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‘Táxi de navios’, carga ‘solta’ e chuva 
alimentam fila no porto de Santos

 -Alex Sabino

São Paulo A imagem, à noite, fei-
ta do alto, mostra uma série de 
pontos de luz na barra. A fila de 
navios se tornou uma reclamação 
histórica a respeito do porto de 
Santos. Seria um sinal da demo-
ra e dos gargalos logísticos. Mas 
para quem opera no complexo, 
nada é tão simples assim.

A área de atracação está a cer-
ca de 10 km da costa, em um es-
paço de 59 milhões de metros 
quadrados. Cerca de 70 navios 
podem ficar parados na região, 
mas o número pode não refletir 
o tamanho real da fila se alguma 
embarcação ficar fora dessa zona.

Para a Autoridade Portuá-
ria, a fila acontece por uma sé-
rie de fatores. Pode ser até uma 
questão meteorológica: a ope-
ração de granel é paralisada  
quando chove, por exemplo. 

A sequência de navios à espe-
ra de atracação pode ser também 
atribuída ao aumento do afreta-
mento “break bulk” (as chama-
das cargas fracionadas) e à nave-
gação “voyage charter”, quando 
o navio é alugado pelo dono da 
carga para apenas uma viagem.  

Uma espécie de táxi de navios.
A operação chamada de “bre-

ak bulk” é a que a mercado-
ria é içada e colocada “solta”, 
em caixas ou fechadas de ou-
tras formas, no porão do navio,  
mas não em contêineres. 

Para especialistas do setor, esta 
é uma tendência que foi acentu-
ada a partir da pandemia da Co-
vid-19, quando o preço do frete 
de contêiner disparou. Saiu de 
US$ 1.100 para US$ 11.109 em se-
tembro de 2021. Houve uma que-
da nos anos seguintes, mas em 
2024 o valor bateu em US$ 8.000.

“O período pós-pandêmico 
marcou uma revolução no trans-
porte marítimo. Nós tivemos 
um gargalo operacional na dis-
ponibilidade dos contêineres e 
isso fez com que armadores e 
operadores de carga começas-
sem a buscar alternativas. Uma 
das mais adotadas foi o ‘break 
bulk’”, diz Rafael Pedrosa, coor-
denador do MBA em gestão por-
tuária da Unisanta (Universidade  
Santa Cecília), em Santos.

Trata-se de um modelo mais 
barato. Encurta o trâmite de car-
regamento, mas cria um desa-
fio logístico para o posiciona-

mento no porão do navio, por-
que são produtos de tamanhos,  
pesos e padronizações distintos.

“Navios de contêineres bus-
cam reduzir a emissão de po-
luentes. O único jeito é reduzir 
a velocidade. Isso aumenta o 
tempo de viagem, e a carga per-
manece mais tempo a bordo. A 
consequência é que há menos 
contêineres em terra, o que au-
menta a disponibilidade de car-
ga e o frete vai lá para cima. Di-
versas cargas migraram para 
break bulk”, diz Thiago Abreu, 
diretor-geral da CTI Fracht,  
empresa de logística integrada.

O afretamento de contêine-
res também sofreu com ques-
tões econômicas e geopolíti-
cas. O ataque dos houthis, milí-
cia do Iêmen que atacou navios 
no mar Vermelho em protes-
to contra a guerra de Israel em 
Gaza, fez o comércio interna-
cional marítimo mudar rotas 
de embarcações. Empresas da 
América Latina foram pressi-
onadas pelo aquecimento da 
economia americana e por  
decisões comerciais do México.

“Sem dúvida, houve cresci-
mento na procura por opções 

Pandemia e altos custos de frete fizeram donos de carga buscarem alternativas  
de afretamento, o que pode contribuir para maior espera na atracação em terminal

ao transporte de contêineres. 
De acordo com tarifários mais 
atualizados, considerando ape-
nas o frete marítimo de expor-
tação nos custos de exportação 
do milho, temos uma variação 
de 64% entre a modalidade gra-
nel [break bulk] e contêiner”, afir-
ma Wladimir Mattos, sócio-fun-
dador do Grupo Unimar, empre-
sa de agenciamento marítimo  
que atua no porto de Santos.

Mas Mattos ressalta que o afre-
tamento de contêineres ainda 
é a opção mais procurada. “Is-
so acontece apesar dos garga-
los logísticos. Exportadores de 
commodities buscam outras op-
ções, mas não é uma mudança 
simples. É preciso alterar toda  
a forma de operar [o navio].”

Uma alternativa de navega-
ção, que também podem fazer 
volume na fila portuária são os 
voyage charters, embarcações 
alugadas para apenas uma vi-
agem, posicionados na barra à 
espera de um novo frete.

Elas são diferentes do “time 
charter”, que é a locação por  
determinado período de tempo.

“A vantagem de fazer um afre-
tamento por viagem é que o dono 
da carga não tem nenhuma res-
ponsabilidade. A operação do na-
vio, da tripulação, do combustí-
vel, todos os riscos são por conta 
do armador. O afretador só paga 
o frete”, afirma Marcela Rosman, 
diretora da Aries Shipping

A empresa atua como elo entre 
os donos do navio, os operadores 
e aqueles que desejam fazer afre-
tamento. É quem vai atrás das 
cargas para os navios que fazem 
voyage charter e time charter.

O termo, usado por pessoas da 
Autoridade Portuária, de “táxi de 
navios”, causa estranhamento. É 
considerado impreciso. Embora 
o princípio seja o de ter “um pas-
sageiro” a cada viagem, pode pas-
sar imagem de que a embarcação 
fica por dias parada na barra à es-
pera do cliente. Isso é inviável. 

A estimativa é que um navio 
parado, por dia, custe US$ 50 mil 
ao armador. Ficar fundeado na 
barra do porto organizado tam-
bém enseja taxas. Pode aconte-
cer de ficarem fora desta região,  
não é algo considerado seguro.

“Navio dificilmente fica sem 
programação. Pode ser con-
tratado para uma viagem, mas 
quando descarrega, já tem ou-
tra programada. Seja no mes-
mo porto ou em outro lugar. E 
[no voyage charter] sempre há 
um novo carregamento que po-
de servir a dez exportadores e 
importadores. Seria como um 
Uber compartilhado”, compa-
ra o advogado Marcelo d’Avila,  
sócio da Pellon Advogados.

Em qualquer afretamento, a 
preocupação do dono do navio 
é se resguardar contra a demo-
ra. E mesmo que seja em “táxis 
de navios” ou em afretamentos 
break bulk, ela pode acontecer.

“Santos tem um histórico de fi-
la. Você sabe que, quando chegar 
na barra, vai esperar dois, três ou 
quatro dias. Ele [armador] tem 
de levar em consideração esse 
atraso na hora de calcular o fre-
te. Se houver a possibilidade de 
ficar ocioso, isso vai se refletir 
no frete”, ressalta Thiago Abreu.

Demora também significa fi-
la e mais pontos de luz na barra  
vistos à noite.

70
é o o número 
aproximado de navios 
que podem ficar 
parados na região de 
atracação em Santos

US$ 11.100
foi o valor a que 
chegou o frete 
de contêiner em 
dezembro de 2021, 
durante a pandemia 
da Covid-19. Foi 
um recorde

179,8
milhões de toneladas 
de cargas foram 
movimentadas no 
porto de Santos em 
2024. Foi o maior 
volume da história
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Ao lado, a baía de 
Santos com luzes 
brancas que mostram 
navios na fila para 
entrar no porto; abaixo, 
a região durante o dia 
Clauber Larre/Folhapress   
e Google Earth


