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Resumo: O objetivo deste artigo € discutir a trajetdria da infraestrutura portudria brasileira desde 1808 quando
teve inicio de seu desenvolvimento com a Carta Régia, a qual abriu os portos as nagdes amigas, bem como
realizar uma discussdo da situacdo atual dos portos brasileiros em aspectos de estruturas fisicas até questdes
burocréticas, as quais ultimamente estdo contribuindo com os gargalos. Para o desenvolvimento deste artigo,
foi utilizada como metodologia & pesquisa bibliogréfica, também como fonte secundaria artigos relacionado ao
tema. Assim pode-se verificar que atualmente contamos com 82 portos nacionais, entretanto temos muito a
evoluir quando nos referimos aos aspectos burocraticos, infraestruturais e principalmente politicas pablicas. O
governo para minimizar os problemas langou um plano para que até 2025 haja uma melhora significativa no
sistema logistico brasileiro, a meta desse plano é que o sistema hidrico transporte cerca de 30% de nossa
producdo, 2,5 vezes a mais do que o utilizado atualmente.
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1. Introducéo

A competitividade global de uma empresa depende profundamente de sua eficiéncia
na comercializacdo de seus insumos e produtos. Quanto mais apropriada for a coordenacao
entre 0os componentes do sistema, intermediados por mecanismos de comercializagéo,
menores serdo 0s custos de cada um deles, mais rapida sera sua adaptacdo as modifica¢fes do
ambiente e menos custosos serdo os conflitos inerentes as relacdes entre cliente/fornecedor
(BATALHA, 2001).

Conforme Batalha (2001), um dos principais desafios da comercializacdo de
produtos agroindustriais € conseguir conciliar uma demanda estavel com uma oferta agricola
que varia de modo sazonal e aleatorio. De um modo geral, os mecanismos de comercializacao
de produtos agroindustriais desenvolveram-se desse problema caracteristico.

Segundo Bowersox (2006), a estrutura de transporte de cargas consiste no direito
preferéncial de passagem, veiculos e transportadores que operam dentro dos cinco modais
béasicos de transporte. Um modal identifica um método ou forma basica de transporte. Os
cinco modais basicos de transporte sdo: ferroviario, rodoviario, hidroviario, dutoviario e
aereo.

Para MACHADO (2008), a realidade brasileira em comparagdo com 0s outros paises
pode ser preocupante. 1sso porgque nossos custos logisticos sdo altos, em torno de 18% do PIB
anual, contra 8% a 10% dos outros paises. Fatores como a precaria infraestrutura,



concentracdo no transporte rodoviario de cargas (o mais caro entre todos), falta de mao de
obra especializada e pouco incentivo para a pesquisa desse setor, contribuem para 0 mau
desempenho do Brasil.

O presente trabalho tem por objetivo realizar um levantamento de dados referente a
infraestrutura portuaria brasileira em relacdo a comercializacdo de produtos agroindustriais,
enfatizando a falta de logistica integrada devido ao baixo investimento nos diferentes modais,
dificultando a distribuicdo de produtos comercializados interna e externamente. Além da
Introducéo e Conclusdo, o artigo esta dividido em Metodologia, Infraestrutura Portuaria,
Logistica nos Portos Brasileiros e Vantagens e Desvantagens da utilizacdo do Transporte
Hidrico. Ao longo de cada tdpico sdo discutidos pontos que retrata a evolucéo até a situacdo
atual que encontram-se 0s portos brasileiros. Também € abordado previsdes futuras para
utilizacdo deste sistema junto aos outros modais até o ano de 2025 a partir de projetos
governamentais.

2. Metodologia

A presente pesquisa classifica-se quanto aos fins como descritiva e explicativa, quanto
aos meios como bibliogréfica e utiliza dados qualitativos, uma vez que foi realizada uma
revisao bibliografica da situacdo da infraestrutura dos portos brasileiros utilizando dados
atuais e fontes confidveis a fim de expor a situacao que se encontram.

3. Infraestrutura Portuaria

Segundo Barros (2013), os transportes ajudam a quebrar barreiras e disponibilizar bens
e servicos a sociedade, auxiliando no escoamento da producéo, principalmente agroindustrial,
que necessita de grandes carregamentos e ocupa 0 maior volume nos veiculos transportadores.

Os portos podem ser considerados um ponto logistico estratégico da sociedade, pois
permitem que haja a comercializacdo de bens produzidos. O mesmo autor também cita que 0s
portos sdo considerados o portdo de entrada e saida das riquezas de um pais. (BARROS,
2013).

Os portos brasileiros comecaram a se desenvolver somente em 1808, com a Carta
Régia, a qual abriu os portos as nagdes amigas, antes disso, as embarcagdes atracavam no
Brasil em portos rudimentares. Em 1810 iniciou a construcdo da alfandega, com o objetivo de
taxar produtos oriundos de outros paises. No ano de 1869 foi aprovado o decreto conhecido
por Lei das Docas, que permitia a exploracdo portuaria por iniciativa privada e em 1888 foi
aberta a concorréncia para a privatizacdo de portos, sendo o porto de Santos o primeiro a ser
privatizado e, portanto, o primeiro em que os trapiches foram substituidos por cais, no qual foi
possivel atracar navios de grande porte (ARAUJO, 2013).

O cenério portuario brasileiro teve sua segunda mudanca significativa nos anos 30
com Getulio Vargas que criou leis e decretos no qual incentivava as companhias que
administravam os portos brasileiros a investir em modernizagéo, estas leis estavam em vigor
até meados dos anos 90, antes da formulagdo do novo modelo de gestdo do setor portuério
(ARAUJO, 2013).

3.1 Situacdo Portuaria Mundial

Coelho (2010) relata que existem mais de 2000 portos em todo o mundo, desde 0s
pequenos com capacidade para um navio por vez até os complexos portuarios que
movimentam milhGes de toneladas por ano. O mesmo autor cita que 36% dos produtos
movimentados sdo granéis liquidos, sejam Oleos, petroleo e seus derivados, produtos
quimicos, etc, 24% sdo granéis solidos o que engloba o complexo de graos, ferro, carvéo,
entre outros. Os 40% restantes séo divididos em cargas variadas, seja eletronico, vestuario.



Donato (2014) relata que a concentracdo dos maiores portos do mundo esta na Asia,
dos 10 maiores do mundo, 9 se encontram neste continente. Sendo o maior do mundo o porto
de Cingapura, movimentando cerca de 1,2 bilhdes de toneladas no ano de 2013,
aproximadamente 10 vezes maior que o porto de Santos.

Os paises de primeiro mundo utilizam o transporte maritimo tanto quanto o Brasil
utiliza o transporte rodoviario, em 2011 o Canada movimentou 35% de sua carga atraves do
meio maritimo e apenas 13% por meio rodoviario, a fim de comparacao, o Brasil movimentou
sua carga interna 13% em meio maritimo e 60% por meio rodoviério (ARAUJO, 2013)

3.2 Situacdo atual dos Portos Brasileiros
3.2.1Estrutura Portuéria

Segundo Araujo (2013), O sistema portuario brasileiro conta com 82 portos, sendo 37
portos publicos, 42 terminais de uso privativo e 3 complexos portuarios. Embora possa
parecer que seja um numero consideravel, sabe-se que o Brasil possui vantagem geografica
que poderia ser utilizada para o escoamento da producdo do interior para o litoral ou para
grandes centros através do meio fluvial, desta forma, foi elaborado o Plano Nacional de
Logistica de Transporte (PNLT) que prevé mudancas significativas para o Brasil até 2025, a
Tabela 1 apresenta a realidade do Brasil em 2005, 2011 e previsdo elaborada para o ano de
2025.

TABELA 1 — ParticipacGes na matriz interna de transporte do Brasil em 2005, 2011 e previsdo para 2025.

Agquaviario  Rodoviario  Ferrovidrio  Dutoviério Aéreo
2005 13% 58% 25% 3,6% 0,4%
2011 13% 52% 30% 5% 0%
2025 29% 30% 36% 5% 1%

Fonte: Aradjo (2013)

Pode-se visualizar que a perspectiva para o futuro é que a logistica dentro do pais se
torne mais barata, pois o ferroviario e 0 aquaviario sdo 0s meios de transportes mais baratos e
flexiveis em comparagdo com o rodoviério, atualmente o transporte mais utilizado no Brasil é
0 que encarece 0s produtos devido aos custos dos caminhdes.

3.2.2 Movimentacao de cargas

Devido a grande variedade de produtos movimentados nos portos de todo o Brasil, 0
registro desta movimentacdo € realizado por toneladas. No ano de 2011 foi registrada uma
guantidade de 886,055 milhGes de toneladas totais movimentadas entre granel sélido, liquido
e carga geral e apresentou uma taxa média de crescimento anual de 6,22%, porém em 2012 o
crescimento anual caiu para 2,1% e no ano de 2013 subiu para 2,9%, fechando 0 ano com
uma movimentagédo de aproximadamente 931,045 milhdes de toneladas, e em 2014 houve um
aumento de aproximadamente 4,5%, movimentando cerca de 970 milhGes de toneladas
(ANTAQ, 2014). Ainda de acordo com a agéncia, 63,7% de toda a movimentacdo de 2013
ocorreram em terminais de uso privado.

3.2.3 Problemas enfrentados nos portos do Brasil

Segundo Barboza (2014), os portos brasileiros possuem inimeros problemas, porém,
existem alguns que devem ser destacados. De acordo com o relatorio anual divulgado pelo
Instituto ILOS em 2012, os principais problemas enfrentados séo:

Burocracia — A liberacdo de cargas, seja de embarque ou desembarque, exige uma
guantidade enorme de documentos exigidos pelas agéncias reguladoras o qual demandam um



grande tempo, sendo este o principal gargalo identificado pelos usuarios dos portos
brasileiros. (BARBOZA, 2014)

Portos Saturados — Devido a enorme burocracia na maioria dos portos brasileiros
aliado com a grande demanda geram as filas de espera, no qual podem demorar horas e até
mesmo dias para desembarcar/embarcar uma carga. (BARBOZA, 2014)

Custo Portuério — Este item foi considerado um dos maiores obstaculos para realizar
as negociagdes, pois 0s custos para manuseio de cargas dentro do patio, deslocamentos,
documentos para liberacdo gera muito custo, o que encarece o produto final. (BARBOZA,
2014)

Custo com Demurrage — Este custo esta relacionado com o valor que a empresa terd
que pagar devido ao tempo que o navio ficou a mais que o contratado aguardando liberacédo
para carga/descarga de produtos. (BARBOZA, 2014)

Janela de atracacao — Este termo refere-se ao tempo em que um navio sai e 0 seguinte
atraca e realiza a operacgdo. Este é um item relatado pelos usuérios como um grande problema,
devido a escassez de médo-de-obra e defasagem dos equipamentos brasileiros utilizados.
(Barboza, 2014)

Acesso ferrovidario — Como é de conhecimento da maioria, 0 que impede 0 avanco
econdmico brasileiro € a falta de investimento em ferrovias, ligando o interior do pais até o
litoral para escoamento de toda producdo para exportacdo, sendo este um problema relatado
por grande parte dos usuarios. (BARBOZA, 2014)

Barboza (2014) também relata outros problemas expostos por parte dos usuarios,
como infraestrutura rodoviéria, que dificulta o acesso aos portos e geram congestionamento
em vias publicas, além do descaso por parte de alguns funcionarios envolvidos na tramitacao
do produto.

Guimardes (2013) relata que a falta de infraestrutura e planejamento para escoamento
das safras do Brasil como um todo, a produtividade cresceu e muito nessas ultimas decadas e
em contradicdo ndo foram realizados investimentos equivalentes para suprir toda essa
demanda de transporte da lavoura para 0s conteiners estrangeiros, gerando um gargalo no qual
um lado caminhdes aguardam para descarregar em filas imensas com mais de 30 km, e navios
formando filas para levar produtos adquiridos para seus respectivos paises.

Guimardes (2013) também destaca que no primeiro trimestre de 2013 mais de 110
navios estavam atracados no litoral brasileiro, devido a falta de estrutura em dias chuvosos ou
de alta umidade, pois o porto de Paranagué ndo possui cobertura. A Administracdo dos Portos
de Paranagua e Antonina (APPA), informou que dos 77 dias decorridos do inicio do ano de
2013, as atividades foram suspensas o equivalente a 26 dias, 10 horas e 19 minutos.

Segundo a Secretaria de Portos (SEP) o Governo Federal investiu um total de R$ 690
milhdes nas obras de infraestrutura portuaria para a Copa do Mundo 2014. Os recursos foram
aplicados nos portos de Fortaleza, Natal, Salvador, Santos e Recife. Ainda segundo a SEP em
2015, estdo previstos investimentos de R$ 2,80 bilhdes nos portos brasileiros, que serdo
divididos em: R$1,5 bilndes em obras de dragagem e R$1,3 bilhdes em obras de
infraestrutura.

3.2.4 Perspectiva futura para portos brasileiros

Segundo a ANTAQ (Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios) a perspectiva
governamental para o desenvolvimento dos portos Nacionais, segundo as diretrizes e BNDES



envolverd um investimento equivalente a 54,290 Milhdes do periodo de 2010 até 2022,
somente do BNDES.

Os topicos em maior relevancia estao citados abaixo:

e Ampliacdo da capacidade portuéria brasileira de 834 milhdes em 2010 para 1,7 bilhdo
de toneladas em 2022;

e Aumento da eficiéncia: figurar entre os 10 paises com melhor desempenho logistico
no mundo (indice de Desempenho Logistico do banco Mundial — Atualmente, em 41°
lugar);

e Navegacao de cabotagem: de 1.162 milhdo em 2010 para 2 milhGes de TEUs em
2022;

e Desenvolvimento sustentavel: ampliacdo dos instrumentos de gestdo ambiental,
integracao das politicas portuérias e do entorno urbano com o porto;

e Inteligéncia em Logistica: Porto sem papel, um investimento de R$114 MilhGes,
juntamente com a ANVISA, Autoridade Portuéria, Receita Federal do Brasil,
Marinha, Ministério da Fazenda e Policia Federal;

Segundo um depoimento prestado pelo Ministro da Secretaria Nacional de Portos
Lednidas Cristino, esta medida também pretende solucionar problemas como caréncia de méo
de obra e excesso de burocracia, que tornam o processo mais penoso. Além disso, a liberacédo
de cargas em portos brasileiros demora mais de cinco dias, enquanto em portos europeus 0s
trdmites sdo cumpridos em um dia. “O problema no Brasil é a grande quantidade de
documentos exigidos, nossa meta primordial é a reducdo desses documentos para atingir um
transporte com qualidade e eficacia”.

Um destaque nacional de infraestrutura é o Porto de Itapoa, localizado na Baia da
Babitonga, em Santa Catarina, apontada como o melhor porto nacional no ano de 2014. Com
apenas 4 anos de atividade, em uma pesquisa de opinido Elaborada pelo Instituo ILOS com
uma nota de 8,9 seus dirigentes relatam o excelente trabalho realizado por toda equipe,
destacando altos investimentos privados em infraestrutura, o porto possui 0 maior parque de
armazenagem do Pais, a melhor oferta de infraestrutura, e a melhor condicdo de acessibilidade
do sistema portuério, isso mostra que ndo é dificil conseguir administrar um porto e que nos
brasileiros temos potencial, o que realmente falta sdo pessoas capacitadas com vasto
conhecimento na &rea e poder de decisdo para melhorarmos a situacdo atual em
comercializacdo (IOLOS, 2014).

3.3 Comercializagdo Agricola e a Infraestrutura Portuaria Brasileira

A comercializacdo agricola afeta diretamente o planejamento dos portos, pois em
época de safra os mesmos ficam saturados, causando filas quilométricas e esperas de varios
dias. O porto de Santos, o principal do pais, anualmente tem registrado filas em que os
camioneiros precisam aguardar horas para o descarregamento da safra, tanto de soja quanto de
milho, esta demora afeta também os negocios entre os importadores/exportadores (GLOBO
RURAL, 2013).

Foi registrado também que em 2012, 80% de toda a safra de soja foi escoada até o
porto por meio rodoviario e apenas 20% por meio ferroviario, sendo este o transporte
causador de filas, que ndo se mantém apenas dentro dos portos e se estendem para as rodovias
de acesso (GLOBO RURAL, 2013)

Segundo Gasparetto (2013), uma das solucdes adotada pelos exportadores de gréos
para evitar as filas dos portos de Paranagua-PR e Santos-SP € a utilizacdo de portos do Rio



Grande do Sul, esta medida esta sendo adotada por exportadores do Matro Grosso e Mato
Grosso do Sul que escoam até o porto através do acesso ferroviario, assim, o porto investiu
em novos tombadores e acessos para facilitar o escoamento da safra.

De toda a soja vendida pelo Brasil, cerca de 30% vai para a China e devido a grande
demora do embarque, varias importadoras da soja brasileira anunciaram o cancelamento da
compra e buscaram soja na Argentina (GLOBO RURAL, 2013).

4. Logistica nos Portos Brasileiros

Para Arnold (1999), logistica baseia-se no estudo de transporte de produtos de um
ponto a outro, seu objetivo € minimizar o tempo e custo para que o deslocamento desse
material, de forma que atenda as metas preestabelecidas no contrato com o comprador, como
a integridade do material transportado e data de chegada.

CLM (2010) retrata que o objetivo da logistica é prover ao cliente os niveis de
servicos por ele requeridos, com a entrega do produto certo, no lugar certo, no momento certo,
nas condic¢des apropriadas e pelo custo minimo.

No Brasil ha possibilidade de utilizacdo de todos os modais de transportes existentes,
sendo eles Aéreo, Dutoviéario, Fluvial, Maritimo, Ferroviario e Rodoviario.

Rodrigues (2005) descreve o modal Aéreo como o mais rapido, ideal para transportes
internos e pequenos, muito utilizado para transporte de pessoas, porém € a forma de
deslocamento mais cara dentre os modais, devido ao alto custo de instalacdo de aeroportos,
equipamentos sofisticados e profissionais qualificados.

A CETESB (Companhia Ambiental do Estado de Séo Paulo, 2010) define o sistema
dutoviario como tubulagdes construidas com tratamentos contra corrosdo, responsavel pelo
transporte de petroleo (e seus derivados), gases e produtos quimicos diversos por longas
distancias. O custo para implantacdo do sistema € alto, porém nédo necessita de combustivel e
veiculo especial para transporte, o Brasil transporta 4,46% neste modal.

Goebel (1996) define o transporte fluvial com grande poder de transporte e grande
quantidade de mercadoria, porém disponibiliza de uma velocidade muito lenta de transporte,
este modal representa 13,86% dos transportes brasileiros.

Segundo a ANTT (Agéncia Nacional de Transportes Terrestres) atualmente o Brasil
disponibiliza de 29.706 km de estradas de ferro, concentradas nas regides Sul, Sudeste e
Nordeste. Este modal possui alto custo para sua implantacdo devido a intalagdes de portos
secos e trilhos, porém resulta em um transporte de baixo custo energético e eficaz, capaz de
transportar grandes quantidades de bens/produtos a longas distancias, esse modal representa
20,86% de todo transporte de cargas no Brasil.

Ainda segundo a ANTT os chamados portos secos séo recintos alfandegados de uso
publico, administrado por uma instituicdo privada, que oferecem servigcos de armazenagem,
movimentacdo, despacho de mercadorias importadas ou a exportar, sempre em area
especificada pela Secretaria da Receita Federal, de tal forma que o controle seja mantido
desde a entrada até a nacionalizacdo e entrega dos produtos ao destinatario. Para fins de
exportacdo nos portos secos ja chegam ao porto maritimo prontas para o0 embarque,
diminuindo trafegos, esperas e burocracias no local de embarque.

Para Rodrigues (2005) o modal rodoviario represanta um total de 60,49% de todo
transporte de carga realizado no Brasil, isso se deve ao grande incentivo governamental
juntamente com grandes montadoras de caminhdes. Esse sistema de transporte possui maior
mobilidade dentre todos os demais modais, e a carga media para transporte € uma das



menores, seus custos sdo altos, tanto para investimentos em rodovias como combustivel e
veiculo para transporte.

Os modais de transportes mais utilizados para escoamento de produtos para 0s portos
brasileiros restringem-se basicamente nas malhas rodoviérias, nas malhas ferroviarias e
maritimas, os demais modais sdo praticamente impraticaveis, segue dois exemplos dos mais
tradicionais portos brasileiros, Porto de Paranagué e Porto de Santos.

O Porto de Paranagua juntamente com o de Antonina é administrado pela
Administracdo dos Portos de Paranagué e Antonina (APPA) encontra-se no Estado do Parana.

Segundo Bulhdes (1998) o porto tem como regido de influéncia, além do Parana, os
estados do sul do Brasil, Sdo Paulo, Mato Grosso do Sul, Mato Grosso e parte da Argentina e
Paraguai. O acesso ao porto pode ser realizado através dos modais rodoviario, ferroviario e
maritimo.

Rodoviario: O acesso é feito principalmente pela BR-277 que interliga Paranagua a
Foz do Iguagu. Segundo Geipot (1997) os caminhdes antes de acessarem o porto dirigem-se
ao centro de triagem rodoviaria de onde sdo encaminhados para os diferentes terminais. Pelas
rodovias estadual PR-407 e PR-412 que séo op¢do de trafego aos caminh@es que originam de
Santa Catarina.

Ferroviario: O acesso é pela Ferrovia Sul-Atlantico S/A, malha Sul, da antiga
Superintendéncia Regional Curitiba da Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA).

Maritimo: O acesso é feito pelo canal de Galheta que possui uma entrada que tem
largura de 200 m, profundidade de 12 m e extensdo de 28,5 km. Desta forma, segundo
GEITOP (1997), o porto apresenta uma posicao privilegiada, pois as instalacées de acostagem
e a bacia de evolucdo encontram-se abrigadas da agitacdo maritima.

O Porto de Santos localiza-se na regido central do litoral paulista, baixada Santista, e
fica a 70 km da capital, e é administrado pela Companhia Docas do Estado de S&do Paulo
(Codesp).

Segundo Geitop (1997), os principais acessos ao Porto sdo atraves de Rodovias,
ferrovias e maritimo.

Rodoviario: O acesso é feito pelas rodovias SP —160 (Rodovia dos Imigrantes), SP —
150 (via Anchieta) e SP-055 (rodovia Padre Manoel da N6brega).

Ferroviario: O acesso € realizado pela Rede Ferroviaria Federal S.A (RFFSA),
Unidade Regional Santos (UR 7), Ferrovia centro-Atlantica S/A, malha Centro-Leste, e
Ferrovia Paulista S.A. (Fepasa).

Maritimo: O acesso contém um canal com largura de 130 m e profundidade de 13 m,
na parte maritima da baia de Santos e 100 m e profundidade de 12 m no estuario.

5. Vantagens e Desvantagens da utilizacdo do Transporte Hidrico

De acordo com Rodrigues (2005), o sistema de transporte hidrico € uma das melhores
opcodes para transporte de bens e produtos existente, desde que seja planejado o embarque das
mercadorias nas embarcacOes até o descarregamento no destino previamente estabelecido.
Ainda segundo o autor, as principais vantagens e desvantagens desse modal estdo listadas
abaixo:

Vantagens:

e Alta eficiéncia energética, elevada economia de combustivel para grandes lotes a
longa distancia.



e Elevada capacidade de transporte, através de rebocadores e empregabilidade de
comboios.

e Custo fixo para transporte muito mais barato que modais como rodoviario e
ferroviério.

e Facilita o uso de multimodalidade, por exemplo: um caminhdo/trem leva a
producdo de soja ate um porto maritimo ou fluvial, carrega-se a embarcacéo, e
quando chegar a um porto mais proximo é novamente transportado por caminh&o/
trem ate o destino.

Desvantagens:

e Pressupde a existéncia de portos; servico lento e com grande numero de
manuseios, propiciando a ocorréncia de avarias.

e Baixa velocidade, por isso deve ser corretamente planejada, assim evitam-se
atrasos de entregas.

e Capacidade de transporte variavel em funcdo do nivel das aguas.

e Necessidades de altos investimentos para a uniformizacdo de profundidades de
rios e lagos.

e Rotas fixas.

e Capacidade de transporte varidvel de acordo com altas e baixas no nivel das
aguas.

6. Considerac0es Finais

A utilizacdo de transportes hidricos apresenta grandes vantagens no que se refere a
custo para a logistica, visto que possibilita uma alta capacidade de volume de transporte a um
baixo custo, comparado com os demais modais. Por esta razdo paises de primeiro mundo
utilizam esse sistema, diferentemente do Brasil que em 2011 movimentou 60% de suas
commodities por meio rodoviario, assim é de extrema importancia que se invista em hidrovias
visando a diminuicdo dos custos de transportes, por consequéncia, trazer inimeros benéficos
ao setor.

Atualmente contamos com 82 portos nacionais, entretanto existe uma enorme
burocracia para que haja o carregamento e descarregamento dos navios e isso aliado com a
grande demanda, gera filas de espera, na qual podem demorar dias para realizar o
carregamento ou o descarregamento de cargas.

E evidente que tivemos algumas melhorias em alguns portos nacionais, porém a
produtividade brasileira esta cada vez maior, principalmente no setor agricola e pecuario,
devido a utilizacdo de tecnologias, onde hoje junto aos Estados Unidos somos grandes
exportadores de grdos e carne, esta evolugédo esta sendo superior a evolugdo do nosso sistema
portuario, por fim é um dos principais motivos para geracdo de gargalo em nosso sistema de
escoamento.

O governo langou um plano para que até 2025 haja uma melhora significativa no
sistema logistico brasileiro, a meta desse plano é que o sistema hidrico transporte cerca de
29% de nossa producdo, entretanto esse valor é baixo comparados com paises desenvolvidos.
Diante desse contexto é de extrema importancia que o Brasil continue investindo no sistema
logistico, com um foco especifico em transportes hidricos e ferroviarios, reduzindo custos,
burocracias e ampliando o potencial de escoamento de safra.
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