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RESUMO

SILVA, Elion Sarmento. Analise dos Fatores que levaram empresas a se instalarem no
Tocantins em Funcgéo da Construcéo da Ferrovia Norte-Sul: Dissertagcdo 2015 — Curso de
Mestrado Profissional em Desenvolvimento Regional da Faculdade Alves Faria, Goiania
2015.

As empresas do mercado globalizado tém redirecionado suas localiza¢Ges, deflagrando um
processo que se pode chamar de desconcentragdo econdmica. Existem fatores locacionais que
levam a mudancas estratégicas de localizacdo por parte destas empresas como: custo de
transporte, de transferéncia, custo de produgdo, custo de armazenagem, entre outros. O
interesse em desvendar a situacdo particular do estado do Tocantins, fundamentou o
delineamento do objetivo geral desta pesquisa que consiste em analisar os fatores que
influenciam as empresas no processo de escolha de localizacédo a se instalarem na plataforma
multimodal em Palmas/Porto Nacional-Tocantins, motivadas pela constru¢do da ferrovia
Norte-Sul. Esta area geografica do territdrio brasileiro, por estar implementando um eixo de
transporte que liga a regido norte ao sul do Pais, tem promovido um empreendimento indutor
da ocupacdo econdmica do cerrado brasileiro. A metodologia da pesquisa prioriza a
abordagem qualitativa para analise dos dados. Busca-se nesta dissertacdo, identificar os
fatores locacionais de instalacdo destas empresas em uma linha investigativa que permita
contribuir para o desenvolvimento regional, de forma a possibilitar a formulacéo de politicas
publicas nas decisdes locacionais.

Palavras-Chaves: Desenvolvimento Regional. Economia Tocantinense. Ferrovia Norte —
Sul. Teoria da Localizagéo.



ABSTRACT

SILVA, Elion Sarmento. An Analysis of Factors That Took Companies- settle in Tocantins
Depending on The Construction of North-South Railroad. Dissertation- Professional
master’s program in regional development, Faculty Alves Faria, Goiania 2015.

The companies in the global market have redirected their locations, triggering a process that
can be called economic decentralization. There locational factors that lead to strategic changes
of location by such companies as: cost of transport, transfer, production costs, and storage
costs, among others. The interest in uncovering the particular situation of the state of
Tocantins, founded the design of the general purpose of this research is to examine the factors
that influence companies in the process of location of choice to set up shop in the multimodal
platform in Palmas / Porto Nacional -Tocantins, motivated by the construction of the North-
South railway. This geographic area of Brazil, to be implementing a transport route
connecting the north to the south of the country, has promoted an inductor venture of
economic occupation of the Brazilian cerrado. The research methodology prioritizes
qualitative approach to data analysis. Search up in this work, identify locational factors
installation of these companies in an investigative line to allow contribute to regional
development, in order to enable the formulation of public policies in locational decisions.

Keywords: Regional Development. Tocantinense economy. Ferrovia Norte — Sul. Teoria
Location.
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1 INTRODUCAO

Considerando a tendéncia de investimentos do Governo Federal, Estadual e da
iniciativa privada na infraestrutura em prol do desenvolvimento da regido norte do pais,
verificou-se no estado de Tocantins, na Ultima década, uma constante de investimentos que

resultaram em sua inser¢ao no cenario econdmico nacional (FIETO, 2012)

Grandes empreendimentos infra estruturais se instalaram no Estado de Tocantins e
nos demais estados da regido Norte, como a Ferrovia Norte-Sul e a estrada de ferro Carajas,
além de muitas rodovias federais e estaduais. Também, se projeta para a regido a implantacédo
da hidrovia Tocantins-Araguaia. Em decorréncia da possibilidade de escoamento da
producdo, os empreendimentos de infraestrutura vém atraindo investimentos ligados a
mineracdo e agropecudria em grande escala, bem como a geracdo de energia no estado do
Tocantins. Esse fato vem concedendo consideravel crescimento econdmico ao estado, e iSso
reafirma a priorizagdo dos investimentos em infraestrutura de transporte e a alteragdo na sua
estrutura fundiaria, provocada pela demanda de grandes extensdes de terras para 0

desenvolvimento do modelo agricola exportador (MDCI 2012)

De acordo com Souza (2011), as politicas publicas repercutem na economia e nas
sociedades, dai por que qualquer teoria de politica publica precisa também explicar as inter-
relagOes entre Estado, politica, economia e sociedade.

Conforme Lemos (2000, pag. 46), a crescente mobilizacdo social e politica em torno
das questdes da reproducdo, da qualidade de vida, da questdo ambiental, do acesso ao
consumo e servigos basicos, recoloca o desafio da necessidade de crescimento econdmico

como condigdo para a democratizacéo aos beneficios da vida moderna.

Perroux (1955), argumenta que este padrdo gradualmente incorpora politicas de
desenvolvimento econdmico que devera ser implementado pelo Estado, pois 0 mesmo tem um

papel preponderante a cumprir no ambito de regulacdo das atividades econémicas.

Em 1988, foi aprovada pela Assembleia Nacional Constituinte o projeto de diviséo
territorial que criou o Estado do Tocantins, 0 mais novo da federacdo brasileira. A diviséo
partiu do desmembramento da porcdo norte do Estado de Goiés, até a regido do Bico do

Papagaio, na divisa do Estado com o Para e o Maranhdo. O seu territério de 277.621,858
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quilémetros quadrados. A populagdo tocantinense totaliza 1.515.126 habitantes de acordo
com censo estimado do IBGE, ano 2015. Sendo o quarto estado mais populoso da Regido

Norte.

Como nova unidade geogréafica entre os 26 estados e o distrito federal, esta
localizado na Amazénia Legal, norte do paralelo 13 2 de latitude sul. Este conceito ndo é
geogréfico e sim politico, pois surgiu como um meio de desenvolver toda esta regido. Dentro
desse contexto o Tocantins encontra-se numa regido estratégica em rela¢do aos outros estados
da federacdo, sendo que esta localizado no centro do pais, possibilitando ao estado ter um

diferencial competitivo.

A obra da Ferrovia Norte Sul com uma extensdo de 2.100 quildmetros, fara coneccao
praticamente de todo o territério nacional, interligando-se ao norte com a Estrada de Ferro
Carajas, que vai até o porto maranhense de Itaqui e Vila do Conde em Belém, e ao sul
ferrovia Centro — Atlantica, que leva aos portos do sudeste do pais. Por isso, a ferrovia
Norte-Sul, que corta toda a extensdo longitudinal do Tocantins, é considerada a obra de
integracdo nacional, totalizando uma area de influéncia de 1.8 milhdes de quilémetros

quadrados.

A ferrovia transportara no sentido sul-norte: produtos agricolas (soja e algodao).
Produtos industrializados (acucar, farelo e 6leo de soja) e minerais, no sentido norte-sul:
combustiveis, fertilizantes e carga geral, permitindo explorar comercialmente produtos

tradicionais como a soja, e potenciais como celulose, madeira e bioenergia.

As projecOes elaboradas indicam que com a ferrovia operando até Palmas, no
Tocantins, serdo transportados 11,2 milhdes de toneladas de cargas em 2014, devendo atingir
25,8 milhdes de toneladas em 2020 (VALEC, 2014)

Polos de cargas j& foram implantados nos municipios tocantinenses, de

Aguiarnépolis, Araguaina, Colinas do Tocantins, Guarai, Palmas/ Porto Nacional e Gurupi.

O trabalho possui com o0 seguinte objetivo geral: analisar os fatores que
influenciaram as empresas no processo de escolha de localizacdo a se instalarem na
plataforma multimodal em Palmas/Porto Nacional — Tocantins, motivadas pela construcéo da

ferrovia Norte-Sul.

Como Objetivos Especificos, tem-se:
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e Descrever a importancia da Ferrovia Norte-Sul e seus aspectos socioecondémicos

para a economia tocantinense.

e Discorrer sobre a teoria da localizagdo de empresas, ressaltando a importancia da

escolha do local ideal na instalagdo de uma organizagéo.

e Identificar as empresas dentro da Plataforma multimodal em Palmas-Tocantins,

que fardo parte da pesquisa. Motivadas pela construcao da Ferrovia-Norte-Sul.

A presente pesquisa visa proporcionar maior familiaridade com o problema,
envolvendo as empresas instaladas na plataforma multimodal de Palmas/Porto Nacional. Por
se tratar de diversas modalidades de segmento econémicos instalados neste local, como
petroleo, grdos, minérios, fertilizantes, armazenagens, ndo serd possivel tragar um paralelo
entre as unidades de segmentos econdmicos. Trata-se, portanto, de uma pesquisa exploratodria,
que se limita a identificar os fatores que influenciam a deciséo locacional, ndo se propondo
definir uma metodologia de definicdo de localizagdo estratégica. O Projeto se justifica pelos

seguintes aspectos:

a) E importante pesquisar e conhecer as expectativas das empresas que se

localizam no Tocantins considerando a construgdo da ferrovia;

b)  Permite conhecer as vantagens e desvantagens, avancos e obstaculos na

implantacdo das empresas identificadas pelos proprios empresarios;

c) Propde de iniciativas para subsidiar politicas que permitam melhorar as

condicdes de implantacdo de empresas a partir das sugestdes dos empresarios.

O segundo capitulo apresenta a metodologia a da pesquisa com o seu delineamento e

técnicas de coleta de dados.

No terceiro capitulo seguinte sdo apresentados os aspectos tedricos e conceituais da
teoria da localizacao e os fatores contemporaneos que determinam a localizacdo e a Idgica das

empresas no Brasil;

No quarto capitulo as plataformas Logisticas no Mundo e no Brasil, demonstrando a
experiéncia pioneira no Brasil em Plataformas Logisticas; a plataforma logistica multimodal

de Goias — Anapolis e a plataforma logistica multimodal do Tocantins.
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No quinto capitulo sdo abordados os aspectos socioecondmicos do estado do
Tocantins, onde sera apresentado o quadro informativo sobre a performance do

Estado em diversos segmentos de suas atividades nestes ultimos anos.

O sexto capitulo, apresenta a importancia da ferrovia Norte-Sul, suas caracteristicas
historicas, o sistema ferroviario no Brasil, as caracteristicas gerais da concessionaria,

corredores ferroviario.

O sétimo capitulo apresenta os resultados da pesquisa, entrevistas e aplicacdo dos
formularios nas sete empresas situadas na Plataforma multimodal, sendo elas Agrex do Brasil,
Raizen-Combustivel, Br. Distribuidora, Odfjell Terminais-grupo Norship, Bunge do Brasil,

Granol e Fertilizante Tocantins.

O oitavo capitulo refere-se as consideraces finais e sugestdes para proximos estudos
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2 METODOLOGIA

Nesta parte do trabalho, a énfase € com o detalhamento e descricdo da metodologia
utilizada para o alcance dos objetivos da pesquisa. Provavelmente uma das partes mais
importantes do trabalho, porque a metodologia compreende 0 processo investigativo, também
a sequéncia légica da execucdo de todo o trabalho e o controle sistemético para manter-se fiel

aos objetivos a serem alcangados.

A metodologia é subdividida nas etapas: objetivo da pesquisa, procedimentos técnicos,

populacdo e amostra, coleta e analise de dados.

Para Gil (2002, p.41), “E sabido que toda e qualquer classificagio se faz mediante
algum critério. Com relacdo as pesquisas, € usual a classificacdo com base em seus objetivos

gerais”.

Segundo Demo (1992), metodologia significa “etimologicamente, o estudo dos
caminhos, dos instrumentos usados para se fazer ciéncia”, € uma disciplina instrumental, a
servico da pesquisa. Quanto ao termo pesquisa, Gil (1995, P.45), o define “[...] como 0
processo formal e sisttmico do desenvolvimento do método cientifico”. O objetivo
fundamental da pesquisa é descobrir respostas para problemas mediante o emprego de
procedimentos cientifico. O presente estudo limitar-se-4 a diagnosticar os fatores que
influenciam as decisdes de localizacdo das Empresas instaladas nas Plataformas Multimodais,
ndo se propondo a elaborar uma metodologia (modelo) de definicdo de localizacdo, mas sim

buscar descrever as realidades das Empresas estudadas.

Foram realizadas, entrevistas, questionarios, observacdo sistematica direta, analise dos
registros e observagdo participante, estara sendo descrito a realidade como ela é, sem se

preocupar em modifica-la.

Segundo Richardson (1975), método em pesquisa significa a escolha de
procedimentos sistematicos para a descricdo e explicacdo dos fenémenos. Isto significa
delimitar um problema de pesquisa, realizar observagdes e interpreta-las com bases nas

relagdes encontradas, fundamentando-se nas teorias e conceitos existentes.
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A metodologia utilizada neste trabalho é qualitativa, quanto aos objetivos, a pesquisa
se classifica como exploratdria , por buscar exprimir a motivacdo das empresas em se instalar

nas plataformas multimodal.

Os estudos exploratorios ndo elaboram hipdteses a serem testados no trabalho, mas
visam definir objetivos e buscar maiores informagdes sobre determinado assunto em estudo
(CERVO e BERVIAN, 1996)

A aplicacdo de uma pesquisa exploratoria, de acordo com o0s autores
Lakatos e Marconi (1991), associa-se ao fato de estudar fendmenos que ocorrem no tempo
atual, ou seja, na sua contemporaneidade, possibilitando entender o que esta acontecendo nas
organizacfes em seu ambiente real. A pesquisa de campo ocorreu com as empresas: Agrex do
Brasil, Raizen-Combustivel, Br. Distribuidora, Odfjell Terminais-grupo Norship, Bunge do

Brasil, Granol e Fertilizante Tocantins.

Para efeito de obtencdo de dados, opta-se pela amostra nao probalistica, pois segundo
(GIL 1995), esta amostra “consiste em selecionar um subgrupo da populagdo que, com base
nas informacdes disponiveis, passa ser considerado representativo de toda a populagdo”. Na
amostra ndo probabilistica intencional o pesquisador esta interessado na opinido, de
determinados elementos da populacdo, mas que sdo representativos da mesma. O pesquisador,
portanto, ndo se dirige & massa, mas aqueles elementos que segundo seu entender, pela funcéo
desempenhada ou cargo ocupado vao lhe fornecer maiores subsidios a solugdo do problema
de pesquisa levantado (LAKATOS e MARCONI, 1991).

Por fim, foram utilizadas as seguintes fontes de informacGes
bibliogréaficas: livros, teses periddicos, dissertacdes, anais e legislacdo relacionada ao tema de

estudo da questdo locacional, teoria da localizacdo, plataformas logisticas.

Richardson (1975) define entrevista como uma técnica importante que permite o
desenvolvimento de uma estreita relagio entre as pessoas. E 0 modo de comunicacéo no qual

determinada informagéo ¢ transmitida de uma pessoa “A” a uma pessoa “B”.

Selltiz (1987) apresenta trés modos de coleta de informacGes: as pesquisas por

entrevistas e questionarios, as observacgoes direta e participante, e as analises documentais.

Dados secundarios foram obtidos por meio de consultas a documentos

organizacionais, arquivos, publicacbes e reportagens relacionadas as organizacdes,
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memorandos, atas de reunides, relatorios tedricos e operacionais das atividades, pesquisas no
home pages das organizagdes. A funcdo da utilizacdo de fontes secundarias foi a obtencédo de

dados que confirmassem e complementassem os dados obtidos nas fontes primarias.

Sendo assim, diversos documentos foram analisados: jornais, periddicos e pesquisas
académicas, livros recentes a respeito do assunto, leis e anais de encontros académicos.
Também foram importantes fontes de dados secundarios o IBGE a Secretaria de Planejamento
do Tocantins a Federacdo das Industrias do Estado do Tocantins a Secretaria de Industria e

Comeércio do Estado do Tocantins.

Na populacdo da pesquisa, foram pesquisadas sete (7) empresas, dentro da

Plataforma de Porto/Palmas. Conforme ilustra o Quadro 1

Quadro 1- Empresas pesquisadas e suas atividades

EMPRESAS ATIVIDADE DA EMPRESA

Agrex do Brasil S/A Distribuidora de Graos

Odfjell Terminais S/A (Grupo Distribuidora de Grdos e Combustiveis
Norship)

Raizen S/A (Grupo Shell e Cozan) Setor Energético/Combustiveis

BR- Distribuidora S/A Distribuidora de Derivados de Petroleo
Brunge do Brasil S/A Distribuidora de Gréos

Granol S/A Gréos em geral

Fertilizante Tocantins LTDA Fertilizantes

Fonte: elaborado pelo autor a partir de dados da pesquisa.

Os formularios para as entrevistas nas empresas foram elaborados conforme apéndice A.

As entrevistas estruturadas, pessoais individuais, foram realizadas com os gestores das
empresas, dando énfase nos fatores que os levaram a decidir pelo local onde a empresa esta

operando.

O processo de elaboracdo das questdes do roteiro de entrevista foi instrumentalizado
em varios fatores como, técnicos, econdmico, fatores aglomerativos e desaglomerativos,
fatores de macrolocalizagdo industrial e fatores de microlocalizagéo industrial. Portanto, todas
as questdes, enfocam a investigacdo tedrica da problematica da Teoria da localizagdo dos
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Autores Von Thiinen citado por Feitosa (2009), Alfred Weber citado por Clemente (2000) e
August Losch citado por Costa ( 2010)

No inicio da aplicagdo do questionario semiestruturado, foi apresentada ao
participante a identificacdo do programa, do pesquisador, orientador, objetivos da pesquisa e
esclarecimento dos procedimentos adotados na coleta de dados. O questionario e formulario

foi enviado via e-mail ao gestor responsavel pelas informacdes.

Os dados foram registrados no instrumento, ou seja, respostas das questdes contidas
no instrumento. A coleta dos dados foi finalizada ap6s o recebimento dos questionérios via e-

mail, e estas forneceram informacdes suficientes para a pesquisa.

A real contribuicdo pretendida por este trabalho foi fornecer subsidios confiaveis
para nortear acfes na andlise dos fatores que levaram empresas a se instalarem em Tocantins

em funcdo da ferrovia norte-sul.

3 TEORIA DA LOCALIZACAO EMPRESARIAL

A maioria das teorias sobre localizacdo foi postulada por economistas e gedgrafos,
estes pensadores abordavam questdes quanto ao custo de transporte na determinagdo da
localizagéo.

Conforme Haddad (1989), na escolha da localizacdo de qualquer empreendimento
deverd ser levado em conta tanto os aspectos geograficos como: clima, solo, subsolo e
conformacdo topogréfica dos terrenos, quanto ao aspecto de ordem econdmica, financeira,
juridica, administrativa, ambiental e principalmente a de ordem politica através de politicas

publicas regionais, como fator de atracao.

Na literatura sdo encontradas muitas definicbes para os conceitos da teoria das

localizagdes, conforme o0 Quadro 2, que apresenta as varias teorias sobre o tema.



Quadro 2 - Teorias da localizagdo
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Teoria
Neocléssica da

Localizacao

Corrente “Téorica Autor (es) Teoria e Principais caracteristicas
J.H. Anéis de Von Thinen: explicacdo sobre o
Von Thinen distanciamento das atividades agricolas do centro
(Séc.XIX) do mercado, a partir dos custos de transporte,

objetivando maximizar a renda da terra.

(FEITOSA, 2009)

Alfred Weber

(inicio século
XX)

Triangulo Locacional: explicar a localiza¢ao por
uma légica comportamental do empresario frente
a um conjunto de pré-condi¢cdes ambientais, como
custo de transporte, custo de mao-de-obra e
disponibilidade de matérias-primas.
(CLEMENTE, 2000)

August Losch
(década 1930)

Teoria sobre Sistemas de Cidades: as atividades
econdmicas estariam localizadas no centro das
areas de mercado , combinando economias de

escala e custos de transporte.(COSTA, 2010).

Walter
Christaller
(década 1930)

Teoria dos Lugares Centrais: nocdo de
centralidade urbana. Obstaculos naturais e
infraestrutura  seriam  fundamentais  para
determinar maior ou menor centralidade de um

produto e de uma cidade. (FEITOSA, 2009).

Walter Isard
(1956)

Insumo de Transporte: aperfeicoamento da
teoria weberiana, considerando o custo de
transporte COMO recurso necessario para o
deslocamento das mercadorias no espaco. O
conceito béasico é o insumo de transporte
definido como o movimento de uma unidade de
peso por uma unidade de distancia.
(RICHARDSON, 1975).

Economia do
Desenvolvimento
(Teorias de
Desenvolvimento
(Regional )

Francois
Perroux
(1940 e 1950)

Teoria dos Polos de Crescimento e
Desenvolvimento: explicar as razdes do processo
de concentracdo pelo papel das empresas lideres,
industrias motrizes (chaves) no desencadeamento
do crescimento regional ou local.

(FEITOSA, 2009).

Albert
Hirschman
(década 1960)

Teoria dos Efeitos para Frente e para Tréas: o
desenvolvimento é por natureza desequilibrado.
Algumas regides devem ser pélos de crescimento,
estendendo-se para outras regides. ( Cadeias de
desequilibrios). (FEITOSA, 2009).
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Corrente “Téorica Autor (es) Teoria e Principais caracteristicas

Gunnar Myrdal | Teoria da Causacgdo Circular Cumulativa: os
(década 1960) “efeitos propulsores” de um impulso originado
de um centro de expansdo industrial é propagado
a outras localidades e regides, vinculando-se ao
processo social acumulativo pela “causacdo
circular”. (MYRDAL, 1960).

Teoria do Freeman, Dosi, |Teoria Neo-schumpeteriana: a inovagao
Desenvolvimento | Nelson e Winter, |tecnologica implica no  desenvolvimento
Econbmico Rosenberg, econdmico.

Enddgeno Aydalot, Importancia dos spill-overs (transbordamentos)
Maillat, de conhecimento. Surgem os Sistemas Nacionais
entre outros. e Locais de Inovagdo. (COSTA, 2010). Enfase no
(década 1980) ambiente “Milieu innovateur”, na

correspondéncia  entre inovagdo e externalidades
do ambiente. (POLESE, 1998).

Giacomo, Distritos Industriais Italianos: aglomeragoes
Becattini, produtivas tradicionais de pequenas e médias
Robert Putnam, |empresas localizadas na chamada “Terceira
Hubert Schmitz, | Italia”. Valorizacdo do territério pelo conjunto

entre social nele localizado, com externalidades que
outros.(década |geram em eficiéncia coletiva. (COSTA, 2010).
1980)

Paul Krugman |Teoria da Nova Geografia Econémica(NGE):
(década 1990) Anélise econdmica da estrutura espacial da
economia por meio de forcas centrifugas e
centripetas dos locais produtivos.(KRUGMAN,
1998)

Michael Porter |Teoria da Escola de Harvard. Teoria do
(década 1990) Diamante. Vantagens competitivas: as
concentracdes geograficas de empresas (clusters)
ganham importancia por apresentarem vantagens
competitivas locais. (FEITOSA, 2009).

Fonte: Revista Bras.de Gestédo e Desenvolv. Regional G&DR. V.8, N.2, P.107-129. (2012)

Segundo Bowersox (1996) localizacdo é a determinacdo de um ou mais locais, para
abrigar uma ou mais instalagcbes, que permitam otimizar alguns fatores de desempenho

previamente estabelecidos como , transporte, custos, tempo de entrega dentre outros.

Para Corréa (1991), a organizacdo espacial € constituida pelo conjunto de objetos

criados pelo homem e inseridos na superficie terrestre. Logo, 0 espaco é transformado pela
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interven¢do humana, pois, “o homem ndo se limita a viver no espaco: ele também o modela.

Nele implanta suas cidades, suas estradas, suas culturas, suas civilizaces”.

Para Clemente e Higachi (2000), a industria é considerada um setor dindmico por
exceléncia, porque exerce fortes efeitos sobre as demais atividades econdmicas. Esses efeitos,
também denominados de linkages (ligacGes), sdo exercidos tanto sobre as atividades jusante
(efeitos para frente), quanto sobre as atividades a montante (efeito para tras). No entanto, as

atividades industriais mantém fortes ligacGes entre si, 0 que diferencia esse setor dos demais.

Conforme Clemente e Higachi (2000), a urbanizacdo desordenada e a falta de
emprego nas cidades, constituindo o denominado inchaco urbano, em que predominam o
subemprego e a pobreza, colocam o desenvolvimento industrial como virtualmente a Unica
possibilidade de criacdo direta e indireta de postos de trabalho em ndmero minimamente

adequado .

Diante da anéalise apresentada acima pelos dois autores, consideramos perfeitamente
compreensivel o esforco que 0s governos estaduais e municipais fazem para atrair
investimentos industriais. E preciso considerar, entretanto, que a maioria desses esfor¢os n&o
propicia 0s resultados esperados, possivelmente porque sdo conduzidos sob hipoteses
enganosas acerca da escolha locacional por parte das empresas industriais.

Os fatores locacionais sdo entendidos como a forma pelo qual se da a escolha da
localizacdo de uma empresa, € 0 que se busca de fato, € facilitar a tomada de decisdo dos
empresarios. Esses fatores podem ser de natureza econémica ou ndo como exemplo, o lucro a
ser obtido pelos empresarios; e além do lucro, ha influéncia em funcédo de sua utilidade como:

clima, vida social, proximidade de uma cidade Polo, entre outros.

O Brasil, a partir do inicio dos anos 1990, promoveu reformas de toda ordem, sejam
elas: politicas, econémicas e sociais. Gragas a estas mudancas, conseguimos promover em
nossa Industria Nacional reformas a ponto de possibilitar padrées de eficiéncia em nossa
competitividade, que resultou em melhoria da qualidade dos insumos e produtos, do progresso

tecnolodgico, e também da diminuigdo dos custos produtivos. Abebpra (2013).

De acordo com Diniz (1996) o crescimento da infraestrutura econémica contribui
fortemente para o0 processo de desconcentracdo industrial. Transporte, energia e
telecomunicacgdes alargaram e unificaram o mercado brasileiro, facilitando a localizagéo
industrial em novas areas ou regides. O desenvolvimento de infraestrutura, conjugado com o

crescimento urbano e de servicos modernos em varias cidades brasileiras, propiciou a criacdo
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de economias de urbanizagdo em varias cidades e regides, facilitando a desconcentracéo

industrial.

Conforme Diniz (1996) houve uma forte intencionalidade da politica econdmica em
promover o processo de desconcentracdo industrial por parte do Governo Federal através
incentivos fiscais nas Regides Norte e Nordeste do Pais. Conjugado com o crescimento da
demanda industrial e urbana e com o potencial exportador, houve um grande crescimento da
producdo agricola e mineral com grande expansdo de suas fronteiras, pois a tendéncia da
desconcentracdo e localizar junto &s fontes de matérias-primas ou aos mercados regionais. A
agricultura e mineragdo vém induzindo o estabelecimento de um conjunto de atividades com
elas relacionadas, dedicadas ao processo de insumo agricola e mineral e ao fornecimento de
insumos industriais e bens de capital. As alteragdes tecnol6gicas permitem aumentar a

produtividade, intensificando o uso das terras mais proximas aos mercados.

Conforme Almeida (2008), o processo de reestruturacdo do setor de transporte no
Brasil foi intensificado a partir da segunda metade da década de 1990. O objetivo era
“aumentar a participacdo privada na provisdo dos servicos para 0S governos estaduais e
municipais”. Para Castro (2001, p, 32), essa reestruturacdo afetou a organizacao da industria
de servicos e de transporte & medida que forma eliminadas restricdes regulatorias.

De acordo com a Fieto- Federacdo das Industrias do Tocantins (2011) foi elaborado
um documento com o Perfil Macro competitivo do Estado, a localizacdo estratégica do
Tocantins, em razdo de sua area geografica, € uma vantagem competitiva para o seu
desenvolvimento. O estado é o elo entre as grandes regifes do pais. A implantacdo do
Corredor Multimodal do Araguaia-Tocantins ira encurtar distancias, baratear fretes e atrair

investimentos dirigidos aos mercados interno e externo.

3.1. O Modelo de Von Thiinen

Von Thiinen (1966), economista alemédo, tratou de como se distribuiam as atividades

agricolas em torno dos centros urbanos, em funcéo dos custos de transporte dos produtos.

A base desta teoria estd na existéncia de uma quantidade limitada e,
consequentemente, de um preco mais elevado do fator terra quando este esté localizado mais

proximo das cidades, ou seja, de um mercado consumidor central. A medida que esse fator



28

dista desse ponto central, seu preco torna-se menor. O preco pago pela terra assume

J) A 1
caracteristica de ‘“renda econOmica”

. Quando a distancia do mercado possui papel
fundamental na determinacdo da renda, esta se denomina “renda de situagdo” ou “renda de
localizagdo”. Na agricultura, as caracteristicas topograficas e a fertilidade afetam o
rendimento da terra, enquanto a distancia influencia o preco FOB do produto comercial e

industrial, bem como os custos de deslocamento dos consumidores (HADDAD, 1989).

Conforme Clemente e Higachi (2000), esse modelo refere-se a localizacédo agricola.
Entretanto, pelo fato de ter sido ponto de partida para varios autores da localizacdo industrial,
bem como por encontrar ainda hoje vérias aplicacGes, especialmente em Economia Urbana,

merece ser examinado, mesmo que resumidamente.

Von Thinen(1966) considera um centro de mercado e uma regido agricola
homogénea e isétropa( que apresenta as mesmas propriedades independentemente da direcao)
que o circunda. Procura, entdo, explicar o padrdo de distribuicdo das atividades agricolas.

Seja P o preco de um produto no centro de mercado (preco CIF), C seu custo de
producdo, T o custo de transporte por unidade do produto, por unidade de distancia e D a
distancia ao centro de mercado. Entdo, o rendimento liquido do empresério agricola, R, é
dado por:

R=(P-C)-T.D

Isso significa que sdo deduzidos do preco obtido no mercado o custo de producéo e

0 custo de transporte do produto. (Clemente 2000)

O autor da teoria dos anéis Von Thinen (1966), reforca que o seu modelo ndo se
refere & localizagdo industrial, mas & localizacdo agricola. E que os problemas de uma
economia espacial séo analisados por influéncia das cidades sobre a formacéo dos precos de
produtos agricolas; sendo que a influéncia das distancias da cidade sobre a agricultura e sobre
a renda dos agricultores e a influéncia do crescimento das cidades sobre a area rural cultivada.
Neste cenario apresentado a sua analise em uma agricultura plana, cujo solo é igualmente

fértil em todos os pontos.

1 A “renda econdmica” é todo excedente que se adiciona a qualquer unidade de um fator de producio, além e
acima da renda justamente necesséria par manter essa unidade na sua ocupagdo (HADDAD, 1989).
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Segundo Polese (1998), os modelos econdmicos do espago urbano tiveram origem na
teoria de localizacdo dos produtos agricolas. A razdo € simples. Tanto para a cidade como
para 0 campo, trata-se de modelos de utilizacdo do solo concebidos para explicar a afetacéo
dos terrenos e diversas funcGes. Haja vista que, as utilizagdes de solos agricolas, industriais e
outras disputam espaco. Entretanto, explicar a utilizacdo do solo € 0 mesmo que propor uma
teoria de renda fundiaria. Sendo que, renda e localizacdo sdo inseparaveis, constituindo as

duas faces de uma mesma realidade.

Azzoni (1982), relata que como analise acima, percebemos que o consumidor
paga determinado preco pelo produto, efetivando a inclusdo quanto aos custos de frete nos
portos. O autor alemao Von Thinen (1966) concluiu que as culturas agricolas sao distribuidas
em anéis concéntricos, em torno do campo gravitacional das cidades, minimizando o custo
total de produzir e transportar, expressando, desta forma, leis naturais na evolucdo das

estruturas econdmicas.

3.2 O Modelo de Weber

Em 1909 o alemdo Alfred Weber, comentado por Clemente (2000), quanto a
localizacdo industrial, usando uma formulacdo de carater neocléssico, admite que a decisdo
quanto a localizacdo de atividades industriais decorreria da ponderacédo de trés fatores, fatores
regionais (o custo de transporte, o custo de mdo-de-obra), fatores técnicos locacionais capaz
de explicar a concentracdo ou dispersdao da inddstria em certa regido; economia e
deseconomia de escala, economia e deseconomia de localizacdo, além da economia e

deseconomia de urbanizagé&o.

Conforme citado por Haddad (1989), Weber iniciou seu estudo quanto ao ponto
6timo de localizacdo mediante a anélise dos custos de transporte, e esse custo apresenta, nessa
teoria, papel crucial na determinacdo da localizacdo das atividades industriais. Esses custos
sdo uma funcdo do peso fisico do produto e da distancia a ser percorrida. Esse autor
determinou o ponto de custo minimo de transporte e utilizou, para tanto, em sua analise um
caso simplificado, em que se tem um ponto comum de consumo e dois depdsitos de matérias-

primas.
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Conforme Clemente e Higachi (2000) esse modelo é certamente 0 mais
representativo das Teorias da Localizacdo de Minimo custo. Weber inicia por estabelecer o
conceito de fator locacional como uma economia de custo que a industria pode obter ao

escolher a localizagéo.

Conforme Kon (1994) o objetivo é obter uma teoria que explique a escolha
locacional da industria e, para isso, é necessario distinguir os fatores (economia de custo) que
se referem a uma ou poucas industrias daqueles que sdo capazes de influenciar os custos de
qualquer atividade industrial. Dessa forma, os fatores sdo separados em especificos,
economias de custos que podem ser auferidas por um numero reduzido de inddstrias, e gerais,
economias de custo que podem ser auferidas por qualquer tipo de industria. Os fatores
especificos sao, desde logo, deixados de lado, porque ndo seriam capazes de contribuir para a
explicacdo geral que se pretende obter. Os fatores gerais sdo, em seguida, classificados quanto

a escala geografica em que atuam:

» Fatores regionais: capazes de explicar a escolha locacional entre regides;

» Fatores aglomerativos e desaglomerativos: capazes de explicar a concentragédo ou
dispersdo da industria em certa regido.

Conforme citacdo de Clemente e Higachi (2000), sobre a teoria weberiana, que
identifica dois fatores gerais regionais: transporte e mao-de-obra, e desenvolve analise
comparativa dos custos desses dois fatores para obter a localizacdo de minimo custo. Essa

analise parte dos seguintes pressupostos:

1. Alocalizagéo e a escala dos mercados s&o conhecidas e fixas.

2. A localizacdo das fontes de matérias-primas é dada.

3. Alocalizagéo da oferta de mao-de-obra é dada.

4. A oferta de méo-de-obra é perfeitamente elastica ao salario corrente.

Polese (1998), afirma que as economias de localizagdo sd&o ganhos de
produtividade especificos de uma inddstria ou de um conjunto de empresas relacionadas que
sdo imputéaveis & sua localizagdo. E sabido que as economias de localizagdo, como qualquer
vantagem produtiva, raramente sdo eternas ou imutaveis. Em qualquer industria, a natureza
exata das economias de localizacdo depende, antes de mais, nada , do nivel de

desenvolvimento de tecnologia, mas também de fatores que podem modificar as vantagens
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comparativas de diversas localiza¢Ges. J& as economias de urbanizacdo séo aquelas economias
externas de que se beneficiam as industrias pelo simples fato de estarem localizadas em
determinadas cidades. Estas economias sdo internas a regido urbana, mas externas &s
empresas ou industrias que delas beneficiam. O seu peso varia, em principio, em funcdo da

dimensdo da cidade.

O modelo triangular locacional de Alfred Weber (1909) pressupde que os custos de
transporte eram funcdo do peso especifico do produto e das distancias percorridas; a
localizagdo dos pontos de consumo e a intensidade da demanda eram dadas(demanda
perfeitamente elastica); a localizacdo dos depositos de matérias-primas eram dadas, sendo a
oferta perfeitamente elastica; os locais onde a mao-de-obra se encontrava disponivel eram
dados, sendo a oferta ilimitada a uma determinada taxa de salario; havia concorréncia perfeita
e 0 progresso técnico era estatico (coeficientes fixos de producédo). Por fim, este certamente, é
um dos modelos mais representativos das Teorias da Localizacdo de Minimo Custo. Segue a

figura n° 01- ilustracdo do triangulo locacional de Weber.

Figura 1 — Triangulo locacional de Weber

Ponto onde
Yo custo de
transporte
sera

minimo.

Fonte: Adaptado de Weber, 1929.
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3.3 Teoria de August Lésch

Losch (1957) produziu uma sintese integradora das teorias neoclassicas anteriores,
possibilitando o alargamento de toda a probleméatica da localizagdo industrial, a todo o

sistema econdmico, explicando o fenémeno da localizacao.

A sua teoria afirma que area de mercado é homogénea, tal como a procura e que 0S

custos de transporte sdo proporcionais a distancia a percorrer.

Losch (1957), ao elaborar o seu livro The economics of location, abordou com

tamanha maestria a distribuicéo e divisdo do espaco geografico.

De acordo com Costa (2010), a teoria de Losch, visa determinar as areas de mercado
onde irdo ser realizadas as operacfes de comércio, cujo modelo é baseado nos seguintes

pressupostos:

»  “O mercado ¢ um plano homogéneo ao longo do qual os consumidores se

distribuem de forma equilibrada”.

>  N&o sdo admitidas variagcdes na distribuicdo espacial das matérias-primas, do

trabalho e do capital.

»  As preferéncias dos consumidores sdo consideradas constantes e 0S Seus

rendimentos idénticos.
>  Nao é admitida a interdependéncia de localizacdo entre as empresas
»  Os custos de transporte sdo proporcionais a distancia a percorrer.

»  Os consumidores e produtores tém conhecimento perfeito do mercado e

maximizam, respectivamente, a utilidade dos lucros.

Admitindo as varias hipoteses, Losch inicia a sua analise atraves da construgdo da
curva da procura e a partir desta, por rotacdo do eixo das ordenadas, cria 0 chamado Cone da

Procura. Este cone visaria determinar a area de mercado e a receita associada a um produtor.

De acordo com Manzagol (1985) Lésch introduz a demanda na teoria da localizagéo,
sendo assim, admite que “a elasticidade da curva de demanda varia segundo as regides,
conforme a preferéncia dos consumidores e, principalmente, de acordo com o seu poder

aquisito”. Seguindo esta linha de raciocinio, o autor, classifica as for¢as aglomerativas em:
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a) Economias de escala- referem-se as economias internas das firmas, que
aumentam de acordo com o seu tamanho, ou seja, ha diminuicdo nos custos
unitérios de producdo em virtude do aumento na escala de producgdo da propria

firma;

b)  As economias de localizacdo — resultam da reducdo dos custos unitarios gracas
a aglomeracéo de firmas do mesmo setor ou vinculadas em um mesmo espago

restrito;

c) Economias de urbanizacdo — resultam das vantagens internas a area urbana,

independentes da natureza da firma, em decorréncia da oferta de:

. Infraestrutura: transporte, energia elétrica, agua, comunicacdes, etc;
ii. Servicos especializados: bancarios, técnicos de suporte, consultores, etc;
Iii. Mercado: possibilitando a utilizagdo das economias de escala;

Iv. Economias de complexo Industrial: referem-se as economias internas, ao
conglomerado de setores mutuamente inter-relacionados, também

denominados de clusters;

Conforme Clemente e Higachi (2000), a contribuicdo de August Losch é muito
distinta das demais por sua postura intelectual. Esse autor considera impossivel explicar a
localizacdo de uma empresa, de uma indastria, ou de uma cidade, mas nao apenas isso,
também considera que essa explicagdo ndo tem valor. Em suas palavras “a verdadeira
obrigagdo do economista ndo é explicar a nossa triste realidade, mas melhora-la”. A questio
da melhor localizacdo é de longe mais relevante do que a determinacdo daquela que é

escolhida na praética.

Além disso, é necessario frisar que sua principal preocupacdo é desenvolver um
modelo de equilibrio geral do espacgo, que sirva como orienta¢do basica para o planejamento
eficiente, tanto do ponto de vista privado, quanto publico.

Ao contrario de seus antecessores, Ldsch, comentado por Costa (2010), considera
gue a escolha locacional implica em buscar o maior lucro possivel e ndo o menor custo
possivel para as empresas. Dessa forma, ele introduz na analise as variacBes espaciais de
demanda, mostrando como o sistema de isodapanas de Weber (1909) poderia ser enganoso ao

desconsidera-las.
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3.4 Teoria de Walter Isard

Walter Isard (1956), publicou a sua obra, location and space economy, cuja
proposta € uma espécie de sintese das teorias da escola classica da localizacdo, Isard,
percebendo a necessidade de incorporacdo de novas disciplinas a analise, termina propondo
uma linha de pensamento que se convencionou chamar de “Regional Science”. Uma vez
constituida, diversos autores dedicaram-se a tentativas de confrontar aquilo que poderia ter
sido previsto através destas teorias e a propor novos fatores de localizacdo objetivando
aumentar o seu grau de “adequagdo” a realidade. Este é, por exemplo, orientacdo para as
matérias-primas, orientacao para o mercado, orientacdo para a mao-de-obra, orientacéo para a

energia e orientacdo nao especificamente definida.

Para Silva Leme (1965), a partir do modelo de Isard, podem-se classificar os fatores
localizacionais de natureza econémica em trés grupos. No primeiro incluem-se os custos de
transporte, que variam regularmente com a distancia a partir de um ponto de referéncia. No
segundo grupo incluem-se aqueles custos que nao variam regularmente com a distancia, como
0 custo de méo-de-obra, energia, agua, topografia, taxas, etc. O terceiro grupo, por sua vez,
engloba os efeitos da economia de aglomeracdo e de desaglomeracdo. (Nas economias de
aglomeracéo se incluem: a) economia de escala, b) economias localizacionais e ¢) economias
urbanas. Nas economias de desaglomeracdo incluem-se: a) deseconomia de escala,
b)aumento de aluguéis, no custo de servicos urbanos e no custos resultante do
congestionamento viario e c)aumento no custo de alimentos como consequéncia do fato de
que, aumentando-se o tamanho das cidade, as areas agricolas deverdo afastar-se do centro

urbano.

Conforme Clemente e Higachi (2000), O modelo de Isard pode ser considerado um
aperfeicoamento do desenvolvido por Weber, principalmente porque ambos adotam o custo
de transporte como a principal explicacdo para a escolha locacional e para o padrdo de
distribuicao espacial das atividades economicas. Segundo Isard, “se ha algum sentido no
estudo da economia da localizag&o, isso se deve ao fato de existirem certas regularidades nas
variacOes de custos e precos no espago”. Estas regularidades emergem fundamentalmente
porgque o custo de transporte € uma fungdo da distancia. Se ndo fosse assim, o padrdo de
distribuicdo espacial da industria, dos centros de consumo e da producdo de matéria primas

seria completamente arbitrario do ponto de vista econémico.
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Diante da constatacdo de que a Teoria Neoclassica da Producdo simplesmente néo
considera o espaco, Isard (1956), procura completa-la incluindo um novo fator de producéo,
por ele denominado insumo de transporte. Insumo de transporte é o dispéndio de recursos
necessario para que mercadorias se desloquem no espago e superem distancias, ou mais
especificamente, é o esforgco necessario para transportar uma unidade de peso ou volume por

unidade de distancia.

O preco do insumo de transporte é a tarifa. As variacOes de tarifa ndo deveriam ser
confundidas com variagOes de insumo de transporte. As tarifas dependem da estrutura de
concorréncia e de fatores conjunturais, enquanto a quantidade necessaria de insumo de
transporte depende basicamente do padrdo tecnoldgico e da eficiéncia dos meios de

transporte.

Richardson (1975) apresenta uma analogia interessante entre o conceito de insumo
de transporte e o de taxa de juro: o insumo de transporte representa um desconto em relagéo
ao espaco. Da mesma forma como dois valores nominalmente iguais, mas separados no
tempo, ndo sdo equivalentes, uma mercadoria apresenta valor varidvel de acordo com a
localizacdo no espaco. A taxa de juro de mercado é o preco que se aplica a distancia que
separa dois capitais no tempo, tal como a tarifa de transporte € o preco que se aplica ao

deslocamento no espaco.

Quando uma empresa escolhe a localizacdo entre uma fonte de matéria-prima e o
mercado, esta decidindo sobre uma combinacdo particular de quantidade de insumo de
transporte a serem despendidas com a matéria-prima e com o produto. Se, exemplo, decidir
localizar-se junto a fonte de matéria-prima, estard tornando nulo o insumo de transporte

despendido com o produto.

Diante disso, a questdo relevante do ponto de vista da escolha locacional pode ser
assim formulada: como escolher a combinagdo 6tima de insumos de transporte a serem
despendidos com a matéria-prima e com o produto? Para isso, logicamente, devem ser
considerados 0s requisitos de insumos de transporte por unidade de matéria-prima e de

produto em conjunto com seus pregos, suas tarifas.

A Fixacdo de sistemas de engenharia no espaco foi viabilizada o que os economistas
denominam de “fluxo real”, que ¢ referente a circulagdo da mercadoria pelo espaco, é
compreendido através das revolucdes logisticas que possibilitaram s empresas fragmentarem

suas cadeias produtivas em busca de vantagens comparativas &s que 0 espaco possa oferecer,
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devido a facilidade existente para se transportar as mercadorias, além da conquista de novos

nichos de mercado consumidor.

Vale ressaltar que os “sistemas de engenharia” referentes as revolucdes logisticas, ao serem

inseridos no espaco, geram, enquanto uma nova forma,

(...) novos relacionamentos, uma dependéncia crescente que, dai por diante
impelira  uma formagcdo socioecondmica em direcio a uma mudanca
estrutural, muitas vezes fundamental. Este momento histérico € um momento
crucial em que ocorre uma mutacdo produzindo uma mudanca qualitativa nas

condicdes previamente prevalecentes (SANTOS, 2003, p.201).

Os sistemas de engenharia, devido a evolucdo das necessidades que a reproducédo do capital
demanda, geram uma constante “substituicdo de fungdes ja existentes por outras mais
“funcionais” em termos capitalistas. Santos (2003, p.189), como a substitui¢do gradativa do
modal rodoviario pelo ferroviario de forma a implementar transportes a longa distancia. Esta
possibilitando um conjunto de projetos de desenvolvimento (Complexo Industrial e Polo de
Desenvolvimento ou Plataforma Logistica. Tais modificacdes estdo imbricadas na questdo da
configuracdo de uma nova rede fisica (modal ferroviario), que possibilitara, por sua vez uma
maior coesdo da rede urbana, promovendo a interacdo espacial em um conjunto complexo de
deslocamentos de pessoas, bens e informacBes entre a producdo local e o mercado

consumidor estrangeiro.

4. PLATAFORMA LOGISTICA

Conforme Dubke, (2004), plataforma logistica € um conceito dado aos centros

logisticos que operam agregando algum valor ao produto.

Conforme Boudouin (1996), plataforma logistica é definida como um local de
reunido de tudo o que diz respeito a eficiéncia logistica, nesse local ha zonas caracteristicas de

empreendimentos e infraestruturas de transporte, importantes por sua dinamizacdo na
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economia, melhorando a competitividade das empresas, criando empregos e viabilizando as
atividades logisticas, pois ha uma crescente necessidade das instalacGes se organizarem para
atender os usuarios clientes (industrias e distribuidores). A armazenagem e outras instalacdes
utilizadas nas atividades de transporte também tem espaco dentro das plataformas logisticas

fazendo assim, 0 agrupamento dos usuarios clientes no mesmo territorio.

Segundo Dubke (2004), as plataformas logisticas se mostram com tendéncias ao
crescimento no mundo todo, trazendo consigo a figura do operador logistico, o qual busca as
melhores técnicas logisticas inerentes aos segmentos de mercado. Afirma ainda que devido as
potencialidades do Brasil, em termos de aguas navegaveis, estrutura aeroportudria, rodovias e
ferrovias, impulsionam a intermodalidade e também viabilizam a instalacdo de plataformas

logisticas no Pais.

Duarte (2004), afirma que uma Plataforma Logistica é o local da mé&xima eficiéncia
logistica e da perfeita otimizacdo dos servi¢os de transporte, armazenagem, distribuicdo e
atividades correlatas, além da desburocratizacdo e agilizacdo das operacfes aduaneiras. Deve
possuir um eficiente sistema de transporte multimodal e uma rede informatizada que conecte
os diversos pontos deste macro sistema logistico. A importancia deste sistema estd em
viabilizar acbes que permitam enfrentar e criar alternativas para as organizacbes que
utilizarem seus servicos, face a concorréncia de mercado e aos diversos componentes
logisticos. As alternativas implementadas dentro do sistema logistico levam ao aumento da
competitividade, pois possibilitam, através da integracdo dos componentes logisticos, o
alcance de matéria-prima vinda do fornecedor, passando por mdo de obra e equipamento

especializados, um extenso sistema de informacéo e servicos diferenciados e de qualidade.

Na dinamica da sociedade capitalista, a busca constante é por se tornar e se manter
extremamente competitivo, pois a l6gica da evolucdo tecnoldgica € buscar sempre a eficiéncia
e eficacia. E consequentemente deveremos adaptar as novas técnicas de logisticas como as
plataformas logisticas, onde empregam o0s conceitos de intermodalidade de transporte,

possibilitando o desenvolvimento econémico de regides onde sdo oferecidos estes servigos.

O surgimento das plataformas teve como objetivo racionalizar o fluxo de materiais e
de organizacdo dos ambientes de armazenagem, depois evoluiram também para concentracdo

e agilidade na distribuicédo, reduzindo assim os custos de logistica.

Conforme Duarte (2004) a integracdo do sistema logistico se tornou uma juncdo de

partes e a¢Oes conjuntas que individualmente seria inviavel técnica ou financeiramente, em
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razdo da gama de servigos oferecidos, da especializacdo da méao-de-obra e da diversidade de

equipamento logisticos.

Para Marino (2002), no Brasil as plataformas logisticas sdo exploradas em quase sua
totalidade pelo setor privado, concedida via licitacdo publica. O que torna extremamente
eficiente as suas gestbes. As plataformas logisticas possuem um enfoque mais dindmico de
comeércio, diminuindo a morosidade e ofertando servigcos mais diversificados, possibilitando a
formacéo de consdrcios para exportacdo, de forma agrupar empresas que exportam produtos
padronizados em quotas para ocupacdo de contéineres ou navios; e da mesma forma para
importacdo, formando grupos para compra conjunta, aumentando o poder de negociacéo, € 0

principio do cooperativismo.

Para Boudouin, (1996, p.06), “a defini¢ao da localizagdo de instala¢des em uma
cadeia logistica, € um problema comum e dos mais importantes, pois, decorre de altos
investimentos envolvidos e profundos impactos sobre os custos logisticos”. Os efeitos da
localizacdo de instalacBes podem até mesmo envolver questdes culturais, politicas de governo

e de custos.

Para Boudouin (1996), ao comentar em sua obra sobre as plataformas logistica, o
mesmo da énfase a trés setores dentro da estrutura operacional da Plataforma, ou seja:

»  Servicos Gerais: onde sdo localizados setores administrativos e alfandegarios,
recepcdo e informacdes, abastecimento e reparos, etc. Seriam servicos oferecidos aos

usuarios em geral;

»  Servicos de Transportes: onde se localizam as estruturas de carga, descarga,

transbordo e intermodalidade.

»  Servicos logisticos: onde se localizam servigos apropriados a funcdo das
plataformas que sdo a armazenagem, transporte e distribuicdo, além dos servigos
prestados pelos operadores logisticos como fretamento e aluguel de equipamentos,

corretagem e assessoria comercial.
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4.1 Plataformas Logisticas no Mundo

Conforme Carvalho e Toledo (2010), a Europa foi o continente pioneiro na
implantacdo e desenvolvimento do conceito de Plataforma Logistica. A primeira plataforma
concebida nos moldes atuais foi a da plataforma de Sogaris, na década de 1960 na Franca a
qual foi seguida, posteriormente, de outros diversos empreendimentos com similares
caracteristicas. Na Europa a maioria das plataformas logisticas tem carater de iniciativa
publica onde o estado traca planos, metas, diretrizes de investimento e desenvolvimento e
coordena a gestdo das plataformas logisticas, mas ha um largo campo para 0s
empreendimentos privados também. Independente dos diferentes tipos de iniciativas 0s
empreendimentos logisticos na Europa se estruturam e se encontram em planos nacionais de

desenvolvimentos de terminais de transportes.

Segundo estabelecido pela Europlatforms (Associacdo Europeia de Plataformas,
2010), é uma zona delimitada, no interior da qual se exercem, por diferentes operadores, todas
as atividades relativas ao transporte, & logistica e a distribuicdo de mercadorias, para no
transito nacional como no internacional. Esses operadores podem ser proprietarios,
arrendatarios dos prédios, equipamentos e instalacbes (armazéns, areas de estocagem,

escritorios, estacionamentos, etc.) construidos na plataforma.

Na Europa, os mesmos conseguiram desenvolver juntas as Plataformas parceiras
publico-privada, onde o poder publico incrementa o territério e a infraestrutura dos
transportes e servigos publicos, ja a iniciativa privada estabelece as construgdes no seu
interior. Segundo os critérios da Europlatforms (2010) ¢é essencial que a administracdo de uma

plataforma logistica seja executada por uma Unica entidade, publica ou privada.

No Continente Europeu, sdo encontradas varias Plataformas Logisticas, conforme

apresentado em ilustracéo na figura 02
e Plateformes Logistiques Publiques, na Franca
e Distripor, na Holanda
e Interporto, na Italia

e Freight Village, na Inglaterra
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e Guterverkehrszentren-GVZ, na Alemanha

e Centrales Integradas de Mercancias- CIM, na Espanha

Figura 2 - Plataformas Logisticas na Europa
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Fonte: Ministério do Fomento da Espanha (1999)

Nos Paises que integram a Comunidade Econdmica Europeia, had por parte dos
usudrios logistico uma visdo muito clara em relacdo a disputa entre rodovias e ferrovias, no
seu entendimento 0os mesmos enxergam somente a  Intermodalidade, a Unica forma de se
tornarem mais competitivos e conseguir maior eficiéncia. Entre esses Paises podemos
destacar a Franga, Italia, Alemanha, Portugal e Espanha. que aplicam a intermodalidade no
sentido de buscar a eficiéncia e eficacia a fim de obter exceléncia em logistica e retirar o

transito pesado dos grandes centro urbano.
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Figura 3 - Plataforma Logistica Multimodal de Bolonha - Espanha
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Fonte: Interporto Bologna SPA

4.2 Plataformas Logisticas no Brasil

Para Duarte (1999), os europeus propuseram a cria¢do de localizagc6es logisticas com
0 intuito de otimizar a distribuicdo e diminuir os custos logisticos. Neste processo de busca de
uma melhor organizacdo dos espagos com a criacdo das localizagBes logisticas, surgem as
plataformas logisticas como uma estrutura organizacional que garante a coordenacdo e a

ligagéo de todos os pontos da cadeia de suprimento.

Embora a Europa ja venha atuando em seu territorio desde a década de 60 com as
plataformas logisticas, o Brasil inicia-se tardiamente este processo ao longo de seu imenso
Territério. Esta tecnologia ainda que seja pouco difundida, hd por parte do governo mais
precisamente a partir da década de 1990, projetos direcionados com a infraestrutura logistica
do pais, no sentido de moderniza-lo para que o mesmo se torne competitivo no mercado

Internacional.

Conforme Costa (2001), o Brasil passa por um processo de transformacdo que
caracteriza como principal exportador em varios produtos. Sejam eles no agronegécio ou
indGstria de transformacdo. Somos extremamente competitivos na producdo de gréos,

“porteira a dentro”, mas quando se trata de “porteira a fora”, no sentido de nossa eficiéncia
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logistica, deixamos muito a desejar, portanto, ha uma necessidade premente de investimentos
na Infraestrutura Logistica do Pais , € ai que entra a importancia de dotarmos o Pais em razao
de sua magnitude Continental , de Plataformas, que agrupa centros de distribuicéo,
armazéns, estacGes aduaneiras, terminais retroportuarios, portos ferrovias, terminais
rodoviarios, conectados a um forte sistema de informacdo, onde os produtos e servigos
circulem répida e desburocraticamente além das fronteiras da regido, Estado ou Pais, com

eficiéncia, seguranca e agilidade.

De acordo com Duarte (2009), impactos econémicos de uma plataforma logistica se
referem as oportunidades de desenvolvimento local e aproveitamento das potencialidades da
regido onde é implantada. A construcdo de uma plataforma provoca modificacbes na cultura
regional em razdo dos empregos gerados pelas empresas que se instalam em seus arredores
para aproveitar as vantagens que esta oferece na concentragéo de diversas etapas do processo
de producdo e distribuicdo de mercadorias. Esses empregos transformam o perfil
socioeconémico da regido e , quando ndo ocorre um programa simultaneo para qualificar a
méao-de-obra local para 0s empregos a serem gerados, 0s habitantes locais acabam excluidos
desses avancos. Desta forma, as plataformas logisticas carregam junto de si a exigéncia de
uma coordenacdo dos municipios, estados e de organismos federais para a garantia de
qualificacdo dos moradores da regido, com a criacdo de cursos técnicos e superiores. Na
economia regional o impacto é sentido no desenvolvimento do potencial turistico e atividades

afins como, comércio, restaurantes, hotéis, cinemas, etc.

A criacdo ou melhoramento das infraestruturas para a prestacdo de servigos e
movimentacdo de produtos se originam, normalmente, de investimentos puablico-privados,
destinados desde a ampliacdo e especializacdo das instalagbes para movimentacdo e
armazenagem de granéis, contéineres e cargas em geral, passando por modernizacdo da méo-
de-obra e dos equipamentos especializados na movimentacdo até a preparacdo de terrenos
para suportar as constantes movimentagdes de equipamentos e veiculos, terminais
ferro/rodo/hidroviarios, bercos e docas de atracacdo/baldeacdo de mercadorias, pavimentagdo

das rodovias, manutencao das ferrovias, aeroportos e portos, DUARTE (2009).

Um recente estudo do Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada-IPEA (2010),
comprovou que a falta de estrutura e manutencdo em todo a rede de infraestrutura logistica do
Pais, implementa um aumento em até 60% os custos de transporte no Brasil. Neste sentido

verifica-se a defasagem brasileira no que diz respeito as solugdes logisticas como as
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plataformas, que com a intermodalidade poderiam estar contribuindo com a crescente

producdo seja no agronegocio ou industrial.

Conforme Feitosa (2014) o Brasil precisa explorar as potencialidades econémicas de
nosso territério e nos prepararmos para enfrentar o cenario futuro, colocando em jogo do
crescimento , projeto de grande envergadura que possibilite a insercdo definitiva no Primeiro
Mundo. Para que isso de fato ocorra, teremos que ter projetos de Estado e ndo de Governos,

comprometidos com o desenvolvimento econémico de nosso Pais.

4.3 Polo de Desenvolvimento Econémico localizado no entorno da Plataforma logistica
Multimodal de Anépolis-Go.

Goias implantou a primeira plataforma multimodal na cidade de Anapolis, regido
central do estado, construiu uma parceria Publico-Privada, que combina os investimentos da
iniciativa privada, possibilitando neste investimento agilidade e competéncia. A construgéo
desta parceria onde o setor privado coloca o principal montante de capital possibilita respaldar
que o Governo como parceiro ndo refute ou impecam futuras agdes quanto ao

descumprimento de contratos combinados quanto as normas de exploracdo do Projeto.

O projeto e sua localizacdo sdo extremamente privilegiados, pois esta no centro
geogréfico do pais, esta plataforma possibilitara a ligacdo da regido norte com o centro-oeste,

sudeste e sul do Pais.

O projeto com investimentos previstos de R$250 milhdes até 2011, em um sistema
de parceira PPP, em que o governo de Goias estabelece as normas de exploracdo e cede o
espaco através de concessdo para empresas cujas atividades sejam compativeis com a
estrutura da planta, o projeto tem como objetivo tornar o estado de Goias um dos principais

centros logisticos do Pais.

Na plataforma Logistica Multimodal de Goias irdo funcionar: terminal de frete
ferroviario de carga, terminal de frete aéreo, pista do aeroporto de carga, centro de transporte

terrestre, industria de transformacéo, porto seco.

O projeto da Plataforma Logistica de Anapolis serd instalado em area de 600
hectares, na Regido Sul de Anépolis, entre a BR-060 e o Distrito Agroindustrial de Anapolis
(Daia).



A implantacgdo do projeto se dara em cinco etapas:
l.
.

Usuérios da plataforma logistica
Industrias de transformacéo
Empresas atacadistas e distribuidores
Prestadores de servicos logisticos

Transportadoras
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A fim de consolidar a viabilizacao financeira do projeto, sera criada uma sociedade de

economia mista para gerir o empreendimento. A empresa terd como acionistas o Estado de

Goiés, a Unido, e o municipio de Anapolis e interessados da iniciativa privada. Sera feito o

chamamento publico (através de Edital) para a participacdo de pessoas fisicas e juridicas

interessadas no projeto. O setor puablico se comprometera com 49% do capital social da

empresa, e a iniciativa privada com, pelos menos 51%.

Dentre os beneficios do projeto, estao:

e Novo espago para criagdo e instalagdo de empresas no Estado.

e Geracdo de novas oportunidades de negdcios pela facilidade de contato com outros

mercados

e Incremento da receita local

¢ Reducéo de custos do frete e da producdo em geral

e Agilizacdo e seguranca nas entregas

e Absorcdo de mao-de-obra com baixa qualificacdo e treinamento

e Localizacgdo privilegiada para a instalacdo de negdcios.

A fim de obter informagdes sobre o andamento do Projeto da Plataforma Multimodal

de Anéapolis, fui pessoalmente &8 SEGPLAN - Secretaria de Estado de Gestéo e Planejamento

de Goias em 16 de janeiro de 2015, com o responsavel pelo Projeto, Sr. Wanderlino, na

Superintendéncia de Gestdo de Resultados. O mesmo foi categdrico, esta aguardando o

processo licitatério, a fim de definir a Empresa que ficard responsavel pelo contrato de

Gerenciamento do Projeto da Plataforma Multimodal. Tendo uma previsao de seis meses para
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o inicio, até a finalizacdo do processo licitatério. Portanto, a conclusdo da obra e operacao da

Plataforma devera ser no minimo daqui a dois anos.

4.4 Plataformas Logisticas Multimodal do Tocantins

A Ferrovia Norte-Sul é uma obra gigantesca, de extrema importancia para o
desenvolvimento nacional, e que consolidard o Tocantins como eixo fundamental de

transporte das regides Norte e Nordeste ao Sul e Sudeste do Pais.

A obra conta com o investimento de R$3,2 bilhdes e devera atingir quando
concluida, uma area de influéncia de 1,8 milhdes de kmz, o que corresponde a 21,84% da area
territorial do Pais, abrangida por terras propicias a agricultura, a pecuéria, e algumas das

maiores reservas minerais do Pais.

O mapa 1 Apresenta o tracado da Ferrovia e suas Interligacbes com outros ramais,

portanto, transformando no maior Projeto Ferroviario de Integracdo Nacional do Pais.

Mapa 1 - Tragado da Ferrovia Norte-Sul
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O tracado inicial da Ferrovia que previa a construcdo de 1.550km de trilhos,
cortando os estados do Maranhdo, Tocantins e Goias, foi ampliado e passou a incorporar 0
trecho Acailandia/Belém ao tracado inicialmente projetado. A ferrovia Norte-Sul terd,
portanto, quando finalizada, 2.100km de extenséo interligando as RegiBes Norte e Nordeste a
Sul e Sudeste, através das estradas de ferro Carajds, Centro-Atlantica, Ferroban e Sul-
Atlantica. Somente o estado do Tocantins sera contemplado com 35% da Ferrovia, ou seja —
724 km, cortardo o Territorio do Tocantins de Norte a Sul, dando oportunidade aos produtores
tocantinenses de reduzir em até 40% o custo do frete para escoamento da producéo interna,
vantagem que ja atrai investidores para o Estado.

O Tocantins terd o maior numero de plataformas multimodais que facilitardo a
integracdo entre os meios de transporte ferroviario, rodoviario e fluvial, agilizando e
reduzindo os custos de todo o processo produtivo. Ao todo, serdo seis unidades nas cidades de
Aguiarnopolis, Araguaina, Guarai, Colinas, Porto Nacional/Palmas e Gurupi.

Conforme estudo da Valec, o processo de localizacdo das seis unidades nos locais
escolhidos partiu de um estudo de um né rodoviario proximo, ou seja, a concentracao de
estradas de rodagem possibilitadoras de facil acesso aos caminhdes provenientes da regido no
entorno do mencionado patio. A estratégia utilizada foi que levando em consideracdo que, a
partir da localizacdo do patio, a mercadoria estaria prosseguindo em direcdo ao seu destino
final, percorrendo uma rota onde a ferrovia e as rodovias estdo quase sempre em juncao,

possibilitando alternativas de transporte a serem escolhidas pelos usuarios.

O crescimento das plataformas multimodais em Tocantins tem atraido varias
empresas para impulsionar o desenvolvimento econémico do Estado e facilitar o escoamento
da producdo bem como a geracdo de emprego e renda. O Tocantins caminha no sentido de
tornar-se um grande eixo da matriz do transporte ferroviario em razdo da logistica e

localizacéo estratégica.

Os beneficios gerados pela implantacdo das plataformas s@o inUmeros, como:
reducdo de custos de fretes e da producao em geral, melhoria do fluxo de cargas entre cidades
atendidas pela Plataforma, proporciona toda infraestrutura necessaria para agilizar as
importagdes e exportagdes, instalagcdes fisicas adequadas para atender cada perfil de usuario,
novos postos de trabalho especializados, auxilio no descongestionamento dos Portos. Seque

abaixo as seis plataformas multimodais do Tocantins.
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4.4 .1 Plataforma Multimodal de Araguaina/Babaculandia

Localizacdo: Municipio de Araguaina, no estado do Tocantins, localizado préximo
ao entroncamento das rodovias estaduais To 424 e To 222, a 22 quilébmetros da cidade de

Araguaina.
Area total aproximada: 50 ha.

Tipos de carga: Commodities agricolas, fertilizantes, granéis liquidos / combustiveis,

cargas em geral / containers.

Empresas com contrato de arrendamento e operacao:

. Voetur — movimentagédo de gréos

. Renova — biocombustivel

. Global — combustivel

. Rodoposto eldorado — combustivel

. Cotril — carga geral / fertilizantes.

4.4 2 Plataforma Multimodal de Colinas

Localizacdo: Municipio de Palmeirante, no estado do Tocantins, proximo ao estado do
Para. Este patio conta com dois importantes corredores de acessos rodoviarios: rodovia TO 355.
Rodovia federal BR.153 no sentido Norte e Sul, e a 10 km da Hidrovia do Rio Tocantins. A
demanda deste pétio é oriunda das cargas do Mato Grosso e Sul do Para, via o ramal de Couto

Magalhes. Area total aproximada: 40 ha.

Tipos de carga: Commodities agricolas, fertilizantes, granéis liquidos / combustiveis,
cargas em geral / containers.

Empresas com contrato de arrendamento e operacao:

. Novaagri — movimentagéo de graos

o Fertilizantes Tocantins — fertilizantes
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O Terminal de Transbordo de grédos em Palmeirante viabiliza o escoamento de graos do
TO, MT. E BAHIA

o Posicionado para permitir escoamento de cargas do MT. Através da BR158
o Fomento para distribuicao de fertilizantes para o TO, MT E BAHIA.
o Capacidade Estatica: 2 Silos de 6.000 ton. Cada e 1 tulha de 1.500 ton.

4.4.3 Plataforma Multimodal de Guarai

Localizacdo: Municipio de Tupirama, no estado do Tocantins, préximo a rodovia TO 336. O
patio de Guarai estd localizado entre 0 Km 560 e 0 Km 563 da FNS, no municipio de

Tupirama, préximo & divisa de Guarai.

Os principais fatores que contribuiram para a criacdo da Plataforma em Guarai
foram a crescente producdo de soja no municipio de Pedro Afonso, juntamente com a
ocorréncia de soja também no oeste do Piaui, e leste do Tocantins.

Area total aproximada: 30 ha.

Tipos de carga: commodities agricolas, fertilizantes, granéis liquidos / combustiveis, cargas
em geral / containers.

Empresas com contrato de arrendamento e operagao:
Bungue — combustivel / carga geral

Distribuidora Tabocdo — combustivel / carga geral

4.4. 4 Plataforma Multimodal de Porto Nacional/ Palmas

Localizacdo: Municipio de Porto Nacional, no estado do Tocantins, localizado na
rodovia TO 336. O péatio de Porto Nacional esta localizado na regido central do Estado do
Tocantins, no km 725 da FNS. Pela BR.153 terd acesso a todos 0s municipios da margem
esquerda do Rio Tocantins e pelo anel viario de Palmas, projetando para transporte de carga

possivel o0 acesso a todos 0s municipios da margem direita do Rio Tocantins.
Area total aproximada: 70 ha.

Tipos de carga: Commodities agricolas, fertilizantes, granéis liquidos / combustiveis, cargas
em geral / containers.
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Empresas com contrato de arrendamento e operacéao:

Petrobras - combustivel

» Raizen (grupo Shell) — combustivel

e Grupo Odfjell Terminais -Norship — Gréos e combustiveis

o Agrex do Brasil- Transbordo de gréos

e Bunge do Brasil —grdos em geral
e Granol do Brasil S/A.

o Fertilizantes Tocantins-fertilizantes

Conforme estudo apresentado pela Valec (2012), tabela 1 - alocagéo da demanda e

microlocalizacdo do Patio Porto/Palmas tem por finalidade demonstrar uma projecéao

de demanda de carga, especificando os tipos de mercadorias, a origem e destino e

producéo no periodo de 2010 a 2040.

Tabela 1 - Alocacédo de Demanda e microlocalizacdo do Patio Porto/Palmas

Origem Destino 2010 - 2020 2030 - 2040
Soja Palmas Sao Luis 2.000
4,712 5.205
Soja Araguaina 806 1.480
1.961 2.167
Milho Sao Luis 264 1.018
Alcool Palmas Sao Luis 112 1.391
4.491 4.961
Algodao 184
253 280
Outras Palmas Sao Luis 86 460
680 751
Outras Palmas Sao Luis 41 74
98 109
SUBTOTAL 1.740 7.272 8.908
8.268

RECEBIMENTO
Adubos Araguaina Palmas 26 55
75 83
Adubos Sao Luis Palmas
245 270
Derivados 363 228
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Petroéleo Sao Luis Palmas 80 174
253
280
SUBTOTAL 334
229 936 1.034

Fonte: VALEC 2012

5. ASPECTOS SOCIOECONOMICOS DO ESTADO DO TOCANTINS

Apesar de a economia tocantinense apresentar evolucdo a cada ano, sua contribuicao
para o produto interno bruto (PIB) nacional ainda é pequena, apenas 0,5%%. No ambito
regional, a participacdo do Tocantins para o PIB é de 8,3%. Dados consolidados sobre o PIB
dos Estados divulgados pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE (2014), a
taxa de crescimento real acumulada do PIB no periodo compreendido entre 2002 a 2010, foi
de 74,2%, a maior do pais, enquanto que o Brasil, neste mesmo periodo, cresceu 37,1%,

sendo o Tocantins a quarta maior economia da regido Norte do Pais.

A composicdo do Produto Interno Bruto do Tocantins é a seguinte, agropecuaria:
17,8%, industria: 24,1%, servicos: 58,1%.

O Tocantins possui oito distritos agroindustriais em franca expansdo, instalados nas
cidades-polo de Palmas, Paraiso do Tocantins, Gurupi, Araguaina, Colinas e Porto Nacional,
sendo essas cidades as mais populosas que contam com estrutura apropriada, incluindo
energia elétrica, vias asfaltadas e redes de agua, tornando-as adequadas para a instalagdo de

diversos tipos de industrias.

Os incentivos oferecidos pelo Governo do Tocantins vém dando uma importante
contribuicdo para os expressivos indices de crescimento do Estado. A iniciativa de producgéo
vem abrindo novos mercados e atraindo investidores de todo o mundo. Essa politica de
desenvolvimento tem mostrado resultados notaveis, com recordes de producdo na agricultura
e a abertura de mercados externos para a pecuaria conforme indicadores econémicos abaixo.
FIETO (2012)

Esta coletanea de dados secundarios apresentados demonstra a evolucdo dos

principais setores socioeconémicos do Estado, sendo eles, o PIB, o Comércio Exterior, 0
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indice de empregos formais, os dados sobre o comércio varejista, a concentracdo de renda
pelos municipios e a arrecadacdo de tributos. Tal informacdo possibilita subsidiar o

empreendedor no processo de escolha de localizacdo empresarial.

5.1 Dados macroecondémicos

5.1.1 indice de desenvolvimento humano — IDH

indice de Desenvolvimento Humano (IDH) é uma medida comparativa usada para
classificar os paises pelo seu grau de "desenvolvimento humano" e para ajudar a classificar os
paises como desenvolvidos (desenvolvimento humano muito alto), em desenvolvimento
(desenvolvimento humano médio e alto) e subdesenvolvidos (desenvolvimento humano
baixo). A estatistica é composta a partir de dados de expectativa de vida ao nascer, educacao e
PIB (PPC) per capita (como um indicador do padrdo de vida) recolhidos a nivel nacional.

Cada ano.

O Tocantins subiu quatro posi¢cdes, de 2000 a 2010, entre os estados com maior
indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDH) conforme ranking do Atlas de
Desenvolvimento Humano no Brasil 2013, divulgado pela Organizacdo das Nagdes Unidas
(ONU). Em 2000, o Estado registrou IDH de 0,525, ocupando a 182 posi¢ao no ranking entre
as 27 Unidades da Federacdo (UF), ante o indice de 0,699 registrados em 2010, figurando na
142 posicdo. Nas Ultimas duas décadas o IDH do Tocantins cresceu 89,43%. (quadro 3).
Quando comparado o IDH de 2010 com o primeiro, levantado em 1991, o Tocantins subiu
onze posi¢oes saltando de 0,369 (252 posi¢do) para 0,699 em 2010. (grafico 1).


http://pt.wikipedia.org/wiki/Desenvolvimento_humano
http://pt.wikipedia.org/wiki/Pa%C3%ADs_desenvolvido
http://pt.wikipedia.org/wiki/Pa%C3%ADs_em_desenvolvimento
http://pt.wikipedia.org/wiki/Pa%C3%ADs_subdesenvolvido
http://pt.wikipedia.org/wiki/Expectativa_de_vida_ao_nascer
http://pt.wikipedia.org/wiki/%C3%8Dndice_de_educa%C3%A7%C3%A3o
http://pt.wikipedia.org/wiki/Anexo:Lista_de_pa%C3%ADses_por_PIB_%28Paridade_do_Poder_de_Compra%29_per_capita
http://pt.wikipedia.org/wiki/Padr%C3%A3o_de_vida

Grafico 1 - Indicadores de investimento — Indice de Desenvolvimento Humano

IDH

Fonte: Atlas do Desenvolvimento Humano de 2013 - PNUD

Quadro 3 - Ranking de IDH Nacional - 2013

1 DF 0,824 10 MS 0,729 19 PE 0,673
2 |SP 0,783 11 MG 0,725 20 SE 0,665
3 |[SC 0,774 12 AP 0,708 21 AC 0,663
4 |RJ 0,761 13 RO 0,707 22 BA 0,66

5 |PR 0,749 14 TO 0,699 23 PB 0,658
6 RS 0,746 15 RO 0,69 24 PA 0,646
7 ES 0,74 16 RN 0,684 25 Pl 0,646
8 |GO 0,735 17 CE 0,682 26 MA 0,639
9 MG 0,731 18 AM 0,674 27 AL 0,631

Fonte: Atlas do Desenvolvimento Humano de 2013 - PNUD

5.1.2 Produto interno bruto — PIB Tocantins
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O Produto Interno Bruto (PIB) é o principal mediador do crescimento econémico de

uma regido, seja ela uma cidade, um Estado, um pais ou um grupo de mesmas nacdes. Sua

medida é feita a partir da soma do valor de todos os servicos e bens produzidos na regido

escolhidas em um periodo determinado.
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O Produto Interno Bruto (PIB) do Tocantins, que é a soma dos bens e servi¢os
produzidos no estado, cresceu 6,4% com um total de R$ 18 bilhGes, em 2011, segundo dados
divulgados pela Secretaria Estadual de Planejamento. Mas apesar do aumento, a participacao
do Tocantins no PIB nacional ainda é timida, representa apenas 0,44%. No PIB geral o

Tocantins aparece em 24° lugar, entre 0s 26 estados mais o Distrito Federal.

A economia do estado é pequena e em termos relativos, a propor¢do do PIB se
mantém mais ou menos na mesma proporcao que representa em nivel nacional para a
populacdo do Estado. Hoje o Brasil tem mais de 200 milhdes de habitantes e 0 Tocantins em
torno de 1,4 milhdo de habitantes, pouco menos de 0,5% da populacdo, 0 mesmo equivalente
a participacdo no PIB", o grafico 2 , demonstra a taxa crescimento real do PIB tocantinense.

Gréfico 2 - Taxa de crescimento real do PIB do Tocantins 2002-2012

Taxa de crescimento real do PIB tocantinense {R% milhio)
ano 2002 - 2012

Taa de oesdmnenio real aoumnulbds projetada entre 002301 85, 8%

Fonte: SEPLAN -TO


http://g1.globo.com/topico/tocantins.html
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5.1.3 Participacédo do Tocantins no PIB da Regido Norte /Nordeste

Quadro 4 - PIB Tocantins

Posicédo Estados da PIB a precos de Participacao (%) no
Regional Regiao Norte mercado 2010 PIB Regional 2010
NORTE 200.986 100

ie Para 77.456 38,63

2° Amazonas 59.577 29,67

32 Rondo6nia 23.498 11,69

40 Tocantins 17.240 8,56

52 Amapa 8.307 4,1

6° Acre 8.509 4,21

7° Roraima 6.399 8,15

Fonte: SEPLAN

Os dados divulgados pela Secretaria do Planejamento e da Modernizagdo da Gestéo
Publica (Seplan), indicam que o PIB do Estado do Tocantins representa 0,46% do PIB
nacional, estando na 24° posicdo dentre as 27 unidades federativas, e conforme o quadro 4
ocupamos 0 4° lugar na posicdo de Estado da Regido Norte, e o quinto PIB per capita dos
Estados da Regido Norte e Nordeste conforme dados da Seplan.

O maior referencial para mensurarmos informacGes e dados econdmicos sdo 0s
gréaficos, pois € através deles que podemos quantificar informac@es fidedignas, de forma a
poder tomar decisdes através da Teoria da Localizagdo. Este instrumento funciona como uma
bussola, possibilitando ao Empresario no processo de escolha para a viabilidade de seus

Empreendimentos.
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Grafico 3- Participacédo dos Setores Econdmicos na Economia Tocantinense

Participacdao dos setores econdmicos (valor adicionado) -
em milhdes - ano 2011

Fonte: SEPLAN. Adaptado por DIDERT/SEDECTI

Conforme o grafico 3 , o setor terciario apresenta a maior parcela do PIB do
Tocantins. Sendo que a administracdo publica em termos absoluta continua a ser o grande

divisor de &guas no processo de empregabilidade no setor apresentado.

A industrializacdo do Pais é fundamental para o crescimento e desenvolvimento das
regides brasileiras. O estado do Tocantins inserido neste processo, ndo pode ser diferente na
busca de sua inser¢do no cenario nacional. Portanto, através de dados econdmicos obtidos
junto a Federacdo das Industrias do Estado do Tocantins (FIETO), apresentaremos as
informacdes pertinente a sua evolugdo no contexto regional e nacional, possibilitando com
isso , apresentar elementos no sentido de subsidiar atraves de dados econdmicos na tomada

de decisdo sobre a Teoria da localizagdo .

O produto interno bruto industrial do Tocantins atingiu o patamar em 2012 de 5,07
bilhGes. Tendo a seguinte composi¢do estimada em 2011: R$2,27 bilhdes da Indlstria da
Construcdo, R$1,9 bilhdes dos servigos industriais de utilidade publica (SIUP), R$731
milhdes da Industria de Transformacdo e R$89 milhdes da industria extrativa mineral.
(Sistema FIETO - Estimativa do PIB Industrial do Tocantins)
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Grafico 4 - Evolucéo do PIB Industrial
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Fonte: Federacéo das Industrias do Estado do Tocantins 2012

Conforme os graficos 4 e 5, entre 2002-2012 o PIB da Indlstria de transformacéo
cresceu 136%, bastante acima do crescimento do PIB do Estado, 793%. Ja no periodo
2002-2012 o PIB do Estado cresceu 73,7% enquanto o PIB da Industria de Transformacao
cresceu 144,5%. O crescimento constante do segmento determinante do PIB Industrial do
Tocantins e o de transformacdo indica a existéncia de uma aceleracdo do processo de
industrializagdo no Estado. Porém, fica claro também uma recessdo do PIB do Tocantins,
visto que estima queda nas suas taxas de crescimento de 2011 para 2012 (Sistema FIETO -
estimativa do PIB Industrial do Tocantins-2002-2012).



Gréfico 5 - Evolucéo Relativa da Induastria de Transformacao
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Fonte: Federacao das Industrias do Estado do Tocantins- FIETO (2012)

5.1.4 Comércio exterior

Principais produtos comercializados:

57

A evolucdo do comércio exterior tocantinense conforme apresentado através do

grafico 6, houve uma dinamica. O periodo apresentado de 10 anos demonstra 0 processo

evolutivo em termos de valores em milhGes, quanto ao saldo da balanga comercial favoravel

as exportacoes.

Agronegocio é um das mais importantes fontes geradoras de riqueza do Brasil. A

relevancia para a economia do pais pode ser medida através do PIB setorial de US$165

bilhdes, ou 31% do total das riquezas produzidas no Pais (JANK, 2005)

O Estado do Tocantins busca participar efetivamente das exportacbes por meio de

fatores que gerem competitividade e que permitam aproximar o seu desempenho no

agronegocio brasileiro aos lideres nacionais.
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Gréfico 6 - Evolucdo do Comércio Exterior Tocantinense 2003-2013

BEvolucio do comércio exterior tocantinense
valores em milhdes - FOB?
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Fonte: MDIC Adaptado por DIDERT/SEDECT]I.

A producdo de grdos é um dos principais pilares para o desenvolvimento de um
Estado como o Tocantins, onde o sistema de producédo industrial ainda é pequeno e depende
de vasto capital externo e outros incentivos para que possa se desenvolver em taxas maiores,

alcancando um patamar compativel com outras unidades da federacdo do mesmo porte.

Os Estados do Tocantins, Maranhdo e Piaui tem como principal produto de
exportacdo a soja e a producdo sdo escoados para 0 mercado internacional através do Porto
Itaqui (MA). Esses Estados compartilham o mesmo corredor de transporte, atualmente dados

por rodovias e ferrovias.

A distribuicdo da soja para exportacdo dos estados de Tocantins, Maranhdo e Piaui
tem como destino a comunidade europeia e a China. Estes Estados possuem centros de
armazenagem, embora limitados condicionando o escoamento intertemporal, safra e
entressafra. CONAB (2006).
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Gréfico 7 - Principais produtos de Exportacao /Janeiro a Dezembro 2013

Principais produtos exportados de JAN a DEZ de 2013
Total de exportacdes - USS F.0.B. 570.176.994
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Fonte MDIC. Adaptado por Didert/Sedecti

Gréfico 8 - Principais Empresas Envolvidas no Processo de Exportacao e Importacgédo do

Comércio Exterior

Principais empresas exportadons em 2013
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Fonte SECEX - MDCI. Adaptado por DIDERT/SEDECTI

O grafico 8 apresenta as principais empresas que atuam no comércio exterior
tocantinense, ligadas ao segmento do agronegodcio, demonstrando claramente a vocagdo do
estado nesta atividade.
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Os informes acima apresentados atraves de gréaficos possibilitam produzir informagdes

de forma a subsidiar Fatores Técnicos e Econdmicos na Teoria da Localizagéo.

Grafico 9 - Principais Paises Envolvidos no Comércio Exterior Tocantinense
2012

Principais paises de exportagdo - 2012 - valores em
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Fonte SECEX - MDCI. Adaptado por DIDERT/SEDECTI

Conforme o grafico 9 demonstra que os principais paises compradores de produtos do
Tocantins, sdo a China, seguidos da Espanha, Russia, Vietnd e Alemanha. Sendo o segmento
do agronegécio como locomotiva do processo exportador tocantinense. (Secretaria de
Comércio Exterior-MDCI-2012)



61

5.2 Evolucdo do Emprego no Estado

Ao longo das décadas de 1990 e 2000 o Tocantins passou por grandes
transformacoes. Nesse periodo o Tocantins passou por um momento peculiar: o inicio de sua
trajetoria, marcada pela criacdo da capital, Palmas, que atraiu milhares de migrantes de
diferentes estados. Tais fatores fazem que o mercado de trabalho fiqgue em permanente
movimento. Ao utilizarmos os dados do Ministério do Trabalho e do Emprego (MTE), atraves
da relacdo anual de informac6es Sociais (RAIS). Os resultados mostram que a realocagao do
emprego no Tocantins ndo é elevada, mas heterogénea. O setor extrativista mineral é o maior
encarregado pela realocacdo de trabalhadores e rotatividade de emprego no estado. A
concentracdo das atividades entre 2001 e 2009 no Tocantins em quase todos 0s setores e essa
concentragio ocorre no entorno da BR 153. (PAIXAO e BARROSO 2010)

O Tocantins contou com crescimento de aproximadamente 85% na geragdo de novos
postos de trabalho entre 2003 e 2010, conforme dados do cadastro geral de empregos e
desempregados (CAGED) do Ministério do Trabalho e Emprego (MTE). Essa expansdo
ocorreu devido & criacdo de 546 vinculos empregaticios celetistas em janeiro de 2010, sendo
que no mesmo periodo de 2003 foram destruidos 295 vinculos empregaticios celetistas (MTE,
2010).

Ainda segundo o CAGED, no ano de 2010, verificou-se um crescimento de 8,12%
no nivel de emprego no estado, isso porque de janeiro a dezembro deste ano a quantidade de
postos de trabalho criados cresceu de 546 para 12.577. Tal resultado foi proveniente

principalmente da expansdo do emprego nos setores da construcao civil e de servicos.

Contudo, analisando-se a evolugdo do emprego no estado, deve-se considerar que se
estd examinando a situacdo de uma nova unidade da federacdo, na qual é feita quantidade
consideravel de investimentos para dota-la de uma infraestrutura basica minima (Brasil,
2000). E é este o motivo que justifica o grande crescimento do numero de vinculos
empregaticios na inddstria da construgdo civil entre 2003 a 2010 cresceu, aproximadamente,
103,3%, ou seja, cresceu de 6.760, em 2003, para 13.741 vinculos, em 2010 (Rais/Tem,
2011).

No Tocantins, assim como no Brasil, as reformas estruturais do Plano Real, e

processo da abertura da economia, instaurado a partir de 1990, influenciaram a diversificacdo
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registrada na estrutura setorial do Estado. Tais fatores determinaram a postura assumida na
conducédo de atividades das empresas, 0 que certamente condicionou 0 comportamento dos

agentes produtivos no sentido dos ajustes necessarios (MALDANER, 2006).

Em 2013, considerando a Série Ajustada, que incorpora as informagdes declaradas
fora do prazo, foram gerados 6.547 empregos. Os setores de atividades que mais contribuiram
para esta expansao foram o Comércio, a Construcdo Civil, a Inddstria de Transformagéo, e 0s

Servigos.  Gréfico 10- Evolucéo do Saldo de Empregos Formais 2003-2013

Saldo Ajustado - Pesiodo 2003 a 2013 *

140
12 (N
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12444
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4000 -
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* Soldo considerondo os odmissbes menos as demissoes

Fonte: CAGED

Diante deste cenéario bastante promissor conforme demonstrado no gréafico 10 onde no
periodo de 10 anos tivemos um saldo extremamente favordvel de empregabilidade se

considerarmos as admissdes menos as demissoes.

QUADRO: 5 Estoque de Empregos Formais por Setor de Atividade — 2011-2012 —Fonte Rais

- ; WVariagdo
Setores de Atividades Econdmicas 2011 2012 -
Absoluta |Relativa (%)
Baraiiva Macral 1030 147 nr 11,36
Ikl stiwka d = Do formm ac o 15 395 16084 aRa 4,49
Sorwcos ndusirials ce ulillsdace paih e T XEFF TR Bal
ComsamucSo civil 100 1XARF |- BrE |- 536
CommdSarao: 425l AL 4TS I Fra B2
Sorwsgos A5G SO ry 4 TSR 908
A cma nisiracTio: pihilca S FLr BOAOERL |- A0S |- 4,40
A gopecuirin, oxir Wegstal, caca e pesca i L -] A% ShF i o=
TOTAL 292, 769 296,360 3.591 1,498

O estoque dos empregos por setores de atividades econdmicas (Quadro 5) demonstra uma
evolucdo crescente, predominando o setor de administracdo publica como maior indice de

empregabilidade, seguidos do agronegdcio e industria de transformacao.
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Gréfico 11 - Variagdo Relativa de Emprego
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Fonte: RAIS

O Tocantins conforme o indice apresentado quanto a evolucdo do emprego por nivel
geogréfico em relacdo as outras unidades federadas, despontando em 9° lugar. Quando é feito
um comparativo com estados com maior indice de industrializagdo, como Séo Paulo, Minas
Gerais, Rio de Janeiro, fica claro que o seu desempenho surpreende e demonstra a crescente
base evolutiva de uma regido em franco crescimento para aporte de diversos segmentos

econdmicos conforme demonstrado no grafico 11.
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Quadro 6 - Evolucdo do Emprego Formal em Municipios
tocantinenses com mais de 30 mil habitantes

POSICAONO MUNICIPIO ADM [DESLIGAM| SALDO |VAR.REL%
RANKING
1° Palmas 2829 2484 345 0,51
29 Gurupi 627 511 116 0,96
392 Porto Nacional 251 201 50 0,89
40 Paraiso do Tocantins 337 306 31 0,43
592 Araguaina 1091 1117 -26 -0,1

Fonte: CAGED

O quadro 6 mostra que grande parte dos empregos gerados estdo concentrados nos
municipios ao longo da BR-153 (Belém-Brasilia). Fica demonstrado que a matriz de
transporte rodoviario ainda é a que possibilita a maior implementacdo ao desenvolvimento

para a regiao.

Os resultados apresentado por Paix&o e Barroso (2010),
indicam que o mercado de trabalho no Tocantins se comporta de forma heterogénea no
decorrer do periodo analisado. Em todos os setores, houve oscilacBes que ocorreram, em

alguns casos, dado a forte intervencao de determinadas politicas.

Segundo Isard (1960) e Richardson (1975) pode- se classificar os fatores
localizacionais de natureza econémica em trés grupos: no primeiro incluem-se custos de
transporte. No segundo grupo incluem-se aqueles custos que ndo variam regularmente com a
distancia, como de mao-de-obra, que ao obtermos informacdes de dados sobre a evolugédo de
emprego, saldo e estoque e méo-de-obra por segmentacdo, e por fim, o terceiro grupo que
analisa os efeitos das Economias de aglomeragéo, onde s&o analisados dados de economias

urbanas, economias de escala, economias localizacionais entre outros.

Conforme fica demonstrado também através da revista da Federacdo da Industria do
Tocantins (FIETO) - Perfil Competitivo do Tocantins (2011), a economia tocantinense pode
ser considerada, basicamente, de servigos, segmento em que sobressai a participacdo da

administracdo publica.
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A populacdo ocupada ainda estd, grandemente, concentrada nos setores comercial e
de servicos em razdo de uma economia em formacdo. Portanto, fica claro que ao
implementarmos as informacdes acima sobre a evolucdo do emprego no estado, apresentamos
mais um elemento que favorece na hora da decisdo por parte do empresario quanto a teoria da

localizag&o.

5.3 Comércio varejista

Grafico 12 - Variacdo percentual de volume de vendas do comércio
varejista ampliado
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O comércio varejista conforme ficou demonstrado pelo grafico 12, coloca o
Tocantins em 92 lugar em volume de vendas no cenario nacional, conforme fonte da Diretoria
de Pesquisa do IBGE. Os Dados séo bastante promissores quanto aos indicadores econdémicos
nos fatores aglomerativos que é uma ferramenta utilizada nas vantagens comparativas, quando
se analisa os custos de implantacdo e operacionalizacdo de qualquer atividade empresarial em
determinada regido.
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5.4 Arrecadacdo de Tributos no Estado do Tocantins

A estabilizacdo econdmica e 0 crescimento econdmico do Pais propiciaram
apreciavel elevacdo da receita publica. Em 1994, a carga tributéria brasileira foi de 29,8 do
PIB, a mais alta ja registrada no pais, e nos dois anos seguintes manteve-se em torno de 29%.
A distribuicdo da carga tributaria brasileira por tributos revela que, a despeito do grande
namero de tributos existente no pais, cerca de 1/4 da receita tributaria provém de um unico
imposto, o ICMS, (BLANCO, F. A, REIS - 2010).

Conforme apresentado através do grafico 13, o estado do Tocantins demonstrou um
salto extremamente favoravel em termos de arrecadacdo do ICMS. A evolucdo apresentada no
periodo de seis anos, ou seja, 2006 a 2012 demonstra um aumento de receita em mais de
100% neste periodo.

Gréfico 13: Evolucdo da arrecadacgdo de ICMS
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Fonte: SEFAZ-TO

O gréfico 14, conforme ficaram demonstrados por segmento de atividades, que o
setor de combustiveis foi 0 que mais participou em termos percentuais da arrecadagdo de
ICMS no estado, seguido do comércio, inddstria, energia, comunicacdo, pecudria, transporte e

agricultura no periodo de 2012.
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Gréfico 14 - Participacdo Percentual das Atividades na Arrecadacao ICMS-2012
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5.5 Consumo de Energia Elétrica no Estado do Tocantins e Participacdo dos
consumidores por categoria de consumo e faturamento

A demanda de energia elétrica apo6s a criacdo do estado do Tocantins foi sempre
crescente, haja vista que a energia consumida no estado era abastecida pela Eletronorte,
através da Hidroelétrica de Tucurui no Pard. Com o aumento do fluxo migratério
populacional desde a implantacdo do estado, juntamente com o0 crescimento econdmico,
consequentemente, gerou maior demanda por energia em residéncias, instalacdo de Industrias,
comeércio, servigo publico, entre outros. O que culminou com a construcdo da Hidroelétrica de
Lajeado em territorio tocantinense, ampliando assim, maior producédo de energia para atender
a producdo crescente no Estado e também gerando a venda de seu excedente a outros estados

da federacdo em razdo da caréncia de energia elétrica em nosso Pais.

Segundo Clemente (2000), “Para produzir, uma empresa necessita fundamentalmente de
mao-de-obra, energia, matérias-primas e maquinas”. Ao apresentarmos o grafico 18, juntamente
com o quadro 5, foi no sentido de demonstrar a crescente demanda por energia elétrica no estado.
Tal fator decorre ainda do grande fluxo migratorio para a regido em busca de melhores
perspectivas de vida, sejam elas no segmento de servigos publicos, industrial, comercial, entre

outros.

No processo de implantacdo do estado, 0 mesmo era extremante dependente de energia

elétrica, sendo abastecida pela Eletronorte através da Usina Hidroelétrica de Tucurui no Para. Mas
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para gque o projeto de consolidacdo do estado no segmento de energia elétrica pudesse de fato ser
implementado com uma infraestrutura minima que se possibilita um atrativo aos diversos
segmentos pela demanda do produto, o governo do estado tomou iniciativa e implementou um
consorcio de empresas para a construgdo da Hidroelétrica do Lajeado, onde a mesma foi
construida, é hoje, atende a demanda interna e o seu excedente e vendido para 0 mercado nacional
através de leilGes pela Anel . A analise do grafico, juntamente com o quadro, possibilita termos
elementos suficiente para a tomada de decisdo quanto a instalacdo de empresas no territorio

tocantinense.

Gréfico 15 - Consumo Faturado em MWH - 1°Trimestre 2013 - Energia Elétrica

Consumo faturado em MWh 12 trim. 2013
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Fonte: CELTINS
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Quadro 7 — Composicao da Classe de Consumidores de Energia Elétrica 2012

Classe Consumidores MWh Faturado
Residencial 363.817 552.111
Industrial 2.225 217.967
Comervrcial 33.213 298.811
Rural 65.369 144.636
Demais classes 8.376 275.040
Total 473.000 1.488.565

Fonte: CELTINS

5.6 Incentivos Fiscais.

O Tocantins possui bons programas de incentivos fiscais. Entre os beneficios,

reducdes tributérias e facilidades para instalacdo e manutencdo do empreendimento.

A ideia € conquistar novos empreendimentos que venham a se instalar no Estado
gerando empregos e impulsionando a arrecadacao de impostos, de modo que contribuam para

o desenvolvimento econémico do Tocantins.

Anélises elaboradas pelo IPEA (1990), ao se observar o processo de desconcentracao
industrial brasileira foi conjugada com as necessidades de localizacdo proxima as fontes de
matérias-primas, bem como as politicas de incentivos estaduais e regionais e dos projetos
estatais (com decisdo locacional “politica”). Descrevemos as modalidades de Incentivos

promovidas pelo Estado.

Proinddstria:_Empresas com atividades econémicas no setor da inddstria, cujos
projetos apresentam viabilidade econdmico-financeira, com interesse em implantacdo ou
expansdo. Tem por finalidades estimular a instalacdo de industrias, a utilizacdo e a
transformacdo de matéria-prima local; uso sustentado dos recursos naturais; promover a
interiorizacdo da atividade industrial; desoneracdo gradativa da producdo; geracdo de
emprego e incentivos. Isencdo do ICMS, nas operagdes internas e nas importacdes de matéria-
prima e insumos, semielaborados ou acabados, nas vendas internas destinadas a 6rgdos
publicos, sobre a energia elétrica; nas operacGes internas e nas importacbes de maquinas e
equipamentos destinados a integrar o ativo fixo. Inexigibilidade do ICMS; na substituicdo
tributaria em operacdo que destine mercadoria a estabelecimento para utilizagdo em processo

de producdo, industrializacdo ou manipulacdo. Concede crédito fiscal presumido,
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condicionado ao recolhimento do imposto devido no prazo previsto em calendério fiscal, de
75% sobre o valor do ICMS apurado, pela sistematica normal de débito e crédito, em
escrituracdo fiscal propria; 100% sobre o valor do ICMS nas prestacdes de servicos de
transportes interestaduais com produtos industrializados. Incidéncia; contribuicédo de 0,3%
(s/faturamento mensal), ao FNDE. (Fonte: Conselho de Desenvolvimento Econdmico do
Estado- lei estadual 1.746-15/12/2006)

Prosperar: Empresas com projetos que apresentem viabilidade econdmico-financeira,
com interesse em implantagdo, revitalizagdo ou expansdo de unidade industrial,
agroindustrial, comercial atacadista e turistica. Finalidades; financiar o imposto devido;
geracdo de emprego e renda; incrementar a distribui¢do de riquezas no Estado. Incentivos,
financiando 75% do ICMS devido no periodo da concessdo a projetos de implantagdo e
revitalizacdo. Isencdo do ICMS em favor de empresa credenciada pelo 6rgao estadual de
turismo, a incidéncia sobre a aquisi¢do de bens destinados ao ativo permanente; o consumo de
energia elétrica e o uso de servigos de comunicacdo nos primeiros cinco anos de fruicdo do
incentivo do programa Prosperar. O ICMS devido por diferencial de aliquota nas aquisi¢des
de bens destinados ao ativo fixo; as operacGes internas com equipamentos e bens destinados
ao ativo fixo, mantido o crédito do ICMS para o remetente; as importacGes de equipamentos e
bens destinados ao ativo fixo. Reduz do ICMS em favor de empresa credenciada pelo 6rgéao
estadual de turismo, apds cinco anos de implantacdo da mesma: 50% do valor do ICMS
incidente sobre o consumo de energia elétrica e servicos de comunicacdo. Até 95% do valor
da parcela incentivada, para pagamento & vista. Incidéncia, contribuicdo de 0.3%
(s/faturamento mensal), ao fundo de Desenvolvimento Econémico. .(Fonte: Conselho de
Desenvolvimento Econémico do Estado- lei estadual 1.746-15/12/2006).

E-commerce: empresa regularmente inscrita no cadastro de contribuintes deste
estado, que pratiquem atividade comercial, exclusivamente, via internet ou de vendas por
correspondéncia. Finalidades, fomentar um novo segmento econdémico no Estado, utilizar a
capacidade logistica do Estado, Geracdo de emprego e renda. Incidéncia, 1% de ICMS sobre 0
valor das vendas de bens ou mercadorias, via internet ou por correspondéncia, a consumidores
de outras unidades da federacao. 2% nas operacGes que importem do exterior mercadoria para
revenda. Contribuicdo de 0,3% (s/faturamento mensal), ao fundo de desenvolvimento
Econdmico. .(Fonte: Conselho de Desenvolvimento Econdmico do Estado- lei estadual 1.746-
15/12/2006).
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Conforme apresentado no grafico n° 19, a evolucdo da quantidade de empresas ativas
que possuem incentivos fiscais no Estado do Tocantins. Demonstra uma crescente em relacao

aos segmentos apresentados por estes incentivos.

Gréfico 16 - Evolucdo da quantidade de empresas com incentivos
fiscais 2004-2013
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Incentivos Concedidos: De acordo com a Revista da Federacdo da Industria do
Tocantins (FIETO) Perfil Competitivo do Tocantins (2011). O Governo do Estado e o
Governo Federal desempenharam papel preponderante no processo de desenvolvimento do
Tocantins, desde sua criagdo. Foram implementados programas de incentivo e atracdo de
investimentos, politicas que possibilitaram manutencdo da baixa carga tributaria e do
superavit fiscal, e principalmente o investimento em obras de infraestrutura basica, saude, e
educacdo. O governo estabelece numerosas concessdes de servigos publicos, estimulos para a

instalacdo de empresas e recursos para investimento em infraestrutura.
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Conforme define Kon (1994). O papel da intervencdo governamental através de
politicas publicas de incentivos tem como objetivo a atracdo do capital privado no sentido de

contrabalancarem as deficiéncias regionais. S&o eles:

1. Comércio Atacadista de Medicamentos: voltado para empresas do comercio

atacadista de produtos farmacéuticos.

2. Comércio Atacadista: voltado para empresa com atividades econdémicas no

comeércio atacadista em geral.

3. Complexo Agroindustrial: voltado para empresa ou grupo de empresas que
desempenham atividades de produgdo agricola.

4. E-Commerce: voltado para empresas inscritas no cadastro de contribuintes do
Tocantins, que pratiqguem atividade comercial, exclusivamente, via internet ou de

vendas por correspondéncia.
5. Industria Automotiva: voltado para inddstrias automotivas e de fertilizantes.

6. Industria da Confeccéo: voltado para empresas do setor da industria de confecgédo

de artigos do vestuario e acessorios.

7. Producdo de Carnes: voltado para frigorificos e abatedouros devidamente

regularizados.

8. Producdo de Frutas e Pescado: voltado para empresas do ramos de industria,

comércio, extracdo e producao rural.

9. Proindustria: voltado paraempresas com atividade econdmica no setor da
indUstria, cujos projetos apresentem viabilidade econdmico-financeira, com

interesse em implantacdo ou expansao.
10. Prologistica: voltado para empresas de logistica e de transporte aéreo.

11. Propespar: voltado para empresas com projetos de implantacéo, revitalizagédo

ou expansdo de unidade industrial, agroindustrial, comercial atacadista e turistica.
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Segundo Becker (2001.p.151) “A estratégia do componente central do Programa
Avanca Brasil e intensificar a fluidez do territorio”, pautada numa logistica complexa e em
areas prioritarias, e ndo mais apenas em redes. Inclui ndo apenas redes de circulacdo e
comunicagdo, como de energia e seus pontos de suporte, mas também sistemas multimodais

de transporte e comunicagdes, visando 0 aumento de sua velocidade e eficiéncia.

De acordo com Becker (2001). Os investimentos em infraestruturas de transportes,
especificamente originarios das obras da Ferrovia Norte-Sul, desencadeiam efeitos para frente
na economia regional, adicionando valor a producdo com a geracdo de emprego e renda,
oportunidade de trabalho. Entretanto, para investimentos em ferrovia, que ndo forem
acompanhados por outros investimentos e programas de desenvolvimento regional tem-se que
elaborar e implementar um planejamento estratégico de médio e longo prazo, estabelecer
politicas publicas, programas e projetos desenvolvimento regional para dar sustentacdo ao
projeto da Ferrovia Norte-Sul, pois é preciso ter claro que a infraestrutura de transporte é um

meio e ndo um fim no processo de inducdo do crescimento econdmico.

Conforme Almeida (2008), com a vinda da ferrovia Norte-Sul, verificou-se na regiéo
Norte um incremento da producgdo agricola, do agronegdcio e a consolidacdo da pecuéria
bovina, que levaram a regido a integrar, através do modelo agro-exportador, novos bolsdes de
desenvolvimento, saindo daqueles tradicionais, concentrados no sul e sudeste, os quais se
configuram como grandes polos agro-industriais. A justificativa para esses fatos, além dos
investimentos de programas federais para o fortalecimento do agronegdcio, sdo barateamento
e a confiabilidade no transporte das safras, e a viabilizacdo da implantacdo de estratégias de

producdo com a insercdo tecnolégica de modernizacao do cultivo e armazenamento.
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6 A IMPORTANCIA DA FERROVIA NORTE-SUL

6.1 Histdria da Ferrovia

O projeto da Ferrovia Norte-Sul, foi iniciado em 1874, portanto, trata-se de um projeto
bem antigo denominado na época de Projeto Rebougas, posteriormente passou-se a chamar
Projeto Bulh@es, data-se de 1882. Este plano foi projetado como copia do projeto ferroviario
Norte Americano (EUA). O projeto concebido no formato de um tridngulo com base no
entorno do rio Amazonas, sendo que os outros lados corresponderiam ao litoral maritimo e a
fronteira oeste. O plano tinha como objetivo ligar o interior do Brasil ao seu litoral. O mesmo
tinha como solucdo pioneira a integracdo das modalidades hidrovidria e ferroviéria,
projetando uma ferrovia que faria a ligacdo da regido norte, partindo de Belém-PA, ao sul,
chegando ao Estado do Parand, portanto, interligando as Bacias hidrogréficas do Araguaia-

Tocantins com o Parana-Paraguai.

Figura 04 - Projeto do Plano Reboucas

Fonte: Geopolitica e Destino RJ — Editora José Olimpio — 1999
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Infelizmente, apesar de ser um projeto inovador para os padrfes da época e tinha como
retirar o isolamento toda a regido central e norte do pais, o plano ndo obteve éxito em decorréncia

da ndo aprovacao do projeto no parlamento, é consequentemente foi engavetado.

No ano de 1882 surgiu o primeiro esbogo da Ferrovia Norte-Sul, conforme o plano
Bulhdes. O projeto com um novo tragado mais extenso projetaria a Ferrovia com o mais amplo
eixo férreo do pais. Partindo da cidade de Guaira no Paran, cortando o interior do pais até Belém
do Para, marcado pela integracéo dos sistemas modal hidroviario e ferroviario. Segundo Custodio,
citado por Adorno (1999), O Plano Bulhdes criava a Ferrovia Norte-Sul do Império, integrando os
vales férteis do Parana, Tocantins e Araguaia. A inspecdo da carta do Brasil mostra que estas
aguas do Norte e Sul estdo quase alinhadas, o que justificaria a construcao de 1.120 quilémetros
de linhas férreas que, integrados & navegacdo dos trés rios, resultariam em 3270 quildmetros de

um grande sistema capaz de ligar Belém do Paré ao Salto das Sete Quedas, no Parana.

O nascimento da Ferrovia Norte-Sul teve como prop6sito a composi¢cdo de um sistema
intermodal entre os meios de transporte hidroviario e ferroviario. Mas, em decorréncia dos altos

custos das obras para sua implantacdo, o projeto mais uma vez foi adiado.

Figura 05 - Plano Bulhdes
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Fonte: Geopolitica e Destino RJ — Editora Joseé Olimpio — 1999

Houve uma terceira tentativa quanto a retomada do projeto em 1913, através do

Engenheiro André Gustavo de Frontin (1860-1906), chefe da comissdo construtora da
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Avenida Central-RJ (1903). Ganhou projecdo nacional por ter resolvido o problema de
abastecimento de agua na cidade do Rio de Janeiro em 1889. Logo ap0s, 0 mesmo, foi al¢cado
a Direcdo da Estrada de Ferro Central do Brasil entre 1910 a 1914. O mesmo idealizou a
ligacdo da Ferrovia entre Belém no Estado do Pard a Pirapora, em Minas Gerais, utilizando
meios rodoviarios e ferroviarios. Mas o projeto novamente teve que ser paralisado por

diversos fatores.

Este projeto ambicioso de ligar o norte ao sul no percurso de varias decadas ficou
interrompido, emergindo novamente a partir de 1987, com o Projeto Brasil Central, no
Governo José Sarney, que tinha como objetivo proporcionar o desenvolvimento da regido

central e norte do Pais através da expansdo da fronteira agricola.

O presidente José Sarney por ser da regido norte do Pais, pertencente ao Estado do
Maranhdo, conseguiu projec¢ao na Politica Nacional, governando o Pais de 1985 a 1990. A sua
acessao a Presidéncia do Pais possibilitou a retomada da construcdo da Ferrovia Norte-Sul, a
fim de ligar o interior do Pais &s areas portudrias, possibilitando o escoamento da producéo

nacional rumo aos portos de exportacao.

Com o novo tragado da Ferrovia, a mesma, iria estender-se por 1570 quilometros
desde Acailandia no Maranhdo, até as proximidades da cidade de Luziania em Goiéas, havendo
uma conexdo com a Ferrovia Carajas (Vale do Rio Doce), a rede Ferroviaria Federal,
possibilitando desta forma efetivar a ligacdo entre os Portos de Itaqui, no Maranhdo, e

Tubardo no Espirito Santo.

Através de um decreto federal n® 94.813- 01/09/2004-Iniciou-se a construcao e
operacdo da Ferrovia Norte-Sul, tendo sido outorgada a Valec Engenharia, Construcdo e
Ferrovias S/A, constituida como empresa publica regulada pela lei 11.777 de 17/09/2008, que

Ihe atribuiu funcdo social equivalente a construcéo e exploracao de infraestrutura ferroviaria.

De acordo com a Valec o plano estratégico empresarial da FNS: A ferrovia foi

projetada para:

» Promover a integracdo regional, minimizando custos logisticos, impactos

ambientais com o emprego de recursos publicos;

» Propiciar o desenvolvimento sustentavel do Brasil Central-1,8 milhdes de km? de

cerrados;
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» Agregar sustentabilidade &s concessdes ferroviarias outorgadas a concessionarios
privados entre 1997 e 1998 com a ampliacdo do raio de influéncia e a

diversificacdo das atividades a que se prestem.

A obra foi projetada para ser realizada em duas etapas, a primeira perfazendo um
trajeto de 423 km, ligando Colinas do Tocantins a Agailandia no Maranh&o. Outro trecho de
475 km, seria construido entre as Cidades de Porangatu e Luziania em Goias. Em 1987
implementou um ritmo acelerado em sua construcdo. JA& em 1989, a mesma entrou em
operacdo comercial no trecho compreendido entre Imperatriz e Sdo Luiz a capital do
Maranhéo.

Em decorréncia de uma profunda crise econémica em 1980, que assolou a economia
brasileira, a chamada década perdida, impossibilitou que o Projeto da Ferrovia Norte-Sul
tivesse continuidade, portanto, mais precisamente em 1989 o projeto foi paralisado por falta

de recursos.

Com o advento da constituinte no Pais em 1988, que possibilitou a eleicdo direta de
um presidente e a criagdo do mais novo estado da Federagdo “O Tocantins”, a partir da
divisdo territorial do Estado de Goias, surge na regido norte de Goias, acima do paralelo 13, a
delimitacdo territorial e politica - administrativa para a regido.

A ferrovia norte-sul tem demonstrado no decorrer da histéria a sua relevancia como
projeto de infraestrutura de transporte para a economia regional e fator indutor para 0s
investimentos do agronegocio da regido norte do Pais. Tem-se observado nos ultimos anos um
crescimento em escala de producdo do agronegdcio e a mecanizacdo de &reas agricola,

juntamente com a crescente extracdo mineral. Adorno (1999)

Com a criacdo do Plano Econdmico Real de 1994, deu-se um novo impulso a
economia brasileira, possibilitando a estabilidade da moeda em decorréncia da inflagdo no
passado recente. Mediante e este novo cenario econdémico 0s projetos de grande envergadura
séo icados como prioridade para o Programa Brasil em Agéo-Programa do Governo Federal
langado em 1996 com 42 a¢Oes distribuidas nas &reas sociais e de infraestrutura. O Brasil em
Acdo é resultado do exercicio do primeiro mandato de governo do Presidente Fernando
Henrique Cardoso (1996-1999), em seu segundo mandato foi lancado o Programa Avanca
Brasil (2000-2003). Esses dois programas sdo precursores do Programa de Aceleracdo do
Crescimento (PAC), langado em 2007, no primeiro mandato do Governo do PT, que perdura

até a presente data do Governo Dilma.
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6.2 Caracteristicas Técnicas do Tragado da Ferrovia Norte-Sul

A Ferrovia Norte-Sul (FNS), é um projeto ferroviario que contempla a construcéo de
uma ferrovia de aproximadamente 2.100 km atravessando as regides Centro-Oeste e Norte do
Pais, conectando-se ao norte com a Estrada de Ferro Carajas e ao sul com a Ferrovia Centro
Atlantico, buscando com isso reduzir o custo do frete para longas distancias na regido, assim

como, incentivar o desenvolvimento do cerrado brasileiro.

O responsavel pelo projeto é a VALEC — Engenharia, Construgdes e Ferrovias S.A.,
empresa vinculada ao Ministério dos Transportes, sendo constituida sob a forma de empresa
publica, como agéncia de desenvolvimento do Brasil Central e detentora da concessdo da

Ferrovia Norte-Sul. .

Os aspectos macrolocacionais descritos por Kon (1994) sdo: custos e eficiéncia dos
transportes, areas de mercado, disponibilidade e custos de mao-de-obra, custo de terra,
disponibilidade de energia, suprimento de matéria-prima, disponibilidade de 4agua,

dispositivos fiscais e financeiros, economia de aglomeracéo.

Situagcdo Atual do Projeto. A Ferrovia Norte-Sul corta 0 Estado do Tocantins quase que
totalmente na direcdo Norte-Sul. Seguindo por este percurso, percorrendo varios municipios a
ferrovia podera deixar fortes marcas na estrutura fisica, territorial, social, econémica e

ambiental dessas localidades.

A Ferrovia tem 226 km de trilhos construidos - de Acailandia ao Estreito, no
Maranh&o, implementados com recursos do Governo Federal. Em Agailandia conecta-se com
a Estrada de Ferro Carajas (EFC), permitindo acesso ao Porto de Itaqui em Sdo Luis do

Maranhdo;

O trecho goiano da Ferrovia Norte-Sul tem extensdo de 570 km, desde o Porto

Seco de Anépolis até a divisa com o Estado do Tocantins;

Importancia do Projeto: O projeto tem uma relevancia de infraestrutura de transporte
e é um empreendimento estimulador da economia regional, portanto, 0 mesmo redireciona 0s
investimentos para o agronegdcio, que estd em expansdo rumo ao norte do pais. O mesmo
possibilita a criacdo de expectativas de mudancas para o0 cenario nortista. Tem se verificado
através de dados econémicos uma crescente escala da producdo agropecuaria e sua

mecanizacdo, bem como a atragdo de industrias ligadas ao agronegdcio e & mineragdo, com
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vistas ao processamento de alguns produtos da regido, em especial os de origem silvo-
agricola, modelo esse que se sobrepde gradativamente a dinamica existente até o final da
década de 1990, baseada em técnicas mais tradicionais e orientada & satisfacdo da subsisténcia

do mercado interno.

Apo6s uma década de retracdo, segundo Becker (2007), em 1996, o governo federal
através do Ministério do Planejamento e do Orgamento, retomou o planejamento econdmico e
territorial no pais com o programa Brasil em Acdo, pautado em corredores de
desenvolvimento para acelerar a circulagdo no territorio. A efetivacdo do planejamento se deu
com o Programa Avanca Brasil (PAB), cuja execucdo de decorreu no periodo de 2.000 a
2.003. Este planejamento € um componente crucial nos cenarios de curto prazo para a

Amazo0nia, e constitui a estratégia decisiva para o desenvolvimento regional.

Os investimentos federais, através de programas como o Brasil em acdo, 0 avanga
Brasil e o Programa de Aceleracdo do Crescimento que destinaram consideraveis parcelas de
recurso a infraestrutura do pais, em especial na perspectiva de promover a ligacéo territorial
da Regido Norte ao restante do Brasil e até ao exterior, possibilitando novos fluxos para a

economia brasileira.

A FNS busca reduzir o custo do frete para longas distancias na regido, assim como
incentivar 0 desenvolvimento do cerrado brasileiro.
A FNS sera parte integrante do sistema ferroviario brasileiro, conectando-se ao norte com a
Estrada de Ferro Carajas (EFC) e ao sul, com a Ferrovia Centro Atlantica (FCA). A FCA é a
maior de todas as concessdes ferrovidrias brasileiras e sera responsavel por conectar a FNS
aos maiores portos brasileiros como Santos, Vitdria e Rio de Janeiro, assim como as regies
industriais de Sdo Paulo e Minas Gerais correspondentes a aproximadamente 80% da

populacgéo brasileira e 56% do PIB nacional.

Quando estiver plenamente em operacdo, a FNS devera transportar 12,4 milhdes de
toneladas / ano, com um custo médio de longo prazo equivalente a US$ 15 / 1000 t.km,
menos da metade do frete rodoviario (VALEC - ENGENHARIA E CONSTRUCOES - 2006).

De acordo com os estudos mercadoldgicos da Valec (2006), a FNS podera absorver
cerca de aproximadamente 30% do volume de carga transportada pelas principais rodovias,
sendo a carga transportada composta de: commodities minerais e produtos agricolas partindo
do norte em direcdo ao sul e de combustiveis, fertilizantes e carga geral partindo do sul em

direcdo ao norte. Além disso, como ela ja esta interligada com a Estrada de Ferro Carajas, da
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Companhia Vale do Rio Doce, que desemboca no Porto de Itaqui (MA), seré& o principal meio

de escoamento da regido, de toda a producdo agricola e mineral destinada ao mercado

externo.

A implantacdo da Ferrovia a partir de Goias tem também um significado muito
importante para a viabilizagdo econdmica do empreendimento e, especialmente, para o
aumento de sua atratividade, uma vez que o volume mais importante de seu carregamento, nas
regides Norte e Centro-Oeste, seguramente, sera fornecido pelo Estado de Goias — grande

produtor de gréos e minérios.

Inimeros beneficios sociais surgirdo da implantacdo da FNS. O projeto possibilitara
a ocupacdo econdmica e social da extensa regido do cerrado brasileiro, 1,8 milhdo de km? -
viabilizando a implantacdo de negdcios e induzird a geracdo de frentes de trabalho com
absorcdo de méo de obra anual equivalente a mais de 750 mil empregos diretos e indiretos,
incluindo o periodo de construcdo e um periodo de 20 anos de opera¢des normais. (VALEC,

2006).

Mapa 2- Tracado da Ferrovia Norte e Sul com ramais de interligacao
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6.3 Projeto de area de Plantio dentro do Territdrio do Tocantins e as Plataformas
Em decorréncia da importancia da expansdao do plantio da soja no Estado do

Tocantins, conforme dados do MDIC (2009), representou 82% das exporta¢des do estado em
2009 e, pela relevancia do produto na pauta de exportac@es, conforme apresentado nos dados

econdmicos do Tocantins.

Conforme afirmacdo de Caixeta-Filho e Costa (2001), a produgéo nacional de gréos
tem se deslocado, nas Ultimas décadas, para a regido cada vez mais distante dos grandes
centros hoje conhecidos como o SUL E SUDESTE do Pais. Os grandes projetos de ocupacao
do territdrio, aliados aos Programas de infraestruturas logistica do Pais, juntamente com a
melhoria de tecnologia da producdo agricola brasileira, ttm modificado a paisagem da regido
centro-oeste e norte do Pais, com a introducdo da cultura da Soja. A reducdo da distancia até o
porto de destino final, proveniente do uso da multimodalidade nos transportes tem ampliado
0s canais de escoamento da soja para 0s mercados consumidores, especialmente dos
continentes europeu e asiatico. A ampliacdo da area de producdo de soja, em 2005, conforme
apresentado no Mapa 5. A mesma demonstra a evolucdo da producdo de soja por
microrregides, que tem ligagcBes com a area de influéncia da FNS.

Mapa 3 - Area de producéo de soja na area de influéncia direta da

- Producio de Soj=
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Fonte: Valec (2006)

Conforme observado na regido de influéncia dos patios multimodais de Colinas do
Tocantins, Guarai e Porto Nacional demonstram uma concentracdo da producdo de soja nas
microrregides do oeste da Bahia e outra concentracdo, ao sudeste, nas microrregides mato-
grossenses vizinhas ao Estado do Tocantins. Conforme apresentado nas duas microrregides a
producdo alcancou, em 2005, 2,0 (dois) milhdes de toneladas anuais. A outra regido produtora
em destaque € a situada ao sul do Estado do Maranhé&o, onde a producao atingiu, nesse mesmo

ano, a marca de 1,0 milhdo de toneladas anuais.

Conforme Mapa 6, 0 mesmo delineia o cenario do Tocantins e Regides influentes em

relacdo a Producdo de Soja.

Mapa 4 - Area de producéo de soja

Producgado de Soja
1890 - 2005
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Fonte: CONAB (2005)

A evolugdo da producdo de soja nas microrregides que compdem a Area de
Influéncia Direta da Ferrovia Norte-Sul. Os dados indicam um crescimento natural da
producdo de soja, passando dos 1,8 milhdes de toneladas em 1995 para 6,76 milhdes de
toneladas em 2005. A soja no Tocantins cresceu de 19 mil toneladas, que representava 1% da
producdo regional, em meados da década de 1990, para 804 mil toneladas, aumentando sua
participacdo relativa regional para 12%. Os dados mostram a predominancia da produgéo nos
estados da Bahia e Mato Grosso que juntos representam 62% de toda producao regional. A
industrializacdo da soja, principalmente, por questbes de natureza fiscal, somente passa a
serem economicamente viaveis respeitados os parametros atuais de custo da producdo,
quando a inddstria garantir o seu abastecimento com o grdo cultivado no proéprio estado, onde
estd implantada a industria. Enquanto tais niveis de producdo ndo sdo atingidos, a

comercializacdo dos graos destina-se unicamente ao negécio das exportagoes.

Conforme apresentado na tabela n°02, a soja se consolidou como uma importante
fonte de divisas para o pais, com o crescimento de suas exportacfes. Sua expansdo langcou um
novo desafio a infraestrutura de transportes. Nos ultimos anos, houve uma importante
mudanca espacial da producdo, que alterou as rotas utilizadas nas exportacbes, havendo,
ainda, a influéncia do desenvolvimento de novos eixos de transporte como alternativa aos
sistemas logisticos anteriormente existentes. Nesse processo, foi possivel constatar uma
diminuicdo da importancia dos estados do Sul na producdo e exportacdo de soja, conforme
apresentado através das tabelas n°02 e grafico 17. Em relacdo ao total exportado por Estado,
Parand e Sdo Paulo perdeu participacdo relativa no total nacional, apesar de os volumes
exportados terem avangados. Tocantins é o Estado em que mais cresceu em avanco da
producdo de soja conforme tabela 19, também em relacdo as exportacbes em termos de

participacdo, com avango também dos estados de Mato Grosso e Goias.

Tabela 02: Exportacéo de Soja de 2009 via Portos
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Porto L

T0
lhéus 148,7 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Vitaria 264,0 30 0,0 0,0 83,0 0,0 0,0
Santox 18,0 0,0 0,0 0,0 61,0 0,0 0,0
Paranagui 59 0,0 0,0 0,0 848,0 0,0 0.3
Salvador 1.088,5 0,0 0,0 281 0,0 0,0 0,0
Sio Luiz 21 916,7 1503 5297 0,0 56,5 0,0
Santarém 0,0 0,0 0,0 0,0 640,0 88,1 2185
Manaus 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 95,6
Itmcontinra 0,0 0,0 0,0 0,0 1,4 0,0 0,0
Itaqui 0,0 0,0 0,0 0,0 95,0 0,0 0,0
Ciceres 0,0 0,0 0,0 ' D,0 1.8 0,0 0,0
S. F. do Sul 0,0 0,0 0,0 0,0 400,0 0,0 0,0
Total 15292 918,7 1503 | 5578 3.140,3 154,86 314,4

Fonte: MAPA (2009)

Gréfico 17 - Avanco da Producédo de Soja Ano 2002-2008

AVANCO DA PRODUCAO DE SOJA
2002 a 2008

Tooantins Maranh8o

Fonte: MAPA (2008)

6.4 Plataformas e suas areas de abrangéncia da Ferrov. Norte-Sul no Tocantins
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A Valec considera como &rea de influéncia direta do mercado da FNS aquela que
pode ser impactada pelo empreendimento, tendo como caracteristicas 0 espaco geografico
onde o sistema viario pode ser impactado pelos intercdmbios sociais e econdémicos existentes
ou previsiveis no horizonte do projeto e atender a demanda de transporte gerada pelos
intercdmbios sociais e econdmicos existentes e inerentes a movimentacdo de pessoas e
mercadorias na regido (VALEC, 2004%).

A ferrovia (FNS) quando efetivou estudos pertinentes as potencialidades quanto a
area de influéncia, baseou em alguns critérios geograficos e em caracteristicas de transportes,

como:

a. Grandes volumes de transporte (origem e/ou destino) na area de influéncia do

estudo

b. Potencialidades para grandes volumes de transportes na area de influéncia da
FNS.

c. Produto Tipico para o transporte ferroviéario.

Os produtos pertinentes assim considerados como: cimento, complexo soja (grao,
farelo e Oleo), derivados de petroleo e alcool, fertilizantes (matérias-primas, produtos

intermediarios e adubo) madeira amazénica e produtos siderdrgicos.

De acordo com Lemos e Diniz (2000). A Regido Centro-Oeste, que polariza parte sul
do Estado do Tocantins, esta no inicio de exploracdo de suas vantagens Weberianas, referem-
se a determinantes locacionais no contexto macroespacial. Para Weber, citado em Lemos e
Diniz (2000), podem existir vantagens estaticas da proximidade das plantas industrias em
relagdo &s fontes de matérias-primas baseadas em recursos naturais, chamados fatores
weberianos de localizacdo. Neste caso, 0 surgimento destas industrias em novas localidades

deve-se & expansdo da fronteira mineral e agricola.

Na defini¢do das quantidades demandadas por péatio da ferrovia Norte-Sul, segundo
Valec (2004), "partiu da analise da oferta dos produtos com demanda captavel e ndo pelo

poder de atragdo” de um polo com relacéo ao espaco geografico.

Conforme Plano Estratégico Empresarial para a FNS, Valec, (2004). O estudo
vigente apresenta uma pauta dos principais produtos para a area de influéncia da Ferrovia
Norte-Sul (cimento, soja, farelo e 6leo, combustiveis, fertilizantes, madeira e milho), baseado

na producdo, consumo e fluxos de transportes, seque abaixo as informacGes pertinentes ao
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cenario estimado de demanda por transporte ferroviario na area de influéncia da Ferrovia
Norte-Sul.

a) Cimento: ha uma projecdo do aumento da producdo brasileira em 2,5 vezes, em

20 anos.

b) Soja: Em relacdo a producgdo nacional, hé previsdes de um aumento de 3 vezes a

nacional e 7 vezes na area de influéncia.

c) Farelo e dleo: crescimento de 3 vezes da producdo nacional e de 18 vezes na

regido norte, no caso do farelo e de 21 para o dleo.

d) Combustiveis: projecdo de duplicagdo da producdo Nacional e de forma

homogénea na area de influéncia da Ferrovia.

e) Fertilizantes: também como projecao de duplicacdo de matérias-primas e produtos
intermediarios para fertilizantes no pais e de forma homogénea na &rea de

influéncia.
f) Madeira: aumento de 2,5 vezes a producdo nacional

g) Milho: aumento da producao por 2 da producdo de milho com crescimento de 5

vezes a area de influéncia da FNS e na regido centro-oeste.

h) Siderurgia: expectativa de dobrar a producéo e ampliacdo de industria siderurgica

no Maranhéo.

De acordo com os estudos apresentados pela Valec (2004), hd um aumento de
demanda futura captavel da FNS em relacdo ao Pais, que sobe de 17% para 25% em 2022.
Portanto, a FNS podera captar 12% do fluxo de transporte da area de influéncia em 2022. Isto
demonstra que da area captavel de 240 milhdes de toneladas, cabera & ferrovia, cerca de 25

milhdes de toneladas.

Os 240 milhdes de toneladas/ano de fluxo potencial, 127 milhdes compGem-se de
carga de curta distancia ou de baixos volumes, ndo se caracterizando como fluxo ferroviario.
Dos 113 milhdes restantes, 29 milhGes referem-se a fluxos no sentido leste-oeste, ndo sendo
captavel pela ferrovia, 39 milhdes constituem-se a fluxos que se processam entre a
extremidade sul da ferrovia e os estados ao sul. Assim, a demanda captavel da ferrovia esta

prevista para 45 milhdes de toneladas ao em 2022, mas desse montante aproximadamente 25
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milhdes serdo captaveis pela Ferrovia. -

Tabela 03 - Area de Influéncia da FNS em relac&o ao fluxo de Carga

PRODUTO BRASIL AREA DE PARTICIPACAO
INFLUENCIA |

CIMENTO 100.650 11.061 11%
COMPLEXO DE SOJA 130.747 64.816 50%

23%
GRAOS FARELOS DE SOJA 64.224 14.944
DERIVADOS DE PETROLEO E 354.527 46.673 13%
ALCoOOL

FERTILIZANTES

MATERIA PRIMAS 15.342 9.519 62%
PRODUTOS INTERMEDIARIOS 43.292 11.189

26%
ADUBOS 43.433 17.424

40%
MADEIRA AMAZONICA 23.805 5.594 24%
MILHO 98.894 37.972 17%
PRODUTOS SIDERURGICOS 62.366 10.789 25%

Fonte Valec (2004)

7 RESULTADOS DA PESQUISA

7.1 Aplicagéo dos resultados

Para que possamos demonstrar o aspecto pratico da aplicacdo dos resultados,
baseado nos dois questionarios, quadros e graficos e pesquisa que enumera os fatores de
influéncia, que estdo divididos da seguinte forma: 1 — Dados Gerais da Empresa, tem por
finalidade identificar a empresa, seu perfil, porte e o grau de instrucao do corpo funcional; 2 —
As Perguntas Subjetivas, oportunizam a empresa de forma aberta explicitar as razbes pelas
quais a empresa veio a se estabelecer na Plataforma Multimodais de Palmas - TO,
especificando sob a dtica gerencial as varidveis de maior influéncia, no que se refere a
localizacdo, o fator custo e o atingimento ou ndo dos objetivos até a presente data, também
coube verificar o quanto as concessdes de ordem publica, dificuldades e fragilidades
encontradas no processo de instalacdo e por fim a pormenorizagdo por variaveis e setores

econémico-financeiro de aspectos que influenciaram na decisdo. Ja as perguntas de ordem
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objetivas ndo fogem ao propoésito das subjetivas, tendo como diferenciacdo o fracionamento
de varidveis que facilita a escolha e que em um segundo momento pode-se fazer um

cruzamento de informacdes entre os questionamentos objetivos x subjetivos.

Desta feita, a sequéncia de perguntas objetivas levou em conta os seguintes fatores,
questionario/ Pesquisa:

1 — Fatores Determinantes para a escolha da localizacdo da empresa: A escolha
pela localizacdo de uma organizacao a priori € um fator estratégico em termos de mercado, no
entanto a compreensdo das escolhas segundo o conjunto de variaveis que dao sustentacdo a
aproximagéo do mercado consumidor, a exemplo da infraestrutura. Assim para esse bloco de
informacdes foi necessario reunir um conjunto de variaveis que relacionadas como ambiente o
interno e externo das organizagdes . Teoricamente, sabe-se que a decisao pela localizacdo de
uma empresa é de cunho estritamente financeiro, ou seja, a relagdo entre custos e receita, 0
que pode ser mensurado sob o ponto de vista mercadol6gico o seu grau de competitividade
em um determinado periodo. Neste sentido pode-se reportar a WOILER & MATHIAS (1996,
p. 125) “a escolha pela localizagdo em uma empresa ¢ aquela que da maior diferenga entre a
receita ¢ seus custos de operacionaliza¢do”, ou seja, busca-se através desta escolha a
maximizacdo das receitas com a minimizacdo dos custos operacionais, favorecendo desta

forma um melhor desempenho organizacional em termos de resultados.

2 — Categorias de relacionamento decisivo para a instalacdo da empresa: esse é um
fator que avalia o grau de aderéncia da empresa com o ambiente externo, através de variaveis
qgue levam em conta 0s processos, ou seja, a movimentacdo de bens durante 0 processo
produtivo; os servicos no que se refere a agregacao de valor junto ao seu produto uma vez que
contempla todo apoio e assisténcia técnica que demandada pelo cliente; comercial e
financeiro como aporte ao cliente quando da necessidade de assessoria e servicos relacionados
com as instituicdes financeira, bancos, seguradoras e operadores financeiros; e a interface da
empresa com o setor publico no sentido de fazer uso dos incentivos oferecidos pelos 6rgaos

governamentais.

3 — Fatores mercadoldgicos: através das variaveis constantes deste topico, define-se
a comunicacdo da empresa com o mercado, sendo fundamental para a gestdo da empresa,
tratam-se de situacdes que fogem ao dominio da empresa ja que os fatores ndo podem ser

controlados, tendo como desafio o estudos das forcas do ambiente em especial o da
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concorréncia, e as estratégias para contornar e/ou criar fator de competitividade que melhorem
a capacidade de resposta e consequentemente a sua posicdo de mercado. Certamente essa
questdo tem como foco central a competitividade acirrada em um mundo globalizado, o que
impdem de forma dréstica as rapidas mudancas que as organizagdes devem fazer e para tanto
necessariamente tem que estarem preparadas para acompanharem as inovagoes, desse mundo
de incertezas onde faz-se necessario a diferenciacdo, conforme (HUANG; SOUTAR,;
BROWN, 2002), é preciso inovar eficientemente tanto sob a perspectiva mercadoldgica
quanto operacional, ainda (COOPER, 2000, p. 55), diz, “um produto diferenciado com

beneficios tnicos para o cliente, porém com valor superior”;

4 — Fatores de producdo: a importancia desse fator ja encontra o seu ponto favoravel
guando da criacdo da organizacdo tendo como ponto forte a tecnologia utilizada para o
desenvolvimento do processo produtivo, o que requer um alinhamento estratégico com o fator
mercadologico/vendas, em consequéncia entra o processo de gestdo da unidade produtiva
inter-relacionada com outras unidades organizacionais que estdo diretamente ligadas ao
processo produtivo, a exemplo da gestdo de estoque, relacionamento com fornecedores,
gestdo da qualidade dos produtos produzidos, o planejamento e controle da producdo e outras

situacOes relacionadas com o processo de transformacao;

5 — Fatores econdémico-financeiros: esse aspecto da analise quase sempre tem como
um atributo significativo a carga tributaria, que envolve taxas, juros, inflacdo e cambio, o que
impacta no capital de investimento da organizacgdo, e sua instalacdo fisica, em decorréncia
vem a distribuicdo dos resultados financeiro, o processo de gestdo e tomada de deciséo, assim

pretende-se verificar o grau de influéncia desse fator na pesquisa;

6 — Outros fatores: trata-se de fatores alheios aos apresentados acima, que tem por
finalidade apresentar a relacdo de assisténcia por parte do setor publico, a fiscalizacdo e a
burocracia para a instalacdo fisica da organizacdo, cobrada pelos drgdos competentes cujos
procedimentos sdo necessarios e obrigatorios, assim verificar-se-a a influéncia na empresa por

parte dos 6rgaos governamentais.

7 — Fatores internos de influéncia da localizagédo: dispde sobre a analise de custo e
eficiéncia dos transportes, disponibilidade de energia e agua, custo da terra, custo de mao-de —

obra, condicdes de solo e relevo, eliminacao de residuos .
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Todas as questdes de ordem subjetivas tém como pardmetro de uma anélise
pontuacdo que vai de 1 (um) a 5 (cinco), sendo a indicacdo de n° 1 a de menor importancia e a

de n°5 a de maior importancia.

Foram considerados para analise somente 0s itens cuja somatdria & partir de 25

pontos , que compreende a pontuacdo nas variaveis de 3,4, 5.

Ao final da pesquisa quando da tabulagéo separada por bloco de informacao e sendo
conhecida a importancia de cada um com suas variaveis, sera feita uma consolidacdo das

informacdes a fim de facilitar o processo de analise e consequentes apontamentos.

7.1.2 Analise do Ambiente Interno das Organizagoes.
Fatores de Producéo:

Como se observa no quadro n°08 e no grafico n® 18, quanto aos fatores de
producdo, o0s sub-ramos apresentados, apontam a maior frequéncia de respostas

primeiramente para a :

a) qualidade do produto como quesito de maior importancia, obtendo 33 pontos.
Fica demonstrado por parte das empresas o esfor¢co em adequar os produtos as exigéncias do
mercado que é extremamente celetista, e sobrevivem somente as mais eficientes. As
empresas que tem esta preocupagdo com o0 quesito qualidade, tem maiores vantagens
competitivas (ARANTES, 1975).

b) O segundo item pontuado obteve 31 pontos, suprimento de matéria-prima. As

empresas procuram areas onde provém a matéria-prima basica de seu produto.
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CHRISTOPHER (2005), Das sete empresas instaladas, cinco séo ligadas ao segmento do
agronegocio, onde ha uma fonte farta de matéria-prima para os seus produtos no territério do
Tocantins. As outras duas empresas: Shell e Br-Distribuidora, no segmento de combustiveis
se instalaram em decorréncia de estratégia de diminuicdo de custos e fator de distribuig&o.
Mais uma vez, fica claro as ferramentas da teoria da localizacdo sendo apresentadas.
Conforme Alfred Weber (1909) em seus estudos quanto ao ponto 6timo de localizacao
mediante a andalise dos custos de transporte, e esse custo apresenta, nessa teoria, papel crucial

na determinacao da localizagéo.

c) O sub-ramo, controle de estoque, obteve 30 pontos, foi o terceiro fator
identificado pelas empresas pesquisadas , sendo de extrema importancia também na avaliacéo
guanto ao nivel de servico prestado, pois neste quesito € necessario desenvolver a
metodologia de controle como forma de definir a disponibilidade de produtos e uma
identificacdo dos custos relevantes ao gerenciamento dos niveis de estoque, CHRISTOPHER
(2005)

d) Em quarto foi o planejamento de producéo, 29 pontos na avaliacdo. Por estarem
atrelado um ao outro em razdo da atividade logistica, estes dois quesitos condiciona o sistema
a ter uma avaliacdo na tomada de decisbes como : servigos ao cliente, localizacdo, controle de
qualidade e estoque/ inventarios, producdo, distribuicdo fisica e seguranca. O sub-ramo,
conhecimentos técnicos inerentes ao produto, inovacdo tecnoldgica do produto e
conhecimento técnicos inerente ao processo produtivo, como ficaram abaixo da pontuacdo de

25, ndo sera objeto de nossa avaliagéo.

Quadro 8 - Pontuacéo da Influéncia dos fatores de producéo

SITUACAO IDENTIFICADA PONTUACAO
Qualidade dos produtos
Suprimento de Matéria-Prima (Fornecedores)
Controle de estoques

Planejamento da producéo

A
B
C
D)
E

Conhecimentos técnicos inerentes ao produto 23

Inovacdo tecnologica do produto ou processo
produtivo 23




92

Conhecimentos técnicos inerentes ao processo
produtivo 21

TOTAL 190

Fonte: elaborado pelo autor a partir de .dados da pesquisa.

Gréfico 18 — Influéncia dos fatores de producéo
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Fonte: elaborado pelo autor a partir de .dados da pesquisa

7.1.3.Fatores Internos de Influéncia de Localizacdo dentro das Organizacdes.

a). Pontos Fortes: O sub-ramo de maior pontuacéo 30 pontos neste item foi o0 custo
e eficiéncia dos transportes, esta condicionante esta ligada a maximizacéo de lucros, pois 0
custo de transporte de matéria-prima e dos produtos acabados esta sendo levado em conta .
Neste caso, a distancia é um fator determinante em relacdo a localizacdo, em termos de custos
e de tempo gasto. O segundo sub-ramo avaliado foi o fator custo da terra, 26 pontos- no
caso das plantas industriais, que necessitam de grandes areas para sua implantacéo, o custo da
terra foi relevante, pois constituiu um fator decisivo nos célculos de localizagdo. As areas
situadas dentro da plataforma multimodal apresentam um diferencial de custos mais baixo
quando se comparada com outros locais. Tal fator tem por objetivo atrair maior quantidade de
empresas para dentro da Plataforma. Kon (1994, p. 159) aponta_alguns fatores econémicos e

técnicos que devem ser considerados pelas empresas no momento de se definir e melhor
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localizacdo. O terceiro sub-ramo avaliado foi disponibilidade de energia e agua- obteve uma
pontuacdo de 26 pontos, demonstrando a relevancia deste quesito no processo de escolha de
localizagdo, pois a existéncia destes itens em suas diversas formas ou mesmo a
potencialidades de recursos naturais a serem explorados, bem como seu custo unitario devem
ser levados em consideracdo também no processo decisorio. Os sub-ramos: disponibilidade e
custo da mao-de-obra, eliminacdo de residuos, condi¢bes do solo e relevo, obtiveram

pontuac6es inferiores ao processo de avaliacdo , portanto, ndo serdo citados.

b) Pontos Fracos: Conforme apresentado no quadro 09, gréfico 21, os sub-ramos:
disponibilidade e custos de mao-de-obra, pois de acordo com o questionario aplicado nas
perguntas subjetivas, observamos que em grande parte da méo- de -obra qualificada de nivel
intermediario o processo de selecdo e captacdo e feita pela matriz das empresas nos grandes
centros das capitais, e depois encaminhando as suas filiais. E a de nivel operacional, em razéo
de exigir menos escolaridade e facil captacdo, € feita no prdprio estado, pois existe uma farta
abundancia por falta de especializacdo profissional, reduzindo, portanto, o custo. Outro sub-
ramo analisado de baixa pontuacdo foi a eliminacdo de residuos, observamos por parte do
empresariado pouca preocupacdo sobre a legislacdo ambiental, principalmente no caso
daqueles negdcios que necessitam realizar a eliminagdo de residuos sélidos, gasosos ou ainda
liquidos no meio ambiente. E por fim a Condicdes do solo e relevo (custo de implantacao),
de acordo com a baixa pontuacdo, este item ndo foi relevante para 0s empresarios, pois a
baixa qualidade ou eficiéncia do solo pode onerar a implantacdo de instalacdo industrial, mas
0 que deixa transparecer € que em parte os fatores locacionais sdo muito avaliados pelos
fatores quantitativos, ou seja, localizacdo dependente das entradas e saidas, mercado
consumidor, matéria prima volumosa ou pesadas, entre outros. Conforme analise de Kon
(1994)

Quadro 09 - Fatores Internos de Influéncia da Localiza¢do

SITUACAO IDENFICADA PONTUACAO

Custo da terra — no caso das plantas industriais
Custo e eficiéncia dos transportes

Disponibilidade de energia e agua

Disponibilidade e custos de mé&o-de-obra 20




E |Eliminacdo de residuos 20
F [CondicGes de solo e relevo (custos de implantacéo) 22
TOTAL 144

Fonte: elaborado pelo autor a partir de .dados da pesquisa de Analise de Swot.

Gréfico 19 - Fatores Internos de Influéncia da Localizacéo
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Fonte: elaborado pelo autor a partir de dados da pesquisa de Analise de Swot.

7.1.4. Outros fatores

W Sériel
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O sub-ramo, situacdo legal da Propriedade, quadro 10, gréafico 20 obteve 27 pontos

foi um quesito que teve a sua pontuacdo superior aos elementos de seu conjunto. Portanto,

fica demonstrado a preocupacdo do empresariado quanto a demarcacdo efetiva dos limites do

terreno em relacdo as propriedades vizinhas e as diretrizes estabelecidas no plano diretor da

Plataforma.

7.1.5 Pontos Analisados

a) Ambiente Interno: Outros Fatores: Nos sub-ramos foram detectados dois itens

conforme demonstrado no quadro n°10, grafico n°20 que ficaram abaixo da pontuacéo

avaliada, ou seja: reducdo de aspectos burocraticos e assisténcia por parte dos 0rgaos

governamentais, estes quesitos identificados nos levaram a uma reflexdo, porque as empresas
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ndo estdo usando as suas teias de relacionamento no sentido de se beneficiarem de acordo
com os preceitos legais das relacdes com os governos, a fim de obter vantagens em relacdes a
isencdes de tributos ou outros beneficios disponiveis pelos entes governamentais (Kon,1994,
p.159)

b) Ambiente Externo, Outros fatores, sub-ramo: Fatores de riscos e incertezas
estdo entre as dificeis decisdes que as empresas precisam tomar em sua trajetéria de evolucéo
organizacional, de forma a minimizar impactos dos custos e beneficios, conforme
analise de Schmenner (1999). Nesse contexto verificamos que a pontuacdo também néo foi
relevante, em razdo de 21 pontos estar abaixo da média minima na avaliacdo. Frente a isso,
observamos que essas empresas em parte ndo adotam modelo de inovacao aberta, no sentido
de reduzir as incertezas, pois as fontes externas permitem alcancar vantagens competitivas em
relagdo ao mercado, possibilitando com isso a inovacdo de maneira dindmica e continua no

desempenho organizacional.

OUTROS FATORES-

Quadro 10- Outros Fatores

SITUACAO IDENFICADA PONTUACAO
A |Reducéo de aspectos Burocraticos  (Al) 22
B Assisténcia por parte dos 6rgdos governamentais
(Al) 23
C |Fatores de riscos de Incertezas (AE) 21
D Situacéo Legal da Propriedade (Al) 27
TOTAL 93

Fonte: elaborado pelo autor a partir de dados da pesquisa.

Gréfico 20 — Outros fatores - Pontos fracos e ameagas



96

30
25
20
15
W 5ériel

10
5
0

Reducgdo de Assisténcia por  Fatores de riscos  Situacdo Legal da

aspectos parte dos drgdos de Incertezas Propriedade

Burocraticos governamentais

Fonte: elaborado pelo autor a partir de dados da pesquisa .

7.1.6 AMBIENTE EXTERNO

a) O sub-ramo Processos (Ameacas) apresenta o menor indice de pontuagdo de acordo com
0 quadro n°11 e gréafico n°21. Nesta categoria de analise do ambiente externo foi detectado
um valor abaixo da média do grupo de 4 itens. As informacdes revelam que os principais
fatores ou peculiaridades sdo o tamanho das empresas, pois as mesmas, ndo tem a
preocupacdo com o concorrente, pois na sua grande maioria é detentora de grande parte do
mercado nacional. Observamos que em decorréncia de serem detentoras de grande fatia do
mercado em seus segmentos, a Unica preocupacdo é a ampliacdo de sua capacidade produtiva
no sentido de atender ao mercado.

b) O sub-ramo Servicos obteve uma pontuacdo mediana de 29 pontos. As atividades do
mercado sdao compostas de individuos ou grupos com a intencdo, necessidade e renda para

comprar bens e servi¢os. De acordo com Arantes (1975). Técnicas e métodos de marketing
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podem ser aplicados em produtos e servicos como meétodo gerencial que compatibiliza e
facilita as relagdes de mercado. Toda oferta de servicos devem sempre partir do exame de
demanda e sua compatibilizacdo com o0s recursos da empresa que vai prestar 0S mesmos.

Portanto, o conceito de servicos e relevante na analise decisoria para tomada de deciséo.

c) O sub-ramo Comercial/ Financeiro: Conforme apresentado no quadro n°11, houve um
indice de avaliacdo de 30 pontos. Nesta categoria do ambiente externo, esta dupla tem que se
dar bem, e ter um alinhamento entre essas duas fundamentais areas. Conforme Arantes
(1975), a area comercial tem como sua esséncia a venda. J& o financeiro tem um papel
fundamental em auxiliar o comercial na tomada de decisdo, esse equilibrio tem que existir e
acima de tudo a cumplicidade tem que ser muito grande e transparente, pois se isso ndo
ocorrer naturalmente a empresa nao sobrevive! Conforme a pontuacdo apresentada, estas duas
categorias tem uma importancia relevante no processo decisorio de instalacdo de uma

empresa em determinada localidade.

d) O ultimo sub-ramo avaliado Interface das empresas: obteve também uma pontuacéo
relativamente alta, 30 pontos. Las Casas (2001), afirma que, preocupadas em transmitir uma
imagem ética e moral de seus produtos, e se posicionar estrategicamente na mente de seus
publicos, baseada neste conceito de marketing institucional de forma a exercer a cidadania
corporativa, estas empresas buscam criar um diferencial competitivo, a fim de ampliar o seu
mercado. Vale ressaltar que o marketing institucional deve estabelecer uma relacdo de usos com
um bem ou servico para que a ideia seja defendida e aceita pela sociedade. Portanto, esta

interface é fortemente influenciada conforme fica demonstrado na pontuacdo apresentada

Quadro 11 — Ambiente externo-

SITUACAO IDENTIFICADA PONTUACAO

A Processos (Ameacas)

B  Servicgos (Oport.)

C Comercial Financeiro (Oport.)

D Interfaces da empresas (Oport.)

TOTAL 114
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Fonte: elaborado pelo autor a partir de dados da pesquisa.

Gréfico 21 - Ambiente externo-ameacas e oportunidades
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7.1.7 AMBIENTE EXTERNO

1-FATORES MERCADOLOGICOS: De acordo com o formulario de pergunta subjetiva, as
variaveis de influéncia quanto aos fatores mercadoldgicos, os mesmos estdo relacionados aos
aspectos externos a empresa (potencial de mercado e intensidade competitiva), ao modo como
ela se organiza internamente (orientagdo para 0 mercado e precificagdo do produto) e como
implementa as acGes para fazer frente as diversas forcas de mercado. ARANTES (1975)

Conforme apresentado no quadro 12 e grafico 22. Aspecto bem interessante quando
avaliamos o quesito fator mercadoldgico, e os seu sub-ramos, nos 12 itens avaliados, somente
3 itens ndo pontuaram acima de 25, sejam eles: numero de estabelecimento industrial 23

pontos, inovacdo 21 pontos e divulgacdo 19 pontos.

Verificamos um alto grau da pontuagéo quanto ao segmento deste sub-ramo. Conforme
Richers (2003), os fatores mercadoldgicos estdo relacionados aos aspectos externos a empresa

(potencial de mercado e intensidade competitiva), a0 modo como ela se organiza internamente
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(orientacdo para o mercado e precificagdo do produto) e como implementa as a¢Oes para fazer

frente as diversas forcas de mercado.

Tanto o potencial de mercado quanto a intensidade competitiva fazem parte do ambiente

externo do negdcio e impactam no desempenho do produto.

Fica aqui demonstrado que avaliar os resultados das acOes de uma organizacédo

possibilita conhecer possiveis pontos que estejam desalinhados com o mercado e 0s correntes.

Toda organizacdo deve ter um planejamento Unico, construindo com base no conhecimento ja

obtido e que cada agdes devam ser pensadas de modo a permitir ajustes para a continuidade dos

processos organizacionais.(ROSENFEL,2006)

A-

Conhecimento
do Mercado: Richers (2003). Quesito de maior valor avaliado 35 pontos. Todas as
setes empresas deram pontuacdo maxima. Avaliar os resultados das acbes em uma
organizacgdo, possibilita o aprendizado e gera um conhecimento Unico, desde o
planejamento revisto até acGes que corrijam possiveis pontos que estejam
desalinhados com o mercado e os concorrentes. Toda organizacdo deve ter um
planejamento Unico, construido com base no conhecimento ja obtido e também
permitindo que os colaboradores tenham espagco para inserir novas ideias que

tragam diferenciais para 0s produtos ou servicos.

De acordo com Richers (2003), a concorréncia esta cada vez maior, e também
acompanhando o desenvolvimento do conhecimento dos consumidores, pode-se
perceber que cada acdo deve ser pensada de modo a permitir ajustes para a
continuidade dos processos organizacionais.
Existem estudos dentro das organizacdes para cada area especifica, da mesma
forma que as pesquisas trazem pontos relevantes , permitem que as diversas agoes
sejam medidas, no mesmo ritmo da concorréncia ou até mais rapidamente.
Conforme Richers (2003) A evolugdo dos mercados traz beneficios para aqueles
que enxergam uma grande oportunidade nos desafios das mudancgas, o que pode
parecer um sonho pode ser alcancado com um bom planejamento e conhecimento.
Conhecer o0 mercado é saber exatamente: quem sdo os concorrentes, qual é o ciclo
de vida do produto, mudanca de comportamento do consumidor, tendéncias, novas

tecnologias, area geografica para instalar uma empresa, que investimentos realizar.
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Esta ferramenta  de avaliagdo quanto ao conhecimento do mercado é

extremamente relevante no processo de escolha da localizagdo empresarial.

B- Posicionamento da Empresa no Mercado: Também néo foi excecdo em relacdo a
avaliagdo méxima pelas sete empresas, obtendo 35 pontos Em um mercado altamente
competitivo, com a gama de produtos ofertados e com conhecimento mais aprofundado do
consumidor, fica evidente a necessidade das empresas deixarem seus posicionamentos claros ao

cliente.

Todas as vantagens estdo com o lider. O lider pode ser comercializado com maiores
margens de lucro e necessitam de menores investimentos em tempo, energia e dinheiro para se

manterem no topo.

De acordo com Richers (2003) Empresa de porte grande naturalmente tem a fatia de
mercado condizente com o seu tamanho. As condic¢des ficam claras na mente do consumidor
que sdo as maiores naquele segmento de mercado, sdo varios 0s motivos que podem levar uma
organizacao a posicionar-se desta forma, mas o principal é informar que seus consumidores
sdo parte de um percentual elevado do mercado e que os produtos ou servigos Sdo

disponibilizado para milhares de pessoas.

c-Relacionamento com os clientes: Este sub-ramo obteve uma pontuacdo de 33, observa-se
um alto grau de importancia no processo de avaliagdo quanto as oportunidades no ambiente
externo avaliado . Conforme Kotler (1996), Conhecer os clientes na visdo dos empresarios é ter
uma visdo de 360° do relacionamento. Ter todos os dados disponiveis deste cliente e
transformar estes dados em informagdes uteis . Os melhores clientes fica claro para as empresa
gue sao os de maiores valores, o de maior potencial, o de referéncia, os formadores de opinido,
0s que auxiliam na melhoria do produto, os que possuem grande expressao social, os clientes

com retorno negativo, pois sinalizam onde deveremos melhorar.

d- Localizacdo de Empresa: Este quesito obteve uma pontuacdo também de 33 pontos , 0
processo de escolher a localizacdo que melhor da condicfes de desenvolver uma empresa é
fundamental, mas as pesquisas que foram aplicadas através dos questionarios avaliados,
apontam exatamente que a decis@o tomada foi a melhor para a empresa , pois toda a estrutura
de distribuicéo, fornecimento e armazenagem, influenciam diretamente na facilidade com que

a empresa cresca.
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Logicamente é natural perceber que as empresas instaladas dentro da plataforma
multimodal ndo sdo instaladas em pontos estratégicos, que facilitem a relacdo com os

fornecedores, distribuidores e até mesmo com seus clientes.

Diante das possibilidades que se abrem ao analisar os fatores da teoria da localizacao,,
estudar a modalidade do transporte é fundamental, mas estudar a forma como se deve atender
ao mercado € mais importante ainda, pois toda organizacdo que esta sintonizada na estratégia ,

vai permitir a ela estar a frente da concorréncia.

e) Logistica de Mercado: Este sub-ramo foi bem pontuado no processo de avaliacéo, obtendo
o0 conceito 33, também fica claro que as empresas com a preocupacdo constante no escoamento
e na organizacao da producédo, conseguem integrar suas atividades logisticas de forma eficaz.
No atual cenario globalizado a logistica tem-se transformado num diferencial competitivo para
as organizacOes. Haja visto que a Ferrovia norte-sul, juntamente com suas 7 plataformas dentro
do territério do Tocantins sdo um diferencial para as empresas que estdo instaladas e para 0s

concorrentes a nivel nacional.

f) Volumes de vendas: Este sub-ramo obteve 32 pontos, demonstrando uma alta avaliacdo por
parte do empresariado com este quesito, pois € um item extremamente estratégico no processo
de andlise, pois definir cuidadosamente as estratégias e politicas de vendas é fundamental para
atrair os parceiros corretos e, consequentemente, garantir a disponibilidade do produto €

diminuir a distancia com o cliente final em todo o territério nacional.

g) Satisfacao dos clientes: A avaliacdo deste sub-ramo foi de 29 pontos. O objeto é atender aos
desejos e necessidades dos consumidores, a organizacao precisa conhecer o grau de satisfacdo
com relacdo aos servicos e produtos. Com a mudanca do comportamento do consumidor ao
longo do tempo, passa a existir fatores que as empresas desconhecia em relacdo aos seus
servicos e produtos, mas que atualmente direcionam 0 sucesso ou mudangcas de muitos
produtos. Ao mensurar a satisfacdo dos clientes, a empresa devera obter necessariamente mais
informacdes do mercado, a relagéo do cliente com a empresa, formacao de relacionamento mais
duradouros, de forma a construir um maior grau de comprometimento com o cliente e o0 seu

mercado.

h) Concorréncia: Este sub-ramo teve uma pontuacdo de 28, também fazendo parte do rol

mercadolégico bem conceituada pela avaliagdo .

Cada empresa que disponibiliza seus produtos no mercado sabe da existéncia dos correntes,

também deve conhecer 0s pontos em que seus adversarios tentam supera-los . Diante desta
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Otica é vislumbrando um mercado promissor a estas organiza¢Bes instaladas dentro da
Plataforma, estudar o mercado, seus concorrentes e principalmente a sua préopria organizacao,
possibilita a sua consolidacdo no mercado e eliminando em parte a possibilidade do concorrente
ocupar fatia de seu mercado .A concorréncia sempre busca informacdes dos demais, quer
conhecer profundamente as forcas dos adversarios e mudar a percepgao do consumidor e aos

produtos ou servicos ofertados.

i)Proximidade dos grandes centros urbanos: O ultimo item de avalia¢do, obteve 25 pontos na
escala, fazendo parte do contexto de andlise. Evidencia-se assim por parte da classe
empresarial, a importancia de seu empreendimento estar dentro de um perimetro de expectativa
de expanséo geografica dos seus negocios, portanto, um eixo que ligam os pontos de dispersao e

expansao da vantagem locacional.

Quadro N°12 - Fatores mercadolégico

SITUACAO IDENTIFICADA PONTUACAO

Conhecimento do Mercado

Posicionamento da empresa no
mercado

Relacionamento com os clientes

Localizagéo da empresa

Logistica de Mercado

Volume de vendas
Satisfacéo dos clientes
Concorréncia

Proximidade dos grandes centros
urbanos

NUmero de Estabelecimento Industrial 23
K Inovagéo 21
L Divulga}géo~(FaciIidade de

Comunicagéo) 19

TOTAL 347

Fonte: elaborado pelo autor a partir dos dados da pesquisa
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Gréfico n° 22

FATORES MERCADOLOGICOS
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Fonte: elaborado pelo autor a partir de .dados da pesquisa .

2) FATORES ECONOMICOS FINANCEIROS:

Nos 12 itens avaliados nos fatores econdémicos e financeiros, somente 8 obtiveram a
pontuacdo da média exigida para avaliacdo. (Dentro do conjunto que hora se apresenta,
optamos em fazer uma andlise ndo individual, mas total dos itens que se segue, ou seja: a)
capacidade de infra-estrutura 31 pontos , b)capital para investimento 29 pontos , c)condicdes
gerais da economia 29 pontos , d)incentivos fiscais (carga tributaria) 29 pontos , e)politica
econdmica 28 pontos ,f) dispositivos fiscais e financeiros 26 pontos, g)retorno sobre o
capital 26 pontos h) utilizacdo de ferramentas de gestdo financeira na tomada de decisdo 25
pontos. Conforme a avaliacdo houve valores de 31 pontos no maximo e 25 pontos no
minimo. Segue o quadro n°15 e grafico n°24, de forma a apresentar o demonstrativo dos
resultados. Os outros 4 itens ndo foram objeto de analise em decorréncia da média estar
abaixo da analise de avaliacdo, sejam eles: distribui¢do dos resultados financeiros 24 pontos,
reducdo de custos de consumo e producgdo 23 pontos, instalacdo fisica 23 pontos, fiscalizacdo

branda 12 pontos.

Souza (2013) Afirma que, em razdo de uma série de fatores que possibilitam um
maior grau de desenvolvimento dentro das Organizagbes, com maior agressividade
mercadoldgica, sendo: programa de reducgdo de custos, aplicacdo de conceitos de custo alvo,
reducdo efetiva de custos operacionais e eliminagdo ou reducdo de incidéncias tributarias-
dado a obtencdo de beneficios fiscais por empresas ou produtos, e outros fatores de natureza

especifica em nivel setorial ou regional.
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Esta série apresentada acima remete as empresas a analisar varios conceitos quanto
ao seu retorno sobre o capital, para fins de implantacdo de analise de risco no grau dos

resultados projetados.

Todo e qualquer empreendimento tem que ter o seu grau de risco monitorado, afim
de ndo causar surpresas, para tanto elencamos abaixo alguns fatores de risco; dentro de

qualquer empreendimento, citamos:

Risco de natureza politica, riscos de crise econémica, pacote econémicos, riscos de
area de producdo, riscos na area de vendas e marketing, riscos na &rea financeira, area de

controladoria, &rea de logistica.

Todos os fatores enumerados sdo representativos de risco operacional no ambiente
externo quanto aos fatores econdmico e financeiro. Temos que entender que quando se fecha
um ciclo operacional e financeiro todas as particularidades apresentadas pela empresa
apresentam um grau de risco suportavel pelos investidores. .(ROSENFELD, 2006)

Inmeros sdo os elementos de andlise, verificacdo e apontamentos para a atuacdo
empresarial dentro de um contexto macro-econdmico e para isso, todos aqueles que estdo ou
pretendem entrar no mercado, devem pensar de forma global e buscar evidenciar 0s pontos
positivos e negativos de seu processo, para que assim possam gerar elementos positivos e

criar a sonhada vantagem competitiva.

AMBIENTE EXTERNO -- OPORTUNIDADES
2.1 FATORES ECONOMICOS FINANCEIROS

Quadro 13 — Fatores econdmicos financeiros

SITUACAO IDENTIFICADA PONTUACAO

Capacidade de Infraestrutura

Capital para investimento

Condigdes gerais da economia

Incentivos Fiscais (carga tributaria e



relacionados)
Politica Econdmica

Dispositivos Fiscais e Financeiros

Retorno sobre o capital

Utilizag&o de ferramentas de gestao
financeira na tomada de decisdo

| [Distribuicéo dos resultados financeiros 24
] Redugé_lo de custos de consumo e produgao
(Energia, Agua) 23
K |InstalagcGes fisicas 23
Fiscalizagdo Branda 12
TOTAL 309

Fonte: elaborado pelo autor a partir de .dados da pesquisa

Gréfico 23 - Fatores econdmicos financeiros
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FATORES ECONOMICOS FINANCEIROS
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3) FATORES DETERMINANTES DA ESCOLHA DA LOCALIZACAO: Nestes fatores
foram apresentados 6 sub-ramos, sendo que somente o quesito de elementos intangiveis
(cultural) ndo apresentou pontuacdo dentro dos padrdes exigidos pela avaliacdo. O nivel de
pontuacdo foi bastante alto dentro deste segmento. Seguindo por ordem de pontuagdo

apresentamos abaixo:

a) Logistica de transporte: A logistica propicia a reducdo de custos, agrega valor,
melhora os niveis de servicos e consequentemente maximiza a lucratividade. N&o restam
duvidas de que o gerenciamento de forma eficiente proporciona impactos financeiros
positivos. Temos que ter em mente que ha uma estreita relacdo entre a logistica e os fatores
econémicos e financeiros da organizacdo, pois se ha uma logistica eficiente dentro das

organizag0es isto vai impactar positivamente os resultados financeiros.

A relevéncia deste item na avaliacdo foi 0 mais alto, obtendo uma pontuacéo de 35
pontos, demonstrando que a partir do aumento da eficiéncia operacional, a logistica colabora
para maximizar a lucratividade presente e futura da empresa, confirmando ser um diferencial

competitivo para as empresas avaliadas,

b) Areas de mercado/ influéncia de mercado: Este sub-ramo obteve uma pontuacio de 33
pontos, média alta no aspecto de relevancia para os avaliadores. Quando analisamos o
conceito de area de influéncia, estamos falando de uma &rea geogréafica, contento os
consumidores de uma empresa para bens e servigos. A area de influéncia tem sido estudada ha
bastante tempo, por causa de sua importancia. Mediante a analise da dispersdo geografica dos

clientes em torno de uma empresa.

Conhecer o mercado dé a oportunidade de cada empresa direcionar seus esforcos,

tomar a deciséo correta que exige na organizacao.

O mercado influi diretamente na escolha locacional tendo em vista dois aspectos principais:
sua localizacéo e sua dimensdo. A localizagdo mais proxima do mercado consumidor conduz
a uma maior rentabilidade do empreendimento, primeiramente pelos reflexos nos custos de
transporte. Outro fator que deve ser considerado é a existéncia ou ndo de competicdo em

determinado mercado.

De acordo com Kotler (1974, p.139), Os quatro conceitos que o autor apresenta

como , objetos de compra, 0 que o mercado compra, porque ele compra, como ele compra?
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Os quatro conceitos apresentados focaliza aspectos especificos do mercado que ndo séo
conflitantes entre si. Portanto, entende-se por mercado tanto um local ou conjunto de locais de
compra e venda, quanto um sistema de preco a busca de equilibrio, é também um enfoque

administrativo que a empresa pode utilizar para incentivar os seus negocios.

c)Suprimento de matérias-primas: Este quesito obteve uma pontuacdo de 31 pontos,
considerado também alto na avaliacdo dos empresarios. Pois as condi¢fes de utilizacdo em
grande escala ou o carater perecivel ou de fragilidade de certas matérias-primas constituem

fatores que ndo podem ser esquecidos na deciséo locacional.

Fica claro que as grandes e médias empresas possuem maior autossuficiéncia em
matérias-primas, pois a predominancia das respostas nao é diferente, ou seja, as empresas

procuram instalar-se pelo menos na mesma regido produtora da matéria-prima.

d)Infra- Estrutura: Obteve-se um indice de avaliagdo por parte dos empresarios
relativamente alto de 30 pontos. Tal fator neste sub-ramo avaliado, demonstra que, a
infraestrutura existe para agilizar os processos produtivos e logisticos, e quando se encontra

todas as condicdes ideais o processo de decisdo locacional se torna mais facil.

Os fatores locacionais, que sdo as vantagens competitivas que as empresas e as
indGstrias veem em um determinado local que atraem seus respectivos investimentos,
podendo enumerar oito tipos principais, a saber: transporte, energia, mercado-consumidor,
matérias-primas, mao-de-obra/forca de trabalho, incentivos fiscais, ciclo do produto,

disponibilidade de capital.

e)Disponibilidade fiscais e financeiros: Este quesito avaliado foi considerado relevante, pois
obteve uma pontuacdo de 27 pontos. O fator fiscal e financeiro estimula muito as empresas,
pois implica justamente em uma reducdo consideravel de tributos, o que implica inclusive na
possibilidade de praticar precos mais baixos, e, portanto, na propria competitividade da

empresa no mercado.

Observamos que, em parte, ndo existe uma politica de incentivo fiscal definida por
parte do governo, ora ele da incentivo, outras ndo. No formulario de perguntas subjetivas, no
item 15, observamos que somente duas Empresas no universo de 7 pesquisadas dentro da

Plataforma, obteve beneficios através de incentivos governamentais.

f)Elementos intangiveis (cultural), o mesmo ndo foi objeto de analise em decorréncia de sua

baixa pontuacéo.



AMBIENTE EXTERNO --

FATORES DETERM ESCOLHA DA LOCALIZACAO Quadro:14

SITUACAO IDENTIFICADA PONTUACAO

A Areas de mercados /influéncia de mercado 33
B Dispositivos fiscais e financeiros 27
D Infraestrutura 30

E Logistica de Transporte 35

F  Suprimento de matérias-primas 31

TOTAL 170

Fonte: elaborado pelo autor a partir de .dados da pesquisa
Gréfico n°24
AMBIENTE EXTERNO --

FATORES DETERM ESCOLHA DA LOCALIZACAO
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Fonte: elaborado pelo autor a partir de dados da pesquisa

7.2. Resultados apresentado da analise agrupadas I .

EXTRAIDO DO FORMULARIO DE DADOS GERAIS DA EMPRESA:
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No primeiro quesito quanto ao numero de funcionarios, existe uma varidvel quanto aos
numeros de empregados apresentados pelas empresas. Quando se analisa 0 conjunto das
empresas, sejam elas matriz e filial, ha um indice de empregabilidade alta, mas quando
verificamos este mesmo indice das empresas dentro da Plataforma ela se torna relativamente
pequeno em decorréncia da alta tecnologia disponivel que possibilita operar com baixo indice
de méo de obra, principalmente as duas maiores empresas que foram elencadas na pesquisa
ligadas ao segmento de combustiveis, Shell e Br. Distribuidora, as duas tém o menor indice de
funcionarios, abaixo da média de todas outras empresas apresentadas no quadro 17. Na
segunda pergunta refere-se ao grupo controlador da empresa , se estd localizado no estado.
Das sete empresas, somente uma, a fertilizantes Tocantins tem o grupo controlador no estado.
O restante esta situado no eixo Rio-Séo Paulo e Exterior. A terceira pergunta avalia o porte da
empresa. Seis sdo de grande porte, somente a fertilizantes Tocantins é de médio porte. A
quarta pergunta analisa o perfil da alta administracdo. Conforme ficou demonstrado através
dos dados, o perfil dos gestores sdo sem excecdo executivos de carreira com o foco a
inovacdo e visdo sistémica , que buscam exceléncia dentro das organizacbes. Das seis
empresas analisadas, todas é sociedade andnima de capital aberto. Fertilizante Tocantins e
uma empresa limitada. A quinta e Gltima pergunta avalia o nivel de formacao dos funcionarios
das empresas avaliadas. Conforme descrito em detalhes pelo grafico 17 apresentamos uma
amostragem de 1002 funcionarios, sendo que 18% deste universo pesquisado tem formacéo
do 1° grau completo, 52,8%%, ou seja, a metade dos funcionarios pesquisados tem a sua
formagé@o no segundo grau, demonstrando que o perfil de méo de obra empregado na sua
maioria € o operacional. Ja a formacao do 3° grau, temos um universo pesquisado de 23%, em
grande parte esta mdo de obra é captada nos grandes centros urbanos onde estdo instaladas as
suas matrizes. Quanto aos funcionarios inseridos no percentual de pos-graduacédo de 5% e
mestrado 2%, ha por parte deste grupo, reducdo substancial com esta qualificacdo, o que os

torna bem seleto dentro das organizagdes com alto nivel de qualificacéo.

Quadro 15 — Qualificagdo dos funcionarios

Empresa N° | 1°Grau | 2°Grau | 3°Grau | Po6s- | Mestrado | Doutor
Func. Grad.

Agrex 438 60% 30% 9% 0,9% 0,43% -
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Raizen 35 7% 68%0 22% 2% 0,35% -
BR- 20 2% 33% 42% 18% 0,6% -
Distrib.

Odfjell- 31 -- 60% 30% 10%
Terminais

Bunge do 152 30% 50% 15% 56 | - | -
Brasil

Fertilizante | 148 22% 49% 29% 27% | 0,888% | -----
Tocantins

Granol 178 | 5% | 80% | 15% | --—-

TOTAL 1002 | 18% | 52,8% | 23% 5,% 2%

Fonte: elaborado pelo autor a partir de .dados da pesquisa

7.2.1 Resultado apresentado da analise agrupadas Il -formuldrio de perguntas

subjetivas

No processo de avaliacdo foram apresentadas sete perguntas subjetivas que foram
construidas com base na teoria da localizagdo. A primeira pergunta formulada foi quais os
reais fatores que levaram a empresa a se instalar na plataforma multimodal de Palmas/Porto.
Pela analise avaliada, foram todas unanimes em afirmar que a ferrovia Norte-Sul, foi o fator

principal de atracdo das Empresas para o Estado.

A segunda pergunta questiona quais as varidveis que mais influenciaram na escolha
do local? Por qué? .Em resposta obtivemos uma composicdo de fatores relevantes da teoria da
localizacdo, como, estratégia logistica, reducdo de custo, matéria-prima, ocupacao estratégica

na regido norte do pais.

Terceira pergunta formulada analisa se na elaboracdo do projeto de implantacdo da
empresa na plataforma de Palmas/Porto foi considerado o custo de transporte. No contexto de

todas as respostas foi extremamente relevante na deciséo da escolha.

A quarta pergunta, se no processo de escolha locacional foi utilizado algum sistema
geogréfico de localizagdo. Quatro empresas utilizaram alguma ferramenta no sistema
geogréfico de localizacdo, outras trés, utilizaram principios de vias de escoamento da

producdo na escolha de decisdo locacional.
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A quinta pergunta analisa se 0s objetivos no inicio do projeto de implantacdo foram
atingidos. Pelo resultado das respostas das sete empresas, foram acima das expectativas

imaginadas.

A sexta pergunta buscou entender se houve por parte do Estado algum beneficio
publico concedido para as empresas. Somente duas obtiveram beneficios concedidos, ou seja,
fertilizantes Tocantins e granol. As outras 5 empresas nos informaram que, em parte, a

instituicdo governamental muito pouco coloca os beneficios fiscais apregoados.

Por ultimo, a sétima pergunta analisa quais os problemas enfrentados? Fragilidade da
Plataforma ou problema locacionais? Em resposta, observamos que o projeto da plataforma
em sua fase inicial de implantacdo teve alguns problemas de ordem estrutural como rede

elétrica, sistema de drenagem de &guas pluviais , eliminagdo de residuos.

8 — CONSIDERACOES FINAIS E SUGESTOES PARA PROXIMOS
ESTUDOS.

O presente estudo teve como objetivo principal avaliar as teorias sobre a localizagéo
de empresas , verificando sua adaptabilidade nas questdes agroindustriais, identificando os
fatores que influenciaram, diretamente, na escolha de localizacdo de uma empresa dentro da

Plataforma multimodal em razdo da Ferrovia Norte-Sul no Tocantins.

Cabe enfatizar que, localizacdo é a determinacdo de um ou mais locais, para abrigar
uma ou mais instalacGes, que permitam otimizar alguns fatores de desempenho previamente
estabelecidos- transporte, custos, matéria prima, tempo de entrega dentre outros. A questdo de
onde se localizar dentro de um espaco geogréafico, tendo em vista condi¢gdes econémicas mais
vantajosas de producdo e de distribuicdo, ndo € recente, entretanto, com a nova ordem

internacional esta assume novas conotagoes.

As contribuicbes dos autores das Teorias Classicas de localizagdo, Von Thiinen
(Feitosa, 2009) , Alfred Weber (Clemente, 2000) August Losch,( Costa 2010) e Walter
Isard,( Richardson, 1975), possibilitou concretizar na pratica todos os elementos da natureza
que afetam a localizagdo e que podem ser identificados através de um conjunto de

informacdes implementados por estes autores. Pois, foram 0s primeiros a se preocuparem
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com a problemética da distribuicdo espacial e do crescimento econémico, tendo com isso

fixado as bases para novas pesquisas e teorias subsequente.

Atrair empresas para as Plataformas Multimodais somente é eficaz quando h4 um
planejamento das acdes e a preocupacdo em constituir um sistema produtivo integrado, pois
com o aumento da competitividade, que resultou na melhoria da qualidade dos insumos e
produtos, do progresso tecnolégico, e da diminuicdo dos custos produtivos, a analise da
localizacdo e ponto fundamental para uma boa administracdo. A localiza¢éo ideal é aquela
que gera maiores beneficios a empresa, como a reducdo dos custos envolvidos e a

maximizacdo do nivel de servico desejado. BENKO (1999)

A escolha da localizacdo de uma empresa € de fato uma decisdo racional, critérios
sdo adotados ap6s uma apreciacdo das vantagens relativas de diferentes localizacGes para as
finalidades do negdcio. A localizacdo é uma das primeiras decisfes da instalacdo de uma
empresa, sendo ainda mais importante pelo fato de ser bastante dificil retroceder se a escolha

vier a gerar erros e insatisfagéo.

Benko (1999) apresenta a necessidade de localizagBes interdependentes. Nesse
esquema, os trabalhos empiricos enfatizam o interesse nos lucros e nas decisdes individuais,
assim o principio da melhor localizacdo esta ligado a custos de transporte, custos de obtencéao
de matéria-prima, determinacdo dos investimentos em implantacdo, conhecimento de

mercado, localizacdo, logistica de mercado dentre outros.

De forma a apresentar os fatores determinantes da decisdo locacional, foi elaborado
de acordo com formuléario de perguntas objetivas e subjetivas , sete fatores, a fim de
mensurar as avaliacfes, sejam eles no ambiente interno e externo aonde foram consolidadas
todas as informacdes pertinentes, gerando assim 49 quadros e 49 graficos com as informacdes
ilustrativas referentes aos resultados da pesquisa das sete empresas analisadas. As mesmas,

estdo disponiveis nos graficos e quadros consolidados no apéndice desta dissertacéo.

Baseados na consolidacao dos resultados de todas as sete empresas, foram obtidos
os indices de cada fator. Para tanto, apresentamos por ordem de maior a menor pontuagédo. Na
sequéncia o primeiro com maior indice, fatores mercadologicos, obteve 347 pontos na
avaliacdo de todas as empresas. Portanto, com base na vantagem comparativa podemos

afirmar através deste estudo, que as teorias da localizacdo empresarial apresentadas no
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sumario do capitulo 3, possibilitou confirmar que o fator mercadolégico foi extremamente
relevante na escolha . Conforme Richers (2003), conhecer o mercado € saber exatamente
guem sdo os concorrentes , qual o ciclo de vida do produto, tendéncias, novas tecnologias,

area geografica para instalar uma empresa, investimento a realizar.

O segundo item na pontuacdo apresentada foi os fatores econémicos-financeiros,
obtendo 309 pontos em sua avaliagdo. Conforme August Losch (1957), o mesmo,
desenvolveu um modelo de equilibrio geral satisfatorio. Em sua analise sob a teoria da
localizagdo nas atividades econdmicas, a escolha locacional deve buscar o maior lucro
possivel e ndo o menor custo possivel. Outro autor Bowersox (1996), uniu varias
consideracOes teoricas e tratou ndo s6 da localizacdo industrial, mas também do conjunto das
atividades economicas, para o autor, a funcdo da teoria da localizacdo € abstrair da pratica 0s
elementos da natureza que afetam a localizacdo e que podem ser identificados.

O terceiro item com 190 pontos foi os fatores de producéo, ligados aos sub-
ramos de matéria prima, planejamento de producdo, processo produtivo, controle de estoque,
qualidade do produto, inovacdo tecnologica .Conforme Ferreira (1989) os fatores dindmicos
de producdo que influenciam também as decisBes locacionais, contudo, estdo intimamente
relacionadas com o tamanho da empresa. As estruturas oligopdlicas, monopolicas e de
concorréncia monopolistica atual sdo constituidas de grandes empresas cujas decises
locacionais estdo vinculadas s suas estratégias de acumulagdo, muitas vezes relacionadas ao
controle do nivel mundial de depésitos estratégicos de minerais, & reservas de mercados, &
transferéncia de segmentos do processo de producdo com fortes impactos para as regifes

periféricas.

Tal afirmativa pode ser confirmada, pois das setes empresas que fizeram parte da
pesquisa , seis sdo de grande porte , sendo quase todas lider em seus segmentos, exemplo,
Shell e BR —distribuidora, as duas maiores empresas no segmento de combustiveis do Pais.
No segmento de graos temos a Bunge, Agrex e Granol , que dominam o mercado Nacional e
Internacional. Outra empresa ligada ao segmento de Terminais e exportacdo de grdos, a
Odfjell Terminais do grupo Norship. Portanto, fica também explicito as tendéncias a

concentracdo destas empresas em subespagos regionais, bem como, a interdependéncia das
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decisdes locacionais a médios e longos prazos, como resultados da estratégia de acumulagéo

oligopdlicas dos grandes conglomerados.

Ferreira (1989), afirma que sd&o novos caminhos das teorias da localizagéo,
relacionadas as teorias do oligopdlio e dos ciclos dos produtos e dos lucros, em um sistema
complexo de interdependéncia locacional entre varias empresas e suas estratégias e planos de
producdo e de expansdo, formando o que ele denomina de sucessdo espacial, que € uma
sequéncia de tendéncias locacionais na qual um setor industrial se estabelece e se concentra
em uma ou Vvarias regides no inicio dessa sequéncia, para posteriormente dispersar para outras

regides.

Assim, segundo a aplicacdo do questionario, figuram como importancia estratégica
no processo de tomada de decisdo os trés primeiros fatores e de menor influéncia, outros
fatores. Tal fato confirma o ponto de vista dos renomados autores quando discorrem sobre a
teoria da localizacdo e ressaltam aspectos importantes ligados ao fator comercial que por sua
vez determina a dindmica dos fatores econémico-financeiros e de producgéo, sendo que 0s

demais fatores figuram como consequéncia desse processo.

Voltando a atencdo ao aspecto do cendrio analisado para essa pesquisa de dissertacao
de mestrado, alguns pontos devem ser revistos e reanalisados. Segundo que a analise
apresentada em nenhum momento pretendeu ser um modelo que esgota estudos e pesquisa
sobre a teoria da localizacdo, dentro da plataforma multimodal, e terceiro: que a exploracédo
do cenério, calcados nos fatores da pesquisa nos mostra que os resultados obtidos com o
estudo ndo permitem generaliza¢Oes, ou seja, 0 que foi observado na amostra estudada néo
necessariamente se refletirdh como igual em outra amostra a ser utilizada por futuros
pesquisadores, ja que os cendrios refletem somente a realidade econémica, politica e social

daquele momento.

Considerando as limitagfes do presente estudo, recomenda-se a titulo de trabalhos

futuros:

- Fazer um estudo de casos multiplos, com as 6 seis plataformas dentro do estado do
Tocantins, com o intuito de tracar um paralelo entre um e outra plataforma, quanto aos

fatores que influenciam a decisdo de localizacéo;
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- Ampliar o estudo, para outras categorias de diversos setores econdémicos, considerando

as particularidade e caracteristicas de cada uma;

- Replicar o estudo para outras organizacBes agroindustrial fora da Plataforma
Multimodal, com vistas a aprimorar 0s modelos utilizados, objetivando o
desenvolvimento de uma metodologia que auxilie a definicdo de localizacdo estratégica

de empresas.

- A utilizacdo de uma metodologia quantitativa em complemento aquela aqui empregada.
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ENTREVISTA NAS EMPRESAS

APENDICE

A- FORMULARIO DE DADOS GERAIS DA EMPRESA

Dados gerais sobre a Empresa

1. Nome:

2. Ramo de Atividade:

3. Enderego:

4. Cidade:

UF:

5. Telefone:

6. Fax:

7. Site:

8. E-mail:

9. Data da Fundacéo:

/ /

10. Numero de Funcionarios:

11. O grupo controlador da Empresa esta localizado no Estado?

A. Sim

7 Qual o Porte da Empresa ?

B. Nao

122

Micro Pequeno

Médio

Grande
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Perfil da Alta Administracdo

Familiar

Profissional Economia Mista

9. Quanto ao nivel % de formagéo dos funcionarios da Empresa:

1° Grau Completo 2° Grau Completo 3° Grau Completo
Pds-Graduagdo Mestrado Doutorado
(latu)

P6s- Doutorado

1)

2)
3)

4)

5)
6)
7)

8)

B- FORMULARIO DE PERGUNTAS SUBJETIVAS

Quais os fatores que levaram a Empresa a se instalar na Plataforma Multimodal
de Palmas/ TO.

Quais as variaveis que mais influenciaram na escolha do Local? Por qué?

Na elaboracédo do Projeto de implantagdo da Empresa na Plataforma de Palmas,
foi considerado o custo de transporte?

No processo de escolha de decisdo locacional foi utilizado algum sistema
geografico de localizacdo?

Os objetivos no inicio do projeto de implantagdo foram atingidos?
Quais os beneficios publicos concedidos para as Empresas?

Quais os problemas enfrentados? Fragilidades da Plataforma ou problemas
locacionais ?

Quanto a flexibilidade de localiza¢do, conforme descrito abaixo: Quais foram os
aspectos decisivos para a Instalacdo da Empresa. Os itens listados devem ser
classificados pelo grau de importancia, sendo que os mais importantes recebam
0 nimero 5 e 0s menos importantes recebam o namero 1.




124



125

C- FORMULARIO DE PERGUNTAS OBJETIVAS
Os itens selecionados pelo entrevistado, deverdo obedecer ao grau de importancia,

sendo 1 o de menor importancia e 5 o de maior importancia, sendo:

1 — lIrrelevante; 2 — Pouco relevante; 3 — Importante; 4 — Muito importante; 5 -
Estrategicamente importante

FATORES DETERMINANTES PARA ESCOLHA DA LOCALIZACAO DA

EMPRESA
A | Custo e eficiéncia dos transportes Al | 1 3 14| 5
B | Areas de mercados /influénciade mercado |AE| 1 | 2 | 3 | 4 | 5
C | Disponibilidade e custos da mao-de-obra Al 1 | 23] 4|5
D | Custo da terra - no caso das plantas Al | 1 | 2| 31| 4|5
industriais
E | Disponibilidade de energia e 4gua Al 1 | 2| 3| 4|5
F | Suprimento de matérias-primas AE| 1 | 2| 3| 4|5
G | Eliminacdo de residuos Al | 1 | 2| 31| 4|5
H | Dispositivos fiscais e financeiros AE| 1 | 2 | 3 | 4|5
I Elementos intangiveis (cultural) AE| 1 | 2 | 3 | 4 | 5
J Condigdes do solo e relevo (custos de Al 1 | 2 | 3| 4|5
implantacéo)
K | Logistica de Transporte AE | 1 2 | 34| 5
L Infraestrutura AE| 1 | 2 | 3| 4|5
TOTAL
SCORE.....c e

9)

CATEGORIAS DE RELACIONAMENTOS DECISIVOS PARA INSTALACAO DA
EMPRESA

A Processos: movimento de bens durante | Al
todo o processo produtivo

=
N
Iw
I~
Ion

B Servigos: fornecimento de maquinas, | Al
equipamento, pecas, assim
como servicos de manutencdo e reparos, as
vezes executados por terceiros

I
N
I
I~
13
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C Comercial e financeiro: relacionamento | Al | 1 | 2 | 3 | 4 | 5
com Servigos financeiros e
assessoriais, tais como bancos,
seguradoras, operadoras financeiras.

D Interfaces da empresa com os orgdos |AE| 1 | 2 | 3 | 4 | 5
governamentais dentre outros incentivos
fiscais oferecidos pelos governos regionais

TOTAL

SCORE ...t

VARIAVEIS DE INFLUENCIA DO AMBIENTE

Os itens selecionados pelo entrevistado, deverdo obedecer ao grau de importancia,

sendo 1 o de menor importancia e 5 o de maior importancia, sendo:

1 — lIrrelevante; 2 — Pouco relevante; 3 — Importante;
Estrategicamente importante

FATORES MERCADOLOGICOS

4 — Muito importante;

A Conhecimento do Mercado 1123 |4]|5
B Posicionamento da empresa no mercado 1123 |4]|5
C Concorréncia 112|345
D Relacionamento com os clientes 1123 4]|5
E Satisfacdo dos clientes 11213 |4]|5
F Divulgacéo (Facilidade de Comunicacédo) 1123 |4]|5
G Volume de vendas 1123 4]|5
H Localizacdo da empresa 11213 4]|5
I Proximidade dos grandes centros urbanos 11213 |4]|5
J Logistica de Mercado 11213 |4]|5
K Numero de Estabelecimento Industrial 11213 |4]|5
L Inovagéo 112345
TOTAL SCORE......cciiiie e

5 -



FATORES DE PRODUCAO

A | Controle de estoques 112|345

B | Planejamento da producéo 1123 |4]5

C | Qualidade dos produtos 112 |3]4]|5

D | Inovacdo tecnoldgica do produto ou processo 112 |314]|5
produtivo

E | Conhecimentos técnicos inerentes ao processo 1123415
produtivo

F | Conhecimentos técnicos inerentes ao produto 112 |13]4]|5

G | Suprimento de Matéria-Prima (Fornecedores) 112 |3]4]|5

TOTAL SCORE......ccioiiiieeeee e
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FATORES ECONOMICO-FINANCEIROS
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A Incentivos Fiscais (carga tributaria e 112|345
relacionados)
B Fiscalizagéo Branda 1121345
C Instalag6es fisicas 112131415
D Capacidade de Infra-estrutura 1121345
H Condicoes gerais da economia 1121345
I Distribuicéo dos resultados financeiros 1121345
J Utilizacdo de ferramentas de gestdo financeira 1121345
na tomada de deciséo
K Retorno sobre o capital 1121345
L Capital para investimento 1121345
M Politica Econdmica 1121345
N Dispositivos Fiscais e Financeiros 1121345
@) Reducao de custos de consumo e producao 1121345
(Energia, Agua ,
TOTAL SCORE......cciiieiiiee e
OUTROS FATORES
A | Reducdo de aspectos Burocraticos 112 |3]4]|5
B | Assisténcia por parte dos 6rgdos governamentais 112 |3]4]|5
C | Fatores de riscos de Incertezas 112 |13]4]|5
D | Situagdo Legal da Propriedade 112 |3]4]|5
TOTAL SCORE......cciiieiieeee e X
Palmas, dia de , 2015.

Responsavel Pela Aplicacdo

informacodes

Responsavel pelo fornecimento das
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CONSOLIDACAO DAS INFORMACOES

A | FATORES DETERMINANTES DA ESCOLHA DA 12 [3]4]5
LOCALIZACAO DA EMPRESA
B | CATEGORIAS DE RELACIONAMENTOS 123 4]5

DECISIVOS PARA INSTALACAO DA EMPRESA

C | FATORES MERCADOLOGICOS

=
N
lw
I~

Ul

D | FATORES DE PRODUCAO

=
N
lw
I~
lon

F | FATORES ECONOMICO-FINANCEIROS

=
N
lw
I~
lon

G | OUTROS FATORES 1121345
TOTAL SCORE......ccci i
Palmas, dia de , 2015.
Responsavel Pela Aplicacao Responsavel pelo fornecimento das

informacdes



