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Infraestrutura

Considerando o expressivo crescimento do volume de bens e serviços transacionados entre os países, acompanhado 
da redução das barreiras tradicionais ao comércio, é crescente a importância relativa dos aspectos de facilitação de 
comércio como determinantes dos custos associados ao comércio internacional. Enquanto as barreiras tarifárias se 
encolheram, outros obstáculos ao comércio, tais como custos de transporte, entraves administrativos e a ei ciência 
dos procedimentos portuários cresceram em importância. Como consequência disso, a facilitação de comércio tem 
recebido destaque, tanto nas rodadas de negociação da Organização Mundial do Comércio (OMC), quanto nas pau-
tas de planejamento de políticas que visem fomentar o comércio internacional. Nesse sentido, o objetivo do presente 
estudo é avaliar de que forma e em que magnitude um desses aspectos de facilitação de comércio, o tempo associado 
às diferentes etapas dos procedimentos portuários, afeta as exportações brasileiras.

Entre os diversos fatores que compõem o nível de facilitação de comércio de um país, a infraestrutura portuária, 
assim como a ei ciência dos procedimentos alfandegários estão entre os mais importantes na determinação do custo 
i nal de um produto exportado. De fato, os portos são a principal porta de entrada e saída de mercadorias quando 
os países acessam os mercados internacionais. Particularmente no Brasil, de acordo com informações do Ministério 
do Desenvolvimento, Indústria e Comércio Exterior (MDIC), entre 2004 e 2013, cerca de 82,3% do valor total em 
dólares e 95,8% do peso total das exportações brasileiras foram realizadas por meio de portos.

Apesar da destacada importância relativa dos portos nos l uxos de comércio brasileiro, a qualidade e ei ciência destes 
são alvo de críticas no país. Segundo dados da Agência Nacional de Transportes Aquaviários (Antaq), em 2014, o per-
centual de tempo inoperante das embarcações de contêineres no Brasil em relação 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, os navios estão inoperantes, ora esperando para atracar no porto, ora esperando o início das opera-
ções. Diante dos frequentes atrasos durante a atracação nos portos brasileiros, é cada vez mais comum o abandono 
de escalas, comprometendo todo o processo de comércio exterior.

Sendo assim, esse estudo tem o intuito de fornecer elementos para fomentar a discussão sobre o tema de ei ciência 
portuária no Brasil e o aprimoramento na formulação de políticas públicas nessa direção. Para isso, o objetivo do 
trabalho é apresentar estimativas dos efeitos do tempo dos procedimentos portuários sobre o volume de exportações 
e sobre o número de diferentes categorias de produtos exportados pelo Brasil.
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A conceituação do tempo de comercialização como 
barreira ao comércio de bens e serviços é relativamente 
nova na literatura acadêmica. O trabalho de Hummels 
(2001) pode ser considerado como o primeiro a destacar 
a importância do tempo de comercialização como uma 
barreira ao comércio, identii cando os custos relaciona-
dos à lentidão do transporte marítimo, em relação ao 
transporte aéreo, e suas implicações sobre os padrões de 
comércio e a organização mundial da produção. A par-
tir desse estudo, outros trabalhos avançaram na literatura 
destacando, sob diferentes perspectivas, a relevância do 
tempo de transporte sobre os l uxos comerciais. Evans 
e Harrigan (2005) destacam a importância do tempo na 
determinação dos padrões de comércio entre os países, 
fundamentando teoricamente a demanda por agilidade 
dos procedimentos comerciais e apresentando evidên-
cias empíricas de sua importância. Harrigan e Venables 
(2006) apresentam evidências adicionais da importância 
do tempo de transporte ao analisar os impactos da incer-
teza no tempo de entrega das mercadorias. 

A partir das evidências empíricas de que o tempo de 
transporte de bens entre os países representa uma bar-
reira signii cativa aos l uxos comerciais, outros autores 
também apresentaram evidências empíricas de que o 
tempo despendido em outras etapas do procedimento de 

comercialização possui um importante papel na determi-
nação dos l uxos comerciais. Para Nordas (2006), o tem-
po do processo de comercialização pode rel etir outros 
aspectos de facilitação de comércio, tais como a infraes-
trutura em geral, a ei ciência portuária, transparência na 
alfândega etc. Adotando essa visão 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 exportações dos 
países. Cada dia de atraso adicional reduz o comércio em 
mais de 1%, o que equivale a um aumento da distância 
entre os países de 70 quilômetros na média. Os impactos 
são ainda maiores para as exportações de produtos sensí-
veis ao tempo, tais como os agrícolas perecíveis.

Em suma, a literatura acadêmica indica que o tempo ne-
cessário para cumprir todo o processo de comercializa-
ção é um importante determinante dos l uxos comerciais. 
Todavia, não foram encontrados estudos que realizassem 
uma análise especíi ca do impacto do tempo dos proce-
dimentos portuários sobre os l uxos comerciais. Nesse 
sentido, o presente estudo contribui para a literatura, ao 
fornecer novas evidências empíricas dos impactos dos 
atrasos na condução dos procedimentos portuários so-
bre os l uxos comerciais.

Mais especii camente, o objetivo do estudo é estimar os 
impactos da redução do tempo total de estadia do na-
vio no porto, avaliando quais etapas dos procedimentos 
portuários são mais relevantes para explicar esse possível 
efeito. A opção por se utilizar o Brasil para a realização 
desta pesquisa se justii ca pela característica geográi ca 
do país. De fato, o Brasil é um país de dimensões conti-
nentais e que possui um grande número de portos com 
volumes de comércio signii cativos. Isso garante uma va-
riabilidade nos dados em termos de produtos e países de 
destino que não pode ser encontrada em muitos países.

No caso brasileiro, a percepção da ei ciência portuária 
como fator crítico para o desenvolvimento da economia 
ganha força. Nos últimos anos, verii ca-se um aumen-
to de políticas voltadas para estimular a simplii cação e 
ei ciência dos procedimentos portuários.1 Também é 

1 Recentemente, vários programas governamentais foram lançados com o objetivo de estimular a ei ciência nos portos brasileiros e reduzir os custos 
de comercialização. O programa “Porto sem Papel”, por exemplo, começou a ser implementado em 2011 e consiste em um sistema de informação 
com principal objetivo de reunir em um único meio de gestão as informações e documentação necessárias para agilizar a análise e a liberação das 
mercadorias no âmbito dos portos brasileiros. Em 2012, o Plano de Investimento em Logística – Portos (PIL-Portos) foi anunciado, com a previsão 
de R$ 54,6 bilhões em investimentos na modernização do setor portuário brasileiro até o ano 2017. Em 2013, o novo marco regulatório dos portos 
entrou em vigor, modii cando estruturalmente o processo de arrendamento, com o intuito de modernizar a infraestrutura portuária de forma a dar 
suporte ao contínuo crescimento da movimentação das cargas (Secretaria de portos, 2015).

............................................................................
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Infraestrutura

Cada hora adicional no tempo de estadia 
do porto mediano é equivalente a uma  

redução do volume de exportações  
municipais em torno de 1% e uma  
redução da variedade dos produtos  

exportados em torno de 0,3%

“

“

crescente o número de estudos que buscam avaliar os 
efeitos de investimentos na eiciência portuária sobre a 
economia local ou o luxo de mercadorias. Santos (2007) 
analisa a eiciência de treze portos brasileiros e encon-
tra que a grande maioria deles não difere em eiciência 
em relação aos demais. No entanto, quando comparados 
com portos de outros países, os portos brasileiros são 
menos eicientes. Os resultados de Haddad et al. (2007) 
indicam que investimentos na melhoria da infraestrutura 
portuária brasileira são signiicativos para as hinterlands e 
outras áreas capazes de acessar os portos, com fortes in-
luências sobre as políticas de desenvolvimento regional.

Nesse sentido, o presente estudo contribui também para 
a literatura nacional ao fornecer estimativas do impac-
to direto da redução do tempo dos procedimentos 
portuários sobre as exportações dos municípios brasi-
leiros, permitindo a previsão de impactos de políticas 
que visem à redução do tempo de qualquer etapa do 
procedimento portuário de exportação.

Segundo as estimações realizadas, uma redução de 10% 
no tempo de estadia total relativo pode aumentar as ex-
portações 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 evidências empíri-
cas adicionais de que o tempo dos procedimentos portu-
ários também afeta o número de variedades de produtos 
que um determinado município pode exportar. De acor-
do com os resultados, uma redução de 10% no tempo de 
estadia relativo do navio no porto pode aumentar o nú-
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 é equivalente a 
uma redução do volume de exportações municipais em 
torno de 1% e uma redução da variedade dos produtos 
exportados em torno de 0,3%.

DADOS
Uma base de dados inovadora foi construída para as ex-
portações dos municípios brasileiros com distinção para 
o porto utilizado, o país de destino e o produto expor-
tado. As informações se referem ao período de 2010 a 
2012, com dados de frequência anual. Esse detalhamen-
to da base de dados possibilita a construção de uma es-
tratégia de identiicação do modelo que se diferencia de 
outros trabalhos encontrados na literatura e permite uma 
estimação mais precisa dos efeitos do tempo dos proce-
dimentos portuários sobre as exportações brasileiras.

Os dados das exportações brasileiras foram obtidos 
do sistema AliceWeb, da Secretaria de Comércio Ex-
terior (Secex), do MDIC. As informações foram co-
letadas com detalhamento para categoria de produ-
tos (Sistema Harmonizado - SH 04 dígitos), para os 
portos, e por município de origem da mercadoria. No 
total, foram obtidos dados de exportação para 1.240 
municípios brasileiros, com destino a 204 países im-
portadores. Vale destacar que as informações utiliza-
das compreendem apenas os municípios que expor-
taram alguma mercadoria classiicada pelo Sistema 
Harmonizado em 4 dígitos, e o izeram utilizando um 
dos portos selecionados para a condução do estudo.

No estudo, foram selecionados 16 portos brasileiros 
para compor a base de dados da análise: Belém – PA, 
Fortaleza – CE, Imbituba – SC, Itajaí – SC, Itaqui – 
MA, Paranaguá – PR, Rio de Janeiro – RJ, Rio Grande 
– RS, Salvador – BA, Santarém – PA, Santos – SP, São 
Francisco do Sul – SC, Itaguaí (Sepetiba) – RJ, Suape – 
PE, Vila do Conde – PA e Vitória – ES. Segundo dados 
do sistema AliceWeb, considerando-se o período entre 
2010 e 2012, esses portos foram responsáveis por cerca 
de 77,6% das exportações totais brasileiras, e cerca de 
92,7% das exportações realizadas por vias marítimas. 

O valor do Produto Interno Bruto (PIB) de cada país 
considerado foi coletado da base de indicadores do Ban-
co Mundial. Os dados de PIB dos municípios da amostra 
foram obtidos do Instituto Brasileiro de Geograia e Es-
tatística (IBGE). Adicionalmente, as variáveis associadas 
à distância entre localidades foram calculadas a partir da 
latitude e da longitude, baseando-se na chamada Lei Es-
férica do Cosseno ou (Spherical Law of  Cosine).

Os dados referentes ao tempo dos procedimentos 
portuários foram coletados da Agência de Transpor-
tes Aquaviários (ANTAQ). As variáveis apresentam o 
tempo médio em horas em cada etapa do processo de 
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ESTRATÉGIA EMPÍRICA

A estratégia de estimação dos impactos do tempo dos 
procedimentos portuários sobre as exportações bra-
sileiras parte de uma especii cação para o termo de 
custo que esteja associado ao l uxo comercial dos mu-
nicípios brasileiros e que considere todos os aspectos 
que possam afetar o procedimento de exportação. 

Os dados de exportação dos municípios brasilei-
ros foram obtidos com distinção para o porto uti-
lizado para realização do transporte dos bens co-
mercializados. A partir disso, os custos de comer-
cialização podem ser representados pelo termo,

 em que m é o município exportador, p repre-
senta o porto utilizado para a exportação, i é o país 
importador, k o setor de produtos e t o ano: (1)

Em que  representa o conjunto de variáveis que 
rel etem qualquer fator entre o município m e o porto 
p no ano t, que afete o custo total de exportação, tais 
como a distância entre o município e o porto, dispo-

Fonte: ANTAQ (2015).

exportação de um contêiner padrão, desde a chegada do 
navio no porto até o momento de sua desatracação. A 
Figura 1 ilustra as informações obtidas. 

Conforme pode ser observado na Figura 1, o tempo 
de estadia se refere ao tempo total do procedimento 
portuário, desde o momento da chegada da embarca-
ção à área de fundeio até o instante de desatracação 
do navio. Esse tempo total de estadia, por sua vez, 
pode ser desmembrado em quatro etapas: i) espera 
para atracação, ii) espera para início das operações, iii) 
tempo de operações e iv) tempo de desatracação. O 
tempo atracado rel ete a quantidade média de horas 
em que a embarcação esteve atracada ao porto, e en-
globa os tempos de espera para início das operações, 
de operações e de desatracação. Dei ne-se ainda o 
tempo de inoperância como a soma dos tempos de 
espera, tanto para atracar quanto para iniciar as opera-
ções. Adicionalmente, foi calculada a variável de tem-
po de inoperância como porcentagem do tempo total 
de estadia das embarcações. 

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

Tempo de Estadia

Chegada ao

Porto Atracação Desatracação

Tempo Atracado

Tempo de

Espera para

Atracação

Tempo de

Espera para

Início das 

Operações

Tempo de 

Desatracação

Tempo de Inoperância

Tempo de 

Operação

Início das

Operações
      Fim do

 Procedimento

FIGURA 1

DADOS DE TEMPO DE ESTADIA E SEUS COMPONENTES

............................................................................
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nibilidade e qualidade da infraestrutura de transpor-
te (rodovias e ferrovias, por exemplo), e vantagens 
comparativas na produção de determinados bens. Já       

 consiste em um conjunto de variáveis que rele-
tem as características do porto utilizado para realiza-
ção da exportação, tais como a qualidade e eiciência 
dos procedimentos alfandegários, incluindo o tempo 
necessário para executar cada etapa do procedimento. 
Por im,  consiste do conjunto de variáveis que re-
presentam custos durante o processo de comércio en-
tre o porto p e o país de destino i, tais como a distância 
entre o porto e o país, além de custos de transporte da 
mercadoria e outras características dos países importa-
dores. Nesse sentido, segundo as deinições encontra-
das na literatura, as variáveis representadas por  
consistem basicamente em elementos de facilitação de 
comércio “dentro da fronteira”, enquanto se  refe-
re aos elementos “além da fronteira”. No entanto,  
relete os aspectos especíicos de “fronteira” ao captu-
rar características de facilitação de comércio inerente 
aos portos. A Figura 2 ilustra essa decomposição.

Nossa análise busca captar o impacto dos elementos 
de “fronteira”, , sobre o desempenho exportador 
dos municípios. Faz-se necessário, portanto, construir 

uma estratégia empírica que seja capaz de controlar os 
componentes “dentro da fronteira”,  e os com-
ponentes “além de fronteira”, .

Para isso é combinada a construção de agrupamentos 
de municípios, obtidos a partir da estimação um de 
cluster hierárquico, utilizando-se a distância geográica 
como variável de dissimilaridade entre os municípios,2 
de forma a admitir que municípios localizados, suicien-
temente próximos, partilham de características de faci-
litação de comércio “dentro da fronteira” semelhantes. 
Portanto, a primeira hipótese identiicadora do modelo 
é a de que municípios pertencentes a um mesmo cluster 
compartilham das mesmas características em termos de 
facilitação de comércio regional, tais como o ambiente 
de negócios, a infraestrutura em geral, e qualquer outro 
fator que afete os custos de comércio.

A partir dessa construção de municípios pareados, 
adicionando-se a hipótese identiicadora, segundo a 
qual, dados dois municípios pertencentes a um mes-
mo cluster, os componentes de  que são diferen-
tes para dois portos distintos são invariantes no curto 
prazo,3 é adotada uma abordagem em diferenças para 
a estimação de uma equação gravitacional análoga à de 
Djankov, Freund e Pham (2010). 

Municipio

     m
Porto p País i

FIGURA 2

DECOMPOSIÇÃO DOS CUSTOS DE COMERCIALIZAÇÃO

............................................................................

2 A análise de Cluster é um procedimento de estatística multivariada cujo objetivo principal é buscar por padrões nos dados de forma a identiicar 
subgrupos relativamente homogêneos entre as observações denominados clusters. Nesse caso, foi utilizado o cluster hierárquico, com o método de 
aglomeração Average Linkage (Ligação Média).

3 Aqui se supõe que, de um ano para o outro, a facilitação de comércio “dentro da fronteira” que envolve o município exportador e o porto utilizado 
não se altera. Essa hipótese é razoável no sentido da infraestrutura regional. O investimento na construção de uma nova ferrovia, interligando uma 
determinada região e um porto especíico, por exemplo, leva vários anos para se efetivar.

............................................................................

Fonte: Elaboração própria.

Infraestrutura
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Com relação aos elementos de facilitação “além da 
fronteira”, assume-se também que todas variáveis que 
poderiam ser incluídas nesse termo são invariantes no 
tempo. Essa hipótese é razoável, na medida em que a 
maioria dos modelos gravitacionais estimados encon-
trados na literatura considera variáveis que são invarian-
tes no tempo como características dos países, tais como 
a distância entre os países, a área dos países, idioma, 
fronteira comum, relações coloniais, blocos regionais, 
entre outras características. A partir dessas hipóteses 
identii cadoras, a estimação de um modelo de efeitos 
i xos permite a eliminação dos elementos de facilitação 
de comércio “dentro da fronteira”, , e de facilita-
ção “além da fronteira”, , na equação empírica. 

Para captar a renda dos países importadores foi utiliza-
da a variável do PIB de países importadores no ano t. 
Usualmente os estudos empíricos utilizam o PIB como 
medida da renda dos países envolvidos nas transações 
comerciais. No entanto, em se tratando de um modelo 
desagregado para dados municipais, utilizou-se o coe-
i ciente de exportação dos municípios, calculado como 
a razão entre o total exportado por cada município em 
um dado setor e o PIB municipal, em um determinado 
ano t. Por i m, o termo de facilitação de comércio “de 
fronteira” deve incluir as características dos portos que 
afetam as exportações brasileiras. Para tanto, incluiu-se 
na equação a consignação média dos portos (quanti-
dade média de contêineres carregados/descarregados por 
navio), o número de atracações e as variáveis de tempo 
dos procedimentos. Portanto, realizando a construção 
de razões de observações municipais pertencentes a um 
mesmo cluster, e o modelo de efeitos i xos, obtém-se a 
seguinte equação empírica (2): 

= + ln + ln

+ + 

+

onde o termo= + representa um conjunto de variáveis 
dummies de ano, utilizado para captar efeitos intrínse-
cos de cada ano. Coef.Exp.k

m,t
 é o coei ciente de ex-

portações do município m, para setor de produtos k, 
no instante t. PIB

i,t
 representa o PIB do país importa-

dor i, no ano t. Tempo
p,t
 se refere às variáveis de tempo 

dos procedimentos portuários no porto p e no ano t.  
Consig.

p,t
  é a consignação média e Nro. Atracações

p,t
 é o 

número de atracações, ambos para o porto p e no ano t. 
 é um termo de erro aleatório. As estima-

ções realizadas basearam-se em quatro especii cações 
básicas, nas quais diferentes medidas de tempo dos pro-
cedimentos foram inseridas na equação com o objetivo 
de melhor se estimar o impacto das diversas etapas do 
procedimento portuário.

Segundo a literatura, o tempo de transporte das merca-
dorias, ou de realização do procedimento de comercia-
lização podem apresentar efeitos tanto sobre o volume 
de produtos exportados (margem intensiva) quanto 
sobre o número de setores e i rmas que participam 
do mercado internacional (margem extensiva). Nesse 
sentido, duas medidas de exportações foram utilizadas 
como variáveis dependentes nas equações estimadas no 
estudo.

A primeira foi o volume exportado em dólares. As es-
timações com essa variável dependente resultam em 
estimativas do impacto das variáveis de tempo dos pro-
cedimentos portuários sobre a margem intensiva de co-
mércio. Isto é, estima-se o efeito de reduções no tempo 
dos procedimentos portuários sobre a intensidade dos 
volumes de comércio apenas daqueles municípios que 
já são exportadores e apenas dos produtos que já são 
exportados. 

A segunda medida utilizada como variável dependente 
nos modelos foi o número de categorias de produtos 
exportados. Essa abordagem, semelhante à de Moreira 
et al. (2013), tem como objetivo analisar os efeitos do 
tempo dos procedimentos portuários sobre a diversii -
cação das exportações dos municípios brasileiros. Essa 
variável foi medida como o número total de diferentes 
categorias de produtos agregadas pela Nomenclatura 
Comum do Mercosul (NCM) em 8 dígitos, exportada 
por um determinado porto e com destino a um deter-
minado país.4 

4 Embora os resultados não apresentem o efeito do tempo no porto sobre a probabilidade de novas empresas e setores produtivos entrarem no 
mercado internacional, eles apresentam os efeitos do tempo no porto sobre a diversii cação da pauta de exportações de um determinado município 
em um determinado porto e com destino a um país especíi co. Nesse sentido, os resultados apresentados podem ser interpretados como evidências 
dos efeitos do tempo no porto sobre a margem extensiva de comércio.

............................................................................
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PROCEDIMENTOS PORTUÁRIOS E 
O TEMPO

Segundo o Gráico 1, é possível delinear o peril de 
cada porto da amostra, estabelecendo a importância 
relativa de cada um em relação ao seu volume de co-
mércio realizado. O porto de Santos destoa como o 
porto com maior volume de exportações realizado no 
período, totalizando quase US$ 64 bilhões em 2012. 
Os demais portos podem ser divididos em três gru-
pos. Vitória, Sepetiba, Paranaguá, Itaqui e Rio Grande 
podem ser considerados portos de elevado volume de 
exportações, variando entre US$ 10 e US$ 30 bilhões 
exportados no período. Itajaí, Rio de Janeiro, Vila do 
Conde, Salvador e São Francisco do Sul podem ser 
caracterizados como portos de volume moderado de 
exportações, variando entre US$ 3 e US$ 9 bilhões ex-
portados no período. Por im, Suape, Santarém, For-
taleza, Belém e Imbituba podem ser caracterizados 
como portos de menor escala de volume de expor-
tações, pois não atingiram US$ 1 bilhão em produtos 
exportados no período. 

Com relação à evolução temporal das exportações re-
alizadas por esses portos, veriica-se um aumento ex-
pressivo das exportações da grande maioria dos por-
tos de 2010 para 2011. No entanto, entre 2011 e 2012 

a maioria dos portos apresentou queda no volume de 
exportações. Mesmo os portos que tiveram aumento 
nas exportações do período de 2011-2012 obtiveram 
taxas de crescimento baixas.

Considerando as variáveis de tempo, é possível carac-
terizar cada porto da amostra de acordo com a ei-
ciência na condução dos procedimentos portuários, 
medidos pelo tempo médio necessário para cumprir 
cada etapa do procedimento. A primeira informação 
relevante para caracterizar os portos é 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 desatracação. O Gráico 2 apresenta o 
tempo de estadia de cada porto da amostra.
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GRÁFICO 1

PORTOS ANALISADOS - TOTAL EXPORTADO EM BILHÕES DE US$ (2010-2012)

............................................................................

Fonte: Elaborado a partir dos dados obtidos do sistema AliceWeb (2015).

Os portos de Imbituba e Rio de 
Janeiro podem ser considerados os 
mais ágeis, com menor tempo de 

estadia. Por outro lado, São Francisco 
do Sul destaca-se como o mais 

demorado, levando mais de 70 horas 
para realizar todo o 

procedimento portuário

Infraestrutura
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De acordo com as informações do Grái co 2,5 os por-
tos de Imbituba e Rio de Janeiro podem ser consi-
derados os mais ágeis, com menor tempo de estadia. 
Por outro lado, São Francisco do Sul destaca-se como 
o mais demorado, levando mais de 70 horas para re-
alizar todo o procedimento portuário. Vale destacar 
também que, durante o período analisado, apenas os 
portos de Itaqui, Paranaguá, Suape Itajaí e Imbituba 

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

A Tabela 1 apresenta informações adicionais refe-
rentes às variáveis de tempo dos portos da amostra. 
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GRÁFICO 2

PORTOS ANALISADOS - TEMPO MÉDIO DE ESTADIA (2010-2012)

Fonte: ANTAQ (2015).

TABELA 1

ANÁLISE DESCRITIVA DAS VARIÁVEIS DE TEMPO

............................................................................

Variável Observações Média Mediana
Desvio 
padrão Mínimo Máximo

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 48,9

Tempo de Inoperância 48 13,6 11,8 11,8 0 60,2

Tempo de Espera para 
atracação 48 12,5 11,4 11,9 0 57,6

Tempo de Espera para início das 
operações 48 1,1 0,8 1,6 0 10,6

Tempo de Operação 48 12,5 9,6 8,2 4,4 44,1

Tempo de Desatracação 48 2,1 1,3 3,5 0 24,4
Fonte: ANTAQ (2015).

............................................................................

5 Três ajustes foram realizados na base de dados de tempo para a presença de outliers. Verii cando os dados mensais, os portos de Salvador, em abril 
de 2011; Paranaguá, em março 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 substituição das observações mensais afetadas pela média mensal de cada 
porto, para o cálculo da medida de tempo anual desses portos.
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Segundo as informações, 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 são gastos, em média, com o navio atracado e o 
restante é perdido em esperas.

A Tabela 1 também fornece informações a respeito da 
variação nos tempos dos portos da amostra. Enquan-
to existem portos cujo tempo de inoperância é igual a 
zero, ou seja, não existem esperas, outros portos che-
gam a apresentar até 60 horas e 12 minutos com o na-
vio parado no porto sem dar início às operações. Com 
relação ao tempo de operação, os resultados também 
variam bastante entre os portos. Enquanto o porto 
mais ágil despende 4 horas e 24 minutos para realizar 
as operações, o porto mais lento leva cerca de 44 ho-
ras para realizar a mesma etapa do procedimento. Para 
uma melhor compreensão da composição do tempo 
de estadia, o Gráico 3 apresenta as informações de 
cada etapa do processo de comercialização dos portos 
da amostra ao longo do período analisado. Cada barra 
do gráico representa um ano da amostra na sequência 
de 2010 a 2012, sendo cada etapa do procedimento 
somada igual ao tempo médio de estadia.

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

operação é elevado em relação aos demais portos da 
amostra. Por outro lado, Rio Grande e Imbituba são 
exemplos de portos mais ágeis para executar a etapa 
de operações, relativamente. De acordo com o Grá-
ico 3, o tempo de desatracação representa pequena 
parcela do tempo total do procedimento. Na média, 
os portos demoram cerca de 2 horas nessa etapa.

O tempo de espera para atracação, na grande maioria 
dos portos analisados, é 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 não 
possuírem tempo de espera para atracação. No entan-
to, esses portos tendem a apresentar tempos de espera 
para o início das operações maiores. Embora tenha 
uma participação menor no tempo total de estadia, o 
tempo de espera para início das operações é igualmen-
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PORTOS ANALISADOS - TEMPO MÉDIO DAS ETAPAS DO PROCEDIMENTO PORTUÁRIO
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Fonte: ANTAQ (2015).

Enquanto o porto mais ágil despende 
4 horas e 24 minutos para realizar as 
operações, o porto mais lento leva 
cerca de 44 horas (quase dez vezes 
mais tempo) para realizar a mesma 

etapa do procedimento

Infraestrutura
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te relevante para se caracterizar a ei ciência portuária. 
De fato, a soma dos dois tempos de espera representa 
o tempo de inoperância. A Tabela 2 apresenta a par-
ticipação do tempo de inoperância no tempo total de 
estadia dos portos ao longo dos anos da amostra.

Segundo as informações da Tabela 2, os portos mais 
ei cientes são os do Rio de Janeiro, Belém e Vila do 
Conde, nos quais o tempo de inoperância não atinge 
10% do tempo total dos procedimentos. Por outro 
lado, dos 16 portos da amostra, 11 deles apresenta-
ram tempo de inoperância superior a 40% do tem-
po total. Dentre eles, os portos de Fortaleza, Vitória, 
Itajaí, Santos, Rio Grande, Paranaguá, Salvador e São 
Francisco do Sul apresentaram valores percentuais 
superiores a 50%. Nesses portos, na maior parte do 
procedimento portuário de embarque/desembarque, 
o navio está inoperante. Além disso, em muitos ca-
sos, a participação do tempo de inoperância tem au-
mentado ao longo dos anos da amostra. De fato, a 
média anual dessa participação do tempo de espera 
aumentou para os portos da amostra. Esses resulta-
dos indicam a presença de um gargalo no escoamento 
da produção brasileira para o mercado internacional. 

Por conta do crescimento dos l uxos comerciais bra-
sileiros ocorridos na última década, essas limitações 
tornam-se ainda mais evidentes, e apontam para a ne-
cessidade de investimentos que ampliem a capacidade 
portuária, reduzindo as inei ciências que geram essas 
elevadas porcentagens do tempo de inoperância nos 
portos brasileiros.

IMPACTOS SOBRE O VOLUME DE 
COMÉRCIO

Na Tabela 3 são apresentadas as estimações da equa-
ção (2) utilizando-se medidas de tempo referentes às 
diferentes etapas do procedimento portuário. Segun-
do os coei cientes estimados, a renda do país impor-
tador e o coei ciente de exportações apresentam efei-
tos positivos e estatisticamente signii cativos sobre o 
montante exportado pelos municípios brasileiros em 
todas as especii cações estimadas. Esses resultados 
evidenciam a importância da renda externa e da capa-
cidade exportadora na determinação das exportações 
brasileiras em nível municipal, o que corrobora a te-
oria do modelo gravitacional, sendo semelhantes aos 
resultados encontrados na literatura do modelo gravi-
tacional tradicional.

A primeira especii cação apresenta o efeito do tem-
po de estadia total sobre as exportações relativas dos 
municípios brasileiros. De fato, assumindo que uma 
redução do tempo de estadia afeta apenas as exporta-
ções dos municípios que utilizam aquele porto, uma 
redução de 10% no tempo total de estadia, ou seja, 
em qualquer etapa do procedimento, geraria um au-
mento de aproximadamente 2,54% nas exportações 
municipais. Para uma análise mais detalhada, as espe-
cii cações (2) e (3) apresentam o tempo desagregado 
em etapas distintas do procedimento de exportação.

Na especii cação (2) foram incluídas duas medidas de 
tempo: o tempo de operação e o restante do tempo 
dos procedimentos, isto é, o tempo total de estadia 
excluindo-se o tempo de operação. De acordo com 
os coei cientes, mantendo-se os tempos das demais 
etapas constantes, uma redução de 10% no tempo de 
operação relativo se rel ete em uma elevação de 2,08% 
nas exportações relativas. Já uma redução de 10% no 
tempo das demais etapas geraria uma elevação das ex-
portações 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 operação é superior 
ao tempo das outras etapas somadas. No entanto os 
coei cientes dessas duas variáveis são próximos.

TABELA 2

TEMPO DE INOPERÂNCIA COMO PORCENTAGEM 
DO TEMPO DE ESTADIA TOTAL

............................................................................

Fonte: ANTAQ (2015).

Porto 2010 2011 2012
Rio de Janeiro 16,80 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

Vitória 60,79 59,93 56,75

Itajaí 71,58 60,00 57,64

Santos 63,44 50,54 58,00

Rio Grande 72,65 75,11 62,64

Paranaguá 66,67 56,90 72,35

Salvador 56,67 58,44 73,48

São Francisco do Sul 59,52 80,91 85,63

Média 43,65 43,89 45,17
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A especiicação (3), por sua vez, estima os impactos 
do tempo de espera para atracação e do tempo atraca-
do. Segundo os coeicientes estimados, uma redução 
de 10% no tempo de espera para atracação relativo 
se relete em um aumento de 0,88% nas exportações 
relativas, enquanto uma redução equivalente no tem-
po em que o navio permanece atracado geraria um 
aumento de 1,38% nas exportações municipais. Esse 
resultado corrobora o modelo (2), na medida em que 
destaca a maior importância dos efeitos negativos 
sobre o comércio das etapas em que as embarcações 

TABELA 3

EFEITO DO TEMPO DOS PROCEDIMENTOS PORTUÁRIOS SOBRE AS EXPORTAÇÕES
Variável Dependente: ln(Razão Valor Exportado - Free on Board - FOB)

Modelos de efeitos ixos
 (1) (2) (3) (4)

ln(Razão Coeiciente de Exportações Municipal)t-1 0,121*** 0,118*** 0,126*** 0,134***

(0,013) (0,013) (0,013) (0,013)

ln(Razão PIB do País Importador) 0,361*** 0,358*** 0,403*** 0,392***

(0,038) (0,038) (0,038) (0,038)

ln(Razão Consignação Média) -0,434*** -0,350*** -0,238*** -0,265***

(0,027) (0,027) (0,026) (0,026)

ln(Razão Número de Atracações) 0,504*** 0,407*** 0,330*** 0,438***

(0,026) (0,027) (0,024) (0,024)

ln(Razão Tempo de Estadia Total) -0,254***

(0,015)

ln(Razão Tempo de Operação) -0,208***

(0,015)

ln(Razão Tempo de Inoperância+Desatracação) -0,127***

(0,011)

ln(Razão Tempo de Espera para Atracação) -0,088***

(0,003)

ln(Razão Tempo Atracado) -0,138***

(0,015)

ln(Razão Tempo de Espera/Total de Estadia) -0,291***

(0,011)

Constante -0,478*** -0,430*** -0,424*** -0,508***

(0,018) (0,019) (0,018) (0,018)

Observações 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: Elaboração própria.
Nota: Erros padrão robustos à heterocedasticidade estão em parênteses.
  *, **, e *** denotam signiicância estatística de 10%, 5% e 1%, respectivamente.

Infraestrutura

estão atracadas no porto, tais como a etapa de opera-
ção. Os coeicientes também sugerem que o tempo de 
espera para atracar também é relevante para o volume 
de exportações.

A última especiicação estima o impacto da partici-
pação do tempo de inoperância no tempo total. Para 
tanto foi criada uma medida do tempo de inoperância 
como porcentagem do tempo de estadia total. O ob-
jetivo é estimar o impacto da redução do tempo de 
inoperância na composição do tempo total do proce-
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dimento. Os coei cientes estimados indicam que uma 
redução de 10% na taxa de inoperância se rel ete em 
um aumento das exportações relativas de 3,84%.

Colocando os resultados obtidos em contexto, o nú-
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 redução das expor-
tações municipais em torno de 1% (0,254 × 1/25,5). 
Mais especii camente, cada hora de atraso no tempo de 
operação do porto mediano, mantendo-se o tempo das 
demais etapas constantes, é equivalente a uma redução 
nas exportações municipais da ordem de 2,17% (0,208 

TABELA 4

EFEITO DO TEMPO DOS PROCEDIMENTOS PORTUÁRIOS SOBRE O NÚMERO DE PRODUTOS

Variável Dependente: ln(Razão Número de Produtos Exportados)
Modelos de efeitos i xos

 (1) (2) (3) (4)
ln(Razão Coei ciente de Exportações Municipal)t-1 0,023*** 0,021*** 0,023*** 0,025***

(0,003) (0,003) (0,003) (0,003)

ln(Razão PIB do País Importador) 0,302*** 0,294*** 0,296*** 0,298***

(0,010) (0,010) (0,010) (0,010)

ln(Razão Consignação Média) -0,056*** -0,022*** -0,023*** -0,023***

(0,006) (0,006) (0,006) (0,006)

ln(Razão Número de Atracações) 0,277*** 0,224*** 0,197*** 0,221***

(0,007) (0,007) (0,006) (0,006)

ln(Razão Tempo de Estadia Total) -0,079***

(0,003)

ln(Razão Tempo de Operação) -0,093***

(0,004)

ln(Razão Tempo de Inoperância+Desatracação) -0,027***

(0,003)

ln(Razão Tempo de Espera para Atracação) -0,002***

(0,001)

ln(Razão Tempo Atracado) -0,086***

(0,003)

ln(Razão Tempo de Espera/Total de Estadia) -0,002

(0,003)

Constante -0,103*** -0,080*** -0,070*** -0,087***

(0,004) (0,004) (0,004) (0,004)

Observações 2.167.275 2.167.275 2.167.275 2.164.469

Dummy de Ano Sim Sim Sim Sim

R2 0,006 0,007 0,006 0,005

............................................................................

Fonte: Elaboração própria.
Nota: Erros padrão robustos à heterocedasticidade estão em parênteses.
  *, **, e *** denotam signii cância estatística de 10%, 5% e 1%, respectivamente.

× 1/9,6). Cada hora de atraso no tempo atracado do 
porto mediano é equivalente a uma redução nas expor-
tações municipais da ordem de 1,09% (0,138 × 1/12,7). 
Por outro lado, cada hora adicional no tempo de espera 
para atracar se rel ete em reduções nas exportações mu-
nicipais da ordem de 0,77% (0,088 × 1/11,4).

IMPACTOS SOBRE A VARIEDADE DE 
COMÉRCIO
Além de estimar o impacto do tempo dos procedi-
mentos portuários sobre o volume de comércio, o 
estudo avalia também os efeitos do tempo dos pro-
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cedimentos portuários sobre a variedade de produtos 
exportados. A Tabela 4 apresenta os resultados das es-
timações dos modelos propostos. Segundo os resulta-
dos, o tempo dos procedimentos portuários apresenta 
uma relação negativa e estatisticamente signiicativa 
com o número de produtos exportados. Uma redução 
de 10% no tempo total de estadia relativo aumentaria 
em 0,79% o número relativo de produtos exportados.

Com relação às etapas do procedimento portuário, 
os resultados indicam que o tempo de operação é o 
tempo mais relevante quando se analisam os efeitos 
sobre a diversiicação das exportações. Segundo a es-
peciicação (2) na Tabela 4, uma redução de 10% no 
tempo de operação relativo aumentaria o número de 
produtos exportados em 0,93% enquanto uma redu-
ção equivalente, mas no tempo das outras etapas do 
procedimento, aumentaria o número de produtos ex-
portados em 0,27%. Segundo a especiicação (3), uma 
redução de 10% no tempo atracado geraria um au-
mento de 0,86% no número de produtos exportados, 
enquanto uma mesma redução de 10% no tempo de 
espera para atracação geraria um aumento de 0,02% 
no número de produtos. Vale destacar que, embora 
o tempo de espera para atracação possua um efeito 
estatisticamente signiicativo, o tempo de espera para 
atracação e espera para início das operações, somados 
como proporção do tempo de estadia total, é irrele-
vante (estatisticamente não signiicativo) na determi-
nação do número de produtos exportados. 

Em suma, o tempo dos procedimentos portuários apre-
senta maior impacto sobre o volume de exportações do 
que sobre a diversiicação das exportações em termos 
percentuais. No entanto, os resultados mostram que o 
tempo necessário para cumprir os procedimentos por-
tuários apresenta uma relação negativa e estatisticamente 
signiicativa com a variedade de produtos exportados.

ANÁLISE DE SENSIBILIDADE DOS 
RESULTADOS

O estudo também realiza uma série de estimações para 
se testar a sensibilidade dos resultados encontrados. A 
Tabela 5 sintetiza os coeicientes estimados para cada 
modelo em cada exercício realizado. Na primeira co-
luna são apresentados os coeicientes estimados de 
equações similares às da Tabela 3, mas restringindo-se 
as razões construídas para observações referentes a 
um mesmo país de destino. O objetivo desse exercício 
é eliminar todos os termos “além da fronteira” que 

poderiam viesar os resultados estimados em decorrên-
cia de sua omissão e que não são captados pelo efeito 
ixo. No entanto, uma desvantagem dessa restrição é 
a eliminação de um grande número de informações, 
uma vez que as estimações são realizadas excluindo-se 
os pares de observações com exportações para locali-
dades distintas. 

Em geral, a magnitude das elasticidades as especii-
cações se tornam menos expressivas. O coeiciente 
da variável de tempo de operação se mantém como 
o de maior magnitude em relação às demais etapas 
do procedimento portuário. O tempo de espera para 
atracação também se mostra com impacto negativo 
e estatisticamente signiicativo. No entanto, o tempo 
atracado como um todo não é estatisticamente signii-
cativo. Esse resultado reforça a importância do tempo 
de espera para atracação frente às demais etapas do 
procedimento de embarque/desembarque de merca-
dorias. As taxas de inoperância mantêm um impacto 
elevado sobre os luxos de exportação.

As demais colunas da Tabela 5 apresentam as estima-
ções dos modelos exatamente iguais aos apresentados 
na Tabela 3, porém com alterações na abrangência da 
amostra. O objetivo é veriicar de que forma os resul-
tados se modiicam na medida em que a amostra varia 
em relação à abrangência de portos, produtos e países 
de destino. 

A segunda coluna representa modelos que foram es-
timados excluindo-se as informações referentes aos 
portos mais eicientes, isto é, com menor tempo de 
inoperância como proporção do tempo total de estadia. 
Nesse caso, as estimações não contaram com as infor-
mações dos portos de Rio de Janeiro, Belém e Vila do 
Conde. Segundo os resultados obtidos, os coeicientes 
das variáveis de tempo se alteram de forma moderada 
em todas as especiicações em comparação com os co-
eicientes da Tabela 3. Os coeicientes do tempo total 
de estadia, tempo de operação e tempo de espera para 
atracação se elevaram enquanto os demais coeicientes 
de variáveis de tempo diminuíram em magnitude. Em-
bora os coeicientes tenham se alterado, as importân-
cias relativas de cada etapa se mantiveram. 

A terceira coluna da tabela desconsidera as informa-
ções referentes aos portos mais ineicientes, isto é, 
aqueles com maior participação do tempo de inope-
rância no tempo total de estadia (São Francisco do 
Sul, Salvador e Paranaguá). Analisando as estimações, 
os coeicientes se apresentam relativamente elevados 
em comparação com a Tabela 3. 

Infraestrutura
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A quarta coluna apresenta os coei cientes das estimações 
dos modelos sem os 20 principais produtos da catego-
ria do Sistema Harmonizado em 2 dígitos exportados 
pelos portos considerados na amostra.6 Muitos portos 
da amostra possuem alguns produtos nos quais suas 
exportações são 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 especíi cos. Ao eliminar os principais produtos 
exportados pelos portos, as estimações do impacto do 
tempo dos procedimentos se tornam menos suscetíveis 
à possível endogeneidade que pode existir para a relação 
entre a quantidade exportada de determinada mercado-

ria e o tempo de cada etapa do procedimento portuário. 
Os coei cientes das variáveis de tempo apresentam suas 
magnitudes intensii cas de forma moderada. 

A última coluna da Tabela 5 apresenta os coei cientes 
estimados excluindo-se os países que mais importaram 
mercadorias do Brasil no período.7 Esse exercício permi-
te excluir os casos em que os próprios países importado-
res, em função das grandes quantidades comercializadas 
com o Brasil, realizaram investimentos para ampliar ou 
melhorar o escoamento da produção brasileira até seus 
países. De acordo com as estimativas, os coei cientes das 
variáveis de interesse se alteraram marginalmente. 

Fonte: Elaboração própria.
Nota: Erros padrão robustos à heterocedasticidade estão em parênteses.
   *, **, e *** denotam signii cância estatística de 10%, 5% e 1%, respectivamente.

TABELA 5

ANÁLISE DE SENSIBILIDADE: MODELOS DE VOLUME DE EXPORTAÇÕES

 
Mesmo país de 

destino na razão
Sem portos mais 

ei cientes
Sem portos menos 

ei cientes

Sem produtos 
mais transacio-

nados

Sem países que 
mais compram do 

Brasil
ln(Razão Tempo 
de Estadia Total) -0,150*** -0,266*** -0,522*** -0,293*** -0,257***

(0,053) (0,017) (0,025) (0,021) (0,023)

ln(Razão Tempo 
de Operação) -0,113** -0,289*** -0,298*** -0,274*** -0,237***

(0,054) (0,016) (0,021) (0,021) (0,021)

ln(Razão Tempo 
de Inoperância+-

Desatracação)
-0,087** -0,102*** -0,213*** -0,161*** -0,109***

(0,039) (0,013) (0,015) (0,014) (0,017)

ln(Razão Tempo 
de Espera para 

Atracação)
-0,090*** -0,179*** -0,100*** -0,105*** -0,055***

(0,010) (0,012) (0,003) (0,004) (0,005)

ln(Razão Tempo 
Atracado) 0,011 -0,100*** -0,362*** -0,209*** -0,200***

(0,054) (0,016) (0,026) (0,024) (0,021)

ln(Razão Tempo 
de Inoperânica/

Total de Estadia) 
-0,313*** -0,232*** -0,320*** -0,298*** -0,167***

(0,037) (0,032) (0,012) (0,015) (0,018)

............................................................................

............................................................................

6 As 20 categorias de produtos que foram excluídas da amostra nesse exercício são têm os seguintes códigos do Sistema Harmonizado em 2 dígitos: 
02, 09, 10, 12, 15, 17, 20, 23, 24, 26, 27, 28, 39, 40, 47, 72, 84, 85, 87 e 99.

7 Os países excluídos da amostra foram os seguintes: China, Estados Unidos, Países Baixos (Holanda), Argentina, Japão, Alemanha, Itália, Coreia do 
Sul, Venezuela, Índia, Bélgica, França, Rússia, México, Arábia Saudita, Reino Unido, Espanha, Canadá, Egito e Irã
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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 portuários representa impac-
tos negativos sobre as exportações brasileiras, inde-
pendentemente da amostra analisada e das restrições 
impostas às razões construídas. Apenas a magnitude 
desses impactos apresenta variações de magnitude 
moderadas com relação aos testes realizados.

Em relação aos modelos estimados com a razão do 
número de produtos como variável dependente, fo-
ram realizados dois testes de sensibilidade apresenta-
dos na Tabela 6. Na primeira coluna, foi realizado um 
exercício (análogo ao realizado na primeira coluna da 
Tabela 5) no qual os modelos foram estimados restrin-
gindo-se a variável dependente para as razões de nú-
mero de produtos exportados cujo destino das expor-
tações se refere a um mesmo país. Segundo os resul-
tados, os coeicientes estimados apresentaram valores 
muito próximos dos encontrados na Tabela 4, cons-
tatando os resultados nela apresentados. A magnitude 
dos coeicientes relacionados ao tempo de operação e 
tempo atracado é reduzida, enquanto a magnitude dos 

tempos de espera e inoperância aumenta no exercício. 
Além disso, a variável de tempo de inoperância como 
proporção do tempo total de estadia se torna estatisti-
camente signiicativa. Apesar disso, as etapas de ope-
ração e tempo atracado apresentam coeicientes com 
impacto maiores sobre as exportações relativas do que 
as demais etapas do procedimento portuário.

O segundo exercício, apresentado na segunda coluna 
da Tabela 6, consiste em estabelecer a variável depen-
dente como a razão do número de produtos exporta-
dos dada uma mesma categoria. Ou seja, nesse segun-
do teste, as razões são construídas com observações 
referentes ao número de produtos exportados dentro 
de uma mesma categoria do Sistema Harmonizado 
em 2 dígitos. Com esse teste, problemas decorren-
tes da construção de razões de número de produtos 
exportados referentes à diferentes categorias de pro-
dutos são evitados. De modo geral, embora os coei-
cientes tenham variado em magnitude, eles se mantêm 
negativos e estatisticamente signiicativos em todos os 
casos, corroborando os resultados apresentados ante-
riormente. 

Fonte: Elaboração própria.
Nota: Erros padrão robustos à heterocedasticidade estão em parênteses.
   *, **, e *** denotam signiicância estatística de 10%, 5% e 1%, respectivamente.

TABELA 6

ANÁLISE DE SENSIBILIDADE: MODELOS DE NÚMERO DE PRODUTOS

 Mesmo país de destino na razão Razões calculadas, dada uma mesma 
categoria de produtos 

ln(Razão Tempo de Estadia Total) -0,087*** -0,029***

(0,017) (0,006)

ln(Razão Tempo de Operação) -0,063*** -0,011**

(0,018) (0,006)

ln(Razão Tempo de Inoperância+ 

Desatracação) -0,047*** -0,028***

(0,012) (0,004)

ln(Razão Tempo de Espera  
para Atracação) -0,007** -0,008***

(0,003) (0,001)

ln(Razão Tempo Atracado) -0,063*** -0,009*

(0,017) (0,005)

ln(Razão Tempo de Inoperânica/ 

Total de Estadia) -0,024* -0,043***

 (0,012) (0,004)

............................................................................
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SÍNTESE E CONSIDERAÇÕES FINAIS

Neste artigo, discutiu-se a respeito dos impactos do 
tempo dos procedimentos portuários sobre as expor-
tações de municípios 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 são gastos, 
em média, com o navio atracado e o restante são per-
didos em esperas. Os portos da amostra apresentaram 
um tempo de inoperância (Tempo de espera para atra-
cação e espera para início das operações) em torno de 
45,17% em 2012. 

Os resultados sugerem que a redução nos atrasos 
pode garantir aos exportadores brasileiros um melhor 
acesso ao mercado internacional. De fato, a redução 
do tempo dos procedimentos portuários representa, 
em última instância, uma redução de custos para o 
exportador, garantindo que o seu produto chegue ao 
mercado de destino com maior qualidade e a um custo 
i nal menor, melhorando a sua competitividade no ex-
terior. Segundo as estimações realizadas, uma redução 
de 10% no tempo de estadia total relativo pode au-
mentar as exportações 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 redução 
de 10% no tempo de operação aumentaria as expor-
tações cerca de 2,1% com variação entre 1,1% e 3%. 
Uma redução equivalente, mas no tempo atracado, au-
mentaria as exportações municipais relativas em torno 
de 1,4% variando entre 1% e 3,62%.

O estudo também traz evidências empíricas de que 
o tempo no porto também afeta a variedade de pro-
dutos que um determinado município pode exportar. 
De acordo com os resultados, uma redução de 10% 
no tempo de estadia relativo do navio no porto pode 
aumentar o número de categorias de produtos entre 
0,3% e 0,9%. Esse resultado, embora mais modesto 
que os coei cientes estimados para os modelos de vo-
lume de comércio, é estatisticamente signii cativo e 
permite concluir que o tempo despendido no porto 
também é importante na determinação da variedade 
de setores que participam do comércio internacional.

Portanto, em um cenário mundial no qual as barreiras 
tarifárias vêm se reduzindo gradualmente, enquanto 
elementos de facilitação de comércio ganham im-
portância nas negociações comerciais e nas agendas 
de políticas públicas, o presente estudo fornece evi-
dências do elevado e estatisticamente signii cativo 

impacto da lentidão nos portos brasileiros sobre as 
exportações do país. Nesse sentido, a realização de in-
vestimentos na expansão e modernização da infraes-
trutura portuária que garantisse a ampliação do acesso 
aos portos e redução do tempo de espera das embar-
cações, conferindo aos portos uma maior agilidade à 
execução das operações de embarque e desembarque 
geraria impactos relevantes para as exportações, tanto 
na margem intensiva quanto na margem extensiva.
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