abriga o terminal
Sucocitrico Cutrale, terminal de uso privado da Cutrale, e o terminal privado da Citrosuco, sendo essas

empresas lideres na produgio mundial de sucos.

Apesar de outros portos brasileiros registrarem movimentagdes minimas de sucos citricos, como os
portos de Vila do Conde e Pecém, o IHH calculado para o setor, que tem como base o warket share dos
competidores, é cerca de 0,99 para o periodo avaliado, sendo o Porto de Santos responsavel por quase
toda composi¢io do indicador. Dessa forma, em linha com a Divisio de Antitruste do Departamento
de Justica Americana, afirma-se que se trata de marcado altamente concentrado, com a participacdo de

apenas um grande player.

Em relacdo a capacidade intraportudria, nota-se que a movimenta¢io de sucos ocorre nos terminais da
Citrosuco, Cutrale e NST, que representam, respectivamente, cerca de 50%, 26% e 24% da capacidade
instalada no Porto. A partir do capacity share dos terminais, determinado a partir dos dados do PDZ,
calcula-se o Indice Herfindahi-Hirschman (IHH) que, conforme apresentado pela Tabela 79, permanece
cerca de 0,37 entre 2020 e 2060, indicando a alta concentra¢do de mercado, com a Citrosuco responsavel

por cerca de 66% da composi¢ao do indice.

Tabela 79: Indice Hirschman-Herfindah! THH) para os terminais de sucos citricos do Porto de Santos

Terminal 2020 2030 2040 2050 2060
Citrosuco 025 025 025 025 025
NST 0,07 007 007 007 0,07
Cutrale 0,06 006 006 006 0,06
Total 037 037 037 037 037

211 Informacdes disponiveis em: https://www.gov.br/agricultura/pt-br/assuntos/politica-agricola/todas-
publicacoes-de-politica-agricola/ projecoes-do-agronegocio
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6.1.4  Granéis solidos minerais

Em relacio a movimentagdo de granéis minerais, essencialmente composta por fertilizantes, enxofre e
sais, o Porto de Santos respondeu, de acordo com dados da ANTAQ, por 24% da movimentagao
nacional entre 2010 e 2020. Conforme ilustrado pela Figura 94, o Porto de Paranagua representou 23%
da movimentagio nacional no mesmo periodo, de forma que se pode observar a concorréncia dos dois
complexos pela posicio de lideranga na movimentag¢ao deste tipo de carga. Destaca-se a fuga da demanda
natural?? de fertilizantes da regido de influéncia do complexo santista, que atende, dentre outras, as
plantas da Yara Fertilizantes, Fertipar, Mosaic, Utilfertil e Heringer Fertilizantes, para o Porto de
Paranagua, que atende a unidade da Fospar, em Paranagua (PR) e a Fabrica de Fertilizantes Nitrogenados,
de propriedade da Petrobras, em Araucaria (PR). Como apontado pelo proprio PDZ213, a fuga da carga

se da pela sistematica falta de capacidade disponivel em Santos para a movimentagio do produto.

Nesse sentido, nota-se, a partir da Figura 94, leve movimento de recuperacio do market share do Porto
de Santos a partir de 2019, o que ¢ resultado da aprovagao de alteragdes pontuais no PDZ de 2006,
vigente a época, para flexibilizar o uso de dreas ociosas no porto (principalmente na regido do Sabo6 e
no cais do antigo terminal da Libra no Macuco) e viabilizar a descarga direta de fertilizantes na margem
direita do porto. A referida alteracdo proporcionou um aumento na movimentagao de cerca de 900 mil
toneladas em 2019 em relagio a 2018.
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Figura 94: Principais players na movimentagao de granéis sélidos minerais do Brasil (Fonte: ANTAQ)
Além dos complexos de Santos e Paranagua, deve-se destacar a participacio do Porto de Rio Grande na

movimentagdo de fertilizantes, que visa o atendimento das plantas da Fertilizantes Piratini, Heringer
Fertilizantes, Mosaic, Yara e Multifértil Fertilizantes, localizadas no distrito industrial de Rio Grande.

212 Neste caso considera-se que a demanda natural seria a carga que faria uso do Porto de Santos como primeira
alternativa logfstica, considerando principalmente parimetros relacionados a custos logisticos.
213 Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos — pag. 96.
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Nota-se que a movimentag¢ao destes produtos ocorre no TUP de propriedade da Yara Fertilizantes e na
area do complexo chamada de Porto Novo (cujas instalagdes foram modernizadas), sendo os volumes
destinados as plantas supracitadas ou, através de navegacao interior, ao Porto de Porto Alegre, a ETC?14

Yara de Porto Alegre ou a etc. Canoas.

A partir do panorama apresentado e da distribuicdo de market share entre competidores, calcula-se o
Indice Herfindahl-Hirschman (IHH) para o mercado nacional de granéis solidos minerais, ilustrado pela
Tabela 85. Nota-se que, para o periodo entre 2010 e 2020, o IHH médio do setor foi de 0,15, sendo os
portos de Santos e Paranagud responsaveis, individualmente, por 37% da composi¢do do indicador.
Nesse ambiente, segundo a classificacido proposta pela Divisiao de Antitruste do Departamento de Justica

Americano, o valor do indicador sugere uma concentracio moderada de mercado.

Tendo em vista a licitagdo da area STS 20, dedicada 2 movimentacido de granéis sélidos minerais, para a
Hidrovias do Brasil?'5, e a destinacdo de novas areas para armazenagem e implementacdo de novos
bercos para fertilizantes na regiao de Outeirinhos em 2023, prevista pelo PDZ, espera-se o incremento
do market share do Porto de Santos no médio e longo prazo, com a recuperagio da demanda direcionada

a Porto de Paranagud, de modo que se torne progressivamente mais competitivo.

Adicionalmente, deve-se notar o memorando de entendimento assinado entre Rumo e DP World, que
estuda a instalagdo de um terminal de grios e fertilizantes na margem esquerda do porto com capacidade
para 11 milhSes de toneladas, das quais 3 milhGes de toneladas dedicadas a fertilizantes. Conforme
apresentado no Capitulo 3.4, a capacidade adicional ndo é considerada dada a incerteza em relagdo a

materializacdo do projeto.

Tabela 80: Indice Hirschman-Herfindah! IHH) para o mercado nacional de granéis solidos minerais
Instalacao 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Santos 0,09 0,08 006 0,06 004 004 004 004 0,05 0,06 0,06
Paranagua 0,02 006 009 0,08 007 006 006 005 0,05 0,05 0,05
Rio Grande 0,03 002 002 002 002 002 002 0,02 0,01 0,01 0,01
Outros 0,03 001 001 0,01 002 002 002 003 0,03 0,02 0,02
Total 0,17 0,07 0,18 0,07 0,5 0,4 0,4 0,14 0,14 0,14 0,14

No que diz respeito a competicdo intraportuaria, a movimentacio de granéis minerais se da no Tiplam,
TERMAG e Hidrovias do Brasil, além da descarga direta dos produtos, que com a introducao do STS
14 e STS 14A nio estara mais disponivel para a operaciao. De acordo com dados do PDZ, espera-se a
implantagdo do terminal SSZ 25 em 2023, que actrescentara, até 2060, cerca de 5 milhdes de
toneladas/ano de capacidade. Isso posto, calcula-se o Indice Herfindahl-Hirschman (IHH) com base no
capacity share dos terminais, como apresentado pela Tabela 81. Para o periodo projetado, espera-se que o
IHH médio seja 0,26, o que indica, segundo classifica¢io da Divisdo de Antitruste do Departamento de

Justica Americano, alta concentrac¢io de mercado.

214 ETC: Estacdo de Transbordo de Cargas.
215 Informacdes disponiveis em: https://www.ppi.gov.bt/sts-20-arrendamento-de-graneis-solidos-no-porto-de-

Santos-sp-santos-sao-
paulo#:~:text=0%20projeto%20STS%2020%20%C3%A9,10%020Porto%20de%20Santos%2FSP.
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Tabela 81: indice Hirschman-Herfindahl {HH) para os terminais de granéis sélidos minerais do Porto de Santos

Terminal 2020 2030 2040 2050 2060
Descarga direta 0,06 - - - -

Hidrovias do Brasil 0,03 0,05 0,03 0,03 0,03
S§7 25E - 0,05 0,14 0,14 0,14
TERMAG 0,07 0,07 0,04 0,04 0,04
Tiplam 0,10 0,09 0,06 0,06 0,06
Total 0,26 0,25 0,27 0,27 0,27

Avalia-se, adicionalmente, o cenario hipotético em que o SSZ 25E ¢ anexado ao terminal da Hidrovias
do Brasil, tendo em vista que as areas sao adjacentes e este setia o player natural para o vencer o certame
da area. Neste cenario, o IHH total do porto passaria de 0,26 para 0,37, com incremento de 6,2 vezes no
indice calculado para a Hidrovias do Brasil (Tabela 82), que passaria de 15% para 64% da composiciao
do indicador. De acordo com a classificacio americana para o indicador, esse novo cenario aumentatia
ainda mais a concentra¢io de mercado, dado que a incorporagiao do SSZ 25E incrementaria em cerca de
28,4 p.p a participagdo da capacidade no total oferecido pelo porto, uma vez que o capacity share passaria
de 19,4% para 47,8%.

Nesse sentido, é importante ressaltar a limitacdo imposta pela ANTAQ?6 nos processos licitatorios do
STS 14 e STS 14A, nos quais apenas competidores com market share inferior a 40% poderiam participar
do certame, de modo a incrementar a concorréncia do mercado e privilegiar empresas desprovidas de
area ou com baixa participacdo de mercado. Nota-se, inclusive, que a clausula regulatoria, que também
impede que a mesma empresa arremate duas areas do mesmo certame, foi apreciada pelo CADE e pelo

Tribunal de Contas da Unido, sem qualquer objecio.

Tabela 82: indice Hirschman-Herfindahl {HH) para os terminais de granéis sélidos minerais do Porto de Santos
(cenario de incorporagiao do SSZ 25)

Terminal 2020 2030 2040 2050 2060
Descarga direta 0,06 - - - -

Hidrovias do Brasil 0,03 0,19 030 030 0,30
TERMAG 0,07 0,07 0,04 0,04 0,04
Tiplam 0,10 0,09 0,06 0,06 0,06
Total 0,26 035 0,40 0,40 0,40

Isso posto, podem existir restricGes semelhantes para o certame do SSZ 25E, especialmente quando se
considera a participacdo da Hidrovias do Brasil, apesar de cada certame e suas respectivas restricGes de
participagdo serem avaliadas caso a caso pelo Ministério da Infraestrutura, que conduz os processos

atualmente

216 Informacoes disponiveis em:

http://web.antaq.gov.br/Sistemas/WebServiceLeilao/DocumentoUpload/ Audiencia%2052/SEI_ANTAQ%20-
%201112704%20-%20Decis%C3%A30%20de%620Impugna%eC3%A7%C3%A30%20a0%20Edital %620-
%20STS14%20-%20Suzano.pdf
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6.1.5 Carga geral
6.1.5.1 Celulose

Em relacdo a movimentacio de celulose, o Porto de Barra do Riacho, localizado em Aracruz (ES), é o
principal player nacional na movimentacio de celulose do pais, com market share médio de 51% para o
periodo entre 2010 e 2020, segundo dados da ANTAQ. A representatividade deste porto se explica pela
presenca da Portocel?!”, terminal especializado na movimentag¢io de celulose, sendo formado pela joint
venture entre Suzano (51%), lider na producio mundial de celulose, e Cenibra (49%). O Terminal de Uso
Privado (TUP) ¢ responsavel pelo atendimento das industrias instaladas no Espirito Santo, Minas Gerais
e Bahia, como (i) as plantas da Suzano em Aracruz (ES) e Mucuri (BA), (i) a planta da Cenibra em Belo
Oriente (MG), que encaminha os volumes ao TUP pelo modal ferrovidrio, e (iii) a planta da Veracel em
Eunapolis (BA)?'8, cujos volumes sao encaminhados do Terminal Maritimo Belmonte a Portocel via

cabotagem.

Nota-se que, de acordo com o Plano Mestre de Barra do Riacho, 84% do volume operado em 2017 foi
destinado ao mercado exterior. Conforme ilustrado pela Figura 95, o market share do porto apresentou
movimento de queda a partir de 2015, ano em que foi inaugurada a expansio da planta da Celulose
Riograndense?!?, parte do grupo CPMC, instalada no municipio de Guaiba (RS).
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Figura 95: Principais players na movimentagio de celulose do Brasil (Fonte: ANTAQ)

No panorama nacional, a representatividade do Porto de Santos foi, de acordo com informagdes da

ANTAQ, cerca de 20% para o periodo, patamar que se manteve estavel ao longo dos anos estudados.

217 Informagdes disponiveis em: http://www.portocel.com.bt/a-portocel/institucional /
218 Informagdes disponiveis no Plano Mestre do Complexo Portuario de Vitéria e Barra do Riacho de 2019.
219 Informacoes disponiveis em: https://www.cmpc.com/en/nosotros/ this-is-cmpc/
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Assim como observado para Barra do Riacho, o complexo santista atende as industrias instaladas em sua
area de influéncia, essencialmente em Sao Paulo, como as fibricas da Suzano, arrendatiria do Armazém
32 (Macuco), em Limeira, Suzano e Jacarel e Mato Grosso do Sul, municipio onde localizam-se as
tabricas da Suzano e Eldorado, que recentemente sagrou-se vencedora da area STS 14220, novo terminal
de celulose na regido do Macuco, e que também é controladora do terminal da Rishis no Paqueta, cuja
operagdo ¢ limitada pelo fato de nio ter acesso a um ber¢o dedicado (terminal retroportudrio).
Importante mencionar que o Porto de Santos sera responsavel pela movimentagio da Bracell, adquirida
pela Royal Golden Eagle de Cingapura, que deve concluir sua fabrica em Lencdis Paulistas (SP) para
producio de celulose em 2021. A empresa sagrou-se vencedora da area STS 14A220, na regidao do Macuco,
e do processo para o contrato transitério do Armazém 15 no Paqueta (anteriormente operado pela

Suzano).
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Figura 96: Mapa das fabricas de celulose na regiao de influéncia de Santos

A partir da distribuicio de market share para o mercado nacional de celulose, calcula-se o indice Herfindah/-
Hirschman (IHH), ilustrado pela Tabela 83. Nota-se que, entre 2010 e 2014, o IHH médio do setor foi de
0,43, com a participacdo de 87% do Porto de Barra do Riacho na formagio do indicador, o que indica
mercado com alto nfvel de concentracio segundo classificacio da Divisdo de Antitruste do

Departamento de Justica Americano.

Apesar da expansao da planta da Celulose Riograndense em 2015, o que fez com que o IHH passasse
para aproximadamente 0,28, ainda se considera mercado com alto grau de concentra¢do (IHH acima de
0,25). Ha de se notar que as instalagdes portuarias atendem as demandas geradas pelos parques industriais
de suas areas de influéncia, de modo que nio se esperam alteragdes significativas no panorama atual,
exceto em situacoes de infcio da operacio de novas plantas ou expansoes, a semelhanca do que foi

observado para o Porto de Rio Grande.

220 Informagdes disponiveis em: https://www.ppl.gov.br/sts141
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Tabela 83: Indice Hirschman-Herfindah! IHH) para o mercado nacional de celulose

Instalagao 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Santos 0,04 003 0,03 006 006 0,04 002 0,03 0,05 0,06 0,05
Barra do Riacho 0,39 0,38 0,38 0,35 037 030 021 024 0,15 0,11 0,11
Rio Grande 0,01 0,00 0,00 000 000 0,01 003 0,02 0,03 0,04 0,03
Outros 0,00 002 002 0,01 001 001 0,02 0,01 0,01 0,02 0,02
Total 0,44 043 043 042 044 036 0,28 030 0,24 0,22 0,21

Uma vez avaliada a concorréncia em ambito nacional, parte-se para a analise da competi¢do intraporto,
em que a participagdo dos terminais é aferida pelo capacity share, calculado a partir das capacidades
propostas pelo PDZ. Atualmente, as operacoes de celulose ocorrem na margem direita pelos (i) bercos
publicos do Sabod, (ii) armazéns com acesso ao cais 15 (Bracell), 30/31 (NST) e 32 (Suzano) e (iii)

armazém da Rishis, sem acesso direto ao cais.

Destaca-se que a operacdo do Armazém 15 encontra-se em carater transitério e, até 2022, originard um
terminal de granéis solidos vegetais, segundo o planejamento previsto no PDZ 2020. Ja na margem
esquerda, destaca-se o TUP DP World, que possui contrato de longo prazo com a Suzano e dedica parte
de sua estrutura para movimentagao de celulose. Conforme supracitado, prevé-se o inicio da operac¢ao
do STS 14 e STS 14A, localizados na margem direita, para 2024.

Conforme ilustrado pela Tabela 84, em que se apresenta o Indice Herfindahl-Hirschman (IHH), prevé-se
que o IHH do Porto passe de 0,35 em 2020 para 0,21 com a entrada dos novos terminais da Eldorado
e Bracell em 2024, tendo em vista que cada player tera terminal dedicado para o escoamento de sua
producio (verticalizagdo da cadeia). Vale mencionar que também se prevé o encerramento do contrato
da Rishis em 2029, sendo que a area sera incorporada ao novo terminal de granéis vegetais do Paqueta e
nao atendera mais a demanda de celulose. Segundo a Divisdo de Antitruste do Departamento de Justica
Americano, a concentragao de mercado deve diminuir: de altamente concentrado (IHH acima de 0,25)
para moderadamente concentrado (IHH entre 0,15 e 0,25). No entanto, nota-se a representatividade
média da DP World no periodo, cerca de 55% da composicao do indicador, destacando-se como maior

player para esta carga.

Tabela 84: Indice Hirschman-Herfindah! THH) para os terminais de celulose do Porto de Santos

Terminal 2020 2030 2040 2050 2060
DP World 0,25 0,12 0,12 0,12 0,12
NST 0,03 0,02 0,02 0,02 0,02
Rishis 0,00 - - - -

STS 14 - 0,03 0,03 0,03 0,03
STS 14A - 0,03 0,03 003 0,03
Suzano 0,06 0,03 0,03 0,03 0,03
Total 0,35 0,23 0,23 0,23 0,23
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6.1.5.2 Veiculos

Em ambito nacional, o Porto de Santos figura como o principal operador de veiculos do pafs, com
participacdo média de 36% do total nacional entre 2010 e 2020, de acordo com dados da ANTAQ (Figura
97), 0 que se explica pela representatividade de aproximadamente 43%2%! do parque paulista no complexo
automotivo do pais e de 46%%! no total de veiculos automotores produzidos nacionalmente. Deve-se
notar que as principais plantas de veiculos se localizam na regido de influéncia do Porto de Santos, com
destaque para as fabricas da (i) General Motors, em Sdo Caetano do Sul e Sao José dos Campos, (ii)
Toyota, em Sorocaba, Porto Feliz, Indaiatuba e Sdo Bernardo do Campo, (iii) Hyundai, em Piracicaba,
(iv) Honda, em Sumaré e Itirapina, (v) Volkswagen, em Taubaté e Sao Bernardo do Campo, (vi) Ford,
em Taubaté; (vii) Mercedes-Benz???, em Sao Bernardo do Campo e dedicada a producio de chassis de

o6nibus e caminhoes, e (vii)) CAOA Cherry, em Jacarei.

Adicionalmente, faz-se necessario mencionar os recentes investimentos??3 na 4rea de influéncia do Porto
de Santos, como (i) a ampliacdo da capacidade produtiva da fabrica da Hyundai em Piracicaba (SP), (ii)
a construgdo da nova linha de montagem da fabrica da Toyota em Porto Feliz (SP), (iii) investimentos na
planta da General Motors em Sdo Caetano do Sul (SP).

100% - , 9 o e
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Figura 97: Principais players na movimenta¢ao de veiculos do Brasil (Fonte: ANTAQ)

Conforme apresentado pela Figura 97, também se destacam na movimentagio de vefculos os portos de
Paranagua, que atende as plantas da Volkswagen, Renault e Nissan, em Sdo José dos Pinhais (PR), e de
Aratu, que escoa a producio da fabrica da Ford, no municipio de Camagari (BA), através do Terminal

221 Informacdes disponiveis em: https://www.investe.sp.gov.bt/setores-de-negocios/automotivo/

222 Em dezembro de 2020, a Mercedes-Benz anunciou o encerramento da planta de Iracemapolis (SP), dedicada a
produgio de veiculos leves. Serdio mantidas as plantas de Sio Bernardo do Campo (SP) e Juiz de Fora (MG),
voltadas a4 producio de 6nibus e caminhdes. (https://quatrorodas.abtil.com.br/noticias/mercedes-benz-fecha-
unica-fabrica-de-carros-no-brasil-e-culpa-covid-19/)

225 Plano Mestre do Complexo Portuario de Santos.

173



A

) ) ) ». BNDES
DESESTATIZACAO DOS PORTOS SANTOS E. SAO SEBASTIAO )
Produto EM020 | Estudo de Mercado DTAIgesnere Ay cocecanin TRER g8

Portuario Miguel de Oliveira, terminal de uso privado da prépria Ford. Adicionalmente, destaca-se a
reducdo da participacdo do Porto de Vitdria a partir de 2015, que se explica pela reducio do programa
Fundo de Desenvolvimento das Atividades Portuarias (FUNDAP)?2?4, criado para estimular o comércio
exterior do estado e que fornecia beneficios fiscais para opera¢oes de empresas sediadas no Espirito
Santo. Tendo em vista que o estado ndo possui industrias automobilisticas em sua hinterlindia, a
demanda antes movimentada pelo porto retornou as areas de influéncia naturais. Finalmente, nota-se a
representatividade do Porto do Rio de Janeiro de 32% em 20106, ano no qual as plantas da Nissan e
Jaguarl.and Rover foram instaladas na regido de influéncia do Porto do Rio de Janeiro?, e o aumento
da participacio do Porto de Suape a partir do mesmo ano, em func¢io dos investimentos?2¢ no patio

publico de veiculos do complexo, que atende as plantas da General Motors, Toyota, Fiat e Jeep.

A partir da distribuicio de market share apresentada, calcula-se o Indice Herfindahl-Hirsohman (IHH) para
o mercado nacional de veiculos (Tabela 85). Observa-se que, entre 2010 e 2020, o IHH médio do setor
de veiculos foi de 0,22, sendo o Porto de Santos responsavel por cerca de 57% da composicio do
indicador. Dessa forma, segundo as consideracbes da Divisio de Antitruste do Departamento de Justica
Americano, o mercado nacional de veiculos possui concentracao moderada (IHH entre 0,15 e 0,25),
sendo o complexo santista figura como o principal participante do mercado, com diferencas expressivas
em relacdo aos demais competidores em termos de market share (18 p.p e 22 p.p em relacdo aos portos
de Paranagua e Aratu, respectivamente).

Tabela 85: indice Hirschman-Herfindahl {THH) para o mercado nacional de veiculos
Instalagao 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Santos 0,09 0,14 0,14 0,18 0,11 0,18 0,06 0,14 0,15 0,09 0,15
Paranagua 0,04 0,04 005 0,05 005 0,02 001 001 0,01 0,04 0,04
Vitéria 0,07 0,07 0,03 0,01 0,02 001 0,00 000 000 000 0,00
Suape 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 000 001 002 001 001 0,02
Aratu 0,02 0,01 0,01 0,02 0,02 0,04 002 0,02 0,02 0,02 0,02

Rio de Janeiro 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 000 010 002 001 001 0,00
Rio Grande 0,01 000 000 000 000 000 000 000 001 000 0,00
Outros 0,00 000 001 001 000 000 010 002 002 001 0,00
Total 0,22 026 024 027 0,20 025 020 021 021 017 0,23

Uma vez avaliada a inser¢do do Porto de Santos no cendrio concorrencial nacional, parte-se para a
avaliacdo da competicdo intraportuaria. Em termos de capacidade, o Porto conta com dois terminais
habilitados a movimenta¢do de veiculos, o Terminal Veiculos (TEV), da Santos Brasil, e o Ecoporto,
cujo contrato sera encerrado em 2023 e sera incorporado ao novo terminal de contéineres do Sabo6. De
acordo com o PDZ, as capacidades somadas desses terminais permitem que o Porto opere cerca de 367
mil veiculos/ano, sendo o TEV responsiavel por 83% da capacidade dedicada a carga. Conforme
ilustrado pela Tabela 86, calcula-se o Indice Hesfindahi-Hirschman (IHH) a partic do capacity share dos

terminais, sendo o indicador médio projetado igual a 1,00 a partir de 2024— que, segundo a classificacdo

224 Banco de Desenvolvimento do Estado do Espirito Santo (BANDES). Disponivel em:
https:/ /www.bandes.com.bt/Site/Dinamico/Show?id=21. Acesso em 30/11/2020.
225 Plano Mestre do Complexo Portuario do Rio de Janeiro e Niteroi.

226 Informacoes disponiveis em: http://www.suape.pe.gov.br/pt/noticias/818-porto-de-suape-supera-marca-da-
movimentacao-de-veiculos
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americana da Divisio de Antitruste do Departamento de Justica, indica um mercado altamente
concentrado (IHH acima de 0,25). Nesse cenario, o TEV passa a ser inteiramente responsavel pela

composic¢io do indice.

Tabela 86: Indice Hirschman-Herfindakh! IHH) para os terminais de veiculos do Porto de Santos

Terminal 2020 2030 2040 2050 2060
TEV 0,69 1,00 1,00 1,00 1,00
Ecoporto 0,03 - - - -

Total 0,72 1,00 1,00 1,00 1,00

6.1.5.3 Produtos siderurgicos

No que se refere a movimentacdo nacional de produtos siderdrgicos, o Porto de Vitéria destaca-se com
o market share mais elevado dentre os competidores, cerca de 48% do volume total do pafs entre 2010 e
2020, de acordo com dados da ANTAQ. O escoamento dos produtos se da, principalmente, através (i)
do Terminal Maritimo de Praia Mole, de propriedade da ArcelorMittal, Gerdau e Usiminas, que registra
os volumes mais significativos do porto, (i) do Terminal Maritimo Ponta Ubu, propriedade da Vale e (iii)
do Terminal de Barcagas Oceanicas, controlado pela ArcelorMittal, sendo este responsavel pelo
escoamento das bobinas de aco da empresa para o Porto de Sdo Francisco do Sul, onde se localiza a
unidade Vega da ArcelorMittal. De acordo com o Plano Mestre do porto, a movimentagdo nas areas do

Porto Organizado é fomentada pela via férrea e refere-se aos volumes da Vale e VLI

Neste cenario, a participagio do Porto de Santos se manteve cerca de 11% no periodo (Figura 98), com
a movimenta¢io essencialmente realizada pelo Terminal Maritimo Privativo de Cubatao (TMPC), de
propriedade da Usiminas, e que atende a planta da empresa em Cubatdo, considerada a mais moderna
da América Latina, segundo dados do Plano Mestre. Nota-se que, em 2015, houve a interrupgio parcial
das atividades da planta, como transporte de minério e combustiveis, em resposta a desaceleracdo da

economia global, especialmente na China.
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Figura 98: Principais players na movimentagio de produtos siderirgicos do Brasil (Fonte: ANTAQ)

A partir do panorama apresentado, calcula-se o Indice Herfindahi-Hirschman (IHH) para o setor nacional
de produtos siderurgicos, ilustrado pela Tabela 87. Para o periodo estudado, o IHH médio foi de 0,32,
sendo Porto de Vitoria responsavel por cerca de 75% da composicdo do indicador, o que indica um
mercado altamente concentrado, segundo a classificagdo americana da Divisio de Antitruste do
Departamento de Justica. Dessa forma, nota-se que, apesar da presenca de multiplos players, o Porto de
Vitéria destaca-se como lider incontestavel deste mercado. Adicionalmente, ressalta-se que os portos
atendem demandas especificas de suas areas de influéncia, de modo que nio siao esperadas alteracoes

significativas no cendrio concorrencial atual.

Tabela 87: Indice Hirschman-Herfindahl (IHH) para o mercado nacional de produtos siderdrgicos

Instalagio 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Santos 0,00 001 004 001 001 001 001 000 001 001 0,00
Vit6tia 021 021 017 0,15 023 035 037 028 024 023 0,17
Sdo Franciscodo Sul 0,01 0,04 0,05 009 007 003 003 005 005 005 0,10
Outros 0,00 002 000 002 001 000 001 001 001 001 0,01
Total 0,32 028 026 027 032 039 042 034 031 030 0,28

Na perspectiva intraportuaria, nota-se que o TMPC representa essencialmente toda a movimentagao
do porto, com 96% do total de capacidade ofertada para produtos sidertrgicos, especialmente quando
se considera que a Usinas detém ambos os elos da cadeia (produgio e escoamento). Ainda que pouco
relevante, menciona-se os trechos de cais do Sabo6 (1 ao 3) e o Corte e Saboo 4, que movimentam a
referida carga e representam, respectivamente, cerca de 3% e 0,5% da capacidade total do porto para os
produtos.
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Isso posto, projeta-se o Indice Herfindahl-Hirschman (IHH) a partir do capacity share, determinado a partir
da projecio de capacidades apresentada no PDZ. Conforme ilustrado pela

Tabela 88, espera-se que o IHH dos terminais permaneca aproximadamente 0,91 entre 2020 e 2060,
quase que integralmente composto pelo TMPC. Dessa forma, pode-se concluir alta concentracdo no
mercado de produtos siderirgicos do Porto de Santos, composto majoritariamente por apenas um
competidor.

Tabela 88: Indice Hirschman-Herfindahl! IHH) para os terminais de produtos sidertrgicos do Porto de Santos

Terminal 2020 2030 2040 2050 2060
Sabo6 1 20 3 0,00 000 0,00 000 0,00
Corte e Sabot 4 0,00 000 0,00 000 0,00
Usiminas 093 092 091 090 0,90
Total 093 092 091 0,90 0,90
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6.2  Avaliagdo de impactos do aumento de precos nas cadeias

Os impactos nos precos gerados pelo implemento da nova estrutura tarifiria e pelo potencial de
exploracdo de areas portudrias pelo novo concessionario devem ser observados sob a perspectiva de
possiveis consequéncias  geradas na cadeia produtiva e de transporte dos principais produtos

movimentados no Porto de Santos.

A Tabela 89 e a Tabela 90 abaixo apresentam resumidamente o impacto unitario previsto com a nova
estrutura de receitas da Autoridade Portuaria, separando a analise em relacdo ao impacto do reajuste
tarifario e patrimonial, comparando o valor atualmente praticado pela SPA (ano base 2019), com a
estrutura apresentada neste documento. Os resultados medidos sdo apresentados unitariamente, de
modo a ter-se uma perspectiva de comparacdo dos impactos entre as cargas e ainda indicando a

relevancia, em termos de movimenta¢io, da carga em questio.

Tabela 89: Impacto Médio do Reajuste Tarifario por Grupo de Carga
Valor Futuro

Carga Unidade y;;;lﬁ:;:;i;jl& Consotcio z;g) /alf:l(i)dlfde;m
(R$/unidade)
Graos R$/t 4,61 2,39 -2,22
Aclcar R$/t 4,77 2,33 2,43
Trigo R$/t 10,82 4,71 -6,11
Combustivel e Quimicos R$/t 6,30 3,82 2,47
Fertilizantes R$/t 6,27 2,34 3,93
Celulose R$/t 6,81 3,98 2,83
Produtos Siderdrgicos R$/t 6,72 2,00 4,72
Sucos R§/t 5,61 413 1,48
Contéineres R$/TEU 32,75 41,48 8,73
Veiculos R$/t 53,86 24,08 -29,78
Passageiros R$/PAX 1,75 3,96 2,22
Tabela 90: Impacto Médio do Reajuste Patrimonial por Grupo de Carga
] Valor Atual SPA Valor Fu.tum Impacto Médio
Carga Unidade (R$/unidade) Consér(.:lo (R$/unidade)
(R$/unidade)
Grios R$/t 2,29 4,20 1,91
Agtcar R$/t 2,29 417 1,88
Trigo R$/t 4,38 6,09 1,71
Combustivel e Quimicos R§/t 3,81 8,40 4,59
Fertilizantes R$/t 2,47 7,62 5,15
Celulose R$/t 2,96 2,62 -0,34
Produtos Sidertirgicos R§/t 0,00 0,00 0,00
Sucos R$/t 3,29 492 1,63
Contéineres R$/TEU 23,89 37,48 13,59
Veiculos R$/t 52,90 32,36 -20,54
Passageiros R$/PAX 28,02 28,34 0,82
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De imediato nota-se que as principais cargas com aumentos na cobranca em termos percentuais, sio as
cargas de contéineres e passageiros. Essas cargas, na atual estrutura de tarifas, pagam um baixo valor
pelo uso do canal de acesso se comparada a infraestrutura demandada pelas embarcagoes-tipo da carga,
conforme explicitado no capitulo 5.1. A isonomia na forma de cobranga tarifaria e a busca por eficiéncia
na operagao resulta em reducio nos valores praticados para granéis agricolas de forma geral, assim como
fertilizantes. Nota-se que a liberdade na forma de cobranga da estrutura patrimonial também deve ser
considerada e analisada do ponto de vista regulatério, ainda que a metodologia empregada nas projecoes

de receitas tente reproduzir de forma simplificada as condi¢cGes de mercado por cada ativo avaliado.

Em termos de analise de impactos, efeitos gerados na cadeia, e analise de opgOes alternativas de
escoamento com base nos custos logisticos, dividiu-se as cargas em quatro grandes grupos: (i) produtos
de exportacio, em geral commodities, que apresentam grande suscetibilidade em relacio a variacoes de
precos, uma vez que suas cadeias apresentam baixas margens operacionais; (i) produtos de importacao,
em geral commodities, sobre os quais uma variacio de precos pode impactar diretamente o prego médio
observado no mercado interno, mesmo patra produtos que apresentam similar nacional, (iii) produtos
industrializados basicos, que sdo pouco suscetiveis a variagoes de precos, mas que a falta de regulacdo
podera impactar significativamente a margem do produto, e (iv) produtos industrializados de alto valor
agregado, que s2o menos suscetiveis a variacGes de precos, e as alternativas logisticas de movimentacio

sdo impactos significativamente mais caras que a solu¢io atual??’.

As premissas e metodologia utilizada para o cédlculo dos custos logisticos acima referenciados sao

apresentados em detalhes no capitulo 7.4.

6.2.1 Commodities de Exportagio

Os produtos classificados nessa categoria apresentam como caracteristica o fato de serem, em sua
maiotia, commodities produzidas/extraidas em tertitorio nacional e exportadas para diversas regides do
mundo. Sio produtos que apresentam grande concorréncia com mercados internacionais, sendo suas
cadeias em geral dominadas por grandes #radings em funcio da baixa margem dos negocios, o que exige
escala para gerar retorno ao negocio. Para essas cargas, variaches minimas de custos com producio e
logistica deslocam a competitividade do produto na curva de supply global, podendo chegar ao limite de
inviabilizar parte da exportacdo caso valores subam em demasia. Entre os principais exemplos que

podem ser citados a soja, milho, farelo de soja, agucar, minério de ferro, etanol, entre outros.

Esses produtos, por apresentarem baixas margens em toda a sua cadeia buscam a todo instante as
melhores rotas e menores custos logisticos possiveis para se viabilizarem, o que os torna muito

suscetiveis a varia¢oes de preco em qualquer dos elos envolvidos.

227 Detalhamento da metodologia de analise para as dinamicas de cada carga e delimitacdo das representagdes
cartograficas disponivel no Anexo III do presente documento.
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Da analise de receitas apresentadas neste documento, as commodities agricolas devem ser pouco
impactadas pelo novo modelo de tarifas, mas potencialmente impactadas pela alteracdo na cobranca
referente a receitas patrimoniais. Em relagdo as receitas patrimoniais o modelo prevé que os valores
pagos se aproximem as condi¢Oes atuais de mercado, onde as areas de granéis vegetais jd estdo
consolidadas em termos da sua infraestrutura civil, precisando em alguns casos apenas de moderniza¢ao
de equipamentos e armazéns. O mesmo efeito deve ser capturado pelas novas licitacbes em curso, onde
os parametros de mercado se traduziram em atualizagdo dos valores pagos pelo novo arrendatario

adicionado a outorga inicial que define o vencedor.

As cargas deste grupo, apesar de contarem com diversas rotas de escoamento que podem competir pelos
volumes hoje movimentados em Santos, estdo sujeitas a alguns fatores que afetam a competitividade dos
produtos no mercado: (i) aumento de custos logisticos associados a mudanca da rota atual, (ii)
necessidade de investimentos na malha de transportes e terminais portuarios para comportar os volumes
desviados ou investimentos para viabilizar um TUP em Santos, e (iii) possivel perda de competitividade
do produto na curva de supply global, o que poderia reduzir os niveis de exportagoes dos produtos

brasileiros.

A Tabela 91 abaixo apresenta o valor da cadeia para griaos e agtcar, bem como a margem de operagdao

de tradings e os principais custos portuarios envolvidos na operagio destas cargas.

Tabela 91: Impacto do custo da autoridade portuaria para graos e aglcar??®

Carga Valor da cadeia Margem do Trading  Custo com Autoridade Portuaria
Agucar R$ 1.417/¢ R$ 89/t R$ 6,51/t (7,3% da margem)
Grios R$ 1.788/t R$ 58/t R$ 6,59/t (11,4% da margem)

Nota-se que o custo portudrio tem grande representatividade na composi¢do dos custos e aferi¢do da
margem EBITDA da trading, e mesmo que em termos percentuais, os aumentos relativos a estrutura
tarifaria e patrimonial nio apresentem grande impacto absoluto, esses valores sdo de grande relevancia
quando observa-se a margem da trading, que é em geral o elo demandante da infraestrutura de
transportes como um todo. Tal impacto deve ser observado sob o ponto de vista regulatorio para que
nao haja abuso econdmico por parte do novo concessiondrio, o que representaria perda de

competitividade do produto nacional.

A analise dos custos logisticos e das op¢Ses de escoamento partiu da identificacio das regides produtoras
e exportadoras de graos — Parana, Sdo Paulo, Minas Gerais, Mato Grosso do Sul, Mato Grosso, Goias,
Maranhio, Piaui, Tocantins, Bahia e Pard — e, a partir destas, desenhou-se possiveis rotas para a producao

dada as infraestruturas atualmente existentes.

A malha de rotas disponiveis para o escoamento fragmentou-se em sete diferentes portos de saida para
o direcionamento da produgao, sendo eles: Santos (SP) — que é uma possibilidade para os estados de Sdo

Paulo, Goias e Mato Grosso dada a infraestrutura ferroviaria que interliga as regides; Paranagua (PR) —

228 Valores da cadeia baseado no preco FOB para as cargas de acicar e grios segundo o Siscomex 2020. Margem
de EBITDA de agicar baseado no demonstrativo da Rafzen 2019, e margem de EBITDA de grios baseado na
margem de lucro das tradings em 2019.
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que grande parte da produgido paranaense e sul-mato-grossense; Vitoria (ES) — disputa fatia do mercado
mineiro e goiano; Aratu (BA) — capta carga do Oeste da Bahia; Santarém/Vila do Conde (PA) — que tém
influéncia em parte do Mato Grosso, Para e Rondénia; Itaqui (MA) — que, pelo acesso ferroviario e
proximidade, se tornou influente nos estados do MATOPIBA, Mato Grosso e Goias; e, finalmente,
Itacoatiara (AM) — que capta parte da producio do Mato Grosso pela hidrovia de Porto Velho até

Itacoatiara.

Neste cenario, a analise das regides de influéncia e rotas de escoamento 6timas para a producao de graos
resultou na seguinte configuracio de dispersdo cartografica. A representacdo a esquerda mostra a partilha
do mercado em um cenario de paridade, ja a da direita possui um custo adicional portuario dobrado em
relagdao ao hoje praticado em Santos, mostrando a inflexibilidade em relagdo a sensibilidade dos pregos

portuarios.

@ Santos
BOLIVIA 0 80 )‘. Paranagud
@ Vitdria
@ Aratu
@ ltaqui
@ Santarém

NE @ Itacoatiara

Figura 99: Representacio Cartografica: Regides de Influéncia para graos

Com tais representacdes graficas, fica claro a concentragao logistica que o Porto de Santos hoje detém.
Mesmo com a duplica¢io do custo portuario apenas uma parcela infima dos municipios em estudo deixa
de compor a regiao de influéncia, denotando um poderio concentrador de mercado para o Complexo.
Em uma analise mercadoldgica a disparidade de pregos entre a solugio 6tima e a segunda melhor op¢io,

mostra uma baixa ameaca de substituicdo para outros canais logisticos.

A titulo de exemplo, a cidade de Primavera do Leste no Estado do Mato Grosso, poderia escoar sua
produgio por quatro diferentes rotas: (i) para Itacoatiara em um trajeto rodoviario até Porto Velho e um
hidroviario até o porto que custaria R$ 248,58 por tonelada, (ii) para Itaqui saindo de caminhao até Porto
Nacional em um ponto de transbordo para o modal ferroviario e seguir até o porto em um total de R$
234,71 por tonelada, (iii) para Santarém em um percurso rodoviario tnico de R$ 232,71 por tonelada, ou
(iv) em sua trajetéria 6tima ir de caminhio até Rondonépolis e seguir de trem até Santos custando R$
149,89 por tonelada. Ressalta-se que de acordo com os instrumentos de planejamento é previsto um
limite na capacidade de movimentagdo nas solucdes alternativas de Santarém e Paranagua, o que agrava

o poder de concentra¢do de mercado de Santos frente a essas opcoes.

6.2.2 Commodities de Importagio

Os produtos classificados nessa categoria apresentam como caracteristica o fato de serem, em sua

maiotia, commodities importadas para suptir ¢/ou complementar a demanda interna por produtos. Sio
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produtos comercializado no mercado internacional, e tém suas cadeias em geral dominadas por grandes
tradings em funcdo da baixa margem dos negdcios, o que exige escala para gerar retorno ao negocio.
Entre os principais exemplos que podem ser citados estdo os combustiveis, trigo, fertilizantes, entre

outros.

Esses produtos, por apresentarem baixas margens em toda a sua cadeia buscam a todo instante as
melhores rotas e menores custos logisticos possiveis para se viabilizarem, o que os torna muito
suscetiveis a variagoes de preco em qualquer dos elos envolvidos. Nesse sentido, variagdes nos pregos
do transporte acabam, em geral, impactando de forma generalizada o preco observado pelo consumidor
final. Como exemplo pode-se citar a dinamica de combustiveis importados atualmente pelo porto de

Santos.

O preco do mercado interno de combustiveis é determinado atualmente pela Petrobras, que representa
mais de 90% da producido de derivados no territério nacional. O prego dos produtos ofertados no
mercado nacional pela companhia é determinado atualmente pela paridade de pregos internacionais, que
leva em consideragdo o preco dos produtos no mercado externo adicionado ao custo do transporte de
forma geral (frete maritimo, custo portudrio, custo terrestre no mercado interno, e impostos). Dessa
forma, mesmo que ndo haja oscilagdo do pre¢o do produto no mercado internacional, mas o custo de
operag¢do portudria aumente, por exemplo, isso impactara diretamente no pre¢o do combustivel ofertado
pela Petrobras em suas refinarias, aumentando diretamente o preco observado pelo consumidor final. O
mesmo raciocinio pode ser utilizado para trigo e fertilizantes, que sdo produzidos em parte em territorio

nacional, mas que tem seus precos balizados pelo mercado internacional.

Para essa classe de produtos o uso de rotas alternativas para operagdo em eventual cenario de aumento
de precos em Santos pode inviabilizar a importagdo, ou gerar repasse total dos valores aos clientes finais,

o que demonstra a dependéncia desses volumes da infraestrutura atual de Santos.

A Tabela 92 abaixo apresenta o custo da cadeia para alguns produtos desta categoria, a margem tipica
observada pelos principais elos requisitantes da logistica, e o valor calculado para a remuneraciao da

Autoridade Portuaria.

Tabela 92: Impacto do custo da autoridade portudria para combustiveis, fertilizantes e trigo®?

Carga Valor da cadeia Margem do setor Custo com a Autoridade Portuaria
Combustiveis R$ 2.145/t R$ 130/t R$ 12,22/t (9,4% da margem)
Fertilizantes R$ 1.902/t R§ 114/t R$ 9,96/t (8,7% da margem)
Trigo R$ 1.157/¢ R$ 58/t R$ 10,80/t (18,6% da matrgem)

Nota-se que o aumento de custos nos produtos importados pode impactar grande parte da margem do
setor, o que deve se refletir em um aumento generalizado nos precos desses produtos no mercado

interno. Do ponto de vista regulatério deve-se criar mecanismos que visem o controle de precos, de

229 Valores da cadeia baseado no preco FOB para as cargas de combustiveis, fertilizantes e trigo segundo o Siscomex
2020. Margem de EBITDA dos combustiveis baseado no demonstrativo financeiro da Raizen 2019, e margem para
fertilizantes e trigo baseado em margens tipicas de EBITDA do setor apuradas por meio de entrevistas com
especialistas.
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modo a ndo se impactar diretamente o pre¢o aos consumidores finais. Em analise de rotas de escoamento
para produtos dessa categoria, tomando como referéncia o combustivel, averigua-se a predominancia de
fatores regionais e proximidade dos mercados locais para a distribuicio dos pontos de entrada no pais:

Santos concorre com Paranagua (PR), Rio de Janeiro (R]) e Vitéria (ES) para o abastecimento do Sudeste.

Para a distribuicdo das commodities de importacdo interna, sdo consideradas diversos fatores e
infraestrutura disponiveis para o abastecimento interiorano. Nesse cenario, no caso dos combustiveis,
por exemplo, temos as redes de dutos que permitem uma distribuicdo mais eficiente de maneira que a
entrada por um ou outro porto estd muito condicionada a regido de distribuicio final e os meios para

alcanca-la.

Com isso, tem-se a seguinte distribuicdo cartografica representada na Figura 100, que consta a zona na
qual cada um dos portos é a solugdo de custos logisticos 6timos. Na representacdao a esquerda temos a
distribuicdo em condi¢des de preco normais e na direita a redistribuicdo para a cobranca dobrada dos

precos portuarios em Santos.

E observavel que a duplicacio dos custos portudrios afeta a distribui¢io dos municipios abastecidos pelo
porto de Santos, sendo que Paranagud absorve volumes do estado de Sao Paulo e o Porto do Rio de
Janeiro absorve volumes de Minas Gerais. Ainda assim, em termos de volumes a variacdo nio é tio
grande, com a distribuicdo ficando concentrada na Grande Sio Paulo e Campinas, principalmente.
Denota-se, portanto que, mesmo com o alto custo portuario, a fuga de cargas para outras rotas tende a
ser branda dada as circunstincias da infraestrutura regional e redes de distribuicdo locais, indicando

dependéncia do Porto para esse tipo de produto.

@ Santos
@ Paranagua
@ Vitdria

© Riode Janeiro

Figura 100: Representacdo Cartografica: Regioes de Influéncia para combustiveis

No que se refere aos diferentes custos logisticos observa-se que o custo de abastecimento da cidade de
Sdo Paulo, utilizada nesse caso como exemplo, via Santos ¢é relativamente menor as demais opgoes
analisadas: sendo R$ 27,85 por tonelada, aproximadamente R$ 50 a R$ 60 por tonelada menor do que
as opgdes alternativas de escoamento do produto via Paranagud ou Rio de Janeiro. Indicando mais uma
vez que para 0 consumo na regiao, ha uma grande vantagem no que se refere ao custo em trazer o

produto desembarcado em Santos.
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6.2.3 Industrializados Basicos

Nessa categoria enquadram-se produtos que passam por pequenos processos de industrializagdo, mas
que também podem ser considerados commodities. Esses produtos possuem uma grande margem
operacional e, por isso, tendem a ndo apresentar grandes impactos na cadeia dada a possibilidade de
rearranjar a distribuicdo dos custos logisticos no modelo comercial. Sao exemplos de cargas nesse petfil,
@) celulose, (ii) suco de laranja e (iii) quimicos — com semelhancas entre si, esses produtos tendem a

manter sua movimentagao no porto sendo menos sensiveis a possiveis aumentos nos seus custos.

A celulose movimentada no Porto de Santos tem origem nas plantas fabris da Eldorado, Bracell e Suzano
que se encontram espalhadas no interior paulista, sul-mato-grossense e mato-grossense em uma regiao
de influéncia do Porto. A alteracdo das rotas atuais para outros portos gera sobrecustos na operacao,
mas nio inviabilizam o escoamento da carga em funcio dos altos custos. Pode-se destacar nesse sentido
a atual operacio da Eldorado, que por restri¢oes de capacidade de embarque de seus volumes no Porto

de Santos é obrigada a direcionar cerca de 50% da sua movimentag¢io para portos no Sul do pais.

Semelhante a celulose, a producio de suco escoada através de Santos se da pelo processamento da fruta
produzida pelas fazendas e plantas no interior paulista que, pela proximidade com o porto da baixada
santista e por todo o capital imobilizado em terminais e logistica (a operacdo da carga é toda verticalizada)

nao € esperada alteracdo ou migra¢ao da carga para outros portos.

Em um sentido inverso das anteriores, os produtos quimicos, em sua maioria importados para o
abastecimento das industrias do estado de Sao Paulo, enxergam em Santos uma soluc¢io logistica 6tima,

seja pela infraestrutura disponivel, quanto pelo sobrecusto gerado por operar por outros portos.

Essas cargas encontram-se na regido de influéncia de Santos, estio atreladas as empresas verticalizadas e
possuem uma estrutura de movimentagao no Porto consolidada, o que torna a migracdo para outras
regides um desafio em relagdo a necessidade de investimentos em novas infraestruturas de transporte e
portudrias, além do aumento do custo logistico envolvido para essa nova solucdo. Nesse sentido, sao
cargas que estio menos suscetiveis a sair de Santos, e por consequéncia mais expostas a eventuais abusos

econdmicos por parte do novo concessionario.

A Tabela 93 abaixo apresenta as margens na cadeia e o custo previsto com a nova estrutura de receitas

da Autoridade Portuaria.

Tabela 93: Impacto do custo da autoridade portudria para celulose, sucos citricos e produtos quimicos?

Carga Valor da Cadeia Margem do setor  Custo com a Autoridade Portuaria
Celulose R$ 1.905/t R$ 741/t R$ 6,61/t (0,9% da margem)
Sucos R$ 3.532/t R$ 786/t R$ 9,05/t (1,2% da margem)

230 Valores da cadeia baseado no preco FOB para as cargas de celulose, sucos e produtos quimicos segundo o
Siscomex 2020. Margem de EBITDA da celulose baseado no demonstrativo financeiro da Suzano 2019, margem
de suco citrico em pesquisa da Embrapa, e margem de EBITDA de produtos quimicos através do demonstrativo
da Braskem de 2019.
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Para esta categoria de produtos o aumento de custo logistico pode ser absorvido pela cadeia em fungio
das grandes margens observadas, sendo que todos os players de celulose na regido de influéncia de Santos
possuem terminais ou acordos para opera¢do da carga, assim como os de suco de laranja, que possuem
TUPs ou sio arrendatarios do Porto de Santos. Logo, a migraciao de cargas para outras rotas envolve um
alto custo de transacio, seja pelo aumento do custo logistico da rota alternativa, quanto pela imobilizagdo

de capital em estrutura de terminais e logistica de forma geral.

Tomando como referéncia a celulose, cada uma das regides produtoras tem seu escoamento definido e,
mesmo com a duplicacdo dos custos portuarios em Santos, nio sofrem alteracio em sua soluc¢io logistica
Otima — a representagdo cartografica a seguir mostra a disposi¢io de plantas e seus respectivos pontos

de saida, a direita com condi¢Ges de precos portuarios duplicados.

L .. ® .. @ Santos
)

Paranagua

O Itagui

Figura 101: Representacdo Cartografica: Regides de Influéncia para celulose

No que diz respeito a andlise dos custos logisticos observou-se que o escoamento da celulose produzida
nas plantas do Estado de Sao Paulo e de Mato Grosso do Sul pelo Porto de Santos é consideravelmente
mais barato do que o escoamento por Paranagud, Itaqui e Vitéria. A carga produzida em Trés Lagoas,
por exemplo, tem um custo logistico R$ 111,76 quando escoada por Santos, ja em Paranagua, segunda
op¢do mais barata, o custo seria de R§ 133,42. Nesse sentido fica clara a influéncia e impacto de Santos

sobre essas cadeias, podendo exercer pre¢o maior sem que haja alteracio da logistica de escoamento.

6.2.4 Industrializados de alto valor agregado

Os produtos com cadeias de valor mais resilientes as mudancgas de preco e que tem uma maior
aproximacdo a inelasticidade s3o aqueles que detém alto valor agregado, isto pois, as margens
operacionais e os custos logisticos a ela associados representam uma pequena fracdo no valor final do
produto de maneira que a onerosidade na cadeia seja muito pequena. Sao enquadrados nesse capitulo (i)
contéineres, (i) veiculos e (iii) passageiros que suportam mais a variagdo dos pre¢os uma vez que 0s
impactos ao longo das transagdes simbolizam uma parte pequena do valor final do produto. Além disso
ha o fator de proximidade com o mercado consumidor que desfavorece a fuga para outros portos dada
a existéncia de um mercado consumidor local que nao sera realocado e dificilmente alguma alternativa

logistica seja mais atrativa.
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Os impactos para os consumidores dos produtos transacionados em contéineres tendem a ser diluidos
pelo ganho de escala da quantidade de produtos movimentados em seu conjunto, dada que a cobranca
sera incidente por contéiner e nao itens conteinerizados, com isso as margens operacionais sao menos
sensiveis a possivels aumentos na cobranga que sdo fracionadas em produtos com alto valor agregado.

A mesma légica pode ser aplica a veiculos, que sdo cargas com alto valor agregado.

Ja os passageiros de cruzeiros, por sua vez, apresentam pouca sensibilidade em fazer turismo pelo
aumento do preco de suas passagens. A sensibilidade do consumo pelos precos serd pouco impactada
com a reestruturacao tarifaria dada a diluicdo pelo nimero de passageiros na embarcacio. Além disso a
proximidade com o mercado consumidor e a dificuldade de se modificar uma rota turistica ja estabelecida

sdo fatores que impactam na inelasticidade da operagio.

Para o caso de contéineres e veiculos ha a possibilidade de serem utilizadas outras rotas, como os portos
de Sepetiba no Rio de Janeiro e Paranagud, no Parana. A migracdo dessas cargas implica em um aumento
de custos logisticos da ordem de R$950/box?!, valor mais de 7,5x maior que o valor ja ajustado em
relacio a proposta de tarifas do consoércio, indicando grande poder do novo concessionario em reajustar
valores de cobranga sem que haja migracdo desses volumes para outros portos ou o incentivo financeiro

que viabilize o surgimento de um novo TUP nio estuario de Santos.

A Tabela 94 abaixo apresenta o impacto esperado com a nova estrutura de receitas da autoridade

portuaria para contéineres e veiculos.

Tabela 94: Impacto do custo da autoridade portuaria para contéineres e veiculos?»

Carga Valor da carga Margem do setor Custo com a Autoridade Portuaria
Contéineres R$ 180.035/box R$ 18.000/box R$ 78,95/box (0,4% da margem)
Veiculos R$ 51.476/unidade  R$ 2.991/unidade  R$ 56,44/unidade (1,9% da margem)

Para os produtos desse capitulo o custo com a Autoridade Portuaria é praticamente insignificante em
relacdo a margem dos produtos movimentados, o que gera incentivos para 0 Novo concessionario
concentrar aumentos de pregos e tarifas nesse grupo de carga. Nesse sentido é importante que a
modelagem regulatéria estabeleca mecanismos que previnam eventuais abusos econémicos por parte do

novo concessionario.

A proximidade do mercado consumidor para os produtos que chegam no Porto de Santos € o principal
fator de concentracido da movimentagdo por este canal. Tendo como competidores naturais os Portos
de Sepetiba (R]), Vitéria (ES) e Paranagua (PR), a distribuicdo do abastecimento dos municipios do
Sudeste ¢ partilhada dentre esses players dada as diferencas entre os custos logisticos rodoviarios, sendo

a proximidade geografica o principal fator para a delimitacdo da zona de influéncia.

231 Simulado os custos logisticos para transpotte de um contéiner de/para a cidade de Campinas comparando o
transpotte pot via rodovidtia pata os Portos de Santos e Sepetiba/R]. Foi utilizado o simuladot de custo de
transporte disponibilizado pela EPL em seu sitio eletronico para a comparagdo dos custos envolvidos. Simulador
disponivel em: https://www.epl.gov.bt/

232 Valores da cadeia baseado no preco FOB para contéineres e veiculos segundo o Siscomex 2020. Margem de
contéineres assumida como sendo 10%, uma vez que representa a margem de diversos setores em um Gnico
produto. Margem de EBITDA de veiculos baseado no demonstrativo financeiro da Ford Company 2019.
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Com isso, a representacdo cartografica da mostra as regides de influéncia dos principais portos
movimentadores de contéineres, com os estados sendo principalmente supridos pelos portos locais e
uma disputa por regides mais distantes, como é o caso do oeste do estado de Sao Paulo e Minas Gerais.
A direita temos a representacio com custos portuarios dobrados que pouco se difere da configuracio da

esquerda com parametros em condi¢bes normais.

PARAGUA

@® Santos
@ Paranagua
@ Vitdria

@ Riode Janeiro

® Itapoa

Figura 102: Representacdo Cartografica: Regides de Influéncia para contéineres

Observa-se que o aumento dos custos portudrios resulta em uma pequena redistribuicio no oeste do
estado de Sdo Paulo que ¢é capturado pelo porto de Paranagud, esse cenario apesar de relevante a
distribuicdo dos custos logisticos 6timos pouco influi na movimentag¢ao total do Porto de Santos uma
vez que a mudanca de precos nio interfere na distribuicdio dos principais municipios destinos do
mercado consumidor — os entornos da cidade de Sao Paulo e Campinas. Com isso mostra-se a influéncia
regional da distribui¢do de provedores para o mercado e a vantagem competitiva logistica do porto de
Santos que amarra a movimenta¢do da carga no complexo portudrio mesmo operando em niveis altos

de custos.

Exemplificando as diferengas entre as op¢oes logisticas podemos pontuar o custo de abastecimento da
cidade de Sdo Paulo via Santos em R$ 47,45 por tonelada que é muito inferior a segunda melhor op¢ao:
a entrada do produto via Paranagud, R$ 292,54 por tonelada. Ja para um municipio mais interiorano
como Ribeirdo Preto, com representatividade do mercado consumidor, a primeira op¢ao continua sendo
a entrada via Santos por R$ 341,08 por tonelada ainda bem inferior (mas mais préxima) a segunda op¢ao
que continua sendo Paranagua por R$ 486,16 por tonelada.
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6.3 Integragao Vertical

Avaliada a insercdo do Porto de Santos no cenario concorrencial do pafs, bem como a competitividade
dos terminais dedicados aos grupos de carga estudados, parte-se para a analise de possiveis integracGes
verticais entre operadores portuarios e detentores de demais elos da cadeia, como operadores logisticos

(ferroviarios e rodoviarios) e exportadores/importadores (armadores).

O tema ¢é amplamente discutido pelo CADE, que apesar de reconhecer a possibilidade de eficiéncias
geradas, como reducdo de custos, discorre amplamente sobre o potencial incentivo a praticas
anticompetitivas provocadas por integracOes verticais. Deve-se destacar que, para o modelo de
desestatizacdo em tela, assume-se como premissa a impossibilidade de o vencedor do certame explorar

diretamente qualquer um dos terminais do Complexo, de modo a coibir praticas anticompetitivas.

Inicialmente, avalia-se os potenciais cendrios de integracdo com operadores ferroviarios, uma vez que o
modal se apresenta como o mais vantajoso, em termos de custo logistico e tempo de transporte, para o
carregamento de grandes volumes de carga a granel, a semelhanca do que ja ocorre para as commuodities
agricolas e minerais operadas no Porto de Santos. Assim como salientado pelo CADE, o controle
simultineo de ferrovias e terminais portudrios faz com que a empresa detentora tenha posi¢ao
privilegiada em relagio ao demais competidores, especialmente no que se refere a dependéncia das
politicas instituidas para o acesso aos servicos ferroviarios. Nesse sentido, cabe inclusive destacar que o
acesso a malha ferroviaria do Porto de Santos se d4 através do trecho conhecido como “ferradura”,
atualmente sob concessio da empresa MRS Logistica S/A, de modo que, em um cenario que a empresa
se tornasse o novo operador portuario, o proprio acesso ao Complexo pelos competidores poderia ser

comprometido ou até mesmo excessivamente onerado?3.

Sobre a tematica, o documento do CADE pondera as preocupacdes do 6rgio a época da aquisi¢io, em
200623, das malhas ferroviarias da Brasil Ferrovias e Novoeste pela América Latina Logistica (ALL),
adquirida pela Rumo Logistica em 20152%, que conectavam a regido central do pafs ao Porto de Santos,
dado que a empresa ja era detentora de participacdo acionaria em terminais de granéis solidos vegetais,
como o TXXXIX?2%, As preocupagdes apresentadas pelo 6rgio antitruste podem ser readaptadas para a
presente analise, tendo em vista que se referem (i) ao favorecimento do acesso aos terminais portuatios
cujo grupo tem participa¢do aciondria em detrimento aos demais exportadores e (i) possivel
desfavorecimento de transportadores independentes, que usualmente utilizam o modal rodoviario para
levar produtos até a ferrovia para posterior envio ao complexo portudrio, em relagdo a empresas de

logistica intermodais do préprio grupo controlador.

Ap06s a aquisicdo da ALL pela Rumo Logistica, as discussdes foram revisitadas, dada a atuagio da Cosan
na cadeia produtiva sucroalcooleira (producio, distribuicio, logistica intermodal, que inclui transporte
rodoviario e ferrovidrio, e expedi¢iao/recep¢io pelos terminais portuarios), o que incrementaria ainda

mais a participac¢io da empresa na dinamica do Porto de Santos.

233 Ressalta-se que ¢ papel da ANTT fiscalizar e impor san¢des caso sejam identificados abusos econémicos e
descumprimento contratuais por parte de seus concessionarios.

234 Informacdes disponiveis em: https://exame.com/negocios/all-confirma-compra-da-brasil-ferrovias-e-
novoeste-m0081960/

23 Informacdes disponiveis em: http://gl.globo.com/economia/negocios/noticia/2015/02/ cade-aprova-com-
restricao-fusao-entre-all-e-rumo-logistica.html

236 Informagdes disponiveis em: https://www.caramuru.com/institucional /?page_id=149
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Isso posto, espera-se que a integracdo vertical entre operador portuario e ferroviario (potencialmente
MRS Logistica, Rumo Logistica e VLI Multimodal) suscite discussdes importantes com autoridades
antitruste em relacdo a construcao de um ambiente competitivo benéfico a toda cadeia, especialmente
quando se avalia (i) o cendrio em que o operador verticalizado direciona as cargas para os terminais
préprios, pratica destrutiva em funcdo do poder exercido na formacdo de precos e a potencial
canibaliza¢io dos demais competidores e (ii) o cenario em que o operador favorece, através de reducdo
de custos ou aloca¢io de volume, os terminais mais eficientes, o que poderia ser visto como fomento a

produtividade dos terminais.

Em relacdo aos operadores rodoviarios, avalia-se, como principal risco da integracdo vertical, a eventual
inibicao de investimentos na malha ferroviaria que conecta o Porto a area de influéncia, especialmente
quando se considera que, segundo dados do Plano Mestre, cerca de 68% do volume movimentado pelo
Porto se da através do modal rodoviario, sendo apenas 28% operado através das ferrovias (sendo 53%
deste total representado por granéis vegetais). Dessa forma, pode-se considerar o potencial cenario que
o operador pressione a manutengdo do uso preponderante do modal rodoviario em detrimento ao
ferroviario, o que coibe o incremento da eficiéncia dos terminais, haja vista que as ferrovias se mostram
como a op¢ao mais vantajosa para o transporte de grandes volumes de carga. Para esta analise, destaca-
se as empresas (i) Ecovias, responsavel pelo sistema Anchieta-Imigrantes, (if) CCR, responsavel pelas
rodovias Anhanguera, Bandeirantes, Dutra, Castello Branco, Raposo Tavares e o trecho oeste do
Rodoanel, (iii) SP Mar, responsavel pelos trechos Sul e Leste do Rodoanel e (iv) Arteris, responsavel pela
administracdo da Ferndo Dias e da Régis Bittencourt.

Finalmente, examina-se a integracdo vertical entre operadores portudrios e exportadores/importadores
de cargas, como armadores. Entende-se esta como uma situacdo analoga ao cendrio de associacio entre
operador portuario e ferroviario, tendo em vista o risco de direcionamento das cargas para os terminais
préprios ou a adogio de medidas que onerem ou desfavorecam a operacido dos competidores. Ressalta-
se que tal medida ja é observada na pratica, como por exemplo no caso do terminal de contéineres da
BTP, formada pela joint venture entre APM Terminals (Grupo Maersk) e Terminal Investment Limited (Grupo
MSC) — lideres na movimentacdo mundial de cargas conteinerizadas — onde a empresa atualmente
apresenta um market share supetior ao seu capacity share, indicando certo direcionamento das cargas
proprias das empresas proprietarias ao terminal, movimentado natural em termos de economia de custos

e melhor aproveitamento do ativo sob o ponto de vista dos proprietarios.

Deve-se destacar que os cenarios de integracao vertical podem encontrar mitigantes do ponto de vista
regulatério, sendo impostos obrigacoes contratuais relativas ao nivel de servigo prestado, obrigatoriedade
dos investimentos a serem realizados e limitagbes a participacdo acionaria no certame em tela. Esses
pontos sio abordados com mais detalhes no modelo regulatério da desestatizacdo, no qual serdo

apresentados os direcionamentos e tratativas sobre o tema.

6.4  Conclusdes sobre Riscos de Concentragio de Mercado

Conforme apresentado ao longo deste capitulo, o Porto de Santos destaca-se como um dos complexos

portudrios mais representativos da matriz nacional de transporte de cargas, com mwarket share médio de
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12% entre 2010 e 2020%7, de acordo com dados da ANTAQ. Nota-se, inclusive, que o Porto ¢ lider da
operacio de (i) granéis vegetais, com destaque para o agucar, em que o Porto de Santos responde por
73% da movimentag¢ao nacional, (ii) contéineres, em relagdo a qual a instalacdo representa 39% do total

do pais, e (iii) veiculos, na qual o porto responde, em média, por 36% da movimentagao brasileira.

Haja vista (i) a abrangéncia da area de influéncia do porto, que além de Sdo Paulo, Mato Grosso do Sul,
Mato Grosso, Goias e Minas Gerais, engloba unidades federativas de regides secundarias e tercidrias e
(i) o fato da hinterlandia do Porto de Santos ter sido responsavel por aproximadamente 50% do PIB
brasileiro em funcdo do parque industrial paulista?’, com destaque para a indudstria de transformacio,

tem-se a sobressaléncia do porto na dinamica interportuaria, especialmente para os produtos citados.

Ainda, examinou-se, para cada grupo de carga, a dindmica competitiva entre os terminais instalados no
Porto, de modo a verificar eventuais situacdes de controle de mercado. No que se refere a distribuicao
atual dos players, deve-se enfatizar os mercados (i) de contéineres, fundamentalmente representado pela
BTP (market share de 39% em 2019) e Santos Brasil (market share de 41% em 2019), (it) de veiculos, no

qual destaca-se o TEV, com quase 96% do setor, e (iii) de produtos siderurgicos, associado a Usiminas.

Adicionalmente, avaliou-se, a luz das licitagGes apresentadas pelo PDZ, eventuais incorporac¢Ses pelos
atuais arrendatarios do Porto, a semelhanca do que foi explanado acerca (i) da incorporacio do Sabod
pela BTP, que poderia implicar em 51% da capacidade do porto para contéineres detida pelo terminal,
(i) da incorporacdo do STS 11 pelo Eleva¢oes Portuarias, que representaria 46% da capacidade de granéis
vegetais do porto e, finalmente, (i) da incorporacido do STS 25 pela Hidrovias do Brasil, de modo que
esta deteria 42% da capacidade dedicada aos granéis minerais. Houve no passado restricio de
participagao nos certames STS 13 e STS 13A, nos quais apenas competidores com market share inferior
a 40% poderiam participar, de modo a incrementar a concorréncia do mercado e privilegiar empresas
desprovidas de 4rea ou com baixa participacio de mercado. Ressalta-se que cada certame é avaliado
individualmente, pelas caracteristicas especificas do mercado para que sejam impostas tais medidas

restritivas, o que nao é garantido que serd incorporada tais restricbes nos certames acima mencionados.

Para além das dindmicas especificas das cargas, avaliou-se possiveis integracdes verticais entre operador
portuario e outros elos da cadeia produtiva, como (i) operadores ferroviarios, cujo risco mapeado é de
direcionamento de cargas para terminais proéprios ou imposi¢ao de custos adicionais para a operagao de
cargas de outras empresas, (ii) operadores rodoviarios, em que considera potencial minimizacio de
investimentos em modais concorrentes, assim como ferrovias, e (iii) exportadores/importantes, em que
se mapeia 0s mesmos riscos observados para operadores ferroviarios. Existem condi¢des mitigadoras
que podem ser impostas por vias regulatdrias, como cumprimento de indicadores de desempenho e
servicos durante a fase de concessdo, obrigatoriedade de investimentos, e imposicdo de restricGes a
participa¢ao do certame, condi¢des estas que estdo dispostas em detalhes no relatério juridico-regulatério

€ S€us anexos.

237 Dados disponiveis até setembro.
238 Fonte: Plano Mestre do Complexo Portudrio de Santos, 2019.
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7 ANEXOS

7.1  Anexo I — Estudos referenciais para a proje¢io de demanda

Documento Data de publicagio
Griaos

Plano Mestre do Complexo Portudrio de Santos Abril/2019
Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos Julho/2020
Projecbes do Agronegécio 2019-20 a 2029-30 Agosto/2020
Base ComexStat Janeiro 2021
Mensarios Estatisticos do Porto de Santos Janeiro/2021
Anudrio ANTAQ Marco/2021
Acucar

Plano Mestre do Complexo Portudrio de Santos Abril/2019
Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos Julho/2020
Mensarios Estatisticos do Porto de Santos Janeiro/2021
Anuario ANTAQ Marco/2021
Trigo

Plano Mestre do Complexo Portudrio de Santos Abril/2019
Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos Julho/2020
Proje¢oes do Agronegécio 2019-20 a 2029-30 Agosto/2020
Mensarios Estatisticos do Porto de Santos Janeiro/2021
Anudrio ANTAQ Marco/2021
Contéineres

Plano Mestre do Complexo Portudrio de Santos Abril/2019
Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos Julho/2020
Relatério Focus® (projecao de PIB) Novembro/2020
Proje¢ao de PIB OCDE?» Novembro /2020
Projecido de PIB Euromonitor?® Novembro/2020
Mensarios Estatisticos do Porto de Santos Janeiro/2021
Analise macroeconomica Santander Fevereiro/2021
Anudrio ANTAQ Marco/2021
Combustiveis e quimicos

Plano Mestre do Complexo Portudrio de Santos Abril/2019

2% Considerada a data de acesso, tendo em vista que as proje¢des sio atualizadas constantemente no website.
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Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos Julho/2020
HEstudos de mercado para as areas STSO8 e STSO8A Agosto/2020
Mensarios Estatisticos do Porto de Santos Janeiro/2021
Anudrio ANTAQ Marco/2021
Oleos vegetais
Plano Mestre do Complexo Portuario de Santos Abril/2019
Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos Julho/2020
Mensarios Estatisticos do Porto de Santos Janeiro/2021
Anuario ANTAQ Marco/2021
Sucos citricos
Plano Mestre do Complexo Portuario de Santos Abril/2019
Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos Julho/2020
Projecbes do Agronegécio 2019-20 a 2029-30 Agosto/2020
Mensarios Estatisticos do Porto de Santos Janeiro/2021
Anudrio ANTAQ Marco/2021
Fertilizantes
Plano Mestre do Complexo Portuario de Santos Abril /2019
Pesquisa setorial ANDA Maio/2020
Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos Julho/2020
Mensarios Estatisticos do Porto de Santos Janeiro/2021
Anuario ANTAQ Marco/2021
Outros granéis minerais
Plano Mestre do Complexo Portuario de Santos Abril /2019
Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos Julho/2020
Mensarios Estatisticos do Porto de Santos Janeiro/2021
Anudrio ANTAQ Marco/2021
Celulose
Plano Mestre do Complexo Portuario de Santos Abril /2019
Estudos de mercado para as areas STS14 e STS14A Janeiro/2020
Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos Julho/2020
Mensarios Estatisticos do Porto de Santos Janeiro/2021
Anuario ANTAQ Marco/2021
Veiculos
Plano Mestre do Complexo Portuario de Santos Abril /2019
Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos Julho/2020
Mensarios Estatisticos do Porto de Santos Janeiro/2021

Janeiro/2021
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Anudrio ANTAQ Marco/2021

Produtos siderurgicos

Plano Mestre do Complexo Portuario de Santos Abril/2019
Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos Julho/2020
Mensarios Estatisticos do Porto de Santos Janeiro/2021
Anudrio ANTAQ Marco/2021
Passageiros

Plano Mestre do Complexo Portuario de Santos Abril/2019
Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos Julho/2020
Estudo setorial da consultoria KPMG Julho/2020
Estudo sctorial da consultoria McKinsey Setembro/2020
Estatisticas publicadas pelo Concais?% Novembro/2020
Mensarios Estatisticos do Porto de Santos Janeiro/2021
Estudo setorial CLLIA Brasil/FGV240 Fevereiro/2021

240 Considerada a data de acesso, tendo em vista que as proje¢des sio atualizadas constantemente no website.
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Para o presente Estudo, adotou-se as capacidades dos terminais fornecidas pela SPA e desenvolvidas

pela Autoridade Portuaria para o PDZ 2020. Dessa forma, as premissas apresentadas neste anexo sao

aquelas desenvolvidas pela SPA para o desenvolvimento do instrumento.

7.21

7.2

Granéis solidos vegetais

.11  Capacidade de cais

Tabela 95: Premissas para o calculo da capacidade de cais para granéis sélidos vegetais (Fonte: SPA)

7.2

Terminal Ano Bergos Alocagao Prancha (t/h) Ocupagio
Tiplam 2020 2 100% 1.204 68%
Elevacoes Portuarias 2020 2 100% 894 80%
TGG 2020 1 100% 1.204 80%
ADM do Brasil 2020 1 100% 894 80%
ADM do Brasil 2022 1 100% 1.204 76%
Teagu 3 2020 1 100% 894 80%
TEG 2020 1 100% 894 80%
TEAG 2020 1 100% 894 76%
TEAG 2022 1 100% 1.204 76%
T-Grio 2020 1 97% 466 76%
T-Grio 2022 1 100% 702 80%
TES 2020 1 44% 894 80%
TES 2022 1 100% 1.204 76%
Terminal XXXIX 2020 1 56% 894 76%
Terminal XXXIX 2022 1 100% 1.204 76%
Terminal 12A 2020 1 64% 481 80%
Cutrale 2020 1 39% 894 69%
Paqueta (novo) 2022 1 80% 894 76%
Paqueta (novo) 2030 2 90% 894 76%
Terminal retro. (trigo) 2020 3 57% 200 76%

1.2 Capacidade de armazenagem
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Tabela 96: Premissas para o calculo da capacidade de armazenagem para granéis sélidos vegetais (Fonte: SPA)

Terminal Ano Alocagio Armaz. Estatica (t)  Gitos anuais
Tiplam 2020 100% 492.500 33
Elevacoes Portuarias 2020 100% 358.000 33
TGG 2020 100% 216.000 37
ADM do Brasil 2020 100% 194.000 33
ADM do Brasil 2022 100% 194.000 36
Teagu 3 2020 100% 300.000 33
TEG 2020 100% 90.000 066
TEAG 2020 100% 110.000 28
TEAG 2022 100% 110.000 54
T-Grio 2020 100% 114.000 33
T-Grio 2022 100% 214.000 33
TES 2020 100% 100.000 33
TES 2022 100% 220.000 33
Terminal XXXIX 2020 100% 135.000 19
Terminal XXXIX 2022 100% 250.000 30
Terminal 12A 2020 100% 90.000 33
Cutrale 2020 100% 150.000 11
Paqueta (novo) 2022 100% 337.000 33
Paqueta (novo) 2030 100% 450.000 33

Terminal retro. (trigo) 2020 100% 158.000 10

7.2.2 Contéineres

7.2.2.1 Capacidade de cais

Tabela 97: Premissas para o calculo da capacidade de cais para contéineres (Fonte: SPA)

Terminal Ano Bergos Alocagao Prancha (t/h) Ocupagio
Santos Brasil 2020 3 100% 103 75%
Santos Brasil 2022 3 100% 130 75%
Santos Brasil 2030 3 100% 160 75%
BTP 2020 3 100% 103 75%
BTP 2022 3 100% 130 75%
DP World 2020 2 100% 92 75%
Ecoporto 2020 1 100% 58 75%
Sabod 2026 3 100% 130 75%

7.2.2.2 Capacidade de armazenagem
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Tabela 98: Premissas para o calculo da capacidade de armazenagem para contéineres (Fonte: SPA)

7.2.3

7.2.3.1

Tabela 99: Premissas para o calculo da capacidade de cais para combustiveis e quimicos (Fonte: SPA)

Terminal Ano Alocagio Armaz. Estatica (t)  Gitos anuais
Santos Brasil 2020 100% 48.000 52
Santos Brasil 2022 100% 48.000 50
Santos Brasil 2030 100% 48.000 63
BTP 2020 100% 34.600 52
BTP 2022 100% 34.600 70
DP World 2020 100% 26.000 52
Ecoporto 2020 100% 7.750 39
Sabod 2026 100% 34.600 03

Granéis liquidos — combustiveis e quimicos

Capacidade de cais

Los0 @
DERIZZO

Terminal Ano Bergos Alocagio  Prancha (t/h) Ocupagio
Adonai 2020 2 15% 299 82%
Adonai 2024 2 16% 575 80%
Ageo 2020 2 49% 299 82%
Ageo 2024 2 37% 575 80%
Ageo Norte 2020 2 18% 299 82%
Ageo Norte 2024 2 23% 575 80%
Ageo Leste 2020 2 19% 299 82%
Ageo Leste 2024 2 14% 575 80%
Stolthaven 2020 3 15% 420 79%
Stolthaven 2024 3 12% 800 82%
Transpetro 2020 2 19% 575 91%
Tequimar 2020 3 33% 420 91%
Vopak 2020 3 28% 420 91%
Granel Quimica 2020 3 5% 420 91%
Dow 2020 1 100% 245 44%
Tiplam (amonia) 2020 1 100% 245 44%
Cap Bunker 2020 2 19% 575 91%
STS 13A 2024 2 10% 575 80%
SSZ 45 2024 2 10% 800 82%
SSZ 47 2024 2 20% 800 82%

7.2.3.2 Capacidade de armazenagem
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Tabela 100: Premissas para o calculo da capacidade de armazenagem para combustiveis e quimicos (Fonte: SPA)

7.2.4

7.2.4

Nl

Terminal Ano Alocagio Armaz. Estatica (t)  Gitos anuais
Adonai 2020 100% 72.163 12
Adonai 2024 100% 110.000 12
Ageo 2020 100% 240.753 12
Ageo 2024 100% 256.120 12
Ageo Norte 2020 100% 88.869 7
Ageo Norte 2024 100% 165.541 12
Ageo Leste 2020 100% 91.857 7
Ageo Leste 2024 100% 97.720 12
Stolthaven 2020 100% 149.625 12
Stolthaven 2024 100% 149.625 12
Transpetro 2020 100% 346.136 12
Tequimar 2020 100% 338.300 12
Vopak 2020 100% 281.141 12
Granel Quimica 2020 100% 48.880 12
Dow 2020 100% 58.280 12
Tiplam (amonia) 2020 100% 30.845 12
Cap Bunker 2020 100% 110.000 12
STS 13A 2024 100% 70.477 12
SSZ 45 2024 100% 120.000 12
SSZ 47 2024 100% 240.000 12

Granéis liquidos vegetais

Tabela 101: Premissas para o calculo da capacidade de cais para granéis liquidos vegetais (Fonte: SPA)

Capacidade de cais

Terminal Ano Bergos Alocagao Prancha (t/h) Ocupagio
Citrosuco 2020 1 100% 406 61%
NST 2020 1 100% 406 61%
Cutrale 2020 1 100% 406 61%

7.2.4.2 Capacidade de armazenagem

Tabela 102: Premissas para o calculo da capacidade de armazenagem para granéis liquidos vegetais (Fonte: SPA)

Terminal Ano Alocagdo Armaz. Estatica (t)  Gitos anuais
Citrosuco 2020 100% 187.348 11
NST 2020 100% 98.256 1
Cutrale 2020 100% 90.000 11
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7.2.5 Granéis minerais
7.2.5.1 Capacidade de cais
Tabela 103: Premissas para o calculo da capacidade de cais para granéis minerais (Fonte: SPA)

Terminal Ano Bergos Alocagdo  Prancha (t/h) Ocupagio
TERMAG 2020 1 100% 494 75%
Tiplam 2020 2 100% 494 75%
Hidrovias do Brasil 2020 1 100% 348 75%
Hidrovias do Brasil 2022 1 100% 494 75%
Descarga direta 2020 3 100% 148 75%
Descarga direta 2022 4 100% 148 75%
Descarga direta 2023 4 100% 148 75%
Descarga direta 2039 2 100% 148 75%
SSZ 25E 2023 1 100% 494 75%
SSZ 25E 2039 2 100% 494 75%

7.2.5.2 Capacidade de armazenagem

Tabela 104: Premissas para o calculo da capacidade de armazenagem para granéis minerais (Fonte: SPA)

Terminal Ano Alocagdo Armaz. Estatica (t)  Giros anuais
TERMAG 2020 100% 265.000 15
Tiplam 2020 100% 246.000 15
Hidrovias do Brasil 2020 100% 140.000 15
Hidrovias do Brasil 2022 100% 180.000 15
Descarga direta 2020 100% 220.000 15
Descarga direta 2022 100% 220.000 15
Descarga direta 2023 100% 150.000 15
Descarga direta 2039 100% 150.000 15
SS7Z 25E 2023 100% 180.000 15
SSZ 25E 2039 100% 375.000 15

7.2.6 Celulose

7.2.6.1 Capacidade de cais
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Tabela 105: Premissas para o calculo da capacidade de cais para celulose (Fonte: SPA)

Terminal Ano Bercos Alocagio Prancha (t/h) Ocupagio
Armazém 32 2020 2 100% 337 60%
NST 2020 1 100% 337 60%
Rishis 2020 1 100% 337 60%
DP World 2020 2 100% 337 60%
STS 14 2024 2 50% 337 60%
STS 14A 2024 2 50% 337 60%

7.2.6.2 Capacidade de armazenagem

Tabela 106: Premissas para o calculo da capacidade de armazenagem para celulose (Fonte: SPA)

Terminal Ano Alocagao Armaz. Estatica (t)  Giros anuais
Armazém 32 2020 100% 75.000 23
NST 2020 100% 55.000 23
Rishis 2020 100% 19.000 23
DP World 2020 100% 172.000 23
STS 14 2024 80% 121.000 23
STS 14A 2024 80% 121.000 23

7.2.7 Veiculos

7.2.7.1 Capacidade de cais

Tabela 107: Premissas para o calculo da capacidade de cais para veiculos (Fonte: SPA)

Terminal Ano Bergos Alocagao Prancha (t/h) Ocupagio
TEV 2020 1 100% 139 36%
Ecoporto 2020 1 100% 41 36%

7.2.7.2 Capacidade de armazenagem

Tabela 108: Premissas para o calculo da capacidade de armazenagem para veiculos (Fonte: SPA)

Terminal Ano Alocagio Armaz. Estatica (t)  Gitos anuais
TEV 2020 100% 10.900 28
Ecoporto 2020 100% 2.200 28
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7.3 Anexo III - Analise de cases internacionais

No intuito de se obter um panorama internacional das diferentes metodologias de calculo aplicadas em
diferentes autoridades portuarias em diferentes localidades, faz-se mister uma pesquisa a respeito de
portos de relevancia mundial e de suas equivaléncias as tabelas do modelo de cobranca brasileiro,

normatizado pela RN32.

Para tanto, elencou-se alguns dos principais portos mundiais nas #adelanes que movimentam cargas
variadas e que sio modelos e referéncias regionais tanto em volume das movimentagdes, como também

nas dindmicas operacionais em termos de tecnologia e técnicas portuatias.

Os modelos estudados sdo particulares a cada um dos portos e podem ter diferentes origens, sejam
6rgios publicos reguladores, defini¢ces proprias ou fontes de elaboragio mescladas. Com isso, pretende-
se entender a dinamica do mercado internacional e como sio as praticas mais recorrentes nas #radelanes

internacionais pelas quais transacionam também as embatrcacSes que passam pelos portos brasileiros.

E importante ressaltar que apds a analise desses casos internacionais foi possivel averiguar que nio ha
um padrio ou modelo uniforme de cobranca das autoridades portudrias analisadas, sendo que as
estruturas tarifarias variam de acordo com especificidades locais e tendem a se adequar as premissas dos
portos que as elaboraram, seja para favorecer certa rota comercial ou para fomentar a movimentagao de
certa carga, ou até mesmo a industria local. Os proximos capitulos apresentam os resultados encontrados
para sete diferentes portos em trés continentes — tal selecdo se deu pelas proximidades comerciais entre

o Brasil e esses paises, como também por serem modelos locais de gestdo portuatia.

7.3.1 América Latina

Os portos latino-americanos detém estreita relacio com as movimentagdes do Porto de Santos dada a
proximidade geografica e as relagdes comerciais dos paises vizinhos com o Brasil. Nesse ambito vém a

ser necessario o detalhamento das relagées do Mercosul — Mercado Comum do Sul.

Ao final da década de 80, houve o inicio da aproximagao comercial por parte dos paises membros em
um movimento que culminou com a assinatura do Tratado de Assungio de 1991 no qual temos como
fundadores o Brasil, Argentina, Paraguai e Uruguai. A partir dai o bloco se desenvolveu integrando a
Venezuela em 2012 — que se encontra suspensa desde 2016 — e estreitando relagdes com outros paises
que passaram a ser denominados Estados Associados; dentre esses, destaca-se a Bolivia que requereu a

entrada como pais membro e estid em processo de adesio.

Com o intuito de fomentar a integracdo comercial regional entre os paises membros, o Mercosul tem
em seu cerne a formagao de um mercado comum que permite a livre circulacdo interna de bens, servigos
e fatores produtivos entre seus paises membros — com isso alinhou-se as perspectivas nacionais para o
desenvolvimento de seus comércios internacionais e regimes de importacido e exportacdo de forma a

instaurar uma Tarifa Externa Comum (TEC) para as relagdes comerciais com terceiros.
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A partir daf o Tratado de Assung¢do promoveu a redugdo a zero da aliquota dos impostos de importagao
para as movimentagdes comerciais (com exce¢iao dos automéveis e agucar que detém regime particular).
Essa unido aduaneira impds patamares de aliquotas que variam de 0% até 20% em uma escala crescente
de acordo com o nivel de elabora¢io do produto, iniciando-se com matérias-primas e escalonando até

bens finalizados.

Neste ambito regional, portanto, pesquisou-se sobre os diferentes modelos locais para se entender a
dinamica regional para a atividade portuaria. A seguir serdo analisados a metodologia para um estado
membro e outro associado ao bloco econdémico de maneira a se pontuar as relagbes com players

importantes e de relagdes comerciais particulares.

7.3.1.1 Puerto de Buenos Aires - Argentina

O porto da capital argentina ¢ um dos principais movimentadores de contéineres do pais e da América
Latina, sendo responsavel pela movimenta¢do de 62% da carga no territério argentino. Localizado na
margem direita da foz do Rio da Prata, o porto detém capacidade de movimentar 1,5 milhées de TEUs

a0 ano e atende mais de 1.200 embarca¢des anualmente.24!

Sendo abastecido por uma gama de intermodais logisticos, as cargas entrantes no porto tém a sua
disposi¢dao cinco terminais operados no modelo de concessdes publicas por parceiros privados que

oferecem toda a estrutura para a operagio portuaria.

Em relacio as movimentacdes e a sua relacio com o Porto de Santos, destaca-se o fluxo de embarcacoes
Ro-Ro (Roll on-Roll of) de veiculos que tém nessa rota a destinacdo de grande parte das unidades

automotivas produzidos pela industria nacional.

A estrutura tarifiria para as operagcdes neste porto é diferenciada em alguns segmentos sendo os
principais deles os incidentes sobre: “Tarifas a los buques o artefactos navalbes”, “Tarifas por uso de muelle”,

“Tarifas de entrada, faros y balizas” e “Tarifas a las cargas’*2.
ed

Tarifas para navios ou dispositivos navais

Longo curso Cabotagem
U$S 0,30/DWT U$S 0,075/DWT
Tarifa de utilizag3o de cais

Longo curso Cabotagem

1* Faixa Outra posicao 1* Faixa Outra posi¢ao
U$S 0,10/DWT/dia s U$S 0,025/DWT/dia Us$s
U$S 0,065/DWT/dia 0,0163/DWT/dia
(Minimo a liquidar U$S 11,00/ dia)
Tarifas de entrada Visitas de saude
Embarcagbes de Longo curso Embarcag¢des de cabotagem internacional

U$S 0,0002/DW'T US$S 0,0002/DWT U$S 0,0001/10 DWT

Embarcagdes com certificados de uso frequente

Navios de passageiros Rebocadores

24 Disponivel em: https://www.argentina.gob.at/transporte/ puerto-ba/el-puerto. Acesso em 04/12/2020
242 Disponivel em: https://www.argentina.gob.ar/ transpotte/puerto-ba/comercial. Acesso em 04/12/2020
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Navios ou embarcacdes navais em . . Outros navios de
Navios de passageiros . Calado
geral passageiros

U$S 1,19/DWT/trimestre
(Minimo a liquidar U$S 500)
Figura 103: Tabelas tarifarias para o Puerto de Buenos Aires. Elaboragio a partir dos dados e tabelas disponiveis
em: https:/ /www.argentina.gob.ar/ transpotte/ puerto-ba/comercial

US$S 3.500/ trimestre $ 1,100/ trimestre U$S 700/ trimestre

Areas concessionadas

Estrutura tarifaria — tarifas a cobrar

Tipo de carga Importacio (U$S) Exportacio (U$S) Removido
Carga geral 4,00 2,00 0,75
Granel S’Sil];icic’(giz;? graos e 1,50 0.75 0.25
Grios e subprodutos 0,64 0,32 0,25
Granel liquido 0,50 0,25 0,20

Areas nio concessionadas

Estrutura tarifaria — tarifas a cobrar

Tipo de carga Importacao (U$S) Exportacao (U$S) Removido
Carga geral (ensacado) 6,69 2,10 0,7750
Carga geral (a granel) 2,46 0,80 0,3125
Mercadorias: areia, terra, rochas e 150 0.75 01375
pedras
Mercadorias: liquidos a granel 0,50 0,50 0,2600

Figura 104: Tabelas tarifarias para o Puerto de Buenos Aires (2). Elaboragao a partir dos dados e tabelas
disponiveis em: https://www.argentina.gob.at/ transpotte/puerto-ba/comercial

Tendo em vista essa construc¢io, ficam claras algumas tendéncias e premissas adotadas pela administracao
portuaria que prevé descontos e cobrangas particularizadas de acordo com as caracteristicas da
embarcacio, tanto em ambitos comerciais quanto em sua carga. A primeira e mais clara reparticdo do
modelo de cobranca se da para os descontos oferecidos as embarcacoes frequentes, mas também ha a
clareza da segmenta¢do das operagoes de cabotagem e longo curso que se diferenciam em varias das
cobrangas, como a de acostagem e as de acesso. Nota-se também a segmentacdo das tarifas incidentes

sobre a movimentac¢do de cargas que sdo diferenciadas por categorias.

7.3.1.2 Puerto de Cartagena — Colombia

A Colémbia se posicionou recentemente como uma das economias emergentes da América do Sul com
um dos melhores desempenhos econémicos, dada as novas politicas econdmicas locais que trouxeram
diversos ganhos para os setores produtivos e atrafram investimentos por parte da iniciativa privada.
Como um dos mais importantes Estados Associados do Mercosul, o Puerto de Cartagena transaciona
um volume consideravel das relagdes economicas desse pais. Um dos fatores recentes para alavancar o

desenvolvimento local foi o desenvolvimento de aliancas comerciais do pals com players estratégicos
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como a acordo TPA — United States-Colombia Trade Promotion Agreement, iniciado em 2012 pelo qual foram

reduzidas ou eliminadas as tarifas de importacao sobre diversas mercadorias?#.

Tendo uma significante importancia histérica que se iniciou com as explora¢des espanholas nas
expedic¢bes do século X VI, o porto colombiano teve o inicio de sua trajetéria moderna com a aprovagao
da lei de privatizacdo dos portos em 1991 (“Ley 1*” do governo de César Gaviria Trujillo) que permitiu,
a partir de 1993, que a administracido concessionaria da atividade portuaria fosse realizada pela Sociedad
Portuaria Regional de Cartagena®** (SPRC). O porto é reconhecido internacionalmente como um dos portos
mais eficientes do Caribe — detentor de nove titulos de “Mejor Terminal de Contenedores del Caribe” desde
2005, sendo eleito o “Puerto mds Confiable del Caribe” em 2013 pela Caribbean Shipping Association®*>.

As operagoes do porto somaram 2,9 milhdes de TEUs em 2019 e, atualmente, o porto colombiano
detém capacidade de recebimento de até cinco navios Neopanamax simultaneamente em seus bercos de
700 e 1000 m. As operagdes, por sua vez, sio cobradas em uma estruturacio das tarifas dividida em trés

macro-grupos: servicos de embarcacdes, servicos de estivadores e servigos de terminal.

Tabela 109: Servicos relacionados as embarcagoes - Cartagena. Disponivel em:
https:/ /www.puertocartagena.com/es/ consulta-de-tatifas.

Servigos relacionados as embarcagoes

ITEM Tarifa (US$)
Cais pot LOA/hora 0,72
Tempo de inatividade a espera da embarcacio além de 1 hora 250,00
(homem/hora)

Guindaste terrestre por hora) 700,00
Fornecimento de agua por tonelada 6,45
Coleta de lixo por metro cubico 17,00

As tabelas do porto colombiano se mostram mais uniformizadas perante os estilos de embarcacio que
utilizam os servicos da autoridade portuaria. E observavel a voca¢io da movimentacdo de contéineres
do porto e, diferentemente do modelo argentino, ndo ha diferenciagbes de acordo com as rotas das

embarcacGes ou pelo movimento de cabotagem.

7.3.2 América do Notrte

A América do Norte tem como ponto de referéncia os Estados Unidos da América com PIB de USD

24,43 trilhGes em 2019246, As relagcGes comerciais estadunidenses entre diversos players globais tornam os

243 Disponivel em: https:/ /ustt.gov/ trade-agreements/ free-trade-agreements/ colombia-tpa. Acesso em
04/12/2020

24 Disponivel em: https:/ /www.puettocartagena.com/es/sobre-la-otganizacion/histotia. Acesso em
04/12/2020

2% Disponivel em: https://www.puertocartagena.com/es/sobre-la-organizacion/reconocimientos. Acesso em
04/12/2020

246 Disponivel em: https://www.bea.gov/news/2020/gross-domestic-product-fourth-quarter-and-year-2019-
advance-estimate#:~:text=Current%2Ddollar%20GDP%20increased%204.1,table%201%20and%:20table%203).
Acesso em 04/12/2020
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portos locais o ponto focal de diversas #radelanes internacionais no qual se transitam diversas mercadorias

em diversos setores economicos e elos da cadeia.

Dada a extensio continental do principal pais da regido, elencou-se em seguida dois portos situados nas
costas opostas do pais a fim de se ter panoramas diferentes de acordo com as proximidades geograficas
entre os diferentes mercados — o referencial para a costa leste adotado serd o Port of New York and
New Jersey e, para a costa leste o Port of Los Angeles. Com isso, pretende-se entender dois lados das
operagdes portudrias norte-americanas que tendem a se relacionar com os mercados ocidental europeu

¢ oriental asiatico, respectivamente.

7.3.21 The Port of New York and New Jersey — Estados Unidos da América

Situados em um dos principais h#bs econdmicos internacionais, o Port of New York and New Jersey se
coloca como a principal operagido portudria da costa leste norte-americana, muito em fun¢io de sua
proximidade com um dos mercados consumidores mais concentrados do pais e a capacidade de rapido
processamento e distribuicdo das cargas, configurando-se como a primeira op¢ao dentre os portos da

regido (72% de preferéncia)?+.

Com mais de 3.000 acres de area o Complexo Portuario se estende por cinco areas concentradas entre
os municipios de Nova lorque e Nova Jersey — Port Newark, Elizabeth-Port Authority Marine Terminal,
Howland Hook Marine Terminal, Port Jersey-Port Authority Marine Terminal e Brooklyn-Port
Authority Marine Terminal —, nas quais sdo desenvolvidas indmeras atividades portuarias com destaque
para a carga conteinerizada. Para atender a demanda dessa principal movimentacio, o porto conta com
capacidade de receber 9 milhées de TEUs e tém a expectativa de que a demanda dessa carga duplique
em um horizonte de 50 anos, como publicado em seu Port Master Plan 2050?#.

Em janeiro de 2020 os responsaveis pela administragdo do porto publicaram o edital das normas e regras
para a cobranga de tarifas para o uso das areas publicas. Neste documento, elencam-se diversas atividades
que incitariam a cobranca desde reabastecimento até manobras de atracacdo. Focaremos o estudo das
cobrancas equiparaveis as demais desta andlise, sendo as diretrizes gerais de acesso, de acostagem e

movimentacao das cargas.

Nesses termos, a tarifa cobrada por atracacdo incide para qualquer embarcacdo no momento de sua
atracacdo nos terminais — ha divisdes de acordo com o perfil da embarcacio e o objetivo da atracacio,
sendo segmentada entre operacGes de navios autopropulsionados e os demais assim como os que

movimentam cargas ¢ os que nao’¥.

Tabela 110: Tarifas de atracagdo em NY e N]J
Comprimento do navio (em pés) Carregar ou descarregar  Nio carregar ou descarregar
Acima de: Nao excedendo: Tarifa (24h) Tarifa (24h)

247 Disponivel em: https:/ /www.panynj.gov/port/en/out-port.html. Acesso em 04/12/2020

248 Disponivel em: https://www.panynj.gov/port/en/out-port/port-development/port-master-plan.html. Acesso
em 04/12/2020

249 Port Authority Marine Terminals PAMT FMC NO. PA-10, The Port Authority of New York and New Jersey. Naming
Rules and Regulations Applying at Port Authority Marine Terminals and rates and Charges Applicable for the Use of Public Areas
at Port Authority Marine Terminals. Jannary 2020.
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0 400 $5,30 $2,20

400 500 $6,40 $3,00

500 600 $7,40 $3,30

600 700 $9,30 $3,60

700 800 $10,30 $4,00

800 900 $11,00 $4,60

900 $12,80 $5,00

Carga minima $1.285 $713

Comprimento do navio (em pés) Carregar ou descarregar Nio carregar ou descarregar

Acima de: Nao excedendo: Tarifa (24h) Tarifa (24h)

0 400 $5,30 $2,20

400 500 $6,40 $3,00

500 600 $7,40 $3,30

600 700 $9,30 $3,60

700 800 $10,30 $4,00

800 900 $11,00 $4,60

900 $12,80 $5,00

Carga minima $1.285 $713

J4 a tarifa para cais é cobrada pelas operacdes e movimentacao de cargas entre navios, ovas e desovas
que sdo operagdes de esséncia estivadora. Nesse caso, a diferenciagdo ¢é por tipo de carga e pela sua

importancia de transi¢ao.

Tabela 111: Tarifas de cais em NY e NJ

Tarifa de cais Tarifas
Todas as cargas, exceto quando especificamente previsto o contrario $1,20/mt
Automoveis $1,22/t
Cargas a granel $1,70/mt
Acgo e metais incidentais descarregados em um ber¢o designado para o ago $1,10/mt
Sucata metdlica a granel, exceto aco inoxidavel $2,80/mt
Sucata de ago inoxidavel a granel $2,80/mt
Bananas $0,20/mt
Cacau $2,70/mt
Café $2,70/mt
Cimento a granel $1,40/mt
Madeira serrada $1,40/kBMF
Bloco belga $2,00/mt

7.3.2.2 Port of Los Angeles

O porto de Los Angeles se consagrou o porto com maior movimenta¢ao de contéineres no hemisfério
ocidental, estabelecendo-se como o principal e maior porto da América do Norte em termos de volumes

transacionados — 9,3 milhdes de TEUs em 2019, com valor total de cargas estimado em USD276 bi2*.

Seu destaque operacional se da pela alta integracdo entre modais logisticos que permite o melhor

escoamento das mercadorias para o interior dos Estados Unidos. Além disso, por estat localizado na

250 Disponivel em: https:/ /www.pottoflosangeles.org/business/statistics/ facts-and-figures. Acesso 07/12/2020
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costa oeste do pafs se tornou um dos mais préximos do oriente, sendo, portanto, um A#b de importacGes

e exportacdes — seus cinco principais parceiros comerciais sio: China/Hong Kong (USD128 bi), Japao
(USD38 bi), Vietna (USD21 bi), Coréia do Sul (USD15 bi) e Taiwan (USD15 bi)>!.

A forma de cobranca para os navios tipos definidos para a atracacdo considera uma taxa fixa escalonavel

por tamanho de LOA além de uma cobranca vatiavel por m linear da embarcagio.

Comprimento do navio (em pés)

Tabela 112: Tarifas de Atracagio LA

Mais $34/m

Acima de:

Nio excedendo:

Tarifa USD/ (24h)

0
30
45

60

75

90

105
120
135
150
165
180
195
210
225
240
255
270
285
300
315
330
345
360
375
390

30
45
60

75

90

105
120
135
150
165
180
195
210
225
240
255
270
285
300
315
330
345
360
375
390

Acima de 390
Comprimento do navio (em pés)

80
117
161

225
334
525
752
1.017
1.322
1.665
2.046
2.465
2.923
3.419
3.952
4.524
5.137
5.784
6.472
7.198
7.962
8.763
9.604
10.481
11.400
11.400
Mais $34/m

Acima de:

Nio excedendo:

Tarifa
USD/(24h)

30
45

60
75
90

30
45
60

75
90
105

80
117
161

225
334
525

51 Disponivel em: https:/ /www.pottoflosangeles.org/business/statistics/ facts-and-figures. Acesso 07/12/2020
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105 120 752
120 135 1.017
135 150 1.322
150 165 1.665
165 180 2.046
180 195 2.465
195 210 2.923
210 225 3.419
225 240 3.952
240 255 4.524
255 270 5.137
270 285 5.784
285 300 6.472
300 315 7.198
315 330 7.962
330 345 8.763
345 360 9.604
360 375 10.481
375 390 11.400
390 Acima de 390 11.400

Ja para a movimentagdo de mercadorias hd uma lista extensiva do quanto deveria ser cobrado pela carga
transacionada de acordo com sua origem (valores diferenciados para advindos do Havai) e quantificada
em termos varidveis por medidas direcionadas a cada uma das especifica¢des, seja tonelada por metro

cubico, unidades ou outras.

7.3.3 Europa

Os portos europeus sdo consolidados pelo seu pioneirismo na ado¢do de novas metodologias e uso de
tecnologias operacionais, assim como grandes empresas europeias tendem a ser lancadoras de tendéncia
com a incorporacdo em sua frota navios maiores e mais bem equipados que passam a ser adotados

globalmente.

Esse continente é uma das #radelanes mais importantes para o desenvolvimento internacional tendo como
expoentes paises como o Inglaterra, Alemanha, Bélgica e Holanda. Nessa linha sera detalhado o modelo
de alguns dos portos da regido para fins comparativos: (i) Porto de Antuérpia, na Bélgica, (ii) Porto de
Roterdd, na Holanda, e (iii) o Porto de Immingham, na Inglaterra.

7.3.3.1 Port of Antwerp — Bélgica

207



A

) ) ) ». BNDES
DESESTATIZACAO DOS PORTOS SANTOS E SAO SEBASTIAO )
Produto EM020 | Estudo de Mercado praessees Ml ccoaniv AR 108

Com quarenta docas e oitenta e seis terminais, o porto da Antuérpia movimenta em média cerca de 235
milh&es de cargas, sendo este o principal motivo pelo qual é o principal ente econémico do pais, gerando

mais de 140 mil empregos e se relacionado com mais de 900 empresas?>2.

Autointitulando-se de porto inteligente (swzart porf) as operagdes portudrias tendem a ser inovadoras em
varios aspectos das tecnologias atuais que sdo integradas a atividade portuaria. Uso de tecnologias como
blockchain, maquetes digitais 3D, snternet of things incorporadas e remodeladas para sntelligent wharf walls,
dentre outras tecnologias inovadoras sao exemplos de como agregou-se a tradicional opera¢io elementos

modernos que geram ganhos de eficiéncia53.

Dentre os pardmetros de cobranga?* o porto belga tem um referente a entrada no porto que se intitula
“Tonnage dnes” nas quais sao incidentes sobre as embarcacoes as seguintes cobrangas por DWT (que
devem ser certificados pelo znternational tonnage certificate [1969]). Vale ressaltar que o porto concede
descontos para embarcac¢oes que tenham scores de ESI (Environmental Ship Index) divididas por suas rotas

e tamanhos de tipo de navio:

Tabela 113: Tarifas por tonelagem de Antuérpia

Tarifas de tonelagem - Tarifas comerciais

nio lineares LI IDR T
Navio de contéineres no Rio Scheldt 0,6622
Outros Navios de contéineres 0,6253
Roll-on/Roll-off/ porta-veiculos 0,5121
Tanques 0,7658
Refrigerado 0,06253
Navio graneleiro ou de carga geral 0,6253
Outras embarcacoes 0,7658

Atividades em Atividades de

Tarifas de tonelagem - Tarifas comerciais lineares alto mar curta distancia
A EUR/DWT
Navio de contéineres no Rio Scheldt 0,2686 0,2517
Outros navios de contéineres 0,2351 0,2517
Roll-on/Roll-off/ porta-veiculos 0,1835 0,1835
Tanques 0,3898 0,3898
Refrigerados 0,2970 0,2970
Navio graneleiro ou de carga geral 0,2970 0,2970
Outras embarcacoes 0,4366 0,4366

outra tarifa principal para se atracar na Antuérpia € a cobranca sobre berco na qual a base de medida sao

as toneladas, segmentadas por tipo de carga movimentada. A tabela de cobranca encontra-se abaixo:

Tabela 114: Tarifas de Atracagdo em Antuérpia
Tarifas de atracagdo EUR/t

252 Disponivel em: https://www.portofantwerp.com/en/port-figures. Aceso em 07/12/2020
253 Disponivel em: https:/ /www.portofantwerp.com/en/smart-port. Acesso em 07/12/2020
254 PORT OF ANTWERP. Tariff regulations for sea-going vessels. 2/Dez/2019
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Contéineres (cheios ou vazios) 0,1762
Carga geral (madeira, .frutas, ferro e aco, papel, carros, e 0.0390
outras cargas nao relacionadas) ’

Outros 0,1691
Tarifas de atracagao EUR/t
Contéineres (cheios ou vazios) 0,1762
Carga geral (madeira, .frutas, ferro e aco, papel, carros, e 0.0390
outras cargas nao relacionadas) ’

Outros 0,1691

7.3.3.2 Port of Rotterdam Authority — Paises Baixos

O porto neerlandés de Roterda é o maior porto europeu em volume de cargas transacionadas?, gerando
por volta de 385 mil empregos. Movimentando anualmente 14,5 milhées TEUs de contéineres e
recebendo 30 mil embarcacoes de longo curso e 120 mil de cabotagem nacional, o porto é o centro

econ6mico regional.

Constituido naturalmente apds a construcdo da barragem em 1250 que possibilitou o crescimento
regional e a elaboracao do New Waterway, canal que deu acesso ao mar a cidade, este porto é um dos
principais benchmarks internacionais dado a sua enorme proje¢io em movimentacdo e sua mescla de

estruturas tradicionais com a modernidade com o intuito de set the smartest port in the world?s.

As embarcagdes entrantes no porto de Roterda estio submissas ao seguinte método de calculo e tabelas

tarifarias?s7:

*  Passo 1: Determinar o tipo de navio aplicavel e a porcentagem de troca com o uso da tabela 1

*  Passo 2: Calcular as taxas portuarias relacionadas ao tamanho GT do navio com o uso da
tabela 1 (tamanho GT x GT-tarifa)

*  Passo 3: Calcular as taxas portuarias maximas relacionadas a carga multiplicando o tamanho
GT, a porcentagem de troca da tabela 1 e a tarifa de carga da tabela 2 que corresponde ao
‘primeiro tipo de carga que precisa ser paga’ (tamanho GT x porcentagem de troca x tarifa de
carga)

*  Passo 4: Calcular com o uso da tabela 2 por tipo de carga transbordada as taxas portuarias
relacionadas a quantidade transbordada em toneladas (quantidade transbordada X tarifa de
carga)

*  Passo 5: Determinar o valor das taxas portuarias devidas a HbR NV adicionando o resultado
da etapa 2 com o resultado mais baixo das etapas 3 ¢ 4

* *Se nenhuma porcentagem de troca for aplicavel ao tipo de navio em questdo, a etapa 3 ndo é

aplicavel e existe a etapa 5 de adicionar o resultado da etapa 2 com o resultado da etapa 4

E interessante notar a uniformiza¢io das tabelas em um unico modelo matematico que referéncia todos

os encargos pela utilizagdo do porto. Com a formulagdo agrega-se as diferentes perspectivas que

255 UNCTAD 2018. Disponivel em https://unctad.org/system/ files/ official-document/rmt2018ch4_en.pdf

256 LEAFLET. Disponivel em: https://www.portofrotterdam.com/en/see-do-and-experience.  Acesso
07/12/2020

27 PORT OF ROTTERDAM. General Terms and Conditions Including Port Tariffs. 2020
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usualmente sao segmentadas de acordo com as atividades portuarias em uma tnica cobranca modelada

de acordo com os inputs da conta. As especificagdes do modelo estdo representadas nas figuras seguintes,

onde fica claro a importancia da tonelagem da embarcacio e as cargas movimentadas.

Tabela 115: Tabela por DWT de embarcagio em Roterda

Tipo de navio Percentual de troca E’g/i;a por
Navios-tanque de 6leo e produtos derivados 133.639 0.309
Navios-tanque de GNL 133.700 0.319
Navios-tanque quimicos/gasosos 133.700 0.309
Navios graneleiros 133.700 0.309
Navios porta-contéineres em servicos em alto mar n.a. 0.247
I;]lar:?lloiizrrzact/)r;tee;&zfss feer:d:rwgos de transporte maritimo de 50.300 0181
Navios porta-contéineres em servicos nao programados 133.700 0.309
Navios de carga geral em servigos de alto mar 61.900 0.300
2::2;);36/ c:gii ;gszafleee?;erwgos de transporte maritimo de curta 50.300 0183
Navios de carga geral em servigos ndo programados 133.700 0.312
Navios de carga geral em servigos ndo programados > 20.000 GT n.a. 0.312
grrsrglrsi(r)lztg(c)lores de carros, Ropax e Roll-on/Roll-off em setvi¢o 67.600 0.093
Iﬁrzn;f;)grrt:izrcfs de carros, Ropax e Roll-on/Roll-off em setvi¢o 67.600 0.093
Navios de cruzeiros n.a. 0.114
Navios offshore 133.700 0.309
Outros navios/embarcacoes de mar 133.700 0.309
Tabela 116: Tabela por movimentac¢io de carga em Roterda

Tipo de carga Tarifa GT

Granéis vegetais 0.503

Minério de ferro e sucata 0.503

Carvao 0.503

Outros granéis secos 0.503

Petréleo bruto 0.665

Produtos petroliferos minerais (incluindo coque de petroleo) 0.503

Outros granéis liquidos 0.503

Roll-on/ Roll-off 0.463

Contéineres (incluindo anexos) 0.520

- Transporte matitimo de curta distdncia / servicos feeder 0.463

- Transporte maritimo em alto mar 0.493

Outras cargas gerais 0.508

- Transporte matitimo de curta distdncia / servicos feeder 0.469

- Transporte maritimo em alto mar 0.479

GNL 0.520

Biomassa 0.503
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7.3.3.3 Port of Immingham: ABP (Associated British Ports) - Inglaterra

A Associated British Ports é proprietaria e operadora de 21 portos na Inglaterra dos quais quatro fazem
parte do complexo de Humbert — Immingham, Grimsby, Hull e Goole — que movimenta 52 milhées de

tonelada em média ao ano por dentre 30 a 40 mil embarcagdes.

Gerando 2,5 bilhoes de libras por ano e gerando 34 mil empregos, o complexo portuario é um dos
pontos focais da cadeia logistica britdnica sendo essencial para o desenvolvimento da economia do pafs.
Nesse contexto, Immingham — fundado em 1901 — movimenta cerca de 46 milhdes de toneladas que
passam pelo complexo se posicionando como o principal porto operacional do pais, e onde transitam
embarcacdes Ro-Ro, porta-containers (170 mil unidades ao ano), bulk energy dentre outras cargas.
Inicialmente projetado como um porto de transicdo para carvoes dada a necessidade local, o porto
mantém sua importancia energética para o pais sendo a principal rota de transi¢do de cargas de biomassa
e insumos para as plantas de energia renovavel e a infraestrutura offshore de hélices para geracdo de energia

eoblica?ss,

Para a geracdo de receita do porto, entdo, temos a definicdio de algumas cobrangas??® sobre as
embarcacOes. Inicialmente hd a shipping dues for regular services com um carater mais geral que se baliza em

DWT das embarcagGes e exige a probatéria a partir da international tonnage certificate assim como no porto

da Antuérpia.
Tabela 117: Servicos regulares em Immingham
Serv1§;os regulares - Pounds/Net t
Immingham

Cais fechados, GRT, IOH e pieres

(carga minima: £1.617) secos a granel por navio

Pieres de gas e liquido a granel

Classe 1: Para cada navio que
comercializa no litoral da Gra-
Bretanha, Irlanda do Norte,
Ilhas do Canal e Ilha de Man
Classe 2: Para cada navio que
comercializa para/de Estados 4,38 4,04
da UE, + Noruega e Islandia

Classe 3: Para cada navio que

comercializa de/parao restodo 12,41 11,43
mundo

1,42 1,32

Ja para as tarifas de acostagem, o porto inglés segue com o mesmo paradigma de tonelagem, de modo a
tracar classes de navios que seriam qualificados a partir de sua caracteristica para diferentes patamares de

preco fixo, sem elementos variaveis.

258 Disponivel em: https://www.abports.co.uk/locations/immingham/. Acesso em 08/12/2020
259 ABP | Humber. Grimsby & Immingham principal rates and charges and standard terms and conditions of
trade. United Kingdom, 2020
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Tabela 118: Tarifas de atracagdo e acostagem - Immingham

Tonelada liquida na embarcagdo  Cobranga por operagdo unica (£)

Até 2.000 162,95
2.001 — 3.000 219,07
3.001 — 4.000 282,81
4.001 — 5.000 398,63
5.001 — 7.000 562,95
7.001 — 10.000 791,92

10.001 — 15.000 1.089,64
15.001 — 20.000 1.407,42
Acima de 20.000 1.873,41

A cobranga por movimenta¢io de cargas, por sua vez é elencada como Tarifa de Cais na qual hd uma
especificacdo por tipo de carga para diferentes métodos de quantificacio e local de movimentagio.

Tabela 119: Tarifas de cais — Immingham

Cais comercial fechado

Tipo de carga Métrica Tarifa (£)

Quimicos, liquidos (a granel)  Por tonelada 6,24
Passageiros Por passageiro 10,89
Carga de projeto (a carga sera  Por tonelada 14,10

baseada em volume ou

. Por m? 8,04
tonelagem, o que for maior)
Componentes Eolicos
Offshore Por tonelada 14,10
Veiculos Por veiculo 20,59
T(?dgs as outras cargas (carga Por tonclada 14,10
maxima)
Cais
Tipo de carga Métrica  Tarifa ()
- Lo Por
Quimicos, liquidos (a granel) tonclada 6,24
G troliferos liquidos (a granel) Por 6,09
ases petroliferos liquidos (a grane tonelada ,
. . ) Por
Oleo e destilado (a granel) — 6leos leves 292
tonelada
. . ) Por
Oleo e destilado (a granel) — 6leos pesados tonelada 2,15
Cais
Tipo de carga Métrica Tarifa (f)
Quimicos, liquidos (a granel) Por tonelada 6,24
Gases petroliferos liquidos (a granel) Por tonelada 6,09
Oleo e destilado (a granel) — leos leves Por tonelada 2,92
Oleo e destilado (a granel) — 6leos pesados Por tonelada 2,15
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7.4  Anexo IV —-Memoria de calculo dos pardmetros de calculo de receita com areas greenfield

Calculo de area média de terminais de 108.704,47m? por:

Tabela 120: Areas consideradas para cilculo de terminal médio em Santos [Elaboracio: DAGNL]

Terminal Area

ADM do Brasil 64.243,28
Adonai (areas somadas) 65.893,80
Ageo (areas somadas) 168.106,04
BTP 342.020,00
Cereal Sul 4.165,61
Citrosuco 13.884,05
Copersucar — Teagu 3 50.392,00
Concais 41.895,01
Ecopotto 136.444,03
Elevacdes Portudrias 118.434,38
Suzano — Arm32 33.000,00
HBSA 29.278,04
NST 30.864,00
Rishis 11.178,40
Santos Brasil 608.761,77
TEG/TEAG 122.408,03
Terminal 12A 9.686,00
TGG 340.000,00
TEV 164.961,00
TES 46.800,00
TERMAG 161.093,00
Terminal XXXIX 45.000,00
T-Grio 19.254,95
Bracell (areas somadas) 61.196,94
Termares 40.459,00
Transbrasa 51.460,24
Localfrio 84.591,75
Marimex 95.543,86
Transpetro 255.569,00
Eldorado 44.550,00
Média de areas 108.704,47

Calculo de valor com remuneragao fixa pelo uso de area de: R$5,74/m?.més

Tabela 121: Areas consideradas para calculo de receita fixa média [Elaboracio: DAGNL]

Terminal

Arrendamento Fixo

Area [R$/m?.més]
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ADM do Brasil Ltda 64.243.28 2,61
Adonai East Terminal de Liquidos S/A 38.398,00 4,06
Adonai Quimica S/A 27.495,80 3,17
Ageo Leste Terminais e Armazéns Gerais S.A. 54.221,00 2,33
Ageo Notte Terminais e Armazéns Gerais S/A 53.983,36 2,01
Ageo Terminais e Armazéns Gerais S/A 59.901,68 3,60
Brasil Terminal Portuario S/A 342.020,00 6,49
Cereal Sul Terminal Maritimo S/A 4.165,61 5,98
Citrosuco Servicos Portuirios S/A 13.884,05 2,59
gompanhla Auxiliar de Armazéns Gerais TEACU 50.392,00 6.34
Concais S/A 41.895,01 2,98
(I])S?rcl(rir;?iaﬁ::)azenagem e Distribuicdo Ltda 26.696,01 547
Ecopotto Santos S/A 136.444,03 2,81
Elevacdes Portuarias S/A 118.434,38 5,63
Fibria Terminal de Celulose de Santos SPE S/A 33.000,00 16,07
IS—I;Iclltr(()):?/s jilo Brasil Administra¢ao Portuaria de 29.278,04 28.48
Norfolk Distribuidora Ltda. 50.000,00 0,37
NST Tetrminais e Logistica S/A 30.864,00 2,62
Rishis Empreendimentos e Participacdes S/A 11.178,40 4,54
Santos Brasil Participagoes S/A 608.761,77 4,44
'é]iifié'izrzmal de Exportagao de A¢ucar do 7420641 3.10
TEG Terminal Exportador do Guaruja Ltda. 48.201,62 3,52
Terminal 12A S/A 9.686,00 42,81
Terminal de Granéis do Guaruja S/A TGG 340.000,00 2,18
Terminal de Veiculos de Santos S/A 164.961,00 2,59
Terminal Exportador de Santos Ltda. TES 46.800,00 59,86
Terminal Maritimo do Guarujd S/A TERMAG 161.093,00 2,25
Terminal XXXIX de Santos S/A 45.000,00 3,68
TGrio Cargo Terminal de Granéis S/A 19.254,95 2,65
Trasitorio Sabod 1 19.000,00 2,82
Trasitorio Sabod 2 42.000,00 15,20
Trasitério Sabod 3 21.000,00 11,15
Suzano (Transitério) 16.019,94 2,73

Termares - Terminais Maritimos Especializados

Ltda (Transitério) 40.459,00 3,19
Transb.rz}s:jt - Transitaria Brasileira Ltda 51.460.24 403
(Transitorio)

D@qnar Armazenagem e Distribuicdo Ltda. 56.835.92 465
(Liminar)

Lo‘cahlfno S/A Armazéns Gerais Frigorificos 84.591.75 711
(Liminar)

Mgnrpex Despachos, Transportes e Servigos Ltda. 95.543.86 2,54
(Liminar)

Rodr?mar.S/ A - Terminais Portuarios e Armazéns 18.296,15 707
Gerais (Liminar)

Transpetro - Petrobras Transportes S.A. (Liminar) 255.569,00 9,16
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Bunge Alimentos S.A 1.713,38 70,22
Bunge Alimentos S.A (ex-moinho Pacifico) 2.121,35 74,57
Citrosuco S/A Agroindustria 586,19 142,71
Granel Quimica Ltda 5.734,08 14,55
Neves e Marinheiro Ltda 315,00 118,45
Stolthaven Santos Ltda 4.103,58
Terminal Quimico de Aratu S/A - Tequimat 6.878,66
Terminal Quimico de Aratu S/A - Tequimar 6.516,00
Vopak Brasil S/A 4.560,77
Média Ponderada das areas com valor pago em 5,74

arrendamento fixo

Calculo de valor com remuneragio variavel pelo uso de area de: R$2,04/m?.més

Tabela 122: Areas consideradas para cilculo de receita fixa média [Elaboracio: DAGNL]

. Arrendamento

Terminal M(E?;iﬁz da valc‘liével
[R$/unidade]

ADM do Brasil Ltda 5.694.946 2,61
Adonai Quimica S/A 695.768 317
Ageo Leste Terminais e Armazéns Gerais S.A. 442 .825 4,90
Ageo Norte Terminais e Armazéns Gerais S/A 608.940 2,01
Ageo Terminais ¢ Armazéns Gerais S/A 2.321.250 2,68
Brasil Terminal Portuario S/A 1.323.099 0,00
Cereal Sul Terminal Maritimo S/A 212.426 0,00
Citrosuco Servicos Portuarios S/A 915.200 2,59
Copersucar TEACU 3 5.694.946 1,23
Concais S/A 574.377 26,66
Ecoporto Santos S/A 219.694 4495
Elevagoes Portuarias S/A 10.675.146 0,47
Fibria Terminal de Celulose de Santos SPE S/A 1.071.733 2,45
Hidrovias do Brasil Administragdo Portudria de 576
Santos S/A 2.037.486 ’
NST Terminais e Logistica S/A 479.983 2,62
NST Terminais e Logistica S/A 785.937 2,62
Rishis Empreendimentos e Participa¢des S/A 271.506 0,00
Santos Brasil Participa¢oes S/A 1.474.039 0,00
TEAQ Terminal de Exportacdo de Acicar do 310
Guaruja Ltda. 2.790.017 ’
TEG Terminal Exportador do Guaruja Ltda. 5.415.259 3,71
Terminal 12A S/A 1.959.503 0,00
Terminal de Granéis do Guaruja S/A TGG 7.303.561 0,44
Terminal de Veiculos de Santos S/A 165.278 20,66
Terminal Exportador de Santos Ltda. TES 2.505.776 3,39
Terminal Maritimo do Guaruja S/A TERMAG 3.091.300 0,45
Terminal XXXIX de Santos S/A 2.354.370 0,57
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TGrio Cargo Terminal de Granéis S/A 2.738.565 2,65
TGrio Cargo Terminal de Granéis S/A 212.426 2,65
Transpetro - Petrobras Transportes S.A. 4.950.839 0,00
Bunge Alimentos S.A 212.426 0,00
Bunge Alimentos S.A (ex-Moinho Pacifico) 212.426 0,00
Citrosuco S/A Agroindustria 915.200 0,00
Granel Quimica Ltda 512.460 2,77
Neves e Marinheiro Ltda 212.426 0,00
Stolthaven Santos Ltda 1.307.718 3,19
Terminal Quimico de Aratu S/A - Tequimat 787.453 3,18
Terminal Quimico de Aratu S/A - Tequimar 787.453 3,02
Vopak Brasil S/A 1.816.264 3,19
Média Simples por movimentagio estimada 2,04

por terminal

7.5 Anexo V — Metodologia para determinagio das Regi6es de Influéncia

A fim de delimitar as regides de influéncia elencadas no Capitulo 6.2 e os resultados cartograficos de
distribuicdo municipal entre os portos, foi realizado um estudo logistico simplificado de disputa
concorrencial pelo mercado embasada no custo logistico minimo da solugdo até o Porto no sentido de
embarque, ou proveniente do Porto no sentido de desembarque. Tal metodologia estd em linha com o
modelo elaborado pelo PNLP para delimitacio das regides de influéncia dos portos nacionais e a
formacdo dos clusters portudrio: a anélise parte do modelo “tudo ou nada” empregado na delimitacao dos
clusters pela qual toda a carga é direcionada ao porto com menor custo logistico para o escoamento até/da
regido de destino/origem?2,

Além disso, a andlise parte do pressuposto de paridade de precos portuarios entre as alternativas em
voga, assumindo que as condi¢oes de concorréncia entre eles se assemelham. O PNLP nio deixa
explicito tal consideracdo, mas ¢ importante ressaltar de modo a dar completude as premissas assumidas.

Com isto equalizam-se as condi¢Oes competitivas entre as solu¢oes dos nés de saida e entrada do sistema
logistico — centra-se, portanto nos custos e rotas intermediarios que ligam as origem e destinos dos fluxos
analisados. Dado este panorama, para cada carga analisada sio definidas diferentes solugbes de
escoamento de acordo com as especificidades prépria e as dinamicas de transporte do setor.

Para tanto utilizou-se da ferramenta de Simulador de Custo de Transporte disponibilizada no portal da
EPL2%! para a elaboracdo de funcoes de custo por modal e tipos de carga. A partir da afericio de 35
pontos de diferentes distincias e seus respectivos custos logisticos, tragou-se uma fun¢io de primeiro
grau a partir da qual encontrou-se um fator fixo (o intercepto para distancia 0, B) independente da
distancia e um fator variavel (reflexo da inclinagdo da dispersdao dos pontos registrados, A) que regem a
dindmica dos custos a partir das suas distancias até os portos (X).

Funcdo de Custo Logistico Genérica = A*x + B

260 Relatorio de Metodologias. PNLP 2015
261 Disponivel em: https://www.epl.gov.bt/index.php. Acesso 10/03/2021
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A partir deste método foram tracadas diferentes curvas para as diferentes cargas analisadas, sendo os

principais resultados listados a seguit:
Funcdo de Custo Logistico Rodoviario Granéis Liquidos = 0,22 x x + 17,20
Funcao de Custo Logistico Rodoviario Granéis Sélidos Agricolas = 0,15 * x + 15,27
Funcdo de Custo Logistico Ferroviario Granéis Sélidos Agricolas = 0,05 * x + 27,55

Funcdo de Custo Logistico Hidroviario (média restricdo) Granéis Solidos Agricolas
= 0,05*xx+ 27,55

Fungdo de Custo Logistico Rodoviario Contéineres = 0,20 * x + 25,00
Funcdo de Custo Logistico Ferroviario Carga Geral = 0,04 * x + 31,42
Fungdo de Custo Logistico Rodoviario Carga Geral = 0,18 x x + 22,76

Com as func¢des de custos bem definidas, foram tracadas as possiveis rotas de escoamento de acordo
com as dinamicas regionais e as cargas envolvidas de forma a particularizar a monetizagido dos custos
logisticos terrestres individualmente para cada municipio. Para a primeira categoria de analise — das
commodities de exportagdo — tomou-se como referéncia os granéis solidos vegetais. Estes foram analisados
em 5 grupos de estados com logisticas concorrentes: (i) Sao Paulo, Parana, Minas Gerais e Mato Grosso
do Sul, (ii) Mato Grosso, (iii) Goias, (iv) Para e (v) Maranhao, Piaui, Tocantins e Bahia. Nessa linha, em
seguida serdo abordadas as rotas concorrentes para cada grupo.

Para o primeiro grupo (i) Sdo Paulo, Parana, Minas Gerais ¢ Mato Grosso do Sul foi considerado o
transporte rodoviario e ferroviario como modal para a distribui¢io até as solugdes portuarias de Santos
(SP), Paranagua (PR) e Vitéria (ES) - aplicando a curva de Funcio de Custo Logistico Rodoviario e
Ferroviario para Granéis Sélidos Agricolas. A Tabela 123 a seguir demonstra alguns municipios e suas

respectivas solugoes.

Tabela 123: Exemplos de custos logisticos Graos — Grupo (i)

Solugio Logistica Otima Custo Logistico (R$/t)

Graos — Grupo (i) Santos Paranagua Vitéria
Ribeirdo Preto (SP) 060,11 87,74 132,13
Dourados (MS) 147,61 124,95 241,20
Uberlandia (MG) 103,65 124,53 141,62
Cascavel (PR) 124,14 89,83 230,29

O segundo grupo (ii) Mato Grosso é exclusivo deste estado considerando as rotas bem caracteristicas
regionais que variam das alternativas de escoamento via Santos (SP) por um trajeto rodoviario da origem
até Rondonépolis (MT) e em seguida ferroviatio até o Complexo pela Malha Paulista; via Santarém/Vila
do Conde (PA) por uma rota rodoviaria unica pela BR-163; via Itaqui (MA) incialmente pelo modal
rodoviario até Porto Nacional (TO) e em seguida até o porto pela FNS; ou via Itacoatiara (AM) por um
trajeto rodoviario até Porto Velho (RO) e em seguida via aquaviaria até o porto manauara. A Tabela 124

abaixo exemplifica algumas das solu¢bes para diferentes municipios.

Tabela 124: Exemplos de custos logisticos Graos — Grupo (ii)
Solugio Logistica Otima Custo Logistico (R$/t)
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Graos — Grupo (i) Santos Santarém Itaqui Itacoatiara
Primavera do Leste (MT) 149,89 232,78 234,71 248,58
Sinop (MT) 211,48 171,97 227,11 202,79
Lucas do Rio Verde (MT) 193,78 192,04 238,25 204,76
Juina (MT) 240,58 178,37 279,09 151,31

Ja para o terceiro grupo (iii) Goias, as alternativas logisticas 6timas mais competitivas na regiao se
mostraram entre Santos (SP) por uma rota inicial rodoviatia até o ponto de transbordo de Anéapolis (GO)
e o escoamento posterior via ferrovia até o Complexo; e Itaqui (MA) com a destinagdo da carga até
Uruacu (GO) e posteriormente via FNS até o porto. A titulo de exemplo, estdo listadas algumas das
solugdes para os municipios goianos na Tabela 125.

Tabela 125: Exemplos de custos logisticos Graos — Grupo (iii)

Solugio Logistica Otima Custos Logisticos (R$/t)
Graos — Grupo (iii) Santos Itaqui
Rio Verde (GO) 164,34 202,83
Anapolis (GO) 124,75 171,72
Goianésia (GO) 141,63 154,89

Finalmente nos grupos (iv) Pard e (v) Maranhdo, Piauf, Tocantins e Bahia, dada sua distancia ao
Complexo Portuario de Santos e a proximidade de solu¢Ges portuarias locais, foram estimadas rotas que
regionais para o abastecimento da produgio. Sendo assim, as alternativas para o estado do Para foram o
escoamento rodoviario até o porto de Santarém/Vila do Conde (PA) em competicio com o porto de
Itaqui (MA) ou pela modal rodoviario direto ou por uma parcela rodoviria até Araguaina (TO) em
seguida por um trajeto ferroviario até o porto. Ja para a regido do MATOPIBA, foi considerada a
possibilidade de escoar a produ¢ido também via Itaqui em duas alternativas como na competi¢do pelo
Para, alterando-se o ponto de transbordo para Gurupi (TO) ou via rodoviaria até o porto de Aratu (BA).
A Tabela 126 abaixo exemplifica alguns dos resultados obtidos.

Tabela 126: Exemplos de custos logisticos Graos — Grupos (iv) e (v)

Solugio Logistica Otima Custo Logistico (R$/t)

Graos — Grupos (iv) e (V) Santarém Itaqui Aratu
Maraba (PA) 119,38 108,01 N/A

Caxias (MA) N/A 56,90 166,83
Picos (PI) N/A 103,98 119,51
Araguaina (TO) N/A 115,94 197,29
Barreiras (BA) N/A 146,90 120,22

Toante a analise do grupo de commodities de importacio, tomou-se como referéncia os granéis liquidos
combustiveis que s3o de grande relevancia e configurar-se-iam como paradigma para o grupo. Para
verificar a dinamica de escoamento desta carga, definiu-se como mercado relevante para sua distribuicao
os estados do Parana, Sao Paulo, Rio de Janeiro, Espirito Santo e Minas Gerais que partilham a influéncia
dos complexos portuarios de Santos (SP), Paranagua (PR), Rio de Janeiro (R]) e Vitéria (ES). Sendo
assim, preponderou-se o modal logistico rodoviario para a movimenta¢do desta carga que predomina
nas operagdes deste setor de uma maneira mais universal. Com isso alguns dos resultados podem ser
verificados na Tabela 127.
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Tabela 127: Exemplos de custos logisticos Combustiveis

Solugio Logistica Otima Custo Logistico (R$/t)

Combustiveis Santos Paranagua Rio de Janeiro Vitéria
Campinas (SP) 47,77 90,12 105,29 186,27
Maringa (PR) 145,98 110,58 217,50 297,01
Sete Lagoas (MG) 138,93 197,53 105,68 111,59
Campos dos Goytacazes (R]) 144,41 206,41 69,21 59,95

Linhares (ES) 201,32 264,62 130,98 40,98

Para os produtos industrializados basicos, verificou-se uma semelhanca da categoria com industrias
locais que se beneficiam dos modais logisticos regionais logisticos para o escoamento da produgio, de
maneira que fatores como proximidade e operagoes ja pensadas em algum modal dificultem a migracido
para outras alternativas. Como um dos mais relevantes desse grupo, adotou-se a celulose como benchmark.
As rotas para o escoamento foram definidas de acordo com a localizagdo geografica das fabricas; sendo
assim, as plantas de Sao Paulo e Mato Grosso do Sul tém a concorréncia entre Santos (SP), Paranagua
(PR) e Vitéria (ES) que em rotas alternativas: via rodoviaria até o ponto de transbordo mais proximo —
Aparecida do Taboado (MS) ou Araguari (MG) — e finalizando o trajeto em ferrovia ou simplesmente
escoando pelo modal rodoviario até o porto. Parte das solucSes logisticas sdo representadas na Tabela

128.

Tabela 128: Exemplos de custos logisticos Celulose

Solugio Logistica Otima Custo Logistico (R$/t)

Celulose Santos Paranagua Vitéria
Trés Lagoas (MS) 111,76 133,42 148,57
Jacarei (SP) 36,93 86,60 171,57
Ortigueira (PR) 106,56 73,29 191,91

Finalmente para a categoria dos industrializados de alto valor agregado adotou-se como referéncia as
caracteristicas da dinamica logistica dos contéineres. Sendo assim, partilhou-se os estados de Santa
Catarina, Parana, Sdo Paulo, Mato Grosso do Sul, Minas Gerais, Rio de Janeiro e Espirito Santo entre
os portos de Santos (SP), Paranagua (PR), Vitéria (ES), Itapoa (SC) e Sepetiba (R]). Para a anilise das
rotas, foi considerado o modal rodoviario de transporte em todo o trajeto de origem e destino, dos

portos aos municipios. Com isso, alguns dos resultados obtidos podem ser visualizados na Tabela 129 a
seguir.

Tabela 129: Exemplos de custos logfsticos Contéineres

Solugio Logistica Otima Custo Logistico (R$/t)

Contéineres Santos Paranagua Vitoria Itapoa Sepetiba
Piracicaba (SP) 03,24 89,78 186,60 100,97 104,91
Londrina (PR) 124,98 97,78 259,78 104,60 177,32
Ipatinga (MG) 152,24 208,15 74,90 217,43 105,22
Petrépolis (R]) 97,23 153,16 102,04 160,48 39,74
Tubarao (SC) 139,97 92,19 278,99 80,91 188,84
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7.6  Anexo VI —Tabelas histéricas de consignagio por carga e classe no Porto de Santos

Tabela 130: Consignacio historica de grios (t) no Porto de Santos (Fonte: ANTAQ e SPA)
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Classes 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Handysize 22,022  25.441 24487 25,513 20.056 23.077 26.753 26.359 26.889 24.271 32.270
Handymax 19.936  34.249 31.280 32.078 30.966 24.066 27.319 17.540 18.677 28.249 19.440
Panamax 49311 48759 49.565 54.792 54.675 51.830 57.686 51.138 55.865 54.449 55.924
Mini-capesize 42,960 38.253 47.363 56.381 52455 55115 52338 52219 54.395 55405 59.930
Tabela 131: Consignacio historica de agtcar (t) no Porto de Santos (Fonte: ANTAQ e SPA)
Classes 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Handysize 16.476 19.155 20.669 21.652 22.899 26.212 27.251 27.410 29.137 26.877 28.665
Handymax 34318 33.071 32945 35.683 32309 34.658 31.005 29.492 31.682 31.126 32.875
Panamax 40.359 40.118 41362 37515 41.380 38577 41.167 37.202 40.974 38.825 43.313
Mini-capesize  52.500 48.841 29.393 50.327 75.172 51.455 42975 50.307 57.328 064.867 52.988
Tabela 132: Consignagio historica de trigo (t) no Porto de Santos (Fonte: ANTAQ e SPA)
Classes 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Handysize 16.573 17.355 17.364 18.747 17916 17.108 20.458 18.491 20.400 17.862 22.603
Handymax 14.021 14.994 18.429 19.823 19.256 13.196 18.039 27.535 19.908 21.979 20.556
Panamax - - 25314 18.795 - 7.349  30.538 - - 11.646  22.599
Tabela 133: Consignacio histérica de contéineres (TEUs) no Porto de Santos (Fonte: ANTAQ e SPA)

Classes 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Classe 1 645 722 714 697 686 752 555 523 719 690 561
Classe 2 1.001 967 1133 1174 1155 1.049 1.007 1.105 1.190 1.231 1.379
Classe 3 1.631 1459 1405 1.636 1394 1598 1511 1l.665 1785 1.775 1937
Classe 4 2176 2.830 2517 2579 2372 2396 2611 2759 2803 2.683 2575
Classe 5 - - - 4.673 3130 3.124 3115 3.374 3.661 3902  3.663

Tabela 134: Consignacio historica de combustiveis e quimicos (t) no Porto de Santos (Fonte: ANTAQ e SPA)

Classes 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Handysize 7.813 9176  9.526  8.651 9.086  9.075 8750 9.029 8327  8.622  9.965
Handymax 15.679 16.479 16.054 18.893 19.330 17.642 16.900 18.062 18.125 18.969 18.097
Panamax 41.045 31.873 36.243 38.387 43.075 37.063 30.849 39.380 31.390 29.140 306.342
Aframax 43.048 47.813 38.287 33.930 38.420 36.339 33.629 34508 27.171 25.002 29.812
Tabela 135: Consignagao historica de sucos (t) no Porto de Santos (Fonte: ANTAQ e SPA)
Classes 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Handysize 13.398  12.699 10.272 11.852 14.932 15915 14.055 14.361 16.641 14709 17.127
Handymax 22.088 21.785 25.089 27.605 24.027 22993 23.566 22.601 23.686 23.138 24.316
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Tabela 136: Consignacdo historica de fertilizantes (t) no Porto de Santos (Fonte: ANTAQ e SPA)
Classes 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Handysize 19.237 20.089 20.199 20.156 19.884 16.457 19.987 20.208 22.520 20.398 23.925
Handymax 23719 24562 25984 22.679 21.084 22575 24934 24.895 23.312 26.168 25.055
Panamax 26911 27.852 28.688 26.615 30.066 28.611 25790 29.073 28.005 38.5601 32.347

Tabela 137: Consignagao historica de outros granéis minerais (t) no Porto de Santos (Fonte: ANTAQ e SPA)

Classes 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Handysize 17.498 18.804 21.724 19.762 21.289 18.400 14.486 20.771 18902 23.809 19.961
Handymax 17.359 20.855 20.642 15584 18.715 21.854 19.055 15405 18.814 25.650 28.194
Panamax 15.745 17.583 18,967 15227 25.112 26.663 24.118 25231 22358 25.173 29.795
Tabela 138: Consignagao historica em toneladas de celulose (t) no Porto de Santos (Fonte: ANTAQ e SPA)
Classes 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Handysize 7.065 8.833 4939 - - 2.006  6.747  6.261 14935 5.619 11.157
Handymax 8.624 7.543 8951 10.837 9.666 10.400 10.524 11.608 10.695 10.767 11.758
Panamax 10.965 9.139 10.921 12.651 12430 12550 13.648 12.771 12598 13.333 15.551

Tabela 139: Consignagao historica de produtos siderargicos (t) no Porto de Santos (Fonte: ANTAQ e SPA)

Classes 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Handysize 7.477 3753  7.312 2577 5993  7.297 20.229 15.199 9.623 10.303 13.936
Handymax 10.535 10.925 7.547 10.087 13.083 23.970 17.156 13.062 13.568 13.111 15.334
Panamax 14.925 21.356 35.724 18.091 20.780 33.943 35.609 50.327 40.950 40.265 24.969
Tabela 140: Consignacio historica de veiculos (t) no Porto de Santos (Fonte: ANTAQ e SPA)
Classes 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Handysize 2209  2.607 2.627 2266 1.886 2348 2.097 3447 3327 2.006 1.941
7.7  Anexo VII — Pardmetros operacionais para aferi¢ao de receitas
Tabela 141: Tarifas de Acesso ao Canal - DWT por carga (mil t)
2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029

Graos 64.789 66.549 68.309 69.726 70.957 72.059 72.989

Acgucar 29.442 29.972 30.468 31.015 31.688 32.294 32.823

Trigo 1.619 1.665 1.673 1.651 1.752 1.760 1.792

Combustiveis ¢ Quimicos 35.608 36.092 36.525 36.972 37.599 38.046 38.644

Fertilizantes 17.705 18.619 19.551 20.302 21.164 22.115 22.921

Celulose 16.766 20.559 20.599 20.573 20.565 20.565 20.605

Produtos Siderirgicos 1.225 1.285 1.304 1.379 1.398 1.458 1.477

Sucos 3.339 3.360 3.464 3.485 3.569 3.611 3.653
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Contéineres 148284 54204 160425 66.891 73556  180.584 187.733
Veiculos 1469 1469 1508 1527 1547 1585  1.605
Passageiros 938 970 1.002  1.035  1.059 1083  1.107
GNL 3776 3776 3776 3776 3776 3776 3.776

2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036
Grios 73919 74435 75208  75.895  76.668 77355  78.042
Acticar 33429 34003 34560 35176 35717 36333 36.907
Trigo 1838  1.876  1.846 1939 1939 1939 1977
Combustiveis ¢ Quimicos ~ 39.154  39.888 40471  41.060  41.672 42400  43.135
Fertilizantes 23771 24054 24354 24685 24.898 25238 25520
Celulose 20.531  20.664  20.681  20.699  20.668  20.686  20.704
Produtos Sidertrgicos 1514 1589 1649  1.668  1.686 1746  1.840
Sucos 3737 3758  3.820 3883 3946 4008  4.008
Contéineres 195239 199.226  203.353 211.714 216.593 221.092 225934
Veiculos 1.624  1.663  1.682 1701 1740 1759 1.779
Passageiros 1.131 1148 1164 1180 1196 1212 1.220
GNL 3776 3776 3776 3776 3776 3776  3.776
2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043
Grios 78.629 79388  80.161  80.819  81.621 82351  83.010
Acticar 37.549 38182  38.883  39.399  40.074  40.774  41.493
Trigo 2070 2108 2146 2200 2238 2208 2246
Combustiveis ¢ Quimicos ~ 43.862  44.466 45122 45870  46.743 47471  48.190
Fertilizantes 25.849 26190 26442 26742 27.013 27411 27712
Celulose 20.673  20.691 20,709  20.611  20.629  20.647  20.714
Produtos Sidertrgicos 1.859  1.878 1938 1956  2.031 2050  2.110
Sucos 4071 4133 4154 4196 4217 4280  4.280
Contéineres 230.854 235780 240.662 245.640 250.288 255318  259.807
Veiculos 1798 1.837 1856 1875  1.895 1914 1933
Passageiros 1228 1237 1253  1.261 1269 1277 1.293
GNL 3776 3776 3776 3776 3776 3776  3.776
2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050
Grios 83.897 84713 85271  86.072 86874  87.760  88.562
Acticar 42168  42.657 43357  44.040  44.656 45297  45.980
Trigo 2285 2323 2323 2361 2391 2445 2483
Combustiveis ¢ Quimicos ~ 49.084  49.864 50496  51.127  51.788 52391  53.022
Fertilizantes 28.053 28421  28.675 28988 29380  29.662  29.916
Celulose 20.683 20701 20,701 20,701 20701 20,701  20.701
Produtos Sidertrgicos 2129 2147 2222 2241 2301 2320 2339
Sucos 4342 4342 4384 4384 4405 4446 4467
Contéineres 264909 269.553 274153 278996 283.397 288.025 292.430
Veiculos 1972 1991 2011 2030 2049 2069 2088
Passageiros 1.301 1309 1317 1325 1334 1342 1350
GNL 3776 3776 3776 3776 3776 3776  3.776
2051 2052 2053 2054 2055 2056 2057
Grios 89.277  90.078  90.893  91.766 92568 93369  94.170
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Actcar
Trigo

Combustiveis e Quimicos

Fertilizantes

Celulose

Produtos Siderurgicos
Sucos

Contéineres

Veiculos

Passageiros

GNL

46.595
2.483
53.726
30.317
20.701
2.357
4.509

296.953

2.107
1.358
3.776

47.237
2.521
54.265
30.630
20.701
2473
4.530
301.485
2.146
1.366
3.776

DTA |Engsphania

47.852
2.559
54.795
30.973
20.701
2.492
4.572
305.942
2.165
1.382
3.776

48.578
2.559
55.427
31.285
20.701
2.492
4.593

310.418

2.185
1.390
3.776

49.194
2.628
56.131
31.656
20.701
2.511
4.593
314.722
2.204
1.398
3.776
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49.818
2.628
56.690
31.901
20.701
2.530
4.655
319.428
2.223
1.406
3.776

navario
prado

50.492
2.682
57.301
32.271
20.701
2.646
4.655

324.188
2.243
1.414
3.776

Tabela 142: Tarifas de Atracacdo e Acostagem — Metro-hora linear de cais ocupado (mil m.hora)

2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029
Graos 10.804 11111 11.393 11.616 11.824 11.996 12.153
Acgucar 3900 3956 4.018 4.075 4150 4214  4.278
Trigo 1.270 1294  1.299 1302 1350 1.331  1.358
Combustiveis e Quimicos  9.085  7.082  7.121  7.176 7237 7284  7.344
Fertilizantes 3790  3.311 3457  3.588 3720 3.861  3.981
Celulose 2.620 4309 4313 4306 4298  4.298  4.302
Produtos Siderirgicos 53 56 58 62 65 69
Sucos 1.742 1754 1.813 1826 1.871  1.896  1.922
Contéineres 387 - - - - - -
Veiculos 2.897 2935 3011 3.049 3.088 3164  3.202
Passageiros 547 566 585 604 618 632 646

2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036
Graos 12.654 12749 12.873 11.901 12.015 12115 12.228
Acgucar 4468 4537  4.608 4293 4363 4432 4496
Trigo 1.382 1405 1.384 1312 1332  1.332 1353
Combustiveis ¢ Quimicos  7.407  7.487  7.563  6.998  7.064 7.140 7.214
Fertilizantes 4108 4159 4202 3.899 3933 3980  4.027
Celulose 4189 4201 4201 3.852 3842 3.842  3.842
Produtos Siderirgicos 75 79 83 78 81 84 89
Sucos 1.967 1979 2011 1872 1901 1929 1.929
Contéineres - - - - - -
Veiculos 3240  3.316 3354  3.110 3180 3.215  3.250
Passageiros 661 670 679 689 698 708 712

2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043
Graos 12,320 12432 11.602 11.687 11.811 11.906 11.992
Acgucar 4571  4.641 4366 4425 4496 4566  4.641
Trigo 1.377 1397 1311 1332 1351 1.352 1371
Combustiveis ¢ Quimicos  7.294  7.374  6.883  6.963  7.045 7.121  7.209
Fertilizantes 4069 4115 4785 4.831  4.887 4950  4.989
Celulose 3.833  3.833 3545 3.536 3,536  3.537  3.537
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Produtos Siderirgicos 91 93 90 91 95 97 100
Sucos 1.958 1.986 1.848 1.863 1.874 1.901 1.900
Contéineres - - - - - - -
Veiculos 3.285 3.355 3.135 3.167 3.199 3.232 3.264
Passageiros 717 257 - - - - -

2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050
Graos 12,116  12.223 11452 11.556 11.660 11.775 11.879
Acgucar 4.712 4.777 4509 4580 4.641 4.707 4.778
Trigo 1.411 1.430 1.329 1.346 1.380 1.400 1.417
Combustiveis ¢ Quimicos ~ 7.297 7.380 6.933 7.024 7.106 7.187 7.273
Fertilizantes 5.052 5.108 4.795 4.843 4.906 4.954 5.002
Celulose 3.528 3.528 3.279 3.279 3.279 3.279 3.279
Produtos Siderirgicos 102 103 100 101 104 106 107
Sucos 1.927 1.926 1.815 1.815 1.825 1.839 1.849
Contéineres - - - - - - -
Veiculos 3.329 3.361 3.153 3.183 3.213 3.243 3.273
Passageiros - - - - - - -

2051 2052 2053 2054 2055 2056 2057

Graos 11.983 11.289 11.396 11.502 11.599 11.707 11.073
Actcar 4.845 4.587 4.648 4719 4.776 4.842  4.601
Trigo 1.434 1.356 1.372 1.372 1.404 1.404 1.349
Combustiveis e Quimicos ~ 7.360 6.944  7.020 7.099 7.181 7.251 6.874
Fertilizantes 5.065 4.775 4.834  4.879 4932 4983 4.723
Celulose 3.279 3.062 3.062 3.062 3.062 3.062  2.872
Produtos Siderurgicos 109 106 108 108 110 111 109
Sucos 1.864 1.750 1.763 1.773 1.773 1.796 1.684
Contéineres - - - - - - -
Veiculos 3.303 3.141 3.169 3.198 3.226 3.254 3.078
Passageiros - - - - - - -

Tabela 143: Tarifas de Uso da Infraestrutura Terrestre — Peso total movimentado (mil t)

2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029

Grios 41.118  42.298 43.321 44.216 45.004 45.696 46.302
Acucar 18.437 187706 18974 19.297 19.620 19.943  20.266
Trigo 1.081  1.087 1.094 1.104 1113 1.123  1.133
Combustiveis ¢ Quimicos 16.606 16.806 17.015 17.233 17.459 17.692 17.931
Fertilizantes 7.084  7.027 7407 7791 8172 8552 8931
Celulose 7423 9133 9133 9133  9.133 9133 9.133
Produtos Siderurgicos 28 29 31 32 34 36 38
Sucos 2.032 2045 2094 2122 2162 2195 2232
Contéineres 30.212 31.599 33.068 34.562 36.095 37.681 39.3206
Veiculos 318 323 329 334 340 345 351
Passageiros 627 650 673 0691 708 725 743

2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036
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Graos 47398 47.825 48257 49.394 49.839 50.289 50.743
Actcar 20.840 21.190 21.541 22207 22562 22918 23.285
Trigo 1.143 1.156 1.169 1.182 1.196 1.209 1.225
Combustiveis e Quimicos 18.200 18.478 18.760 19.049 19.343 19.644 19.951
Fertilizantes 9.309 9.442 9.576  10.058 10.199 10.342 10.486
Celulose 9.133 9.133 9.133 9.133 9.133 9.133 9.133
Produtos Siderurgicos 40 42 44 45 47 49 51
Sucos 2.267 2.300 2334 2367 2400 2433 2.458
Contéineres 41.039 41984 42934 43.891 44.854 45.824 46.800
Veiculos 356 362 367 372 378 383 388
Passageiros 760 770 780 790 800 810 817

2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043
Graos 51.200 51.662 52.741 53.217 53.697 54.181 54.670
Actcar 23.652 24.019 24.673 25.044 25.443 25841 206.240
Trigo 1.241 1.256 1.272 1.288 1.306 1.324 1.342
Combustiveis e Quimicos 20.266 20.586 20915 21.250 21.592 21.943 22301
Fertilizantes 10.633  10.780 11.980 12.144 12314 12.485 12.657
Celulose 9.133 9.133 9.133 9.133 9.133 9.133 9.133
Produtos Siderurgicos 52 54 56 57 59 60 62
Sucos 2484 2509 2.535 2.560  2.579 2.597 2.616
Contéineres 47782  48.768 49.757 50.747 51.737 52.726 53.712
Veiculos 393 398 404 409 413 418 423
Passageiros 824 831 838 845 851 858 864

2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050
Graos 55.163 55.661 56.731 57.242 57.759 58.280 58.805
Acgucar 26.639 27.037 27.725 28.140 28.555 28.970 29.385
Trigo 1.360 1.378 1.397 1.415 1.434 1.453 1.471
Combustiveis e Quimicos 22.667 23.041 23.329 23.618 23.907 24.196 24.484
Fertilizantes 12.831 13.006 13.390 13.537 13.685 13.833 13.982
Celulose 9.133 9.133 9.133 9.133 9.133 9.133 9.133
Produtos Siderurgicos 63 65 66 68 69 71 72
Sucos 2.635 2.653 2.671 2.689 2.707 2,724 2742
Contéineres 54.694 55.671 56.643 57.607 58.561 59.507 60.445
Veiculos 428 433 437 442 447 451 456
Passageiros 870 876 882 888 894 900 906

2051 2052 2053 2054 2055 2056 2057
Graos 59.336  60.391 60.936 61.485 62.040 62.600 63.641
Acgucar 29.800 30.479 30.898 31.317 31.737 32.156 32.821
Trigo 1.490 1.509 1.528 1.547 1.565 1.584 1.603
Combustiveis ¢ Quimicos 24.773  25.062 25352 25.641 25.930 26.219 26.508
Fertilizantes 14.132 14506 14.660 14.815 14970 15.126 15.489
Celulose 9.133 9.133 9.133 9.133 9.133 9.133 9.133
Produtos Siderirgicos 73 75 76 78 79 81 82
Sucos 2.760 2.778 2.795 2.813 2.831 2.849 2.867
Contéineres 61.375 62.303 63.230 064.156 65.083 66.013 66.944
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DESESTATIZACAO DOS PORTOS SANTOS E SAO SEBASTIAO

Produto EM020 | Estudo de Mercado DTA |Engerhar All% ety ® ot "piado B%%?ZZ%
Veiculos 461 465 470 475 480 484 489
Passageiros 911 917 923 929 935 941 947
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