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DESAFIOS LOGISTICOS DO ARCO-NORTE BRASILEIRO

LOGISTICAL CHALLENGES AND CONSTRAINTS OF THE
BRAZILIAN ARCO-NORTE

KAUAN VIEIRA DOS SANTOS!
RAQUEL SOARES DE LIRA i

RESUMO

O Arco Norte consolidou-se como uma alternativa estratégica ao tradicional
escoamento de graos pelos portos do Sul e Sudeste, acompanhando a expansao da
producao agricola brasileira e a necessidade de diversificagéo logistica. Este trabalho
analisa a infraestrutura da regido, considerando a capacidade, os modais disponiveis
e 0s principais gargalos que afetam sua eficiéncia. A pesquisa baseia-se em revisao
de literatura e em dados de instituicbes como ANTAQ, CNT, IPEA, CONAB e CNA.
Os resultados mostram crescimento significativo da movimentacado de soja e milho
pelo Arco Norte nos ultimos anos, impulsionado pela modernizagao dos terminais e
pela maior participagdo privada apds o marco regulatério de 2013. Apesar dos
avancos, persistem limitagdes estruturais relacionadas ao estado das rodovias, as
restricdbes de navegabilidade das hidrovias e a conectividade ferroviaria ainda
insuficiente. Conclui-se que a consolidacdo do Arco Norte depende de investimentos
continuos e da integragao entre modais para garantir eficiéncia e competitividade ao
agronegocio brasileiro.

PALAVRAS-CHAVE: Arco Norte; Logistica; Infraestrutura; Modais;Transporte.

ABSTRACT

The Northern Arc has consolidated itself as a strategic alternative to the traditional
grain export routes concentrated in the Southern and Southeastern ports,
accompanying the expansion of Brazilian agricultural production and the need for
logistical diversification. This study analyzes the region’s infrastructure, considering
port capacity, available transport modes and the main bottlenecks affecting its
efficiency. The research is based on a literature review and data from institutions such
as ANTAQ, CNT, IPEA, CONAB and CNA. The results indicate a significant increase
in soybean and corn exports through the Northern Arc in recent years, driven by
terminal modernization and greater private sector participation following the 2013
regulatory framework. Despite these advances, structural limitations persist, including
poor road conditions, navigability restrictions in key waterways and insufficient rail
connectivity. It is concluded that the consolidation of the Northern Arc depends on
continuous investment and modal integration to ensure efficiency and competitiveness
for the Brazilian agribusiness sector.
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INTRODUGAO

A logistica brasileira ocupa posigao central na competitividade do agronegdcio,
setor que impulsiona 23,5% do Produto Interno Bruto (PIB) nacional e mantém o Brasil
entre os principais fornecedores de alimentos do mundo (CEPEA, 2024)

A expansédo acelerada da produgédo de grdos nas ultimas décadas exigiu do
pais um esforco de modernizacao de sua infraestrutura de transporte, especialmente
porque os principais polos agricolas se encontram distantes dos portos exportadores,
dependentes de longas rotas rodoviarias, ferroviarias e hidroviarias.

Conforme observa Rodrigues (2018), a capacidade logistica brasileira ainda
nao acompanhou na mesma velocidade o avango da produtividade agricola, criando
gargalos que impactam diretamente o fluxo de exportagdes e encarecem o custo final
dos produtos destinados ao mercado internacional.

Dentre os desafios mais recorrentes destacam-se a baixa qualidade da malha
rodoviaria, a falta de conectividade entre os modais, a insuficiéncia de capacidade
portudria e a concentragao das rotas de escoamento em poucos corredores logisticos.
Caldeira, Lopes e Gasques (2023), sustentam que a infraestrutura nacional opera de
modo desigual entre as regides, afetando sobretudo o acesso aos portos e a
integracdo multimodal. Essa dindmica evidencia a necessidade de investimentos para
ampliar, modernizar e diversificar os corredores utilizados para exportacido de
commodities agricolas.

Nesse cenario, o Arco Norte surge como uma regido estratégica para o
escoamento da produgao nacional. Segundo Lopes (2021), o termo Arco Norte refere-
se ao conjunto de portos e terminais localizados acima do paralelo 16°S, distribuidos
entre os estados do Para, Amazonas, Amapa, Maranhao e Bahia.

A regido reune portos maritimos e fluviais que oferecem proximidade geografica
as areas produtoras do Centro-Oeste e do Norte do pais, reduzindo distancias e
possibilitando custos mais competitivos quando comparados aos tradicionais portos
do Sul e Sudeste, como Santos, Paranagua e Rio Grande.

De acordo com dados da Companhia Nacional de Abastecimento (2025), o
crescimento dessa rota € notavel, evidenciado através das exportagdes de soja e
milho, que passaram de 36,7 milhdes de toneladas em 2020 para 57,6 milhdes de
toneladas em 2024 pelo Arco Norte — um aumento aproximado de 57%.

A Confederagao da Agricultura e Pecuaria do Brasil (2024), aponta que, apenas
em 2024, os portos do Arco Norte foram responsaveis por 34,6% do total nacional
exportado desses graos, com forte participagdo dos portos de Itaqui (MA), Barcarena
(PA), Itacoatiara (AM) e Santarém (PA), dados que reforgam a relevancia do
aperfeicoamento e mitigagdo dos gargalos presentes na logistica atual.

Apesar dos avancgos, a plena consolidagdo do Arco Norte como eixo logistico
nacional € comprometida por problemas de infraestrutura. Segundo a Pesquisa CNT
de Rodovias (2024) apenas 12,4% da malha brasileira € pavimentada, sendo a regido
Norte a que possui menor extensao de vias pavimentadas com 15,8% do total.

Além da precariedade rodoviaria, o sistema hidroviario enfrenta desafios como
restricbes de navegabilidade em periodos de estiagem, enquanto o ferroviario possui
baixa integragdo com as zonas produtoras e capacidade limitada (IPEA, 2023).

A expansao do Arco Norte também ¢é fortemente influenciada pela
modernizagdo dos terminais portuarios, especialmente apds a Lei 12.815/2013 (Lei
dos Portos), que ampliou a participagao privada na construgdo e operagao de
Terminais de Uso Privado (TUPs).
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Esse marco regulatério resultou no aumento do numero de instalagdes
autorizadas pela Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios, fortalecendo o papel
da iniciativa privada no desenvolvimento da infraestrutura regional (ANTAQ, 2024).
Ainda assim, os avancgos nao tém sido suficientes para suprir a demanda crescente,
gerando periodos de saturagao logistica, principalmente durante os picos de safra.

Com base nesse contexto, torna-se essencial aprofundar a compreensao dos
desafios logisticos do Arco Norte, considerando tanto suas potencialidades quanto
suas limitagbes atuais. A regiao representa nao apenas um corredor alternativo, mas
um vetor estratégico de desenvolvimento econémico, capaz de redistribuir fluxos de
exportacao, reduzir custos logisticos e diminuir a sobrecarga historica dos portos do
Sul e Sudeste.

Diante disso, este estudo tem como objetivo geral analisar a infraestrutura
logistica do Arco Norte, avaliando o desempenho dos modais de transporte no
escoamento das principais commodities agricolas brasileiras. Para alcangar esse
proposito, busca-se: compreender a evolugado da participacdo dos portos do Arco
Norte nas exportagdes nacionais; mapear 0s principais gargalos rodoviarios,
hidroviarios e ferroviarios da regido; avaliar os eixos de acesso aos portos; e identificar
0s entraves estruturais que afetam a eficiéncia e a competitividade logistica do
corredor.

Assim, o trabalho contribui para uma analise aprofundada da relevancia
estratégica do Arco Norte, reforcando a importancia de investimentos continuos e de
politicas publicas integradas para modernizar sua infraestrutura e garantir sua
consolidagado como principal corredor logistico de escoamento de graos do Brasil.

1 EMBASAMENTO TEORICO OU REVISAO DA LITERATURA

A literatura especializada sobre infraestrutura logistica no Brasil € unanime ao
apontar que o desempenho do agronegécio esta intrinsecamente ligado a capacidade
do pais de escoar sua produgao por rotas eficientes. A logistica € um elemento central
para a competitividade do agronegdcio brasileiro, especialmente em um pais de
dimensdes continentais, que precisa conectar regides produtivas distantes aos
principais portos exportadores.

Ballou (2006) define logistica como o processo de planejar, implementar e
controlar fluxos de produtos e informagdes ao longo da cadeia, buscando eficiéncia e
reducao de custos. Bowersox, Closs e Cooper (2014) complementam afirmando que a
logistica atua como elo integrador entre os agentes da cadeia de

suprimentos, influenciando diretamente o desempenho operacional e a
competitividade internacional.

Machado (2020) argumenta que no Brasil, as caracteristicas geograficas e a
concentracao histérica das exportacdes nos portos do Sul e Sudeste criaram um
cenario de dependéncia rodoviaria e gargalos estruturais. Fleury, Wanke e Figueiredo
(2000) apontam que a infraestrutura nacional n&do acompanhou o crescimento
acelerado do agronegdcio, resultando em estrangulamentos logisticos e aumento dos
custos operacionais.

Essa analise converge com Rodrigues (2018), que destaca que a distancia
entre as areas produtoras e os principais portos amplia significativamente os custos
do transporte e reduz a margem de competitividade das commodities brasileiras

A intermodalidade surge, portanto, como ferramenta estratégica para superar
essas limitagdes. Novaes (2007), define intermodalidade como a integracdo entre
dois ou mais modais de transporte, preservando a unidade de carga e buscando
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otimizar custos totais. Bowersox, Closs e Cooper (2014), reforcam que o uso
combinado dos modais permite aproveitar as vantagens especificas de cada um.

No contexto brasileiro, Ogita, Resende e Assis (2019), afirmam que a baixa
integragcdo modal € um dos principais fatores que encarecem o escoamento das
cargas agricolas, diferentemente do modelo adotado por paises concorrentes, que
utilizam predominantemente hidrovias e ferrovias.

A partir dessa compreensdo, ganha relevancia o conceito de corredores
logisticos. Segundo Lima (2015), corredores logisticos sao faixas estruturadas por
modais, terminais e sistemas de transporte que funcionam de forma integrada para
conectar regides de produgao a destinos de consumo ou exportagao. Fleury (2000)
destaca que corredores eficientes dependem nao apenas de infraestrutura fisica, mas
também de governanga, integragao modal e capacidade operacional continua.

Nesse contexto, a expansdo do agronegdécio em direcdo ao Centro-Oeste e ao
MATOPIBA'" aumentou a presséo sobre os corredores tradicionais do Sul e Sudeste.
Caldeira, Lopes e Gasques (2023), afirmam que essa nova configuracdo produtiva
reforca a necessidade de diversificagdo das rotas de escoamento, reduzindo a
dependéncia das infraestruturas ja saturadas, € nesse cenario que o Arco Norte se
consolida como alternativa logistica e estratégica.

Dessa forma, o embasamento tedrico demonstra que a logistica, a
intermodalidade e os corredores estruturantes sao fundamentais para compreender o
papel crescente do Arco Norte no escoamento das commodities brasileiras. A analise
desses elementos permite contextualizar os avancgos, desafios e oportunidades do
corredor em comparacgao as rotas tradicionais do pais.

2 DESENVOLVIMENTO DA TEMATICA OU PROCEDIMENTOS
METODOLOGICOS

A presente pesquisa adota abordagem qualitativa e descritiva, fundamentada
na analise de dados secundarios e na revisao de literatura especializada acerca da
infraestrutura logistica brasileira, com énfase no Arco Norte.

Segundo Gil (2010), estudos descritivos buscam observar, registrar e analisar
fendmenos sem manipula-los, o que se adequa ao objetivo de compreender o
funcionamento dos corredores logisticos e seus gargalos estruturais.

Foram consultadas publicagbdes recentes de instituigbes governamentais e
setoriais, como Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), Instituto de
Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA), Confederagcdo Nacional do Transporte (CNT),
Companhia Nacional de Abastecimento (CONAB) e Confederacéo da Agricultura e
Pecuaria do Brasil (CNA). Também foram incluidos estudos académicos e materiais
técnicos que tratam da evolugao do Arco Norte, da infraestrutura rodoviaria, ferroviaria
e hidroviaria e do impacto da Lei n°® 12.815/2013 no desenvolvimento portuario.

A metodologia consiste na organizacgéao e interpretagcao desses dados de forma
a identificar o desempenho dos modais logisticos da regiao, a participagao relativa dos
portos do Arco Norte no escoamento nacional de gréos e os desafios presentes nos
principais eixos de acesso aos terminais.

O estudo também analisa a expansdo da movimentagao portuaria e os impactos
econdmicos decorrentes da desconcentragao logistica do pais, buscando estabelecer

'Formado pelo Tocantins e partes de Maranhao, Piaui e Bahia, o MATOPIBA consolidou-se, desde a
década de 1980, como importante fronteira agricola devido a topografia favoravel, ao baixo custo das
terras e aos avancgos tecnoldgicos no Cerrado. A regido produz principalmente soja, milho e algodéo,
além de pecuaria. Oficializado em 2015, o MATOPIBA abrange 337 municipios e cerca de 73 milhdes
de hectares. Apesar dos solos pobres, o clima tropical e as areas planas permitem sistemas produtivos
intensivos e de alta produtividade (EMBRAPA, 2024).
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relagbes entre infraestrutura, custos operacionais e competitividade do agronegocio
brasileiro.

Assim, o0s procedimentos metodolégicos baseiam-se em analises
comparativas, leitura critica das fontes e sistematizacdo das informacdes em
categorias tematicas.

2.1 Arco Norte

O termo “Arco Norte” segundo a definicdo de Lopes (2021), refere-se ao
conjunto de portos e terminais localizados acima do paralelo 16°S. Dito isso, o Arco
Norte compreende a regido produtiva localizada na linha imaginaria que atravessa o
territdrio brasileiro e divide o mapa do Brasil em duas partes.

De acordo com estudos realizados por Lopes (2021), esta linha imaginaria — O
paralelo 16° Sul — que passa préximo as cidades de llhéus (Bahia), Brasilia (Distrito
Federal) e Cuiaba (Mato Grosso), corresponde ao ponto de inflexdo no qual a
producao que nele se situa pode escolher escoar seus produtos pelos portos do Norte,
Nordeste, Sudeste e do Sul do Brasil.

Com isso, este método pode proporcionar escolher o melhor destino portuario para
0 escoamento de seus produtos agropecuarios levando em consideragéo a distancia
dos municipios e a infraestrutura de transportes disponivel em corredores de comércio
e de exportacéo.

Lopes (2021), defende que se deve dar preferéncia para exportagao a terminais
localizados no Arco Norte, pois isso resulta na reducdo do tempo de transito e em
menores custos de transportes.

A figura abaixo apresenta um comparativo com os dados de exportagdo do
complexo de soja e milho durante o periodo de 2022 na divisao das regides produtoras
segundo o paralelo 16° Sul. Portanto, a partir desta analise, pode-se observar que
quando se trata de exportagao, boa parte ainda € predominantemente escoada pelo
Arco Sul, sendo o Porto de Santos lider em exportagdes de soja e milho.

Figura 1 - Brasil: Representagao do Arco Norte a partir do paralelo 16° e
mancha da producao e volume de exportagao de soja e milho por porto ou
terminal (2022)
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O advento da Lei no 12.815, de 5 de junho de 2013, também conhecida como
Lei dos Portos ou Lei de Modernizagao dos Portos, traz regulamentagdes que dispdem
da exploracao direta e indireta pela Unido de portos e instalagbdes portuarias, dado
isso, foi possivel trazer inovagdes que permitiram que a iniciativa privada pudesse
instalar os terminais de uso privado (TUPs), e as esta¢des de transbordo de cargas
(ETCs). Para Lopes (2021), os efeitos da promulgacédo da Lei de Modernizagédo dos
Portos se dao nas informagdes divulgadas pela Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios (ANTAQ), no qual culminou na autorizagédo de 92 instalagbes portuarias
publicas de pequeno porte (IP4) — nas regides atendidas pelo complexo portuario do
Arco Norte.

Figura 2 — Evolugao da exportagao de soja e milho pelos portos do Arco
Norte no periodo de 2009-2022 (em 1 milhao de toneladas)
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Fonte: CNA (2023).

Com isso, observa-se que houve um aumento expressivo na exportacao de
milho e soja a partir de 2014, com destaque para o sistema maranhense — Séo Luis,
Itaqui e Ponta do Madeira. Com base nos dados divulgados em 2025 pela Companhia
Nacional de Abastecimento (2025), as exportagdes de milho e soja pela regido Norte
do Brasil tém apresentado crescimento expressivo nos ultimos anos, o volume
embarcado pelos portos do Arco Norte passou de 36,7 milhdes de toneladas em 2020
para 57,6 milhdes em 2024, o que representa um aumento de aproximadamente 57%.

Segundo a Confederagdo da Agricultura e Pecuaria do Brasil (CNA)
(2025), apenas em 2024 os portos do Arco Norte movimentaram 55,1 milhdes de
toneladas de soja e milho, correspondendo a 34,6% do total nacional exportado
desses graos,
sendo o estado do Mato Grosso um dos maiores produtores.

Os portos de Itaqui (MA) e Barcarena (PA) registraram crescimentos
significativos no periodo de 2020 a 2024 — 80,3% e 70,3%, respectivamente (CANAL
RURAL, 2025).

O porto de Itaqui, por exemplo, elevou suas exportagdes de 11,21 milhdes de
toneladas em 2020 para 20,22 milhdes em 2024. Além das exportagdes, segundo
dados do relatério anual da Companhia nacional de abastecimento (2025) o Arco
Norte tem ganhado destaque também nas importagdes de insumos agricolas, o
relatorio também mostra que em 2024, cerca 31,4% dos fertilizantes foram importados
pelo Brasil, o que equivale a 9 milhdes de toneladas.
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Segundo o Boletim Logistico da CONAB (2025), entre janeiro e setembro de
2025, os portos de Barcarena (PA), ltaqui (MA), Itacoatiara (AM) e Santarém (PA)
movimentaram 13 milhdes de toneladas de milho para exportag¢ao, o que corresponde
a 53,3% do total exportado pelo pais no periodo. Em igual intervalo de 2023, essa
participagéo era de 43,2%, no caso da soja, considerando esses mesmos portos e o
terminal de Salvador (BA), a participagao foi de 35,5%, com mais de 31,7 milhdes de
toneladas embarcadas.

Figura 3 — Producao e exportagcao de soja e milho no Arco Norte
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O crescimento do Arco Norte também se reflete no transporte aquaviario
nacional. Conforme dados da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ,
2024), os portos e terminais do Arco Norte movimentaram 100,8 milhdes de toneladas
em 2023, superando os 88,5 milhdes de toneladas registrados em 2022. Em
contrapartida, os portos localizados abaixo do paralelo 16°S movimentaram 100,2
milhdées de toneladas em 2023, ante 73,4 milhdes em 2022, demonstrando o avango
mais acelerado da regio norte do pais (AGENCIA GOV, 2024).

Os dados apresentados reforgam o papel estratégico do Arco Norte como
corredor logistico estratégico para escoamento da soja e do milho brasileiros, duas
commodities que tiveram suas exportagdes ftriplicadas e quintuplicadas,
respectivamente, na ultima década consolidando o Brasil como o maior exportador
mundial de soja (58%) e o segundo maior de milho (27%), conforme dados do
Departamento de Agricultura dos Estados Unidos (USDA, 2024).

2.2 Alogistica do Arco Norte

A infraestrutura multimodal que serve o Arco Norte envolve portos maritimos e
fluviais, terminais privados de uso misto, hidrovias navegaveis e trechos ferroviarios
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integrados as rotas de exportagdo (CENTRO DE ESTUDOS E DEBATES
ESTRATEGICOS, 2016).

A participacdo do Arco Norte no comeércio exterior agricola brasileiro tem
aumentado de forma expressiva. Em 2024, os portos privados da regidao foram
responsaveis por 47,4% de todo o milho exportado pelo pais, o equivalente a 18,4
milhdes de toneladas (NOTICIAS AGRICOLAS, 2024a). Entre janeiro e outubro do
mesmo ano, os portos do Arco Norte movimentaram 47,7 milhdes de toneladas de
soja e milho, representando 39% das exportagdes nacionais desses dois produtos no
periodo (NOTICIAS AGRICOLAS, 2024b).

O dinamismo logistico da regiao tem se expressado no desempenho do setor
aquaviario nacional. A Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios registrou
movimentacgao total de 1,303 bilhdo de toneladas em 2024, o maior volume da série
histérica (ANTAQ, 2025). Na regido Norte, especificamente, os portos movimentaram
138,4 milhdes de toneladas em 2022, evidenciando expansao continua da capacidade
logistica e reforgando a importancia estratégica do Arco Norte dentro da matriz de
transporte nacional (ANTAQ, 2023).

Dentro da regido, o Porto do Itaqui, no Maranh&o, tem desempenhado papel de
destaque. Em 2024, o porto movimentou cerca de 34 milhdes de toneladas,
alcangando sua segunda maior marca histérica (MARANHAO, 2024). Somente em
maio de 2024, foi registrado embarque recorde de 2,151 milhdes de toneladas de soja,
valor que reforca a eficiéncia operacional do porto e sua crescente importancia para a
logistica nacional (AGENCIA PORTO, 2024).

No ambito ferroviario, o Brasil transportou aproximadamente 530,6 milhdes de
toneladas uteis em 2023, sendo 148,6 milhdes referentes a cargas gerais como graos,
combustiveis e fertilizantes (REVISTA FERROVIARIA, 2024; SOPESP, 2024).

A regido tem se consolidado como rota estratégica para o escoamento das
safras provenientes do Centro Oeste e do MATOPIBA. Por sua contribui¢ao, Ministério
da Integracdo Nacional demonstra interesse em promover a articulagao entre distintos
modais de transporte, de modo a otimizar o escoamento da produgao. contribuindo
para a desconcentragao logistica nacional e reduzindo a dependéncia histérica dos
portos das regides Sul e Sudeste (GOV, 2022).

2.3 Gargalos logisticos do Arco Norte

No entanto, apesar de seu potencial logistico, a regido enfrenta diversos
gargalos estruturais e operacionais que limitam sua competitividade e capacidade de
integragdo com os principais corredores de exportagéo do pais.

De acordo com Caldeira, Lopes e Gasques (2023), entre os principais entraves
do Arco Norte estao a deficiéncia da infraestrutura de transportes, a baixa qualidade
da malha rodoviaria, a falta de conectividade entre os modais e a concentracdo das
rotas de escoamento em poucas vias.

Essa combinacao de fatores acarreta custos logisticos elevados, reduzindo as
vantagens comparativas da produgdo agropecuaria do Norte e do Centro-Oeste. Os
autores destacam que, embora a producao de graos tenha crescido significativamente
nessas regides, sobretudo no Mato Grosso e no Tocantins, o escoamento ainda
depende de rodovias em condicdes precarias, 0 que encarece o transporte e aumenta
o tempo de deslocamento até os portos do Arco Norte, como ltaqui, Santarém,
Barcarena e Porto Velho (LOPES e GASQUES, 2023)
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Figura 4 — Infraestrutura logistica do Arco Norte
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Fonte: Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (2023).

A pesquisa da Confederagao Nacional do Transporte, reforga esse diagndstico
ao apontar que apenas 12,4% da malha rodoviaria brasileira € pavimentada, sendo a
regidao Norte a que possui a menor extensao pavimentada do pais, com 10,3 mil km
(15,6%). Além disso, os trechos avaliados na regido apresentam condi¢des regulares
ou ruins de pavimento, sinalizagao e geometria da via, comprometendo a seguranga
e a fluidez do transporte (CNT, 2023). Ademais, estima-se também que, devido as
mas condi¢bes das estradas, o custo operacional do transporte rodoviario de cargas
na regido Norte € 42,5% superior ao que seria em um cenario ideal, no qual as
rodovias estivessem em estado 6timo (CNT, 2023). Outro ponto critico apontado por
Pégo et al. (2018), no estudo Fronteiras do Brasil: uma avaliagdo do Arco Norte, € a
baixa efetividade das politicas publicas de integracdo regional e fronteirica. O
documento ressalta que o Arco Norte abrange areas de dificil acesso, baixa densidade
demografica e infraestrutura econémica limitada.

Essa realidade reflete a auséncia de coordenacao interinstitucional e de
investimentos continuos em obras estruturantes, o que impede a consolidacdo de
corredores logisticos eficientes. A caréncia de infraestrutura portuaria e de
armazenagem adequada agrava o problema, gerando gargalos nos periodos de pico
de safra, quando ha saturagdo dos acessos rodoviarios e ferroviarios (SCHALCH,
2016).

Além das rodovias, Caldeira, Lopes e Gasques (2023) também apontam a
insuficiéncia de hidrovias navegaveis e de conexdes ferroviarias como um entrave a
intermodalidade. Embora existam projetos de ampliagdo e modernizagdo das
hidrovias do Tocantins e do Tapajés, bem como planos de extensao ferroviaria, a
execucao avancga lentamente devido a falta de recursos e de planejamento integrado.
Isso faz com que o modal rodoviario continue sendo o principal meio de escoamento,
mesmo com limitagdes significativas de capacidade e manutengéo.

Segundo Caldeira, Lopes e Gasques (2023), essas deficiéncias comprometem
a plena utilizagdo do potencial logistico da regido e limitam sua participagédo no total
de graos exportados pelo Brasil.
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2.2. Problemas logisticos enfrentados nos Modais de Acesso do Arco Norte

De acordo com o exposto, o Arco Norte enfrenta entraves relacionados a
infraestrutura logistica de seus modais de transporte. Entre os principais problemas
observados destacam-se a existéncia de obras n&o concluidas, a insuficiéncia de
investimentos para a plena utilizagdo das hidrovias, a baixa representatividade do
modal ferroviario e a limitada integrag&o entre os diferentes modais (NEVES, 2017).

Segundo Neves (2017), as primeiras ferrovias implantadas no Brasil se
concentravam majoritariamente na faixa litoranea, formando um sistema fragmentado,
sem integragao entre as regides e que, ao longo do tempo, tornou-se tecnicamente
defasado.

Como alternativa para superar essa desarticulagao, foi concebido o projeto de
uma ferrovia que atravessasse o territorio nacional de norte a sul — da Amazénia ao
Rio Grande do Sul — funcionando como uma espécie de “espinha dorsal” sobre a qual
outras linhas poderiam se conectar transversalmente. A expectativa era que esse eixo
estruturador possibilitasse a formacdo de uma malha ferroviaria verdadeiramente
integrada (NEVES, 2017).

De acordo com o Centro de Estudos e Debates Estratégicos (2016), o sistema
ferroviario do Arco Norte é formado essencialmente pelo tramo norte da Ferrovia
Norte-Sul (FNS), que conecta o estado do Tocantins ao Maranhao, e pela Estrada de
Ferro Carajas (EFC), utilizada majoritariamente para o transporte de minério, mas que
também possui potencial para o escoamento agricola.

Entretanto, assim como ocorre em diversas obras de grande porte no pais, o
projeto enfrenta atrasos significativos e custos superiores aos originalmente previstos
(NEVES, 2017).

Para o Centro de Estudos e Debates Estratégicos (2016), embora sua
concepgao remonte ao periodo do Império, idealizada por D. Pedro Il, as obras s6
tiveram inicio na década de 1980, a Ferrovia Norte-Sul, concebida ha mais de trés
décadas, ilustra esse cenario: sua construgédo se arrasta ao longo do tempo e ainda
nao existe previsao concreta para sua plena operagcéo em todo o tragado planejado.
Atualmente, sua infraestrutura esta distribuida em trés segmentos distintos.

Tramo Norte, situado entre Agailandia (MA) e Porto Nacional (TO), foi
inaugurado em 1989 e encontra-se em plena operagéo. Atualmente, o trecho esta
subconcedido a VLI, holding formada pela Vale, FI-FGTS, Brookfield (Canada) e
Mitsui (Japdo) (CENTRO DE ESTUDOS E DEBATES ESTRATEGICOS, 2016).

Além disso, integra-se a Estrada de Ferro Carajas (EFC) compondo o chamado
Corredor Centro-Norte, estabelecendo a ligagdo entre o interior do Para e do
Maranhao e o Porto de S&o Luis, configurando um dos principais corredores logisticos
do pais, tanto para a exportagdo de graos quanto para o transporte do minério de ferro
produzido pela Vale. Entre as principais cidades atendidas pelo tracado, destacam-se
Maraba (PA), Acailandia (MA) e Sao Luis (MA). (CENTRO DE ESTUDOS E
DEBATES ESTRATEGICOS, 2016)

O Tramo Central, inaugurado em 2014, conecta Porto Nacional (TO) a Anapolis
(GO). Embora esteja integralmente construido, sua utilizagdo permanece limitada,
com movimentag¢des de carga ainda esporadicas e predominantemente em carater
experimental, evidenciando desafios de operagéo e integracéo logistica; (CENTRO
DE ESTUDOS E DEBATES ESTRATEGICOS, 2016)

Ja o Tramo Sul abrange o segmento entre Ouro Verde de Goias (GO) e Estrela
d’'Oeste (SP). O trecho Porto Nacional (TO) — Estrela d’Oeste (SP), entregue em
marco de 2021 e operado pela Rumo, foi concebido para ampliar a eficiéncia dos
corredores de escoamento e estabelecer conexao com a Malha Paulista (ALL/MP),
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direcionando cargas aos portos da regiao Sudeste, além de integrar-se a Estrada de
Ferro Carajas (EFC), que da acesso ao Porto do Itaqui (MA). (CENTRO DE ESTUDOS
E DEBATES ESTRATEGICOS, 2016)

Figura 5 — Mapa da Ferrovia Norte-Sul
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Fonte: Ministério dos Transportes, Portos e Aviagao Civil (2025).

Ademais, ha ainda outros dois trechos em construgao que deverao se conectar
a Ferrovia Norte-Sul, na Trama Central e Trama Norte, ampliando sua malha e
potencial de escoamento sendo a Ferrovia de Integragdo Centro-Oeste (FICO) integra
a estratégia logistica nacional voltada a conectar os principais polos produtores de
graos do Centro-Oeste a Ferrovia Norte-Sul na Trama Central, fortalecendo os
corredores de escoamento em diregdo ao Arco Norte (CENTRO DE ESTUDOS E
DEBATES ESTRATEGICOS, 2016).

De acordo com a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) (2025),
a obra atingiu 39% de execuc¢do em julho de 2025, com 1.534 quildmetros de extensao
total, a ferrovia é estruturada em trés etapas, e sua conclusao esta prevista para 2028,
o investimento estimado supera R$ 10,2 bilhdes.

O primeiro trecho compreende 383 quildmetros entre Mara Rosa (GO) e Agua
Boa (MT). A segunda etapa, entre Agua Boa e Lucas do Rio Verde (MT), adiciona
mais 505 quildbmetros ao tragado. A ultima fase prevé a expansao de Lucas do Rio
Verde até Vilhena (RO), totalizando 646 quildmetros e atendendo diretamente a
produgéo agropecuaria do sul de Rondbnia, além de reforgar a integragédo com a
Ferrovia Norte-Sul. O projeto foi concebido em 2010 e teve suas obras iniciadas em
setembro de 2021 (ANTT, 2025)
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Figura 6 — Tragado da Ferrovia de Integragao Centro-Oeste (FICO)
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Fonte: Prefeitura de Lucas do Rio Verde (2018).

A Ferrovia de Integracdo Oeste—Leste (FIOL) possui 1.527 quildbmetros de
extenséo, ligando Ilhéus (BA) a Figueiropolis (TO), onde se conecta a Ferrovia Norte-
Sul na trama Central. Espera-se a redugao dos custos logisticos no transporte de
graos, alcool e minérios destinados aos mercados interno e externo, além de estimular
a produgao agroindustrial regional, decorrente da melhoria do acesso a rotas
nacionais e internacionais (REDE BAHIA, 2025). O projeto da FIOL é estruturado em
trés trechos:

A FIOL 1, entre lIhéus e Caetité, foi concedida a Bahia Mineragdo (BAMIN) e
tem conclusdo estimada para 2031 (REDE BAHIA, 2025).

Uma auditoria realizada em 2025 pelo Tribunal de Contas da Unido (TCU)
apontou “atraso significativo” na execugdo. O 6rgao ressaltou que o cenario
representa atrasos de nove meses na elaboragéo dos projetos e de quatro meses na
execucdo das obras (VALOR ECONOMICO, 2025).

Ja a FIOL 2, com 485 km entre Caetité e Barreiras, encontra-se sob
responsabilidade da Infra S.A., que informou estar com 69,9% das obras concluidas
e previsao de finalizagédo para 2027 (REDE BAHIA, 2025).

Para a FIOL 3, a BAMIN conduz estudos para a concessao do corredor FICO-
FIOL, atualmente em fase de analise e planejamento (REDE BAHIA, 2025)

Figura 7 — Tragado da Ferrovia de Integracao Oeste—Leste (FIOL)
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Em relagdo a Ferrovia Acgailandia-Barcarena, a Folha de Sao Paulo (2025)
aponta que o Governo Federal concluiu o estudo de viabilidade técnica e ambiental
que define o tragado final da Ferrovia Norte-Sul no trecho citado.

A nova rota tem como objetivo criar um corredor ferroviario independente da
Estrada de Ferro Carajas (EFC), atualmente sob controle da Vale, ampliando a
capacidade de escoamento de graos, minérios e combustiveis em direcdo ao
Complexo Portuario de Vila do Conde. O tragado projetado possui 535 quilémetros de
extensdo e atravessa 12 municipios — dois no Maranhao e dez no Para (FOLHA DE
SAO PAULO, 2025).

A Folha de Sao Paulo (2025), também relata que apés a analise do Tribunal de
Contas da Unido (TCU), o Ministério dos Transportes pretende publicar o edital e
realizar o leilao da concessao em 2026.

Figura 8 — Tragado da Ferrovia Agailandia-Barcarena
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Fonte: Programa de Parcerias de Investimentos (2025).

Segundo a Marinha do Brasil (2020), a trajetéria histérica do Brasil demonstra
que o modal hidroviario foi amplamente utilizado nos periodos pré-colonial e colonial
para o transporte de cargas e passageiros.

No entanto, assim como ocorreu com o transporte ferroviario, nunca houve uma
politica de Estado consistente voltada ao seu desenvolvimento e planejamento. Com
o tempo, o modal acabou perdendo prioridade para o transporte rodoviario, que
passou a concentrar a maior parte dos investimentos publicos (MARINHA DO
BRASIL, 2020)

Para Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT) (2018;
2021), o sistema Hidroviario do Arco Norte € estruturado pela Hidrovia do Amazonas
e Tocantins-Araguaia que funcionam como corredores estratégicos para o transporte
de graos e insumos, sobretudo nos estados do Para e Amazonas.

A Hidrovia do Amazonas constitui a principal rota de transporte da Regiao
Norte, com 1.646 km de extensao, integra um dos maiores sistemas de navegagao
interior do mundo (MARINHA DO BRASIL, 2020).

Entre suas caracteristicas naturais destacam-se a elevada profundidade da
calha, a grande largura do rio, a auséncia de corredeiras na planicie amazobnica e a
capacidade de receber comboios de grande porte e navios com calado de até 12
metros no periodo das cheias (DNIT, 2018).

Para a Marinha do Brasil (2020), a hidrovia apresenta relevancia estratégica,
no entanto, enfrenta desafios significativos. A forte sazonalidade do regime hidrico
reduz de forma expressiva o calado disponivel: na seca, o limite cai para
aproximadamente 9 metros entre Belém e Manaus e para cerca de 4 metros no trecho
Manaus—Tabatinga, restringindo a operagao de embarcagdes maiores.
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A navegacao também é prejudicada pela formagdo de bancos de areia, pela
variagdo acentuada do nivel das aguas, pela insuficiéncia da sinalizagdo nautica em
trechos remotos e pela infraestrutura portuaria desigual ao longo do percurso.

Ainda assim, a Hidrovia do Amazonas permanece fundamental para o
transporte regional, abastecimento das cidades e a integragao econémica e social da
Amazébnia. Predominam na hidrovia as operagbes de cabotagem, seguidas pela
navegacao de longo curso e pela navegacao interior (MARINHA DO BRASIL, 2020).

Pela hidrovia circulam embarcagdes de perfis variados, incluindo barcos de
recreio, lanchas ribeirinhas, embarcag¢des turisticas, balsas de carga e de
combustiveis, navios mercantes e graneleiros. Ao longo do sistema, mais de 70 portos
e terminais dao suporte as operacgdes (DNIT, 2018).

Com relagao a Hidrovia Tocantins—Araguaia, a hidrovia € utilizada tanto para o
transporte de gréos quanto para o deslocamento de passageiros (MARINHA DO
BRASIL, 2020). O Ministério da Infraestrutura (2021), destaca que a hidrovia € uma
das principais vias de transporte do corredor Centro-Norte brasileiro por estar
localizada no Cerrado, a maior regido produtora de graos do Pais.

Contudo, sua plena operacgao € limitada por trechos com formag¢des rochosas
e corredeiras que dificultam a navegagdo — sendo o principal gargalo o Pedral do
Lourencgo, uma area de aproximadamente 42 quildmetros localizada no Rio Tocantins,
entre Maraba (PA) e Baidao (PA) (MARINHA DO BRASIL, 2020).

Para superar esse obstaculo, o Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes (DNIT) e o Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais
Renovaveis (IBAMA) elaboraram em 2021 o projeto de dragagem e derrocamento do
Pedral do Lourengo, que prevé a abertura de um canal navegavel com 100 metros de
largura (GOVERNO FEDERAL, 2021).

O objetivo é permitir o trafego de comboios de barcagas compativeis com as
eclusas da Usina Hidrelétrica de Tucurui, viabilizando o escoamento eficiente da
producao agricola do Centro-Oeste e do MATOPIBA em diregdo aos portos do Norte
(DNIT, 2021).

Assim como em outras obras na regido amazénica, o projeto enfrenta entraves
significativos relacionados ao licenciamento ambiental. Organizagbes ambientais e
ativistas, muitos deles estrangeiros, se posicionam contra o derrocamento, alegando
riscos ambientais (MARINHA DO BRASIL, 2020).

A abertura definitiva do canal é vista como estratégica para o desenvolvimento
logistico do pais, reduzindo custos de transporte, ampliando a competitividade das
exportagcdes agricolas brasileiras e contrariando, inclusive, interesses internacionais
de paises concorrentes no mercado de commodities (MARINHA DO BRASIL, 2020).

As obras de infraestrutura previstas permitirdo integrar o principal polo agricola
do pais aos portos de Belém e Vila do Conde, no Para, e, por meio da Estrada de
Ferro Carajas, também aos portos maranhenses de ltaqui e Ponta da Madeira. Essa
conexao ampliara as opcdes de escoamento da producéio e fortalecera os corredores
logisticos da regido Norte e Nordeste (MARINHA DO BRASIL, 2020).

2.2.1 Modal Rodoviario

Por outro lado, o Brasil mantém uma dependéncia historica do modal rodoviario
como principal meio de transporte de cargas, apesar das deficiéncias estruturais que
marcam grande parte da malha viaria nacional (MARQUES, 2025)

Segundo a Confederagdo Nacional do Transporte (CNT, 2023), o modal
rodoviario € o principal componente da matriz de transporte brasileira, responsavel por
65% da movimentagao de cargas e 95% do transporte de passageiros no pais. Além
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da baixa densidade de pavimentacdo, a CNT também evidencia problemas graves
relacionados ao estado geral, ao pavimento, a sinalizagdo e a geometria da via,
impactando diretamente os custos operacionais e a competitividade logistica.

No Arco Norte, as rodovias constituem o principal modal de transporte de graos
no Brasil. Apesar de sua importancia, a dependéncia excessiva das rodovias
evidencia uma baixa diversificagdo modal, o que reduz a eficiéncia e aumenta os
custos de escoamento da produ¢ao (MARQUES, 2025).

Soma-se a isso a sobrecarga das rodovias, que, em grande parte, apresentam
capacidade reduzida e manutencdo inadequada, comprometendo a eficiéncia do
escoamento da producdo (CENTRO DE ESTUDOS E DEBATES ESTRATEGICOS,
2016).

Marques (2025) aponta que é recomendada a utilizagdo do modal rodoviario
para distdncias de até 300 km, especialmente em operagbes intermodais que
envolvem posterior transbordo para ferrovias ou hidrovias. No entanto, no Brasil, esse
modal € amplamente empregado em trajetos superiores a 2.000 km, o que contraria
sua vocacgao natural e compromete a eficiéncia logistica.

Embora o investimento inicial em rodovias seja menor quando comparado ao
custo de implantagao de ferrovias ou hidrovias, essa vantagem se reduz ao longo do
tempo, ja que o modal rodoviario é altamente sensivel ao pre¢o dos combustiveis, que
acompanha as variagdes internacionais do petréleo, e aos custos de pedagio
(MARQUES, 2025). Entretanto, sua operagao depende diretamente da manutengao
adequada das estradas, cuja qualidade muitas vezes sé € garantida por meio de
concessoes a iniciativa privada (MARQUES, 2025).

2.3 Avaliacao das Rodovias do Arco Norte

A desigualdade também se manifesta na distribuicdo da malha pavimentada
federal. O Nordeste concentra a maior extensdo, com 20,4 mil km (31%), enquanto o
Norte apresenta a menor, com apenas 10,3 mil km (15,6%) (IPEA, 2023).

Essa escassez de rodovias pavimentadas e em boas condicbées compromete o
escoamento da produgdo das novas fronteiras agricolas, especialmente no
MATOPIBA e no Centro-Norte, areas de forte expansao agropecuaria beneficiadas
pelo Arco Norte (IPEA, 2023). A ma conservacdo das rodovias resulta em maior
consumo de combustivel, desgaste veicular acelerado, aumento do tempo de viagem
e elevacao do custo de frete, compondo o chamado Custo Brasil (CNT, 2023).

Figura 9 — Percentual da extensao de rodovias federais pavimentadas por
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Fonte: Elaboracao CNT, com dados do DNIT (2023).
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De acordo com o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA, 2023)
estima-se que, na regido Norte, os custos operacionais do transporte rodoviario de
cargas sejam 42,5% superiores ao cenario ideal, aquele em que as faixas de rodagem
estivessem em condicdes otimas.

Essa diferenga é de 28,3% no Centro-Oeste, 31,7% no Nordeste, 33,1% no Sul
e 31,7% no Sudeste, refletindo as desigualdades regionais na infraestrutura disponivel
(IPEA, 2023).

A tabela a seguir produzida com base nos dados da pesquisa realizada pela
Confederagéo Nacional do Transporte (2023) e divulgada pelo Instituto de Pesquisa e
Economia Aplicada (2023) mostra uma classificagdo das rodovias utilizadas no
Acesso aos Portos do Arco Norte.

Tabela 1 — Classificacao das rodovias utilizadas no acesso aos portos do Arco
Norte (2022)

Rodovia | UFs Estado Pavimento | Sinalizagcado | Geometria
geral da via
BR-010 | PA, Regular Regular Regular Regular
TO
BR-070 | MT Regular Regular Regular Regular
BR-135 | BA, Ruim  ou | Ruim ou | Ruim ou | Regular
MA, PI | regular regular regular
BR-153 | TO Bom Bom Regular Bom
BR-155 | PA Ruim Péssimo Péssimo ou | Péssimo ou
ruim ruim
BR-158 | MT, PA | Regularou | Regular ou | Regular ou | Regular ou
ruim ruim ruim ruim
BR-163 | MT, PA | Regularou | Regular ou | Regular ou | Regular
ruim ruim ruim
BR-174 | MT, Regular Bom ou | Regular Regular
RO regular
BR-230 | MA, Regular Regular Regular Regular
Pl, TO
BR-242 | BA, Regular Bom Regular Regular
MT,
TO
BR-364 | MT, Regular Regular Regular Regular
RO
PA-150 | PA Nao — — —
avaliada

Fonte: CNT (2022), IPEA (2023).
2.3.1 Rodovia Transcerrado

Segundo a CS Gréo do Piaui (2024), a Rodovia Transcerrado (P1-262) € uma
das principais vias de escoamento da producgéo de grdaos no Piaui. Conhecida como
Rota da Soja, a via € um dos maiores desafios do transporte piauiense por sua
importancia para o escoamento da producéo. Prometida ha mais de 20 anos, enfrenta
historicas e persistentes precariedades em sua infraestrutura principalmente em
periodos chuvosos. (MARACAIPE, 2024).
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Em 2013, um trecho de 117 quildmetros entre os municipios de Sebastidao Leal
e Urucui comecou a ser asfaltado, porém o Governo do Estado anunciou a paralisacao
das obras por falta de recursos, retomando-as somente em 2014. Para os outros 223
quildbmetros restantes, o governo passou a buscar parcerias com o setor privado
(REDE CLUBE, 2013).

A rodovia foi concessionada a CS Graos do Piaui apenas em 2021 e a empresa
deu inicio as obras de recuperagdo em 2022 (REDE CLUBE, 2022). De acordo com o
Governo do Piaui (2025), a previsao é de que os 330 km totais da Transcerrado sejam
entregues em 2026 pela concessionaria.

Outrossim, em outubro de 2025 o Tribunal de Contas do Estado do Piaui
apontou irregularidades na Parceria Publico Privada da Rodovia Transcerrados (TCE-
Pl, 2025).

2.3.2 Rodovia Transamazodnica

Segundo a Fundagdo Memodria do Transporte Brasileiro (2025), a BR-230,
conhecida como Rodovia Transamazdnica, € uma das mais extensas e emblematicas
rodovias federais do Brasil. Com 4.260 km de extensao implantada podendo atingir
5.662,60 km ao se considerar os trechos n&o concluidos, destaca-se como uma das
maiores obras de infraestrutura iniciadas durante o Governo Emilio Médici (1969 —
1974).

A rodovia permanece parcialmente inacabada, reflexo da complexidade e da
magnitude de seu projeto original (FMTB, 2025). Entre os principais produtos
transportados destacam-se arroz, cacau, feijao, milho, borracha, castanha-do-para e
diversos minérios, evidenciando sua importancia para a economia local e para a
logistica nacional (DNIT, 2025).

De acordo com Alex Carvalho (2025), presidente da Federag&o das Industrias
do Estado do Para (FIEPA), a pavimentagao da rodovia nunca foi totalmente concluida
(VALOR ECONOMICO, 2025). Na regido amazodnica, ainda predominam longos
trechos sem asfalto e com manutencdo deficiente, que se transformam em
verdadeiros atoleiros durante o periodo chuvoso. (REDE LIBERAL, 2025).

2.3.3 Rodovia Belém-Brasilia

A BR-010 tem inicio em Brasilia (DF) e se estende por 1.959 quilébmetros,
atravessando os estados de Goias, Tocantins e Maranhdo. Popularmente chamada
de Belém-Brasilia, a rodovia desempenha papel estratégico ao conectar a regido
Centro-Oeste ao Norte do pais (GOVERNO FEDERAL, 2025).

Ainda, a sua importancia é reforgada pelo fato de servir como um dos principais
corredores de escoamento dos graos produzidos no sudeste do Tocantins, area que
apresentou expressivo crescimento na produgdo agricola nos ultimos anos
(GOVERNO FEDERAL, 2025).

Partes da rodovia ndo sao asfaltadas e devido a forte incidéncia de chuvas,
muitos caminhoneiros possuem dificuldades em trafegar pela via. Além da falta de
pavimentacao, a rodovia também possui sinalizacido precaria que atrelado a falta de
asfalto causa muitos acidentes, com obitos (JORNAL DO TOCANTINS, 2021).

Segundo a Rede Mirante (2025), em margo de 2025 um trecho da rodovia
precisou ser interditado apds problemas estruturais em uma ponte que passa sobre o
Rio Natividade entre os municipios de Porto Franco e Campestre, no Maranhéo.
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3 RESULTADOS E DISCUSSAO

Os resultados demonstram que o Arco Norte passou por crescimento relevante
na ultima década, especialmente apds a expansido das operacdes de portos como
Itaqui, Barcarena, Santarém, ltacoatiara e Porto Velho.

A informagao é reforcado pela CNA (2024), que informa que o Arco Norte
participou com 34,6% das exportagdes de graos do Brasil em 2024. Esse crescimento
esta associado tanto a proximidade com as regides produtoras quanto a ampliagéo da
presenca de terminais privados apos a Lei 12.815 de 2013, que estimulou
investimentos portuarios e diversificagao operacional (ANTAQ, 2024).

Lopes (2021) destaca que a localizagdo geografica acima do paralelo 16 graus
Sul permitem reduzir distdncias médias de transporte, tornando o corredor mais
competitivo quando comparado aos portos do Arco Sul.

Apesar dos avancos, a analise revela limitacdes estruturais que comprometem
a eficiéncia do corredor, como BR 155, BR 163 e BR 135, que compdem 0s acessos
aos portos da regido. Tais trechos apresentam deficiéncias de pavimento, sinalizagéo
e geometria, aumentando custos operacionais e reduzindo a fluidez do transporte
(CNT, 2023).

O sistema hidroviario, considerado estratégico para o Arco Norte, também
enfrenta obstaculos. O IPEA (2023) aponta que para utilizagao plena, os rios Madeira,
Tapajos e Amazonas necessitam de intervengcdes regulares de dragagem,
balizamento e derrocamento para manter a navegabilidade durante todo o ano,
especialmente no periodo de estiagem.

Quanto ao modal ferroviario, os resultados indicam que a Ferrovia Norte Sul
desempenha papel importante na integracdo logistica, mas ainda opera com
limitagdes de conectividade e capacidade, ndo suprindo totalmente a demanda
crescente do corredor (Caldeira, Lopes e Gasques, 2023). Projetos como a FICO e
FIOL sao citados na literatura como alternativas futuras para aumentar a eficiéncia,
embora alguns trechos estejam em construgao e outros em fase de discussodes (IPEA,
2023).

Como resultado, as vantagens comparativas obtidas pela produtividade
agricola sdo em grande parte sobrepostas pelos altos custos logisticos, reduzindo a
competitividade das exportagdes de gréos. Esses problemas s&o especialmente
criticos no acesso aos portos do Arco Norte, que atendem as fronteiras agricolas e
representam uma alternativa estratégica para reduzir a dependéncia historica dos
portos do Arco Sul (Santos, Paranagua e Rio Grande).

Assim, o Arco Norte apresenta evolugéo significativa, porém ainda depende de
melhorias consistentes nos modais de acesso para alcangar desempenho pleno e
consolidar-se como corredor dominante no longo prazo, considerando que os custos
logisticos retiram a competitividade do agronegécio (ABOL, 2024).

CONSIDERAGOES FINAIS

O presente estudo teve como objetivo geral analisar a infraestrutura logistica
do Arco Norte e avaliar como seus desafios impactam o escoamento das principais
commodities agricolas brasileiras. A pesquisa, fundamentada em revisao de literatura
e na analise de dados secundarios de instituigbes setoriais (ANTAQ, CONAB, IPEA,
CNT), confirmou a relevancia estratégica da regiao e, simultaneamente, identificou os
gargalos estruturais que limitam seu pleno potencial. Com isso, conclui-se que o
objetivo geral foi plenamente atendido.
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Em resposta aos objetivos especificos, constatou-se que a participagao dos
portos do Arco Norte nas exportagdes nacionais de soja e milho evoluiu de forma
expressiva, impulsionada pela Lei n°® 12.815/2013, que estimulou a participacao
Privada e a modernizagdo dos Terminais de Uso Privado (TUPs). O crescimento de
aproximadamente 57% no volume exportado entre 2020 e 2024 demonstra a
consolidagdo da regido como um vetor de desconcentragao logistica, aliviando a
sobrecarga histérica dos portos do Sul e Sudeste.

Entretanto, o mapeamento dos modais para avaliagdo do desempenho
revelou que a infraestrutura regional opera com desequilibrios significativos. O
principal entrave reside na precariedade da malha rodoviaria de acesso aos portos,
com trechos criticos nas BR-163, BR-155 e BR-135, que elevam os custos
operacionais e reduzem a fluidez do transporte.

No modal hidroviario, a sazonalidade extrema e a insuficiéncia de sinalizagao
e dragagem impdem restricbes de navegabilidade, especialmente em periodos de
estiagem, comprometendo a regularidade das operagdes. Por fim, a baixa integragao
ferroviaria com as zonas produtoras do Centro-Oeste, apesar do papel da Ferrovia
Norte-Sul, ainda exige a concretizagao de projetos como a FICO e FIOL para oferecer
uma alternativa de alta capacidade e menor custo.

De modo geral, os estudos convergem ao afirmar que os gargalos logisticos do
Arco Norte estdo diretamente relacionados a baixa qualidade da infraestrutura
rodoviaria, a concentragdo geografica das rotas de escoamento, a falta de incentivos
a intermodalidade e a escassez de investimentos sustentaveis e coordenados.

Os indicadores evidenciam que a infraestrutura logistica do Arco Norte esta em
acelerado processo de expansao, impulsionada por investimentos em terminais
portuarios, integracédo modal e melhor utilizagado das hidrovias.

Em suma, a consolidagdo do Arco Norte como o principal corredor logistico do
agronegocio brasileiro depende da superagao do seu principal desafio: a integragao
modal efetiva. A dependéncia excessiva do modal rodoviario, em condi¢des precarias,
anula parte da vantagem competitiva da proximidade geografica de portos
consolidados.

A superacgao desses gargalos estruturais € fundamental para que o Arco Norte
nao apenas mantenha seu crescimento, mas também assegure a competitividade de
longo prazo do agronegdcio brasileiro no cenario global, cumprindo seu papel como
vetor estratégico de desenvolvimento regional e nacional.

Essa superagao, porém, depende de agdes integradas de investimento em
pavimentacdo, duplicagdo e manutencdo de rodovias, além da ampliacdo da
capacidade portuaria e hidroviaria, de modo a garantir que o Arco Norte se mantenha
competitivo frente aos tradicionais portos do Arco Sul.

Como implicagao pratica deste estudo, sugere-se que a politica publica e os
investimentos privados priorizem a intermodalidade através do desenvolvimento
aquaviario, a infraestrutura de acesso ferroviario, acelerando a concessido e a
construgdo de novos trechos ferroviarios que liguem diretamente os grandes polos
produtores do Mato Grosso e Goias aos terminais do Arco Norte, reduzindo a pressao
sobre as rodovias.
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