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O IMPACTO DA INSERCAO DE HIDROVIAS NA ACESSIBILIDADE DAS
REGIOES AGROEXPORTADORAS DE SOJA NO TERRITORIO BRASILEIRO:
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RESUMO

No Brasil, o processo de formacdo e configuracdo do territério tem ocorrido de forma desigual em suas
diferentes regioes. A ocupacao de novas fronteiras agricolas na porcao central do pais, a partir da segunda
metade do século XX, ndo se fez acompanhar da implementacdo de infraestruturas de transportes
condizentes com a necessidade de escoamento da produgdo de commodities, como a soja e o milho. A
fronteira agricola permanece em expansao e uma das opcoes de infraestrutura de transporte é as hidrovias. O
presente trabalho busca analisar o impacto da inser¢do de trechos hidroviarios sobre a acessibilidade das
localidades produtoras de soja, por meio da mensuracao e comparacado de indices de acessibilidade dessas
localidades aos mercados, neste caso, aos principais portos exportadores no Brasil, bem como avaliar como a
insercdo de novos trechos de hidrovias pode promover melhorias na acessibilidade nos trechos entre os
municipios insertos em uma regido produtora e os portos com melhores indicadores operacionais. Para o
estudo de caso, foi escolhida a Hidrovia Tocantins-Araguaia, importante elo entre o centro produtor e os
portos do Norte do pais.
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EL IMPACTO DE LA INTRODUCCION DE HIDROVIAS EN LA
ACCESIBILIDAD DE LAS REGIONES AGROEXPORTADORAS DE SOJA EN
BRASIL: EL CASO DE LA HIDROVIA TOCANTINS-ARAGUAIA

RESUMEN

En Brasil, el proceso de formacién y configuraciéon territorial se ha producido de forma desigual en sus
diferentes regiones. La ocupacion de nuevas fronteras agricolas en la parte central del pais, a partir de la
segunda mitad del siglo XX, no se hizo de modo compatible con el desarrollo deuna infraestructura de
transportes necesaria para la produccién y transporte de materias primas como la soja y el maiz. La frontera
agricola permanece en expansion y los transportes fluviales siguen siendo la mejor opcion. El presente
estudio tiene como objetivo analizar el impacto de la inclusiéon de tramos fluviales en la accesibilidad de
lugares productores de soja, a través de la mensuracion de la accesibilidad de estos lugares a los mercados, en
este caso, a los principales puertos de exportacion en Brasil, bien como evaluar como dicha inserciéon
proporciona mejorias de accesibilidad entre los municipios pertenecientes a una regién productora y los
puertos con mejores indicadores operacionales. Para el estudio de caso, se optd por la Via Fluvial Tocantins-
Araguaia, importante medio de interconexion entre el centro de produccion y los puertos del norte del pais.

Palabras Clave: Accesibilidad, Territorio, Vias Fluviales, Produccion del Soja y Puertos.

THE IMPACT OF THE INCLUSION WATERWAYS ON THE
ACCESSIBILITY OF A SOYBEAN PRODUCTIVE REGION IN BRAZIL: THE
CASE OF THE TOCANTINS-ARAGUAIA WATERWAY

ABSTRACT

In Brazil, the process of forming and configuration of its territory has occurred unevenly spread in its
different regions. The occupation of new agricultural frontiers in the central portion of the country since the
second half of the 20th Century was not accompanied by the corresponding development of transportation
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infrastructure, following the increasing agricultural production of commodities such as soybeans and corn.
The expansion of the agricultural frontier is still ongoing, and the waterway could be an real option for usage.
This paper seeks to analyze the impact of the implementation different stretches the planned of the waterway
on the soybean producing areas. The analysis aims to measure the increase of the accessibility degree of these
sites to the markets; in that case, this kind of production is most linked over to export, the accessibility to the
main exporting ports in Brazil is specially focused. Therefore, the analysis goes further and assesses how the
implementation of the new stretches of the waterways will provide improvements in the accessibility of all
the municipalities of the producing region to the ports indicators with better operational. The case study in
the chosen is the Tocantins-Araguaia waterway, which crosses the central production region in the North
ports of the country.

Keywords: Accessibility, Territory, Waterways, Soybeans Production and Ports.

1. Introducao

A histéria do processo de formacao do territorio brasileiro, iniciada pelos
portugueses ha mais de cinco séculos, tem mostrado como o Pais vem se inserindo na
divisao territorial do trabalho e como a produ¢dao de matérias-primas voltadas para o
mercado externo (FAUSTO, 2007 e MORAES, 2000) condicionou a configuracao das
regides do pais. E um processo que se repete desde os primeiros ciclos econémicos
(FURTADO, 1998) e que ja foi expresso pela predominancia sucessiva do cultivo da cana-
de-acicar; da exploracao de minas de lavras de ouro; do cultivo de lavouras de café e, na
atualidade, pela recente insercao da soja na matriz econdmica nacional.

Logicamente, a atual configuracao econdmica ¢é diferente de outras épocas. Contudo,
o Brasil parece costumeiramente direcionar parte do seu complexo produtivo (terras, mao-
de-obra e capital) para a producao voltada ao mercado externo, o que muitas vezes gera ou
reforca arranjos territoriais desiguais. Na atualidade, commodities como o minério de ferro
e a soja sao os grandes propulsores das exportacoes nacionais (ANTAQ, 2015) e de grande
importancia no balanco comercial do pais.

Nas ultimas décadas, a soja é, provavelmente, a lavoura mais representativa na
modificacdo do padrao de ocupacido do territorio nacional. O crescimento da producao
dessa leguminosa (Glycine max L) é significativo, principalmente nos ultimos 25 anos. A
quantidade produzida cresceu em torno de 436% no periodo entre 1991 a 2014, a uma taxa
média anual de 18% (IBGE, 2016). Esse crescimento significou, concomitantemente, o
aumento expressivoda area produtora, que, no mesmo periodo, teve um acréscimo de
261%, com média de crescimento anual de 10,9%. Os numeros indicam algumas
peculiaridades na producao desta commodity, a saber: crescimento da demanda
internacional; incorporacio da demanda externa na matriz nacional de producio e a

expansao da fronteira agricola. Esse cenario também é responsavel por pressionar outras
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atividades exercidas no territorio, correlatas a producgao agricola, como a demanda por
infraestrutura de transportes.

Os investimentos nacionais em transportes, nos ultimos anos, tém apresentado
aumentos relevantes no total dispendido. Contudo, os valores sao infimos se comparados
ao percentual do Produto Interno Bruto (PIB) do pais e em relacao a outros paises, como
China, Peru, Colombia e Chile, conforme explica Pereira (2014, p.140). Os valores
mostrados na Tabela 1 exemplificam os quantitativos empenhados em investimentos em

transportes e a relacao perante ao valor total do PIB do pais nos ultimos anos.

TABELA 1
Relacao Investimentos em Transportes X Produto Interno Bruto (PIB) Brasil 2003 — 2011
Investimentos em Transporte IT/PIB

Ano PIB (R$)1 (R$) - IT2 (%)
1995 705.640.892.092 004.057.000 0,13
1996 857.857.415.532 1.563.516.000 0,18
1997 955.464.313.587 2.404.446.000 0,25
1998 1.005.985.509.838 2.755.147.000 0,27
1999 1.092.275.943.849 2.041.851.000 0,19
2000 1.202.377.215.770 2.752.471.000 0,23
2001 1.316.318.050.810 3.333.315.000 0,25
2002 1.491.183.210.450 2.472.392.000 0,17
2003 1.720.069.281.000 1.700.801.000 0,1
2004 1.958.705.300.290 2.418.920.000 0,12
2005 2.171.735.600.840 3.686.492.000 0,17
2006 2.409.802.753.950 5.481.478.000 0,23
2007 2.718.031.637.470 6.879.690.000 0,25
2008 3.107.530.777.000 7.932.202.000 0,26
2009 3.328.173.595.670 11.702.019.000 0,35
2010 3.886.835.000.000 16.516.416.000 0,42
2011 4.374.765.000.000 14.975.218.000 0,34
2012 4.713.095.979.500 15.461.960.000 0,33
2013 5.157.569.000.000 15.751.380.000 0,31
2014 5.521.256.074.049 18.763.593.000 0,34

Fontes: (1) Banco Central do Brasil (BCB); (2) Mistério dos Transportes (MT)

Esse montante nao alcanca 1% da producdo interna, mesmo com o crescimento
verificado no periodo. E um cenario que se contrapde aos investimentos realizados pelo
setor produtivo. A producdo agricola brasileira tem sido pautada na insercao de novos
recursos tecnologicos, incrementando a produtividade, assim como a ampliacao de
territorios de atuacao, como se verifica, na atualidade, em varios municipios dos Estados
de Mato Grosso, Mato Grosso do Sul e Goias, além de Maranhao, Tocantins, Piaui e Bahia,

popularmente denominada de MATOPIBA, que configuram como nova area de expansao
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da produgdo de graos. Ja os investimentos em transportes, em contraposi¢do, ainda
carecem de fluéncia e constancia.

Esse descompasso tem gerado problemas no escoamento da producdo, agravados
pelas seguintes particularidades: grandes distancias entre os centros produtores e centros
exportadores/consumidores; baixa quantidade de oportunidades de transporte, muitas
vezes reduzidas a um Gnico modal e a poucos portos exportadores (regiao oeste de Mato
Grosso, estados de Rondonia e Acre, por exemplo); baixa qualidade das vias de
escoamento da producado, muitas vezes nao pavimentadas; falta de integracao intermodal
que facilite a busca por opcoes mais vantajosas aos produtores; perda de carga; falta de
armazéns; desempenho portuario abaixo da média mundial; entre outros, conforme
relatam Pereira (2014) e Barat (2011).

Todos esses fatores contribuem para o aumento do custo do transporte e do custo
logistico como um todo, o que reflete diretamente nos ganhos de parte dos produtores
nacionais e na competitividade deles no mercado mundial. O cenério se torna pior em
regioes recentemente inseridas no sistema produtivo. Sao territorios integrados a nova
geografia econdmica do Pais, na qual a disponibilidade de terras é elevada e os valores
ainda sao relativamente baixos. Contudo, a expansao econémica da fronteira agricola nao é
acompanhada, no mesmo ritmo, de oportunidades de escoamento da producdo, o que
aumenta os custos logisticos e acentua disparidades entre regioes.

Mas quais seriam as alternativas mais viaveis para integracao de regioes,
principalmente aquelas recentemente inseridas na nova fronteira econdmica do Pais?
Além da tradicional e cara opcao rodoviarista, adotada como solucao de deslocamento em
boa parte do territorio nacional e da crescente rede ferroviaria (considerando projetos
como a Norte-Sul e a Ferrovia de Integracao Oeste-Leste - FIOL), ainda direcionada para
atender os grandes players do setor de mineralogia, o Brasil dispoe de uma vasta rede
hidroviaria subutilizada. O Pais conta com mais de 22 mil quilobmetros de trechos
hidroviarios economicamente navegados, conforme informacoes geograficas da Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ, 2016), tendo um potencial de mais de 42
mil quilometros, conforme dispOe o Sistema Nacional de Viacao (BRASIL, 2011).

Na rede hidroviaria encontram-se rios que cortam as novas regioes produtoras de
graos no Brasil central. Entre eles destacam-se rios potencialmente navegaveis como Sao
Francisco, Tapajos, Paranaiba, Parnaiba, Rio das Mortes, Araguaia e Tocantins, que na
atualidade, sdo inutilizados ou subutilizados para o transporte de carga. Deste rol,
destacam-se os trés dltimos por comporem o complexo hidroviario Tocantins-Araguaia,

potencial eixo de transporte, ligando o centro do Pais aos portos flivio-maritimos da
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regidao de Barcarena (PA) e Belém (PA), na baia de Guajara, no estado do Para. Além de ser
uma opc¢ao que interconecta uma expoente regiao produtora de graos ao mercado externo,
o transporte de carga por esses rios é uma possibilidade para o incremento do mercado
interno, facilitando a penetracao de produtos advindos da Zona Franca de Manaus no
centro do Pais.

Considerando a pujante producao agricola brasileira, especialmente a soja, produto
de grande demanda nos mercados internacionais, e dos conhecidos problemas de
escoamento da produc¢ao em territorio brasileiro, surgem algumas questoes que o presente
artigo pretende responder: (1) qual é o nivel de facilidade de exportacao de soja por parte
dos municipios produtores, em uma dada regiao, a partir da atual malha de transportes?
(2) qual seria o impacto territorial produzido pela facilitacao de acesso entre os municipios
e os portos exportadores, com a insercao de trechos hidroviarios na atual rede de
transportes, especificamente da hidrovia Tocantins-Araguaia?

Neste contexto, o que se verifica, historicamente, é que a construcao sistémica do
territério nao segue o mesmo passo de desenvolvimento dos varios usos que lhe sao
atribuidos, ou seja, existe um descompasso no provimento de infraestruturas de transporte
ao longo do territério brasileiro e a ocupacao do solo com a finalidade de producao de
commodities voltadas ao mercado externo, conforme ensinam Santos e Silveira (2003). A
Figura 1 ilustra, parcialmente, esse cenario, demonstrando o acaimulo de op¢oes, com uma
maior disponibilidade de sistemas de engenharia de transportes, na regiao centro-sul do
pais e rarefacdo em outras parcelas do territério. Esse fato proporciona maior fluidez e
rapidez a determinados territorios, potencializando melhores indices de acessibilidade a

determinadas regioes em detrimento de outras.
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Legenda

— Hidrovias Navegadas
-== Hidrovia Tocantins-Araguaia (Trechos Planejados)
— Hidrovias Potencialmente Navegaveis
-~ Ferrovias - em operagao
Rodovias - Principais
Produgao de Soja (t) - 2014
1 - 50.000

50.001 - 100.000

#= 100.001 - 500.000

== 500.001 - 1.000.000
™= 1.000.001 - 1.981.800
| Unidades da Federacao (UF)

SISTEMA DE COORDENADAS SIRGAS 2000
Escala: 1:5.477.073
Data: 17 de maio de 2016

Fontes:

Hidrovias - Agéncla Naclonal de Transportes Aquavidrios (ANTAQ)
Ferrovias - Empresa de Planejamento e Logistica (EPL)
Rodovias - Empresa de Planejamento e Logistica (EPL)

Produgdo de Soja - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatisticas (IBGE)

Unidades da Federagao - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatisticas (IBGE)

Autor: Eduardo Pessoa de Queiroz

Figura 1 - Area de Producio de Soja e Principais Elementos da Rede de Transportes no Brasil

Considerando os fatos expostos, objetiva-se realizar uma analise do panorama atual
do transporte de soja até os portos exportadores. Para tanto, serao realizadas analises de
acessibilidade entre municipios produtores de soja, em uma dada regido, até os principais
portos exportadores. Serao delimitados potenciais cendrios com a insercdo de novas
infraestruturas de transporte, especialmente trechos hidroviarios pertinentes ao complexo
Tocantins-Araguaia, que interceptam as regioes produtoras do Brasil central em direcao
aos portos maritimos do Estado do Par4, visando comparar os niveis de acessibilidade em
diferentes perspectivas. Uma forma de tornar factiveis as analises de cenérios potenciais é
a partir da utilizagdo de indicadores de acessibilidade. Um instrumento importante para
consecucao deste tipo de analise é a ferramenta GIS4, propria para analises e simulacoes

logisticas de transportes, no caso do presente trabalho foi utilizado o SIGTAQs.

2. Arespeito dos conceitos de acessibilidade e territorio

4Geographic Information System ou Sistemas de Informacgoes Geograficas (SIG).
5 Sistema de Informacbes Geograficas dos Transportes Aquaviarios. Solucdo SIG da ANTAQ que permite
analises e simulacgoes logisticas em Transportes. Disponibilizada pela ANTAQ para o desenvolvimento dos
trabalhos inerentes ao curso “Executive Master in Technics and Management of Inland Navigation”,
ministrado pela Universidade de Liége (BEL) e Universidade de Brasilia em 2013.
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Para Santos (2002), o territorio é formado pelos seus usos, pelos movimentos da
economia e da populacdo, pela indissociabilidade entre os sistemas de objetos (sistemas de
engenharia, cidades, portos) e pelos sistemas de acoes (transporte, fluxo de capital,
informacoes, redes virtuais). E nesse contexto, pautado no uso, que sdo constituidos e
configurados os territorios, em um processo dinamico. Os diferentes arranjos produtivos
criados no territorio nao sao iguais em toda sua extensao. Surgem as diferencas funcionais
entre as partes, isto é, o processo de regionalizacaio (HAESBAERT, 2011). Potenciais
maneiras de analisar essa diferenciacao entre territérios podem ser obtidas a partir da
analise de informacoes socioeconomicas, da paisagem e das atividades desempenhadas em
cada regiao. No presente trabalho, utiliza-se uma analise de acessibilidade, incluindo
elementos da rede de transportes e produgao de soja em uma parte do territorio brasileiro.

A acessibilidade é definida de diferentes formas no ambito académico, dependendo
do prisma de analise de cada ramo cientifico. No presente artigo, o conceito é tratado sob o
prisma do planejamento de transporte e seus impactos no territério.

Nesse campo, sdo varios os autores que vem contribuindo para uma melhor
compreensao do conceito, entre os quais Hansen (1959), Ingram (1971), Jones (1981),
Hanson (1995)6, Raia Jr. Et Al (1997), Geurs e Van Wee (2004), Rodrigue (2006), entre
outros.

Para Geurs e Van Wee (2004) a acessibilidade é definida “como indicadores do
impacto do uso do solo, do desenvolvimento das infraestruturas de transporte e do
planejamento no funcionamento da sociedade em geral”. Para os autores, o termo “[...]
acesso € usado para a perspectiva do individuo, ja acessibilidade ¢ utilizado na perspectiva
do local”.

Ja Levine (1998), apud Raia Jr (2000), compreende que:

A logica da acessibilidade esta mais associada a busca de capacidade de atingir
destinos desejados do que propriamente pelo movimento em si, tal como previsto
em uma ja tradicional definicao de acessibilidade tipificada pelo nivel de servigo
rodoviario. Assim, onde os destinos estdo mais proximos, a acessibilidade é maior,
mesmo se a velocidade de viagem é menor.

Nesta visao, a localizacio é um fator dos mais preponderantes na anéalise de
acessibilidade. Todavia, ndo é o unico e outros elementos devem ser considerados.
Destarte, compreendemos acessibilidade como o nivel de facilidade ou dificuldade imposto
a uma localidade, as pessoas, as empresas para alcancar um determinado territorio (local
ou regiao). Esta acio se expressa em uma ou varias oportunidades de alcancar o destino

desejado. Como exemplo, busca-se (1) analisar o padrdo de deslocamento de um

6 Apud Raia Jr. Et Al (1997).
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determinado local (um municipio), (2) os possiveis trajetos para o deslocamento
(considerando os diferentes niveis de custos a depender da escolha) para o escoamento da
producdo e (3) a chegada ao destino (porto) da melhor forma possivel (buscando as
melhores oportunidades). Corroboram com essa compreensao Wee e Geurs (2004, p.128)

ao afirmarem que:

O componente uso da terra reflete no sistema uso da terra, que consiste em (a)
quantidade, qualidade e distribuicdo das oportunidades espaciais ofertadas por
cada destino [...] (b) a demanda por essas oportunidades nas localidades de origem
[...] (¢) a confrontacdo entre oferta e demanda por oportunidades, que pode
resultar na competicao por atividades com capacidade restrita [...].”

A partir da conceituacao de acessibilidade é possivel configurar um indicador que
mostre, fundamentalmente, a relacao entre infraestruturas de transportes e o territorio. Os
seguintes elementos serdo considerados na mensuraciao da acessibilidade da producao
agricola aos mercados mundiais:

a) Localizacao e limites da regiao produtora e suas localidades;

b) Localizacao dos portos exportadores;

c) A malha de transporte e os custos logisticos inerentes ao escoamento da producao;
d) Qualidade da movimentacao portuaria;

e) Cenarios para o mercado agricola.

Esta anéalise se propoe a indicar as localidades mais e menos beneficiadas pelo
arranjo dos elementos listados acima, consubstanciado em um indicador de acessibilidade.
Espera-se que os resultados permitam uma anélise do potencial impacto no territério com
a insercao de novas infraestruturas de transportes.

Tao variados quanto o niimero de autores e conceitos sobre acessibilidade sao os
tipos de indicadores de acessibilidade utilizados no ambito académico. Neste trabalho,
utilizaremos o indicador proposto por Hansen (1959), entretanto utiliza-lo-emos de forma
ponderada, conforme métodos sugeridos nos trabalhos de Ingram (1971) e Vickerman
(1974). A razao disso foi buscar um indicador que concilie o uso da terra, representado pela
producao de soja, os beneficios gerados por um sistema de transportes com maior
capilaridade, contando com as vias de escoamento disponiveis e incluindo novos trechos
de hidrovias para andlise de cenarios potenciais. O indicador também analisa o
desempenho dos portos exportadores, evidenciando aqueles que apresentam maior
eficiéncia na movimentacao de cargas. Assim, a medida de acessibilidade proposta no

presente trabalho é a seguinte:

7Wee E Geurs (2004) - Traducao nossa)
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Ai = Z OPj(C$ij)
J
Equacao 1 — Indicador de Acessibilidade

Onde:

Aj = Acessibilidade da zona i (centroide dos municipios inseridos na regiao

delimitada).

OPj = Oportunidade Portuaria j (no presente estudo, considera-se o indicador de

Desempenho Portuario dos terminais dedicados a exportacao de graos nos portos
definidos). O indicador de Desempenho Portuério a ser utilizado é o de Prancha Média,
que é uma relacao entre a capacidade de movimentacdo de um terminal especifico, em
toneladas, pelo total de tempo para realizar essa movimentac¢ao, em dias.

(C$ij) = Custo Logistico entre a localidade i para a localidade j (valor obtido a partir

de simulacao logistica de caminhos minimos na ferramenta SIGTAQ).

O objetivo do indicador é demonstrar que as localidades com os melhores indices de
acessibilidade sao as que apresentam o somatoério dos menores custos logisticos até os
portos exportadores que apresentam os melhores indices de desempenho operacional.
Dessa maneira, nao basta apenas se localizar proximo a um porto, mas proximo de uma
rede de transportes ramificada e que permita acesso as instalacOes portuarias as quais
garantam o embarque e o transporte aquaviario de longo curso de forma eficiente. E a
soma dos fatores que proporciona a diferenciacao do territério, imperando ganhos ou
perdas as diferentes regidoes (BENKO & LIPIETZ, 1994).

3. O Estudo de Caso: complexo hidroviario Tocantins-Araguaia

O cultivo da soja no Brasil é disseminado em todas as cinco macrorregioes do Pais.
Contudo, para a analise proposta, fez-se necessario delimitar uma regiao de estudo, uma
vez que a producao da soja e a rede de transporte sao dispostas de forma heterogénea no
territorio. Assim, os passos para a delimitacao da regiao produtora iniciaram-se pela busca
de informacoes sobre (1) os municipios produtores, (2) areas com restricoes ambientais,
(3) areas de restricoes indigenas e (4) areas propicias para expansao da agricultura,
considerando os indices de producdo que apontam o desempenho na producao de
commodities agricolas da regiao central do pais.

Neste contexto, em razao da localizacao privilegiada, dentro da area de expansao da

fronteira agricola em processo no Brasil, a hidrovia do Tocantins-Araguaia aparece como
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possibilidade de escoamento de parte da producdo nacional de soja, mesmo com a
existéncia de outros projetos logisticos, como exemplo as ferrovias Norte-Sul e a FIOL.
Este é o complexo hidroviario a ser testado na anélise de acessibilidade, por isso também
se buscou uma area de influéncia para a hidrovia. O complexo hidroviario em estudo é
composto pelos rios Tocantins, Araguaia, das Mortes.

Mas o que falta para a hidrovia Tocantins-Araguaia se tornar operacional? Na
atualidade, sao verificadas navegacoes incipientes entre o municipio de Maraba (PA) e o
porto de Vila do Conde, em Barcarena (PA). A conclusao da Eclusa de Tucurui, em 2010,
possibilitou a realizacao deste transporte. Contudo, outros gargalos persistem até os dias
atuais: (a) o Pedral do Lourenco, a jusante de Maraba, na qual um conjunto de rochas
impede a plena navegacao ao longo de todo o ano; (b) os aproveitamentos hidroelétricos
no rio Tocantins sem sistema de transposicao de desniveis (eclusas), especialmente no
barramento de Estreito (TO) e Lajeado (TO)8, fato que impede a continuidade da
navegacao até os trechos mais a montante do rio; (c¢) assoreamento de varios trechos dos
rios Araguaia e Tocantins; (d) Corredeiras de Santa Isabel9, com formac6es rochosas que
dificultam a navegacao em determinados periodos do ano, principalmente nos periodos de
seca. A superacao desses obstaculos a navegacao, por intermédio de obras de dragagem,
derrocamento, construcdo de barragens e eclusas, proporcionara o incremento do
transporte hidroviario do pais e permitird que importantes regioes produtoras alcancem
portos maritimos por hidrovia, modo de transporte notoriamente mais barato, conforme

aponta o Plano Nacional de Integracao Hidroviaria —PNTH (ANTAQ, 2013).

8 Obra paralisada, segundo o Ministério dos Transportes (2013)
9Conforme informa o Ministério dos Transportes (2013)
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Figura 2 - Complexo Hidroviario Tocantins-Araguaia: elementos e restrigoes.
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Apbs a reunidao de todas as informacoes necessarias para a definicio da area de
estudo, foram analisadas as delimitacdes territoriais das areas de producao, do complexo
hidroviario a ser testado, das restricoes ambientais e do zoneamento agricola.
Adicionalmente, foram realizadas analises de sobreposicao espacial, isto é, uma analise
comparativa de areas na busca por um padrdo territorial. Para tanto, alguns
procedimentos tipicos de analise espacial foram adotados, como “Unidao”, “Dissolver” e
“Diferenca Simétrica” a partir de uma ferramenta de Geoprocessamento (Quantum GIS,
versao 2.12.2 Lyon). Esse procedimento permitiu a realizacao de cortes territoriais, cujo
objetivo era alcancar a delimitacao final da regido de estudo.

As bases geograficas de analise utilizadas, em formato Esri Shapefile (SHP), foram
as seguintes: (1) regiao de producao agricola segundo o IBGE (PAM,2014); (2) areas
propicias ao cultivo de soja segundo informacoes do Zoneamento Agricola elaborado pelo
Ministério da Agricultura e Pecuaria e Abastecimento (MAPA, 2013); (3) delimitacao da
Bacia Hidrografica pertinente a hidrovia Tocantins-Araguaia (ANTAQ, 2013); (4) areas
Ambientais de Protecdo Permanente; e (5) reservas indigenas, as duas altimas disponiveis
na base da Infraestrutura Nacional de Dados Espaciais (INDE). O procedimento de
sobreposicao de areas facilitou a inclusao e exclusao de localidades, permitindo verificar
quais municipios foram coincidentes em todos os conjuntos de informacoes analisadas.

A partir dos procedimentos adotados, os resultados convergiram para uma tUnica

territorialidade, demonstrada no mapa presente na Figura 3. O limite territorial da regiao
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de estudo agrega os municipios aptos ao plantio de soja e outros com potencial. A inclusao
de localidades ndo produtoras ou com restri¢oes territoriais (ambientais ou reservas
indigenas) dentro da regidao de estudo se deu como método e teve como finalidade de
manter uma contiguidade territorial da regiao analisada.

A regiao produtora de soja delimitada para a pesquisa, resultante dos
procedimentos mencionados anteriormente e apresentada na Figura 3, é formada por 533
municipios brasileiros espalhados por oito unidades da federacao: Mato Grosso, Goiés,
Tocantins, Bahia, Maranhdo, Piaui, Para e Distrito Federal. As informacoes daPesquisa
Agricola Municipal (PAM), realizada pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatisticas
(IBGE), para o ano de 2014, mostram que um total de 379 municipios da regiao de estudo
produziu, aproximadamente, 27 milhoes de toneladas de soja, correspondendo a 31% da

producao nacional.

Legenda
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Autor: Eduardo Pessoa de Queiroz

Figura 3 - Area de Estudo, Produciio de Soja no Brasil e hidrovia Tocantins-Araguaia

Na area de estudo encontram-se os municipios pertencentes a nova fronteira da soja
no Norte e Nordeste do pais, a regiado do MATOPIBA. Também estao incluidos municipios
com elevadas producoes de graos do leste de Mato Grosso e sul de Goias, localidades
proximas de trechos da hidrovia objeto de analise.

Mesmo com cenarios economicos adversos em meados da presente década, além

dos problemas climaticos/hidricos vivenciados recentemente no pais, as estimativas ainda
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apontam para a tendéncia no aumento da producao, a partir de ganhos de produtividade
para os proximos anos, como garante o Ministério da Agricultura e Pecuaria e
Abastecimento (MAPA, 2015). Este fato pressionara ainda mais as infraestruturas de
transporte responsaveis pelo escoamento até os portos exportadores. Com a delimitacao da
regiao produtora de soja, além de suas respectivas localidades, tem-se o primeiro grupo de
informac0Oes necessarias para a analise de acessibilidade, ou seja, um grupo de localidades
que demanda infraestruturas de transporte para exportacao de sua producao. O proximo
passo foi a delimitacdo do outro elemento da analise: as instalacoes portuarias aptas a
exportacao da soja.

O Brasil possui 37 portos organizados e mais de 190 Terminais de Uso Privado
(TUP) conforme informacoes geograficas da ANTAQ (2016), além de contar com mais de
uma centena de pequenos terminais dedicados a navegacao interior. Contudo, dentro
desse universo, nao sao numerosos aqueles que se dedicam a exportacao de soja no Brasil.
Os portos da analise nao precisam, necessariamente, localizar-se dentro da area de estudo.
Na realidade, verifica-se que varios portos do Sudeste brasileiro sdao utilizados para o
escoamento da producdo de soja. O porto de Santos, territorialmente localizado fora da
area de estudo definida, é o que realiza maior quantidade de movimentacoes desse grupo
de produto, conforme informacoes que seguem na tabela 2.

Dessa maneira, buscou-se escolher os portos mais representativos. Esta analise foi
realizada com auxilio do Anuéario Estatistico da ANTAQ1 0, conforme resultado presente na
tabela 2, com informacées do ano de 2012, visando gerar compatibilidade com as
informacoes de Desempenho Portuario (Prancha Média) do mesmo periodo. Nesta etapa
foi adicionado o Porto de Vila do Conde, em Barcarena (PA), por mostrar-se apto ao
transporte de longo curso, ou seja, para exportacao, e por se encontrar lindeiro a hidrovia
em analise. Outro ponto para consideracao de Vila do Conde ¢é o projeto de expansao do
porto em curso com a construcao de terminais privados dedicados a movimentacao de

graos, em especial, da soja proveniente das regides centrais do Pais.

TABELA 2
Portos Maritimos e Exportacao de Soja em 2013

IIEtI:l(;a(:;;o Nome/UF Nég\_zimentagﬁo de

Portuaria ja em 2012 (1)
PORTO Ilhéus (BA) 27.364
PORTO Itaqui (MA) 2.744.687
PORTO Paranagué (PR) 6.627.234
PORTO Porto Velho (RO) 1.956.840
PORTO Rio Grande (RS) 2.194.804

10 Disponivel no Sistema de Informacoes Gerenciais da ANTAQ.
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PORTO Santarém (PA) 873.005
PORTO Santos (SP) 10.928.955
PORTO Sdo Francisco do Sul (SC) 3.321.150
TUP TUP BIANCHINI (RS) 775.407
TUP TUP CARGILL AGRICOLA (RO) 756.565
TUP TUP CEVAL (RS) 238.632
TUP TUP COTEGIPE (BA) 1.721.014
TUP TUP CVRD TUBARAO (ES) 2.358.258
TUP TUP HERMASA GRANELEIRO (AM) 1.370.071
TUP TUP OLEOPLAN (RS) 241.098
TUP TUP RIO DOS SINOS (RS) 6.160
TUP TUP SUCOCITRICO CUTRALE (SP) 404.192
TUP TUP TERMINAL MARITIMO LUIZ FOGLIATTO (RS) 347.227
TOTAL 36.892.663

Fonte: Anuério Estatistico/ANTAQ (2013)
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& Portos Exportadores
! Unidades da Federagdo
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Unidades da Federagio - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatisticas (1BGE)
Autor: Eduardo Pessoa de Queiroz

Figura 4 - Portos Exportadores e Area de Estudo.
Fonte: Elaborado pelos Autores (2016)

Alguns portos e terminais foram excluidos pela inexpressividade em relacao a
movimentacdo de granéis agricolas ou pela distiancia geografica da regido produtora
delimitada. Assim, os portos considerados para analise foram: Porto de Vila do Conde;
Porto de Itaqui, em Sao Luis (MA); Porto de Santarém, no municipio de Santarém (PA);

Porto de Santos, nos municipios paulistas de Santos e Guaruja; Porto de Paranagua, no
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municipio de Paranagua (PR) e; Porto de Vitoria, localizado nos municipios de Vitéria e
Vila Velha (ES), conforme demonstra a Figura 4.

Com a delimitacao dos portos exportadores, dois dos elementos necessarios para a
analise de acessibilidade proposta ja foram definidos. A etapa seguinte passa por dois
procedimentos visando a definicio dos custos entre as localidades. O primeiro foi a
definicao dos modais responsaveis pelo escoamento da producao de soja até os portos, ou
seja, a definicado de vias aptas ao transporte de carga na atualidade e potencialmente
utilizaveis em cenarios futuros. O Quadro 1 resume os elementos formadores da rede de
transporte para a analise. Adicionalmente, foram coletadas informagoes inerentes aos
custos logisticos, detalhados por tipo de transporte, além de custos logisticos tipicos, como
armazenagem, estoque em transito, tempo de operacao, entre outros. As informacoes
foram obtidas no PNIH (ANTAQ 2013).

QUADRO 1
Elementos da Rede de Transporte
Rede de Transporte Elementos
Ponto Gerador de Viagens Sede dos Municipios Produtores de Soja
Rodovias Rodovias Operacionais e Planejadas (Considerando o horizonte planejado nos
estudos do PNIH para o ano de 2015)
Ferrovias Ferrovias Operacionais e Planejadas (Considerando o horizonte planejado nos

estudos do PNIH para o ano de 2015)
Terminais Ferroviarios Operacionais (Considerando o horizonte planejado
nos estudos do PNIH para o ano de 2015)
Trechos Hidroviarios (Considerando as Vias Economicamente Navegadas e os
horizontes futuros do estudo PNIH)

Portos Organizados - Aptos ao transporte de Longo Curso
InstalacGes Portuarias Terminais de Uso Privado - Aptos ao transporte de Longo Curso
Terminais Hidroviarios: Instalac6es Portuarias Ptblicas de Pequeno Porte

(IP4) e Estagdes de Transbordo de Cargas (ETC), responsaveis pelo
transbordo de cargas alocadas as hidrovias

Terminais Ferroviarios

Trechos Hidroviarios

Fonte: PNITH/ANTAQ (2013)

O quarto procedimento foi relativo aos indicadores que representassem a
Oportunidade, ou seja, a atratividade dos portos exportadores e, para tanto, foi escolhido o
indicador de Prancha Média. Este indicador serve para aferir e comparar o desempenho de
um porto ou um terminal dedicado a determinado grupo de mercadorias. Neste indicador,
analisa-se a relacao entre o total movimentado no porto/terminal em toneladas, ou
nimero de contéineres, pelo total de dias/horas para executar essa operacgao. A Tabela 3
mostra o indicador de Prancha Média (PM) para os Portos Exportadores em anélise,

incluindo a projecao de Vila do Conde.
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TABELA 3
Valores de Prancha Média dos Portos Exportadores em Analise
Prancha
. ~ Prancha Py OP-Prancha
]?z?s (; Porto/UF Movm:)entaga Horas Dias Média (t(lrf:}(llll(;lra Média
(ton/dia) ) (ton/dia)

2012 Ttaqui (MA) 2.744.687 2709 112,88 24.316 1.013 0,66
2012 Paranagué (PR) 6.417.656 8780 3635’8 17.543 731 0,48
2012 Santarém (PA) 53.864 172 7,17 7.516 313 0,2
2012 Santos (SP) 2.451.126 1593 66,38 36.928 1.539 1
2012 Vitoria (ES) 2.358.258 3760 156,67 15.053 627 0,41
2015 Vila do Conde (PA) 3.400.000 2364,39 98,52 34.512 1.438 0,93

Fonte: SIG/ANTAQ

O ultimo passo antes da analise de acessibilidade foi a delimitacdo dos cenarios do
transporte de soja da regido delimitada até os portos exportadores. O primeiro cenéario
considerado, ou Cenario de Referéncia, tenta representar a atual configuracao do
transporte de graos, essencialmente da soja, da regidao central do Pais para os portos
nacionais e inclui os trechos de rodovias e ferrovias operacionais, além dos trechos
hidroviarios navegados. Fazem parte da rede de transportes as instalacbes portuérias
localizadas nos rios e que fazem transbordo para os portos exportadores (aptos ao
transporte maritimo). Este cenario est4 exposto na Figura 5.

No primeiro cenario, considerando que o objetivo era a delimitacdo de uma rede de
transportes mais proxima da realidade, foi utilizado para a hidrovia Tocantins-Araguaia
apenas o trecho entre Maraba (PA) a jusante, isto é, em direcao a foz com o Oceano

Atlantico, regiao onde esté localizado o porto de Vila do Conde.
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Figura 5 - Rede de Transportes (Cenério 1)
Fonte: Elaborado pelos Autores (2016)

O segundo e terceiro cendrios apresentam, para os modais rodoviario e ferroviario,
as mesmas configuracoes do Cenario de Referéncia. Contudo, ha o incremento do modal
hidroviario, simulando a utilizacdo de novos trechos de hidrovia da hidrovia Tocantins-
Araguaia, os quais n3o operam na atualidade. Consequentemente, também foram
adicionados nestes dois tltimos cenarios terminais hidroviarios planejados, previstos aos
novos trechos simulados.

Cabe ressaltar, no que tange ao modal hidroviario, que duas diferentes situacoes
foram simuladas. No segundo cenario, presente na Figura 6, foi acrescentado um trecho da
hidrovia, o rio Tocantins, elemento que adicionou 1.142 km a rede de transportes, entre o
ponto mais a montante, no municipio de Peixe (TO) até a Maraba (PA), onde ja se verifica
navegacao comercial.

No terceiro cenario, na Figura 7, ha o incremento de mais trechos hidroviarios,
referentes aos rios Araguaia e das Mortes. Nesta situacdo, as localidades de Nova
Xavantina (MT) ponto extremo do trecho hidroviario no rio das Mortes e Barra do Garcas
(MT) ponto extremo no rio Araguaia, foram conectadas a rede de transportes até Maraba

(PA), interconectando os trés rios que formam o complexo hidroviario. Esse procedimento
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garantiu, para fins de simulacdo em ambiente GIS, a conexao de todos os terminais e o
incremento de 4.376 km de hidrovias a rede de transportes.

Em cada cenario, uma rede de transporte distinta foi utilizada para as simulacoes
logisticas, obtendo como resultado o valor monetario entre uma origem (municipio dentro
da area de estudo) e o destino (porto exportador). Esse resultado de custo, conforme a
equacao 1, foi relacionado ao indicador de Oportunidade (desempenho dos portos). Os

resultados da Analise de Acessibilidade serao discutidos na proxima parte do artigo.

Legenda
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Autor: Eduardo Pessoa de Quelroz

Figura 6 - Rede de Transporte — Cenério 2.
Fonte: Elaborado pelos Autores (2016)
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Autor: Eduardo Pessoa de Queiroz

Figura 7 - Rede de Transporte - Cenario 3.
Fonte: Elaborado pelos Autores (2016)

Com o conjunto de informacoes inerentes a area de estudo, a rede de transportes e
os cenarios, buscou-se obter os valores de custo na ferramenta SIGTAQ. Utilizou-se como
impedancia (oposicao a livre fluidez em um sistema de transportes) a variavel custo
logistico. Isto significa que os municipios produtores buscaram, para todos os Portos
Exportadores, os caminhos que proporcionarem a menor impedancia, ou seja, 0 menor
custo logistico.

Em relacao aos parametros para delimitacao dos custos logisticos, para cada modal,
utilizou-se os mesmos adotados no PNIH (ANTAQ, 2013). Os resultados obtidos foram os

custos C$jj entre todas as localidades da regidao de estudo para todos os Portos

Exportadores. Posteriormente, obteve-se o indicador de acessibilidade para cada
municipio a partir do somatério do produto entre a varidvel Custo Logistico e

Oportunidade Portuaria (Prancha Média), seguindo a composicao da equacao 1.

4. Analise de Acessibilidade
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Com a definicio da regidao de anélise, dos portos exportadores, da malha de
transportes, dos parametros de custo logistico, os indicadores de Oportunidade Portuéaria e
os Cenarios tém-se todos os elementos para realizar a andlise de acessibilidade. Os indices
de acessibilidade obtidos para as localidades analisadas variaram entre 1,57 (menor valor)
e 2,53 (maior valor). Os valores dos indices de acessibilidade, calculados conforme a
equacao 1, foram classificados em sete classes. Para cada cenario analisou-se o nivel de
acessibilidade de cada localidade. Este procedimento visou possibilitar uma anéalise da
evolucao da acessibilidade. Assim, considerou-se como evolucao a mudanca de classe na
analise dos diferentes cenarios, ou seja, as localidades que obtiveram melhoras
significativas no indice de acessibilidade mudaram de categoria. A divisao de classes

seguiu a composicao apresentada na tabela 4.

TABELA 4

Niveis de Acessibilidade

Limites
Nivel - -

Inferior Superior

1 1,57 1,707
2 1,707 1,844
3 1,844 1,981
4 1,981 2,119
5 2,119 2,256
6 2,256 2,393
7 2,393 2,53

Fonte: Elaborado pelos Autores (2016)

As localidades que obtiveram os melhores niveis de acessibilidade foram aquelas
que agruparam os menores custos logisticos (em média) para os terminais com melhores
niveis de desempenho. Estas localidades estdao representadas, nos mapas abaixo, pela cor
verde. As localidades com menores valores foram atribuidas cores que variam entre o
vermelho e o amarelo.

Assim, a acessibilidade nao é definida, apenas, pela distancia entre localidades e a
facilidade de chegar a uma determinada oportunidade, mas pelo conjunto de elementos
pertinentes ao processo em andlise, incluindo o posicionamento geografico da producao
até o porto exportador, as opcoes de transporte e seu custo inerente, além da qualidade da
oportunidade (desempenho dos portos). As figuras 8, 9 e 10 resumem os resultados
obtidos nos trés cenarios delineados.

No Cenario de Referéncia, disposto na Figura 8, os municipios da regiao que
apresentam melhores indices de acessibilidade sao aqueles que estao cobertos por uma

malha de transportes mais densa, principalmente quando interligada com a regiao Sudeste
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e Sul do Pais, onde estdo os portos de Paranagua, Santos e Vitoria. Nesse sentido, as
localidades préximas a Brasilia (DF) e situadas no Sudeste de Goi4s aparecem com 0s
melhores niveis de acessibilidade. E interessante notar que apenas o rio Paranaiba, com
instalacoes portuarias em S3o Simado (GO), configura op¢ao de transporte hidroviaria
dentro da regiao de estudo, ajuda a gerar melhores indicadores para o cenario analisado.
Em contraposicao, nos municipios representados nos tons mais préoximos do vermelho,
verifica-se indices de acessibilidade extremamente baixos. A pouca ou total
indisponibilidade de opcoes de transportes contribui para os resultados apresentados no
Cenario para varias localidades, mesmo essas proximas dos portos do Norte do Pais (como

Santarém, Vila do Conde e Itaqui).

O Area de Estudo
— Hidrovias Navegadas
& Terminais Hidroviarios - Cenario 1
& Portos de Exportagdo
["| Unidades da Federacdo
Acessibilidade - Cenario 1
W 1.570 - 1.707
B 1.707 - 1.844
1.844 - 1.981
1.981 - 2.119
2.119 - 2.256
W 2.256 - 2.393
g"..f-*-. 2.393 - 25300
SIEMA DE COORDENADAS SIRGAS 2000
Escala: 1:5.477.073
Data: 17 de maio de 2016

) Fontes:
Area de Estudo - Elaboracdo Propria
Hidrovias - Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios (ANTAQ)
Instalagbes Portudrias - Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ)
Acessibllidade - Elaboragdo Propria
% £ Unidades da Federagdo - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatisticas (IBGE)
A £ ! Autor: Eduardo Pessoa de Queiroz

ib:ranagui (PR

Figura 8- Resultados - Cenario 1.
Fonte: Elaborado pelos Autores (2016)

No Cenario 2, no qual houve o acréscimo de 1.142 km de trechos de hidroviarios, em
comparacao com o primeiro cendario, percebe-se o surgimento de uma mancha nos tons de
verde na porcao central da regiao de estudo, fato que representa uma maior acessibilidade
desses municipios aos portos exportadores. A juncao entre a hidrovia do rio Tocantins e a

malha rodoviaria do Centro-Sul do Brasil pode fornecer opc¢oes de transporte melhores e
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mais baratas para um grupo de mais de 400 localidades. As localidades préximas ao
extremo da hidrovia do Tocantins, nas proximidades do terminal de Peixe (TO), obtiveram
os melhores niveis de acessibilidade. Outras localidades no extremo norte do Tocantins, na
divisa com o Maranhao, obtiveram melhorias em relacdo ao Cenério anterior. Na Figura 9,

estao dispostos os resultados deste cenario.

PA
Itaituba (PA)
Maraba (PA)

— Hidrovias Navegadas
== Rio Tocantins - Trecho Planejado
& Terminais Hidrovidrios - Cendrio 2
& Portos de Exportacio
| Unidades da Federagao
Acessibilidade - Cenario 2
MW 1.570- 1.707
. ) | M 1.707 - 1.844
b ‘ D Al S 4 1.844-1.981
- g 1.981 - 2.119
2.119 - 2.256
W 2.256 - 2.393
| | 2.393 - 2.5300

e J
SISTEMA DE COORDENADAS SIRGAS 2000

Escala: 1:5.477.073
Data: 17 de maio de 2016

' Fontes:
Area de Estudo - Elaboragdo Propria
Hidrovias - Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios (ANTAQ)
Instalactes Portudrias - Agénda Nacional de Transportes Aquavirios (ANTAQ)
Acessibilidade - Elaboracdo Propria
Unidades da Federagdo - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatisticas (1BGE)
Autor: Eduardo Pessoa de Queiroz

Figura 9- Resultados - Cenario 2.
Fonte: Elaborado pelos Autores (2016)

Os resultados apresentados no Cenario 3, presente na Figura 10, mostram que a
insercao do complexo hidroviario do Tocantins-Araguaia, por completo, podera melhorar o
indice de acessibilidade de boa parte dos municipios da regido central do Brasil.

O nivel mais alto de acessibilidade, que varia entre 2,393 a 2,53, foi alcancado no
Cenario 3 por 106 localidades, fato ndo observado nos outros cenarios. O conjunto de
municipios com os piores niveis de acessibilidade também foi reduzido, em comparacao
entre o primeiro e o ultimo cenario, fruto do maior nimero de op¢des para o escoamento
da producdo. Os indices de acessibilidade mais baixos permaneceram nas localidades
situadas nas extremidades (oeste e nordeste) da area de estudo, onde a rede de transporte

disponivel apresenta menor quantidade de opcoes de interligacdo. Os municipios
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localizados na regiao do MATOPIBA nao obtiveram melhorias significativas com a inserc¢ao
dos trechos hidroviarios. Fato similar ocorreu com localidades do Nordeste de Mato
Grosso, mesmo com a insercao do trecho hidroviario em Sao Félix do Araguaia (MT), fato

observado pela pouca disponibilidade de vias ligando a regido ao terminal hidroviario.

PA
Itaituba (PA)
Maraba (PA)

L

_i{Legenda
0] Area de Estudo

|— Hidrovias Navegadas

/== Complexo Tocantins-Araguaia - Trechos Planejados
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Figura 10- Resultados - Cenario 3.
Fonte: Elaborado pelos Autores (2016)

Os resultados enfatizam que a ampliacdo da malha hidroviaria do Tocantins-
Araguaia, adentrando a regido produtora, principalmente nos estados de Goias, Tocantins
e Mato Grosso, promoveu um efeito positivo na acessibilidade da maioria dos municipios.
No Cenario 1, nenhum municipio alcancou o maior nivel de acessibilidade. Ao contrario,
no dltimo cenéario, 106 municipios tiveram incremento no nivel de acessibilidade. A Tabela
5 resume a dinamica territorial ocorrida na regido de estudo, separada pelos cenarios
estabelecidos. Logicamente, as melhorias nos indicadores de acessibilidade dos municipios
nao dependem, somente, da insercao de trechos hidroviarios.

Considerando que uma rede de transportes se configura como sistema técnico no
territério, no qual os elementos possuem interdependéncia, além de hidrovias, se faz

necessaria a insercao de terminais hidroviarios, rodovias e ferrovias que complementem a
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malha de transporte e gerem melhorias na acessibilidade de um ntmero maior de
localidades. A complementacdo da rede é condicdo essencial para a real insercao de
localidades com baixos niveis de acessibilidade aos portos exportadores em um contexto
com mais opcoes de escoamento de producao, além de permitir regioes historicamente
menos favorecidas obtenham a real oportunidade de competir no mercado que, a cada dia,
demanda maior dinamicidade e fluidez territorial. A seguir a Tabela 5 resume, por cenério,

os niveis de acessibilidade e nimero de municipios em cada cenério.

TABELA 5
Comparacao entre os Cenarios
cvel Limites Cenarios e Numero de Municipios
Nive Inferior Superior Cenario 1 Cenario 2 Cenario 3

1 1,57 1,707 3 3 3
2 1,707 1,844 5 3 2
3 1,844 1,981 52 40 31
4 1,981 2,119 122 108 74
5 2,119 2,256 272 198 130
6 2,256 2,303 79 172 187
7 2,393 2,53 o 9 106

Fonte: Elaborado pelos Autores (2016)

5. Consideracoes Finais

Parte da balanca comercial brasileira esta direcionada para a exportacao de
commodities. Historicamente, essa tem sido a férmula encontrada para geraciao de
riquezas e os produtos agricolas tem importancia essencial. Contraditoriamente, a
indisponibilidade de opc¢oOes de transporte (ou boas opcdes), principalmente em regides
insertas recentemente no mercado nacional, é fator gerador de prejuizos aos produtores e,
consequentemente, a toda cadeia produtiva envolvida. Neste tocante, a presente pesquisa
buscou mostrar que o transporte pelas hidrovias brasileiras, especialmente pelo complexo
hidroviario Tocantins-Araguaia, podera ser um componente importante para a melhoria
das oportunidades de transporte disponiveis, essencialmente na cadeia logistica de
escoamento da soja, aumentando a acessibilidades das localidades produtoras até os
portos de exportacao.

Os indicadores de acessibilidade, testados com a insercao de trechos hidroviarios
em diferentes cenarios, indicam uma melhora substancial no indice do Cenario de
Referéncia, propiciando aos municipios que apresentam dificuldade de escoamento da

producao, melhores alternativas de acesso os portos exportadores. A desigualdade da rede
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de transportes é fator primordial para a configuracao desigual dos indices de facilidade
para escoamento de producao de uma determinada regiao.

A evolucdo na acessibilidade, indicada pelo crescimento do niimero de municipios
com os maiores indicadores entre os trés cenarios analisados, mostra que o pais deve
pensar em aproveitar outras solucoes de transporte disponiveis, como a opc¢ao hidroviaria.
A hidrovia Tocantins-Araguaia se mostrou como opcao possivel para a regiao central do
pais. Logicamente, que outras regides, como o centro-norte e nordeste de Mato Grosso,
além da regido do MATOPIBA devem buscar alternativas multimodais e nao devem
desconsiderar opcoes hidroviarias disponiveis.

Por fim, cabe salientar que o escoamento de qualquer produto, para o mercado
externo ou abastecimento do mercado interno, continuard dependente de uma rede de
transportes diversificada, ramificada, complementar e em boas condicdes operacionais. Os
transportes devem ser concebidos de forma sistémica e nao dissociados de outros sistemas
do territorio, como os sistemas produtivos, urbanos, energéticos, hidricos, entre outros. A
integracdo de seus elementos (rodovias, ferrovias, hidrovias e terminais) é fator
imprescindivel para a concepcao sistémica dos transportes, intrinseca ao processo de

formacao e desenvolvimento do territorio.
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