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O Brasil, com aproximadamente 7.500 km de litoral, é o 16º país do mundo em extensão 
costeira. Essa vocação para o mar se reflete nas 1,3 bilhão de toneladas movimentadas pelo 
setor aquaviário brasileiro em 2023, a maior movimentação já registrada na série histórica e 
com um crescimento de 6,9% em relação a 2022.

Além  da  participação 
expressiva  dos  granéis 
sólidos diretamente ligados à 
exportação  brasileira  de 
grãos e minerais, observa-se 
que  a  segunda  maior 
movimentação  foi  a  de 
granéis líquidos, refletindo o 
peso  do  Brasil  na  logística 
mundial  de petróleo e seus 
derivados.

Figura 02 – Maiores mercadorias (carga) em milhões de toneladas. Fonte: Anuário Estatístico da ANTAQ 2023.

Entrando nos números do setor de petróleo e seus derivados, é importante destacar que em 
rankings mundiais o Brasil ocupa 16ª posição em reservas mundiais de petróleo (dados 
de 2020) e a 9ª posição como produtor e exportador de petróleo e seus derivados 
(dados de 2022). Sendo esperado que a participação desse segmento na movimentação 
portuária brasileira aumente a sua expressividade no horizonte futuro.

Analisando apenas as importações, observam-se volumes expressivos de derivados de 
petróleo importados no Brasil como a gasolina, a nafta e principalmente o óleo diesel, que 
possui uma média de 1 milhão de m³ importados mensalmente desde 2017, conforme o 
gráfico abaixo:
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Figura 03 – Média mensal das importações. Fonte: ANP.

Ao olhar para o futuro, daqui a 10 anos, através do Plano Decenal de Expansão de Energia 
2032 (PDE 2032) da Empresa de Pesquisa Energética (EPE), observa-se que, apesar da 
conclusão dos investimentos previstos para o parque de refino brasileiro como: os revamp 
nas unidades de tratamento de diesel na REDUC (RJ) e REVAP (RJ), aumento da unidade 
de hidrotratamento na REPLAN (SP), construção do 2ª trem da RENEST (PE) e a entrada em 
operação do GASLUB (RJ),  a expansão da capacidade de refino do Brasil não será 
suficiente para atender a demanda brasileira por derivados de petróleo que em 2032 
será de 427 mil m³/d, enquanto a produção nacional entregará 368 mil m³/d, o que irá 
gerar um déficit de 59 mil m³/d de derivados do petróleo. Os derivados de petróleo que 
mais contribuem para esse déficit são o óleo diesel (-52 mil m³/d) e a nafta (-7 mil m³/d). 

Em  2023,  para  sustentar  a  demanda  brasileira  por  óleo  diesel,  importou-se 
mensalmente 1 milhão de m³, o que corresponde a aproximadamente 20 navios com 
capacidades semelhantes aos da classe  Medium Range (MR),  conforme demostra a 
tabela abaixo.

Classe Produto DWT (ton) Cap (mil m³) LOA (m) Beam (m) Draft (m)
ULCC Petróleo 350.000
VLCC Petróleo 320.000 330 340 60 22
Suezm ax Petróleo 160.000 160 280 50 17
Afram ax Petróleo - Derivados Escuros 105.000 110 245 43 15
LR2 Derivados Claros 105.000 110 245 43 15
Panam ax Petróleo - Derivados Escuros 75.000 70 230 33 14
LR1 Derivados Claros 75.000 70 230 33 14
MR2 Derivados Claros e Escuros 50.000 50 185 32 12,5
MR1 Derivados Claros e Escuros 35.000 38 160 25 10
Handy Derivados Claros e Escuros 18.000 20 160 25 10
Especiais Asfal tos e Quím icos 120 19 7  

Tabela 01 – Características das classes de navios. Fonte: Abicom.

Em 2032 quando será necessário que o Brasil internalize 52 mil m³ por dia de óleo 
diesel,  ou  seja,  um  navio  com  capacidade  semelhante  ao  Medium  Range  (MR),  
precisará descarregar em algum porto brasileiro diariamente.

Assim, para uma maior eficiência logística e econômica na importação do óleo diesel, é 
importante explorar a capacidade de recebimento de navios maiores como são os da classe 
Large Range 1 e 2 (LR1 e LR2). Porém, esses navios demandam infraestruturas portuárias 
mais extensas comparadas aos navios MR (1 e 2) que habitualmente o Brasil recebe com 
óleo diesel. Analisando as infraestruturas existentes para o recebimento de navios LR (1 e 2), 
percebe-se que a Região Norte não possui essa infraestrutura e na Região Sul ela é limitada 
a apenas 2 píeres.
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Figura 05 – Quantidade de píeres para as classes de navios. Fonte: NorthStar e ANTAQ.

Uma contagem simples apresenta números expressivos como 16 píeres para os navios LR2 
e 25 para os LR1. Porém, é necessário observar com mais detalhe essas infraestruturas. Dos 
25 píeres aptos para receber navios LR1 18 estão atrelados a terminais de combustíveis 
líquidos e dos 16 píeres para navios LR2, 12 píeres possuem essa infraestrutura. 

Outro fato importante a ser destacado é que na maioria dos portos os píeres que atendem 
aos  navios  LR2 também suportam a  classe  LR1,  o que leva a  uma duplicidade na 
quantidade de píeres disponíveis. Em termos de píeres únicos disponíveis existem 
apenas  3  no  Açu (T-Oil),  1  no  Rio  de  Janeiro  (Transpetro),  3  em São Sebastião 
(Transpetro) e 2 em Tramandaí (Transpetro) aptos a receber tanto os navios LR 1 como 
os  LR2  transportando  derivados  de  petróleo.  No  caso  de  Suape  dos  6  píeres 
disponíveis, 3 são aptos aos LR1 ou LR2 (1 Berço Público/ 2 Transpetro, Pandenor, 
Ultracargo, Temape) e 3 apenas para os LR1 (1 Berço Público/ 2 Transpetro, Pandenor, 
Ultracargo, Temape). Em Itaqui, dos 2 píeres, um apto para LR 1 ou LR2 e o outro 
apenas para LR1 (Comercial Quay) e em Guamaré há 1 píer para LR1 (3R Petroleum). 

Esses 18 píeres possuem a seguinte distribuição geográfica.
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Figura 05 – Quantidade de píeres para as classes de navios. Fonte: NorthStar e ANTAQ.



Segundo os dados da ANP o ranking dos portos com os maiores volumes de óleo diesel 
importado são: Itaqui (São Luís), Paranaguá, Santos, Suape e Manaus conforme o gráfico 
abaixo:
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Figura 06 – Maiores portos em volume de óleo diesel importado (2017-2023). Fonte: ANP.

Analisando cada porto, observa-se que os portos de Manaus e Paranaguá não possuem 
nenhum píer apto a receber navios do tipo LR (1 ou 2), “Santos” e São Sebastião 
possuem 3 píeres (LR 1 ou 2), Itaqui 2 píeres (LR 1), e Suape possui a melhor situação 
com 6 píeres sendo 3 para LR (1 ou 2) e 3 para LR1.

Percebe-se que as  Regiões Sudeste e Sul, que são as maiores consumidoras de óleo 
diesel do Brasil e as responsáveis por interiorizar o produto para fronteira agrícola no Centro-
Oeste possuem uma baixa infraestrutura para receber os navios do tipo LR (1 ou 2) 
enquanto a Região Nordeste encontra-se mais bem estruturada para essa classe de 
navios, muito pelo fato de possuir portos construídos mais recentemente.

Além da baixa disponibilidade de píeres para atracação dos navios da classe LR, outro fator 
que pesa bastante na garantia do abastecimento dos derivados de petróleo é o tempo 
de espera,  ou seja,  o  tempo que o navio aguarda na “fila  do porto”  para iniciar  suas 
operações  de  carga  e  descarga.  Considerando  o  gráfico  abaixo  observa-se  o 
comportamento médio anual do tempo de espera e os seus impactos nas operações dos 
portos citados anteriormente.

2019* 2020 2021 2022 2023**

4

1

6 6 66

2

1

7

2

1

2 2 2 2

tempo médio de espera nos portos
Itaqui Santos Suape

d
ia

s

 
Figura 07 – Tempo médio de espera em alguns portos brasileiros. Fonte: NorthStar e Abicom.

*Dados de agosto até dezembro. **Dados de janeiro até setembro.



Além da baixa disponibilidade de píeres para atracação dos navios da classe LR, há o 
tempo de espera (a fila) que afeta todos os navios que chegam aos portos brasileiros, 
o que gera enormes gargalos na logística de importação e de exportação, elevando o “custo 
Brasil” e aumentando os riscos de desabastecimentos pontuais de óleo diesel no horizonte 
até 2032.

Assim, faz-se necessário iniciar, imediatamente, investimentos para garantir a plenitude do 
abastecimento de combustíveis líquidos no Brasil para os próximos 10 anos. No estudo 
contratado pelo Instituto Brasileiro de Petróleo e Gás (IBP) a Leggio Consultoria estimou que 
até  2035  o  Brasil  precisará  investir  R$  8,7  bilhões  no  segmento  do  downstream  em 
infraestrutura para atender a demanda por combustíveis e biocombustíveis como: portos, 
terminais, dutos, ferrovias etc. No quadro a seguir estão detalhados os investimentos em 
portos no cenário base do referido estudo.
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Figura 08 – Investimentos nos portos no cenário base. Fonte: IBP e Leggio.

Considerando o tempo necessário entre a elaboração dos projetos, a obtenção das licenças 
(principalmente as ambientais) e as execuções das obras, é de suma importância que se 
intensifiquem os investimentos públicos e privados nas infraestruturas portuárias e, por ser 
um segmento que possui uma boa atratividade para os investidores privados, a possibilidade 
de  se  aumentar  a  disponibilidade  de  capital  para  execução  dos  projetos  além  da 
transferência dos custos e riscos para o privado. 

Assim, a priorização desses investimentos, através da estruturação de projetos com uma boa 
modelagem  que  propicie  a  segurança  jurídica  e  regulatória  necessárias  para  que  os 
parceiros privados invistam o seu capital e realizem os investimentos necessários visando a 
melhoria das infraestruturas, principalmente as portuárias, é uma das peças-chave para 
começarmos a desobstruir os “gargalos” logísticos que aumentam os custos dos produtos 
que  são  importados  ou  exportados,  reduzem  a  competitividade  brasileira  e  geram 
instabilidades na garantida do abastecimento nacional.     
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