Ano XXX

IR

Abril/
Maio/Junho
de 2015

g'década de crescimento sem desenvolvimen
s _

0
N
-

. ; . -~ y L ;i H €
st Lf' os da China: evolugdo, controveérsias e perspe

as estratégicas
* Argentina - China
* Brasil - Peru

rgética

[m]
@« -
AKDNCID APT O # Available on the
ORe 0 \‘ P> Coogleplay @8 App Store




e Infraestrutura N

Infraestrutura portuaria no Brasil: uma analise d@.fc
impacto do tempo dos procedimentos‘p@:.ttuéiiiiros -

sobre as exportacoes brasileiras* ®

Vinicios Sant’ Anna é mestrando em EconoMla Fa-
culdade de Economia, Administra¢io e‘Contabilidade de Ribeirdo
Preto da Universidade de Sao Paulo (FEA-RP/USP) e
Sérgio Kannebley Janior é Professor Doutor da FEA-RP/USP

Vinicios

Sant’ Anna Kannebley

Considerando o expressivo crescimento do volume de bens e servigos transacionados entre os pafses, acompanhado
da reducao das barreiras tradicionais ao comércio, é crescente a importancia relativa dos aspectos de facilitagao de
comércio como determinantes dos custos associados ao comércio internacional. Enquanto as barreiras tarifarias se
encolheram, outros obstaculos ao comércio, tais como custos de transporte, entraves administrativos e a eficiéncia
dos procedimentos portuarios cresceram em importancia. Como consequéncia disso, a facilitacio de comércio tem
recebido destaque, tanto nas rodadas de negociagao da Organizacao Mundial do Comércio (OMC), quanto nas pau-
tas de planejamento de politicas que visem fomentar o comércio internacional. Nesse sentido, o objetivo do presente
estudo ¢ avaliar de que forma e em que magnitude um desses aspectos de facilitagao de comércio, o tempo associado
as diferentes etapas dos procedimentos portuarios, afeta as exportagdes brasileiras.

Entre os diversos fatores que compdem o nivel de facilitagio de comércio de um pais, a infraestrutura portuaria,
assim como a eficiéncia dos procedimentos alfandegarios estio entre os mais importantes na determinagao do custo
final de um produto exportado. De fato, os portos sao a principal porta de entrada e saida de mercadorias quando
0s paises acessam os mercados internacionais. Particularmente no Brasil, de acordo com informagdes do Ministério
do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior (MDIC), entre 2004 ¢ 2013, cerca de 82,3% do valor total em
ddlares e 95,8% do peso total das exportagdes brasileiras foram realizadas por meio de portos.

Apesar da destacada importancia relativa dos portos nos fluxos de comércio brasileiro, a qualidade e eficiéncia destes
sao alvo de criticas no pais. Segundo dados da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (Antaq), em 2014, o per-
centual de tempo inoperante das embarcagoes de contéineres no Brasil em relagdo ao tempo total de estadia nos portos
foi de 62,6% em média. Em outras palavras, na maior parte do tempo do procedimento de embarque e desembarque
de mercadorias, 0s navios estao inoperantes, ora esperando para atracar no porto, ora esperando o inicio das opera-
¢oes. Diante dos frequentes atrasos durante a atracagao nos portos brasileiros, ¢ cada vez mais comum o abandono
de escalas, comprometendo todo o processo de comércio extetior.

Sendo assim, esse estudo tem o intuito de fornecer elementos para fomentar a discussao sobre o tema de eficiéncia
portuaria no Brasil e o aprimoramento na formulacao de politicas puiblicas nessa dire¢ao. Para isso, o objetivo do
trabalho ¢ apresentar estimativas dos efeitos do tempo dos procedimentos portuarios sobre o volume de exportagdes
e sobre o numero de diferentes categorias de produtos exportados pelo Brasil.

* Os autores agradecem a Fundacio de Amparo a Pesquisa do Estado de Sdo Paulo (Fapesp) pelo apoio financeiro.
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A conceituagao do tempo de comercializagdio como
barreira a0 comércio de bens e servigos € relativamente
nova na literatura académica. O trabalho de Hummels
(2001) pode ser considerado como o primeiro a destacar
a importancia do tempo de comercializacio como uma
barreira a0 comércio, identificando os custos relaciona-
dos a lentidao do transporte maritimo, em relagio ao
transporte aéreo, e suas implicagoes sobre os padroes de
comércio e a organizacao mundial da producao. A par-
tir desse estudo, outros trabalhos avancaram na literatura
destacando, sob diferentes perspectivas, a relevancia do
tempo de transporte sobre os fluxos comerciais. Evans
e Harrigan (2005) destacam a importancia do tempo na
determinacao dos padrdes de comércio entre os paises,
fundamentando teoricamente a demanda por agilidade
dos procedimentos comerciais e apresentando evidén-
clas empiricas de sua importancia. Harrigan e Venables
(20006) apresentam evidéncias adicionais da importancia
do tempo de transporte ao analisar os impactos da incet-
teza no tempo de entrega das mercadorias.

A partir das evidéncias empiricas de que o tempo de
transporte de bens entre os paises representa uma bar-
reira significativa aos fluxos comerciais, outros autores
também apresentaram evidéncias empiricas de que o
tempo despendido em outras etapas do procedimento de

comercializa¢ao possui um importante papel na determi-
nagao dos fluxos comerciais. Para Nordas (2000), o tem-
po do processo de comercializacio pode refletir outros
aspectos de facilitacao de comércio, tais como a infraes-
trutura em geral, a eficiéncia portudria, transparéncia na
alfandega etc. Adotando essa visao mais ampla do tempo
como barreira ao comércio, os resultados de Djankov,
Freund e Pham (2010), apontam para um impacto rela-
tivamente elevado do tempo sobre as exportagdes dos
paises. Cada dia de atraso adicional reduz o comércio em
mais de 1%, o que equivale 2 um aumento da distancia
entre os paises de 70 quilometros na média. Os impactos
sao ainda maiores para as exportacoes de produtos sensi-
vels a0 tempo, tais como os agricolas pereciveis.

Em suma, a literatura académica indica que o tempo ne-
cessatio para cumprir todo o processo de comercializa-
¢ao é um importante determinante dos fluxos comerciais.
Todavia, ndo foram encontrados estudos que realizassem
uma analise especifica do impacto do tempo dos proce-
dimentos portudrios sobre os fluxos comerciais. Nesse
sentido, o presente estudo contribui para a literatura, ao
fornecer novas evidéncias empiricas dos impactos dos
atrasos na conduciao dos procedimentos portuarios so-
bre os fluxos comerciais.

Mais especificamente, o objetivo do estudo é estimar os
impactos da redugao do tempo total de estadia do na-
vio no porto, avaliando quais etapas dos procedimentos
portuarios sao mais relevantes para explicar esse possivel
efeito. A opgao por se utilizar o Brasil para a realizagio
desta pesquisa se justifica pela caracteristica geografica
do pafs. De fato, o Brasil é um pais de dimensoes conti-
nentais e que possui um grande nimero de portos com
volumes de comércio significativos. Isso garante uma va-
riabilidade nos dados em termos de produtos e paises de
destino que nao pode ser encontrada em muitos paises.

No caso brasileiro, a percepgao da eficiéncia portuaria
como fator critico para o desenvolvimento da economia
ganha forca. Nos ultimos anos, verifica-se um aumen-
to de politicas voltadas para estimular a simplificacao e
eficiéncia dos procedimentos portudrios.! Também ¢é

!'Recentemente, varios programas governamentais foram langados com o objetivo de estimular a eficiéncia nos portos brasileiros e reduzir os custos

de comercializacio. O programa “Porto sem Papel”, por exemplo, comegou a ser implementado em 2011 e consiste em um sistema de informagao

com principal objetivo de reunir em um tnico meio de gestao as informagGes e documentagio necessarias para agilizar a andlise e a liberagao das

mercadorias no ambito dos portos brasileiros. Em 2012, o Plano de Investimento em Logistica — Portos (PIL-Portos) foi anunciado, com a previsao
de R$ 54,6 bilhdes em investimentos na modernizac¢io do setor portuario brasileiro até o ano 2017. Em 2013, o novo marco regulatério dos portos
entrou em vigor, modificando estruturalmente o processo de arrendamento, com o intuito de modernizar a infraestrutura portudria de forma a dar

suporte ao continuo crescimento da movimentagao das cargas (Secretaria de portos, 2015).
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crescente o nimero de estudos que buscam avaliar os
efeitos de investimentos na eficiéncia portuaria sobre a
economia local ou o fluxo de mercadorias. Santos (2007)
analisa a eficiéncia de treze portos brasileiros e encon-
tra que a grande maioria deles nao difere em eficiéncia
em relacao aos demais. No entanto, quando comparados
com portos de outros paises, 0s portos brasileiros sao
menos eficientes. Os resultados de Haddad et al. (2007)
indicam que investimentos na melhoria da infraestrutura
portuaria brasileira sdao significativos para as hinterlands e
outras areas capazes de acessar os portos, com fortes in-
fluéncias sobre as politicas de desenvolvimento regional.

Nesse sentido, o presente estudo contribui também para
a literatura nacional ao fornecer estimativas do impac-
to direto da redug¢do do tempo dos procedimentos
portuarios sobre as exportagdes dos municipios brasi-
leiros, permitindo a previsao de impactos de politicas
que visem a redu¢ao do tempo de qualquer etapa do
procedimento portuario de exportacao.

Segundo as estimagdes realizadas, uma reducao de 10%
no tempo de estadia total relativo pode aumentar as ex-
portagdes municipais relativas em torno de 2,5%, poden-
do variar entre 1,5% e 5,22%, a depender da amostra ou
do desenho do modelo. O estudo traz evidéncias empiri-
cas adicionais de que o tempo dos procedimentos portu-
arios também afeta o numero de variedades de produtos
que um determinado municipio pode exportar. De acot-
do com os resultados, uma redug¢do de 10% no tempo de
estadia relativo do navio no porto pode aumentar o ni-
mero de categorias de produtos entre 0,3% e 0,9%. Es-
ses resultados indicam, portanto, que cada hora adicional
no tempo de estadia do porto mediano ¢ equivalente a
uma reducao do volume de exportagdes municipais em
torno de 1% e uma reducio da variedade dos produtos
exportados em torno de 0,3%.

DADOS

Uma base de dados inovadora foi construida para as ex-
portagdes dos municipios brasileiros com distingao para
o porto utilizado, o pais de destino e o produto expor-
tado. As informacdes se referem ao periodo de 2010 a
2012, com dados de frequéncia anual. Esse detalhamen-
to da base de dados possibilita a construgao de uma es-
tratégia de identificacao do modelo que se diferencia de
outros trabalhos encontrados na literatura e permite uma
estimagao mais precisa dos efeitos do tempo dos proce-
dimentos portuarios sobre as exportagdes brasileiras.

(q¢

Cada hora adicional no tempo de estadia
do porto mediano ¢é equivalente a uma
reducao do volume de exportagoes
municipais em torno de 1% e uma
reducao da variedade dos produtos
exportados em torno de 0,3%

b))

Os dados das exportagdes brasileiras foram obtidos
do sistema AliceWeb, da Secretaria de Comércio Ex-
terior (Secex), do MDIC. As informagoes foram co-
letadas com detalhamento para categoria de produ-
tos (Sistema Harmonizado - SH 04 digitos), para os
portos, e por municipio de origem da mercadoria. No
total, foram obtidos dados de exportagao para 1.240
municipios brasileiros, com destino a 204 paises im-
portadores. Vale destacar que as informagoes utiliza-
das compreendem apenas os municipios que expor-
taram alguma mercadoria classificada pelo Sistema
Harmonizado em 4 digitos, e o fizeram utilizando um
dos portos selecionados para a condugao do estudo.

No estudo, foram selecionados 16 portos brasileiros
para compor a base de dados da analise: Belém — PA,
Fortaleza — CE, Imbituba — SC, Itajai — SC, Itaqui —
MA, Paranagua — PR, Rio de Janeiro — R, Rio Grande
— RS, Salvador — BA, Santarém — PA, Santos — SP, Sdo
Francisco do Sul — SC, Itaguai (Sepetiba) — R, Suape —
PE, Vila do Conde — PA e Vitéria — ES. Segundo dados
do sistema AliceWeb, considerando-se o periodo entre
2010 e 2012, esses portos foram responsaveis por cerca
de 77,6% das exportagoes totais brasileiras, e cerca de
92,7% das exportagoes realizadas por vias maritimas.

O valor do Produto Interno Bruto (PIB) de cada pais
considerado foi coletado da base de indicadores do Ban-
co Mundial. Os dados de PIB dos municipios da amostra
foram obtidos do Instituto Brasileiro de Geografia e Es-
tatistica (IBGE). Adicionalmente, as variaveis associadas
a distancia entre localidades foram calculadas a partir da
latitude e da longitude, baseando-se na chamada Lei Es-
térica do Cosseno ou (Spherical Law of Cosine).

Os dados referentes ao tempo dos procedimentos
portuarios foram coletados da Agéncia de Transpor-
tes Aquaviarios (ANTAQ). As variaveis apresentam o
tempo médio em horas em cada etapa do processo de
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exportacao de um contéiner padrao, desde a chegada do
navio no porto até o momento de sua desatracagao. A
Figura 1 ilustra as informagoes obtidas.

Conforme pode ser observado na Figura 1, o tempo
de estadia se refere ao tempo total do procedimento
portuario, desde o momento da chegada da embarca-
¢ao a area de fundeio até o instante de desatraca¢io
do navio. Esse tempo total de estadia, por sua vez,
pode ser desmembrado em quatro etapas: 1) espera
para atracagao, ii) espera para inicio das operagdes, iii)
tempo de operagoes e iv) tempo de desatracagao. O
tempo atracado reflete a quantidade média de horas
em que a embarcacio esteve atracada ao porto, e en-
globa os tempos de espera para inicio das operagdes,
de operacoes e de desatracacao. Define-se ainda o
tempo de inoperancia como a soma dos tempos de
espera, tanto para atracar quanto para iniciar as opera-
¢oes. Adicionalmente, foi calculada a variavel de tem-
po de inoperancia como porcentagem do tempo total
de estadia das embarcacdes.

Essa variavel foi posteriormente utilizada para se ava-
liar a eficiéncia dos procedimentos de embarque e de-
sembarque dos portos da amostra.

FIGURA 1

ESTRATEGIA EMPIRICA

A estratégia de estimagao dos impactos do tempo dos
procedimentos portuarios sobre as exportacOes bra-
sileiras parte de uma especificagao para o termo de
custo que esteja associado ao fluxo comercial dos mu-
nicipios brasileiros e que considere todos os aspectos
que possam afetar o procedimento de exportacao.

Os dados de exportacio dos municipios brasilei-
ros foram obtidos com distingdo para o porto uti-
lizado para realizacio do transporte dos bens co-
mercializados. A partir disso, os custos de comer-
cializagilo podem ser representados pelo termo,
Pmpit em que 7 é o municipio exportador, p repre-
senta o porto utilizado para a exportacdo, 7 ¢ o pais
importador, £ o setor de produtos e # o ano: (1)

In(@N, 5.i.0)= In(ife p 1) Fin(wy, ) +n(0) )

Em que Mmpe representa o conjunto de varidveis que
refletem qualquer fator entre o municipio 7 e o porto
P no ano # que afete o custo total de exportagao, tais
como a distancia entre o municipio e o porto, dispo-

DADOS DE TEMPO DE ESTADIA E SEUS COMPONENTES

Tempo de Estadia

v

Tempo de Inoperancia

I
- N
Tempo Atracado
B
— —
Chegada ao Inicio das Fim do
Porto Atracagao Operagoes Desatracacio Procedimento
| | | | |
[ [ [ [ [
Tempo de Tempo de Tempo de Tempo de
Espera para Espera para Operagao Desatracacio
Atracacao Inicio das
Operagoes
— _/

Fonte: ANTAQ (2015).
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nibilidade e qualidade da infraestrutura de transpor-
te (rodovias e ferrovias, por exemplo), e vantagens
comparativas na producao de determinados bens. Ja
@pt consiste em um conjunto de varidveis que refle-
tem as caracteristicas do porto utilizado para realiza-
¢ao da exportagao, tais como a qualidade e eficiéncia
dos procedimentos alfandegarios, incluindo o tempo
necessario para executar cada etapa do procedimento.
Por fim, ek ; consiste do conjunto de variaveis que re-
presentam custos durante o processo de comércio en-
tre o porto p e o pafs de destino 7 tais como a distancia
entre o porto e o pais, além de custos de transporte da
mercadoria e outras caracteristicas dos pafses importa-
dores. Nesse sentido, segundo as defini¢cbes encontra-
das na literatura, as variaveis representadas por ##’l,p,t
consistem basicamente em elementos de facilitacao de
comércio “dentro da fronteira”, enquanto se ek, refe-
re aos elementos “além da fronteira”. No entanto, @Wp,t
reflete os aspectos especificos de “fronteira” ao captu-
rar caracteristicas de facilitacio de comércio inerente
aos portos. A Figura 2 ilustra essa decomposicao.

Nossa analise busca captar o impacto dos elementos
de “fronteira”, @Wp,, sobre o desempenho exportador
dos municipios. Faz-se necessario, portanto, construir

FIGURA 2

uma estratégia empirica que seja capaz de controlar os
componentes “dentro da fronteira”, ti ¢ € 05 com-
ponentes “além de fronteira”, &p.:.

Para isso é combinada a constru¢ao de agrupamentos
de municipios, obtidos a partir da estimagao um de
cluster hierarquico, utilizando-se a distancia geografica
como variavel de dissimilaridade entre os municipios,?
de forma a admitir que municipios localizados, suficien-
temente proximos, partilham de caracteristicas de faci-
litacao de comércio “dentro da fronteira” semelhantes.
Portanto, a primeira hipétese identificadora do modelo
¢ a de que municipios pertencentes a um mesmo c/ster
compartilham das mesmas caracteristicas em termos de
facilitagao de comércio regional, tais como o ambiente
de negdbcios, a infraestrutura em geral, e qualquer outro
fator que afete os custos de comércio.

A partir dessa construgao de municipios pareados,
adicionando-se a hipétese identificadora, segundo a
qual, dados dois municipios pertencentes a um mes-
mo cluster, os componentes de ot que sao diferen-
tes para dois portos distintos sao invariantes no curto
prazo,’ é adotada uma abordagem em diferencas para
a estimag¢ao de uma equagao gravitacional analoga a de
Djankov, Freund e Pham (2010).

DECOMPOSICAO DOS CUSTOS DE COMERCIALIZACAO

Fonte: Elaboragao propria.

2 A andlise de Cluster ¢ um procedimento de estatistica multivariada cujo objetivo principal ¢ buscar por padroes nos dados de forma a identificar

subgrupos relativamente homogéneos entre as observacoes denominados eusters. Nesse caso, foi utilizado o custer hierarquico, com o método de

aglomeracio Average Linkage (Ligagio Média).

? Aqui se supde que, de um ano para o outro, a facilitagio de comércio “dentro da fronteira” que envolve o municipio exportador e o porto utilizado

ndo se altera. Essa hipétese é razoavel no sentido da infraestrutura regional. O investimento na construc¢do de uma nova ferrovia, interligando uma

determinada regido e um porto especifico, por exemplo, leva véarios anos para se efetivar.
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Com relacio aos elementos de facilitacao “além da
fronteira”, assume-se também que todas variaveis que
poderiam ser incluidas nesse termo sao invariantes no
tempo. Essa hipotese ¢ razoavel, na medida em que a
maioria dos modelos gravitacionais estimados encon-
trados na literatura considera variaveis que sdo invarian-
tes no tempo como caracterfsticas dos paises, tais como
a distancia entre os pafses, a area dos paises, idioma,
fronteira comum, relagdes coloniais, blocos regionais,
entre outras caracteristicas. A partir dessas hipoteses
identificadoras, a estimacao de um modelo de efeitos
fixos perrnlte a eliminacao dos elementos de facilitacao
de comércio “dentro da fronteira” :um p.t, € de facilita-
¢ao “além da fronteira”, ek ,, na equacao empirica.

Para captar a renda dos paises importadores foi utiliza-
da a variavel do PIB de paises importadores no ano %
Usualmente os estudos empiricos utilizam o PIB como
medida da renda dos paises envolvidos nas transagoes
comerciais. No entanto, em se tratando de um modelo
desagregado para dados municipais, utilizou-se o coe-
ficiente de exportacao dos municipios, calculado como
a razao entre o total exportado por cada municipio em
um dado setor e o PIB municipal, em um determinado
ano £ Por fim, o termo de facilitacio de comércio “de
fronteira” deve incluir as caracteristicas dos portos que
afetam as exportagoes brasileiras. Para tanto, incluiu-se
na equagao a consignagao média dos portos (quanti-
dade média de contéineres carregados/descarregados por
navio), o numero de atracagoes e as variaveis de tempo
dos procedimentos. Portanto, realizando a construgao
de razbes de observages municipais pertencentes a um
mesmo custer, e 0 modelo de efeitos fixos, obtém-se a
seguinte equa¢ao empirica (2):

k

My g ¢ Coef. EXpm t Tempoplt
| _at+/311n oo | hlnl - L —— |+ il

Tyt ipt oef. EMpOpy ¢

Consigy, ¢ Nro.Atracagdesp, ¢ k
Al (Consig.pz,t s tn Nro.Atracagdesy, * Enymypy it

onde o termo@; representa um conjunto de variaveis
dummies de ano, utilizado para captar efeitos intrinse-
cos de cada ano. Coef.Exp." ¢ o coeficiente de ex-

portacoes do municipio 7z, para setor de produtos £,
no instante % PIB,, representa o PIB do pais importa-
dor 7 no ano % Tewpo se refere as variaveis de tempo
dos procedlmentos portuarlos no porto p e no ano %
Cang ¢ a consignacao média e Nru. Az‘mmwe&p ¢o
ndmero de atracagoes, ambos para o porto p e no ano £
Emymypsppivipt ¢ UM termo de erro aleatério. As estima-
¢Oes realizadas basearam-se em quatro especificagoes
basicas, nas quais diferentes medidas de tempo dos pro-
cedimentos foram inseridas na equagdao com o objetivo
de melhor se estimar o impacto das diversas etapas do
procedimento portuario.

Segundo a literatura, o tempo de transporte das merca-
dorias, ou de realizagiao do procedimento de comercia-
lizagao podem apresentar efeitos tanto sobre o volume
de produtos exportados (margem intensiva) quanto
sobre o nimero de setores e firmas que participam
do mercado internacional (margem extensiva). Nesse
sentido, duas medidas de exporta¢oes foram utilizadas
como variaveis dependentes nas equagoes estimadas no
estudo.

A primeira foi o volume exportado em dolares. As es-
timagoes com essa variavel dependente resultam em
estimativas do impacto das variaveis de tempo dos pro-
cedimentos portuarios sobre a margem intensiva de co-
mércio. Isto ¢, estima-se o efeito de redugdes no tempo
dos procedimentos portuarios sobre a intensidade dos
volumes de comércio apenas daqueles municipios que
ja sdo exportadores e apenas dos produtos que ja sao
exportados.

A segunda medida utilizada como variavel dependente
nos modelos foi o numero de categorias de produtos
exportados. Essa abordagem, semelhante a de Moreira
et al. (2013), tem como objetivo analisar os efeitos do
tempo dos procedimentos portuarios sobre a diversifi-
cac¢ao das exportagdes dos municipios brasileiros. Essa
variavel foi medida como o numero total de diferentes
categorias de produtos agregadas pela Nomenclatura
Comum do Mercosul (NCM) em 8 digitos, exportada
por um determinado porto e com destino a um deter-
minado pais.*

*Embora os resultados ndo apresentem o efeito do tempo no porto sobre a probabilidade de novas empresas ¢ setores produtivos entrarem no
mercado internacional, eles apresentam os efeitos do tempo no porto sobre a diversificacdo da pauta de exportagdes de um determinado municipio
em um determinado porto e com destino a um pafs especifico. Nesse sentido, os resultados apresentados podem ser interpretados como evidéncias

dos efeitos do tempo no porto sobre a margem extensiva de comércio.
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PROCEDIMENTOS PORTUARIOS E
O TEMPO

Segundo o Grafico 1, é possivel delinear o perfil de
cada porto da amostra, estabelecendo a importancia
relativa de cada um em relacdo ao seu volume de co-
mércio realizado. O porto de Santos destoa como o
porto com maior volume de exportacdes realizado no
periodo, totalizando quase US$ 64 bilhdes em 2012.
Os demais portos podem ser divididos em trés gru-
pos. Vitoria, Sepetiba, Paranagua, Itaqui e Rio Grande
podem ser considerados portos de elevado volume de
exportagoes, variando entre US$ 10 e US$ 30 bilhoes
exportados no periodo. Itajai, Rio de Janeiro, Vila do
Conde, Salvador e Siao Francisco do Sul podem ser
caracterizados como portos de volume moderado de
exportagoes, variando entre US$ 3 e US$ 9 bilhoes ex-
portados no periodo. Por fim, Suape, Santarém, For-
taleza, Belém e Imbituba podem ser caracterizados
como portos de menor escala de volume de expot-
tacoes, pois nao atingiram US$ 1 bilhao em produtos
exportados no periodo.

Com relacao a evolugao temporal das exportacdes re-
alizadas por esses portos, verifica-se um aumento ex-
pressivo das exportagdes da grande maioria dos por-
tos de 2010 para 2011. No entanto, entre 2011 e 2012

GRAFICO 1
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Os portos de Imbituba e Rio de
Janeiro podem ser considerados os
mais ageis, com menor tempo de
estadia. Por outro lado, Sao Francisco
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para realizar todo o
procedimento portuario
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a maioria dos portos apresentou queda no volume de
exportagoes. Mesmo 0s portos que tiveram aumento
nas exportagoes do periodo de 2011-2012 obtiveram
taxas de crescimento baixas.

Considerando as variaveis de tempo, é possivel carac-
terizar cada porto da amostra de acordo com a efi-
ciéncia na condugdo dos procedimentos portuarios,
medidos pelo tempo médio necessario para cumprir
cada etapa do procedimento. A primeira informagao
relevante para caracterizar os portos ¢ o tempo de es-
tadia total, o qual consiste no tempo decorrente do
momento em que o navio chega ao porto até o mo-
mento de sua desatracagao. O Grafico 2 apresenta o
tempo de estadia de cada porto da amostra.
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Fonte: Elaborado a partir dos dados obtidos do sistema AliceWeb (2015).
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De acordo com as informacdes do Grifico 2,° os pot-
tos de Imbituba e Rio de Janeiro podem ser consi-
derados os mais ageis, com menor tempo de estadia.
Por outro lado, Sao Francisco do Sul destaca-se como
o mais demorado, levando mais de 70 horas para re-
alizar todo o procedimento portuario. Vale destacar
também que, durante o periodo analisado, apenas os
portos de Itaqui, Paranagua, Suape Itajai e Imbituba

GRAFICO 2

reduziram o tempo de estadia. Esse resultado apon-
ta para uma necessidade latente de investimentos nos
portos brasileiros que estao a cada ano se tornando
mais lentos na execucao dos procedimentos de expor-
tacdo e importagao de mercadorias.

A Tabela 1 apresenta informacdes adicionais refe-
rentes as variaveis de tempo dos portos da amostra.
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Fonte: ANTAQ (2015).
TABELA 1
ANALISE DESCRITIVA DAS VARIAVEIS DE TEMPO
Variavel | Observagdes Média Mediana 11)):522 Minimo Maximo
Tempo de Estadia 48 28,2 25,5 13,6 10,3 70,3
Tempo Atracado 48 15,7 12,7 9,7 5,7 489
Tempo de Inoperincia 48 13,6 11,8 11,8 0 60,2
Tempo de Espera para 48 12,5 11,4 11,9 0 57,6
atracagio
Tempo de Espera para inicio (}as 48 11 08 16 0 10,6
operagdes
Tempo de Operagio 48 12,5 9,6 8,2 44 441
Tempo de Desatracagio 48 2,1 1,3 3,5 244

Fonte: ANTAQ (2015).

3Trés ajustes foram realizados na base de dados de tempo para a presenca de outliers. Verificando os dados mensais, os portos de Salvador, em abril

de 2011; Paranagua, em marco de 2011; e Fortaleza, em agosto 2012, apresentaram dados de tempo de estadia excessivamente acima de suas médias

mensais, afetando o valor anual dessa medida. Nesse sentido, foi realizada a substituicio das observagGes mensais afetadas pela média mensal de cada

porto, para o calculo da medida de tempo anual desses portos.
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Segundo as informagoes, em média, os portos brasi-
leiros da amostra apresentam um tempo de estadia de
28 horas e 12 minutos. Desse total, 15 horas e 42 mi-
nutos sao gastos, em média, com o navio atracado e o
restante é perdido em esperas.

A Tabela 1 também fornece informagoes a respeito da
variagdo nos tempos dos portos da amostra. Enquan-
to existem portos cujo tempo de inoperancia é igual a
Zero, ou seja, NA0 existem esperas, outros portos che-
gam a apresentar até 60 horas e 12 minutos com o na-
vio parado no porto sem dar inicio as operagoes. Com
relacao ao tempo de operagio, os resultados também
variam bastante entre os portos. Enquanto o porto
mais agil despende 4 horas e 24 minutos para realizar
as operagoes, o porto mais lento leva cerca de 44 ho-
ras para realizar a mesma etapa do procedimento. Para
uma melhor compreensao da composi¢ao do tempo
de estadia, o Grafico 3 apresenta as informacgoes de
cada etapa do processo de comercializa¢ao dos portos
da amostra ao longo do periodo analisado. Cada barra
do grafico representa um ano da amostra na sequéncia
de 2010 a 2012, sendo cada etapa do procedimento
somada igual ao tempo médio de estadia.

O tempo de operagao varia muito entre os portos e
ao longo dos anos da amostra. De fato, essa medida
de tempo capta a agilidade na realizacdo do embarque
e desembarque de mercadorias de cada porto. Santa-
rém e Itaqui sdo exemplos de portos cujo tempo de

GRAFICO 3

<

Enquanto o porto mais agil despende
4 horas e 24 minutos para realizar as
operagoes, o porto mais lento leva
cerca de 44 horas (quase dez vezes
mais tempo) para realizar a mesma
etapa do procedimento »

operagao ¢ elevado em relagdo aos demais portos da
amostra. Por outro lado, Rio Grande e Imbituba sio
exemplos de portos mais ageis para executar a etapa
de operagoes, relativamente. De acordo com o Gra-
fico 3, o tempo de desatracagao representa pequena
parcela do tempo total do procedimento. Na média,
os portos demoram cerca de 2 horas nessa etapa.

O tempo de espera para atracagao, na grande maioria
dos portos analisados, ¢ a etapa que mais contribui
para o tempo de estadia total. Portos como os de San-
tarém, Vila do Conde e Belém se destacam por nao
possuirem tempo de espera para atraca¢ao. No entan-
to, esses portos tendem a apresentar tempos de espera
para o inicio das operagdes maiores. Embora tenha
uma participagdo menor no tempo total de estadia, o
tempo de espera para inicio das operagoes é igualmen-

PORTOS ANALISADOS - TEMPO MEDIO DAS ETAPAS DO PROCEDIMENTO PORTUARIO
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te relevante para se caracterizar a eficiéncia portuaria.
De fato, a soma dos dois tempos de espera representa
o tempo de inoperancia. A Tabela 2 apresenta a pat-
ticipagao do tempo de inoperancia no tempo total de
estadia dos portos ao longo dos anos da amostra.

Segundo as informagdes da Tabela 2, os portos mais
eficientes sao os do Rio de Janeiro, Belém e Vila do
Conde, nos quais o tempo de inoperancia nao atinge
10% do tempo total dos procedimentos. Por outro
lado, dos 16 portos da amostra, 11 deles apresenta-
ram tempo de inoperancia superior a 40% do tem-
po total. Dentre eles, os portos de Fortaleza, Vitoria,
Itajai, Santos, Rio Grande, Paranagua, Salvador e Sao
Francisco do Sul apresentaram valores percentuais
superiores a 50%. Nesses portos, na maior parte do
procedimento portuario de embarque/desembarque,
o navio esta inoperante. Além disso, em muitos ca-
sos, a participa¢ao do tempo de inoperancia tem au-
mentado ao longo dos anos da amostra. De fato, a
média anual dessa participa¢ao do tempo de espera
aumentou para os portos da amostra. Esses resulta-
dos indicam a presenca de um gargalo no escoamento
da produgao brasileira para o mercado internacional.

TABELA 2
TEMPO DE INOPERANCIA COMO PORCENTAGEM
DO TEMPO DE ESTADIA TOTAL

Porto 2010 2011 2012

Rio de Janeiro 16,30 14,56 3,47
Belém 8,59 8,70 4,76

Vila do Conde 5,88 11,81 8,95
Santarém 8,37 0,00 21,68
Itaqui 32,31 35,47 27,30
Sepetiba 47,60 47,98 42,24
Imbituba 37,95 58,25 47,57
Suape 62,95 46,04 47,78
Fortaleza 26,56 37,55 52,45
Vitoria 60,79 59,93 56,75

Itajai 71,58 60,00 57,64

Santos 63,44 50,54 58,00

Rio Grande 72,65 75,11 62,64
Paranagua 66,67 56,90 72,35
Salvador 56,67 58,44 73,48

S3ao Francisco do Sul 59,52 80,91 85,63
Média 43,65 43,89 45,17

Fonte: ANTAQ (2015).

Por conta do crescimento dos fluxos comerciais bra-
sileiros ocorridos na dltima década, essas limitacGes
tornam-se ainda mais evidentes, e apontam para a ne-
cessidade de investimentos que ampliem a capacidade
portuaria, reduzindo as ineficiéncias que geram essas
elevadas porcentagens do tempo de inoperancia nos
portos brasileiros.

IMPACTOS SOBRE O VOLUME DE
COMERCIO

Na Tabela 3 sio apresentadas as estimagoes da equa-
¢ao (2) utilizando-se medidas de tempo referentes as
diferentes etapas do procedimento portuario. Segun-
do os coeficientes estimados, a renda do pais impot-
tador e o coeficiente de exportacOes apresentam efei-
tos positivos e estatisticamente significativos sobre o
montante exportado pelos municipios brasileiros em
todas as especificagoes estimadas. Esses resultados
evidenciam a importancia da renda externa e da capa-
cidade exportadora na determina¢iao das exportagoes
brasileiras em nivel municipal, o que corrobora a te-
oria do modelo gravitacional, sendo semelhantes aos
resultados encontrados na literatura do modelo gravi-
tacional tradicional.

A primeira especificacao apresenta o efeito do tem-
po de estadia total sobre as exportagoes relativas dos
municipios brasileiros. De fato, assumindo que uma
reducao do tempo de estadia afeta apenas as exporta-
¢Oes dos municipios que utilizam aquele porto, uma
reducao de 10% no tempo total de estadia, ou seja,
em qualquer etapa do procedimento, geraria um au-
mento de aproximadamente 2,54% nas exportacoes
municipais. Para uma analise mais detalhada, as espe-
cificagoes (2) e (3) apresentam o tempo desagregado
em etapas distintas do procedimento de exportagao.

Na especificagiao (2) foram incluidas duas medidas de
tempo: o tempo de operagao e o restante do tempo
dos procedimentos, isto é, o tempo total de estadia
excluindo-se o tempo de operagdo. De acordo com
os coeficientes, mantendo-se os tempos das demais
etapas constantes, uma reducao de 10% no tempo de
operacao relativo se reflete em uma elevagao de 2,08%
nas exportagoes relativas. Ja uma redu¢ao de 10% no
tempo das demais etapas geraria uma elevagao das ex-
portagoes relativas da ordem dos 1,27%. Esse resulta-
do aponta para o fato de que o impacto de demoras
no tempo despendido na etapa de operagao ¢ superior
ao tempo das outras etapas somadas. No entanto os
coeficientes dessas duas variaveis sio proximos.
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TABELA 3

EFEITO DO TEMPO DOS PROCEDIMENTOS PORTUARIOS SOBRE AS EXPORTACOES

Variavel Dependente: In(Raz4o Valor Exportado - Free o Board - FOB)

Modelos de efeitos fixos
M @ 6) “
In(Razao Coeficiente de Exportagdes Municipal) 0,121#+%  0,118%F*  (,126%+* 0,134
(0,013) (0,013) (0,013) (0,013)
In(Razio PIB do Pais Importador) 0,361%*%  0,358%F  (,403%F* 0,392
(0,038) (0,038) (0,038) (0,038)
In(Razio Consignagio Média) -0,434xFx - 0,350%%F  -0,238%FF  -(,265%F*
(0,027) (0,027) (0,020) (0,026)
In(Raziao Numero de Atracagdes) 0,504%*% 0,407+ (0,330%F* 0,438***
(0,020) (0,027) (0,024) (0,024)
In(Razdo Tempo de Estadia Total) -0,254+%
(0,015)
In(Razdo Tempo de Operagio) -0,208***
(0,015)
In(Razio Tempo de Inoperincia+Desatracagio) -0,127#%%
(0,011)
In(Razio Tempo de Espera para Atracagio) -0,088***
(0,003)
In(Razdo Tempo Atracado) -0,138%#
(0,015)
In(Razdo Tempo de Espera/Total de Estadia) -0,297#%*
(0,011)
Constante -0,478%Fx 0,430k -0 424%FF  -0,508+F*
(0,018) 0,019) (0,018) (0,018)
Observagdes 818,925 818,925 818,925 818,170
Dummy de Ano Sim Sim Sim Sim
R2 0,007 0,008 0,011 0,010

Fonte: Elaboragdo propria.
Nota: Erros padrio robustos a heterocedasticidade estdao em parénteses.

*, F%, e ¥F* denotam significancia estatistica de 10%, 5% e 1%, respectivamente.

A especificagao (3), por sua vez, estima os impactos
do tempo de espera para atracacao e do tempo atraca-
do. Segundo os coeficientes estimados, uma redugao
de 10% no tempo de espera para atracacao relativo
se reflete em um aumento de 0,88% nas exportagoes
relativas, enquanto uma redugdo equivalente no tem-
po em que o navio permanece atracado geraria um
aumento de 1,38% nas exportagdes municipais. Esse
resultado corrobora o modelo (2), na medida em que
destaca a maior importancia dos efeitos negativos
sobre o comércio das etapas em que as embarcagoes

estdo atracadas no porto, tais como a etapa de opera-
¢ao. Os coeficientes também sugerem que o tempo de
espera para atracar também ¢é relevante para o volume
de exportagdes.

A ultima especificagdo estima o impacto da partici-
pagao do tempo de inoperancia no tempo total. Para
tanto foi criada uma medida do tempo de inoperancia
como porcentagem do tempo de estadia total. O ob-
jetivo é estimar o impacto da reducio do tempo de
inoperancia na composi¢ao do tempo total do proce-
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dimento. Os coeficientes estimados indicam que uma
reducio de 10% na taxa de inoperancia se reflete em
um aumento das exportagoes relativas de 3,84%.

Colocando os resultados obtidos em contexto, o nu-
mero de horas de estadia mediano na amostra é de
25,5 horas. Portanto, cada hora adicional de estadia no
porto mediano é equivalente a uma redugao das expor-
tagbes municipais em torno de 1% (0,254 X 1/25,5).
Mais especificamente, cada hora de atraso no tempo de
operagao do porto mediano, mantendo-se o tempo das
demais etapas constantes, ¢ equivalente a uma redugao
nas exportagdes municipais da ordem de 2,17% (0,208

TABELA 4

X 1/9,6). Cada hora de atraso no tempo atracado do
porto mediano ¢é equivalente a uma redugao nas expor-
tacoes municipais da ordem de 1,09% (0,138 X 1/12,7).
Por outro lado, cada hora adicional no tempo de espera
para atracar se reflete em redugdes nas exportagdes mu-

nicipais da ordem de 0,77% (0,088 X 1/11,4).

IMPACTOS SOBRE A VARIEDADE DE
COMERCIO

Além de estimar o impacto do tempo dos procedi-
mentos portuarios sobre o volume de comércio, o
estudo avalia também os efeitos do tempo dos pro-

EFEITO DO TEMPO DOS PROCEDIMENTOS PORTUARIOS SOBRE O NUMERO DE PRODUTOS

Variavel Dependente: In(Razio Numero de Produtos Exportados)

| Modelos de efeitos fixos

M @) 3) 4)
In(Razio Coeficiente de Exportagdes Municipal)z7 0,023%F% 0,021#F%  0,023%** 0,025%**
(0,003) (0,003) (0,003) (0,003)
In(Razio PIB do Pais Importador) 0,302%%%  0,294%F%  (,290%** 0,208*#*
(0,010) (0,010) (0,010) (0,010)
In(Razio Consignagido Média) -0,056%%F  -0,022%%F  -0,023%FF  -(,023*F*
(0,0006) (0,0006) (0,006) (0,006)
In(Raziao Numero de Atracagdes) 0,277+%F  0,224%Fx  (,197+F%* 0,221
(0,007) (0,007) (0,006) (0,006)
In(Razio Tempo de Estadia Total) -0,079%%¢
(0,003)
In(Raz3o Tempo de Operagio) -0,093%x*
(0,004)
In(Razdo Tempo de Inoperincia+Desatracagio) -0,027#%*
(0,003)
In(Razdo Tempo de Espera para Atracagio) -0,002%#¢
(0,001)
In(Razdo Tempo Atracado) -0,086%**
(0,003)
In(Razdo Tempo de Espera/Total de Estadia) -0,002
(0,003)
Constante -0,103%%%  -0,080%**  -0,070%F*  -0,087*F*
(0,004) (0,004) (0,004) (0,004)
Obsetvagdes 2.167.275 2167275 2.167.275  2.164.469
Dummy de Ano Sim Sim Sim Sim
R2 0,006 0,007 0,006 0,005
Fonte: Elaboragio propria.
Nota: Erros padrio robustos a heterocedasticidade estio em parénteses.
*, ¥, e #¥* denotam significancia estatistica de 10%, 5% e 1%, respectivamente.
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cedimentos portuarios sobre a variedade de produtos
exportados. A Tabela 4 apresenta os resultados das es-
timacOes dos modelos propostos. Segundo os resulta-
dos, o tempo dos procedimentos portuarios apresenta
uma relacdo negativa e estatisticamente significativa
com o numero de produtos exportados. Uma reducao
de 10% no tempo total de estadia relativo aumentaria
em 0,79% o numero relativo de produtos exportados.

Com relagao as etapas do procedimento portuario,
os resultados indicam que o tempo de operagdo é o
tempo mais relevante quando se analisam os efeitos
sobre a diversificacao das exportagdes. Segundo a es-
pecificacio (2) na Tabela 4, uma reducao de 10% no
tempo de operacao relativo aumentaria o numero de
produtos exportados em 0,93% enquanto uma redu-
¢ao equivalente, mas no tempo das outras etapas do
procedimento, aumentaria o nimero de produtos ex-
portados em 0,27%. Segundo a especificagao (3), uma
reducao de 10% no tempo atracado geraria um au-
mento de 0,86% no numero de produtos exportados,
enquanto uma mesma reducio de 10% no tempo de
espera para atracacao geraria um aumento de 0,02%
no numero de produtos. Vale destacar que, embora
o tempo de espera para atracacio possua um efeito
estatisticamente significativo, o tempo de espera para
atracagao e espera para inicio das operacoes, somados
como propor¢ao do tempo de estadia total, ¢é irrele-
vante (estatisticamente nao significativo) na determi-
nac¢ao do nimero de produtos exportados.

Em suma, o tempo dos procedimentos portuarios apre-
senta maior impacto sobre o volume de exportagdes do
que sobre a diversificacao das exportagdes em termos
percentuais. No entanto, os resultados mostram que o
tempo necessario para cumprir os procedimentos por-
tuarios apresenta uma relagio negativa e estatisticamente
significativa com a variedade de produtos exportados.

ANALISE DE SENSIBILIDADE DOS
RESULTADOS

O estudo também realiza uma série de estimagoes para
se testar a sensibilidade dos resultados encontrados. A
Tabela 5 sintetiza os coeficientes estimados para cada
modelo em cada exercicio realizado. Na primeira co-
luna sao apresentados os coeficientes estimados de
equagdes similares as da Tabela 3, mas restringindo-se
as razoes construidas para observagdes referentes a
um mesmo pais de destino. O objetivo desse exercicio
¢ eliminar todos os termos “além da fronteira” que

poderiam viesar os resultados estimados em decorrén-
cia de sua omissao e que nao sao captados pelo efeito
fixo. No entanto, uma desvantagem dessa restri¢ao ¢
a eliminacao de um grande numero de informacdes,
uma vez que as estimagoes sao realizadas excluindo-se
os pares de observagoes com exportacdes para locali-
dades distintas.

Em geral, a magnitude das elasticidades as especifi-
cagbes se tornam menos expressivas. O coeficiente
da variavel de tempo de operagio se mantém como
o de maior magnitude em relacio as demais etapas
do procedimento portuario. O tempo de espera para
atracagdo também se mostra com impacto negativo
e estatisticamente significativo. No entanto, o tempo
atracado como um todo nao ¢ estatisticamente signifi-
cativo. Esse resultado refor¢a a importancia do tempo
de espera para atracagao frente as demais etapas do
procedimento de embarque/desembarque de merca-
dorias. As taxas de inoperancia mantém um impacto
elevado sobre os fluxos de exportacio.

As demais colunas da Tabela 5 apresentam as estima-
¢Oes dos modelos exatamente iguais aos apresentados
na Tabela 3, porém com alteragoes na abrangéncia da
amostra. O objetivo ¢ verificar de que forma os resul-
tados se modificam na medida em que a amostra varia
em relagao a abrangéncia de portos, produtos e paises
de destino.

A segunda coluna representa modelos que foram es-
timados excluindo-se as informacgoes referentes aos
portos mais eficientes, isto ¢, com menor tempo de
inoperancia como propor¢ao do tempo total de estadia.
Nesse caso, as estimag¢oes nao contaram com as infor-
magoes dos portos de Rio de Janeiro, Belém e Vila do
Conde. Segundo os resultados obtidos, os coeficientes
das variaveis de tempo se alteram de forma moderada
em todas as especificagdes em comparagao com 0s co-
eficientes da Tabela 3. Os coeficientes do tempo total
de estadia, tempo de operacao e tempo de espera para
atracagao se elevaram enquanto os demais coeficientes
de variaveis de tempo diminufram em magnitude. Em-
bora os coeficientes tenham se alterado, as importan-
cias relativas de cada etapa se mantiveram.

A terceira coluna da tabela desconsidera as informa-
¢Oes referentes aos portos mais ineficientes, isto é,
aqueles com maior participag¢ao do tempo de inope-
rancia no tempo total de estadia (Sao Francisco do
Sul, Salvador e Paranagud). Analisando as estimagoes,
os coeficientes se apresentam relativamente elevados
em comparagao com a Tabela 3.
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TABELA 5

ANALISE DE SENSIBILIDADE: MODELOS DE VOLUME DE EXPORTACOES

. . Sem produtos Sem paises que
Mesmo pais de  Sem portos mais Sem portos menos mais transacio- mais combram do
destino na razio eficientes eficientes P .
nados Brasil
In(Razédo Tempo kokok $orok otk *okok $orok
de Estadia Total) -0,150 -0,266 -0,522 -0,293 -0,257
(0,053) (0,017) (0,025) (0,021) (0,023)
ln(ﬁizg‘;grzr;i‘; 0,113% -0,289%k 20,2984 L0 2745 0,237
(0,054) (0,0106) (0,021) (0,021) (0,021)
In(Razdo Tempo
de Inoperancia+t- -0,087%* -0,1020% -0,213%%* -0,1610* -0,109%x*
Desatracagio)
(0,039) (0,013) (0,015) (0,014) 0,017)
In(Razdo Tempo
de Espera para -0,090#* -0,179#¢* -0,100#+* -0,105%+* -0,055%+*
Atracagio)
(0,010) (0,012) (0,003) (0,004) (0,005)
ln(Razzr:Z:g(’)‘; 0,011 0,100+ -0,362%% 0,200 0,200
(0,054) (0,016) (0,026) (0,024) (0,021)
In(Razdo Tempo
de Inoperanica/ -0,313%k* -0,232%4* -0,320+¢* -0,298+¢* -0,167*+*
Total de Estadia)
(0,037) (0,032) (0,012) (0,015) (0,018)

Fonte: Elaboragao prépria.
Nota: Erros padrdo robustos a heterocedasticidade estio em parénteses.

*, ¥, e % denotam significancia estatistica de 10%, 5% e 1%, respectivamente.

A quarta coluna apresenta os coeficientes das estimagoes
dos modelos sem os 20 principais produtos da catego-
ria do Sistema Harmonizado em 2 digitos exportados
pelos portos considerados na amostra.® Muitos portos
da amostra possuem alguns produtos nos quais suas
exportacoes sao concentradas. Nesse sentido, os portos
podem investir mais na capacidade de embarque e de-
sembarque ou até mesmo no acesso ao porto de pro-
dutos especificos. Ao eliminar os principais produtos
exportados pelos portos, as estimagdes do impacto do
tempo dos procedimentos se tornam menos suscetfveis
a possivel endogeneidade que pode existir para a relagao
entre a quantidade exportada de determinada mercado-

ria ¢ o tempo de cada etapa do procedimento portuario.
Os coeficientes das variaveis de tempo apresentam suas
magnitudes intensificas de forma moderada.

A tltima coluna da Tabela 5 apresenta os coeficientes
estimados excluindo-se os paises que mais importaram
mercadorias do Brasil no periodo.” Esse exercicio permi-
te excluir os casos em que os proprios paises importado-
res, em fungdo das grandes quantidades comercializadas
com o Brasil, realizaram investimentos para ampliar ou
melhorar o escoamento da produgio brasileira até seus
pafses. De acordo com as estimativas, os coeficientes das
variaveis de interesse se alteraram marginalmente.

¢ As 20 categorias de produtos que foram excluidas da amostra nesse exercicio sio tém os seguintes codigos do Sistema Harmonizado em 2 digitos:

02,09, 10, 12, 15, 17, 20, 23, 24, 26, 27, 28, 39, 40, 47, 72, 84, 85, 87 ¢ 99.

" Os paises excluidos da amostra foram os seguintes: China, Estados Unidos, Paises Baixos (Holanda), Argentina, Japio, Alemanha, Itdlia, Coreia do
Sul, Venezuela, India, Bélgica, Franca, Russia, México, Arabia Saudita, Reino Unido, Espanha, Canada, Egito e Ira
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Infraestrutura

De modo geral, os testes conduzidos corroboram os
resultados encontrados e apresentados anteriormente
e permitem concluir que cada hora adicional no tem-
po dos procedimentos portuarios representa impac-
tos negativos sobre as exportagoes brasileiras, inde-
pendentemente da amostra analisada e das restricdes
impostas as razdes construidas. Apenas a magnitude
desses impactos apresenta variacdes de magnitude
moderadas com relacao aos testes realizados.

Em relacio aos modelos estimados com a razdo do
numero de produtos como variavel dependente, fo-
ram realizados dois testes de sensibilidade apresenta-
dos na Tabela 6. Na primeira coluna, foi realizado um
exercicio (analogo ao realizado na primeira coluna da
Tabela 5) no qual os modelos foram estimados restrin-
gindo-se a variavel dependente para as razoes de nu-
mero de produtos exportados cujo destino das expor-
tacOes se refere a um mesmo pais. Segundo os resul-
tados, os coeficientes estimados apresentaram valores
muito préoximos dos encontrados na Tabela 4, cons-
tatando os resultados nela apresentados. A magnitude
dos coeficientes relacionados ao tempo de operagao e
tempo atracado ¢ reduzida, enquanto a magnitude dos

TABELA 6

tempos de espera e inoperancia aumenta no exercicio.
Além disso, a variavel de tempo de inoperancia como
propor¢ao do tempo total de estadia se torna estatisti-
camente significativa. Apesar disso, as etapas de ope-
ragao e tempo atracado apresentam coeficientes com
impacto maiores sobre as exportacoes relativas do que
as demais etapas do procedimento portuario.

O segundo exercicio, apresentado na segunda coluna
da Tabela 6, consiste em estabelecer a variavel depen-
dente como a razao do nimero de produtos exporta-
dos dada uma mesma categoria. Ou seja, nesse segun-
do teste, as razdes sdo construidas com observacoes
referentes a0 numero de produtos exportados dentro
de uma mesma categoria do Sistema Harmonizado
em 2 digitos. Com esse teste, problemas decorren-
tes da construcdo de razdes de numero de produtos
exportados referentes a diferentes categorias de pro-
dutos sdo evitados. De modo geral, embora os coefi-
cientes tenham variado em magnitude, eles se mantém
negativos e estatisticamente significativos em todos os
casos, corroborando os resultados apresentados ante-
riormente.

ANALISE DE SENSIBILIDADE: MODELOS DE NUMERO DE PRODUTOS

Mesmo pais de destino na razio

Razdes calculadas, dada uma mesma
categoria de produtos

In(Razio Tempo de Estadia Total) -0,087+¢ -0,029%*
(0,017) (0,006)
In(Razio Tempo de Operagio) -0,063*** -0,011%*
(0,018) (0,006)
In(Razio Tempo de Inoperincia+ 0,047k 0,025+

Desatracagio) ’ ’
(0,012) (0,004)
R
(0,003) (0,001)
In(Razdo Tempo Atracado) -0,063%#* -0,009*
(0,017) (0,005)

In(Razio Tempo de Inoperanica

( ’ Total df Estadia; 0,0247 0,043
(0,012) (0,004)

Fonte: Elaboragdo propria.

Nota: Erros padrio robustos a heterocedasticidade estio em parénteses.
*, *%, e ¥ denotam significancia estatistica de 10%, 5% e 1%, respectivamente.
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SINTESE E CONSIDERACOES FINAIS

Neste artigo, discutiu-se a respeito dos impactos do
tempo dos procedimentos portuarios sobre as expot-
tacoes de municipios brasileiros. De acordo com as
medidas analisadas, os portos brasileiros da amostra
apresentam um tempo de estadia de 28 horas e 12 mi-
nutos. Desse total, 15 horas e 42 minutos sao gastos,
em média, com o navio atracado e o restante sio per-
didos em esperas. Os portos da amostra apresentaram
um tempo de inoperancia (Tempo de espera para atra-
cagdo e espera para infcio das operagdes) em torno de
45,17% em 2012.

Os resultados sugerem que a reducdo nos atrasos
pode garantir aos exportadores brasileiros um melhor
acesso ao mercado internacional. De fato, a reducao
do tempo dos procedimentos portuarios representa,
em ultima instancia, uma redugdo de custos para o
exportador, garantindo que o seu produto chegue ao
mercado de destino com maior qualidade e a um custo
final menor, melhorando a sua competitividade no ex-
terior. Segundo as estimacdes realizadas, uma reducao
de 10% no tempo de estadia total relativo pode au-
mentar as exportacdes municipais relativas em torno
de 2,5%, podendo variar de 1,5% a 5,22% a depender
da amostra ou do desenho do modelo. Uma redugio
de 10% no tempo de opera¢ao aumentaria as expot-
tacoes cerca de 2,1% com variacao entre 1,1% e 3%.
Uma reducio equivalente, mas no tempo atracado, au-
mentaria as exporta¢oes municipais relativas em torno
de 1,4% variando entre 1% e 3,62%.

O estudo também traz evidéncias empiricas de que
o tempo no porto também afeta a variedade de pro-
dutos que um determinado municipio pode exportar.
De acordo com os resultados, uma reducao de 10%
no tempo de estadia relativo do navio no porto pode
aumentar o numero de categorias de produtos entre
0,3% e 0,9%. Esse resultado, embora mais modesto
que os coeficientes estimados para os modelos de vo-
lume de comércio, é estatisticamente significativo e
permite concluir que o tempo despendido no porto
também ¢é importante na determina¢ao da variedade
de setores que participam do comércio internacional.

Portanto, em um cenario mundial no qual as barreiras
tarifarias véem se reduzindo gradualmente, enquanto
elementos de facilitagdo de comércio ganham im-
portancia nas negociacdes comerciais e nas agendas
de politicas publicas, o presente estudo fornece evi-
déncias do elevado e estatisticamente significativo

impacto da lentidao nos portos brasileiros sobre as
exportacoes do pais. Nesse sentido, a realizacdo de in-
vestimentos na expansio e modernizagao da infraes-
trutura portuaria que garantisse a ampliagao do acesso
aos portos e reducao do tempo de espera das embar-
cagdes, conferindo aos portos uma maior agilidade a
execucao das operacoes de embarque e desembarque
geraria impactos relevantes para as exportagoes, tanto
na margem intensiva quanto na margem extensiva.

REFERENCIAS

DJANKOV, S.; FREUND, C.; PHAM, C. S. Trading on
time. The Review of Economics and Statistics, v.
92, p. 166-173, fev. 2010.

EVANS, C. L.; HARRIGAN, J. Distance, time, and spe-
clalization: lean retailing in general equilibrinm. American
Economic Review, JSTOR, p. 292-313, 2005.

HADDAD, E. A. et al. Port efficiency in Bragil. In: Latin
American and Caribbean Economic Association and Latin
American Meeting of the Econometric Society (Anais). Bo-
gota: LACEA-LAMES, 2007.

HARRIGAN, J.; VENABLES, A. J. Timeliness and ag-
lomeration. Journal of Urban Economics, Elsevier,
v. 59, n. 2, p. 300-316, 2006.

HUMMELS, D. Time as a trade barrier. Purdue CIBER
Working Papers, Purdue University, jul, p. 137-167,
2001. Disponivel em: <http://docs.lib.purdue.ecdu/
ciberwp/7/>.

MOREIRA, M. M. ef al. Too far to export: domestic trans-
port costs and regional export disparities in Latin America and
the Caribbean. (Special Report on Integration and Trade, cap.
2. The elusive obvious: transport costs and Brazil’s regional ex-
port disparities, p. 25-72). Inter-American Development
Bank, 2013. Disponivel em: <http://publications.
iadb.org/handle/11319/3664>.

NORDAS, H. K. Time as a trade barrier: Implications for
low-income countries. OECD Economic Studies, OC-
DE-OECD-SERVICE DES PUBLICATIONS, v. 42,
n. 1, p. 137, 20006.

SANTOS, R. A. C. d. Eficiencia portuaria no Brasil. Dis-
sertacao de Mestrado. Universidade de Sao Paulo, 2007.

SECRETARIA DE PORTOS. Assuntos: Investimen-
tos. 2015. Disponivel em: <http://www.portosdobra-
sil.gov.br/>.

N° 123 - Abril/Maio/Junho de 2015



