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E (EXCELENTE)


RESUMO

O presente Trabalho visa analisar a viabilidade técnica, operacional e econdmica do transporte
de graos no trecho entre Maraba e Vila do Conde da Hidrovia Tocantins, considerado um dos
corredores logisticos mais estratégicos para o escoamento da producao agricolado MATOPIBA
e do Norte do Brasil. A andlise evidencia que, apesar do elevado potencial logistico do Rio
Tocantins, sua operacdo plena encontra-se limitada por fatores como a forte sazonalidade
hidrolégica, variagdes criticas de calado e, principalmente, pela presenca do Pedral do
Lourengo, maior gargalo fisico a navegagao continua no trecho estudado. A hidrovia opera com
eficiéncia apenas durante cerca de seis meses ao ano, periodo de cheia, o que compromete a
previsibilidade e reduz o interesse do setor privado. Por meio de pesquisa documental,
levantamento de dados oficiais de 6rgaos como ANTAQ, DNIT, CONAB e IBGE, e anilise
das caracteristicas hidrologicas e operacionais do rio, o estudo identifica os principais riscos,
limitagdes e condicionantes que afetam o transporte de soja € milho. Os resultados mostram
que, embora o volume de cargas transportado tenha crescido nos tltimos anos, ele permanece
muito inferior ao potencial estimado para o corredor. A conclusdo do derrocamento do Pedral
do Lourenco e de obras de manutencdo — como dragagem e balizamento permanente —
aparece como condicao essencial para transformar a hidrovia em rota competitiva, capaz de
transportar mais de 20 milhdes de toneladas anuais. Estudos indicam que o trecho Maraba—Vila
do Conde apresenta viabilidade parcial: existe capacidade fisica e demanda crescente, mas a
operacdo ainda depende de intervengdes estruturais e de politicas publicas que garantam
regularidade operacional. O estudo contribui ao oferecer uma visao atualizada sobre a hidrovia,

apoiando decisdes estratégicas para o desenvolvimento logistico do Arco Norte.

Palavras-chave: Hidrovia Tocantins; Pedral do Lourengo; sazonalidade; transporte

hidroviario.



ABSTRACT

The present work aims to analyze the technical, operational, and economic feasibility of grain
transportation on the stretch between Maraba and Vila do Conde of the Tocantins Waterway,
considered one of the most strategic logistics corridors for the flow of agricultural production
from MATOPIBA and Northern Brazil. The analysis shows that, despite the high logistical
potential of the Tocantins River, its full operation is limited by factors such as strong
hydrological seasonality, critical draft variations, and, mainly, the presence of the Pedral do
Lourenco, the biggest physical bottleneck to continuous navigation in the studied stretch. The
waterway operates efficiently for only about six months a year, during the flood season, which
compromises predictability and reduces private sector interest. Thru documentary research,
collection of official data from agencies such as ANTAQ, DNIT, CONAB, and IBGE, and
analysis of the hydrological and operational characteristics of the river, the study identifies the
main risks, limitations, and conditions that affect the transportation of soybeans and corn. The
results show that, although the volume of cargo transported has increased in recent years, it
remains well below the estimated potential for the corridor. The completion of the removal of
the Pedral do Lourenco and maintenance works — such as dredging and permanent marking
— appears as an essential condition to transform the waterway into a competitive route, capable
of transporting more than 20 million tons annually. Studies indicate that the Maraba—Vila do
Conde section presents partial viability: there is physical capacity and growing demand, but the
operation still depends on structural interventions and public policies that ensure operational
regularity. The study contributes by providing an updated view of the waterway, supporting

strategic decisions for the logistical development of the Northern Arc.

Keywords: Tocantins Waterway; Pedral do Lourenco; seasonality; waterway transport.
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1. INTRODUCAO

O transporte de cargas no Brasil apresenta uma dependéncia histoérica do modal
rodoviario, o qual ainda lidera a matriz logistica nacional e responde por grande parte do
escoamento de produtos agricolas, apesar dos altos custos e impactos ambientais associados
(VILARINHO et al., 2024). Nesse cendrio, o Transporte Hidroviario Interior (IWT — Inland
Waterway Transport) tem sido objeto de crescente interesse como alternativa eficiente,
sustentavel e potencialmente mais econdomica para o transporte de graos ao longo de grandes
rios do pais, sobretudo no contexto do agronegocio e da logistica de exportagdo (VILARINHO

et al., 2024).

A Hidrovia do Rio Tocantins — especialmente o trecho de aproximadamente 500 km
entre Maraba (PA) e o Porto de Vila do Conde (PA) — representa um dos principais vetores
logisticos para o escoamento da producao agricola do Centro-Oeste e Norte brasileiros. Estudos
recentes destacam o Rio Tocantins como um caso singular na Amazdnia, ndo apenas pela sua
localizagdo estratégica, mas por abrigar um dos projetos de intervengdo estrutural mais
significativos do pais: o derrocamento do Pedral do Lourenco. Tal interven¢do visa eliminar
obstaculos naturais que impedem a navegacgdo continua durante todo o ano, permitindo a
consolidacdao de um corredor de exportagdo de alta capacidade (BARROS; CARVALHO;
FRATE, 2023).

No entanto, o desenvolvimento hidroviario pleno ainda enfrenta desafios estruturais.
Segundo Vilarinho et al. (2024), a infraestrutura aquavidria nacional ¢ marcada pela falta de
integracao modal e por gargalos fisicos. No caso especifico do Tocantins, a eficiéncia do trecho
depende diretamente da funcionalidade operacional das Eclusas de Tucurui, essenciais para
vencer o desnivel da barragem da Usina Hidrelétrica (UHE) Tucurui. A lacuna em politicas
publicas que garantam a manutencdo constante dessas estruturas e a dragagem de manutencao

limita a utilizagcdo das vias navegaveis existentes (VILARINHO et al., 2024).

Ademais, a literatura aponta que a existéncia de trechos com “critical shoals”
(afloramentos criticos) e conflitos entre multiplos usos da 4gua — como geragdo de energia
elétrica, transporte, pesca e demandas ambientais — influencia a percepcdo dos atores
envolvidos e afeta a viabilidade técnica e social de projetos de navegacdo (BARROS;

CARVALHO; FRATE, 2023).



A urgéncia dessa infraestrutura ¢ ratificada pelos dados produtivos da regido. De acordo
com o 12° Levantamento da Safra 2024/25 da Companhia Nacional de Abastecimento
(CONAB, 2025), o estado do Tocantins registrou um incremento de 12,5% na producao de soja
e de 18,2% na produtividade média do milho de segunda safra. Esse excedente, somado a
produ¢do do MATOPIBA, evidencia a necessidade de um planejamento que considere a
sazonalidade hidrologica. Enquanto o periodo de cheia amplia as condi¢des de navegabilidade,
os periodos de estiagem impdem restrigdes severas de calado, aumentando os custos
operacionais e exigindo estudos detalhados sobre o comportamento do rio (VILARINHO et al.,

2024).

Diante desse contexto, este trabalho tem como objetivo analisar a viabilidade do
transporte de graos no trecho Marabd/Vila do Conde da Hidrovia do Tocantins, considerando
os volumes transportaveis, os principais gargalos operacionais — como o Pedral do Lourengo

— ¢ a influéncia da sazonalidade das cheias no aproveitamento logistico desse modal.

1.1. Problema de Pesquisa

Segundo dados estatisticos da Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios (ANTAQ),
publicados em seu Anudrio da Navegacao Interior (2023), o volume de graos transportado pelas
hidrovias brasileiras cresceu nos Ultimos anos, mas permanece concentrado em poucos
corredores — principalmente nas hidrovias Tieté-Parana e Madeira. No caso do Tocantins, o
transporte ¢ fortemente limitado pela variacdo de calado e pelas intervencdes ainda em
execugao para melhoria da navegacao.

Do ponto de vista estratégico, o Ministério dos Transportes ressalta em seu documento
oficial de planejamento hidroviario que a consolidagao da hidrovia Tocantins-Araguaia poderia
reduzir entre 25% e 35% o custo logistico de transporte de graos com destino aos portos do
Arco Norte (DNIT, 2022).

Assim, surge a necessidade de investigar se, apesar das intervencdes planejadas e da
sazonalidade favoravel no periodo imido, o trecho Maraba—Vila do Conde apresenta condi¢des
reais de viabilidade técnica, operacional e econdmica para o transporte regular de graos em
escala competitiva. Dessa forma, o problema central que orienta este estudo pode ser formulado
da seguinte maneira:

O transporte hidroviario de graos no trecho Marab4d—Vila do Conde da Hidrovia Tocantins

¢ viavel do ponto de vista operacional, hidrologico e econdmico, considerando os obstaculos



existentes, os volumes efetivamente transportados e a sazonalidade das cheias que limita o

periodo navegavel a aproximadamente seis meses por ano?

1.2.  Justificativa

O corredor logistico formado pelo trecho Maraba—Vila do Conde, na Hidrovia do
Tocantins, consolidou-se como um eixo estratégico para o escoamento de graos pelo Arco
Norte, impulsionado pela vigorosa expansao da fronteira agricola no MATOPIBA e no sudeste
do Para. Segundo dados da ANTAQ (2023), a participagao dos portos do Arco Norte no
escoamento da produgdo nacional saltou de 24% em 2010 para mais de 40% em 2022, com
proje¢des que indicam a manutencdo dessa tendéncia de crescimento para a presente década.
Nesse cendrio, a analise da viabilidade deste trecho hidroviario € imperativa para compreender

os ganhos de competitividade logistica e a reducao de custos estruturais na regido.

A navegagdo interior ¢ amplamente reconhecida como uma das alternativas mais
eficientes e sustentdveis para o transporte de grandes volumes a longas distancias. Além de
reduzir significativamente as emissdes de carbono em comparacdo ao modal rodovidrio, as
hidrovias oferecem uma estrutura de custos mais competitiva. Conforme apontado pela
Organizacdo para Cooperacdo ¢ Desenvolvimento Econdomico (OECD, 2022), paises que
possuem uma malha hidrovidria estruturada apresentam custos médios de transporte por
tonelada-quilometro (TKU) substancialmente menores, o que refor¢a o potencial do Rio

Tocantins em fortalecer a economia do Para e do Tocantins.

Todavia, a plena operagao do trecho Maraba—Vila do Conde ¢ cerceada por entraves
fisicos severos. O principal gargalo ¢ o Pedral do Lourengo, uma formagao rochosa que impde
um calado critico durante o periodo de estiagem, inviabilizando a navegagdo de grandes
comboios em boa parte do ano. Atualmente, a hidrovia opera com capacidade total por apenas
seis meses, acompanhando o regime de cheias, 0 que gera incertezas operacionais € reduz a
atratividade para o setor privado. Relatérios técnicos do DNIT (2020) classificam este trecho
como um ponto de estrangulamento vital para a integragdo hidroviaria da Amazodnia Oriental,

demandando intervengdes urgentes de derrocamento e dragagem.

A urgéncia dessas obras ¢ ratificada pela pressdao produtiva do campo. De acordo com
o 12° Levantamento da Safra 2024/25 da CONAB (2025), o estado do Tocantins registrou um
incremento de 12,5% na produgdo de soja e um salto de 18,2% na produtividade média do milho

de segunda safra. Esse excedente, somado aos mais de 35 milhdes de toneladas produzidos na
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regido ampliada do MATOPIBA, evidencia um descompasso entre a capacidade produtiva e a
infraestrutura de transporte disponivel, tornando a viabiliza¢ao da Hidrovia do Tocantins uma

prioridade para o escoamento eficiente via Arco Norte.
Diante deste panorama, o presente estudo justifica-se por trés pilares fundamentais:

1. Relevancia Econdmica: A otimizagdo da hidrovia pode reduzir drasticamente o "Custo

Brasil" para os produtores do MATOPIBA, aumentando a competitividade externa.

2. Impacto Estratégico Regional: A consolidacao do trecho fortalece a infraestrutura do
Arco Norte, alinhando-se as prioridades nacionais de ampliagdo da capacidade

exportadora.

3. Necessidade de Atualizacdo Técnica: Grande parte da literatura disponivel carece de
dados p6s-2021; este trabalho prové uma andlise contemporanea, fundamentada nos

volumes e nas condi¢des operacionais mais recentes da hidrovia.

Assim, a investigacdo proposta oferece subsidios técnicos e econdmicos essenciais para
o planejamento de politicas publicas e decisdes estratégicas de investimento no setor de

transportes aquaviarios.

1.3.  Objetivos

1.3.1. Objetivo Geral

Analisar a viabilidade técnica, operacional e econdmica do transporte de graos no trecho
Marabé—Vila do Conde da Hidrovia Tocantins, considerando as condi¢des de navegabilidade,
os volumes movimentados, os principais riscos € problemas operacionais, ¢ a influéncia da

sazonalidade das cheias no desempenho logistico do modal hidroviério.

1.3.2. Objetivos Especificos

a) Caracterizar o trecho hidroviario Maraba—Vila do Conde, apresentando suas
condic¢des fisicas, hidroldgicas e estruturais, com base em estudos técnicos, séries historicas de

vazdo e documentos oficiais.
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b) Identificar e quantificar os volumes de graos transportados na Hidrovia Tocantins,
especialmente nos ultimos cinco a oito anos, utilizando dados oficiais de ANTAQ, DNIT, IBGE

e demais 6rgaos publicos relevantes.

c) Avaliar os principais problemas e limitagdes operacionais do trecho, incluindo
obstaculos naturais (como o Pedral do Lourengo), variacdo de calado, restrigdes sazonais €

condi¢des de infraestrutura portudria e de terminais de carga.

d) Examinar os principais riscos logisticos e ambientais associados ao transporte
hidrovidrio no trecho estudado, considerando segurangca da navegagdo, sazonalidade,

confiabilidade operacional e impactos ambientais.

e) Analisar os impactos da sazonalidade da cheia (aprox. seis meses/ano) sobre a
disponibilidade e desempenho do transporte de graos pela hidrovia, correlacionando dados

hidrologicos a operagao logistica.

f) Comparar custos logisticos estimados do modal hidroviario com alternativas

rodoviarias disponiveis, quando possivel, com base em relatdrios técnicos e literatura cientifica.

g) Avaliar a viabilidade operacional e econdmica do transporte de graos no trecho
estudado, integrando dados quantitativos e qualitativos para determinar se a hidrovia pode se

consolidar como alternativa competitiva no Arco Norte.
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2. REFERENCIAL TEORICO

O referencial tedrico tem como finalidade apresentar os conceitos, estudos, fundamentos
técnicos e evidéncias cientificas que sustentam a andlise da viabilidade do transporte de graos
no trecho Maraba—Vila do Conde da Hidrovia Tocantins. Nesta se¢ao sdo discutidos os
principais elementos relacionados ao transporte hidroviario no Brasil, a logistica do
agronegdcio no Arco Norte, as caracteristicas fisicas e operacionais da hidrovia em estudo e as

condi¢des que afetam sua navegabilidade.

2.1.  Transporte Hidroviario no Brasil

O transporte hidroviario ¢ reconhecido como um modal de alta eficiéncia energética e
baixo custo operacional, sendo amplamente utilizado em paises com forte tradi¢do logistica,
como Estados Unidos, China e paises europeus. Segundo a OECD (2022), hidrovias bem
estruturadas apresentam custos logisticos significativamente menores que modos
exclusivamente rodoviarios, especialmente em longas distancias. Isso se deve a elevada
capacidade de carga das embarcagdes e ao baixo consumo energético por tonelada transportada.
No contexto brasileiro, entretanto, o modal hidroviério ainda ¢ subaproveitado. De acordo com
a ANTAQ (2023), apenas 4% da matriz de transporte nacional utiliza hidrovias de forma
regular, apesar do Brasil possuir cerca de 63 mil km de rios potencialmente navegaveis. Essa
discrepancia ¢ frequentemente atribuida a falta de investimentos, a caréncia de infraestrutura

portudria e aos entraves ambientais e regulatérios (VILARINHO et al., 2024).

Barros, Carvalho e Frate (2023) destacam que, embora haja inimeros estudos apontando
as vantagens econdmicas do modal, muitos projetos de hidrovias brasileiras enfrentam
dificuldades de implementa¢dao devido a presenca de obstaculos naturais — como pedrais e
variagdes sazonais de vazado — e a auséncia de previsibilidade na gestdo hidrovidria. Assim, a
analise da navegabilidade torna-se fundamental para determinar o sucesso de qualquer operagao

de transporte fluvial no pais.

2.2.  Agronegocio e Logistica no Arco Norte

O Arco Norte consolidou-se como alternativa estratégica ao tradicional corredor de

exportagdo do Sudeste e Sul do Brasil. Segundo a ANTAQ (2023), em 2010 apenas 24% dos
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graos exportados pelo pais escoavam pelo Arco Norte; em 2022 esse percentual ultrapassou
40%, refletindo uma mudanca estrutural nas dinadmicas logisticas nacionais. Almeida e
Figueiredo (2020) afirmam que essa tendéncia acompanha o avango da fronteira agricola do
MATOPIBA, regido que tem registrado um crescimento superior a média nacional na producao

de graos.

O crescimento da produgdo nos estados do Para e Tocantins refor¢a a demanda por rotas
logisticas mais eficientes. Segundo o IBGE (2023), a producédo de soja e milho nesses estados
cresceu mais de 30% nos ultimos cinco anos, aumentando a pressdao sobre estradas e portos.
Oliveira e Sousa (2021) destacam que, embora o Porto de Vila do Conde tenha ampliado sua
capacidade operacional, o transporte até o porto segue majoritariamente rodoviario, elevando

custos e impactos ambientais.

Autores como Souza, Puga e Martins (2019) afirmam que a consolidagdo do Arco Norte
depende diretamente da expansdo e modernizacdo de hidrovias, consideradas fundamentais
para sustentagdo da competitividade logistica do agronegdcio. Nesse contexto, a Hidrovia

Tocantins emerge como alternativa com alto potencial estratégico.

2.3. Caracteristicas Gerais da Hidrovia Tocantins

A Hidrovia Tocantins ¢ considerada um dos principais eixos hidrovidrios da Amazonia
Oriental. Ela conecta areas produtoras de graos no Pard e no Tocantins ao Porto de Vila do
Conde, em Barcarena, proporcionando potencial redugdo de custos logisticos. Entretanto, sua

operagdo plena ¢ historicamente limitada por fatores naturais e estruturais.

Um dos pontos mais criticos € o trecho conhecido como Pedral do Lourengo, localizado
entre Maraba e Itupiranga. De acordo com relatorio técnico do DNIT (2020), o pedral constitui
o maior obstaculo a navegabilidade permanente no Rio Tocantins, restringindo a passagem de
comboios durante boa parte do ano. Esse gargalo reduz o periodo efetivo de navegagdo a
aproximadamente seis meses, durante a estacao de cheia (BARROS; CARVALHO; FRATE,
2023).

Além disso, a hidrovia apresenta grande variagdo sazonal no nivel do rio. Estudos
hidrologicos de Vilarinho et al. (2024) destacam que a diferenga entre os niveis maximos e

minimos pode ultrapassar oito metros, criando desafios para o planejamento de operacdes
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logisticas. A auséncia de balizamento permanente, pontos criticos de assoreamento e limitagdes

de infraestrutura portudria ao longo do rio também sdo relatados como obstaculos recorrentes.

Apesar disso, Oliveira e Sousa (2021) ressaltam que a hidrovia possui elevado potencial
logistico, especialmente considerando a proximidade das areas produtoras e a existéncia de
instalagcdes de transbordo em Maraba e Vila do Conde. A conclusdao do derrocamento do Pedral

¢ apontada como elemento-chave para a viabilidade econdmica do corredor hidroviario.

2.4. Navegabilidade e Sazonalidade no Rio Tocantins

A navegabilidade no Rio Tocantins ¢ fortemente condicionada pela dindmica
hidrologica sazonal, marcada por intensas variagdes no nivel do rio entre os periodos de cheia
e estiagem. De acordo com Vilarinho et al. (2024), a diferenca entre os niveis maximos e
minimos pode ultrapassar 8 metros, alterando significativamente o calado disponivel para
embarcacdes. Essa oscilagdo faz com que a operagdo plena da hidrovia esteja concentrada entre

os meses de janeiro e junho, periodo de maior volume hidrico.

O principal fator limitante da navegabilidade ¢ a presenca de formagdes rochosas
submersas, com destaque para o Pedral do Lourenco, que impede a passagem segura de
comboios de grande porte durante a estiagem. O DNIT (2020) afirma que o pedral constitui o
maior obstaculo a navegacdo permanente no Rio Tocantins, impedindo a operagdo regular de
embarcacdes por aproximadamente seis meses por ano. Por essa razdo, a hidrovia ¢

caracterizada como uma via de navegacao sazonal, dificultando a previsibilidade logistica.

A sazonalidade também impacta diretamente o planejamento operacional dos terminais
fluviais. Segundo Barros, Carvalho e Frate (2023), operadores precisam ajustar o cronograma
de embarques para coincidir com os meses de maior profundidade, o que gera concentragao de
demanda e sobrecarga nos portos e comboios disponiveis. Tal situacdo cria gargalos logisticos
e reduz a competitividade da hidrovia frente a corredores rodoviarios, mesmo sendo um modal

de menor custo.

Portanto, a navegabilidade no Rio Tocantins depende de intervengdes estruturais
capazes de garantir maior estabilidade operacional, como o derrocamento do Pedral do

Lourengo e a ampliag@o de servigos de balizamento e dragagem (VILARINHO et al., 2024).
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2.5. Riscos e Limitagoes Operacionais em Hidrovias Amazoénicas

As hidrovias amazonicas apresentam caracteristicas particulares que influenciam o
desempenho logistico e aumentam a complexidade das operagdes. Entre os principais riscos

identificados pela literatura recente destacam-se:

Os riscos de navegabilidade, uma vez que a presenca de bancos de areia, formacdes
rochosas e intensa varia¢ao do nivel dos rios cria riscos de encalhe, colisdo ¢ danos estruturais
as embarcagdes. De acordo com Souza e Prado (2020), a instabilidade hidrologica amazonica

exige planejamento técnico continuo para mitigar riscos operacionais.

Condi¢des climaticas e ambientais, onde chuvas intensas, neblina e correntes fortes
podem comprometer a visibilidade e o controle das embarcag¢des, aumentando o risco de
acidentes. Estudos de Lima et al. (2019) destacam que eventos climaticos extremos tém se

tornado mais frequentes na Amazonia, afetando diretamente o transporte fluvial.

As limitagdes de infraestrutura ja que a caréncia de terminais adequados, falta de
sinalizagdo nautica, balizamento insuficiente e auséncia de areas de fundeio seguras sdo
desafios comuns. A ANTAQ (2022) aponta que algumas hidrovias da regido Norte operam com

uma infraestrutura inferior as necessidades de crescimento do transporte de cargas.

As questdes socioambientais, onde operagdes mal planejadas podem gerar impactos
ambientais e conflitos com comunidades ribeirinhas. Segundo Barreto e Figueiredo (2021), o
transporte hidroviario deve seguir protocolos rigidos de gestao ambiental € monitoramento de

impactos.

No caso da Hidrovia Tocantins, todos esses fatores se somam ao principal obstaculo
fisico — o Pedral do Lourengco — criando um ambiente logistico que exige alto nivel de gestao

de risco, planejamento sazonal e investimentos continuos em infraestrutura.
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2.6. Transporte de Graos: Requisitos Logisticos e Caracteristicas da Carga

O transporte de graos, especialmente soja e milho, possui exigéncias logisticas
especificas que influenciam a escolha do modal e das operagdes envolvidas. As principais

caracteristicas sdo:

Um alto volume a ser transportado e um baixo valor agregado por tonelada, como
ressalta Almeida e Figueiredo (2020), os graos possuem baixo valor unitario, o que torna o
custo de transporte um dos fatores mais relevantes na competitividade do produto. Isso favorece

modais de menor custo por tonelada-quilometro, como as hidrovias.

Os graos possuem uma maior sensibilidade a variagdes climaticas e a umidade, ja que
sdo produtos higroscdpicos e requerem controle adequado para evitar deterioragdo, fermentagao
e perda de qualidade. Silva et al. (2021) destacam que a exposi¢ao a umidade pode resultar em

redu¢do imediata da qualidade comercial, aumentando perdas logisticas.

Exigem que se tenha uma infraestrutura adequada, pois as operacdes de carga e descarga
devem ser rapidas, mecanizadas e com sistemas de armazenagem compativeis. Oliveira e Sousa
(2021) afirmam que a baixa capacidade de armazenagem em muitos terminais brasileiros

aumenta o custo logistico e acaba gerando gargalos operacionais.

Demandam por regularidade e previsibilidade, os exportadores e tradings dependem de
janelas fixas de embarque. Hidrovias sazonais, como a do Tocantins, podem gerar incertezas e
custos adicionais, sendo necessario planejamento integrado entre produtores, transportadores e

portos (SOUZA; PUGA; MARTINS, 2019).

Dessa forma, o transporte de graos ¢ diretamente influenciado pela capacidade da
hidrovia em garantir regularidade, calado compativel, infraestrutura adequada e seguranca

operacional, consolidando ou inviabilizando o corredor logistico.
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2.7.  Transporte Terrestre de Graos no Brasil e Potencial de Desvio para a Hidrovia

Tocantins

O Brasil se caracteriza por uma forte dependéncia do transporte rodovidrio para
escoamento de graos, principalmente soja e milho. Apesar de sua extensa malha hidroviaria
potencial, o transporte terrestre continua dominante no fluxo logistico agroexportador. Dados
compilados pela Companhia Nacional de Abastecimento (CONAB) indicam que,
historicamente, o transporte de grdos realizado por hidrovia ainda representa uma fragao
relativamente pequena do total transportado, mesmo com crescimento expressivo nas ultimas
décadas. Em 2010, o transporte de soja e milho por hidrovias representava apenas 8% do total
movimentado no pais; em 2022 e 2023 essa participagdo subiu para aproximadamente 23% e
19%, respectivamente, totalizando cerca de 30 milhdes de toneladas transportadas por rios

brasileiros em 2023 (CONAB apud fontes setoriais, 2024).

Em contraste, o transporte rodovidrio continua respondendo pela maior parte do
escoamento de graos, especialmente na origem das areas produtoras no Centro-Oeste e em
direcdo aos portos sulistas e nordestinos. Ainda que ndo haja um dado consolidado publico
recente especifico somente sobre graos no modal rodoviario nacional, evidéncias setoriais
apontam que o modal rodovidrio movimenta a grande maioria das cargas agricolas, com a maior
parte do fluxo realizado por caminhdes que percorrem longas distincias até os portos ou
terminais multimodais. Essa predominancia se deve a maior capilaridade e flexibilidade do
modal terrestre, apesar de seus custos elevados e menor eficiéncia energética comparada as

hidrovias.

A malha hidroviaria brasileira, por sua vez, ainda estd subutilizada em termos
econdmicos: de acordo com estimativas de entidades setoriais, o pais utiliza apenas cerca de
30% de seu potencial hidrovidrio total, com aproximadamente 19 mil quildmetros de vias ativas
para transporte comercial, do total potencial de cerca de 64 mil quilometros de rios navegaveis

(CNT/ANTAQ, 2022).

Especificamente no caso da Hidrovia do Rio Tocantins, dados parciais do primeiro
semestre de 2025 mostram que esse trecho foi responsavel pela movimentagdo de
aproximadamente 4,59 milhdes de toneladas de graos entre janeiro e julho, conforme relatorio

anual da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) e levantamentos de setor —
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volume que, embora significativo, representa apenas uma frag¢ao do total de graos produzidos e

transportados nacionalmente.

Estima-se que, com a conclusdo de obras de adequacgdo e remog¢ao de obstaculos naturais
como o Pedral do Lourenco, a hidrovia poderia incrementar sua participacao no transporte de
graos, deslocando parte da carga atualmente transportada por caminhdes para o modal fluvial.
Estimativas preliminares de governos estaduais e estudos logisticos indicam que a Hidrovia
Tocantins poderia vir a transportar até cerca de 20 milhdes de toneladas de soja e milho por
ano, aumentando de maneira significativa sua participagdo no escoamento agroexportador e

reduzindo a dependéncia do modal rodoviario.

Esse deslocamento modal implicaria ndo apenas reducao de custos logisticos — uma
vez que o transporte hidroviario possui eficiéncia energética superior € menores custos por
tonelada-quildometro —, mas também menor impacto ambiental devido a redug@o de emissoes
de gases de efeito estufa e diminuicdo da pressdo sobre a malha rodoviaria, que atualmente

sofre grande desgaste pela intensidade de caminhdes agricolas circulando longas distancias.

Portanto, enquanto o transporte rodovidrio permanece majoritario no escoamento de
graos no Brasil, hd indicios claros de que a Hidrovia do Tocantins apresenta um potencial
logistico relevante para capturar parte desse fluxo, sobretudo em cenarios de aperfeicoamento
da infraestrutura e maior integragdo multimodal, contribuindo para uma matriz de transportes

mais eficiente e competitiva.
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3. METODOLOGIA

3.1. Procedimentos Metodologicos

A pesquisa foi desenvolvida por meio de procedimentos metodoldgicos compativeis

com estudos logisticos e de transporte hidroviario:
3.1.1. Pesquisa Documental

Foi realizada a andlise de documentos técnicos provenientes de instituigdes

governamentais e entidades do setor de transportes, tais como:

e Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios — ANTAQ

e Ministério de Portos e Aeroportos

e Ministério da Agricultura e Pecudria (MAPA)

e Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT)

o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE)

e Insper Agro Global

e Trabalhos académicos publicados nos ultimos 8 anos (teses, dissertacdes e artigos

revisados)

Segundo Lakatos e Marconi (2018), a pesquisa documental ¢ apropriada quando se
pretende analisar materiais ainda nao tratados analiticamente, como relatérios técnicos e

estatisticos — exatamente o caso da presente investigagao.

3.2. Coleta de Dados

A coleta de dados ocorreu em trés etapas principais:

a) Levantamento de dados secundarios (estatisticos e institucionais): foram reunidos

dados referentes ao transporte de graos na regido Norte, englobando:
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e volume de soja e milho produzidos no MATOPIBA;

e participacao por modal no transporte de graos;

e balancos anuais da navegacao interior brasileira (ANTAQ, 2023);
e dados de extensdo e uso da malha hidroviaria (ANTAQ, 2025);

e custos logisticos por modal (rodovidrio % hidroviario), conforme Insper (2025).

Essas informacdes fundamentaram as tabelas e graficos apresentados nos resultados.

b) Analise espacial e logistica do corredor Maraba—Vila do Conde: foram avaliados:

e infraestrutura portuaria existente;
o condi¢des de navegabilidade do Rio Tocantins;
o sazonalidade hidrografica (cheias e secas);

o gargalos operacionais (dragagem, derrocamento, calado, restricdes ambientais).

Essa etapa considerou literatura técnico-cientifica e relatorios publicos governamentais.

c) Construgdo de projecdes e cendrios: com base nos dados coletados, foram elaborados

cenarios de demanda (conservador, moderado e otimista), considerando:

e capacidade atual da hidrovia;
e evolugdo prevista apos obras estruturais;

e potencial de migragdo modal do rodoviario para o hidroviario.

Essa etapa adotou abordagem quantitativa projetiva, conforme técnicas de analise

prospectiva sugeridas por Wright e Giovinazzo (2019).

3.3. Métodos de Analise

A analise dos dados foi conduzida em dois niveis:

a) Analise Quantitativa que incluiu: comparagdo entre volumes transportados por
modal; céalculo do potencial de migragdo modal; analise dos custos logisticos (R$/t.km);

interpretagdo de séries temporais e graficos.
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b) Anélise Qualitativa onde foi aplicada andlise de contetido conforme Bardin (2016),
permitindo a interpretagao dos gargalos operacionais; identificacao dos riscos e limitagdes da

hidrovia e analise das vantagens competitivas do transporte hidroviario.

A combinagdo desses métodos permitiu compreender tanto a dindmica quantitativa dos

fluxos logisticos quanto os fatores estruturais que influenciam a viabilidade da hidrovia.

3.4. Limitacoes da Pesquisa

Entre as principais limitagdes, destacam-se:

e dependéncia de dados institucionais que nem sempre apresentam padronizagdo entre
anos;

e estimativas de custos logisticos que variam conforme fatores de mercado (diesel,
cambio, oferta de frete);

o auséncia de dados publicos consolidados sobre movimentagdes especificas por empresa
no corredor Tocantins;

o variabilidade hidrolégica do Rio Tocantins, que muda ano a ano e pode afetar projecdes.

Apesar dessas restricdes, as fontes utilizadas sdo reconhecidas e amplamente

empregadas em pesquisas de logistica e transporte no Brasil.
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4. RESULTADOS E DISCURSSOES

4.1. Caracterizacao Técnica e Estrutural: O Trecho Maraba—Vila do Conde

O trecho objeto deste estudo compreende aproximadamente 500 km de extensdo,
ligando o polo produtor de Maraba (PA) ao complexo portudrio de Vila do Conde
(Barcarena/PA). A andlise técnica, fundamentada no Plano Geral de Outorgas (PGO) 2023 da
ANTAQ, revela que este segmento ¢ considerado como um elo perdido para a plena eficiéncia

do Arco Norte na Amazodnia Oriental (Figura 1).

Figura 1: Hidrovia do Tocantins — Araguaia, trecho onde deve ocorrer o derrocamento do Pedral do Lourenco.

)

Belém

Altamira e ) Paragominas

Tucurui.e

e Marabd

locantin

e Jacunda

. Trecho final das obras

Trecho inicial das obras
Balnedrio Cupy,
Pedral do Lourengo

Cajazeiras e

.

Fonte: Martins, 2025.
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4.1.1. O Gargalo do Pedral do Lourengo

O principal obstaculo fisico a navegacao no trecho Maraba—Vila do Conde ¢ o Pedral
do Lourenco, formagao rochosa localizada no leito do Rio Tocantins com aproximadamente 43
km de extensdo. Diferentemente da interpretacdo comum de que o problema seria apenas a
profundidade do canal, estudos técnicos indicam que a principal limitacdo a navegacao decorre
da presenga de afloramentos rochosos associados a trechos de curvatura acentuada do rio, que

reduzem o raio de manobra para comboios de barcagas.

Em determinados pontos do pedral, especialmente durante o periodo de cheia, o rio
apresenta profundidades elevadas, podendo ultrapassar 10 m em alguns setores. Entretanto, a
presenga de blocos rochosos dispersos no leito e a geometria sinuosa do canal criam obstaculos
a passagem segura de comboios de grande porte. Por esse motivo, o projeto de melhoria da
navegabilidade elaborado pelo Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT)
prevé um derrocamento seletivo ou “cirargico”, voltado a remocdo de rochas pontuais para
abertura de um canal de navegagdo seguro, sem necessidade de intervengdes extensivas em todo

o leito do rio.

De acordo com o DNIT (2023) e o PGO (2023), o projeto de derrocamento prevé a
criacdo de um canal de navegagdao com 140 metros de largura e 3,0 metros de profundidade.
Isso permitira a passagem de comboios compostos por até 9 barcacas (configuragdo 3x3), com
dimensdes aproximadas de 200 metros de comprimento por 32 metros de largura, permitindo a
passagem regular de embarcagdes mesmo em periodos de menor nivel hidrologico. A Figura 2
a seguir mostra o Pedral do Lourengo no periodo de seca, e a Figura 3 mostra o mapa do trecho
maraba-vila do conde com destaque para os locais onde deve ocorre a eliminagdo de conjunto

de pedras vai melhorar navegagao na Hidrovia do Tocantins.



Figura 2: Pedral do Lourengo no periodo da estiagem.

Fonte: Cavalcante, 2025.

Figura 3: locais onde deve ocorre a eliminag@o de conjunto de pedras.
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4.1.2. As Eclusas de Tucurui e a Integracao de Niveis

A navegabilidade do rio Tocantins também depende diretamente do funcionamento do
Sistema de Transposi¢do de Desnivel da Usina Hidrelétrica de Tucurui, composto por duas
eclusas e um canal intermediario com aproximadamente 5,5 km de extensao. Esse sistema foi
projetado para permitir a navegacao entre os trechos a montante e jusante da barragem,

superando um desnivel total de cerca de 72 metros provocado pelo represamento do rio.

Cada eclusa possui uma camara com aproximadamente 210 metros de comprimento, 33
metros de largura e calado operacional de cerca de 5 metros, dimensdes suficientes para
acomodar comboios hidroviarios tipicos utilizados no transporte de graos. O sistema foi
dimensionado para atender comboios de aproximadamente 200 metros de comprimento, 32
metros de largura e calado de cerca de 3 metros, com capacidade estimada proxima de 19 mil

toneladas por viagem.

A operagdo dessas eclusas ¢ essencial para garantir a continuidade do transporte
hidroviario entre a regido de Maraba e o complexo portuario de Barcarena, constituindo um dos
principais elementos estruturais da hidrovia Tocantins—Araguaia (DNIT, 2010; Ministério dos
Transportes, 2023). O PGO 2023 enfatiza a importancia da manutencdo preventiva dessas
eclusas, ja que qualquer falha mecanica pode interromper completamente o fluxo de graos

provenientes do sul do Paré e Tocantins para o porto de Vila do Conde.

4.1.3. Comparativo de Movimentacao por Hidrovia

Os dados extraidos do Painel Estatistico da ANTAQ mostram que a concentracdo de

carga ainda favorece os eixos Madeira e Tapajos (Tabela 1):
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Tabela 1: Movimentacao por hidrovia.

Hidrovia Movimentacao (Milhoes de t - 2023) Crescimento vs 2022

Madeira 11,69 +9,8%
Tapajos 4,13 +13,3%
Tocantins ~2,5 (Estimado) Variavel

Fonte: Adaptado de ANTAQ (2024).

O baixo volume relativo do Tocantins nao se deve a falta de carga na area de influéncia,
mas sim a interrupcdo sazonal causada pelo Pedral. O PGO 2023 projeta que, apos o
derrocamento, o potencial de transporte de graos (soja e milho) no trecho Maraba—Vila do

Conde pode saltar para mais de 20 milhdes de toneladas/ano até 2035.

4.1.4. O Crescimento da Safra 2024/25 e a Pressdo Logistica

Segundo dados oficiais da CONAB (12° Levantamento — Safra 2025/2025) e do IBGE,
a producdo de grios na regido do MATOPIBA (Maranhao, Tocantins, Piaui e Bahia) para o
ciclo de 2025 total estimada foi de aproximadamente 38 milhdes de toneladas. A soja continua
sendo o principal produto da regido, com uma producdo estimada acima de 18 milhdes de

toneladas, seguida pelo milho e algodao.

A regido registrou um incremento significativo na produtividade e area plantada. Por
exemplo, no Tocantins, os dados de 2024/2025 indicaram um aumento de 12,5% na produgao
de soja e 18,2% no milho em relagdo ao ciclo anterior. No Tocantins, a produtividade do milho
cresceu 18,2%, gerando um excedente que ¢ transportado principalmente por rodovias (BR-
153/PA-150). Isso eleva o custo do frete em até 30% em relagdo ao que seria obtido por meio

da hidroviaria plena.
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4.2. Sazonalidade Hidroldgica e Janela de Navegaciao

O regime hidrologico do Rio Tocantins ¢ o fator determinante para a fiabilidade do
transporte de graos no trecho Marabd—Vila do Conde. De acordo com os dados do PGO 2023
(ANTAQ) e os registos historicos de niveis fluviais, a operagdo ¢ marcada por uma dualidade

sazonal severa.

4.2.1. A Janela de Oportunidade (janeiro a junho)

O rio apresenta niveis de 4gua que permitem calados superiores a 3,5 metros durante o
periodo de cheias, que coincide com a colheita da safra principal de soja no MATOPIBA.
Nessas circunstancias, os comboios operam com 100% de sua capacidade nominal, diminuindo
o custo por tonelada transportada. A operacdo das eclusas em Tucurui ¢ realizada sem

limitagdes quanto ao nivel de montante ou jusante, o que simplifica a transposi¢ao da barragem.

4.2.2. A Restri¢ao de Estiagem (julho a dezembro)

No segundo semestre, a reducao drastica do volume de agua expde os afloramentos
rochosos (especialmente o Pedral do Lourengo). Durante anos de seca intensa, a profundidade
pode cair para 1,5 metros, o que, do ponto de vista técnico, torna invidvel a navegagdo de
grandes comboios de barcagas, obrigando a transferéncia da carga para o transporte rodovidrio
(BR-155 e PA-150). Essa interrup¢do forca as tradings agricolas a manter contratos de
transporte rodovidrio em reserva, o que eleva os custos operacionais devido a falta de

previsibilidade.
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4.3. Viabilidade Economica: Hidroviario vs. Rodoviario

A principal vantagem competitiva da Hidrovia do Tocantins reside na economia de
escala. Com base no Anudrio 2023 da ANTAQ e em indicadores de mercado (Frete BR), foi

comparado o custo de transporte no trecho Maraba—Vila do Conde (Tabela 2).

Tabela 2: Comparativo de Custo por Tonelada-Quilometro (TKU)

Variavel de Modal Rodoviario Modal Hidroviario Diferenca
Comparacio (Caminhao) (Barcaca) (%)
Capacidade de ;
~37 t (Bitrem) ~2.000 t (Por barcaga) +5.300%
Carga
Consumo de
Elevado (L/t.km) Baixo (L/t.km) --
Combustivel
Custo de Frete -35% a -
R$ 180-220/t R$ 110-130/t
(Média) 45%

Fonte: Elaborado com base em dados da ANTAQ (2024) e EPL/PNL 2035.

A redugdo do custo logistico em cerca de 40% ¢ o principal motor para a viabilizagdo
do derrocamento do Pedral do Lourengo. No entanto, esta economia sé ¢ sustentavel se a
hidrovia operar pelo menos 10 meses por ano. A operagdo atual de 6 meses dilui os ganhos
econdmicos devido aos custos fixos de manutengdo das embarcacdes paradas na

entressafra/seca.

4.3.1. Estimativa de Redug¢ao de Custos

Para os célculos a seguir foram considerados os dados do 12° Levantamento — Safra
2025/2025 da CONAB e a Regidao do MATOPIBA, onde a produgdo de graos foi estimada em

cerca de 38 milhdes de toneladas em um cenario onde toda essa produgdo serd escoada no
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periodo de cheia, para evitar custos com o transporte rodovidrio nesse trecho. Devido as
restri¢des de calado durante o periodo de cheia (jan—jun) e do Pedral, recomenda-se operar com
comboios de tamanho médios, que possuem cerca del2 barcagas com uma capacidade de cerca

de 24.000 toneladas.

O tempo do ciclo operacional ¢ estimado em 13 dias, considerando os seguintes
cenarios: 5 dias descida (Maraba — Vila do Conde), 6 dias subida (retorno vazio) e 2 dias
carga/descarga. Esse trecho possui cerca de 500Km e uma janela de operacdo de seis meses,
180 dias, utilizando comboios de capacidade de 24.000 toneladas que levam 13 dias para um
ciclo completo, nesse cenario, cada comboio consegue realizar cerca de 13 viagens por janela

de operagdo — janeiro a junho.

Cada comboio transportando 24.000 toneladas de graos por 13 ciclos consegue
movimentar 312.000 t/semestre, com esses calculos ¢ possivel estimar o tamanho da frota para

escoar os graos produzidos durante o ano todo, cerca de 38.000.000 toneladas:

Calculo da Frot _38.000.000 122 boi
alculo da Frota = —2——00— = comboios

Logo, serdo necessarios cerca de 122 comboios médios com 12 barcagas cada para
transportar a producgdo estimada. Foi utilizado o Simulador no site da Infra S.A para a estimativa
de custos. Segundo o simulador o custo médio hidroviario é de 0,14R$/ton.Km e o Rodoviario

— bitrem ¢ de 0,25R$/ton.Km.
Assim:

Tonela X Quildmetro = 38.000.000t X 500 km = 19.000.000.000 ton.km

Custo Hidroviario = 19.000.000.000ton.km X 0.14R$/ton.Km = R$ 2.660.000.000

Custo Rodoviario = 19.000.000.000ton.km X 0.25R$/ton.Km = R$ 4.750.000.000
Econémia = 4,75 bi — 2,66 bi = R$ 2.090.000.000 economizados

A hidrovia ¢ plenamente viavel para escoar 38 milhdes de toneladas durante o periodo
de cheia, exigindo 122 comboios de médio porte. A economia frente ao modal rodoviario supera
R$ 2,0 bilhoes, consolidando o trecho como um dos mais competitivos corredores logisticos do

Arco Norte, mesmo operando apenas por 180 dias.

Os valores de RS 0,25/t. Km (Rodoviario) e de 0,14/t. Km (Hidroviario) sao justificaveis,

pois, o modal Rodoviério € caracterizado por altos custos varidveis. O combustivel (Diesel S10)
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representa cerca de 35% a 45% do custo total. Além disso, ha o custo de manuten¢do (pneus e
pecas) devido a depreciagao acelerada das rodovias BR-155 e BR-010. J& o modal Hidroviario
possui altos custos fixos (aquisicdo de embarcagdes e tripulacdo), mas baixissimos custos
variaveis por tonelada, onde a e economia de escala ¢ o fator principal j4 que um unico
empurrador consome muito menos combustivel por tonelada transportada do que centenas de

caminhdes.

A disparidade de custos entre os modais (Rodovidrio vs. Hidroviério) reflete a
superioridade da capacidade de carga da hidrovia Tocantins, onde a dilui¢ao dos custos fixos
em grandes volumes (38 milhdes de toneladas) compensa os investimentos em infraestrutura

portudria, desde que garantida a perenidade da via pelo derrocamento do Pedral do Lourengo.

4.4. Riscos Operacionais e Desafios Institucionais

A analise documental do Plano Geral de Outorgas (PGO) 2023 sugere que a viabilidade
¢ tanto técnica quanto institucional, que envolve fatores importantes que requerem atengao para

que a execuc¢do da obra ocorra, sdo eles:

O licenciamento Ambiental: A derrocagem do Pedral do Lourenco é uma iniciativa de
grande complexidade. O risco de suspensdo de licengas devido aos efeitos na fauna aquatica e
nas comunidades ribeirinhas ¢ um fator que deve ser levado em conta no planejamento de longo

prazo.

A deficiéncia de infraestrutura: A auséncia de terminais de transbordo eficazes em
Maraba restringe a chegada da carga proveniente do Tocantins e do Mato Grosso por meio
rodovidrio. Para alcancar seu potencial maximo, a hidrovia necessita de "portos secos" ¢

conexOes ferroviarias.

A concessao a Iniciativa Privada: O PGO 2023 sinaliza a inten¢do do Governo Federal
de conceder a manutengdo da hidrovia a iniciativa privada. Isso pode garantir a dragagem
constante, mas introduzira a cobranga de tarifas de navegacao (pedagio), o que deve ser inserido

nos calculos de viabilidade futura.

As informagdes indicam que hd uma carga abundante (safra recorde da CONAB em

2025) e uma vantagem financeira evidente (reducdao de 40% no frete). No entanto, a barreira
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fisica do Pedral do Lourenco atua como um obstéculo que impede que o Rio Tocantins se torne

o principal corredor do Arco Norte.

Para que a Hidrovia do Tocantins alcance sua capacidade planejada e contribua para o

progresso regional, algumas medidas precisam ser tomadas:

E essencial que as autoridades ambientais e o DNIT mantenham um dialogo constante
para assegurar que o derrocamento do Pedral do Lourenco cause o minimo de impacto na
biodiversidade, prevenindo acdes judiciais que possam atrasar o cronograma previsto para
2026/2027. Além de implementar um rigoroso plano de manutengdo preventiva para as eclusas,
garantindo que o tempo de transposi¢do seja reduzido para maximizar o ciclo de viagens dos

comboios.

A eficécia da hidrovia ndo se baseia somente no rio, mas na habilidade de carregar e
descarregar. Portanto, ¢ necessario expandir os Terminais de Carga em Maraba para integrar
eficientemente os caminhdes que chegam pelas rodovias BR-155 e PA-150. Analisar
cuidadosamente os modelos de concessao sugeridos no PGO 2023, assegurando que as tarifas
de navegacdo (portagens) ndo comprometam a vantagem econdmica do modal em comparagao

com o transporte rodoviario.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

O presente estudo analisou a viabilidade técnica, operacional e econémica do transporte
de graos na Hidrovia do Tocantins, especificamente no trecho entre Maraba e Vila do Conde.
A investigacdo permitiu concluir que a hidrovia ¢ um eixo logistico de potencial extraordinario,
mas que opera atualmente com limitagdes infraestruturais severas.

Os resultados mostraram que a viabilidade econdmica ¢ inegavel: o modal hidroviario
proporciona uma redugao nos custos de frete de 35% a 45% em relagdo ao rodoviario. A analise
hidrolégica confirmou que a janela de navegagdo plena dura apenas cerca de seis meses por
ano, coincidentemente durante o periodo de cheias. A presenca do Pedral do Lourenco € o
principal fator de inseguranca logistica, interrompendo o fluxo continuo de cargas e forcando o

setor produtivo a depender dos caminhdes de forma custosa durante o periodo de estiagem.

A caracterizacdo técnica apontou o Pedral do Lourengo e as Eclusas de Tucurui como
0s principais pontos criticos da rota. A analise de mercado, respaldada pelos dados da CONAB
(2025), confirmou que ha um volume de carga adequado (com recordes de producdo no

MATOPIBA) para justificar os investimentos significativos previstos no PGO 2023.

Em resumo, o transporte de graos na regido analisada ¢ vidvel durante a época das
cheias. No entanto, para que se torne um corredor logistico competitivo no cendrio
internacional, ¢ imprescindivel que o Governo Federal realize as obras de derrocamento e

dragagem planejadas.

5.1.  Sugestdes para Futuras Pesquisas

Estudo de Impacto Socioecondmico: Realizar pesquisas sobre o impacto da ativacao
plena da hidrovia no custo de vida e na geracao de empregos nas cidades de Maraba, Itupiranga

¢ Barcarena.

Analise de Emissdes: Desenvolver um estudo quantitativo sobre a redugdo da pegada de
carbono no escoamento da safra 2025/2030, comparando o cendrio atual com o cenario pos-

derrocamento do Pedral.
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