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Atraso em portos brasileiros atrapalha logistica

JORGITO SANTOS/TECON/JC

Fatores como problemas
climaticos, gargalos

de infraestrutura e
burocracia estao entre
principais motivos para
a alta nos gastos

do setor logistico

Em meio a entraves de in-
fraestrutura na movimentacao
de cargas e no acesso aos prin-
cipais portos do Pais, o setor re-
gistrou gastos bilionarios com
demurrage (sobre-estadia) no
altimo ano. O termo se refere
a taxa cobrada quando a carga
permanece no terminal de im-
portacao além do tempo acor-
dado entre o dono do navio (ar-
mador) e o importador.

Um estudo da consultoria
Bain & Company aponta que os
custos com demurrage no Brasil
em 2024 alcancaram o patamar
de US$ 2,3 bilhdes - a quantia
era de US$ 2 bilhdes no ano an-
terior. O levantamento leva em
conta a movimentacao de car-
gas como granéis e contéineres.

A consultoria elenca fatores
como problemas climaticos, al-
tos volumes de embarcacoes,
gargalos de infraestrutura e bu-
rocracia como 0s principais mo-
tivos para a alta nos gastos com
demurrage no Pais.

Segundo Felipe Cammara-
ta, socio da Bain & Company,
a variacao de marés e tempes-
tades impacta os terminais por-
tuarios e pode elevar os custos
com demurrage.

“Um exemplo: com marés
baixas, barcos de maior cala-
do (parte do navio que fica sub-
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merso no canal de acesso aos
portos) ndo conseguem atracar
diretamente. Com ampliacao
da profundidade do terminal, é
possivel reduzir o tempo de es-
pera para subida da maré ou a
necessidade de transferéncias
‘ship-to-ship’, para uso de bar-
cos aliviadores, agilizando todo
0 processo”, explica.
Cammarata afirma que,
com a movimentacao de car-
ga crescendo entre 3% e 4% ao
ano, impulsionada pelas expor-
tacdes agricolas, ha uma ten-
déncia de maior fluxo de barcos
e maior demanda nos portos, o
que, segundo ele, pode aumen-

tar as sobre-estadias.

Segundo Guilherme Me-
deiros, diretor de operacdes do
porto de Sao Francisco do Sul,
o terminal catarinense, que mo-
vimenta soja e milho, produtos
siderdrgicos, fertilizantes, ma-
deira, papel e celulose, vem in-
vestindo em infraestrutura para
combater o tempo de demurra-
ge e diminuir a fila de espera
das embarcacoes.

Entre as obras previstas esta
uma dragagem de aprofunda-
mento, para melhorar o canal de
acesso e permitir ao terminal re-
ceber navios de calados maiores
(ou seja, com mais carga). O edi-
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tal paraacontratacao daempresa
que fara a obra foi lancado no ini-
cio de abril. O terminal prevé tam-
bém a expansao de um dos ber-
cos (local de atracacdo do navio
para embarque e desembarque).

“0 porto esta bastante com-
petitivo, mas a gente nao se da
por satisfeito. Temos tomado
medidas em conjunto com os
operadores para acelerar o pro-
cesso de descarga, aumentan-
do a movimentacao, de forma
que essas filas andem mais ra-
pido. A gente fez investimentos
importantes entre 2023 e 2024
nos ritos de acesso, investimos
em novas balancas para que o
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nosso fluxo fosse maximizado”,
afirma Medeiros.

De acordo com o monito-
ramento do porto de Sao Fran-
cisco do Sul, o tempo de espe-
ra dos navios para atracar no
terminal foi de pouco mais de
nove dias entre janeiro e feve-
reiro deste ano. O resultado re-
presenta uma queda na compa-
racao com o mesmo periodo de
2024, quando a espera chegou
aquase 12 dias. A sobre-estadia
e os entraves na infraestrutura
dos portos também tém sido
motivo de preocupacao para re-
presentantes do segmento de
porta-contéineres.

Falta de infraestrutura trava terminais e prejudica exportacoes, revela levantamento de consultoria

Um levantamento feito pela
consultoria Solve Shipping con-
tabilizou 1.127 cancelamentos
de escalas de porta-contéine-
res nos principais portos do
Pais, entre eles os terminais de
Santos (SP), Salvador e Parana-
gud (PR). Foi um crescimento de
quase 50% na comparag¢ao com
0 ano anterior.

Na mesma base comparati-
va, 0s atrasos (navios que che-
garam mais de 12h depois do
horario previsto) aumentaram
33% (3.122 em 2024), a0 pas-
so que as escalas pontuais, de
embarcacdes que chegaram na
hora acordada, cairam mais de
40% (891 em 2024).

“Cancelamentos sao um

sintoma muito claro do abar-
rotamento dos terminais”, diz
Leandro Carelli, sécio da Sol-
ve Shipping.

Dos 13 terminais monitora-
dos pela consultoria, nove de-
les operam com a capacidade
acima do patamar considerado
ideal pelo setor (65%), incluin-
do terminais de Santos, no lito-
ral paulista.

Outro problema é a dificul-
dade de acesso aos terminais
devido as limitacdes de calado
(parte do navio que fica sub-
mersa). De acordo com a Sol-
ve Shipping, para operagao de
novos navios a plena capacida-
de, o calado ideal é de 16 me-
tros, patamar acima do que é

observado na maioria dos por-
tos brasileiros.

Representantes do setor
afirmam que grandes navios
que passam pelo Brasil atual-
mente operam com capacidade
reduzida, o que prejudica as ex-
portacoes. Se transportassem
mais contéineres, o peso do na-
vio inviabilizaria sua saida, ja
que a profundidade é limitada.

Para solucionar os entra-
ves, o setor diz serem necessa-
rias obras de ampliacao da in-
fraestrutura, como dragagens,
e novos leildes de terminais.
Carelli diz, no entanto, que es-
sas solucdes esharram em um
excesso de burocracia por parte
do governo federal.

“Hoje, construir um termi-
nal no Brasil gira em torno de
7 a 10 anos. Desde a hora que
comeca o processo de autoriza-
¢do, licenciamento, até entrar
em operacao. A demanda esta
crescendo numa velocidade
que a burocracia nao esta per-
mitindo que a oferta acompa-
nhe”, afirma.

O especialista em enge-
nharia do transporte Luis Clau-
dio Montenegro explica que os
atrasos e filas de navios nos
portos brasileiros podem inter-
ferir e encarecer o custo do fre-
te, ja que o armador passara a
considerar um tempo maior do
que o combinado com o impor-
tador, e impactar clientes de

todo o mundo.

“No limite, o navio pula
aquela escala. Se ele chegou
e sabe que vai demorar mui-
to, o navio nao fica esperando,
vai embora e descarrega no
préximo porto, e a carga que
estad para ser embarcada aca-
ba ficando.”

“Essas cargas conteineriza-
das sdo cargas de maior valor
agregado, e todas as empresas
e inddstrias que trabalham com
carga desse tipo sao ‘just-in-ti-
me’, sem estoque. Quando fal-
ta estoque ou nao consegue fa-
zer uma venda, nao recebe, nao
separa a producao e assim por
diante. O impacto é gigantes-
co”, completa Montenegro.



