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a partir da obra de ampliagdo finalizada em 2016, refletindo nos impactos que essa nova
configuracdo ocasiona nas rotas maritimas de longo curso do Brasil, com foco em cada

produto exportado e em cada porto de destino e de origem.
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Capitulo 1

Introducao

Inaugurado em 15 de agosto de 1914, o canal do Panama4, reconhecido como uma
das obras de engenharia mais complexas ja realizadas, desempenha papel importante no
transporte maritimo mundial desde entdo. A conexdo entre os oceanos Atlantico e Paci-
fico, antes possibilitada apenas pelo Cabo Horn e pelo Estreito de Magalhaes, no extremo
sul do continente americano, passa a ser também possivel através da travessia do Lago
Gatun, no Panam4. Por sua maior proximidade com a América do Norte, Asia e Europa,
em comparacdo com as rotas anteriormente utilizadas para travessia Atlantico - Pacifico,
o canal do Panama passou a ser uma opc¢ao vantajosa para diversas rotas comerciais no
mundo, com destaque para o comércio entre a costa leste dos Estados Unidos e paises do
extremo oriente da Asia e da costa oeste da América do Sul.

Com o passar dos anos, a internacionalizacdo da economia, resultante da globaliza-
cdo, fez crescer significativamente o nimero de embarca¢des mercantes no mundo, bem
como o porte desses navios. O canal, entdo, comegou a perder competitividade devido a
sobrecarga de trafego que gerava o aumento do tempo de travessia, em razao dos limites
de dimensdes das eclusas de acesso aos oceanos Atlantico e Pacifico e também devido a
opc¢do cada vez mais vantajosa do uso do transporte ferrovidrio norte-americano para a
escoar as cargas entre as costas leste e oeste e o restante do pais.

Frente a esse novo panorama, no dia 24 de abril de 2006, a ACP (Autoridad del Canal
de Panamd), entidade do governo panamenho, lancga a proposta para a expansao do canal
([1] ). Com novas eclusas e uma nova linha para o trifego de embarcacdes, essa nova
configuracdo teve impacto direto em diversas rotas pelo mundo. Os efeitos especificos

dessa expansdo no Brasil foram o foco do estudo desenvolvido.



Capitulo 2

Objetivo

Diante da nova configuragao do Canal do Panama ap6s a obra de ampliacdo, surge
uma nova alternativa as rotas de navegacao de embarcagdes de grande porte, antes impos-
sibilitadas de fazer uso do canal devido as limitagcdes de dimensdes impostas pelas eclusas
e pelos canais de navegacgdo interiores.

Em cada pais, a possibilidade do uso do Canal por embarca¢des de maior porte in-
fluenciard de maneira particular nas rotas utilizadas pelos navios. Os tipos de carga e as
distancias entre os portos de origem e de destino sdo alguns dos fatores de extrema im-
portancia para a avalia¢do da viabilidade econdmica do uso da nova rota para o comércio
internacional de cada pais. Por isso, a percepcao do impacto da ampliacido do canal no
comércio internacional demanda estudos especificos, com foco no perfil de exportagdo de
cada pais.

O estudo desenvolvido neste trabalho e as andlises decorrentes t€m como objetivo a
compreensdo dos efeitos da ampliacdo do Canal do Panama nas rotas de navegacdo de
longo curso do Brasil, diante das caracteristicas particulares dos mercados de exportacao
do pais. Busca-se também conhecer as condi¢des atuais dos portos brasileiros para que
se possa avaliar a possibilidade de receber as novas embarcacdes que o canal ampliado

agora suporta.



Capitulo 3
Metodologia

Para que seja possivel concluir a respeito da influéncia da amplia¢do do Canal do Pa-
nama nas rotas maritimas brasileiras de exportacdo, primeiramente serd necessirio com-
preender o projeto de expansio e as alteracoes na configuracdo do canal apods a finalizagao
da obra. Conhecendo as caracteristicas do novo canal ampliado e as vantagens advindas
desse projeto, serd possivel estudar os efeitos no ambito do Brasil. Esse estudo serd divi-
dido por regido, desde o Norte até o Sul do pais.

Para cada regido, serd realizado um levantamento dos tipos de carga mais exportados
e dos principais paises de destino desses produtos, analisando cada estado separadamente.
A partir disso, as opgdes de rota para essas exportagdes serdo discutidas, observando-se
para quais delas o Canal do Panam4d se configura uma opc¢ao vidvel dentre as possibilida-
des levantadas. Também serdo estudadas as rotas utilizadas atualmente pelas embarcacoes
que transportam essas cargas € os motivos para o uso desses trajetos, diante das demais
opc¢oes.

Em seguida, serd realizado um levantamento das caracteristicas principais dos portos
de cada estado em andlise, para verificar se os novos navios de maior porte que passam
pelo novo canal ampliado podem atracar nesses portos. Dessa forma, serd possivel perce-
ber se as rotas de exportacdo que saem desse estado sofrerdo, a curto prazo, a influéncia
do aumento das camaras das eclusas do Canal do Panama e da consequente possibilidade
de aumento do porte dos navios que passam por ele.

Por fim, diante dos panoramas atuais de cada estado estudado, serdo discutidas even-
tuais iniciativas ou perspectivas de investimentos para esses estados ou para determinadas
regides brasileiras, o que permitird enxergar possibilidades de longo prazo para o apro-

veitamento do Brasil diante da ampliagdo do canal.



Capitulo 4

Contextualizacao

4.1 Objetivos da Expansao

Segundo a ACP, em sua publicacdo da proposta para a ampliagao do Canal do Panam4,
lancada em 2006 ([1]]), a obra de expansdo tem quatro objetivos principais. Primeira-
mente, a agéncia destaca o crescimento da contribui¢do do canal a populacao panamenha,
através dos pagamentos ao Tesouro Nacional. Em segundo lugar, a ampliagao do canal
mantém a sua competitividade no comércio internacional. Além disso, a obra visa a au-
mentar a capacidade de atendimento a demanda de navios de maior porte e, em quarto
lugar, tornar o canal mais produtivo, seguro e eficiente.

A agéncia destaca, ainda, que a expansao se justifica plenamente pelo maior volume
de carga que podera ser transportado no canal e ndo apenas pela capacidade de atender a

navios de maior porte.

4.2 O Canal Antes da Expansao

A notoriedade da obra de engenharia do Canal, iniciada no principio do século XX, se
explica pelo desnivel entre as dguas do Lago Gatun, por onde passam os navios durante a
travessia, e os oceanos Atlantico e Pacifico. O lago se encontra 26 metros acima do nivel
do mar, o que caracterizou a obra como um grande desafio, principalmente considerando-
se as ferramentas cientificas e técnicas a disposi¢ao na época. Como resultado, mais de

5.600 trabalhadores foram mortos durante os dez anos da construcao.

approx. 82 km (51 mi)

Atlantic 95 m (312 h)
Locks Gatun Lake Gaillard Cut
ATLANTIC O. "” 26m (8511 R L [

Pacific
Locks

PACIFIC O.

Figura 4.1: Esquema do Canal do Panama antes da ampliag¢do



Para solucionar o desafio de realizar a travessia pelo Lago Gatun, o canal contou com a
instalacdo de duas eclusas, cada uma com trés camaras, que visam a elevagdo ou a descida
das embarcagdes para possibilitar o alcance ao nivel do lago e, em seguida, ao nivel do
oceano. No lado Atlantico, as trés camaras sdo diretamente interligadas, enquanto no lado
Pacifico, uma das camaras € separada das demais pelo Lago Miraflores.

No interior das eclusas, os navios sdo conduzidos por potentes locomotivas em trilhos
paralelos, que movimentam a embarcagdo até a cAmara seguinte, prevenindo colisdes com
as paredes laterais durante o deslocamento. Toda essa estrutura € instalada em duas linhas

paralelas, conforme pode-se observar na figura abaixo.

Figura 4.2: Navio conduzido pela locomotiva até o interior da camara da eclusa

As eclusas construidas inicialmente tém 304,8 metros de comprimento, 33,5 metros de
largura e 12,8 metros de profundidade. Essas dimensdes limitam o acesso a embarcagdes
até 294,1 metros de comprimento, 32,3 metros de boca e 12,4 metros de calado, com
capacidade maxima de 5.000 TEUs para navios porta-contéineres. A categoria de navios

com essas caracteristicas, da-se o nome de Panamax.

Figura 4.3: Dimensdes de navios Panamax



4.3 O Canal Apés a Expansao

Com custo total informado de US$5,25 bilhdes, segundo informagdes do website do
projeto de expansdo da ACP ([2]]), a obra de ampliacdo do canal consistiu em quatro

componentes.

1. Construcao de uma nova linha com duas eclusas - uma no lado Atlantico e outra
no Pacifico - com 3 camaras para mudanca de nivel em cada eclusa e 3 bacias de

reutilizagdo de 4gua em cada camara

2. Escavagdo de novos canais de acesso as novas eclusas e alargamento de canais

existentes
3. Aumento da profundidade dos canais de navegacao

4. Aumento da capacidade maxima de armazenamento de dgua do Lago Gatun e da

sua profundidade

O projeto do novo conjunto de eclusas, que origina a terceira linha do canal, é o
componente mais complexo e importante do programa de expansdo. Sua execugdo foi
iniciada em 25 de agosto de 2009 e finalizada em abril de 2015, com custo total de US$3,2
bilhoes.

As novas eclusas construidas t€ém 427 metros de comprimento, 55 metros de largura
e 18,3 metros de profundidade. Essas dimensdes limitam o acesso a embarcagdes de até
366 metros de comprimento, 49 metros de boca e 15,2 metros de calado, com até 170.000
DWT e 13.000 a 14.000 TEUs para navios porta-contéineres. A categoria de navios com

essas caracteristicas, da-se o nome de New Panamax.

Figura 4.4: Dimensdes de navios New Panamax

Os portdes que limitam as camaras sdo rolantes e os navios sdo conduzidos no inte-

rior das eclusas por rebocadores, diferentemente das duas linhas antigas, que utilizavam
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portdes bipartidos com abertura ao centro e realizavam a movimentagao das embarcagdes
através de locomotivas. Os 16 portdes das novas eclusas foram construidos na Italia e o
custo total, incluindo o transporte e a instalagdo, foi de US$547,7 milhdes.

Cada camara possui 3 bacias de reutilizacdo de dgua, com 70 metros de comprimento
e 5,50 metros de profundidade cada uma. Esse sistema consiste em reservatorios de dgua
que se esvaziam pela forca da gravidade quando as valvulas sdo abertas, auxiliando no
enchimento da camara da eclusa, diminuindo assim a necessidade do uso da 4dgua do
lago. Da mesma forma, a 4gua é encaminhada de volta as bacias quando a camara esta
esvaziando, também pela a¢cdo da gravidade. Esse sistema reduz em 7% o uso da dgua do

lago em cada uma das 6 camaras das eclusas da terceira linha do canal.

Figura 4.5: Esquema das trés bacias de reutilizacdo de dgua

Do lado Atlantico, foi criado um novo acesso de 3,2 km de comprimento, conectando a
entrada ja existente para oceano até a eclusa, que eleva os navios diretamente para o Lago
Gatun. Ja no lado Pacifico, a nova eclusa conta com dois novos canais de aproximagao.
Um deles liga a entrada existente do oceano até as novas camaras e o segundo canal
segue da eclusa até o encontro com a linha antiga, no Corte Gaillard (também conhecido
como Corte Culebra), seguindo em direcdo ao Lago Gatun. Devido ao desnivel de 9
metros dessa nova linha em relacdo a antiga na regiao do Lago Miraflores, foi construida
a barragem de Borinquen, com 2,3 quilometros de comprimento, que separa as duas linhas
nessa regiao.

Com as novas limitacdes de calado e boca das embarcagdes, o Corte Gaillard teve a sua
profundidade aumentada e o Lago Gatun sofreu alteracdes de largura e de profundidade
em alguns trechos, para permitir a navegacao dessas embarcagdes de maior porte.

Também foi importante elevar o nivel de operacdo do Lago Gatun, aumentando a
disponibilidade de 4gua para a operacdo do canal ampliado. A capacidade de armazena-
mento de dgua do lago foi aumentada em 200 milhdes de metros cubicos, o que permitird
o transito de 1.100 embarcacGes a mais por ano no canal.

Os canais de entrada de ambos 0s oceanos também sofreram alteragdes. No lado Pa-

cifico, o canal foi dragado até uma largura minima de 225 metros e profundidade minima



de 15,5 metros. Essa obra, que envolveu a dragagem de 8,7 milhdes de metros ctbicos de
material, foi contratada em abril de 2008 e concluida no final do ano de 2012. No lado
Atlantico, a dragagem objetivou os mesmos 225 metros de largura minima, mas atingiu a
profundidade de 16,1 metros. Nesse trecho, a obra envolveu a dragagem de 17,9 milhdes
de metros cubicos de material, iniciando no final de 2009 e com conclusdo em abril de
2016.

O Canal, ap6s as obras de expansdo, apresenta a seguinte configuracao:

ATLANTIC
OCEAN

(CARIBBEAN SEA)

Pacific Locks

7 Miraflores
e | o Pedro Miguel £ Locks

¥ 2 N2 B W
2, @) R
D ll] Gatun Laclgs ——
. I\ v 5 /
A

Limon Bay

PACIFIC
OCEAN

(GULF OF
PANAMA)

Figura 4.6: Mapa do Canal do Panam4, com destaque as novas eclusas

4.4 As Rotas Comerciais que Passam Pelo Canal

Aproximadamente 14.000 navios usam o Canal do Panamd a cada ano, conectando
1.700 portos em 160 paises, segundo o ultimo relatorio anual da ACP, referente ao ano
de 2015. As rotas mais importantes em termos de movimentacdo de carga pelo canal,

segundo a Georgia Tech Panama ([3]]) sao:

1. Costa leste dos Estados Unidos e leste asiatico
2. Costa leste dos Estados Unidos e costa oeste da América do Sul
3. Europa e costa oeste da América do Sul

4. Costa leste dos Estados Unidos e costa oeste da América Central



|} ‘lr.. ’\ Ocean

L] /'

Figura 4.7: Principais rotas que passam pelo Canal do Panama

Os segmentos de mercado que mais movimentam carga pelo canal sdo o de contéiner
e o de granel sélido, sendo esse segundo muito suscetivel a fatores relacionados ao clima,
o que gera grande variabilidade na participacdo desse tipo de carga em relagdo ao total
transportado através do canal.

= Container

= Dry Bulk

= Vehicle Carriers/RoRo

= Chemical Tankers

= Crude Product Tankers
® Liguified Petroleum Gas
m Refrigerated

= General Cargo

= Passengers

m Liquified Natural Gas

m Other

Figura 4.8: Segmentos de mercado que movimentam cargas pelo Canal do Panamé

No segmento de granéis s6lidos, as rotas que mais movimentam carga sdo as de trans-
porte de graos dos Estados Unidos, na regidao do Golfo do México, até China, Japdo e
Coreia do Sul. O transporte de sal também tem participacdo significativa no comércio de
granéis sOlidos pelo canal, tendo como paises exportadores Chile e México, com destino
as cidades da costa leste dos Estados Unidos. Outros produtos com movimentacio ex-
pressiva sdo ferro, ago, zinco, cobre e carvao, de acordo com o informe anual do ano de
2015 da agéncia ([4]).

No segmento de contéineres, o Canal do Panam4 iniciou o ano de 2016 com 33 linhas



de servigco de navios que transportam esse tipo de carga. Dessas linhas, as rotas que mais
movimentam contéineres pelo canal sdo as que ligam o leste asidtico a costa leste dos
Estados Unidos. Além desses trajetos, destacam-se também os transportes entre a Europa
e a costa oeste dos Estados Unidos e as rotas entre costa leste dos Estados Unidos e costa

oeste da América do Sul.

4.5 Impactos da Expansio no Transporte Maritimo
Mundial

Segundo a ACP no documento de proposta para expansao do canal ([1]]), os dois prin-
cipais competidores com o Canal do Panama como opcdes de rota para o comércio mun-
dial s@o o sistema intermodal dos Estados Unidos e o Canal de Suez. Além dessas duas
opgdes, o canal também concorre com as rotas maritimas pelo Cabo da Boa Esperanca e

pelo Cabo Horn, conforme pode-se observar na figura [4.9]

S =— —

O U.S. Intermodal System Route
[0 Panama Canal Route
B Suez Canal Route

Figura 4.9: Rotas que competem mercado com o Canal do Panama

Antes da expansdo, diante da sobrecarga das duas linhas do Canal do Panam4, que
aumentavam o tempo de travessia, a opcao pelo uso do sistema intermodal dos Estados
Unidos cresceu como a alternativa mais vantajosa economicamente. Por isso, a concor-
réncia com essa rota, aliada ao grande crescimento do mercado de contéineres na América
do Norte, foram os fatores motivadores mais importantes para a realizacao da obra de cri-
acdo da terceira linha do canal.

Segundo o artigo de Lei Fan, William Wilson e Denver Tolliver ([3]), a expansdo do
Canal do Panamd aumenta a concorréncia interna entre os portos norte-americanos pois
permite a mudanga dos portos de destino de navios de grande porte, em resposta aos con-
gestionamentos dos terminais de contéiner e das eventuais sobrecargas dos servigos das

linhas ferrovidrias da América do Norte. O artigo indica que, mesmo antes da expansao
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do canal, os corredores ferrovidrios do oeste dos Estados Unidos ja operavam em suas
capacidades médximas ou préximo desse limite. Por isso, rotas de contéiner com destino
ao porto de Houston t€m no Canal do Panaméd uma opg¢ao de rota que pode diminuir o

tempo de entrega da carga.

4.6 As Exportacoes Brasileiras

A participagdo das rotas de longo curso brasileiras no trafego pelo Canal do Panama é
inexpressiva, atualmente. Esse fato se explica pelos principais tipos de carga exportadas
pelo Brasil, suas regides de partida e de destino e os portes das embarcacdes que realizam
o transporte dessas cargas.

De janeiro a novembro de 2016, segundo o anudrio da Agéncia Nacional de Trans-
portes Aquavidrios (ANTAQ) ([6]) e o Estatistico Aquviario da mesma agéncia([7]), o

transporte brasileiro de exportacao via longo curso apresentou a seguinte distribui¢ao:

Tabela 4.1: Cargas exportadas pelo Brasil
Tipos de Cargas Exportadas  Carga Bruta (t) %0

Minérios 346.377.106 62,3%
Sementes e Graos 52.545.961 9.5%
Contéineres 42.212.848 1,6%
Acucares 22.482.712 4,0%
Combustiveis Minerais 21.098.132 3,8%
Cereais 16.520.766 3,0%
Ferro Fundido, Ferro e Aco 12.290.594 2.2%
Residuos Alimentares 10.282.438 1,9%
Pastas de Madeira 8.849.062 1,6%
Produtos Quimicos Inorganicos 8.307.143 1,5%
Outros 14.661.270 2,6%
Total 555.628.032 100,0 %

Fonte: Estatistico Aquavidrio da ANTAQ [7]

Observa-se que os segmentos de mercado mais importantes na exportagdo brasileira
sdo o de minérios, sementes e graos e contéineres. Os destinos de todas as exportacdes
brasileiras por continente, baseados no ano de 2016, foram os mostrados na tabela [4.2] e
as exportacdes brasileiras por estado no ano de 2016 podem ser conferidas na4.3

Observa-se que a soma das exportagdes dos estados do Maranhao, Rio de Janeiro e
Espirito Santo corresponde a 70% do volume total exportado pelo pais no ano de 2016.
Isso se deve ao fato de que essas sdo as regides onde se encontram 0s principais portos
de exportacdo do produto mais comercializado internacionalmente pelo Brasil, o minério
de ferro. Ao todo, 96,7% do volume total de minério exportado € transportado por navios

que saem desses 3 estados, conforme pode-se observar na tabela 4.4
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Tabela 4.2: Destinos das exportagdes brasileiras por continente
Continente de Destino Quantidade Transportada (t) %

Asia 396.220.842 71,3%
Europa 88.842.089 16,0%
América do Norte 34.220.306 6,2%
Africa 15.499.933 2,8%
América do Sul 13.974.746 2.5%
América Central 6.424.998 1,2%
Oceania 174.813 0,0%
Nao Identificado 270.306 0,0%
Total 555.628.032 100,0 %

Fonte: Estatistico Aquavidrio da ANTAQ [7]

Tabela 4.3: Exportagdes brasileiras por estado
UF de Origem Quantidade Transportada (t) %

MA 143.681.707 25,9%
RJ 133.850.528 24,1%
ES 110.094.473 19,8%
SP 67.979.368 12,2%
PN 24.163.853 4,4%
PA 23.502.273 4,2%
RS 19.833.513 3,6%
SC 16.718.097 3,0%
BA 6.400.805 1,2%
AM 2.634.931 0,5%
PE 2.487.466 0,5%
CE 1.380.866 0,3%
RN 1.294.812 0,2%
AL 853.495 0,2%
AP 668.983 0,1%
SE 61.916 0,0%
PB 20.947 0,0%
Total 555.628.032 100,0 %

Fonte: Estatistico Aquavidrio da ANTAQ [7]

Tabela 4.4: Exportagcdes de minérios por estado
UF de Origem Quantidade Transportada (t) %

MA 132.756.962 38,33%
RJ 111.129.128 32,08%
ES 91.149.649 26,32%
PA 11.238.737 3,24%
BA 62.429 0,02%
CE 40.201 0,01%
Total 346.377.106 100,00 %

Fonte: Estatistico Aquavidrio da ANTAQ [/7]
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Como o Brasil é um pais de dimensdes continentais € com um litoral de aproxima-
damente 7.500 km, as diversidades de clima, cultura e, principalmente, infraestrutura,
demandam um estudo com foco em cada regido. Serd realizado, entdo, um breve estudo

dos tipos de cargas de exportacdo em cada regido do Brasil.
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Capitulo 5

As Regioes Brasileiras e Suas

Perspectivas de Exportacao

E natural refletir que as rotas que partem de portos mais préximos ao Panam4 tém
maior propensao a fazer uso do canal alternativamente, diante das novas possibilidades
trazidas pela obra de ampliacdo. Analisando as exportacdes desde os portos situados no
extremo norte do pais até a regido Sul, € possivel constatar os provdveis efeitos de curto e
de longo prazo a partir da conclusio da obra do novo canal.

E importante lembrar que a ampliacio do Canal do Panam4 traz uma vantagem que,
a principio, pode ser mais relevante para o Brasil do que a possibilidade de realizar a
travessia com navios maiores. Essa vantagem € a da reducdo do tempo de travessia do
Canal, devido ao aumento da capacidade de atendimento e a resultante diminuicdo das
filas.

A participacdo de cada regido brasileira no total de exportacdes do pais pode ser con-
ferida na tabela

Tabela 5.1: Quantidades exportadas por regido brasileira
Regido Quantidade Transportada (t) Y%

Sudeste 311.924.369 56,1%
Nordeste 156.182.014 28,1%
Sul 60.715.462 10,9%
Norte 26.806.187 4,8%

Total 555.628.032 100,0%

Fonte: Estatistico Aquavidrio da ANTAQ [[7]

5.1 Regiao Norte

Conforme a tabela[5.1] essa regido € responsavel por 5% do total exportado pelo pafs,
com 26,8 milhdes de toneladas. Os estados com portos de exportagdo no Norte do pais

sao Amazonas, Pard e Amapa.
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¢ Amazonas

O porto de Itacoatiara, situado no Rio Amazonas, a 250 km da cidade de Manaus, é
uma das saidas de navios que exportam graos e sementes. Nesse porto, realiza-se o trans-
bordo dos produtos que vém de outras regides banhadas pelos rios Amazonas e Madeira,
trazidos por barcagas graneleiras. A participacdo de cada segmento no total exportado

pelo Amazonas pode ser conferida na tabela[5.2]

Tabela 5.2: Cargas exportadas pelo estado do Amazonas

Tipos de Cargas Carga Bruta (t) %0
Sementes e Graos 1.672.897 62,3%
Cereais 418.572 9,5%
Produtos da Industria de moagem 289.902 1,6%
Contéineres 185.105 4,0%
Gorduras e Oleos Animais ou Vegetais 68.456 3,8%
Total 2.634.931 100,0%

Fonte: Estatistico Aquavidrio da ANTAQ [7]

Analisando especificamente o transporte de sementes e graos nesse estado, constata-
se que o principal destino dessas embarcacdes € a Europa, com 54%, seguida da Asia,

com 41% do volume exportado no estado do Amazonas, conforme indica a tabela

Tabela 5.3: Destinos das exportacdes de sementes e graos do Amazonas por continente
Continente de Destino Quantidade Transportada (t) %

Europa 909.071 54%
Asia 680.424 41%
América do Sul 50.300 3%
Africa 33.103 2%
Total 1.672.897 100%

Fonte: Estatistico Aquavidrio da ANTAQ [7)]

Nesse estado, os navios sdo carregados no unico terminal de exportacdo de graos, o
Terminal Graneleiro Hermasa, em Itacoatiara, no Rio Amazonas. Esse terminal tem as
seguintes caracteristicas:

Capacidade de armazenamento: 290.000 toneladas de granel sélido

Capacidade de carregamento: 1.500 toneladas por hora

Calado médximo: 10 metros (profundidade do trecho da foz do Rio Amazonas até o
terminal)

Conforme ja foi apresentado, navios Panamax e New Panamax t€m calados maximos
de 12,8 metros e 15,2 metros, respectivamente. Observa-se entdo que a ampliacdo do
Canal do Panama ndo podera ser aproveitada pelas exportagdes que saem diretamente do
estado do Amazonas, uma vez que ndo serd possivel modificar as caracteristicas atuais da

frota que parte desse terminal de exportacdo de graos.
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Uma possibilidade diante disso € a de escoar os graos e sementes desse local até os
terminais mais estruturados e capazes de receber navios de maior porte. Esse transporte
poderia ser feito com barcagas graneleiras, muito usadas na regido, que possuem baixo

calado e grande capacidade de carga.

Figura 5.1: Terminal graneleiro Hermasa, em Itacoatiara (AM)

¢ Para

Ja no estado do Pard, o produto mais exportado € o minério, correspondendo a 47,8%

do total exportado pelo estado.

Tabela 5.4: Cargas exportadas pelo estado do Para

Tipos de Cargas Carga Bruta (t) %0
Minérios 11.238.737 47,8%
Produtos Quimicos Inorganicos 4.962.140 21,1%
Sementes e Graos 4.521.249 19,2%
Cerais 1.197.144 5,1%
Contéineres 984.501 4,2%
Aluminio e suas Obras 245.630 1,0%
Outros 352.871 1,5%
Total 23.502.273 100,0 %

Fonte: Estatistico Aquavidrio da ANTAQ [[7)]

As principais empresas exportadoras de minério de ferro brasileiras sdo a Vale S.A.
e a CSN/Namisa, segundo os dados informados pelo Instituto Brasileiro de Mineracao
(IBRAM) no relatério do ano de 2015 ([8]). Os navios utilizados nessas rotas séo do tipo
capesize, VLOC e Valemax, com porte muito maior que o limite para a travessia do Canal
do Panama.

A rota do transporte de minério pela Vale S.A., principal exportadora do produto no

Brasil, consiste na viagem em direcdo a 7 portos na Asia, Oriente e Europa. Além dos
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portos que recebem os navios Valemax, a empresa opera uma estagdo flutuante de transfe-
réncia de minério de ferro nas Filipinas. Em alto mar, o minério € transferido para navios
menores, que partem em direcio a diversos portos.

Essas caracteristicas da exportacdo de minério tornam as rotas maritimas desse seg-
mento isentas aos efeitos da ampliacdo do Canal do Panama e, por isso, a analise desse
tipo de carga e de seus portos de destino ndo se mostra relevante para tratar dos impactos

do projeto de ampliacao estudado.

Também tem expressiva participacao nas exportagdes pelo estado do Pard o segmento
de produtos quimicos inorganicos. Segundo a publicagdo da Associacdo Brasileira da
Indistria Quimica (ABIQUIM) ([9]]), alumina calcinada é o quimico transportado do porto

de Vila do Conde, com os destinos descritos na tabela[5.5]

Tabela 5.5: Destinos das exportagdes de produtos quimicos do Paré por continente
Continente de Destino Quantidade Transportada (t) %

Europa 1.860.659 37,5%
América do Norte 1.565.805 31,6%
Asia 1.312.266 26,4%
Africa 120.623 2,4%
América do Sul 102.788 2.1%
Total 4.962.140 100%

Fonte: Estatistico Aquavidrio da ANTAQ [7]

Dentre todas as rotas de navios quimicos que partem do Pard, as que se beneficiam
do Canal do Panama sdo, apenas, para China e Japdo. Observa-se, porém, que a rota
para a China é muito pouco constante. Em 2015, foram movimentadas 311.090 toneladas
de produtos quimicos entre o porto de Vila do Conde e a China. Esse numero caiu para
86.264 toneladas em 2015 e, em 2016, ndo houve movimentagao nessa rota.

Ja entre Pard e Japao, observou-se um salto na movimentagao dessa rota entre 2013
e 2014, seguindo em alto patamar desde entdo, apesar de leve queda nos ultimos anos,
conforme mostra o gréfico da figura[5.2]

Como a rota do Pard ao Japdo pelo Canal do Panamd é bem mais curta do que pelo
Cabo da Boa Esperanga, esse segmento pode se beneficiar da obra de ampliagdo do canal
no transporte de produtos quimicos.

O terminal de carregamento da alumina calcinada no porto de Vila do Conde tem as
seguintes caracteristicas, de acordo com a Secretaria Especial de Portos ([10]]) e o Plano
Mestre do Porto de Vila do Conde ([lLL]):

Capacidade de carregamento: 1.500 toneladas por hora

Comprimento maximo: 292 metros

Calado maximo: 13,0 metros (profundidade do canal de acesso)

Observa-se, entdo, que o porto estd preparado para embarcagdes do tipo Panamax,
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Figura 5.2: Quantidade de produtos quimicos exportados pelo Paréd ao Japao ao longo dos
anos

mas ndo tem capacidade de receber navios New Panamax devido a restri¢io de calado. E
importante lembrar que essa andlise depende também do fator de estiva da carga transpor-
tada. Para determinados produtos, o calado carregado pode ndo alcancar a profundidade
do canal, mesmo para embarcacdes de porte New Panamax, o que permitiria o transito
dessas embarcacdes nessa regiao.

Segundo o Plano Mestre do Porto de Vila do Conde, divulgado em 2013, o porte médio
dos navios que transportam alumina varia em torno de 35.000 DWT, com porte maximo
de 55.000 DWT, na época de publicacdo do documento. Para carregar os navios com o
porte médio, sdo necessdrias, aproximadamente, S0 horas de operacdo de atracagdo.

A utilizagcdo do Canal do Panam4 por esses navios, entdo, dependera principalmente
do comportamento das importacdes japonesas do produto no Brasil. Hoje em dia, um
dos motivos pelos quais as rotas dessas embarcagdes é via Cabo da Boa Esperanca é a
caracteristica de fragmentacido da demanda entre vérios paises como Ird, Rissia, China e
Japdo. No caso de aumento da demanda pelos paises do extremo leste asidtico, a op¢ao
por embarcacdes do tipo Panamax ou um pouco maiores cruzando o Canal do Panama

pode se configurar uma vantagem em termos financeiros.

Em terceiro lugar, tem-se a participacdo do segmento de sementes, movimentando 4,5
milhdes de toneladas em 2016. Esse produto teve a sua participagdo aumentada em 4,5
vezes desde 2013, no estado do Pard, conforme pode-se observar na figura @ Isso se
deve a migracao do plantio da soja para a regido centro-norte do pais, diante da falta de
areas livres para expandir a producdo nas regides sul, sudeste e centro-oeste. Além da
expansdo do plantio da semente pela regido Norte, o escoamento da producdo do centro-

oeste, principal produtor de soja, pela rodovia Santarém-Cuiabd até o porto de Santarém,
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no Pard, aqueceu a economia do estado, elevando a sua importancia no cendrio nacional

da exportacdo do produto.
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Figura 5.3: Quantidade de sementes e graos exportados pelo Para ao longo dos anos

Os destinos dos navios de exportacao que transportam a soja a partir do estado do Pard

estdo descritos na tabela[5.6l

Tabela 5.6: Destinos das exportagdes de sementes e graos do Pard por continente
Continente de Destino Quantidade Transportada (t) %

Europa 2.262.821 50,0%
Asia 1.919.715 42,5%
América Central 148.673 3,3%
Africa 125.678 2,8%
América do Norte 64.340 1,4%
América do Sul 21 0,0%
Total 4.521.249 100%

Fonte: Estatistico Aquavidrio da ANTAQ [[7]

Assim como no estado do Amazonas, a proximidade em relacdo ao Mar do Caribe faz
do estado do Pard um potencial ponto de partida para rotas com destino 2 Asia, passando
pelo Canal do Panamd. Os portos com terminais importantes de exportacdo do grao no
estado sao o Porto de Santarém, o Terminal de Barcarena e o Terminal de Vila do Conde,
que correspondem a 96% da exportagdo no local.

O Porto de Santarém possui um berco para atendimento de embarcacdes exportadoras
de graos, tendo as seguintes caracteristicas

Calado maximo: 11,5 metros (profundidade do canal de acesso)

Porte bruto maximo: 65.000 TPB

Os terminais de Barcarena e Vila do Conde tém as seguintes caracteristicas:
Calado maximo: 13,0 metros (profundidade do canal de acesso)

Capacidade de carregamento: 2.500 toneladas por hora
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Observa-se, entdo, que, apesar de ndo possuir profundidade que permita o acesso
a embarcacOes New Panamax em seu calado maximo, essa regido tem capacidade de
receber navios do tipo Panamax para o transporte de griaos e sementes. Inclusive, alguns
navios que fazem esse transporte dessa regido até a Asia tém dimensdes limites para
a passagem pelos Canal, mas ndo optam pelo uso dessa rota ultimamente por nio se
configurar uma alternativa economicamente vantajosa.

Mesmo reduzindo o tempo das rotas em cerca de 4,5 dias, o baixo valor do bunker e
dos aluguéis de embarcacOes graneleiras atualmente tem feito da rota pelo Cabo da Boa
Esperanca a melhor op¢do para se chegar aos mercados asidticos, mesmo no extremo
leste.

Segundo o estudo feito em 2016 pelo diretor de andlise da DatamarConsulting, Lean-
dro Barreto, no ano de 2013 economizar 4,5 dias de viagem significava uma redugdo de
custo com afretamento e combustivel de cerca de US$ 222,7 mil com um navio capesize.
Hoje, a economia ndo passaria de cerca de US$ 76,5 mil, o que torna desprezivel a mu-
danca de rota, pois ndo paga sequer o peddgio do canal - cujo tiquete médio em 2015 foi
de US$ 140 mil.

* Amapa

Conhecido historicamente pela exportagdo de minérios, com destaque ao ouro semi-
manufaturado e ao minério de ferro, o Amapa viveu uma mudanga sibita no perfil das
suas exportacdes no ano de 2016 devido ao fim da exploracdo de minério nas minas de
seu territorio. Como resultado, o estado finalizou o periodo sem nenhum navio transpor-

tando esses produtos. O destaque, entao, foi exclusivo para a exportacdo de madeira.

Tabela 5.7: Cargas exportadas pelo estado do Amapa
Tipos de Cargas Carga Bruta (t) %
Madeira 668.983 100,0%

Total 668.983 100,0 %
Fonte: Estatistico Aquavidrio da ANTAQ [7]

Os destinos dos navios foram os continentes asidtico e europeu, com destaque para o
Japao, principal comprador, com 350.181 toneladas originadas do Amapéa no ano de 2016

- mais da metade do total exportado pelo estado.

Tabela 5.8: Destinos das exportacdes de madeira do Amapa por continente
Continente de Destino Quantidade Transportada (t) %o

Asia 429.540 64%
Europa 239.443 36%
Total 668.983 100%

Fonte: Estatistico Aquavidrio da ANTAQ [[7]
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O Porto de Santana, no estado, tem as seguintes caracteristicas ([12]]):
Calado maximo: 11,5 metros (profundidade do canal de acesso)

Comprimento maximo: 220 metros

Observa-se que as dimensdes ndo permitem ao porto receber navios Panamax ou New
Panamax.
Os navios que atracam nesse porto com destino a Asia, ultimamente, ndo utilizam a

rota pelo Canal do Panama4.

Conforme pdde-se perceber a partir do estudo da regido Norte, ndo existe nenhuma
possibilidade atual de beneficio do Brasil via aumento do porte da frota atual. Anali-
sando todos os principais portos, observou-se que nenhum deles comportaria as novas
embarcacgdes de maior porte por questdes de limitacao de calado dos canais de acesso aos
terminais.

O tnico proveito que essa regido pode tirar da ampliagdo do Canal do Panama ultima-
mente € a possibilidade de encurtar o tempo das rotas com 0s navios ja existentes, uma vez
que a capacidade de atendimento do Canal foi melhorada, reduzindo o tempo de travessia.
A escolha quanto ao uso da rota pelo Canal vai depender da urgéncia de entrega da carga,
ja que, conforme ja tratado, essa alternativa ndo € a mais interessante economicamente.

Em contrapartida as limitagdes da regido, ja se podem notar iniciativas concretas para
tirar proveito dessa nova opc¢do de transporte para embarcacdes de maior porte pelo Pa-

namd. Algumas dessas iniciativas sdo:

1. Investimento de R$450 milhdes pela Amaggi em um novo Terminal de Uso Privado
(TUP) em Porto Velho (RO) e uma estagcdo de transbordo de cargas em Itacoatiara
(AM), além de mais barcacas e empurradores, elevando em 80% a sua capacidade

de transporte fluvial na regido - para 5 milhdes de toneladas por ano

2. Inicio da exportacdo de soja a partir do porto de Santana, no Amapa para os merca-
dos asidtico e europeu, com a inten¢do adicional de instalar no estado uma esmaga-

dora para produgdo biocombustivel, de racao e 6leo comestivel

3. Crescimento da exportagdo de soja e milho a partir dos rios Madeira, Tapajos e

Amazonas para 20% do total exportado no pais, segundo os dados da ANTAQ

4. Investimento de R$300 milhdes na construgdo de novas estagdes de transbordo no
porto de Miritituba (PA), que encurtam as distancias entre os centros produtores
de soja, no Centro-Oeste, e as barcagas graneleiras do Rio Tapajdés que fazem o
transbordo da carga nos portos maiores, de onde serd exportada. O investimento foi
uma parceria das empresas Bunge e Amaggi, duas das principais exportadoras de

graos do pais
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5. Projeto Arco-Norte, uma solucdo logistica que pretende dobrar a capacidade de
exportacdo em dez anos, com a constru¢do de rodovias, ferrovias e hidrovias e
com a ampliag@o de portos em operacdo, além da constru¢io de novas estagdes de

transbordo, melhorando o escoamento da producdo agricola pela regido Norte

5.2 Regiao Nordeste

Essa regido € responsdvel por 29,5% da exportacdo brasileira, conforme informa a
tabela[5.1] Os estados do Nordeste com portos de exportagdo sdo Maranhdo, Ceard, Rio

Grande do Norte, Paraiba, Pernambuco, Alagoas, Sergipe e Bahia.

e Maranhao

Esse € o estado responsdvel pelo maior volume de exportacio do pais. Ao todo, 143,6
milhdes de toneladas sdo exportadas com portos de origem no Maranhdo, o que cor-
responde a 25,9% do total exportado pelo pais. Conforme ja mencionado, essa parcela
significativa € devido ao transporte do minério de ferro, que tem no Terminal Maritimo de

Ponta da Madeira, em Sao Luiz, o principal ponto de partida para a exportacao no Brasil.

Tabela 5.9: Cargas exportadas pelo estado do Maranhao

Tipos de Cargas Carga Bruta (t) %0
Minérios 132.756.962 92.4%
Sementes e Graos 4.002.774 2.8%
Produtos Quimicos Inorganicos 3.312.715 2,3%
Papel e Cartdo 1.218.302 0,8%
Outros 2.390.954 1,7%
Total 143.681.707 100,0%

Fonte: Estatistico Aquavidrio da ANTAQ [7]

Conforme ja explicado, a proximidade em relagcdo ao Panamé ndo é um fator rele-
vante para as rotas de minério de ferro devido ao porte das embarcagdes que operam na
navegacdo de longo curso de exportagdo desse produto.

Com a inauguracdao do Complexo S11D Eliezer Batista pela Vale S.A. no estado vi-
zinho do Pard, o progndstico € de crescimento ainda maior da participagdo do Maranhao
no cendrio da exportacdo do minério de ferro brasileiro. Inaugurado no dia 17 de dezem-
bro de 2016, o complexo, que envolveu um investimento de US$14,3 bilhdes, é o maior
projeto de minério de ferro da empresa e promete processar 90 milhdes de toneladas de
minério por ano, que permitird ofertar 75 milhdes de toneladas ao mercado. A produgdo
€ escoada para o Terminal Maritimo de Ponta da Madeira, em Sao Luiz, de onde saem
os navios mineraleiros para exportacdo. Com esse novo ber¢o, que permitird o carrega-
mento de dois navios Valemax simultaneamente, o Maranhdo se isolard como o estado

com maior participa¢ao nas exportacoes brasileiras.
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No transporte de graos e sementes, 4,0 milhdes de toneladas foram movimentadas no
ano de 2016 e seus destinos foram os mostrados na tabela[53.10]

Tabela 5.10: Destinos das exportacdes de sementes e graos do Maranhdo por continente
Continente de Destino Quantidade Transportada (t) %

Asia 2.740.055 68,5%
Europa 1.183.572 29,6%
América do Norte 79.146 2,.0%

Total 4.002.774 100,0 %

Fonte: Estatistico Aquavidrio da ANTAQ [7]

Das 2,74 milhdes de toneladas comercializadas com o continente asiatico, 95,2% cor-
respondem a rota Maranhdo — China, com quase toda a carga desembarcada na cidade de
Qingdao.

O porto de exportacdo dos graos € o de Itaqui. As caracteristicas desse porto sdo as
seguintes:

Comprimento maximo: 280 metros

Boca maxima: 45 metros

Calado maximo: 17,5 metros

Porte méximo: 150.000 DWT

Nota-se que as limita¢des de boca, calado e DWT do berco de atendimento excedem
os valores dos navios Panamax, mas o comprimento do ber¢o é um limitante para receber
essas embarcacdes. Ja quanto aos navios New Panamax, o comprimento, a boca e o porte
dessas embarcacdes nao estdo dentro dos limites do porto.

Observando as possibilidades de rota para essas embarcagdes, constata-se que o Canal
do Panama € a op¢do mais curta, com 11.092 milhas nduticas, seguido da rota pelo Cabo
da Boa Esperanca, com distincia de 11.937 milhas nduticas, segundo o site sea-distances
([13)

Considerando-se uma velocidade de cruzeiro de 13,5 nés, o tempo de viagem pela
rota que passa pelo Canal do Panama seria de aproximadamente 36 dias, ja considerando
o tempo de travessia pelo Canal. Na rota pelo Cabo da Boa Esperanca, o tempo de viagem
seria 2 dias e 6 horas maior, totalizando 38 dias e 06 horas de navegacdo. Isso mostra que,
mesmo estando mais distante do Mar do Caribe em relacdo aos estados tratados anterior-
mente, a escolha de se chegar a China pelo Panama ou pelo Cabo da Boa Esperanca ainda
¢ uma decisdo a ser tomada mediante andlises rotineiras dos valores das taxas de travessia
do Canal, do preco da carga, do custo com bunker e da relevancia de se entregar a carga
rapidamente ao comprador.

Além da soja, o segmento de produtos quimicos inorganicos também teve participacdo
expressiva na exportacao do estado.

Os principais compradores sdo a América do Norte e todo esse comércio € realizado
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Tabela 5.11: Destinos das exportagdes de produtos quimicos do Maranhdo por continente
Continente de Destino Quantidade Transportada (t) %

América do Norte 1.687.669 50,9%
Europa 671.758 20,3%
América do Sul 531.759 16,1%
Africa 324.375 9,8%
Asia 97.154 2,9%
Total 3.312.715 100 %

Fonte: Estatistico Aquavidrio da ANTAQ [7]

com portos da costa leste dos paises norte-americanos, principalmente com as regides do

extremo nordeste.
A participacdo da Asia no comércio desse segmento no Maranhio foi muito pequena.

O unico pais comprador foi Bahrein, no Golfo Pérsico, com rota pelo Cabo da Boa Espe-

ranga.

¢ Ceara

A maior parcela de exportacdo nesse estado foi a do transporte de cont€ineres, con-

forme pode-se conferir na tabela[5.12]

Tabela 5.12: Cargas exportadas pelo estado do Ceara

Tipos de Cargas Carga Bruta (t) %
Contéineres 616.186 44,6%
Ferro Fundido, Ferro e Aco 423.672 30,7%
Combustiveis Minerais 260.462 18,9%
Outros 80.546 5,8%
Total 1.380.866 100,0%

Fonte: Estatistico Aquavidrio da ANTAQ [7]

Os navios porta-contéineres saem do Ceard com destino as regides descritas na tabela

5. 13!

Tabela 5.13: Destinos das exportacdes de contéineres do Ceara por continente

Continente de Destino Quantidade Transportada (t) /)
Europa 272.358 44.,2%
América do Norte 209.917 34,1%
Asia 48.641 7,9%
N3o Identificado 43.584 7.1%
América do Sul 30.761 5,0%
América Central 6.433 1,0%
Africa 3.639 0,6%
Oceania 854 0,1%
Total 616.186 100,0%

Fonte: Estatistico Aquavidrio da ANTAQ [7]
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Observa-se que os paises asidticos t€ém pouca importancia nas importagdes de cargas
conteinerizadas desse estado.
Diante dessas estatisticas, nota-se que as rotas de exportacdo que saem do estado

Ceard nao tém influéncia na amplia¢do do Canal do Panama.
* Rio Grande do Norte

Esse estado tem como principal segmento de exportacdo o sal, que teve sua participa-

cdo em volume aumentada em 10 vezes nos ultimos 4 anos.

Tabela 5.14: Cargas exportadas pelo estado do Rio Grande do Norte
Tipos de Cargas Carga Bruta (t) Yo

Sal 1.039.148 80,3%
Contéineres 255.664 19,7%
Total 1.294.812 100,0%

Fonte: Estatistico Aquavidrio da ANTAQ [[7]

O sal exportado tem como principais destinos a América do Norte e a Africa.

Tabela 5.15: Destinos das exportacdes de sal do Rio Grande do Norte por continente
Continente de Destino Quantidade Transportada (t) %

América do Norte 549.587 52,9%
Africa 489.561 47,1%
Total 1.039.148 100,0%

Fonte: Estatistico Aquavidrio da ANTAQ [[7]

Diante dessas estatisticas, a influéncia do novo Canal do Panama4 € nula para as expor-

tacoes desse estado.
* Paraiba

A Paraiba tem como unico produto de exportacdo o sal, que é transportado para a
Europa. O total movimentado no ano de 2016 foi de 20.947 toneladas, correspondendo
a 0,004% da exportagado brasileira. Por isso, o novo Canal do Panamé também ndo tem
influéncia para esse estado.

¢ Pernambuco

Nesse estado, os segmentos que mais exportam sdo o de combustiveis e o de automo-
veis, conforme mostra a tabela[5.16}

No ano de 2016, Pernambuco teve crescimento de 70% em volume exportado em
relacdo ao ano anterior. Diante da cotagcdo favordvel do ddlar e do desaquecimento do
mercado interno, as empresas se voltaram para o mercado de exportagdo, resultando em

recorde de movimentacao internacional de carga no estado.
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Tabela 5.16: Cargas exportadas pelo estado de Pernambuco

Tipos de Cargas Carga Bruta (t) %0
Combustiveis Minerais 1.158.732 46,6%
Automoveis e Pecas 452511 18,2%
Contéineres 372.838 15,0%
Acgucar 242.175 9.,7%
Outros 261.211 10,5%
Total 2.487.466 100,0%

Fonte: Estatistico Aquavidrio da ANTAQ [[7]

Tabela 5.17: Destinos das exportagdes de combustiveis minerais de Pernambuco por con-

tinente
Continente de Destino Quantidade Transportada (t) %

Asia 457.662 39,5%
América do Norte 269.956 23,3%
Europa 181.169 15,6%
América Central 172.642 14,9%
América do Sul 77.303 6,7%

Total 1.158.732 100,0 %

Fonte: Estatistico Aquavidrio da ANTAQ [7]

Os combustiveis tém como principais destinos a Asia, com destaque para Singapura,
responsdvel por 98% das exportacdes para a Asia, e os Estados Unidos.

Para chegar do Brasil a Singapura, partindo de Pernambuco, a rota é, incontestavel-
mente, via Cabo da Boa Esperanca, com 8.900 milhas néuticas. A rota pelo Canal do
Panamd € a opcao mais longa, com 13.700 milhas néuticas, levando-se em consideragao
todas as rotas existentes pelo mundo.

No caso de, assim como aconteceu com a comercializacdo com a Singapura, algum
comprador do leste asidtico surgir repentinamente, a rota pelo Canal do Panamé pode
passar a ser interessante. As caracteristicas do maior terminal de 6leo combustivel do
porto de Suape sdo ([14]):

Comprimento mdximo: 280 metros

Calado maximo: 13,6 metros

Porte maximo: 80.000 TPB

Observa-se que o porto, com as configuracdes atuais, ndo estd preparado para receber
embarcacoes Panamax, mas, crescendo a demanda por esse segmento no leste asidtico,
as alteracdes a serem realizadas no terminal para possibilitar a entrada desses navios nao
parece um grande problema.

Para receber navios New Panamax, entretanto, seriam necessarios grandes investi-
mentos para aumentar a profundidade do porto e para a construcdo de bercos de atracagao
maiores.

J4 o mercado de automoveis tem sua participagao crescente devido a montadora Jeep,
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que exporta dois modelos de veiculos de Pernambuco até a prépria América do Sul, aten-

dendo Argentina, Chile, Paraguai, Colombia, Uruguai, Peru e Costa Rica.
* Alagoas

O estado tem como Unica carga de exportacdo relevante o acgicar, com 850.275 mi-

lhdes de toneladas movimentadas com destinos principais a Europa e a América do Norte.
* Sergipe

Os volumes de exportacdo desse estado sdo inexpressivos, correspondendo a 0,01%

das exportagdes brasileiras
* Bahia

O estado da Bahia € bastante diverso em sua producdo. Os itens mais relevantes nas
exportacdes do estado sdo os graos, os contéineres € os derivados de petroleo / petroqui-

micos.

Tabela 5.18: Cargas exportadas pelo estado da Bahia

Tipos de Cargas Carga Bruta (t) Yo
Sementes e Graos 2.306.299 36,0%
Contéineres 1.524.675 23.8%
Combustiveis Minerais 1.359.608 21,2%
Produtos Quimicos Organicos 736.167 11,5%
Outros 474.055 7,4%
Total 6.400.805 100,0%

Fonte: Estatistico Aquavidrio da ANTAQ [[7]

Os principais portos de destino dos graos e sementes do estado sdo a Asia e a Europa,
conforme mostra a tabela

Tabela 5.19: Destinos das exportacdes de sementes e graos da Bahia por continente

Continente de Destino Quantidade Transportada (t) %0

Asia 1.220.244 52,9%
Europa 1.086.056 47.1%
Total 2.306.299 100,0%

Fonte: Estatistico Aquavidrio da ANTAQ [7]

As distancias entre o estado da Bahia e o continente asidtico em funcao da rota esco-
lhida dependem grandemente do porto de saida na Bahia e do local de destino na Asia.
Considerando uma rota do porto de Salvador até o Japao, observa-se que, para os portos
ao norte do pais asidtico, a rota mais curta € a do Canal do Panamd, com cerca de 11.290

milhas néduticas — 360 milhas nduticas a menos que a rota pelo Cabo da Boa Esperanca.
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Ja para os portos ao sul, o Cabo da Boa Esperanca € o caminho mais adequado, com uma
pequena diferenca de cerca de 150 milhas nduticas.

O principal pais asidtico importador dos graos e sementes, entretanto, ¢ a China. Por
isso, em termos de distincia da rota, a utilizacdo do Canal do Panamé pelas embarcagdes
que saem da Bahia em direcdo a Asia ndo parece uma boa op¢io, uma vez que a rota
mais curta para os navios de grande porte com destino a China seria pelo Cabo da Boa
Esperanca.

Diante desse cendrio, fica facil perceber como € importante para o pais uma melhor in-
fraestrutura de transporte ferrovidrio e hidrovidrio para escoar os produtos para as regioes
que podem oferecer vantagens econdmicas na partida de navios para exportagao.

Quanto ao segundo segmento mais importante do estado, o de contéineres, os princi-
pais destinos sdo os paises norte-americanos. Além disso, as linhas regulares de contéiner
que operam no Brasil com destino aos paises asidticos percorrem a costa leste da América
do Sul até a regido da Argentina e, entdio, seguem rumo 2 Asia contornando o Cabo da
Boa Esperanca, como pode-se observar no exemplo da figura [5.4] das rotas da empresa
CMA CGM.

/"- Shanghai
CMA CGM
i

Singapore
Tanjung Pelepas

Santos
Paramagua

Itapoa ¥

Rio Grande ]"I

Buenos Aimsq’__{z
SEASZ Montevideo

Figura 5.4: Rotas de contéiner no leste da América do Sul pela empresa CMA CGM

Essas rotas estdo bastante consolidadas e oferecem vantagens logisticas as empresas
de transporte, diante, por exemplo, do alto custo da navegagdo de cabotagem pela costa
do Brasil.

Por esse motivo, o segmento de contéineres também nao sofre impactos diretos com
a ampliagdo do Canal do Panamd. Entretanto, o aumento da capacidade do canal abre a
possibilidade de um hub port no Brasil, que receberia embarcagdes para realizar o trans-
bordo da carga para outros navios que fariam a travessia pelo Canal do Panama. Isso ja
acontece na regido do Mar do Caribe, em portos como o de Kingston (Jamaica), Carta-
gena (ColOmbia) e os portos panamenhos de Colon e Balboa. A melhoria na infraestrutura

portudria da regido brasileira préxima ao Golfo do México pode abrir esse horizonte de
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possibilidade para o aproveitamento do novo canal nas rotas de contéiner brasileiras.

Com o panorama das exportacdes de cada estado da regido Nordeste, fica, mais uma
vez, claro que a possibilidade de aumentar o porte dos navios para fazer uso das novas
eclusas do Canal é muito remota, pois, para os tipos de carga com destino a Asia, todos
os portos avaliados tém limitagdes de dimensdo e porte que impossibilitam receber esses
navios New Panamax.

Percebeu-se também que o tnico segmento que merece consideracdes a respeito do
uso do Canal do Panama para futuras rotas comerciais nessa regido € o de graos e semen-
tes. O Porto de Itaqui, no Maranhao, é o mais importante da regido Nordeste no transporte
de cargas desse segmento e ja4 vem recebendo investimentos do governo para a criacdo de
um novo ber¢o de atendimento. R$70 milhdes foram investidos visando tornar o porto
uma alternativa cada vez mais forte para o escoamento de graos, aumentar a sua produ-
tividade e melhorar o atendimento as embarcacdes que trazem o combustivel importado
pelo Brasil na regido.

A partir deste ponto, todas as rotas que tém como destino direto os paises asidticos
ndo mais se beneficiardo da ampliacdo do Canal do Panamd, uma vez que os portos das
regides Sudeste e Sul estdo distantes da América Central e em latitude préxima a do Cabo
da Boa Esperanca, no sul da Africa. A andlise, entdo, serd feita por regido e nio mais por

cidade.

5.3 Regiao Sudeste

Essa regido € responsavel por 59% do total exportado pelo Brasil. Sabe-se que essa
parcela tdo significativa do total € devido aos terminais de exporta¢do de minério de ferro
no Rio de Janeiro e no Espirito Santo, que somaram mais de 200 milhdes de toneladas
exportadas no ano de 2016.

Temos, entao, o cenario descrito na tabela@ para a regido Sudeste:

Nessa regido, as Unicas rotas que teriam impacto com o novo Canal seriam com a
costa oeste da América do Norte. Entretanto, o comércio do Brasil com os paises norte-
americanos € realizado pela costa leste e, por isso, as exportagdes da regido Sudeste ndo

sofrem os impactos da ampliagdo do Canal do Panama.

5.4 Regido Sul

A regido Sul do Brasil tem grande importancia no comércio de graos e sementes do
pais. Com 22,8 milhdes de toneladas de griaos exportados em 2016, é a regido que mo-
vimenta maior volume dessa carga para fora do pais, com 43,4% do total de grios e

sementes embarcadas.
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Tabela 5.20: Cargas exportadas pela regido Sudeste

Tipos de Cargas Carga Bruta (t) %
Minérios 202.278.776 64,9%
Contéineres 21.676.899 7,0%
Combustiveis Minerais 17.642.144 5,7%
Sementes e Graos 17.200.642 5,5%
Acucar 16.990.861 5.,4%
Ferro Fundido, Ferro e Aco 10.801.922 3,5%
Cereais 8.995.452 2,8%
Pastas de Madeira 6.879.319 2,2%
Residuos das Industrias Alimentares 4.384.679 1,4%
Outros 5,073.676 1,6%
Total 311.924.369 100,0 %

Fonte: Estatistico Aquavidrio da ANTAQ [[7]

Tabela 5.21: Cargas exportadas pela regido Sul

Tipos de Cargas Carga Bruta (t) %0
Sementes e Graos 22.821.520 37,7%
Contéineres 16.596.980 27.4%
Residuos das Industrias Alimentares 5.896.985 9,7%
Cereais 5.272.070 8,7%
Acucar 4.399.401 7,3%
Pastas de Madeira 1.646.793 2,7%
Madeira, Carvao e Obras de Madeira 1.325.518 2.2%
Outros 2.756.197 4,5%
Total 60.715.462 100,0 %

Fonte: Estatistico Aquavidrio da ANTAQ [7]

Por motivos 6bvios de localizacdo, os graos e sementes sao transportados diretamente

pelo Cabo da Boa Esperanca até a Asia, principal destino.
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Capitulo 6

O Brasil e 0 Aproveitamento da Obra

de Ampliacao do Canal

Coo conclusao, tem-se o seguinte panorama atual quanto as principais caracteristicas

dos portos relevantes para o estudo, mostrado na tabela[6.1]

Tabela 6.1: Caracteristicas principais dos portos mais importantes para o estudo

Portos Tipos de Estado Lsx Tnix Panamax New
Importantes Produto Panamax
Term. Hermasa Sementes e Graos AM - 10,0 Nao Nao
Porto V. do Conde  Prod. Quim. Inorg. PA 292 13,5 Nao Niao
Porto de Santarém  Sementes e Graos PA - 11,5 Nao Nao
Term. Barcarena Sementes e Graos PA - 13,0 Sim Nao
Term. V. do Conde Sementes e Graos PA - 14,0 Sim Nao
Porto de Santana Madeira AP 220 11,5 Niao Nao
Porto de Itaqui Sementes e Graos MA 280 17,5 Nao Nao
Porto de Suape Comb. Minerais PE 280 13,6 Nao Nao

Diante dessas informagdes, vé-se que, no curto prazo, a possibilidade de se transitar
no Canal do Panama com navios maiores ndo ocasiona nenhuma mudanca nos desenhos
das rotas brasileiras de longo curso atuais. A vantagem, entdo, estd na maior rapidez de
atendimento apds a ampliacdo, o que encurta o tempo das viagens que passam por ele.

Nota-se também que os principais limitantes dos portos sdo os calados, devido ao
fato de que eles se encontram em rios, com acesso por canais que t€m limitacdes de
profundidade ao longo de sua extensdo, além de sofrerem com a variacdo devido aos
efeitos das marés e das cheias.

Por esses motivos, ndo € relevante, atualmente, uma analise focada nos efeitos do uso

de navios New Panamax e suas vantagens nas rotas comerciais brasileiras.

A utilizac@o do Canal do Panama pelas embarcacdes de grande porte que ja exportam

da regido Norte e Nordeste para a Asia estd, entdo, intimamente dependente do compor-
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tamento dos precos do bunker e do afretamento das embarcagdes. O comportamento dos
pregos de bunker nos ultimos 12 meses (de 15 de fevereiro de 2016 a 13 de fevereiro de
2017) segundo o Ship & Bunker ([[15]) pode ser observado na figura[6.1]
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Figura 6.1: Preco do bunker de fevereiro de 2016 a fevereiro de 2017

Apesar de ainda baixo, o valor do bunker tem apresentado tendéncia de crescimento.
Esse fato pode promover uma mudanga gradativa de comportamento nas rotas maritimas,
ao ponto que o custo adicional com combustivel da rota pelo Cabo da Boa Esperanca
comece a se equiparar com as tarifas de travessia do Canal do Panama.

Considerando uma embarcagdo hipotética transportadora de graos, as tarifas dos ser-
vicos de travessia do Canal do Panama, segundo o relatério da ACP ([[16]) sdo calculadas
conforme a tabela

Como j4 foi visto que o uso de navios New Panamax € inviavel para os portos ao Norte
do pais a curto prazo, considere uma embarcagdo Panamax transportadora de graos com
porte de 80.000 DWT. Para essas caracteristicas, a tarifa a ser desembolsada para realizar

a travessia sera de:

Tarifa = (US$4,09)5.000 + (US$1,28)35.000 + (US$0,86)40.000  (6.1)

Tarifa = US$99.650,00 (6.2)

Entdo, enquanto a economia de combustivel e de afretamento resultante da opcao pela
rota do Canal do Panama for menor que esse valor, para uma embarcagdo desse porte, a

rota economicamente vantajosa continuard sendo pelo Cabo da Boa Esperanca.

Foi possivel notar que, em termos de impacto diante da ampliacdao do Canal, as regides

mais importantes sdo os estados do Amazonas, Pard, Amapa e Maranhdo, concentrando

32



PANAMA CANAL AUTHORITY

OFFICIAL TARIFF Item No. 1010.0000
Part | MARITIME SERVICES
ITEM SYMBOL |EFFECTIVE DESCRIPTION TARIFF
DRY BULK
Grains - panamax locks - laden:
R s 1-Apr-16 For the 1st 5,000 deadweight tons (DWT) when carrying passenger or $4.00
cargo
1010.3002 AR 1-Apr-16  |For the next 5,000 DWT when carrying passengers of Cargo -—--——- $3.23
1010.3003 AR 1-Apr-16  |For the next 10,000 DWT when carrying passengers or Cargo ——--- $2.57
1010.3004 AR 1-Apr-16  |For the next 20,000 DWT when camying passengers or Cargo ———-—-- §2.38
1010.3005 AR 1-Apr-16  |For the next 20,000 DWT when camying passengers or CArgo seessss §2.09
1010.3006 AR 1-Apr-16  |For the next 25,000 DWT when camying passengers or CArgo seess-s $1.71
1010.3007 AR 1-Apr-16  |For the next 35,000 DWT when carrying passengers or Cargo ——--- §1.28
1010.3008 AR 1-Apr-16  |For the remaining DWT when carrying passenger or cargo -—— $0.86

Tabela 6.2: Tarifas de travessia do Canal do Panama

os portos mais promissores no aproveitamento do Canal do Panamd. Existem, porém,
problemas que entravam o desenvolvimento imediato dessas regidoes. Os centros produ-
tores dos graos, apesar de terem se deslocado mais para a regido centro-norte do pais
nos ultimos anos, ainda estdo muito concentrados na regido Centro-Oeste € 0 escoamento
dessa produc¢@o € um problema grave de infraestrutura no pais. Para chegar das regides
produtoras no Mato Grosso até o porto de Santarém, um dos portos de transbordo para
embarcacgdes de exportacdo no Pard, sdo aproximadamente 1.400 quilometros pela rodo-
via BR 163, em péssimas condi¢des de preservacao.

Uma nova possibilidade de rota para os caminhdes foi aberta com a constru¢iao dos
novos terminais de transbordo em Miritituba (Itaituba — PA), de onde seguem as barcacas
graneleiras até os portos de onde saem os navios. Essa alternativa reduziu a distincia para
1.100 quilémetros, entretanto, trata-se de um desvio para outra estrada malconservada,
onde vérios pontos em declive e sem asfaltamento geram acidentes e perda de carga no
caminho até o porto.

O meio mais adequado para o escoamento da produgio seria o transporte ferroviério,
mas a chamada ferrovia da soja, que faria o caminho que hoje € feito por caminhdes, ainda
se trata de um “estudo ferroviario”, segundo a Associag@o Nacional dos Transportadores
Ferrovidrios.

Além dos problemas transporte, os portos dessa regido ainda sofrem com a falta de
investimentos, o que se traduz em uma produtividade muito baixa para receber com regu-
laridade os navios que levardo os grios até a Asia.

Apesar desses entraves estruturais, ja € possivel perceber algumas a¢des no sentido
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Figura 6.2: Preco do bunker ao longo dos 12 dltimos meses

de contornar esses problemas. O Porto de Itaqui, no Maranhdo, é o mais importante da
regido Nordeste no transporte de cargas desse segmento e ja vem recebendo investimen-
tos do governo para a criacdo de um novo ber¢o de atendimento. R$70 milhdes foram
investidos visando tornar o porto uma alternativa cada vez mais forte para o escoamento
de grdos, aumentar a sua produtividade e melhorar o atendimento as embarcacdes que tra-
zem o combustivel importado pelo Brasil na regido. Em janeiro de 2017, o ministro dos
Transportes, Portos e Aviag@o Civil assinou a ordem de servi¢o para melhorar o acesso ao
porto de Itaqui, que ja é o sexto mais movimentado do Brasil.

Além disso, nos préximos 25 anos estd previsto um total de R$40 bilhdes em investi-
mentos privados nos portos do pais, o que deve favorecer a infraestrutura portuaria dessa
regido.

E possivel considerar também a possibilidade de haver uma mudanga no panorama de
exportacdes de graos e sementes no estado da Bahia, diante da modernizagdo dos portos
daregidao Norte. Como a localizacao do terminal de graos da Bahia € quase equidistante de
algumas regides da Asia, optando pelo Cabo da Boa Esperanca ou pelo Canal do Panam4,
esse terminal acaba por ndo oferecer vantagens especificas quanto a localizacao. Caso as
exportacdes pelos portos do Norte do Brasil se desenvolvam de maneira sélida, as rotas
de escoamento de graos podem se concentrar em direcao a essa regido, visando reduzir o
tempo de viagem das rotas maritimas, o que se traduzird em vantagens financeiras com o

uso do Canal do Panam4 e, por consequéncia, acarretando a diminui¢@o da participagao
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dos portos da Bahia no total de graos exportado.
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Capitulo 7
Conclusoes

A partir do estudo desenvolvido e das andlises realizadas ao longo do projeto, alguns
fatos podem ser observados quanto aos impactos da ampliagdo do Canal do Panam4 no
Brasil.

Primeiramente, a constatacdo mais importante a ser feita € a de que as regides Norte
e extremo-Nordeste do pais sdo as mais significativas em termos de aproveitamento fi-
nanceiro da obra do Canal do Panama4, a partir da viabilidade de rotas mais curtas € com
menor custo. Os portos situados no Amazonas, Amapa e Pard, juntamente com o porto
de Itaqui, no estado do Maranhdo, vizinho nordestino, formam a regido mais promissora
do pais em termos de exportacdo via Canal do Panama.

Aliado a essa percep¢do quanto a regido mais importante, € necessirio notar que o
segmento de mercado que torna vantajosos os investimentos em infraestrutura nessa re-
gido € o de graos e sementes, com destino ao continente asidtico. Apds o estudo de todos
os produtos exportados por regido do pais e de seus destinos, ndo é razodvel pensar em
investimentos que visem outros segmentos de exportacao nessa regiao.

Foi possivel perceber, também, que a decis@o quanto a escolha das rotas de exportacdo
Norte/Nordeste — Asia estd vinculada a fatores externos ao pafs. Um monitoramento cons-
tante dos valores de bunker, afretamento e taxas do Canal do Panama se faz necessario
para garantir que as rotas mais vantajosas estejam sendo utilizadas.

Vemos, conclusivamente, que os impactos da ampliacdo do Canal do Panamé nas
rotas maritimas brasileiras de longo curso nio sdo naturais e espontaneos, mas exigem
estudos, projecdes e, principalmente, atitudes e investimentos. A mudanga de panorama
e as possibilidades pds-expansdo estdo atreladas a mudangas estruturais que dependem
de iniciativas nao apenas de empresas privadas, mas principalmente do governo, pro-
porcionando alternativas de infraestrutura tanto em logistica de transportes para escoar a

produc¢do, quanto nos proprios portos, aumentando suas capacidades de processamento.
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