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RESUMO

A celeridade e a evolucdo constante das relacdes econémicas e das competicdes de mercado
trazem a tona a necessidade de repensar as estratégias logisticas atuais e fomentar novas formas
de operacdo de transporte, a fim de possibilitar a integracdo dos participantes do processo, bem
como integrar 0os modais e recursos envolvidos na cadeia de suprimentos. Diante desse cenario de
necessidade de evolucdo e modificacdo das relacdes de mercado, o uso e a implementacdo de
projetos de Centros de Integracdo Logistica ganham destaque como uma forma de aprimoramento
da realidade logistica. Corroborando com esta realidade, a presente pesquisa teve como objetivo
principal a verificacdo da viabilidade e dos beneficios gerados a partir da implantagdo de um
Centro de Integracdo Logistica no Estado do Para - CILOG, sob a 6tica da demanda de escoamento
da producéo, disponibilidade de modais e localizacdo geogréafica. Para verificacdo da viabilidade
de implementacédo, foram consultados dados relativos aos fluxos de carga no estado e locais de
producdo nas areas adjacentes, bem como as potencialidades, percalcos e particularidades dos
modais que constituem o sistema de transportes do estado, tendo como cernes principais a
realizacdo da verificacdo e avaliacdo, de forma holistica e sistematica, da viabilidade e dos
beneficios gerados a partir da implementagédo do CILOG para atendimento das necessidades de
escoamento da demanda de mercadorias produzidas no mesmo Estado, bem como das advindas
dos estados adjacentes, sob a oOtica da demanda de escoamento da producdo, disponibilidade de
modais e localizacdo geogréafica. Para tal, aplicou-se uma metodologia hibrida AHP-SWOT para
definicdo dos critérios e fatores decisorios que caracterizam a implantacéo de solugéo logistica do
tipo Centro de Integracdo Logistica (CILOG) na Regido Amazobnica, bem como a definicdo da
melhor localizagdo para esta implantagdo, tomando-se como base trés alternativas locacionais:
Santarém (nas margens do Rio Amazonas), Al¢a Viaria (nas margens do Rio Guama) e Miritituba

(nas margens do Rio Tapajos).

Palavras-Chave: Centro logistico. Logistica de Transportes. Plataformas Logisticas. Transporte
Multimodal.



ABSTRACT

The celebrated and constant evolution of operating operations and market companies compensate
for the integration of process participants and the need to promote new operating strategies, as
well as the integration of process participants, as well as the need for integration of participants in
the process. process. resources involved in the supply chain. from this scenario of need for
evolution and modification of market relations, the use and implementation of outstanding projects
of logistics integration centers as a way of improving the logistics reality. Corroborating this
reality, the main objective of this research was to verify the feasibility and benefits generated from
the implementation of a Logistics Integration Center in the State of Pard - CILOG, from the
perspective of the demand for production flow, availability of modal and location. To verify the
feasibility of production for implementation, foam consulted without data regarding load states
and load locations in adjacent areas, as well as potential, functionalities and resources of the
implementation systems, with flow as the main centers of selection and, systematic and systematic
way, of the feasibility and evaluation of the benefits generated from the implementation of the
needs of the demand for services of attendance of the neighboring states, as well as of the entrances
for the attendance of the neighboring states demand of flow of the production, availability of
modals and geographic location . For this, an A-SWOT hybrid methodology was applied to define
the HP location criteria and the decision factors that characterize the implementation of logistics
such as the Logistics Integration Center (CILOG) in the Amazon Region, as well as the definition
of the best for this implementation. , based on three local alternatives: Santarém (on the banks of
the Amazon River), Alga Viéria (on the banks of the Guaméa River) and Miritituba (on the banks

of the Tapajos River).

Keywords: Transport Logistics. Logistics Platforms. Multimodal Transport.
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1. INTRODUCAO
1.1. APRESENTACAO DO TEMA E CARACTERIZACAO DO PROBLEMA

As mudancas ocorridas na organizacao do territorio, bem como o aumento da extensdo
das cadeias de suprimentos sdo fatores que implementam necessidades de aprimoramento da
qualidade de transporte, armazenamento e distribui¢do de mercadorias (QU etal., 2020; WANG
etal., 2020). Com isso, 0 crescimento da importancia da logistica de transportes, que é um setor
estratégico para todos os paises, apresenta-se como fundamental para economia do Brasil, haja

vista que integra diversos setores e oferece subsidios para outros mercados.

O crescimento constante da importancia deste setor apresenta-se como intrinsecamente
ligado ao aumento das movimentacgdes de carga no pais, estabelecendo-se uma linha ténue entre
estes (DOCKALIKOVA; CEMPIREK; INDRUCHOVA, 2020; LIAO et al., 2020). Tal fato
aumenta a exigéncia perante as estruturas responsaveis por integrar os modais e distribuir as
cargas de maneira eficiente e com alto desempenho e isto, por sua vez, depende eventualmente
das suas caracteristicas operacionais, locacionais, relacionadas as infraestruturas e
equipamentos, bem como relacionadas a governanga e a forma como se integram nas cadeias
logisticas (FILANI; OSAYIMWESE, 1978; AGUSDINATA; FRY; DELAURENTIS, 2011;
WOODCOCK; TOVEY, 2020).

De acordo com informacdes do Plano Nacional de Logistica — PNL (2015) a diviséo
modal reflete, de forma clara e objetiva, as disparidades norteadoras dos transportes de cargas
inter-regional no pais. No qual, observa-se que 65% das movimentacGes de cargas, sdo
realizadas por rodovias através de caminh@es. As ferrovias correspondem a 15% dentro dessa

estrutura logistica. Ja o modal hidroviario figura com apenas 5% do montante transportado.

Soma-se a esses cenarios o proprio crescimento industrial brasileiro, do agronegdcio e
consequentemente o desenvolvimento econdmico do pais, acarretando por sua vez,
necessidades latentes de maiores investimentos na matriz de transportes e logistica. Todavia,
apesar de inumeros estudos realizados por mais diversas entidades interessadas no setor em
pauta e de algumas diretrizes governamentais implementadas ao longo das ultimas décadas, 0s

gargalos logisticos e infraestruturais perduram hodiernamente.

Por esse motivo, ainda € comum se observar o deslocamento de cargas e mercadorias
dos mais diversos tipos e caracteristicas em longas distancias por intermédio do modal

rodoviario. Mesmo este, apresentando-se como inviavel para tal, em muitas ocasides, 0 que

17
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acarreta constantes discussdes a respeito da utilizacdo de novas opcgdes, rotas e solugoes

logisticas para esta intempérie do sistema de transportes nacional.

E nesse contexto, a modalidade que poderia assumir a dianteira do processo logistico,
como dinamizadora e catalizadora dos transportes de cargas, o qual é o modal aquaviério,
encontra-se muito aquém de suas reais possibilidades, potencialidades e expectativas. Mesmo
com toda a vocacdo natural disponivel por grande parte desse territorio nacional, principalmente
na Regido da Bacia Amazonica, 0 que por sua vez, acaba se destacando como um verdadeiro

paradoxo e contrassenso a realidade brasileira.

O transporte aquaviario de uma maneira holistica, € uma modalidade que pode ser
desenvolvida pela navegacdo tanto por hidrovias interiores (aquela realizada principalmente
por rios potencialmente navegaveis), quanto por meio da cabotagem maritima (aquela realizada
ao longo da costa brasileira) e por vias de longo curso. Apresentando caracteristicas
diferenciadas, quando comparado aos outros modais, tais como: baixos custos de transportes,
grande capacidade de movimentacdo de cargas, seguranca e menos impactante ao meio

ambiente.

Nesse sentido, o Estado do Par4, se destaca em relacdo aos demais estados da federacao,
ndo somente por apresentar uma grande extensao territorial, mas por dispor de caracteristicas
naturais que o diferenciam, a exemplo de sua extensa rede hidrografica. Composta por rios
longos e navegaveis, 0s quais, estdo se transformando em verdadeiros corredores de exportacdo
de cargas, principalmente as provenientes do agronegécio, com énfase ao Rio Tapajos e seu

percurso navegavel, situado no Oeste Paraense.

Ademais, o Estado também apresenta uma vasta rede de transportes significativas, com
potencialidades diversas e com contextos de utilizacdes diferentes e intrinsecos a realidade da
populacdo. Com grande utilizagdo para o transporte de passageiros. Porém com um grande
potencial para cargas, 0 que se apresenta uma crescentes nos Ultimos anos, no que concerne a

sua utilizacdo para esta finalidade.

Entretanto, apesar da sua utilizacdo em diferentes realidades, o Estado carece de obras
infraestruturantes que possuam como objetivo a ampliacdo e melhorias dos sistemas logisticos,
visando a celeridade no transporte de cargas de maneira geral, principalmente. Buscando uma
consequente reducdo nos custos gerais e logisticos, em virtude do aumento do fluxo, da
demanda e da capacidade de cargas associadas as modalidades de transporte. Com foco na

ampliacdo, no desenvolvimento e na consolidagdo do modal hidroviério.

18



19

Nesse sentido, a auséncia de uma politica sistémica e multimodal de transportes, assim
como de uma visdo estratégica de curto, médio e longo prazo, contribuiram para uma formacao
totalmente dependente e deficitaria, no que tange a logistica dos transportes de cargas instituidas
historicamente no Brasil. Fato este, constatado pelo predominio do modal rodoviério nas

movimentacdes de cargas em relacdo as demais variantes disponiveis.

Diante do cenario supramencionado, tem-se que as necessidades de implementacédo de
medidas de aprimoramento da logistica apresentam-se, cada vez mais, como algo necessario
para 0 aumento da competitividade dos produtos (ABRAHAMSSON; ALDIN; STAHRE,
2003; TIRACHINI; HENSHER, 2012). Corroborando com estas necessidades, evidencia-se a
importancia de estudos e pesquisas cientificas capazes de identificar formas de aprimorar a
eficiéncia do sistema de transporte fazendo uso de ferramentas metodologicas auxiliadoras em

processos operacionais.

Portanto, partindo do contexto supracitado, a presente pesquisa tem como cernes
principais a realizacdo da verificacdo e avaliacdo, de forma holistica e sistematica, da
viabilidade e dos beneficios gerados a partir da implementacdo de um Centro de Integracédo
Logistica no Estado do Para para atendimento das necessidades de escoamento da demanda de
mercadorias produzidas no mesmo Estado, bem como das advindas dos estados adjacentes, sob
a Otica da demanda de escoamento da producdo, disponibilidade de modais e localiza¢éo
geografica. Para tal, aplicou-se uma metodologia hibrida AHP-SWOT para definicdo dos
critérios e fatores decisorios que caracterizam a implantacéo de solucéo logistica do tipo Centro
de Integracdo Logistica (CILOG) na Regido Amazonica, bem como a definicdo da melhor
localizagdo para esta implantagdo, tomando-se como base trés alternativas locacionais:
Santarém (nas margens do Rio Amazonas), Alca Viaria (nas margens do Rio Guamad) e

Miritituba (nas margens do Rio Tapajos).
1.2. JUSTIFICATIVA

Adentrando no contexto regional do Norte do Brasil, evidenciam-se potenciais centros
de producdo de diversos géneros de mercadorias proximos de localizacBGes estratégicas
subutilizadas, porém consideradas propicias para realizacdo da distribuicdo destas producGes
para os mercados consumidores. A exemplo disso, tem-se que, atualmente, quase toda a
producgdo de mercadorias industrializadas que sai da zona franca de Manaus ocorre através da

cidade de Belém. Dentre os principais itens que chegam a capital amazonense pela rota Belém-
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Manaus estdo produtos para abastecer o comércio, matéria prima para o Polo Industrial de

Manaus e alimentos congelados.

Contudo, esse transbordo de carga traz serias consequéncias para a cidade de Belém e
regido metropolitana, uma vez que, o transporte, da cidade de Belém, para os centros de
distribuicéo ocorre pelo modal rodoviario, em caminhdes, que todos os dias acessam a cidade

pela Unica via de entrada e saida.

Corroborando com os aspectos supracitados, tem-se que a presente pesquisa justifica-
se, portanto, pela necessidade de proporcionar uma otimizacao da multimodalidade logistica de
transporte na regido, proporcionando um ganho produtivo de movimentagdo, bem como o

fomentando a geracé@o de empregos e de riqueza.

1.3. OBJETIVOS

1.3.1. Objetivo Geral

Este trabalho objetiva verificar e avaliar, de forma holistica e sistematica, a viabilidade
e 0s beneficios gerados a partir da implantacdo de um Centro de Integracdo Logistica no Estado
do Para, sob a dtica da demanda de escoamento da producéo, disponibilidade de modais e

localizacdo geografica.
1.3.2. Objetivos Especificos

a) Avaliar o panorama atual da demanda da distribuicdo logistica multimodal nacional e
na regido norte.

b) Identificar e analisar a melhor localizacdo para implantacdo, bem com suas
potencialidades, percalcos e a disponibilidade de modais nas localidades do Centro de
Integracdo Logistica - CILOG.

c) Levantar dados relativos & movimentagdo e potencial de movimentacdo de cargas,
mercados consumidores, malha viaria e demais variaveis pertinentes para selecdo de
localizacdo do CILOG.

d) Aplicar metodologia AHP para elencar os critérios fundamentais na selegdo de
localizagdo do CILOG.

e) Definir alternativas locacionais no Estado do Para e aplicar metodologia AHP para
selecdo de melhor localizacdo do CILOG.

f) Aplicar andlise SWOT e para as alternativas locacionais analisadas.
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g) Aplicar metodologia de Medida de Acessibilidade para as localidades analisadas.
h) Analisar e discutir os efeitos sociais, econémicos e logisticos ocasionados pela

implantacéo de CILOG no Estado do Para.

1.4. HIPOTESE DA PESQUISA

As hipdteses de desenvolvimento desta dissertacdo fundamentam-se nas seguintes

assertivas:

A criacdo de um Centro de Integracdo Logistica no estado do Para configura-se como
uma solucéo logistica, técnica e economicamente vidvel para o escoamento de cargas advindas
dos centros produtores com destino aos mercados consumidores da regido Norte. Assim, a
aplicacdo de metodologias de Analise de decisdo de maltiplos critérios, bem como a anélise de
viabilidade destes empreendimentos com base nas localiza¢es propostas evidenciam-se como

de fundamental importancia para tal solugéo logistica.

1.5.ESTRUTURA DO TRABALHO

Esta secdo visa apresentar a estrutura desta dissertacdo, com destaque para a divisdo dos

capitulos, conforme a disposicéo abaixo.

Como ja exposto, o Capitulo 1 faz a apresentacdo do trabalho por meio da introducéo,
objetivos gerais e especificos, justificativa, hipbtese, assim como sua estrutura. Desta forma,
retratando ao leitor a importancia do estudo a respeito da selecdo locacional para centros de

integracao logistica.

O Capitulo 2 destaca-se pela revisao bibliografica, buscando contextualizar as tematicas
norteadoras do presente trabalho, apresentando uma fundamentacdo com base na literatura
recente com relacdo as plataformas logisticas, bem como com a fundamentacdo teérica e

bibliografica das metodologias utilizadas.

O Capitulo 3 apresenta o detalhamento da metodologia utilizada na dissertacdo, com a
descriminacdo da metodologia Analytic Hierarchy Process, elaborada por Thomas Saaty,

apresentando-se as etapas metodolégicas de maneira ordenada e minuciosa.

O Capitulo 4 mostra a modelagem hierarquica aplicada a pesquisa, com a compilacdo
das informacdes dos especialistas, bem como, com o detalhamento dos critérios e subcritérios
utilizados na pesquisa;
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O Capitulo 5 evidencia os resultados obtidos na pesquisa, com a apresentacdo dos

ranqueamentos de maneira ordenada.

O Capitulo 6 contém as consideracdes finais do trabalho, ademais, identifica e
recomenda o aprofundamento desse estudo, visando o aperfeicoamento do conhecimento

gerado até o presente momento.

O Capitulo 7 informa as referéncias bibliograficas.
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2. REVISAO DE LITERATURA
2.1. ASPECTOS GERAIS DA LOGISTICA DE TRANSPORTES

A logistica caracteriza-se por ser um conjunto de atividades capazes de integrar e
racionalizar as funcGes sistémicas atreladas ao transporte de mercadorias, sendo capaz de
facilitar os fluxos e informacdes por todo o mundo. Nesse sentido, o transporte, a
disponibilizacdo de produtos e o processamento de pedidos sdo atividades essenciais do
segmento logistico (LINDSTAD; SANDAAS, 2016; LING-CHIN; ROSKILLY, 2016).

Considerando que os custos de transporte da movimentagédo de produtos representam uma
parcela significativa dos custos logisticos totais, a reducéo destes sdo um fator-chave de sucesso
para 0 aprimoramento da logistica de uma empresa (JUNG; KIM; SHIN, 2019). O fator de
decisdo estratégica mais importante em termos de reducdo de custos logisticos e atendimento
as necessidades de clientes e mercados € o meio de transporte escolhido (LING-CHIN;
ROSKILLY, 2016).

No que concerne ao transporte de cargas, tem-se que este é responsavel por uma parte
significativa da economia global. Em 2015, os custos logisticos nos Estados Unidos da América
representaram quase 8% do PIB, enquanto os custos de transporte representam cerca de 60%
dos custos logisticos totais (SCHULZ, 2016), fato este que evidencia as necessidades de atencao

a este fator hegeménico para o desenvolvimento do comércio internacional.

Para Kuwahara; Lago Neto e Abensur (2012), pode-se estabelecer uma linha ténue entre
as melhorias na rede de transporte e o desenvolvimento econdmico de um pais, uma vez que 0
primeiro acarreta em consequéncias diretas no fator competitividade logistica, conforme se
evidencia através do dinamismo econémico ocorrido em localidades onde o sistema de
transporte é diversificado e estruturado. Ainda segundo Kuwahara; Lago Neto e Abensur
(2012), a implementacao e o estimulo as infraestruturas de transporte ndo estéo restritos apenas
a possibilidade de aprimoracdo de modais, haja vista que abrange um cenario capaz de

promover modificacGes em escala global.

2.2. CARACTERIZACAO DOS MODAIS DE TRANSPORTE DE CARGAS

Para Dobie (2005) as desregulamentagdes e inovacgdes ocorridas no setor de transporte
nas ultimas décadas foram fatores preponderantes para a adocéo de praticas multimodais e para
a insercdo de novas opg0es de transporte nas relagdes comerciais. Ainda segundo Dobie (2005),
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0 desenvolvimento da conteinerizagdo e paletizacdo de mercadorias foram marcos para o

aprimoramento do sistema de transporte de cargas em escala global.

Jung; Kim & Shin (2019) destaca que a integracdo da economia global e o aumento do
volume de comércio devido a globalizacédo, levaram ao surgimento de inimeras oportunidades
para empresas expandirem seus mercados. Fato este que tem influéncias diretas nas
necessidades de desenvolvimento e realizagdo de politicas relacionadas ao avanco das matrizes

de transporte.

Nos ultimos 20 anos, o crescimento do comércio intracontinental e 0 aumento observado
das ineficiéncias no transporte rodoviario, relacionados ao aumento dos congestionamentos,
acidentes e custos operacionais, levaram a necessidade de insercdo de modos alternativos,

atrelado a reducdo da priorizagdo do transporte por estradas (SNADDON, 2001)

De acordo com Baindur & Viegas (2011), o relativo crescimento das demandas de
transporte possuem consequéncias diretas no uso de modais alternativos, haja vista que acarreta
0 aumento da busca por novas perspectivas e rotas capazes de provocar redugdes nos custos

logisticos.

Com o desenvolvimento de novas tecnologias na producdo de mercadorias, ocorreu a
reducdo de custos de fabricacéo delas, o que fez com que a percentagem de custos de logisticos
inseridos no preco final de um produto fossem aumentadas em relagdo ao total. Diante disso,
as empresas buscaram como saidas o aumento de investimentos nos modais e a reducdo da
priorizacdo de um unico modal (JUNG; KIM; SHIN, 2019).

Guélat; Florian; Crainic (1990) definem um modo de transporte como meio de
movimentacdo que tem caracteristicas proprias, como o tipo de veiculo envolvido e a
capacidade do mesmo, bem como a sua funcdo de custo especifica do modal e seu lead time,

isto €, o tempo total envolvido no processo desde a compra até a entrega da mercadoria.

Segundo Engebrethsen & Dauzére-Péres (2018) as transportadoras caracterizam-se como
um dos principais atores envolvidos no fornecimento de servigos de movimentacao de cargas.
E cada transportadora pode oferecer varios modos de transporte, até mesmo com a integracao
de mais de um, caracterizando movimenta¢cdes multimodais ou intermodais (CHOPRA;
MEINDL, 2016).

Dentro de cada um dos modos fisicos (rodoviario, ferroviario, aquaviario e aéreo),

existem opgdes relacionadas ao tamanho da remessa, ao tipo de servi¢o que afeta o prazo de
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entrega (emergéncia ou regular) e ao tipo de carga (ENGEBRETHSEN, 2018). Corroborando
com isso, as escolhas do meio de movimentacao se ddo por meio da analise de parametros que

ndo estdo relacionados somente aos custos envolvidos.

Segundo Meixell & Norbis (2008), a selecdo do modal de transporte inserido em
determinada relacdo comercial a nivel mundial caracteriza-se por ser uma decisdo importante
na gestdo logistica. Além das tarifas de frete, outros fatores importantes sdo considerados pelos
transportadores e contratantes do servico, como a velocidade do transporte de carga e o nivel
de qualidade do desembaraco aduaneiro (JUNG; KIM; SHIN, 2019).

Para Engebrethsen (2018) o transporte rodoviario consolidou-se em alguns paises por ser
a unica opcdo de transporte disponivel ou passivel de uso imediato. Entretanto, para Ferrari
(2014), a evolucdo dos demais modais ocorreu nas ultimas décadas, mas ainda assim ha um
atraso muito grande por parte dos usuarios para ocorre a mudanga para outro modal mais
adequado as realidades. Tal atraso se da em decorréncia de muitos fatores, incluindo a falta de
investimentos em infraestrutura e a falta de incentivos aos demais meios de movimentagéo de

cargas.

No que concerne ao transporte rodoviario, este caracteriza-se por ser rapido e flexivel,
proporcionando beneficios relevantes para o transporte de mercadorias através da reducgdo da
armazenagem e custos logisticos (GOEL, 2009). O transporte de carga no Brasil é
predominantemente realizado a partir do referido modal, entretanto, as condic¢des insatisfatorias
deste tém acarretado custos elevados relacionados a movimentacdo, o que reduz a
competitividade brasileira perante o cenario mundial (ELLER; SOUSA JUNIOR; CURI, 2011)

No que concerne ao modal de transporte ferroviario, este € utilizado principalmente no
deslocamento de grandes tonelagens de produtos homogéneos em distancias relativamente
longas, a exemplo de carga brutas, como minério, grdos, derivados de petr6leo e outros
(KWAN; SUTAN; HASHIM, 2018). No que tange ao modal aquaviario, tem-se que este
apresenta como vantagens a capacidade de transportar mercadoria volumosa e pesada e o fato
dos custos de perdas e danos serem considerados baixos comparados com outros modais,
caracterizando este modal como uma alternativa importante para o saturado transporte
rodoviario de cargas (SAMBRACOS; MANIATI, 2012).
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2.3. MATRIZ DE TRANSPORTE BRASILEIRA

Historicamente o Brasil sempre foi um pais que privilegiou o transporte de cargas e de
passageiros pelo modal rodoviério, situacdo essa que por um periodo de tempo aparentou ser
uma excelente escolha. Todavia, com o0 passar dos anos, 0 pais em que suas dimensdes
continentais sempre o destacaram internacionalmente, passou a apresentar um crescimento
socioecondmico e a se desenvolver, revelando dessa forma um cenario nada promissor de

estagnacdo e de dificuldades no que tange a logistica nacional de transportes cargas.

O pais que outrora se destacava por suas bases rodoviarias, levando cargas e pessoas de
norte a sul, do interior ao litoral e vice-versa, mesmo em muitos casos, apresentando-se
economicamente e logisticamente inviavel a esse tipo de movimentagdo em grandes distancias,
passou a necessitar de novas opcGes e solucBes para a problematica dos transportes. Onde na
pratica o que se observa é um verdadeiro paradoxo, considerando-se que a modalidade a qual
deveria ser o diferencial do pais frente aos mercados internacionais, vem sendo ao longo do

tempo negligenciada e/ou até mesmo subutilizada.

De acordo com o estudo dos Entraves Logisticos ao Escoamento de Soja e Milho
realizado pela (ANTAQ, 2019), “a logistica é o conjunto de atividades que integram e
racionalizam as funcdes sistémicas desde o fornecimento de insumos até a producéo e a
distribuicdo de mercadorias, facilitando os fluxos de produtos e de informacdes relativas a eles.
Nesse sentido, o transporte, a disponibilizacdo de produtos e o processamento de pedidos sdo
atividades essenciais do segmento logistico”.

Para Kuwahara; Lago Neto; Abensur (2012b), existe uma relagdo muito importante
entre a dualidade do desenvolvimento e das melhorias na rede de transporte de um pais,
conforme se constata no amplo dinamismo econémico apresentado por regiGes aonde existe um
sistema de transporte complexo, diversificado e sobretudo bem implementado. “Além da
qualidade da infraestrutura, a propria configuracdo da rede de transportes influencia o
desempenho logistico” (ALINEJAD; PISHVAEE; BONYADI NAEINI, 2018). Ainda segundo
Kuwahara; Lago Neto; Abensur (2012b), a relevancia da implantacdo e diversificacdo dessas
infraestruturas de transporte ndo esta limitado apenas na possibilidade de aprimoracdo de

modais e sim abrange um contexto maior de investimento e mais uma vez de desenvolvimento.

Segundo Pontes; Carmo; Porto (2009) os problemas de infraestrutura do pais, séo 0s
principais causadores da perda de vantagens do agronegocio nacional frente ao mercado

internacional, principalmente quando o foco é o complexo da soja. J& para Marchetti e Ferreira
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(2012) uma das principais barreiras para o desenvolvimento do potencial hidroviario nacional

é a delicada estrutura institucional e de gestdo enraizada no pais.

No entanto, a CNT(®) (2015) entende que os problemas logisticos do Brasil estdo
associados, principalmente, uma precéria e ineficiente infraestrutura, somada a uma matriz de
transporte desequilibrada, junto com a auséncia de fomento a implementagdo da inter ou
multimodalidade, assim como a excessiva concentracdao geografica das estruturas disponiveis,
0 que ocasiona a saturacao da capacidade de escoamento de determinadas regides, gerando por

consequéncia a perda de vantagens competitivas e o aumento da ineficiéncia logistica do pais.

De acordo com dados do Plano Nacional de Logistica Portuaria — PNLP, Relatério de
Diagnostico (2015), a matriz de transporte do pais ainda privilegia erroneamente o modal
rodoviario (ver Figura 1) para a movimentacdo de todos os tipos de cargas inclusive as do
agronegdcio, situacdo essa que em grandes distancias percorridas se torna um negécio

dispendioso e inviavel em muitos casos.

Figura 1 - Divisdo Hidrografica Nacional segundo o Conselho Nacional de Recursos Hidricos.

©©

l

Rodoviario Ferroviario Dutoviario Hidroviario
interior
57,3% 31,5% 6,7% 4,5%

Fonte: SEP/PR (2015).
Portanto, ofertar alternativas logisticas ao sistema de transporte, com destaque ao modal

hidroviario faz-se necessario para o desenvolvimento do pais, o que trard uma reducao do custo
total de transporte até o consumidor, e, por conseguinte, influenciara diretamente na
competitividade do produto brasileiro a nivel internacional, favorecendo indiscutivelmente as
novas fronteiras agricolas, penalizadas atualmente pelas grandes distancias entre as areas de
producéo e os portos de exportacéo e pela utilizacdo equivocada da matriz de transporte (NETO;
CONCEICAO; ROMMINGER, 2015).

Para CNT () (2013) a solucdo da problematica do sistema de transporte nacional, esta

fundamentada em variaveis que necessitam de um olhar mais aprofundado, visando a sua
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exceléncia na implementacéo, tais como a eficiéncia, a especializagéo, a boa gestao e incentivo

a multimodalidade:

A existéncia de um sistema de transporte integrado e eficiente permite que cidades e
regides se especializem na producao de determinados bens, sem prejudicar o consumo
de suas populagfes. A razéo para isso é que a redugao dos custos do transporte impacta
diretamente o preco final dos bens (ja que é um dos componentes do custo) e acaba
revelando as vantagens comparativas de cada &area produtora. Além disso, a
especializacdo e 0 acesso aos novos mercados possibilitam ganhos de escala que
podem ser observados tanto na produc&o regional quanto no transporte. Assim, faz-se
necessaria uma gestdo mais eficiente do transporte no Brasil, incentivando a
multimodalidade, a fim de minimizar os custos produtivos e aumentar a
competitividade do pais. Nesse sentido, o desenvolvimento da navegacéo interior e
sua conexdo com os demais modais — principalmente o rodoviario - ganha destaque
no planejamento integrado do transporte brasileiro.

2.4. LOGISTICA DE TRANSPORTE VIA MODAL AQUAVIARIO

A escolha entre alternativas de transporte leva em consideracdo atributos mensuraveis,
como tempo e custo, bem como atributos como conforto e seguranca. O transporte aquaviario,
nesse sentido, adquire importancia inquestionavel e de destaque nas relacbes comerciais
mundiais, uma vez que em virtude de suas potencialidades, destaca-se como uma alternativa
aos modais de transporte tradicionais, além de ser o meio responsavel pela maior parte da
movimentacdo de cargas ao analisar o cenédrio do comércio em escala global (MIHIC;
GOLUSIN; MIHAJLOVIC, 2011; HAURELHUK; VALENTE, 2016).

A movimentacdo de mercadorias por meio aquaviario tem como caracteristicas as
menores necessidades de combustivel e € significativamente mais barato por tonelada em
relagdo aos demais modais (AHADI; SULLIVAN; MITCHELL, 2018). Dentro da analise do
cenario do transporte aquaviario, destaca-se o sistema de navegacdo interior como parte
importante deste, haja vista que as vias interiores sdo sistemas compostos por rios naturais e
canais artificiais, utilizados principalmente para o transporte de passageiros e cargas
(SEGOVIA et al., 2019).

O modal de transporte aquaviario é considerado o mais eficiente para grandes volumes
de carga e longas distancias (TALLURI etal., 2016; ZHAO et al., 2016). No Brasil, a navegacéo
interior esta em constante crescimento, correspondendo a 33% do total de cargas transportadas
no pais em 2016, o equivalente a 83,8 milhGes de toneladas de carga (MENESCAL etal., 2016).
Segundo Teixeira et al. (2018), apesar de seu potencial estar longe de ser plenamente explorado,
grande parte do volume de carga esta sendo transportada via fluvial para os portos que irdo
redirecionar essas cargas para 0 mercado externo, principalmente devido a expansdo do

agronegacio no brasil.
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Como caracteristicas principais do referido modal, destacam-se vantagens relacionadas
ao contexto ambiental, com impactos reduzidos e capacidade de se adequar as tendéncias e
perspectivas mundiais relacionadas ao viés da sustentabilidade (LINDSTAD; SANDAAS,
2016; LING-CHIN; ROSKILLY, 2016). Da mesma forma, observam-se impactos técnico-
econdmicos decorrentes da capacidade estrutural para grandes quantidades de carga (Dedes et
al., 2016), que demonstraram grande possibilidade de economia em virtude de ter uma relacdo
capacidade/custo muito superior aos demais modais. Outra variavel que contribui
significativamente para o modal hidroviario sdo o0s custos operacionais (SAKALIS;
FRANGOPOULOS, 2018), que sdo reduzidos em comparagdo aos demais modos tradicionais

de transporte.

Torna-se evidente que o transporte hidroviario apresenta vantagens preponderantes em
relacdo aos modais rodoviario e ferroviario. Entretanto, mesmo diante do conhecimento das
caracteristicas positivas deste modal, o Brasil vai em contrapartida a paises da Europa, por
exemplo. Estes que, em vias gerais, consideram 0s custos dos servigos de transporte como o
fator de maior destaque na escolha do modal, o que pode ser confirmado por pesquisas
cientificas atreladas a tal assunto (DOBROVOLSKI et al., 2018).

1.1. LOGISTICA DE TRANSPORTES VIA MODAL AQUAVIARIO

Segundo o estudo dos Entraves Logisticos ao Escoamento de Soja e Milho realizado e
divulgado por (CNT, 2015), a logistica caracteriza-se por ser um conjunto de atividades capazes
de integrar e racionalizar as fungdes sistémicas atreladas ao transporte de mercadorias, sendo
capaz de facilitar os fluxos e informacdes por todo o mundo. Nesse sentido, o transporte, a
disponibilizacdo de produtos e o processamento de pedidos séo atividades essenciais do

segmento logistico.

Considerando que os custos de transporte da movimentacéo de produtos representam uma
parcela significativa dos custos logisticos totais, a reducédo destes sdo um fator-chave de sucesso
para 0 aprimoramento da logistica de uma empresa (JUNG; KIM; SHIN, 2019). O fator de
decisdo estratégica mais importante em termos de reducgdo de custos logisticos e atendimento
as necessidades de clientes e mercados é o meio de transporte escolhido (MEIXELL; NORBIS,
2008).

No que concerne ao transporte de cargas, tem-se que este é responsavel por uma parte
significativa da economia global. Em 2015, os custos logisticos nos Estados Unidos da América
representaram quase 8% do PIB, enquanto os custos de transporte representam cerca de 60%
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dos custos logisticos totais (SCHULZ, 2016), fato este que evidencia as necessidades de atengao

a este fator hegeménico para o desenvolvimento do comércio internacional.

Para Kuwahara; Lago Neto e Abensur (2012), pode-se estabelecer uma linha ténue entre
as melhorias na rede de transporte e o desenvolvimento econdmico de um pais, uma vez que 0
primeiro acarreta em consequéncias diretas no fator competitividade logistica, conforme se
evidencia através do dinamismo econémico ocorrido em localidades onde o sistema de
transporte é diversificado e estruturado. Ainda segundo Kuwahara; Lago Neto e Abensur
(2012), a implementacéo e o estimulo as infraestruturas de transporte ndo estéo restritos apenas
a possibilidade de aprimoracdo de modais, haja vista que abrange um cenério capaz de

promover modificacBes em escala global.

Dessa forma, tem-se que a partir do entendimento correto e fundamentado da importancia
do modal aquaviario para a logistica de transportes, pode-se adentrar no contexto do transporte

de combustiveis via modal aquaviario.
1.2.  QUALIDADE DA INFRAESTRUTURA PORTUARIA

As estruturas portudrias se caracterizam como uma ligacao entre o transporte terrestre e
0 transporte aquaviario, o que corrobora com um papel essencial na facilitacdo do comércio
global e do desenvolvimento econdmico (KHAN; TEE, 2015, 2016). Os portos sdo
responsaveis por 80% do comércio mundial e fornecem muitas areas estratégicas para
atividades essenciais para a economia (FRANGOPOL; SOLIMAN, 2016).

Tendo em vista esta importancia supracitada, a estabilidade e qualidade infraestrutural
do porto precisa ser totalmente analisada, uma vez que tem um papel crucial na prestacao de
varios tipos de servicos (KHAN; TEE, 2016). O desempenho da infraestrutura é especialmente
uma das principais preocupacdes em manter a estabilidade das opera¢bes portuarias (LAM;
BAI, 2016). No entanto, muitas infraestruturas portuarias estdo altamente deterioradas, fato este
gue gera ndao apenas uma perda nos portos, mas também uma possivel parada de toda a cadeia
de suprimentos (ZHANG et al., 2017).

De Lima et al. (2018) afirmaram que o fato do Brasil ser um pais continental e das principais
areas de producéo estarem localizadas longe dos portos faz com que as necessidades de uma
infraestrutura de armazenamento, transporte e porto representem um fator importante na
qualidade e na competitividade logistica. Portanto, problemas como transporte deficiente da
producéo para os portos, filas nos portos, atrasos nos embarques e falha no cumprimento de

prazos (ZHANG et al., 2017), geram custos operacionais mais altos e perda de participagao de
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mercado (MACKELPRANG; MALHOTRA, 2015; CARTER et al., 2016; HAILE;
KALKUHL; BRAUN, 2016)

Como forma de aferir a qualidade de infraestrutura portuéria, pode-se ter como
parametro o indicador de qualidade da infraestrutura portuéria, que € um dos componentes do
indice de Competitividade Global publicado anualmente pelo Férum Econémico Mundial
(WEF). Representa uma avaliacdo da qualidade das instalagdes portuarias em um determinado
pais, com base na pontuacdo para a qualidade da infraestrutura portuaria baseada em uma
classificacdo das instalacBes portuarias e as vias navegaveis interiores em uma escala de 1
(subdesenvolvida) a 7 (extensa e eficiente segundo os padrdes internacionais). Segundo dados
do World Bank divulgados por Ministério da Infraestrutura (2019), verifica-se que o referido
pais ocupa a posi¢do 712 no ranking de melhor competitividade de infraestrutura portuaria
mundial. Ao analisar o referido ranking no contexto da América do Sul (Figura 2), observa-se

que o Brasil se encontra na 82 posic¢do, dentre os 10 paises avaliados.

Figura 2 - Ranking de Qualidade Portuaria na América do Sul

1. Chile 4.80
2. Uruguay 4.80
3. Ecuador 4.50
4. Colombia 4.10
5. Argentina 3.90
8. Peru 3.80
7. Paraguay 3.50
8. Brazil 3.20
9. Venszuela 210
10. Bolivia 200
0 12 25 37 49

Fonte: World Bank (2019).
2.5. DESENVOLVIMENTO DE CENTROS DE INTEGRACAO LOGISTICA - CILOG

Evidenciado nos parédgrafos supracitados a importancia de haver uma logistica bem
desenvolvida, tem-se, entdo, a existéncia de medidas, artificios e mecanismos capazes de

auxiliar no aprimoramento e desenvolvimento do escoamento da producdo de uma localidade.

Nesse sentido, paises com altos custos logisticos carecem de competitividade
internacional (MONIOS, 2015; DANG; YEO, 2018; BEYSENBAEV; DUS, 2020). E,
portanto, para desenvolver esta vantagem competitiva logistica, faz-se necessaria a avaliacdo
da conjuntura atual e a identificacdo de quais setores necessitam de otimizagao, aprimoramento
ou mudangas generalizadas (GONZALEZ; GUASCH; SEREBRISKY, 2008; GANI, 2017).
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O crescimento continuo do comércio mundial depende da eficiéncia de estruturas de
apoio ao comércio, como 0s servigos de logistica (BANGA, 2014; ONSEL EKICI; KABAK;
ULENGIN, 2019). A qualidade e a eficiéncia das infraestruturas logisticas ditam os processos
operacionais de transporte e, eventualmente, direcionam a integragdo entre a producdo e o
mercado consumidor (WALCOTT; FAN, 2017). Em virtude disso, uma melhoria da logistica
relacionada as disponibilidades de centros de distribuicdo, combinada com um ambiente
econémico liberalizado, pode aumentar o volume comercial e as economias de escala
(BOTTANI; RIZZI; VIGNALL, 2015; SONG; YEO, 2017).

Nesse sentido, a utilizacdo de plataformas logisticas abrange uma iniciativa capaz de
aumentar a competitividade perante 0 mercado internacional a partir da melhoria da logistica
de transportes, tornando-se um centro de recepcao e distribuicéo de cargas e pedidos, realizando
a conectividade e acessibilidade entre os locais responsaveis por produzir uma dada mercadoria
e os locais que receberéo esta mercadoria (ANTUN; ALARCON, 2014a; MONIOS, 2015).

Os Centros de Integracdo Logisticas (CILOG), em um sentido amplo, sdo, de maneira
geral, um territério equipado para desenvolver atividades logisticas e integrar a cadeias de
suprimentos (PEETAWAN; SUTHIWARTNARUEPUT, 2018). Estes Centros possuem
componentes basicos e presentes em todas as estruturas desse tipo, que sdo: edificios de
logistica, layout adequado para a circulagdo eficiente de veiculos, docas, estacionamento de
veiculos, infraestrutura para transferéncia intermodal, escritérios para operadores logisticos e
servicos complementares para os veiculos e seus operadores (COINDREAU et al., 2019). Esses
componentes possibilitam a concentracdo dos processos de logistica de operacGes em um sé
lugar, bem como permitem o gerenciamento adequado do fluxo de mercadorias, melhorando a
produtividade das operagbes de transporte (ANTUN; ALARCON, 2014b; PEETAWAN;
SUTHIWARTNARUEPUT, 2018).

Segundo a literatura em Peetawan & Suthiwartnarueput (2018), Coindreau et al.(2019)
e Rozman et al.(2019), no que concerne as facilidades que um Centro de Integracdo Logistica
é capaz de fomentar e implementar, destaca-se: A mudanga da unidade de tragcdo no transporte
modal; A gestdo dos fluxos de veiculos de mercadorias e redugdo do numero desses veiculos,
reducdo de viagens de veiculos na distribuicéo fisica, com a mitigacdo de congestionamentos
nas redes rodoviarias urbanas; A mitigacao de emissdes e efeito estufa de gases resultantes da
operacao de um PL em uma regido, uma &rea metropolitana e/ou uma &rea urbana e dentre outra
vantagens atreladas & implementacdo de uma infraestrutura considerada como Plataforma

Logistica.
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Essas estruturas de aprimoramento do transporte sdo capazes de aprimorar ndo somente
a logistica, como também as comunidades locais onde a mesma for implementada, haja vista
gque em seu entorno devem existir instalacGes para escritorios e corretores de mercadorias,
empreendimentos como hotéis, restaurantes e supermercados e outros servigos, fomentando,
entdo, o desenvolvimento socioecondmico da regido (ANTUN; ALARCON, 2014b;
PEETAWAN; SUTHIWARTNARUEPUT, 2018).

2.6. CONCEITUACAO E CONTEXTUALIZACAO DE CENTROS E HUBS LOGISTICOS

Um centro logistico é uma érea definida dentro da qual todas as atividades relativas ao
transporte, logistica e distribuicdo de mercadorias, tanto para transito nacional como
internacional, sdo realizadas por varios operadores. Estes operadores podem ser proprietarios
ou inquilinos de edificios e instalacbes (armazéns, centros de carga fracionada, zonas de

armazenamento, escritorios, parques de estacionamento etc.) construidos.

A localizacdo dos centros logisticos € um elemento chave para aumentar a eficiéncia
dos sistemas de transporte urbano de mercadorias e inicializar suficientemente as atividades
relativas da cadeia de suprimentos; assim, a localizacdo de um centro logistico intermodal de
cargas deve ser cuidadosamente selecionada; caso contrario, pode causar consequéncias
irreversiveis no planejamento da cidade e também pode criar gargalos que levam a um réapido
aumento de custo no fornecimento de solucgdes de transporte (KREKORA; NYSZK, 2014).
Todos os fatores de influéncia para a determinacdo de um local devem ser considerados com

cautela.

Finalmente, um Centro Logistico deve cumprir com os padrGes e desempenhos de
qualidade para fornecer a estrutura para solucdes de transporte comercial e sustentavel
(KREKORA; NYSZK, 2014). O hub logistico pode ser distinguido de varias maneiras,
dependendo de sua utilizacdo. Dependendo da localizacdo e cobertura geografica, existem
quatro tipos de centros logisticos principais (SKOWRON-GRABOWSKA, 2007):

i.  Centro logistico internacional: Consiste no mais alto grau de desenvolvimento
organizacional e funcional para funcionar nas vastas redes internacionais de
distribuicdo com alcance global.

ii.  Centros logisticos regionais: Geralmente este tipo de centro logistico é as
células intermediéarias da rede de distribuicdo regional e de grandes cidades;
li.  Centros de distribuicéo locais: que constituem um ponto de gravidade na rede

de distribuigéo local/municipal.
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iv. Centros de distribuicdo da industria: atendem apenas uma industria em
particular ou uma Unica grande empresa com gama de producdo especializada
de produtos.

2.7. CENTROS DE INTEGRAC}AO LOGISTICAS PELO MUNDO

No contexto das aplicacdes de Centros de Integracdo logisticas como forma de
aprimorar a logistica de transporte, destacam-se as abordagens na literatura, como em Cambra-
Fierro & Ruiz-Benitez (2009), que destacaram as vantagens que um CILOG pode oferecer as
empresas que integram uma cadeia de suprimentos, a partir da apresentagdo de um novo

CILOG, a PLAZA, a maior da Europa, e instalada em Zaragoza.

Vancza, Egri e Karnok (2010) estudaram e propuseram uma Centro logistica para redes
de producdo com base em critérios pré-estabelecidos que devem ser atendidos pela plataforma
no que diz respeito ao funcionamento desta. Sainz et al. (2013) avaliaram o impacto econémico
da infraestrutura logistica sob varios niveis de efeitos econémicos e em termos de empregos,
salarios, rotatividade, superavit operacional bruto (GOS) e valor agregado bruto (GVA) a partir

do caso da Plataforma Logistica PLAZA, localizada na Espanha.

Alfathi, Lyhyaoui e Sedqui (2017) propuseram uma plataforma logistica com
otimizagdo dos custos e dos tempos de ciclo a partir de medidas relacionadas & aplicacdo de
tecnologias nestes centros de distribuicdo. Gattuso, Cassone e Pellicano (2014) apresentaram
uma analise de alguns problemas relacionados ao gerenciamento funcional de uma plataforma
logistica, com o objetivo de melhorar os processos ativos para o tratamento e manuseio de

mercadorias usando ITS (Intelligent Transportation Systems) e automacéo.

Abrahamsson, Aldin e Stahre (2003) descreveram, definiram e exemplificaram o
conceito de plataforma logistica com uma flexibilidade estratégica integrada. Li et al. (2019)
descreveram como as plataformas de logistica criam valor para a competitividade de uma
economia a partir de um estudo de caso exploratério da China, analisando a correspondéncia

de recursos, o gerenciamento de operacdes e o controle de riscos.

2.8. FATORES INFLUENCIADORES DA LOCALIZACAO DE CILOG’s

A decisdo de localizacao de instalacGes € a parte critica no planejamento estratégico de
logistica. Atualmente a localizacdo das instalacBes (ou seja, armazéns, hubs/centros logisticos,
etc.) é a principal preocupacdo das empresas relacionadas com este negdcio. O sucesso de um

hub logistico depende de quatro fatores principais, tais como; localizagdo, eficiéncia,
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sustentabilidade financeira e nivel de servigos, por exemplo; preco, pontualidade,
confiabilidade ou tempo de transito (SIRIKIJPANICHKUL et al., 2007).

Entre estes, a localizagdo dos hubs é um dos fatores de sucesso mais cruciais e precisa
ser considerado com cuidado, pois tem impactos diretos e indiretos em diferentes partes
interessadas, incluindo investidores, formuladores de politicas, provedores de infraestrutura,
operadores de hubs, usuarios de hubs e a comunidade. Portanto, 0s centros logisticos devem
estar localizados de tal forma que possam fornecer uma melhor acessibilidade a trés diferentes
modos de transporte — rodoviario, ferroviario e hidroviario.

Os principais critérios podem ser considerados como: instalagdes de infraestrutura,
proximidade do mercado, disponibilidade de terras, apoio governamental e industrial e oferta
de mao de obra (LIPSCOMB, 2010).

I.  InstalagOes de infraestrutura: As instalagdes de infraestrutura incluem as rodovias,
ferrovias e hidrovias e os aeroportos e terminais multimodais existentes na regido que
podem determinar a capacidade que qualquer regido/zona/cidade pode atender. Uma
regidao com melhor acesso a rodovias, ferrovias, etc. sera mais capaz de suportar novos
desenvolvimentos logisticos (Lipscomb, 2010).

ii.  Proximidade do Mercado Consumidor: Este critério considera o alcance geografico
do mercado de uma regido. A proximidade com o mercado de qualquer regido pode ser
descrita pela distancia que a regido pode cobrir dentro de um determinado tempo por
um modo de transporte especifico. Além disso, também pode-se considerar quantas
populacdes podem ser atendidas de uma regido especifica em um determinado tempo
por meio de transporte especifico. De acordo com Lipscomb (2010) um caminhédo pode
atingir aproximadamente 600 milhas por dia, de modo que a proximidade do mercado
para uma regido pode ser determinada por quantas regides ou quantas pessoas
provavelmente servirdo dentro de um dia por caminhao.

iii.  Disponibilidade de Terra: O desenvolvimento de novos centros logisticos requer a
disponibilidade de terrenos nao utilizados. Este critério considera a capacidade de uma
regiao se expandir horizontalmente. Um novo desenvolvimento logistico provavelmente
exigira mais terra e infraestrutura. Este critério pode ser medido classificando os
terrenos de uma regido e, em seguida, identificando quantos terrenos podem ser
utilizados para o desenvolvimento de um hub logistico. Além disso, o valor do terreno
também determina indiretamente a disponibilidade do terreno, se o preco do terreno for
baixo, maior a probabilidade de ndo ser utilizado e que é a chave para a empresa

desenvolver um novo hub logistico.
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Apoio do Governo e da Industria: O apoio governamental e industrial também requer
0 desenvolvimento de um novo hub logistico. Este critério pode ser medido pelo nivel
de apoio que pode obter tanto da autoridade de desenvolvimento regional como da
indastria local. Quanto mais apoio um hub logistico recebe da autoridade
governamental, mais provavel é que ele seja estabelecido.

Fornecimento de méo de obra: A disponibilidade de oferta de mao de obra leva em
consideracao os bancos de dados demograficos regionais. Geralmente as zonas que sdo
compostas principalmente por trabalhadores industriais e tém um historico de
desenvolvimento industrial. A partir dos dados de caracteristicas do emprego, pode-se
obter a quantidade de méo de obra qualificada ou nao qualificada que trabalha em uma
regido em diferentes setores.

Assim, a Tabela 1 mostra resumidamente a suposicdo dos critérios maiores e seu

respectivo metodo de mensuracéo.

Tabela 1 - Suposicdo e método de medicdo dos critérios de sele¢do de localizagdo da CILOG

acesso de cargas aos modais de
transporte.

Critério Suposicao Método de Medicao
Capacidade de movimentar o Identlflc. Hidrovias, Roploylas,
Infraestrutura ferrovias, aeroportos e terminais

Proximidade de
Mercados

Alcance de mercado

Determinacédo da populacdo presente
em um raio de 1000 km do local

Disponibilidade

Terreno disponivel para
desenvolvimento de logistica de

Identificar terrenos baldios,
edificios/terrenos disponiveis para

de Terreno transporte. remodelacéo, etc..
Apoio  do  govermno  aos Identificar_ conselhos regiona}is _ de
. . desenvolvimento econdmico,
Apoio do desenvolwmer_]tos, de_transporte especialmente aqueles com énfase
GO\{ern'o e e tamanho da mdu_strl_a ~reglonal em transporte. Encontre 0 n(mero e o
Inddstria de transporte/distribuicao.

tamanho (por receita ou emprego) da
industria local.

Fornecimento de
Mé&o de Obra

Fornecimento de méo de obra
industrial capaz de atender aos
desenvolvimentos de transporte
em expanséo.

Identifique a proporgéo de
trabalhadores de uma regido
que tém as habilidades para
empregos de transporte.

Fonte: (LIPSCOMB, 2010).

Além desses fatores principais, Botha & Ittmann (2008) identificam alguns outros

subatributos a serem considerados na avaliagdo da localizacdo de CILOG’s:

= Sistemas adequados de transferéncia multimodal

= Bons sistemas de telecomunicacdes

= Taxa portuaria razoavel

= Instalagdes adequadas para movimentagdo de cargas e contéineres
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= Capaz de manusear todos os tipos de mercadorias (incluindo mercadorias perigosas)
= Disponibilidade de ligagOes ferroviarias e rodoviarias com consumidores locais e areas
industriais
Além disso, existem alguns outros estudos que exploram alguns outros subfatores
diferentes a serem considerados por Botha & Ittmann (2008):
= Densidade e congestionamento de estradas
= Infraestrutura Rodoviéria
= Condicéo das estradas e pontes
= Localizacdo longe de zonas residenciais e assim por diante.
Segundo Skowron-Grabowska (2007)A decisdo sobre a localizacdo do centro logistico
deve ser tomada ap6s uma analise minuciosa dos seguintes fatores:
= Custos de méo de obra em determinada regido,
= Custos de armazenagem e transporte,
= Nivel de servigo exigido, ou seja, um tempo desde a realizacdo de um pedido até a
entrega do produto ao cliente (por exemplo, 24 horas),

= Impostos e direitos aduaneiros.

2.9. METODOLOGIAS DE ANALISE DE VIABILIDADE

A fim de efetuar a analise de viabilidade de implantacdo da plataforma logistica em
questdo, faz-se necessario o entendimento das metodologias de processo de decisdo a serem
aplicadas no estudo. Dessa forma, nos topicos que seguem discute-se acerca da abordagem da
literatura acerca das metodologias em questao.

2.9.1. Processos de Decisao

O conceito de decisdo esta inseparavelmente conexo com o processo decisério. A
decisdo, de fato, realiza-se por meio de um processo dindmico que teve evolugdo ap6s um
tempo, durante o qual ocorrem muitos confrontos e influéncia mutua entre as prioridades dos
atores (ROY; SLOWINSKI, 2013).

Triantaphyllou (2010) afirma que o processo decisorio tem a expectativa que uma
alternativa de escolha seja aceitavel e solucione o problema em questdo, pode ser estruturada
ou nao, ser légica ou ndo, empregar conhecimento tacito ou explicito e envolver o fator humano.
Na maior parte dos casos, um conjunto finito de possibilidades, descritas por um outro conjunto
finito de critérios de julgamento, € analisado por um ou mais especialistas ou decisores.

Para Belton & Stewart (2002), o principal objetivo do processo de decisdo multicritério
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é auxiliar os tomadores de decisdo a distinguir mais sobre o problema. Ja (KARUNATHILAKE
et al., 2020) defendem que o objetivo da metodologia decisdo incide em provocar dados de
forma eficaz sobre o problema a partir dos dados disponiveis, para gerar as melhores solucoes
e obter uma boa abrangéncia da estrutura da problemaética decisoria.

Conforme Kahneman & Tversky (2000), decisdes sé@o tomadas no dia a dia pelas
pessoas, em varias circunstancias e com numerosos escopos finais. Ocorrem como um artificio
dirigido a dissolucéo de problemas que culmina com a elei¢cdo de uma possibilidade ou curso
de acdo entre varias possibilidades admissiveis.

Para Cavalcante & Almeida (2005), a finalidade deciséria é um evento do cotidiano
presente em todas as atividades que envolvem o homem. Facilmente os individuos encaram
circunstancias que exigem um determinado tipo de decisdo. Nestas mostram-se mdaltiplos
caminhos ou escolhas de acfes admissiveis e, entre estas, deve-se escolher aquela que melhor
atenda os objetivos de origem.

Segundo Gomes (2014), decidir é uma metodologia de adquirir subsidios, impor
importancia a eles, em seguida procurar provaveis escolhas de solugédo para, depois, fazer o
designio entre essas.

J& para Cetinkaya et al. (2018), nesse procedimento de determinacdo, o julgamento é
feito de acordo com os artificios expostos, respeitando-se sua importancia, identificando quais
desses artificios ou quesitos sdo de grande relevancia e imperativos para a contentamento do
resultado final.

Tomadas de decisGes ora usam critérios quantitativos, ora usam qualitativos, sempre
com intensa propriedades subjetiva. Esse elemento decisor ou tomador de decisdo ou agente de
decisdo é o componente realizador dessa, podendo ser um individuo, ou um grupo deles, uma
comissdo, uma corporacao etc. (GOMES; GOMES, 2014).

Esclarece Cetinkaya et al. (2018) que na decisdo a analise é executada de modo a atender
0s critérios apresentados, acatando sua importancia, identificando quais desses quesitos ou

critérios sao expressivos e imperativos para a atender do resultado ao final.

2.9.2. Metodologias de Analise MDCM

A tomada de decisdo com multiplos critérios (MCDM) ou analise de decisdo com varios
critérios (MCDA) pode ser usada como uma subérea associada a pesquisa operacional
responsavel por avaliar explicitamente varios critérios usados na tomada de decisGes a partir de
avaliacBes de opcbes com a opinido de especialistas (CHOU, 2007; ZAK; WEGLINSKI, 2014;
HSU; LIAN; HUANG, 2020).
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As metodologias MCDM encontram-se associadas a preocupagdo com a estruturacao e
solucdo de problemas de deciséo e planejamento envolvendo varios requisitos (PALLIS et al.,
2011; BALCI; CETIN; ESMER, 2018). O objetivo é apoiar os tomadores de decisdo que
enfrentam esses problemas. Normalmente, ndo existe uma solugdo ideal exclusiva para esses
problemas, sendo necessario usar um requisito de decisdo para diferenciar as solu¢ées (REZAEI
etal., 2019).

Para realizacdo destas metodologias de pesquisa operacional com a analise de
alternativas de um processo a partir de critérios pré-definidos, a literatura evidencia a existéncia
de diversos métodos de tomada de decisdo com mdltiplos critérios (MCDM)
(ONWUEGBUCHUNAM, 2013; YEO et al., 2014; AKBAYIRLI et al., 2016; RODRIGUE;
COMTOIS; SLACK, 2016; MERKEL, 2017).

No contexto da aplicacdo em problemas de engenharia, tem-se a existéncia do Fuzzy
Decision Approach (FDA) baseada em Fuzzy (LIANG; WANG, 1991), Technique for Order
Preference by Similarity to Ideal Solution (TOPSIS) proposto por Hwang & Yoon (1981),
Analytical Hierarchy Process (SAATY, 1977), Analytic Hierarch Process (AHP) por Saaty
(2008) e Measuring Attractiveness by a Categorical Based Evaluation Technique (MACBETH)
desenvolvido por Bana and Costa (1994).

Mesmo com a existéncia de uma vasta quantidade de métodos de apoio a decisdo, a
literatura expressa, a partir da observacdo de pesquisas cientificas, a utilizacdo de alguns
métodos de maneira mais constante e expressiva, sendo o Analytic Hierarchy Process um dos
métodos mais conhecidos para suporte ao processo de tomada de decisdo (HUYNH; VIDAL,
2012; GOGAS; PAPOUTSIS; NATHANAIL, 2014; SABAEI; ERKOYUNCU; ROY, 2015;
HSU; LIAN; HUANG, 2020).

A metodologia Analytic Hierarchy Process permite tomar as decisbes de maneira
objetiva pela classificacdo apropriada das variantes de decisdo (WOLNOWSKA; KONICKI,
2019), tendo como cerne principal de aplicagdo a decomposic¢do de um problema complexo em
elementos mais simples, para aplicagéo das opinides dos especialistas com base na comparacao
entre pares (BIAN; HU; DENG, 2017).

Devido a sua facilidade de operacbes matematicas, o0 AHP tem sido amplamente
aplicado para resolver problemas de MCDM no setor naval (YEO et al., 2014; HSU; YU,
HUANG, 2015; DING et al., 2017). Como em Wang et al. (2012) que realizaram uma anélise

hierarquica dos fatores que influenciam diretamente a localizacdo de um terminal com o
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objetivo de reduzir custos logisticos. Gogas et al. (2014) analisaram a priorizacdo de um
conjunto de opcdes alternativas para projetos de investimento sugeridas pelos executivos de um
porto, considerando critérios e avaliagbes ja validados por eles. Tseng & Pilcher (2019)
apresentaram uma imagem holistica dos fatores que afetam as politicas dos portos verdes
quantitativamente com método AHP utilizado para identificar os principais fatores.

2.10. METODOLOGIAS APLICADAS NO ESTUDO

2.10.1. Analytic Hierarchy Process (AHP)

Ao analisar a sociedade moderna e as relagfes industriais, econdmicas e comerciais
pode-se perceber que a grande quantidade de fatores decisorios para um dado processo tornou-
se comum. E com isso, a tomada de decisdo nesses processos (na sociedade, na industria, no
meio ambiente e na tecnologia) tornou-se ainda mais complicada. Em virtude disso, observa-se
uma crescente tendéncia de utilizagdo de metodologias MCDM, como ferramenta alternativa

para auxiliar nestes processos decisorios.

E ao analisar estes processos decisérios envolvendo o setor naval, Goossens e Basten
(2015) realizaram uma investigacdo da selecao de politicas de manutencdo (MPS) fazendo uso
do Processo de hierarquia analitica (AHP), com uma aplicagdo para navios da marinha,
chegando a conclusdo de que o AHP caracteriza-se como adequado para a selecdo de politicas

de manutencédo nesse cenario amplo e fornece uma abordagem estruturada e detalhada.

Crispim, Fernandes e Rego (2020) descrevem, com o uso de metodologias de apoio a
tomada de decisdo, uma estrutura de avaliacao de risco personalizada a ser aplicada em projetos
de construcgéo naval militar, com a visualizacdo abrangente das interdependéncias entre riscos,
causas, riscos e causas e riscos e efeito. Cullum et al. (2018) implementaram, com uso de
MCDM, uma programacédo de manutencdo baseada em risco com aplicagdo em embarcacdes.
Ljulj, Slapni¢ar e Grubisi¢ (2020) apresentaram um procedimento de design conceitual de
atributos multiplos de um navio genérico a partir do levantamento de critérios descritos com o
uso de metodologia MCDM. Lu, Shang and Lin (2016) consideram o caso dos portos de Taiwan
e avaliam a importancia dos critérios de sustentabilidade. Le et al. (2014) desenhou uma lista
de critérios sustentaveis para avaliar/classificar um desempenho de portos estudados no Vietna

e Camboja.

Castelein, Geerlings and van Duin (2019) utilizaram metodologias de tomada de deciséo

para avaliacdo portuéria, considerando as caracteristicas fisicas dos portos, a politica portuaria
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e as condi¢cbes do mercado de frete para os portos de Roterdd, Antuérpia, Hamburgo e
Bremerhaven. Kim (2016) fez uso da metodologia TOPSIS para investigar quais os fatores
principais que influenciam na competitividade portuaria de portos de contéiner na Coreia e na
China. Ha, Yang and Heo (2017) realizaram uma abordagem hibrida TOPSIS-AHP para

implementar estratégias de aprimoramento de desempenho da portos.

Outras pesquisas sdo evidenciadas na literatura, Jiang et al. (2017) realizaram a
modelagem de simulacdo para planejamento de cenario de avaliagdo dos programas de
manutencao e avaliacdo de vida util de embarcac¢Bes com intuito de reduzir os custos envolvidos
nesse processo de construgdo naval. Kovaci¢ (2012) utilizou o PROMETHEE para selecionar
o local de um porto de turismo. Zak e Weglifiski (2014) fizeram uso do ELECTRE para realizar
a classificacdo das melhores regifes de implementacdo de um centro logistico. Zavadskas,
Turskis and Bagocius (2015) combinaram métodos AHP e Avaliacdo da Razdo Difusa (ARAS-
F) para selecdo de um porto de aguas profundas no mar Baltico Oriental. Sayareh and Alizmini
(2014) a partir da metodologia hibrida AHP-TOPSIS identificaram os principais fatores
considerados criticos para o processo decisorio de implementacdo de um porto de contéiner no
Golfo Pérsico.

2.10.2. Analise SWOT

Segundo Teixeira e Alonso (2014), o planejamento estratégico é visto como uma ferramenta
da gestdo que pode ser usada para apontar possiveis oportunidades e ameagas presentes no ambiente
em que a empresa exerce suas atividades. Como resultado disso, o planejamento auxilia no processo
de analise dos fatores que possuem uma alta influéncia nas atividades desenvolvidas pela
organizacdo. Através de ferramentas como a analise SWOT (Strengths = forcas, Weaknesses =
fragilidades, Opportunities= oportunidades, Threats= ameacas), torna-se possivel a identificacdo
dos principais entraves que afetam os resultados e objetivos em um dado processo, procedimento

ou empreendimento analisado.

A compreensdo do ambiente de negocios é fundamental para um processo de
planejamento estratégico. Entre as ferramentas mais importantes para facilitar tal compreenséo
estd a analise SWOT (PHADERMROD; CROWDER; WILLS, 2019). Ela ajuda as
organizagOes a obter uma melhor visdo de seu ambiente de negdcios interno e externo ao tomar
decisdes e planos estratégicos, analisando e posicionando os recursos e o ambiente de uma
organizagdo em quatro regioes: Forgas, Fraguezas, Oportunidades e Ameacas.

Reiterando tal conceituacdo, tem-se que a metodologia SWOT é um procedimento

comumente usado para analisar e posicionar 0s recursos e 0 ambiente de processo em quatro
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regides: Forcas, Fraquezas, Oportunidades e Ameagas (SAMEJIMA et al., 2006). Forcas e
Fraquezas sdo fatores internos (controlaveis) que apoiam e impedem as organizacGes de
cumprirem sua missao, respectivamente. Ja Oportunidades e Ameacas sao os fatores externos
(incontrolaveis) que permitem e impedem as organiza¢des de cumprir sua missdo (DYSON,
2004).

Ao identificar os fatores nesses quatro campos, a organizacdao pode reconhecer suas
competéncias essenciais para a tomada de decisdes, planejamento e construcdo de estratégias.
A andlise SWOT é uma das muitas ferramentas que podem ser usadas no processo de

planejamento estratégico de uma organizacao.

A principal vantagem da analise SWOT é que sua simplicidade resultou em seu uso
continuo (GHAZINOORY; ABDI; AZADEGAN-MEHR, 2011) desde que foi desenvolvida na
década de 1960. Apesar de suas vantagens, existem deficiéncias na abordagem SWOT
tradicional, pois produz uma lista de fatores superficial e imprecisa, depende da percepcao
subjetiva e carece de priorizacdo dos fatores quanto a importancia de cada fator SWOT. na
priorizacdo de fatores SWOT. Assim, varios pesquisadores propuseram uma nova variacao de
abordagens de analise SWOT que integravam SWOT com outros métodos quantitativos, como
Analytic Hierarchy Process (AHP)-SWOT (Kangas, Pesonen, Kurttila, & Kajanus, 2001;
Kurttila, Pesonen , Kangas, &Kajanus, 2000), processo de hierarquia analitica fuzzy (FAHP)-
SWOT (Lee & Lin, 2008) e Processo de Rede Analitica (ANP)-SWOT (Fouladgar,Yakhchali,
Yazdani-Chamzini, & Basiri, 2011; Ylksel & Dagdeviren, 2007) que tornam os fatores SWOT

comensuraveis quanto a sua importancia relativa.

A andlise SWOT ¢ uma ferramenta utilizada para diagndstico de cenario, sendo muito
empregada no PE, informando aos gestores os pontos fortes e fracos de uma organizacéo e
evidenciando fraquezas e ameacas, possibilitando melhorias internas e externas (SILVEIRA, 2001,
p. 209). A sustentacdo da matriz SWOT, de acordo com Chiavenato e Sapiro (2009), se da pela
interseccdo das oportunidades e ameagas externas que vao contra os propdsitos da organizacéo,

levando em consideragdo sua missdo, visao e valores.

A partir disso, a Figura 3 expde como a matriz SWOT funciona, constatando os pontos
externos e internos da organizacdo, como também os fatores que influenciam nos processos da

tomada de deciséo dos gestores.
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Figura 3 - Procedimento de Analise SWOT

Fatores
Internos
(Organizacio)

Fatores
Externos
(Ambiente)

Fatores Positivos Fatores Negativos
Y- -
= .5

Pontos Fortes Pontos Fracos

Primeiramente, a analise SWOT ¢é realizada através de uma sessdo de brainstorming

para identificar os fatores SWOT em cada grupo. Em seguida, a importancia relativa do fator

SWOT é determinada através da comparacao pareada dentro e entre grupos SWOT. Por fim, o
grau de importancia dos fatores SWOT € calculado com base na matriz de comparagdo. O

processo de formulacdo da matriz SWOT se da pela analise prévia que é realizada, levando em

consideracdo os quatros componentes que sdo de fundamental importancia para uma bom

diagndstico estratégico, que segundo Oliveira (2004, p.89) sédo:

Pontos fortes: sdo varidveis internas que podem ser controladas pelos
colaboradores, ajudando a manter o ambiente interno da organizacao favoravel
aos funcionarios;

Pontos fracos: sdo varidveis internas que podem ser controladas, porém causam
desconforto para a empresa, pois provocam situacdes desconfortaveis no
ambiente de organizacional,

Oportunidades: sdo varidveis externas a organizagdo que ndo podem ser
controladas, porém se forem usufruidos podem trazer inimeros beneficios para
os colaboradores;

Ameacas: sdo variaveis externas que nunca podem ser controladas pelos
gestores, pois estas dependem da concorréncia e vao sempre contra a missao da

empresa gerando ambientes desaforaveis;
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3.  MATERIAIS E METODOS
3.1. TIPO DE ESTUDO

Como forma de compreender e analisar a problemética a fim de promover e procurar
solucdes para o objeto de estudo, o presente trabalho pode ser caracterizado e classificado
metodologicamente em razdo de sua natureza como uma pesquisa aplicada, pois tem como
objetivo a geracdo de conhecimentos para aplicacdo préatica, dirigida a solugdo de problemas
especificos (PERDIGAO et al., 2012).

Concernente ao tipo de pesquisa, tem-se que esta apresenta-se como uma pesquisa
exploratéria, em virtude de buscar estudar determinada problematica levantada e determinar a
natureza da mesma a partir do estabelecimento de métodos e técnicas, sendo tambeém
caracterizada como uma pesquisa explicativa, visando o registro de determinado processo de
modo a ser possivel analisa-lo e interpreta-lo (WAZLAWICK, 2014).

Quanto ao tipo de abordagem metodoldgica e aos objetivos, tem-se que esta pode ser
denominada de quantitativa e qualitativa. Na abordagem quantitativa, consideram-se todas as
informag0es quantificaveis, traduzindo informagdes em valores numéricos por intermedio de
técnicas matematicas no intuito de classifica-las e analisa-las (CERVO; BERVIAN; SILVA,
2009). Na abordagem qualitativa, evidencia-se um vinculo entre 0 mundo objetivo e a
subjetividade, ndo podendo haver a traducdo em numeros, exigindo a interpretacdo dos
fendmenos com a atribuigéo de significados (CERVO; BERVIAN; SILVA, 2009).

No que tange aos procedimentos do trabalho em questdo, este pode ser classificado
como um estudo de caso, fazendo-se uso da pesquisa bibliografica. A pesquisa bibliografica foi
realizada a partir de levantamentos de fontes bibliograficas constituidas principalmente de
livros, artigos cientificos, teses, dissertacOes e relatorios técnicos utilizados para sustentacao

desse trabalho.

3.2. UNIVERSO DA PESQUISA

Segundo Perdigdo et al. (2012) a pesquisa aplicada destaca-se pela busca de
procedimentos e metodologias para a interpretacdo e coleta de informages, o que facilita na
tomada de decisdes e destaca este tipo de pesquisa como um instrumento capaz de reduzir as

incertezas e riscos envolvidos nas etapas de coleta e tratamento de dados.

No que concerne ao perfil do universo da pesquisa, tem-se gque este encontra-se atrelado

aos critérios vinculados a concepcao, projeto e desenvolvimento de uma plataforma logistica.
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Portanto, tem-se que para a realizagdo do estudo encontra-se sustentada a um conjunto de
caracteristicas da regido Norte, sobretudo do Estado do Para, que serdo levadas em consideracéo
para definicdo dos parametros a serem pesquisados referentes tanto a area de implementacao

do Centro de Integragdo Logistica, quanto das areas de influéncia do entorno.

Nesse sentido, no que tange a esse conjunto de caracteristicas que fundamentam o perfil

da pesquisa, adotaram-se para estudo as especificadas na Figura 4.

Figura 4 - Caracteristicas do Perfil da Pesquisa

FLUXO DE CARGAS EXISTENTE

Para definicio da viabilidade de implementacio no Estado do Para.
far-se-a necessaria a verificagdo do fluxo de cargas existentes e sua -
. intensidade, com a utiliza¢do de dados de movimentacdo de carga de -
entidades governamentais e agéncias reguladoras dos modais
analisados

DEFINICAO DE CENTROS DE PRODUCAQ

Tao importante quanto definir os fluxos de carga ¢ a defini¢do dos -
- centros de producio no Para e nos estados vizinhos, para defini¢io das -
CARACTERISTICAS . areas de influéncia e verificacio da viabilidade de absorgao dessa
DO PERFIL DA . produgao para a posterior distribuicio.
PESQUISA

DEFINICAO DE SISTEMAS LOGISTICOS E MODAIS

- Tais informagdes necessitam de serem levantadas a fim de verificar
quals os percalcos, as particularidades e potencialidades de cada modal -
de transporte evidenciado na regido analisada

SELECAO DA LOCALIZACAO GEOGRAFICA

: Tendo sido definido inicialmente antes do desenvolvimento do estudo -

somente o Estado em que a plataforma deve ser construida. faz-se -

- necessaria a verificagdo. entdo. de qual a localizagiio mais estratégicac:
vantajosa com base na analise dos critérios supracitados.

Fonte: Autor (2022).

3.3. COLETA DE DADOS

No que concerne a coleta de dados, tem-se que estes foram obtidos a partir de fontes
bibliograficas, como artigos e pesquisas cientificas publicados por estudiosos do tema, bem
como nos documentos governamentais, a exemplo de estudos publicados pela Companhia de
Portos e Hidrovias do Estado do Pard, Agéncia Nacional do Transporte Aquaviario, Agéncia
Nacional de Transporte Aquaviério, pelo Ministério dos Transportes, Portos e Aviacao Civil,

atualmente formalizado como Ministério da Infraestrutura, e entre outros.
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Estes dados foram obtidos a partir de técnicas quali e quantitativas, sendo coletados por
enumeracao (para variaveis discretas) e mensuragdo (para variaveis continuas), tendo-se o tipo

de coleta sendo caracterizado como continua e periddica, dependendo do estudo consultado.

Em linhas gerais, pode-se afirmar que os dados utilizados foram de carater secundério,
isto €, ja existentes sendo obtidos em estudos pretéritos e disponibilizados nas fontes

consultadas.

3.4. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Em sintese, o presente estudo teve como premissa de sua constru¢do quatro etapas de
uma forma geral, partindo de um refina pesquisa e levantamentos de dados e fundamentagéo
tedrica em artigos, livros e estudos de grande referéncia na abordagem das analises logisticas.
A segunda etapa esteve concentrada na coleta dados relativos aos parametros e caracteristicas
da regido de estudo, com foco em determinadas varidveis capazes de tornar possivel a avaliacéo
metodoldgica desejada. A terceira consistiu na elaboracdo metodologica das frentes de estudo
com o sistematico desenvolvimento das teorias capazes de fundamentar a elaboracdo de
resultados. E, por fim, a quarta e Ultima etapa esteve concentrada na analise do material
levantado, sustentado pela etapa teorica, culminando no desenvolvimento dos resultados. A
pesquisa tratou a evidéncia a importancia e as problematicas do transporte, buscando propor e
descrever, a partir do material coletado a conjuntura obtida, o desenvolvimento de uma

plataforma logistica no Estado do Para.

No que concerne ao desenvolvimento metodoldgico, isto é, 0 método a ser aplicado para
realizacdo do estudo de viabilidade do CILOG, tem-se que este foi realizado com base na
adocdo de cinco etapas metodoldgicas, que consistirdo em: Caracterizacio Geral da Area de
Estudo, Definicdo dos Fluxos de Carga, Definicdo de Sistemas Logisticos e Modais, Defini¢cdo
da Localizacédo e do Tipo da Centro de Integracédo, Definicdo de Servicos de Infraestrutura e
Concepcéo do Layout do CILOG. As referidas etapas metodoldgicas, bem como os itens que
foram abordados em cada uma foram denotados e descritos nos topicos que seguem, sendo
sustentados pela aplicacdo de duas metodologias fundamentadas bibliograficamente: Analytic

Hierarchy Process e Analise SWOT.
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3.5. ANALISE HIERARQUICA DE CRITERIOS E ALTERNATIVAS
3.5.1. Analytic Hierarchy Process

Sendo uma metodologia de apoio a tomada de decisdo, o método Analytic Hierarchy
Process (AHP) criado por Thomas L. Saaty em 1970, tem sido aplicado como um método
significativo de subsidio a tomada de decisdo em diversas areas de estudo, sendo amplamente
utilizado e considerado um dos mais usuais pela comunidade cientifica. Pontua-se que o AHP
é uma metodologia de multicritérios, a qual visa proporcionar o artificio decisério, de tal forma
a amparar e induzir o decisor no ajuizamento e na escolha de possibilidades para alguns
problemas, dividindo o problema de decisdo em niveis hierarquicos, de forma a facilitar sua
compreensdo e avaliacdo na construcdo de etapas do modelo multicritério.

O AHP consiste em uma metodologia que realiza a priorizacao da relevancia relativa de
uma quantidade (n) de elementos na tomada de decisdo em relacdo a um objetivo. Tal
priorizacao caracteriza-se por ser realizada a partir da realizagao de ajuizamentos dos elementos
integrantes de maneira “par-a-par” (isto €, dois a dois), a fim de promover o julgamento por
especialistas avaliadores por intermédio de indice de consisténcia, verificando os valores
impostos a cada par de critérios coerentes.

A partir da utilizagcdo de uma metodologia de avaliagéo ativa, 0 AHP faz a representacao
de caracteristicas relevantes representadas por meio de sua importancia. Tal processo €
realizado atraves da divisdo do problema de maneira descendente, com os niveis hierarquicos

iniciando pelo alvo global, seguido dos critérios e subcritérios.

Em suma, esta metodologia é baseada no processo newtoniano e cartesiano, que procura a
complexidade com a anélise e separacdo do problema em fatores, podendo ser decompostos em
novos fatores, até que cheguem ao nivel mais baixo, sejam mais claros, dimensionais e

constituam analogias para depois serem resumidas.

3.5.2. Construcao da Estrutura Hierarquica

A principio, 0 método de julgamento de multicritério de apoio a decisdo AHP ¢ baseado
em uma metodologia de avaliacdo ativa, na qual multiplas caracteristicas relevantes sdo
representadas a partir de sua importancia respectiva. Este processo é caracterizado pela divisao
do problema em niveis hierarquicos descendentes, comecando pelo alvo global, critérios,
subcritérios e possibilidades em niveis consecutivos (SAATY, 1977).

O problema deve, entdo, ser hierarquicamente estruturado de tal forma, que os critérios

identificados em cada nivel sejam homogéneos e ndo redundantes, ou seja, apresentem 0 mesmo
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grau de importancia relativa dentro do seu nivel (homogeneidade) e sejam independentes em
relacdo aos critérios dos niveis inferiores (ndo redundancia). Essa estrutura de uma hierarquia

simples para o método AHP é evidenciada na Figura 5.

Figura 5 -Modelo Hierarquico do AHP.

OBJETIVO

GERAL

P Vi

Critério 1 Critério 2

T

Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 4

Fonte: Adaptado SAATY (1977).
Como forma de elucidar de maneira mais clara e objetiva a realizacdo e 0s processos

envolvidos na aplicacdo metodoldgica, Saaty (2008) esclarece esta de maneira a organizar e
gerar prioridades com base em etapas a serem seguidas. As etapas em questdo foram adaptadas

para o0 melhor entendimento, conforme evidenciado na Figura 6.
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Figura 6 - Passos Gerais para Aplicacdo do AHP

Deecidir o problema ¢ gerar o tipo de
conhecimento a ser procurado

Organizar a hierarquia de decisao
mniciando no topo, objetivando a
decisdo, a seguir, gerar os critérios de

uma expectativa ampla e um conjunto
de possibilidades

'

Elaborar conjunto de matrizes de
comparagdo parcada

Empregar as prioridades alcancadas a

partir das comparacdes, para pesar as
prioridades

Fonte: Adaptado de SAATY (1977).

3.5.3. Definicdo de Prioridades

Tendo-se como uma das primeiras etapas metodoldgicas, a definicdo de prioridades é
realizada para que se obtenha, por meio da abordagem de comparacdo por pares, 0S pesos
relativos dos fatores de selecdo de portos. Logo, a primeira analise consiste em avaliar 0s
critérios por parte dos especialistas, que foram informados de como avaliar os critérios a partir
da utilizacdo da metodologia de escala de importancia proposta por Thomas Saaty, conforme

evidencia a Tabela 2.
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Tabela 2 — Escala de Comparacéo de Critérios

Escala de S
Importancia Definigdo
1 Igual importancia
3 Importancia moderada
5 Importancia forte
; Importancia muito forte ou
demonstrada
9 Importancia absoluta
2468 Valores intermediarios entre

os valores adjacentes

Fonte: Adaptado de Saaty (1991).

Assim, a hierarquia do problema de decisdo deve estar concluida e conter todos o0s
critérios e possibilidades em analogia ao problema para poder iniciar a construcdo da matriz.
Também, os subsidios de um dado nivel hierarquico necessita ter 0 mesmo grau de importancia

e, quando confrontados par a par, devem satisfazer a condicao de reciprocidade.

3.5.4. Consisténcia Ldgica e Sintese de Prioridades

Posteriormente, a matriz em pares foi organizada na forma de uma matriz n x n. O
critério a;; foi obtido a partir de julgamentos de especialistas, utilizando a escala de intensidade
de avaliacdo dada na literatura em Saaty (2008). Com base nisso, a matriz triangular inferior;
azq, aj; € aj; pode ser calculada usando os valores da diagonal superior; a,, a;; € a,j,

conforme ilustrado na Equagéo 2.

1 ai, al-j

a1 A12 Qg3 1 1
M=|0a;1 Q32 Q3| = asy 2] (2)
azy a4z daszs li 29 J
aij azj

Em que a;; representa os elementos da matriz que sdo as escalas de comparagao dos
critérios, i e j sdo as linhas e colunas da matriz, respectivamente.
Posterior a organizacdo da matriz, o valor do peso da comparagcdo entre pares de

atributos foi calculado com base na Equagdo 3, dada na literatura em Rahman & Najib (2017).

G =2 Do (L) ©

i=1 &ij

Em que k& um nimero inteiro (K=1, 2,3, ..., n); a;; representa a entrada de determinada
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linha e coluna em comparagdo com uma matriz de ordem n.

A validade da analise ¢ verificada usando o Consistency Ratio (CR), em que o0s valores
referentes a esta variavel devem ser iguais ou inferiores a 0,10, conforme indica a literatura em
Yang & Xu (2002). Para o célculo deste indice, calcula-se primeiramente o Consistency Index
(Cl) a partir da Equacéo 4.

__ Amax-n

Cl = 4)

n-1

Em que Amax ¢ o maior autovalor da matriz de ajuizamentos e (n — 1) representa o
numero de graus de liberdade da matriz. A partir do célculo do valor de CI, o valor de CR pode

ser calculado com base na Equacgéo 5.

_a
CR = (%)

A Random Consistency Index (RI) evidenciada na Equacdo 4 pode ser calculada com
base em Saaty (2008), a partir da Tabela 3, sendo calculada para matrizes quadradas de ordem
n (DONG; COOPER, 2016).

Tabela 3 - Random consistency index
Ordem da Matriz (n) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Valores de RI 0 0 058 09 12 124 132 141 145 149 151

Fonte: Adaptado de Saaty (1991).

3.6. DEFINICAO DAS ALTERNATIVAS DE AREA DE ESTUDO

As localizagdes relativas as alternativas de implantacdo da solucdo logistica do tipo
Centro de Integracdo Logistica (CILOG) na Regido Amazdnica tomou como base a definicdo
das areas de estudo com maiores potenciais relativos aos critérios e subcritérios avaliados a
partir da aplicagdo da metodologia AHP, tomando-se como base, portanto, questdes inerentes
aos aspectos locacionais, aspectos operacionais, aspectos relativos a capacidade de carga € a
caracteristicas territoriais. Como exemplos destes aspectos, destacam-se caracteristicas como:
Acessos (hidroviario, rodoviario e ferroviario), distancia de zonas residenciais, flexibilidade de
operagdes, custo e facilidade de servicos, capacidades de armazenamento e movimentacao;

disponibilidade de terras e mao de obra local e dentre outros aspectos fundamentais.

Dadas estas caracteristicas intrinsecas as necessidades basicas de um Centro de
Integracdo Logistica, definiram-se, entdo, dentre um espaco de 7 localiza¢6es, 3 localizacdes a
serem estudadas e detalhadas sob os cernes metodoldgicos, de modo a ser possivel, entdo,

mapear cada uma de suas caracteristicas a fim de alcancgar-se a mais adequada para implantagéo.
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3.7. DELIMITACAO E CARACTERIZACAO DAS AREAS DE ESTUDO

Tendo-se a delimitacdo e caracterizacdo da area de estudo como a primeira etapa
metodoldgica, nesta faz-se necessaria a definicdo do local de implantacdo com a posterior
verificacdo das condi¢es relacionadas aos fatores demograficos, fatores econémicos, fatores
climéticos e fatores ambientais da localizacdo definida em que o CILOG deveré ser implantada,
com a realizacdo da analise global (em termos de Brasil) e regional (em termos de Regido

Norte), restando-se a andlise refinada local, realizada na etapa de Defini¢cdo da Localizacéo.

Tal etapa se faz imperiosa em virtude da necessidade de conhecimento das condigdes da
area de implantacdo uma vez que esta analise se demonstra como a base para a realizagdo e
concretizacao das etapas subsequentes (SAKAI; BEZIAT; HEITZ, 2020). Nesse sentido, com
relacdo as caracteristicas para verificacdo nos fatores de analise na presente etapa, destacam-se,

segundo a literatura em Barilla et al. (2020) e Bouchery, Woxenius e Fransoo (2020):

» Fatores Demograficos: Localizacdo geografica (latitude, longitude, continente,
pais e regido), extensao territorial, e outros fatores considerados relevantes.

= Fatores Econdmicos: PIB e matriz de atividades econdémicas.

= Fatores Climaticos: Tipo climatico, variacdes de temperatura, caracteristicas
pluviométricas e fluviométricas.

» Fatores Ambientais: Caracteristicas hidricas, bioma predominante, unidades de

conservacao e outros fatores considerados relevantes.

O estudo da area deve ser cuidadosamente efetuado, integrando-se todos os dados
relevantes. A escolha dessa area deve ser estratégica e cercada de algumas informacGes
importantes, tais como: limites administrativos, identidade cultural, aspectos politicos, sociais,
ambientais (SAKAI; BEZIAT; HEITZ, 2020).

3.8. DEFINICAO DE FLUXOS DE CARGA

Sendo a Definicdo dos Fluxos de Carga caracterizada como a segunda etapa
metodoldgica, nesta faz-se a identificacdo das cargas de entrada e saida (granéis sélido, granéis
liquidos e carga geral) da regido analisada no topico supracitado, tendo como objetivo o
estabelecimento das configuracdes espaciais das movimentacdes, mercados consumidores e

centros de producdo das cargas.

Segundo a literatura em Almetova et al. (2018) e Fan et al. (2019), o levantamento da

origem dos fluxos de cargas caracteriza-se como uma analise passivel de indicacdo de quais 0s
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modais de transporte de cargas melhor adaptados para a movimentagdo na regido em questao,
tendo como parametros de analise o peso e volume, densidade média, dimensdes da carga, grau
de fragilidade e perecibilidade, valor especifico, distancia, nivel de periculosidade, estado

fisico, assimetria, entre outros.

Segundo Fan et al. (2019), ao analisar o fluxo de cargas dos centros de producdo aos
centros de distribuicdo ou mercados consumidores, faz-se necessario considerar e atender trés
parametros basicos relacionados a mitigacdo ou reducdo de impactos oriundos da circulacdo
dos modais, 0 aumento da eficiéncia de transporte com entrega e movimentacao de cargas
adequada e o desenvolvimento econdmico com o escoamento da producdo e recebimento de

produtos de consumo.

Nesse sentido, com relagdo as caracteristicas para verificagdo nos fatores de analise na

presente etapa, destacam-se:

= Descrigdo de Produtos Importados;
» Descricédo dos Produtos Exportados;
= Descricdo de Mercados Consumidores;
= Georreferenciamento e Caracterizagdo dos Centros Produtores.
3.9. DEFINI(}AO DE SISTEMAS LOGISTICOS E DISPONIBILIDADE DE MODAIS

A fim de verificar a viabilidade de implantagcdo do CILOG na area de estudo selecionada
e descrita na primeira etapa metodoldgica, tem-se como terceiro procedimento a definicdo dos
sistemas logisticos de suprimento e distribuicdo, isto &, a determinacdo das infraestruturas e dos

modais disponiveis na regido responsaveis por armazenar e distribuir as cargas.

O sistema de logistica de suprimento tem como objetivos principais a identificacdo dos
fornecedores, de suas categorias e necessidades na rede logistica. De acordo com Ronald, Yang
e Thompson (2016), os sistemas logisticos de modais de transporte devem atender critérios
relacionados ao custo envolvido, bem como tempo médio e perdas e danos ocasionados pelo
transporte. Na etapa metodoldgica em questdo, deve-se definir os pardmetros considerados
como fundamentais para os sistemas logisticos pela literatura em Gonzalez-Feliu et al. (2014)

e Huang e Hsu (2016), que destacam:

= Levantamento de Centros de Distribuicéo;
= Levantamento de Portos e Terminais de Carga;
= Levantamento de Aeroportos de Carga;

= Levantamento de Infraestruturas de Transporte (Rodovias, Ferrovias e Hidrovias).
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3.10. ANALISE SWOT PARA ALTERNATIVAS DE LOCALIDADE

Conforme detalhado nos topicos relativos as conceituacdes e referenciais teéricos, a
ferramenta de analise SWOT é excelente para que se desenvolva e se entenda uma organizacéo ou
situacdo ou processo decisério de todos os tipos de negdcios, em nivel coorporativo ou pessoal. Os
cabecalhos da analise SWOT fornecem uma boa estrutura para que se reveja a estratégia, o

posicionamento e 0 rumo de uma empresa, produto, projeto ou pessoa (carreira).

A realizacdo de uma anélise SWOT pode ser bastante simples, no entanto, os pontos fortes
residem em sua flexibilidade e experiente aplicacdo, tendo em vista que a coleta de dados representa

apenas uma parte do quadro.

Trata-se de uma ferramenta de planejamento que ajuda a entender os Pontos Fortes, Pontos
Fracos, Oportunidades e Ameacas envolvendo um projeto ou uma empresa. Significa especificar o
objetivo da empresa ou do projeto e identificar os fatores internos e externos que apoiam ou
dificultam o alcance daquele objetivo. O SWOT é frequentemente usado como parte de um processo
de planejamento estratégico. SWOT ¢ a sigla em inglés para “Pontos Fortes, Pontos Fracos,

Oportunidades, Ameagas”, com etapas destacadas na Figura 7 que segue.

Figura 7 — Estruturacdo Simplificada da Analise SWOT

Internas
Pontos Fortes (i) Pontos Fracos (ii) Negativas ou
Positivas Potencialmente
Oportunidades (iii) Ameacas (iv) Negativas
Externas

Fonte: Autor (2022).

3.10.1. Definicao

A andlise SWOT caracteriza-se como um processo gera informacdes Uteis para igualar as
metas, programas e capacidades de uma organizacdo ou grupo ao ambiente social em que esteja

operando. Os principais componentes da analise foram descritos a seguir.

i. PONTOS FORTES
= Atributos  positivos  tangiveis e intangiveis, internos a  um
empreendimento/organizacao.

= Estdo sob o controle de um empreendimento/organizagéo.
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ii.PONTOS FRACOS
= Fatores que estdo sob o controle do empreendimento/organizacdo, mas que
prejudicam sua capacidade de atingir a meta.
= Que areas do empreendimento/organizacdo poderiam melhorar?
iii. OPORTUNIDADES
= Fatores atrativos externos e se desenvolva. que sdo a razdo para que um
empreendimento/organizagao venha a crescer
= Que oportunidades existem no ambiente capazes de impulsionar a organizagdo?
= |dentifica-los por seus "prazos".
iv. AMEACAS
= Fatores externos, fora do controle de uma organizacdo, que poderiam colocar em
risco a missao ou operagédo da organizacao.
= A organizacdo podera se beneficiar se dispuser de planos de contingéncia para
aborda-los a medida que ocorrerem.

= Classifica-los pela "severidade" e "probabilidade de ocorrerem".
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3.11. DEFINICAO DA LOCALIZACAO E DO TIPO DE CENTRO DE INTEGRACAO
LOGISTICA

Posterior a definicdo da area de estudo e das carateristicas logisticas da mesma, faz-se
necessaria a identificacdo da localizacdo exata a qual a obra de infraestrutura deve ser
implantada. Para defini¢do desta localizacéo, a literatura destaca a necessidade de verificacdo
de caracteristicas intrinsecas ao local pretendido, concernentes a algumas diretrizes que devem
ser analisadas no que tange as leis de zoneamento locais (CATALANO; MIGLIORE, 2014);
existéncia de areas de preservagdo (ZHAI et al., 2020), disponibilidade de instalacdes logisticas
(PECENY et al., 2020); levantamento de custos de implantacio (TANG et al., 2020); Avalia¢io
do potencial de expansdo (BANKS, 2013); e Estudo de produtividade do espaco,

preferencialmente nao devem ser localizadas no centro da cidade.

Definidas as consideracdes a respeito da localizacdo exata da obra de infraestrutura, ha a
necessidade de defini¢do da classe/categoria da plataforma logistica, que pode ser caracterizada
guanto a quantidade de modais disponiveis, ao tipo de aplicacdo e ao porte dela. A selecdo da
classificacdo deve atender aos principais critérios definidos por VVancza, Egri e Karnok (2010);

Catalano e Migliore (2014) e Li et al. (2019), conforme a seguir:

a) Quanto ao NUmero de Modais:

= Centro de Integracdo Logistica Unimodal (CILU):

Observacéo de uso de apenas um modal de transporte, com implantagédo da plataforma,
geralmente, em uma pequena area de logistica, com prioridade as areas de armazenamento e
distribuicéo.

= Centro de Integracdo Logistica Multimodal (CILM):

Obras de infraestruturas logisticas localizadas préximas ou agregadas a portos ou
terminais, com areas destinadas a chegada de outros modais (aeroviarios, rodoviarios,
aeroviarios, ferroviarios e dutoviarios) relacionados ao movimento de cargas, com a existéncia

de locais para servigos aduaneiros, sempre enfatizando o uso da multimodalidade.

b) Quanto ao Tipo de Aplicacéo:

= Para Centros de Integracdo Multimodais:

Centros ou Terminais Rodoviarios (CR ou TR): Infraestruturas constituidas,
majoritariamente, por areas de transporte rodoviario de mercadorias. Podendo haver, em casos

especificos, a existéncia de pequenas areas logisticas subordinadas aos referido modal.
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Centros ou Terminais Hidroviarios (CH ou TH): Infraestruturas constituidas,
majoritariamente, por areas de transporte hidroviario de cargas. Podendo haver, em casos

especificos, a existéncia de pequenas areas logisticas subordinadas aos referido modal.

Centros ou Terminais Aeroviarios (CA ou TA): Infraestruturas constituidas,
majoritariamente, por areas de servigos transporte aeroviario de mercadorias. Podendo haver,

em casos especificos, a existéncia de pequenas areas logisticas subordinadas aos referido modal.

Centros ou Terminais Ferroviarios (CF ou TF): Centros Integrados de Infraestruturas
constituidas, majoritariamente, por areas de servicos transporte ferroviario de mercadorias.
Podendo haver, em casos especificos, a existéncia de pequenas areas logisticas subordinadas

aos referido modal.

Parques de Distribuicdo (PD): Obras de infraestrutura de transporte, geralmente
regionais, que objetivam atividades de armazenamento e distribui¢cdo, com a implantagédo de
departamentos logisticos de empresas produtoras, empresas de distribuicdo, operadores

logisticos e empresas de armazenagem.

Centros de Transportes (CT): Plataformas logisticas centradas no transporte rodoviario.
Podem ser de ambito metropolitano ou interior. Possuem geralmente a zona logistica e a zona

de apoio a servicgos, para atender pessoas e veiculos.
= Para Centros Integrados Multimodais:

Zonas de Atividades Logisticas Portuarias (ZAL): Plataformas Logisticas agregadas a

portos e situadas adjacentemente a terminais maritimos de contéineres.

Centros ou Terminais de Carga Aérea: Especializadas no intercambio ar/terra no que
diz respeito ao tratamento de mercadorias, a prestacdo dos servigos logisticos neste tipo de

plataforma ocorre de forma sequencial.

Portos Secos (Dry Ports): Terminal multimodal localizado, geralmente, no interior do
pais, capaz de permitir a ligacdo entre um porto e a respectiva origem e/ou destino.
3.11.1. Definigao de Servicos de Infraestrutura e Layout do CILOG

Essa etapa tem como premissa bésica explicar os servicos de infraestrutura
(administrativo, alfandegado, suporte de vida, manutencéo e telematica) dos Centros Integrados
Logisticas das sub-areas estudadas. Os servicos de infraestrutura estdo diretamente ligados aos

sistemas logisticos de suprimento, distribuicéo fisica e ofertas de transporte, podendo alterar os
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sistemas de armazenagem e fluxo de cargas nos terminais estudados (GATTUSO; CASSONE;
PELLICANO, 2014; LI et al., 2019; PECENY et al., 2020). A prestacdo de servicos logisticos
visa otimizar a rede logistica e reduzir o tempo dos servicos e o custo final nas operacdes,
aumentando a competitividade. A concentracdo de servicos de logistica garante seguranca a

carga, agilizando as operagdes de importacdo e exportacéo.

A partir da definicdo dos servicos de infraestrutura referentes ao projeto do CILOG, tem-
se a definicdo dos locais de implantacdo de cada obra de acordo com suas destinacBes pré-

definidas:

= Instalacdes de Manutengéo:

= |nstalacdes de Armazenamento:

= |Instalacdes de Transbordo:

= Instalacdes de Carregamento e Descarregamento:
» Instalagdes de Servigos Alfandegarios:

= |nstalacdes de Recebimento de Modais:

= Areas de Arrendamento:

= Areas de Expansio:

= Areas de Protecio Ambiental:

A partir da definicdo dos locais de implantacdo de cada obra de infraestrutura, faz-se
possivel a definicdo das areas e dimens@es disponiveis para cada uma, sendo possivel, entdo, a
definicdo do layout 3D e das plantas baixas para visualizacdo das areas concebidas, areas

construidas, areas arrendadas e areas de expansao.
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4. ESTUDO DE CASO
4.1.AHP PARA SELEGCAO DE CRITERIOS

Este estudo utiliza a metodologia baseada no AHP como instrumento de apoio a deciséo
para efetuar um estudo académico sobre a potencialidade e viabilidade de implantagéo de um
Centro de Integracdo Logistica (CILOG) na Regido Amaz6nica. Posto isto, a metodologia em
questdo foi aplicada inicialmente para selecdo de aspectos fundamentais que influenciam na
implantacdo de um CILOG, a fim de entender-se quais a relacdes entre os critérios selecionados
para o objetivo: Identificacdo de critérios e fatores decisorios que caracterizam a implantagédo
de solucéo logistica do tipo CILOG.

Como parte importante para o alcance dos resultados e para andlises censitarias do
escopo do assunto, fez-se um questionario para consultar especialistas sobre a importancia e
hierarquizacdo dos critérios que caracterizam solugdes viaveis sob a Otica locacional,
operacional, territorial e relativos a capacidade (vide ANEXO 1). O questionario em questdo
foi destinado a avaliacdo do grau de importancia de cada critério, previamente selecionado, ao
considerar a implantacdo do CILOG em uma localidade.

A estrutura de apoio ao AHP foi ordenada com base em 4 critérios e seus imediatos
subcritérios. Cada um desses € analisado pelos referentes subcritérios, comparando-os par a par,
em escala de importancia alternada dentre os numerais de 1 a 9 de intensidade (SAATY, 2001).
O quadro de critérios e subcritérios constituidos para o estudo encontra-se evidenciado na
Tabela 4.

Tabela 4- Quadro de critérios e subcritérios — AHP para sele¢do de critérios

Nivel 1 - Objetivo Nivel 2 - Critérios Nivel 3 - Subcritérios
Acesso Hidroviario
Aspectos Acesso Rodoviario
Locacionais Acesso Ferroviario

Distancia de Zonas Residenciais

Flexibilidade de Operagdes
Aspectos Custo e facilidade de Servigos
Operacionais Confiabilidade e Custo nas operagdes portuarias
Nivel dos Sistemas de Comunicagdo

Identificacdo de critérios e
fatores decisorios que
caracterizam a implantacdo de
solugdo logistica do tipo

Centro de Integracdo Logistica Aspectos relativos a Capacidade de Estradas e Acessos

Capacidade de Armazenagem

,(A(\ZrLI;%Gn?ca na Regido Capacidade Capacidade de Movimentacdo
Capacidade de Equipamentos Portuarios
Disponibilidade de Terras
Aspectos Disponibilidade de Méo de Obra Local
Territoriais Proximidade de Mercado Consumidor

Apoio do Governo e da IndUstria
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4.2. AHP PARA SELECAO DE ALTERNATIVAS LOCACIONAIS

Segundo os autores Randhawa e West (1995), para localizagdo de instalagdes, 0 método
AHP abrange quatro etapas: escolher conjunto de critérios para ajuizar locais concorrentes;
definir pesos que ajuizem a importancia referente de cada um desses no espago de deciséo;
ponderar o local de cada critério; e juntar os pesos de cada critério em uma classificacdo geral.

O método AHP que subsidia a tomada de decisdo em localizacdo de instalacdes €
utilizado em varios paises, com diferentes objetivos, desde localizacdo de instalagdes
industriais, até mesmo na localizagdo de uma usina termoelétrica. Destaca-se a possibilidade de
se mesclar a utilizagdo do método AHP com outros métodos como a légica fuzzy (WANG et
al., 2014; NAZARI et al., 2012; OZDAGOGLU, 2012); o método Delphi (WU et al., 2007); o
método Quality Function Deployment — QFD; e com uma variagédo do proprio AHP: o0 Analytic
Network Process — ANP.

Dessa forma, a segunda parte de aplicacdo da metodologia AHP foi a respeito da
utilizacdo deste para definicdo da melhor alternativa locacional dentre trés possibilidades
levantadas, devendo-se avaliar estas com base em critérios relativos aos aspectos locacionais,

operacionais, relativos a capacidade e territoriais, conforme mais bem detalhado na Tabela 5.

Tabela 5- Quadro de critérios e subcritérios — AHP para sele¢do de alternativa locacional

Nivel 1 - Objetivo Nivel 2 - Critérios Nivel 3 - Subcritérios
Aspectos
Locacionais Santarém, nas Margens do Rio Amazonas
Identificagdo de critérios e
fatores decisorios que Aspectos
caracterizam a implantacéo de Operacionais o _ )
solugdo logistica do tipo Miritituba, nas Margens do Rio Tapajos
Centro de Integragdo Logistica ASpectos relativos a
(CILOG) na Regio Capacidade
Amazobnica Aspectos
Territoriais Alca Viéria, nas Margens do Rio Guama

Fonte: Autor (2022).

4.3. CARACTERIZACAO DAS AREA DE ESTUDOS

A area de estudo do CILOG encontra-se localizada na Regido Amazobnica, que se
caracteriza por possuir o maior bioma do Brasil, com um territério superior a 4 milhdes de
quildmetros quadrados, sendo uma regido cortada pela linha equatorial e, portanto,
compreendida em &rea de baixas latitudes. Ocupando aproximadamente 49% do territério
brasileiro, abrange os estados do Amazonas, Acre, Amap4, oeste do Maranhdo, Mato Grosso,

Rond6nia, Pard, Roraima e Tocantins.
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Concernente as caracteristicas climaticas, tem-se um clima do tipo equatorial, quente e
umido, com a temperatura variando pouco durante o ano. E muito comum na regiéo, os periodos

de chuva provocados em grande parte pelo vapor d'agua trazido do Leste pelos ventos.

Com relagdo aos recursos hidricos, tem-se que a Amazo6nia engloba a maior bacia
hidrografica do mundo, denominada de Bacia Amazbnica, a qual é detentora de,
aproximadamente, 1/5 da disponibilidade mundial de dgua, com uma malha hidrolégica de

cursos fluviais superior a 20 mil quildmetros de vias navegaveis.
4.3.1. Alternativa 1 — Santarém

No que concerne a primeira alternativa analisada, tem-se que esta encontra-se situada no
municipio de Santarém, no estado do Pard, na regido Norte do Brasil. A cidade de Santarém
esta localizada na confluéncia dos rios Tapajos e Amazonas, construida sobre os patamares do
Tapajos e parte na planicie Amazénica, apresentando uma declividade baixa, porém continua
em dire¢do aos rios. Os solos sdo profundos e suscetiveis a erosao, especialmente pelas chuvas

torrenciais, tipicas da Regido Amazénica.

De modo a evidenciar a localidade em questdo, em especial a regido em que se propde a
implantacdo do CILOG, desenvolveu-se um mapa locacional para espacializar e dar destaque a
primeira alternativa para empreendimento. Dessa forma, tem-se na Figura 8 a evidenciagdo

deste para a primeira alternativa analisada.

61



62

Figura 8 — Mapa de Localiza¢do — Alternativa 01 — Santarém/PA
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Elaboracgao:
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Fonte: Autor (2022).
Em complementacdo, com o objetivo de detalhar as caracteristicas gerais acerca da

regido em questao, a seguir pontuam-se topicos pertinentes acerca desta:

» Principais Atividades Econdmicas: Santarém constitui, desde sua fundacéo,
um dos mais importantes centros comerciais da bacia amazonica. A cidade
abriga diversas atividades de prestacdo de servigcos que atendem a toda regido
oeste do Pard, além de possuir o porto Organizado de Santarém, capaz de receber
navios de grande porte. O municipio é interligado a Cuiabé através da BR-163.
A agricultura e a indUstria madeireira vém trazendo desenvolvimento econémico
para a cidade. A pesca, a navegagdo comercial e, mais recentemente, o turismo
sdo também importantes fontes de divisas

= Ambiente Fisico: o Terminal Fluvial encontra-se na margem direita do rio
Tapajos, proximo a confluéncia com o rio Amazonas. A amplitude média do
nivel das aguas é de 6,5 m, podendo atingir cotas superiores a 8,5 m, nas maiores
enchentes. O terreno é formado por sedimentos depositados pelo rio, 0s solos

sdo arenosos, bem drenados e com lencol freatico a uma profundidade meédia de
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1,7 m. Os ventos predominantes tém direcdo leste (em diregdo & CDP). O leito
do rio ¢ estavel, mantendo profundidade adequada a navegacao

» Qualidade das aguas subterraneas: no local de implantacéo, os estudos sobre
a qualidade das &guas subterréneas indicam que as caracteristicas atendem ao
padrdo de potabilidade, sendo de boa qualidade. Os resultados de todos os
parametros avaliados ndo apresentam evidéncias de interferéncia das atividades
da Cargill com a qualidade da 4gua subterranea.

» Qualidade das aguas superficiais: os esgotos domeésticos sdo coletados por
sistemas apropriados e enviados para trés sistemas de fossas/sumidouro, néo
havendo assim lancamento de efluentes em cursos de dgua. A cada seis meses,
sdo coletadas amostras de agua do rio Tapajos em frente as instalacdes do
Terminal, para avaliacdo de sua qualidade. De todos os parametros avaliados,
constatou-se apenas a presenca de algumas substancias (HPAS) relacionadas a
combustiveis. Estas substancias sdo tipicas de zonas portuarias como a de
Santarém e ndo exclusivamente das instalacdes da Cargill. Os resultados das
analises da musculatura de peixes indicam que ndo existem indicios de
contaminacgéo por pesticidas.

= Uso e Ocupacdo do Solo: a area diretamente afetada e seu entorno séo de uso
exclusivamente portuario, integrando o Porto Organizado de Santarém.

4.3.2. Alternativa 2 — Miritituba

A segunda alternativa locacional para o empreendimento encontra-se localizada dentro
da Zona Comercial Industrial e Portuéria (ZCIP) do Municipio de Itaituba, em Miritituba (no
estado do Pard), conforme estabelecido pela Lei no 2.308, de 16 de janeiro de 2012 e previsto
no Plano Diretor de Itaituba- PDOT (Lei Municipal no 1.807/06), que estabelece o0 zoneamento

do Municipio.

O municipio de Itaituba, com &rea de 62.040,947 km2 (5% do total do territorio do estado
do Pard), situa-se na Mesorregido Sudoeste Paraense, Microrregido de Itaituba. Seus limites
territoriais sdo: ao norte com o municipio de Aveiro; ao sul com o municipio de Jacareacanga;
a leste com os municipios de Altamira, Ruropolis, Novo Progresso e Trairdo e a oeste com 0s
municipios de Jacareacanga e Maués (AM). Aproximadamente 96% das terras municipais estdo

na bacia hidrografica do rio Tapajos, e o restante na bacia do rio Amana.

A escolha de Miritituba como um segundo possivel local para implantacdo do CILOG

Itaituba se deu por diversos fatores, dentre eles podemos destacar:

63



64

= Localizagdo estratégica do municipio, sendo o primeiro entreposto onde se
permite uma acdo combinada dos modais rodoviario (Transamazénica e BR-
163) e hidroviario (hidrovia TapajosAmazonas);

= Auséncia de infraestrutura portuaria moderna e aparelhada para a movimentagéo
de cargas;

= Projecdo de construcdo de outros empreendimentos portudrios no local,
auxiliando na busca por melhorias na infraestrutura regional de responsabilidade

governamental.

De modo a evidenciar a localidade em quest&o, em especial a regido em que se prop0de a
implantacdo do CILOG, desenvolveu-se um mapa locacional para espacializar e dar destaque a
segunda alternativa para empreendimento. Dessa forma, tem-se na Figura 9 a evidenciacdo

deste para a primeira alternativa analisada.

Figura 9 — Mapa de Localiza¢do — Alternativa 02 — Miritituba/PA
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Fonte: Autor (2022).
4.3.3. Alternativa 3 — Alca Viéria

, tem influéncia direta e indireta sobre 94 municipios e espaco geografico de 460,4 mil
kmz, regido com elevado potencial de dinamismo em termos econdmicos e sociais, abrigando
mais de 4 milhdes de habitantes com geracdo de significativa receita tributaria do Estado.
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A localizagdo em questdo situa-se na regido dos municipios de Inhangapi e Bujaru, a cerca
de 80 km a montante de Belém no Rio Guama. Este é parte dos cerca de 400 km da planejada
Hidrovia Guama-Capim. Em frente aos mais de 6 km de waterfront ha pontos de mais de 15m
de profundidade, apesar de que a navegacdo esta limitada por uma profundidade de cerca de
10m, a jusante, e pelo calado aéreo de 23 m da “Alga Viaria” - rodovia que liga Belém a

Barcarena, Abaetetuba e ao Porto de Vila do Conde.

De modo a evidenciar a localidade em questdo, em especial a regido em que se propde a
implantacdo do CILOG, desenvolveu-se um mapa locacional para espacializar e dar destaque a
segunda alternativa para empreendimento. Dessa forma, tem-se na Figura 10 a evidenciagdo

deste para a primeira alternativa analisada.

Figura 10 — Mapa de Localiza¢do — Alternativa 03 — Alca Viaria/PA
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Fonte: Autor (2022).
4.4. FLUXOS DE CARGA
Tendo-se o levantamento dos fluxos de carga como a segunda etapa do procedimento de
proposicdo de Centro de Integragdo Logistica, levantaram-se as cargas com maiores

participagdes na economia das areas de influéncia ao entorno da Regido Norte, local em que se

propde a instalacdo do CILOG em questao.
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A verificagdo dos fluxos de carga a partir da analise dos produtos desenvolvidos nas
localidades ao entorno do CILOG constitui-se como de fundamental importancia, haja vista que
tal levantamento proporciona a analise das cargas em potencial que podem, eventualmente, ser
direcionadas e escoadas pelo Centro logistico em questdo. Portanto, a fim de evidenciar tais
areas de influéncia com destaque as localidades e aos insumos produzidos, desenvolveu-se a

Figura 11 com tal finalidade.

Figura 11 - Areas de Influéncia Econémica
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Fonte: Autor (2021).

A partir da analise da Figura 11, observa-se a existéncia de diversos centros de producao
no entorno do Estado do Parj, fato este que reitera sua localizacdo estratégica para implantacéo
de um empreendimento logistico capaz de receber e escoar as cargas por mais de um tipo de

modal, de maneira célere e competitiva.

Concomitante ao supracitado, como forma de evidenciar o potencial produtivo e de
escoamento do Estado do Para, local em que se propde a implantagéo, levantaram-se os estudos
referentes as perspectivas futuras, isto €, as projec6es de escoamento dos produtos com origem

e destino ao Para. Tais perspectivas podem ser ilustradas a partir de uma matriz O/D (Origem
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e Destino), conforme evidenciado na Tabela 6, que ilustra as projec6es em milhGes de toneladas

para o0 ano de 2025 para cada tipo principal de produto no Estado do Para.

Tabela 6 - Matriz O/D de 2025 para o Estado do Para
Matriz O/D para 0 Ano de 2025 (milhdes de toneladas)

Tipo de Produto Destino a Reg. Norte Origem na Reg. Norte
Granel Sélido Nédo Agricola 29,5 296,1
Granel Sélido Agricola 5,8 11,5
Granel Liquido 19,4 7,6
Carga Geral 43,4 46
Total 98,1 361,2

Fonte: PNL (2018).

4.5. SISTEMAS LOGISTICOS E DISPONIBILIDADE DE MODAIS

Tdo importante quanto a evidenciagdo das cargas oriundas das areas de influéncia
econémica no entorno do CILOG é o entendimento da disponibilidade de modais para o
escoamento desta carga. Portanto, como forma de evidenciar a disponibilidade de modais na
Regido Norte como um todo, desenvolveu-se, a partir de dados do Ministério de Transportes,
um mapa com a geolocalizacdo da malha hidroviaria potencialmente navegével, bem como da

malha rodoviaria e ferroviaria disponivel nesta regido, conforme evidenciado na Figura 12.

Figura 12 — Disponibilidade de Modais na Regido Norte
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Fonte: Autor (2022).
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A partir da analise, pode-se observar que o grande potencial de escoamento se da a partir

do modal hidroviério, que além de ser abundante e potencialmente navegavel na regido, possui

também vantagem relacionadas aos fatores econdémicos e aos fatores ambientais.

45.1. Alternativa 1:

Acessos Rodoviarios: Pela BR-230 (Transamazénica) e BR-163 (Cuiaba-
Santarém) até o porto, na area urbana, pela Avenida Cuiaba. As principais
rodovias federais da hinterlandia que dao acesso ao terminal sdo a BR-163,
conhecida como Cuiaba-Santarém, e a BR-230, Transamaz6nica. Vale destacar
que a partir da cidade de Belém, a ligacéo ao terminal é realizada por via fluvial
com um percurso de 836 Km ou percurso aéreo de 703 Km.

Acesso fluvio-maritimo: O acesso em questdo ocorre, sobretudo, por intermédio
dos rios Tapajds, Amazonas e Madeira. Estas vias fluviais permitem a navegacgdo
nos periodos diurno e noturno. Devido suas constantes variagdes de nivel d’agua,
permite acostagem de navios com calado de 10 m no periodo de maior estiagem
e de até 15 m no periodo de cheia do rio (marco e setembro). Entretanto, o calado
do porto é limitado pela Barra Norte do rio Amazonas, com 11,90 m de calado. O
acesso hidroviario é todo sinalizado e balizado pela Diretoria de Hidrografia e
Navegacdo - DHN, em conformidade com as normas do Sistema de Balizamento
Maritimo da Associacdo Internacional de Sinalizacdo Maritima, com fardis e
boias até o canal de acesso ao porto, sendo que é obrigatoria a utilizagdo da
praticagem na regiao.

Acessos Ferroviarios: O Porto ndo dispde de vias internas de circulacdo
ferroviaria. No entanto, ha estudos pelo Ministério dos Transportes para a
implantacéo da ferrovia FerroNorte até Santarém. O porto ndo possui area para
implantagdo de uma pera ferrovidria, exigindo um planejamento da SNP e do
municipio para recebimento.

Acessos Dutoviarios: Ndo existem acessos dutoviarios ao porto e nem propostas

de construcdo de acessos.

De modo a evidenciar os acessos relativos a esta localizacdo, desenvolveu-se a Figura

13 de modo a ilustrar 0s acessos.
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Figura 13 — Mapa de Acessos — Alternativa 01 - Santarém
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4.5.2. Alternativa 2:

= Acessos Rodoviarios: Pela BR-230 (Transamazonica) e BR-163 (Cuiaba-
Santarém) até o porto, na area urbana, pela Avenida Cuiabd. As principais
rodovias federais da hinterlandia que dao acesso ao terminal sdo a BR-163,
conhecida como Cuiab4-Santarém, e a BR-230, Transamazonica.

= Acesso fluvio-maritimo: O acesso em questdo ocorre, sobretudo, por intermédio
dos rios Tapajos.

= Acessos Ferroviarios: O Porto ndo dispde de vias internas de circulacdo
ferroviaria. No entanto, ha estudos pelo Ministério dos Transportes para a
implantacdo da ferrovia FerroNorte até Santarém. O porto ndo possui area para
implantacdo de uma pera ferroviaria, exigindo um planejamento da SNP e do
municipio para recebimento.

= Acessos Dutoviarios: Nao existem acessos dutoviarios ao porto € nem propostas

de construcdo de acessos.

De modo a evidenciar os acessos relativos a esta localizacdo, desenvolveu-se a Figura

14 de modo a ilustrar 0s acessos.
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Figura 14 — Mapa de Acessos — Alternativa 02 — Miritituba
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45.3. Alternativa 3:

A partir da evidenciacdo da disponibilidade de modais na Regido Norte, faz-se possivel

adentrar no Estado do Pard de modo a identificar os acessos a localizacdo adotada para

implantacdo. De modo geral, na referida regido, tem-se dois acessos por modais diferentes

principais:

Acesso hidroviario: Rio Guama.

= Profundidade operacional: 7,00 m (Lindeira ao sitio, da ordem de 15 m).

=  Altura maxima das embarcacdes: 23,00 m (limitada pela ponte da Alca Viaria).

= Embarcac0es previstas (limite):

= Maritima: 10.000 a 20.000 TPB;

= Fluvial: 240,00 x 32,00 m.
Acesso rodoviario: BR-316, derivando para PA-140 (de Sta. Isabel do Para) ou PA-
136/460 (de Castanhal)

Alimentacao elétrica: Linha de 69 Kv.
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Sendo a Alca Viaria de Belém parcela relevante do modal rodoviario no entorno do
empreendimento proposto para esta localizacdo, esta € compreendida pela ponte sobre o0 Rio
Guama e seu trecho rodoviario de ligacao a BR-316, pontes sobre os rios Moju Cidade, Acara
e Moju Jaguarari, trechos complementares da nova al¢a rodoviéria, e servicos complementares
na BR-010/316, PA-151 e PA-475. Na Figura 15 evidencia-se 0 mapa de acessos referente a
Alternativa 03 do estudo, referente a regido da Alca Viaria.

Figura 15 — Mapa de Acessos — Alternativa 03 — Alca Viaria
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5. RESULTADOS

A partir da aplicacdo do questionario (Anexo 1) via GoogleForms e posterior aplicagdo
metodologica do Analytic Herarchy Process, foi-se possivel obter como resultados os valores
das avaliacGes das prioridades do grupo decisor, sendo possivel a geracdo de gréficos

comparativos entre os critérios e subcritérios analisados.

Na primeira analise, apresentada a seguir, foi-se possivel, inicialmente, a realizacdo de
comparacao paritaria, sem a consideracao dos pesos elencados a cada critério e subcritério pelo
especialista decisor, isto €, neste primeiro momento, foi realizada somente uma analise

quantitativa, a fim de verificar os critérios e subcritérios mais escolhidos.

Posterior a tal analise, foi possivel a realizacdo da valoragéo das avaliacdes de prioridade
do grupo decisor, ou seja, elencar suas escolhas a escala de comparacdo dada a cada critério e
subcritério. Esta andlise foi realizada a partir do uso do software Super Decisions, sendo uma
ferramenta de apoio a decisdo que permite a avaliagdo de situacGes complexas, com uma grande
quantidade de critérios, subcritérios e/ou alternativas. Dessa forma, tornou-se possivel a
realizacdo dos calculos de prioridades médias locais e globais, com a normalizacao das matrizes

de decisdo e avaliacdo dos indices de consisténcia.

5.1. RESULTADO DA SELECAO DE CRITERIOS

Como primeira analise, conforme supracitado, pode-se realizar a comparagéo paritaria
dos critérios sem a consideracdo das escalas de comparacédo, analisando somente o nimero de

escolhas para cada critério, a fim de obter as percentagens de escolha dos grupos decisores.

Na Figura 16, pode-se evidenciar a comparacdo par-a-par dos critérios Aspectos
Locacionais (57,7%) e Aspectos Operacionais (42,3%). A partir da verificacdo do gréfico da
Figura 3, pode-se perceber que o critério Aspectos Locacionais se encontra elencado a uma
maior quantidade de escolhas por parte dos especialistas em comparagéo ao critério Aspectos

Operacionais.
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Figura 16 — Comparacdo de Critérios: Aspectos Locacionais x Aspectos Operacionais

ASPECTOS LOCACIONAIS X ASPECTOS OPERACIONAIS

m Aspectos Operacionais Aspectos Locacionais
Fonte: Autor (2022).

Da analise da Figura 17, pode-se verificar que ao realizar a comparacdo par-a-par dos
Gerenciamento da Operacdo e Manutencdo do Patio (46%) Gerenciamento das InstalacGes de
Construcdo Naval (54%), o segundo critério Gerenciamento das Instalagdes de Construcéo
Naval, encontra-se elencado a uma quantidade de escolhas relativamente maior por parte dos
especialistas, entretanto, a diferenca entre eles foi de somente uma escolha, 0 que caracteriza
uma importancia relativa significativa dos dois, fato este que p6de ser verificado ao inserir a

escala de comparacgdo dos critérios na ferramenta computacional.

Figura 17 — Comparacdo de Critérios: Aspectos Locacionais x Aspectos Operacionais

ASPECTOS LOCACIONAIS X ASPECTOS RELATIVOS A
CAPACIDADE

m Aspectos Operacionais Aspectos Locacionais
Fonte: Autor (2022).
Na Figura 18, pode-se evidenciar a comparacdo par-a-par dos critérios Aspectos
Locacionais (73,1%) e Aspectos Territoriais (26,9%). A partir da verificacdo do gréfico da

Figura 18, pode-se perceber que o critério Aspectos Locacionais (73,1%) encontra-se elencado
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a uma maior quantidade de escolhas por parte dos especialistas em comparagdo ao critério

Aspectos Territoriais.

Figura 18 — Comparacdo de Critérios: Aspectos Locacionais x Aspectos Territoriais

ASPECTOS LOCACIONAIS X ASPECTOS TERRITORIAIS

| Aspectos Territoriais Aspectos Locacionais
Fonte: Autor (2022).

Ao avaliar o grafico da Figura 19, pode-se observar a comparacao par-a-par dos critérios
Aspectos Operacionais (65,4%) e Aspectos relativos a Capacidade (34,6%). A partir da
verificacdo do gréfico da Figura 19, pode-se perceber que o critério Aspectos Operacionais
(65,4%) encontra-se elencado a uma quantidade de escolhas relativamente maior por parte dos

especialistas em comparacado ao critério Aspectos relativos a Capacidade (34,6%).
Figura 19 - Comparacéo de Critérios: Aspectos relativos a Capacidade x Aspectos Operacionais

ASPECTOS RELATIVOS A CAPACIDADE X ASPECTOS
OPERACIONAIS

m Aspectos relativos a Capacidade Aspectos Operacionais

Fonte: Autor (2022).

Na Figura 20, pode-se evidenciar a comparacdo par-a-par dos critérios R Aspectos

Territoriais (26,9%) x Aspectos Operacionais (73,1%). A partir da verificacdo do grafico da
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Figura 20, pode-se perceber que o segundo critério (73,1%) se encontra elencado a uma maior

quantidade de escolhas por parte dos especialistas em compara¢do ao primeiro critério.

Figura 20 - Comparacéo de Critérios: Aspectos Territoriais x Aspectos Operacionais

ASPECTOS TERRITORIAIS X ASPECTOS OPERACIONAIS

m Aspectos Territoriais Aspectos Operacionais

Fonte: Autor (2022).

Na Figura 21, pode-se evidenciar a comparacdo par-a-par dos Aspectos Territoriais
(34,6%) e Aspectos Relativos a Capacidade (65,4%). A partir da verificacdo do grafico da
Figura 21, pode-se perceber que o segundo critério (65,4%) se encontra elencado a uma maior
quantidade de escolhas por parte dos especialistas em comparacao ao primeiro critério, fato este
que sera reiterado ao realizar a comparagéo paritaria associada aos pesos de cada critério com

a aplicacdo do AHP na ferramenta computacional.

Figura 21 - Comparacéo de Critérios: Aspectos Territoriais x Aspectos Relativos a Capacidade

ASPECTOS TERRITORIAIS X ASPECTOS RELATIVOS A
CAPACIDADE

m Aspectos Territoriais Aspectos relativos a Capacidade

Fonte: Autor (2022).
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5.2. COMPARACOES PARITARIAS ENTRE OS SUBCRITERIOS

Do mesmo modo do apresentado no tépico supracitado, realizou-se a partir de entdo, a
analise paritaria dos subcritérios de cada critério. Primeiramente, avaliando somente a
quantidade de respostas para cada um e, posteriormente, avaliando quantidade de respostas e
escala de importancia associada ao critério respondido, com a aplicacdo do AHP.

5.2.1. Comparacdo Paritaria: Aspectos Locacionais

Na Figura 22, pode-se evidenciar a comparacdo par-a-par dos subcritérios Acesso
Rodoviario (19,2%) e Acesso Hidroviario (80,8%). A partir da verificagcdo do grafico da Figura
22, pode-se perceber que o segundo critério (80,8%) se encontra elencado a uma maior
quantidade de escolhas por parte dos especialistas em comparagdo ao primeiro critério (19,2%),
fato este que serd reiterado ao realizar a comparacao paritaria associada aos pesos de cada

critério com a aplicacdo do AHP na ferramenta computacional.

Figura 22 - Comparacéao de Subcritérios: Acesso Rodoviario x Acesso Hidroviario

ACESSO RODOVIARIO X HIDROVIARIO

B Acesso Rodoviario Acesso Hidroviario

Fonte: Autor (2022).

Da anélise da Figura 23, pode-se verificar que ao realizar a comparagdo par-a-par dos
subcritérios Acesso Hidroviario (96,2%) e Acesso Ferroviario (3,8%). o primeiro critério
encontra-se elencado a uma quantidade de escolhas significativamente maior por parte dos
especialistas, fato este que pode ser reiterado ao ser verificado ao inserir a escala de comparacéao

dos critérios na ferramenta computacional.

76



7

Figura 23 - Comparacéao de Subcritérios: Acesso Hidroviario x Acesso Ferroviario

ACESSO H|DROV|AR|ﬁERROV|AR|O

m Acesso Ferroviario Acesso Hidroviario

Fonte: Autor (2022).

Na Figura 24, pode-se evidenciar a comparacdo par-a-par dos subcritérios Acesso
Hidroviario (84,6%) e Distancia de Zonas Residenciais (15,4%). A partir da verificacdo do
grafico da Figura 12, pode-se perceber que o primeiro critério (84,6%) se encontra elencado a
uma maior quantidade de escolhas por parte dos especialistas em comparacdo ao segundo
critério (15,4%), fato este que serd reiterado ao realizar a comparagdo paritaria associada aos

pesos de cada critério com a aplicacdo do AHP na ferramenta computacional.

Figura 24 - Comparagéo de Subcritérios: Acesso Hidroviario x Distancia de Zonas Residenciais

ACESSOS HIDROVIARIOS X DISTANCIA DE ZONAS

RESIDENCIAIS -

m Distancia de Zonas Residenciais Acesso Hidroviario

Fonte: Autor (2022).
Na Figura 25, pode-se evidenciar a comparacdo par-a-par dos subcritérios Acesso

Rodoviario (73,1%) e Acessos Ferroviarios (26,9%). A partir da verificagdo do grafico da

Figura 25, pode-se perceber que o primeiro critério 73,1% se encontram elencado a uma maior
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quantidade de escolhas por parte dos especialistas em comparagdo ao segundo critério (26,9%),
fato este que serd reiterado ao realizar a comparacdo paritaria associada aos pesos de cada

critério com a aplicagdo do AHP na ferramenta computacional.

Figura 25 - Comparacéo de Subcritérios: Acesso Ferroviério x Acessos Rodoviarios

ACESSOS FERROVIARIO X ACESSO RODOVIARIO

m Acesso Ferroviario Acesso Rodoviario

Fonte: Autor (2022).
Na Figura 26, pode-se evidenciar a comparacao par-a-par dos subcritérios Distancia de
Zonas Residenciais (34,6%) e Acessos Ferroviarios (65,4%). A partir da verificacdao do gréafico
da Figura 26, pode-se perceber que o segundo critério (65,4%) se encontra elencado a uma
maior quantidade de escolhas por parte dos especialistas em comparacdo ao primeiro critério
(34,6%).
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Figura 26 - Comparacéo de Subcritérios: Acesso Ferroviério x Distancia de Zonas Residenciais

ACESSOS FERROVIARIOS X DISTANCIA DE ZONAS
RESIDENCIAIS

m Acesso Ferroviario Distancia de Zonas Residenciais
Fonte: Autor (2022).
5.2.2. Comparacao Paritéria: Aspectos Operacionais

Em virtude da demasia de subcritérios atrelados ao critério Aspectos Operacionais,
optou-se pela elaboragédo de uma figura Unica para evidenciar todas as comparages realizadas,

com o objetivo de facilitar a interpretacdo das mesmas, conforme mostrado na Figura 27.

79



80

Figura 27 - Comparacéo de Subcritérios: Aspectos Locacionais

FLEXIBILIDADE DE OPERACOES X CUSTO E FLEXIBILIDADE DE OPERACOES X CUSTO
FACILIDADE DE SERVICOS NAS OPERACOES PORTUARIAS

- Tan-

B Flexibilidade de Operacdes

H Flexibilidade de Opera(;ées Custo e facilidade de Servig:os Confiabilidade e Custo nas operag('jes pOr[‘ujﬁas

FLEXIBILIDADE DE OPERACOES X NIVEL CUSTO E FACILIDADE DE SERVICOS X

DOS SISTEMAS DE COMUNICACAO CONFIABILIDADE E CUSTOS NAS
- OPERACOES PORTUARIAS

) " ()-

m Flexibilidade de Operacdes

m Custo ¢ facilidade de Servicos

Nivel dos Sistemas de Comunicacio . . L.
¢ Confiabilidade e Custo nas operagdes portudrias

CUSTO E FACILIDADE DE SERVICOS X CONFIABILIDADE E CUSTO NAS
NIVEL DOS SISTEMAS DE COMUNICACAO OPERACOES PORTUARIAS X NiVEL DOS
- SISTEMAS DE COMUNICACAO

B Custo e facilidade de Servicos m Confiabilidade e Custo nas operagdes portudrias

Nivel dos Sistemas de Comunicagio Nivel dos Sistemas de Comunicag¢éo

Fonte: Autor (2022).
5.2.3. Comparacdo Paritaria: Aspectos relativos a Capacidade

Do mesmo modo como foi procedido para o critério Aspectos Operacionais, em virtude

da demasia de subcritérios atrelados ao critério Aspectos Relativos a Capacidade, optou-se pela
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elaboracdo de uma figura Unica para evidenciar todas as comparacdes realizadas, objetivando

facilitar a interpretacdo das mesmas, conforme mostrado na Figura 28.

Figura 28 - Comparacéao de Subcritérios: Aspectos Relativos a Capacidade

CAPACIDADE DE ARMAZENAGEM X
CAPACIDADE DE ESTRADAS E ACESSOS

- (N

B Capacidade de Armazenagem

Capacidade de Estradas ¢ Acessos

CAPACIDADE DE EQUIPAMENTOS
PORTUARIOS X CAPACIDADE DE
ESTRADAS E ACESSOS

m Capacidade de Equipamentos Portuarios

Capacidade de Esiradas e Acessos

CAPACIDADE DE EQUIPAMENTOS
PORTUARIOS X CAPACIDADE DE
ARMAZENAGEM

m Capacidade de Equipamentos Portuarios

Capacidade de Armazenagem

CAPACIDADE DE MOVIMENTACAQO X
CAPACIDADE DE ESTRADAS E ACESSOS

- Q-

m Capacidade de Movimentacdo

Capacidade de Estradas e Acessos

CAPACIDADE DE MOVIMENTACAO X
CAPACIDADE DE ARMAZENAGEM

B Capacidade de Movimentagéo

Capacidade de Armazenagem

CAPACIDADE DE EQUIPAMENTOS
PORTUARIOS X CAPACIDADE DE
MOVIMENTACAO

B Capacidade de Equipamentos Portuarios

Capacidade de Movimentagéo

Fonte: Autor (2022).
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5.2.4. Comparacdo Paritéria: Aspectos Territoriais

Do mesmo modo como evidenciado para o critério anteriormente apresentado, foi
realizada a comparacao par-a-par para o critério Aspectos Territoriais, conforme evidenciado
nos graficos da Figura 29.

Figura 29 - Comparacédo de Subcritérios: Aspectos Territoriais

DISPONIBILIDADE DE MAO DE OBRA PROXIMIDADE DE MERCADO
LOCAL X DISPONIBILIDADE DE TERRAS CONSUMIDOR X DISPONIBILIDADE DE
TERRAS
m Disponibilidade de Mio de Obra Local m Proximidade de Mercado Consumidor
Disponibilidade de Terras Disponibilidade de Terras
APOIO DO GOVERNO E DA INDUSTRIA X DISPONIBILIDADE DE MAO DE OBRA
DISPONIBILIDADE DE TERRAS LOCAL X PROXIMIDADE DE MERCADO
CONSUMIDOR
B Apoio do Governo e da Industria m Disponibilidade de Mao de Obra Local
Disponibilidade de Terras Proximidade de Mercado Consumidor
DISPONIBILIDADE DE MAO DE OBRA PROXIMIDADE DE MERCADO
LOCAL X APOIO DO GOVERNO E DA CONSUMIDOR X APOIO DO GOVERNO E DA
INDUSTRIA INDUSTRIA
m Disponibilidade de Méo de Obra Local B Proximidade de Mercado Consumidor
Apoio do Governo e da Inddstria Apoio do Governo e da Industria

Fonte: Autor (2022).
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5.3. PRIORIDADES MEDIAS LOCAIS (PML’s)

Tendo em vista que as percentagens supracitadas ndo sdo suficientes para evidenciar as
ponderacdes dos critérios e subcritérios, em virtude de ndo terem considerado as escalas de
comparacao adotadas por Saaty, faz-se necessaria a elaboragdo de uma matriz de comparacgao
com as escalas de cada critério, conforme evidenciado na etapa de fundamentacdo metodoldgica

da pesquisa.

A partir de tal matriz, com a posterior normalizacdo dela, é possivel a aplicacdo na
ferramenta computacional, a fim de obter os valores elencados as escalas de prioridade
atribuidas pelo grupo decisor. Para obtengdo das prioridades médias locais (PML’s) realiza-se a
média aritmética das linhas da matriz normalizada, que representa a prioridade de cada artificio,
segundo o método AHP. Dessa forma, obteve-se os resultados das prioridades para cada um

dos subcritérios analisados.

No primeiro julgamento realizado, fez-se o comparativo dos subcritérios do Critério
Aspectos Locacionais para o calculo das prioridades médias locais (PML’s). A partir desta
analise comparativa, evidenciada no grafico ilustrado na Figura 30, foi comprovada a escolha
obtida anteriormente nas respostas do Google Forms, com Acesso Hidroviario se destacando
entre 0s demais subcritérios com um peso médio de 0,453 (45,3%). Os demais critérios
obtiveram valores menores, conforme evidenciado: Acesso Ferroviario (0,159) Acesso

Ferroviario (0,150) e Distancia de Zonas Residenciais (0,072).

Figura 30 - PML dos Subcritérios do Critério Aspectos Locacionais

Distancia de Zonas Residenciais
Acesso Ferroviario
Acesso Hidroviario 0,453

Acesso Rodoviario

0,000 0,050 0,100 0,150 0,200 0,250 0,300 0,350 0,400 0,450 0,500
Fonte: Autor (2022).

Com relacao ao segundo critério analisado na ferramenta computacional em relacéo aos
subcritérios, teve-se o critério Aspectos Operacionais, 0 qual obteve percentagens majoritarias
entre dois subcritérios, conforme ilustrado no grafico da Figura 31. Os subcritérios
Confiabilidade e Custo nas Operac¢des Portuarias e Custo e Facilidade de Servigos obtiveram
valores médios maiores em relagcdo aos demais, com 0,337 e 0,36, respectivamente. Seguido de

Flexibilidade de Operacdes (0,263) e Nivel dos Sistemas e Comunicacao (0,04).
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Figura 31 - PML dos Subcritérios do Critério Aspectos Operacionais

Nivel dos Sistemas de Comunicagdo 0,040
Confiabilidade e Custo nas operagdes portuarias 0,337
Custo e facilidade de Servigos 0,36
Flexibilidade de Operagdes 0,263

0,000 0,050 0,100 0,150 0,200 0,250 0,300 0,350 0,400
Fonte: Autor (2022).

Com relagdo ao penultimo critério analisado em relagdo aos seus subcritérios, teve-se o
Critério Aspectos Relativos a Capacidade. Com relacdo a este, verificaram-se valores
majoritarios entre dois subcritérios, conforme evidenciado no gréfico da Figura 32. Capacidade
de Estradas e Acessos e 0 subcritério Capacidade de Movimentagcdo obtiveram os maiores
valores evidenciados para este critério, obtendo, respectivamente, 0,289 e 0,259. Com relagéo
aos demais, tem-se que o subcritério Capacidade de Equipamentos Portuarios obteve 0,233 e
Capacidade de Armazenagem obteve 0,22. Tais valores evidenciaram que no que concerne ao
Critério Aspectos Relativos a Capacidade, apesar de ter subcritérios com valores mais
significativos, a diferenca entre eles encontra-se em média de 3% na percentagem absoluta, fato
este que reitera a importancia dos subcritérios em questdo, refletido nas respostas dos

especialistas e, eventualmente, na proximidade do ranqueamento do AHP.

Figura 32 - PML dos Subcritérios do Critério Aspectos Relativos a Capacidade

Capacidade de Equipamentos Portudrios
Capacidade de Movimentagdo

Capacidade de Estradas e Acessos 0,289

Capacidade de Armazenagem 0,220

0,000 0,050 0,100 0,150 0,200 0,250 0,300 0,350
Fonte: Autor (2022).

Por fim, teve-se como Ultima andlise de Prioridade Média Local, a verificacdo das
ponderagdes dos subcritérios do critério Aspectos Territoriais, conforme evidenciado no gréafico
da Figura 33. Com relacdo a esta analise, obtiveram-se valores majoritarios muito proximos
para dois subcritérios, sendo eles: Proximidade de Mercado Consumidor, com ponderacdo com
valor de 0,275, e Apoio do Governo e da Industria, com ponderagdo com valor de 0,273, isto é,
refletindo em uma percentagem quase que igualitaria entre estes subcritérios. Os demais que
foram Disponibilidade de Terras e Disponibilidade de M&o de Obra Local obtiveram,

respectivamente, 0,239 e 0,213, conforme mostrado na Figura 33.
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Figura 33 - PML dos Subcritérios do Critério Aspectos Territoriais

Apoio do Governo e da Industria 0,273
Proximidade de Mercado Consumidor 0,275
Disponibilidade de Terras 0,239
Disponibilidade de Mao de Obra Local 0,213
0,000 0,050 0,100 0,150 0,200 0,250 0,300

Fonte: Autor (2022).

5.4. PRIORIDADES GLOBAIS (PG’s)

Dada a apresentacdo das prioridades médias locais, faz-se possivel a apresentacdo das
prioridades globais, que podem ser alcancadas por meio do produto de todas as prioridades
intermediarias desde o menor nivel hierarquico até o maior. Na Figura 34, evidenciam-se as
Prioridades Médias Globais que possibilitam a melhor observacdo da comparacdo a partir da
aplicacdo da ferramenta metodoldgica, com a apresentacdo dos critérios com maiores adesdes
considerando-se tanto o numero de escolhas, quanto a escala atribuida a cada escolha pelo
decisor.

A partir da observacdo do grafico da Figura 34, faz-se possivel a observagdo que, para
0 grupo decisor, o critério Aspectos Locacionais encontra-se como 0 mais importante em
relacdo aos outros, com 0,333, enquanto o critério Aspectos Operacionais evidenciou-se em
segundo, com 0,290, e os demais: Aspectos relativos a Capacidade e Aspectos Territoriais com,
respectivamente, 0,224 e 0,153.

Figura 34 - PMG dos Critérios

Aspectos Territoriais
Aspectos relativos a Capacidade
Aspectos Locacionais B33

Aspectos Operacionais 0,290

0,000 0,050 0,100 0,150 0,200 0,250 0,300 0,350
Fonte: Autor (2022).

5.4.1. Resultados do Ranqueamento Geral para os Critérios e Subcritérios

A decisdo de localizacdo de instalagdes € a parte critica no planejamento estratégico de
logistica. Atualmente a localizacdo das instalagdes (ou seja, armazéns, hubs/centros logisticos,
etc.) é a principal preocupacdo das empresas relacionadas com este negdcio. O sucesso de um
hub logistico depende de quatro fatores principais, tais como; localizacdo, operacéo, instalacdes
territoriais e capacidade (SIRIKIJPANICHKUL et al., 2007). Tendo em vista que os fatores em
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questdo sdo os fundamentais para a determinagdo de uma selecdo locacional, como resultado
do presente estudo, desenvolveu-se um fluxo de analise para definicdo de uma selegdo

locacional. O fluxo em questdo encontra-se evidenciado na Figura 35.

Figura 35 - Fluxo de Analise para Selecdo Locacional

* 1°- Acesso Hidroviario
* 20 - Acesso Ferroviario
Aspectos [N 3° - Acesso Rodoviario
5o leloarri] * 4° - Distancia de Zonas Residenciais

« 1°- Custo e facilidade de Servicos

« 2° - Confiabilidade e Custo nas operac6es portuarias
Aspectos [N 3° - Flexibilidade de Operacdes

O EEw N © 4° - Nivel dos Sistemas de Comunicagao

« 1° - Capacidade de Estradas e Acessos

« 2° - Capacidade de Movimentacéo
Aspectos de [N 3° - Capacidade de Equipamentos Portuarios
OrIor ke © 4° - Capacidade de Armazenagem

» 1° - Proximidade de Mercado Consumidor

* 2° - Apoio do Governo e da Inddstria
Aspectos [N 3° - Disponibilidade de Terras

S aditadre | ¢ 4° - Disponibilidade de Mao de Obra Local

U W 2 G ——

Fonte: Autor (2022).
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5.5. RESULTADO DO AHP PARA SELECAO DE ALTERNATIVA LOCACIONAL

Em complementacdo a andlise supracitada, tendo em vista que o critério Aspectos
Locacionais é considerado, pelos especialistas, como o principal na definicdio de uma
Plataforma Logistica, fez-se, entdo, um estudo detalhado aplicando-se a metodologia AHP de
modo a avaliar alternativas locacionais em relacdo a cada critério. Dessa forma, trés localidades
foram consideradas na analise: Miritituba, Santarém e Alc¢a Viaria, sendo avaliadas estas
alternativas sob o cerne de comparacdes paritarias para cada um dos quatro critérios: Aspectos
Locacionais, Aspectos Operacionais, Aspectos relativos a Capacidade e Aspectos Territoriais.

A analise em questdo encontra-se exposta a seguir.

5.5.1. Comparacdo Paritaria: Aspectos Locacionais

A primeira comparacao paritaria acerca da avaliacdo das alternativas locacionais sob o
cerne dos aspectos locacionais foi realizada entre a Alternativa Miritituba e Alternativa
Santarém, obtendo 57,7% e 42,3%, respectivamente, conforme evidenciado na Figura 36.

Figura 36 — Comparacdo Paritaria — Aspectos Locacionais: Miritituba x Santarém

ASPECTOS LOCACIONAIS: MIRITITUBA X SANTAREM

® Miritituba - Itaituba Santarém, nas Margens do Rio Amazonas
Fonte: Autor (2022).
A segunda comparacdo paritaria acerca da avaliagdo das alternativas locacionais sob o
cerne dos aspectos locacionais foi realizada entre a Alternativa Alca Viaria e Alternativa

Santarém, obtendo 42,3% e 57,7%, respectivamente, conforme evidenciado na Figura 37.
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Figura 37 — Comparacdo Paritaria — Aspectos Locacionais: Alga Viaria x Santarém

ASPECTOS LOCACIONAIS: ALCA VIARIA X SANTAREM

m Alca Vidria, nas Margens do Rio Guama = Santarém, nas Margens do Rio Amazonas
Fonte: Autor (2022).

A terceira comparacdo paritaria acerca da avaliacdo das alternativas locacionais sob o
cerne dos aspectos locacionais foi realizada entre a Alternativa Alca Viaria e Alternativa
Miritituba, obtendo 53,8% e 46,2%, respectivamente, conforme evidenciado na Figura 38.

Figura 38 — Comparagdo Paritaria — Aspectos Locacionais: Alca Viaria x Miritituba

ASPECTOS LOCACIONAIS: ALCA VIARIA X MIRITITUBA

® Alca Viaria, nas Margens do Rio Guamé Miritituba - Itaituba

Fonte: Autor (2022).

Dessa forma, tornou-se possivel, portanto, obter-se os valores de Prioridades Médias
Locais para as alternativas no que concerne ao critério Aspectos Locacionais, obtendo-se
Miritituba-Itaituba com o melhor ranqueamento (0,351), seguido de Santarém (0,349) e Alca

Viaria (0,30), conforme evidenciado na Figura 39.
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Figura 39 — Comparacdo Paritaria — Aspectos Locacionais: PML

Alga Viaria, nas Margens do Rio Guama 0,300
Santarém, nas Margens do Rio Amazonas 0,349
Miritituba - Itaituba 0,351

0,270 0,280 0,290 0,300 0,310 0,320 0,330 0,340 0,350 0,360
Fonte: Autor (2022).
5.5.2. Comparacdo Paritéria: Aspectos Operacionais
A primeira comparacao paritéaria acerca da avaliacdo das alternativas locacionais sob o

cerne dos Aspectos Operacionais foi realizada entre a Alternativa Miritituba e Alternativa

Santarém, obtendo 46,2% e 53,8%, respectivamente, conforme evidenciado na Figura 40.
Figura 40 — Comparacdo Paritaria — Aspectos Operacionais: Santarém x Miritituba

ASPECTOS OPERACIONAIS: SANTAREM X MIRITITUBA

m Santarém, nas Margens do Rio Amazonas Miritituba - Itaituba

Fonte: Autor (2022).
A segunda comparag&o paritaria acerca da avaliacdo das alternativas locacionais sob o
cerne dos aspectos Operacionais foi realizada entre a Alternativa Alca Viaria e Alternativa

Santarém, obtendo 38,5% e 61,5%, respectivamente, conforme evidenciado na Figura 41.
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Figura 41 — Comparacdo Paritaria — Aspectos Operacionais: Alca Viaria x Santarém

ASPECTOS OPERACIONAIS: SANTAREM X ALCA VIARIA

m Santarém, nas Margens do Rio Amazonas = Alga Viaria, nas Margens do Rio Guama
Fonte: Autor (2022).
A terceira comparacdo paritaria acerca da avaliacao das alternativas locacionais sob o
cerne dos aspectos operacionais foi realizada entre a Alternativa Alca Viaria e Alternativa
Miritituba, obtendo 50% e 50%, respectivamente, conforme evidenciado na Figura 42.

Figura 42 — Comparacdo Paritaria — Aspectos Operacionais: Alca Viaria x Miritituba

ASPECTOS OPERACIONAIS: MIRITITUBA X ALCA VIARIA

m Miritituba - Itaituba Alca Viéria, nas Margens do Rio Guamé
Fonte: Autor (2022).

Dessa forma, tornou-se possivel, portanto, obter-se os valores de Prioridades Médias
Locais para as alternativas no que concerne ao critério Aspectos Operacionais, obtendo-se
Santarém com o melhor ranqueamento (0,409), seguido de Miritituba-Itaituba (0,327) e Alca
Viéria (0,264), conforme evidenciado na Figura 43.
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Figura 43 — Comparacdo Paritaria — Aspectos Operacionais: PML

Alga Viaria, nas Margens do Rio Guama 0,264
Santarém, nas Margens do Rio Amazonas 0,409

Miritituba - Itaituba 0,327

0,000 0,050 0,100 0,150 0,200 0,250 0,300 0,350 0,400 0,450
Fonte: Autor (2022).

5.5.3. Comparacéo Paritéria: Aspectos relativos a Capacidade

A primeira comparacao paritaria acerca da avaliacao das alternativas locacionais sob o
cerne dos Aspectos relativos a Capacidade foi realizada entre a Alternativa Miritituba e
Alternativa Santarém, obtendo 50% e 50%, respectivamente, conforme evidenciado na Figura
44,

Figura 44 — Comparagao Paritaria — Aspectos relativos & Capacidade: Santarém x Miritituba

ASPECTOS RELATIVOS A CAPACIDADE: MIRITITUBA X
SANTAREM

H Miritituba - Itaituba Santarém, nas Margens do Rio Amazonas
Fonte: Autor (2022).
A segunda comparacdo paritéria acerca da avaliacdo das alternativas locacionais sob o
cerne dos aspectos relativos a Capacidade foi realizada entre a Alternativa Alca Viaria e
Alternativa Santarém, obtendo 30,8% e 69,2%, respectivamente, conforme evidenciado na

Figura 45.
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Figura 45 — Comparagdo Paritéria — Aspectos relativos & Capacidade: Alca Viéria x Santarém

ASPECTOS RELATIVOS A CAPACIDADE: ALGA VIARIA X
SANTAREM

m Alca Vidria, nas Margens do Rio Guama = Santarém, nas Margens do Rio Amazonas

Fonte: Autor (2022).
A terceira comparacdo paritaria acerca da avaliacao das alternativas locacionais sob o
cerne dos aspectos relativos a Capacidade foi realizada entre a Alternativa Alca Viaria e
Alternativa Miritituba, obtendo 73,1% e 26,9%, respectivamente, conforme evidenciado na
Figura 46.

Figura 46 — Comparagdo Paritéria — Aspectos relativos a Capacidade: Alga Viaria x Miritituba

ASPECTOS RELATIVOS A CAPACIDADE: MIRITITUBA X ALCA

- VIARIA

® Alca Vidria, nas Margens do Rio Guama Miritituba - Itaituba

Fonte: Autor (2022).
Dessa forma, tornou-se possivel, portanto, obter-se os valores de Prioridades Médias
Locais para as alternativas no que concerne ao critério Aspectos Operacionais, obtendo-se
Santarém com o melhor ranqueamento (0,419), seguido de Alca Viaria (0,307) e Miritituba-

Itaituba (0,274), conforme evidenciado na
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Figura 47.

Figura 47 — Comparac&o Paritéria — Aspectos relativos a Capacidade: PML

Alca Viaria, nas Margens do Rio Guama 0,307
Santarém, nas Margens do Rio Amazonas 0,419
Miritituba - Itaituba 0,274

0,000 0,050 0,100 0,150 0,200 0,250 0,300 0,350 0,400 0,450
Fonte: Autor (2022).
5.5.4. Comparagdao Paritéria: Aspectos Territoriais

A primeira comparag&o paritéria acerca da avaliagdo das alternativas locacionais sob o
cerne dos Aspectos Territoriais foi realizada entre a Alternativa Miritituba e Alternativa

Santarém, obtendo 53,8% e 46,2%, respectivamente, conforme evidenciado na Figura 48.
Figura 48 — Comparagdo Paritaria — Aspectos Territoriais: Santarém x Miritituba

ASPECTOS TERRITORIAIS: SANTAREM X MIRITITUBA

® Santarém, nas Margens do Rio Amazonas Miritituba - Itaituba
Fonte: Autor (2022).
A segunda comparacao paritaria acerca da avaliagdo das alternativas locacionais sob o
cerne dos aspectos territoriais foi realizada entre a Alternativa Alga Viaria e Alternativa

Santarém, obtendo 69,2% e 30,8%, respectivamente, conforme evidenciado na Figura 49.
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Figura 49 — Comparacdo Paritaria — Aspectos Territoriais: Al¢a Viaria x Santarém

ASPECTOS TERRITORIAIS: SANTAREM X ALCA VIARIA

m Santarém, nas Margens do Rio Amazonas  Alga Viéaria, nas Margens do Rio Guama
Fonte: Autor (2022).

A terceira comparacdo paritaria acerca da avaliacao das alternativas locacionais sob o
cerne dos aspectos territoriais foi realizada entre a Alternativa Alga Viaria e Alternativa
Miritituba, obtendo 53,8% e 46,2%, respectivamente, conforme evidenciado na Figura 50.

Figura 50 — Comparacdo Paritaria — Aspectos relativos a Capacidade: Alca Viaria x Miritituba

ASPECTOS TERRITORIAIS: MIRITITUBA X ALCA VIARIA

m Miritituba - Itaituba Alca Viéria, nas Margens do Rio Guama
Fonte: Autor (2022).

Dessa forma, tornou-se possivel, portanto, obter-se os valores de Prioridades Médias
Locais para as alternativas no que concerne ao critério Aspectos Territoriais, obtendo-se
Santarém com o melhor ranqueamento (0,396), sequido de Miritituba (0,348) e Alca Viria
(0,256), conforme evidenciado na Figura 51.
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Figura 51 — Comparacdo Paritaria — Aspectos Territoriais: PML

Alga Viaria, nas Margens do Rio Guama
Santarém, nas Margens do Rio Amazonas

Miritituba - Itaituba

0,256
0,396

0,348

0,000 0,050 0,100 0,150 0,200 0,250 0,300 0,350 0,400 0,450
Fonte: Autor (2022).

5.5.5. Resultados do Ranqueamento das Alternativas Locacionais

A partir da analise dos ranqueamentos dos tépicos supracitados, verifica-se 0 resumo

evidenciado na Tabela 7, sendo possivel constatar que a Alternativa Locacional “SANTAREM”

sempre foi a mais escolhida pelo especialistas, tanto na avaliacdo dos resultados brutos, quanto

na avaliacdo a partir do tratamento metodolégico desenvolvido via AHP.

Tabela 7- Resultado do Rangueamento das Alternativas Locacionais

Nivel 2 - Critérios

Nivel 3 - Subcritérios

Aspectos
Locacionais

Aspectos
Operacionais

Aspectos relativos a
Capacidade

Aspectos
Territoriais

12 — Miritituba (0,351)
28 — Santarém (0,349)
32— Alca Viaria (0,30)

12 — Santarém (0,409)
2% — Miritituba (0,327)
32— Alga Viéaria (0,264)

12 — Santarém (0,419)
22 — Alca Viéria (0,307)
3% — Miritituba (0,274)

12 — Santarém (0,396)
2% — Miritituba (0,348)
3% — Alga Viaria (0,256)

Dessa forma, como resultado principal desta etapa da avaliagdo metodoldgica, obteve-

se, portanto, que a avaliagdo elencou Santarém, nas margens do rio Amazonas, como a melhor
localidade para instalacdo de uma plataforma logistica, sob a Otica de aspectos locacionais,

operacionais, relativos a capacidade e territoriais.
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5.6. RESULTADO DA ANALISE SWOT

A fim de complementar os resultados do estudo em questdo, desenvolveu-se, a partir da
metodologia de analise SWOT, uma matriz de forcas, fraquezas, oportunidades e ameacas para

0 empreendimento proposto para a regido de Santarém. Dessa forma, na Tabela 8 mostra-se a

matriz em questao.

Tabela 8 — Analise de Forcas e Fraquezas do Empreendimento

Reducdo de distancia mercados

consumidores.

aos

Arco Norte - Para como 0 novo vetor logistico
nacional (Agronegdcio).

Potencial para o desenvolvimento de Hub off
Supply multisetorial

Compartilhamento de armazéns, fretes, ativos
€ recursos

Compartilhamento de conhecimento

FRAQUEZAS

Auséncia de politica pablica voltada para a Atracdo de
Investimentos em Infraestrutura.

Auséncia de nicleo de inteligéncia em Logistica e
Infraestrutura no governo estadual.

Falta de apoio e de interlocugdo entre o Executivo Estadual
e Federal.

Inseguranca juridica - SPU/SEMAS/IBAMA.

Infraestrutura inadequada para recebimento,
processamento, embalagem e transporte dos matérias

Falta de suprimentos de manutencdo para substituicdo de

Consolidacéo de cargas e Escala pecas danificadas

Localizagdo em mesmo espaco fisico de dois
elos da cadeias

Integrador de diversos modais =

Auséncia de um bom ambiente de negécios.

OPORTUNIDADES

Consolidar o Para como principal Hub

Logistico do Brasil e da América do Sul.

. . . . Morosidade e burocracia no processo de
Sinergia com diversos tipos cargas ) . )
Licenciamento Ambiental.

Aperfeicoamento da infraestrutura ) y o )
. Falta de interlocucdo entre o setor publico privado
logistica intermodal com foco nas

HIDROVIAS.

local.
Aguecimento e dinamizac¢do da economia Falta de interlocucdo junto ao governo
através da atracdo de investimentos. federal e ao Ministério dos Transportes.

Fonte: Autor (2022)
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A anélise da matriz SWOT revelou que a escolha de Santarém-PA como alternativa
locacional portuaria possui diversas forcas, mas também algumas fraquezas e ameacas a serem

consideradas.

Entre as forgas, destaca-se a reducdo de distancia aos mercados consumidores, 0
potencial para o desenvolvimento de um hub off supply multisetorial, o compartilhamento de
armazens, fretes, ativos e recursos, a consolidacao de cargas e escala, a localizacdo em mesmo

espaco fisico de dois elos da cadeia, além de ser um integrador de diversos modais.

No entanto, ha algumas fraquezas que precisam ser enfrentadas, como a auséncia de
politica publica voltada para a atracdo de investimentos em infraestrutura, a falta de apoio e
interlocucdo entre o Executivo Estadual e Federal, a inseguranca juridica, a infraestrutura

inadequada e a falta de suprimentos de manutencéo.

Ja entre as oportunidades, destaca-se a possibilidade de consolidar o Para como
principal hub logistico do Brasil e da América do Sul, a sinergia com diversos tipos de cargas,
o aperfeicoamento da infraestrutura logistica intermodal com foco nas hidrovias, além do

aquecimento e dinamizacao da economia através da atracao de investimentos.

Por fim, é preciso estar atento as ameacas, como a auséncia de um bom ambiente de
negécios, a morosidade e burocracia no processo de licenciamento ambiental, a falta de
interlocucdo entre o setor publico e privado local, e a falta de interlocugdo junto ao governo

federal e ao Ministério dos Transportes.

Assim, a analise da matriz SWOT deve ser considerada como uma importante
ferramenta para a selecdo da alternativa locacional portuaria em Santarém-PA, visando
aproveitar as forcas e oportunidades identificadas, a0 mesmo tempo em que se busca minimizar

as fraguezas e ameacas.

5.7.LOCALIZACAO SELECIONADA E CARACTERIZACAO DO CILOG

Caracterizada como um Centro de Integracdo logistica do tipo “Centro Logistica
Multimodal (CLM)”, esta tem como principais caracteristicas a existéncia de obras de
infraestruturas logisticas localizadas proximas ou agregadas a portos ou terminais, com areas
destinadas a chegada de outros modais (aeroviarios, rodoviarios, aeroviarios, ferroviarios e
dutoviarios) relacionados ao movimento de cargas, com a existéncia de locais para servigos

aduaneiros, sempre enfatizando o uso da multimodalidade.
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Com relacdo a implantagdo dela, esta possibilitard a ampliacdo e melhoraria da
interligacdo desta regido com outras regides do Estado, e do pais, viabilizando de forma mais
rapida, barata e eficiente o transporte de cargas com a utilizacdo da intermodalidade de
transporte. Considerado como um centro de servicos, relacionado com atividades dos setores
de transporte, armazenagem, distribuicdo e producéo regional, tem-se como objetivos a melhora
da qualidade, eficiéncia e produtividade desses servicos e a gestdo urbana e ambiental da area,
de modo a ser possivel aprimorar o fluxo de cargas entre as principais cidades atendidas pela

plataforma e o territdrio nacional, reduzindo custos de fretes.

Como beneficios de tal aplicacéo, pontua-se o descongestionamento do trafego urbano de
caminhdes em Belém, descentralizando as atividades de logistica de transporte de cargas, a
ampliacdo da arrecadacao fiscal, a geracdo de empregos e renda na area de influéncia do projeto
e o desenvolvimento regional. No que concerne a localizagdo da mesma, esta foi proposta para
estar localizada na Regido Norte, no Estado do Para, as margens do rio Amazonas, no municipio

de Santarém, conforme evidenciado no mapa da Figura 52.
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Figura 52 — Centro de Integracéo Logistica de Estado do Para
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Fonte: Autor (2022).

5.8. SERVICOS DE INFRAESTRUTURA
i. Subzona Comercial e de Servigos Gerais

Destinada ao Homem: Com é&reas de recep¢do, informagdo, acomodacdo e
alimentacdo, bancos, agéncia de viagens;
Destinada a Maquina: Com areas de estacionamento, abastecimento e reparos, e

oficinas especializadas;

ii. Subzona de Armazenamento e Transporte

Areas Industriais: Com instalagbes destinadas diretamente a atividades logisticas,
sejam elas atividades-fim — como as de operagdes logisticas ou fabris — ou a
atividades-meio — como as de suporte imediato as anteriores.

Area de contéineres: Destinadas a armazenamento, carregamento/descarregamento e
pesagem de contéineres, sejam eles carregados ou vazios;

Parque logistico rodoviario: Areas para armazenagem e distribuicdo, areas de
transportadores e operadores logisticos;

Logistica intermodal (hidro-rodo-ferroviaria): Destinadas a operac@es logisticas que

contemplem mudanga de modo de transporte;
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= Estac&o de Transbordo de Cargas — ETC: Area situada fora da area do porto, utilizada
exclusivamente para transbordo de cargas.
iii. Subzona de Servicos de Abastecimento e Manutencao:
= Area de Servicos: Dando condicBes de prestar servigos de fretamento, corretagem,
assessoria comercial e aduaneira, aluguel de equipamentos, armazenagem, transporte
e distribuicao.
= Area de Abastecimento e Manutencdo: Destinadas a instalacdo de empresas de
fornecimento de pecas para reparos industriais e de transporte, bem como servigos
de abastecimento de combustivel e servigos de manutencdo.
= Area de Reparo Naval: Destinada & implantac&o de obra de infraestrutura para reparo
de embarcacGes de carga, transporte de passageiros e recreio, a fim de suprir as
necessidades de reparo da PL e das regides ao entorno.
iv. Subzona de Servicos Essenciais:
= Destinadas a implantacdo de areas de tratamento da dgua e areas para implantacao as
subestacdes de energia elétrica.
v. Subzona de Servicos de Fiscalizacdo e Administracao:
= Destinadas a implantacdo de areas para servigos de Orgdos de fiscalizacdo,
adminstracdo gerencial da PL, pavilhdo de eventos, (Centro de Convencdes e

Negdcios) auditorio, escritdrios, areas de lazer, estacionamento.

5.9. LAYOUT DO CILOG

No que tange ao layout idealizado para a plataforma em questéo, tem-se que 0 mesmo
foi desenvolvido tendo com base as caracteristicas de um Centro de Integracdo Logistica
Multimodal, com as subzonas de servigos supracitadas. Na Figura 53 evidencia-se o layout

inicial da plataforma, bem como a idealizacdo das obras de infraestrutura principais para esta.
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Figura 53 — Layout Inicial do Centro de Integracdo Logistica de Santarém
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6. CONCLUSOES
6.1. CONCLUSOES GERAIS

A partir do supracitado, pode-se afirmar que o presente estudo se mostrou capaz de
evidenciar que os Centros de Integracdo logisticos se caracterizam como empreendimentos
industriais diversificados e capazes de aprimorar a logistica de uma regido alinhando-se de
acordo com as peculiaridades dela, haja vista que estas infraestruturas se configuram de

diferentes formas a partir de diferentes definicdes e tipologias.

Com relagdo ao Centro de Integracao logistica proposto, foi-se apresentado um processo
orientado para implantacdo de um Centro Logistico Multimodal, a partir da apresentagdo um
procedimento sistematizado para garantir uma analise apurada das particularidades locais possa

assegurar a implantacéo.

No que tange aos objetivos da pesquisa, tem-se que os mesmos foram alcancados, de
modo que os cernes principais foram avaliados e validados, com a realizagéo da verificagdo e
avaliacdo, de forma holistica e sistematica, da viabilidade e dos beneficios gerados a partir da
implementacdo de um CILOG no Estado do Para para atendimento das necessidades de
escoamento da demanda de mercadorias produzidas no mesmo Estado, bem como das advindas

dos estados adjacentes.

O procedimento proposto gerou algumas contribuigdes importantes no ambito da
aplicacdo da plataforma logistica em questdo, com o levantamento de possiveis beneficios

acarretados a partir de sua implantacao:

= Reducdo de custos de fretes e da producao em geral;

= Melhoria do fluxo de cargas entre cidades atendidas pelo CILOG;

= Proporciona toda infraestrutura necessaria para agilizar as importacdes e exportacoes;

= |nstalagdes fisicas adequadas para atender cada perfil de usuério;

= Geracgdo de empregos com a racionalizacdo da atividade logistica, contribuindo para a
geracdo de novos negocios;

= Aprimorando a utilizacdo da intermodalidade da Regido Amazodnica, potencializando as
vantagens locacionais e a disponibilidade do modal hidroviario, valorizando as
estruturas e redes existentes;

= Contribuir de forma positiva para o desenvolvimento sustentavel da Regido Amazénica,
criando novos empregos, aumentar os ganhos ambientais, reduzindo as emissoes

poluentes na Amazénia;
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= Dinamizar a competitividade, promovendo a infraestrutura compativel com a expressao
do Polo Industrial de Manaus — PIM;

= Desenvolvimento Regional — Nordeste do Par3;

= Descongestionamento do Porto de Vila do Conde (transferéncia dos embarques de gado
bovino e outros produtos);

= Descentralizacdo (desconcentracdo) das atividades no eixo da BR 316;

= Descongestionamento do trafego urbano em Belém.

6.2. CONCLUSOES ESPECIFICAS DA METODOLOGIA

Tem-se, portanto, que a presente dissertacdo se constituiu de uma proposta de analise
de viabilidade de implantacdo de um centro de integracdo logistica na regido amazonica, sob a
Otica de diversos critérios apontados pela literatura como fundamentais na selecdo locacional
de um empreendimento, sendo estes: aspectos locacionais, operacionais, relativos a capacidade

e territoriais.

Outrossim, a pesquisa em questdao apresenta-se como uma forma de implementar uma
discusséo acerca da tematica supracitada, com o objetivo de estimular tais discussées, tendo em
vista a escassez de pesquisas, projetos e propostas académicas e cientificas atreladas ao
desenvolvimento de Centros de Integracdo Logistica no Brasil com uma abordagem
metodoldgica sustentada bibliograficamente e cientificamente validada, sendo evidenciado na

literatura majoritariamente estudos que associam tais pautas.

A partir deste contexto, fez-se a utilizacdo de uma metodologia de apoio a decisdo para
o desenvolvimento de dois cernes de estudo: (1) elencar os principais critérios que devem ser
levados em consideracdo na abordagem da selecdo locacional de um empreendimento e (2)
obter a melhor localizacdo dentre alternativas locacionais propostas para o estudo, objetivando
resultar na formulacdo de uma estratégia especifica para o desenvolvimento de premissas

capazes de sistematizar estes processos.

Concomitantemente, com o desenvolvimento dos critérios sustentados em suas
importancias dentro de um empreendimento do setor portuario, foi-se possivel realizar,
primeiramente, uma comparacao par-a-par sem a consideracdo das escalas de importancia
implementadas por Saaty, a fim de avaliar, inicialmente, somente a quantidade bruta de
respostas para cada critério e subcritério. Tal analise possibilitou avaliar, em linhas gerais, quais

critérios e subcritérios os avaliadores consideraram mais importantes.
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Como consequéncia, teve-se em segunda analise, a avaliagdo dos critérios e subcritérios
com a consideracao das escalas de importancia, sendo possivel a verificacdo, desta vez, dos
pesos de cada critério dentro de um empreendimento de construcao naval. Tal anélise evidencia-
se como de fundamental importancia, haja vista que possibilita a verificacdo de quais critérios
e subcritérios devem ser intensificados e direcionados a medidas de implementacdo mais

incisivas e direcionadas.

Com relagdo aos resultados obtidos por meio de tais anélises, teve-se que uma foi
complementar a outra. A analise dos critérios evidenciou que o critério Aspectos Locacionais
possui importancia relativamente maior em relagdo aos demais, isso ao avaliar o indice de
prioridade médio geral. Sequido deste critério, teve-se o critério Aspectos Operacionais com
importancia significativa. Com o destaque destes critérios, tornou-se possivel avaliar seus
subcritérios e verificar suas importancias relativas, em que foi evidenciado que 0s subcritérios
Acessos Hidroviérios e Custo e Facilidade de Servigos foram os que obtiveram as maiores

importancias relativas dentre todos os avaliados.

Faz-se possivel a observacao que, para o grupo decisor, o critério Aspectos Locacionais
encontra-se como 0 mais importante em relacdo aos outros, com 0,333, enquanto o critério
Aspectos Operacionais evidenciou-se em segundo, com 0,29, e os demais Aspectos Relativos

a Capacidade e Aspectos Territoriais com, respectivamente, 0,224 e 0,153.

Ademais, os fatores de importancia obtidos para estes critérios e subcritérios citados,
foram obtidos também para os demais critérios e subcritérios, fato este que tornou possivel a
elaboracéo de diretrizes gerais acerca do fluxo que deve ser levado em consideracao na selegédo

locacional de uma plataforma logistica, a partir da opinido de especialistas da area.

A segunda andlise realizada a partir da metodologia AHP foi implementada de modo a
avaliar as alternativas locacionais avaliadas (Miritituba, Santarém e Alcga Viaria). A partir da
analise dos ranqueamentos dos topicos supracitados, verifica-se 0 resumo evidenciado na
Tabela 9, sendo possivel constatar que a Alternativa Locacional “SANTAREM” sempre foi a
mais escolhida pelo especialistas, tanto na avaliagdo dos resultados brutos, quanto na avaliacéo

a partir do tratamento metodolégico desenvolvido via AHP.

104



105

Tabela 9- Resultado do Rangueamento das Alternativas Locacionais

Nivel 2 - Critérios Nivel 3 - Subcritérios

12 — Miritituba (0,351)
28 — Santarém (0,349)
3% — Alga Viaria (0,30)

Aspectos
Locacionais

12 — Santarém (0,409)
22 — Miritituba (0,327)
3% — Alca Viaria (0,264)

Aspectos
Operacionais

12 — Santarém (0,419)

Aspectos relativos a 22 _ Alca Vidria (0,307)

Capacidade 52 \rivitituba (0,274)

12 — Santarém (0,396)

Aspectos 2% — Miritituba (0,348)
Territoriais 3% — Alga Viéaria (0,256)

No que concerne as conclusdes a serem tiradas a partir do ranqueamento das alternativas

locacionais e os critérios avaliados, afirma-se:

Aspectos Locacionais: Para os aspectos locacionais, Miritituba e Santarém
encontraram-se com percentagens extremamente préximas, tendo em vista as
vantagens geograficas que ambas apresentam, estando estas a uma distancia
aproximada de 350km uma da outra, fato este que evidencia as caracteristicas
locacionais semelhantes. No que tange a este aspecto, destaca-se que as
localidades em questdo se encontram estrategicamente posicionadas de modo a
fazerem uso de diversos modais de transporte disponiveis (como rio Tapajds e
Rio Amazonas para o hidroviario e BR 163 para o rodoviario) e em implantacédo
(como a Ferrogrdo para o ferroviario, que se encontra em processo de
desenvolvimento).

Aspectos Operacionais: Para 0s aspectos operacionais, Santarém encontra-se
em primeiro lugar com percentagens significativamente maiores em relagédo a
Miritituba, da ordem de 8% de diferenca. Tal fato se da em virtude da
consolidacao dos sistemas operacionais em geral e nivel de desenvolvimento das
localidades, tendo-se Santarém com niveis mais elevados em relacdo aos demais.
Aspectos relativos a Capacidade: Para os aspectos relativos a capacidade,
Santarém novamente encontra-se melhor ranqueada, com 10% de diferenga em

relacdo a Alga Viéaria, segundo a opinido dos especialistas.
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= Aspectos Territoriais: Para os aspectos Territoriais, novamente Santarém se
destacou em termos de ranqueamento, sobretudo em virtude das suas
caracteristicas relativas a proximidade dos mercados consumidores, podendo
escoar para todos os estados da regido norte com maior facilidade por diversos
cursos fluviais. Além disso, tal alternativa se destacou em virtude também da
disponibilidade de terras e demais fatores que se destacam em relacdo as outras

localidades.

Portanto, tendo em vista a aplicacdo da metodologia multicritério, da ferramenta
computacional e aplicacdo do estudo de caso, a pesquisa em questdo mostrou-se satisfatoria,
cumprindo com os objetivos levantados inicialmente, que consistiam na aplicacdo de métodos
de estruturacdo de problemas e de apoio multicritério a decisao, isto é, Analytic Hierarchy
Process, como forma de auxiliar o processo de tomada de decisdo, sob diversas éticas, com
base nos critérios elencados e ranqueados por especialistas do setor da inddstria naval e setor
portuario. Com os resultados obtidos, a justificativa de realizacdo da pesquisa conseguiu ser
sustentada e a hipotese apresentada conseguiu ser validada, evidenciando a potencialidade da

pesquisa em quest&o.
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ANEXO 1: QUESTIONARIO — AHP
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Consulta sobre a importancia e comparagio paritaria dos
cricérios e fatores decisorios que caracterizam a implantagio

de solucio logistica do tipo Centro de Integracio Logistica
(CILOG) na Regiao Amazonica

Prezado Respondente,
Agradecemos a sua disposi¢do e acredimamos que pode deixar valiosas contribui¢des.

Esta agdo faz parte de investigagdo académica sobre a potencialidade e viabilidade de
implantagdo de um Centro de Integragao Logistica (CILOG) na Regido Amazo6nica. Posto
isto, este pesquisa quer saber qual a relagdo entre os critérios selecionados para o
objetivo: Identificacao de critérios e fatores decisérios que caracterizam a implantacdo de
solucao logistica do tipo CILOG.

Como parte importante para o alcance dos resultados e para analises sensitarias do
escopo do assunto, fez-se este questionario para consultar especialistas sobre a
importancia e hierarquizagédo dos critérios que caracterizam solugdes vidveis sob a 6tica
locacional, operacional, territorial e relativos a capacidade.

O presente formuldrio apresenta um corpo estrutural simples. Aplicando o método
proposto por Thomas L. Saaty (Analytic hierarchy process) serdo feitas avaliagoes
realizadas par a par sob a diretriz da hierarquia superior.

Desta forma, o questiondrio é divido em 4 se¢bes e ndo levard demasiado tempo do
respondente. E estruturado como segue:

- A primeira segio é composta de informagdes do perfil basico do respondente, sem
identificagéo pessoal.

- A segunda segdo é destinada a avaliagdo da grau de importdncia de cada critério,
previamente selecionado, ao considerar a implanta¢do do CILOG em uma localidade.

- A terceira segdo tem por objetivo avaliar a comparagao paritaria entre cada sub-critério,
indicando qual o critério mais importante e qual é este grau de importancia entre um
critério e outro.

- A quarta segao tem por objetivo avaliar a comparagao paritaria para cada critério em
relagdo as alternativas locacionais propostas, indicando qual o critério mais importante e
qual é este grau de importancia entre um critério e outro.

*Obrigatério

Informacdes a serem preenchidas sem

Informacdes do Perfil Basico do identificacio pessoal

Respondente

https://docs.google.com/forms/d/147 AdeZXumXxKugnXe3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 1734
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1. Endereco de E-mail

2. Areade Atuagio Profissional

3. Empresa ou Instituigio

4. Nome Completo

Sabe-se que para a metodologia adotada na presente pesquisa (Anélise
Hierdrquica de Processos - AHP), a importancia de cada critério
individualmente é fulcral. Para tanto, com auxilio do nivel de importancia
orientado no inicio do questionario, faga o preenchimento do grau de
impertancia para cada critério descrite na se¢do anterior.
Para preenchimento correto, selecione o grau de importéancia de cada
critério
dOS Nivel 1- Igualmente
s Nivel 3- Moderadamente

CTltETlOS Nivel 5- Fortemente

Nivel 7- Muito fortemente

Nivel 9- Absolutamente

Sendo Nivel 2, 4, 6 e 8 intermedidrios dos citados anteriormente.

Importancia

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 2/34
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Nivel 1 - Objetive

Nivel 2 - Critérios

Nivel 3 - Subcritérios

Identificagio de critérios e
fatores decisorios que
caracterizam a implantacio de
solugdo  logistica do  tipo
Centro de Integragdo Logistica
(CILOG) na Regido
Amazénica

Aspectos
Locacionais

Aspectos
Operacionais

Aspectos relativos &
Capacidade

Aspectos
Territoriais

Acesso Hidrovidrio
Aceszo Rodoviario
Acesszo Ferrovidrio
Distincia de Zonas Residenciais

Flexibilidade de Operagbes

Custo e facilidade de Servigos

Confiabilidade e Custo nas operagdes portuarias
Nivel dos Sistemas de Comunicagio

Capacidade de Estradas e Acessos
Capacidade de Armazenagem
Capacidade de Movimentagio
Capacidade de Equipamentos Portudrios

Disponibilidade de Terras
Disponibilidade de Mao de Obra Local
Proximidade de Mercado Consumidor
Apoio do Governo e da Inddstria

5. Na stz opinido, qual o graw de imporeéneia de cada cricério, previamence selecionado, ao -

considerar 2 implaneagin do Cenero de Ineegragio Logistica em um Localidade

tMarcar apenas uma oval porfinha.

Nivel 1 Mivel2  Mivel3  Nivel4 Nvel5  Mivels  Nivel 7 MNivel 8
Aspectos
Lecodionais — @ o O O O O O
Aspectos
opercionais — 2 O O O O O O
Aspectos
Relaivosa () () (o> (O O o ) O
Capacidade
Aspectos
Agects O O OO O
14 3
hitps ffd ocs google comdform sl 47 Al el um HxHugny oSN P 1K 340 E exileP Ly3cBoTE fedit 3054
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6. Nasua opinido, hi outro critério importante na escolha? Se sim, qual importincia vocé

daria para ele?

7. Emrelacio ao Critério "Aspectos Locacionais”, qual a importincia dos seus sub-critérios? *

Marcar apenas uma oval por linha.

Nivel 1 Nivel 2 Nivel3 Nivel4 Nivel5 Nivel 6 Nivel7  Nivel 8

ﬁ?:::(i)ério O O C) C) O C) O C)

Acesso
Rodoviario

Distancia de
Zonas
Residenciais

O O O O O O O O
s O O O O O O O O
O O O O O O O O

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 4/34
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8.

9.
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Em relacio ao Critério "Aspectos Operacionais”, qual a importéncia dos seus sub-critérios? *

Marcar apenas uma oval por linha.

Nivel 1

Nivel 2

Nivel 3

Nivel 4

Nivel 5

Nivel 6

Nivel 7

Nivel

Flexibilidade
de Operagbes

O

O

-

O

O

O

O

-

Custo e
facilidade de
Servigos

O

O

O

O

O

)

O

O

Confiabilidade
e Gusto nas
operagdes
portuarias

Nivel dos
Sistemas de
Comunicacdo

Em relacio ao Critério "Aspectos relativos 4 Capacidade”, qual a importincia dos seus sub-

critérios?

Marcar apenas uma oval por linha.

Nivel 1

Nivel 2

Nivel 3

Nivel 4

Nivel 5

Nivel 6

Nivel 7

Nivel

Capacidade de
Estradas e
Acessos

O

O

-)

-

-)

-

-)

-

Capacidade de
Armazenagem

Capacidade de
Movimentacdo

Capacidade de
Equipamentos
Portuarios

0 1010

O
O
O

O
O
O

O
-)
O

O
O
O

O
-
O

O
-)
O

-
-
C

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit
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10.  Emrelacio ao Critério "Aspectos Territoriais”, qual a importéncia dos seus sub-critérios? *
Marcar apenas uma oval por linha.

Nivel 1 Nivel2  Nivel 3 Nivel4 Nivel 5 Nivel6 Nivel 7 Nive

bl © O O O O O O C

Disponibilidade

deMzode (O (O O O O O O «C

Obra Local

Proximidade

de Mercado O O O O O O O C

Consumidor

Apoio do

sovemoeda (O (O (O (O O O O C

Indistria

4 »
11.  Dentre os critérios descritos abaixo, selecione o mais importante *

Marcar apenas uma oval.

Q Aspectos Locacionais

O Aspectos Operacionais

12, Quanto este critério ¢ mais importante?

Marcar apenas uma oval.

C 1
)2
(s
C )a
s
(s
D7
(s
Do

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 6/34
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13.  Dentre os critérios descritos abaixo, selecione o mais importante *
Marcar apenas uma oval.

Aspectos Locacionais

Aspectos relativos a Capacidade

14.  Quanto este critério é mais importante? *

Marcar apenas uma oval.

15.  Dentre os critérios descritos abaixo, selecione o mais importante *

Marcar apenas uma oval.

Aspectos Locacionais

Aspectos Territoriais

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 7/34

128



129

30/05/2022 14:38 Consulta sobre a importancia e comparacio paritaria dos critérios e fatores decisérios que caracterizam a implantacdo de s...

16.  Quanto este critério é mais importante? *

Marcar apenas uma oval.

17.  Dentre os critérios descritos abaixo, selecione o mais importante *

Marcar apenas uma oval.

Aspectos Operacionais

Aspectos relativos a Capacidade

18.  Quanto este critério é mais importante? *

Marcar apenas uma oval.

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 8/34
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19.  Dentre os critérios descritos abaixo, selecione o mais importante *
Marcar apenas uma oval.

Aspectos Operacionais

Aspectos Territoriais

20.  Quanto este critério é mais importante? *

Marcar apenas uma oval.

21.  Dentre os critérios descritos abaixo, selecione o mais importante *

Marcar apenas uma oval.

Aspectos relativos & Capacidade

Aspectos Territoriais

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 9/34
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22.

23.
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Quanto este critério ¢ mais importante? *

Marcar apenas uma oval.

Comparagio
e
Importancia
- Sub-

critérios

Nesta etapa do questionério far-se-4 a comparagéao de todos os critérios
entre si, sendo necessaria a escolha do mais importante e, em seguida,
dado o grau o impertancia deste, conforme o explicado no inicie do
formuldrio.

Para preenchimento correto: Primeiramente, selecione o critério que
julga mais importante em relagéde ac outro mostrado e, postericrmente,
selecione o grau de importancia a partir da seguinte escala:

1- Ilgualmente

3- Moderadamente

5- Fortemente

7- Muito fortemente

9- Absolutamente

Sendo 2, 4, 6 e 8 intermediarios destes respectivos valores.

Caso haja o julyamento de que os dois critérios apresentados sejam
igualmente importantes deve-se, obrigatoriamente, marcar qualquerum
dos critérios apresentados e em seguida o grau de importéncia 1.

Acerca do Critério "Aspectos Locacionais”, dentre os sub-critérios descritos abaixo,

selecione o mais importante

Marcar apenas uma oval.

Acesso Hidroviario

Acesso Rodoviario

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit

10/34
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24, Quanto este critério é mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

O o N oy W N =

25, Acerca do Critério "Aspectos Locacionais”, dentre os sub-critérios descritos abaixo,

selecione o mais importante

Marcar apenas uma oval.

Acesso Hidroviario

Acesso Ferroviario

26.  Quanto este critério ¢ mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

OO0 N oy W N =

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 1/34
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27.  Acercado Critério "Aspectos Locacionais”, dentre os sub-critérios descritos abaixo, *

selecione o mais importante
Marcar apenas uma oval.

Acesso Hidroviario

Distancia de Zonas Residenciais

28.  Quanto este critério é mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

O o N oy W N =

29.  Acerca do Critério "Aspectos Locacionais”, dentre os sub-critérios descritos abaixo,

selecione o mais importante
Marcar apenas uma oval.

Acesso Rodoviario

Acesso Ferroviario

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 12/34
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30.  Quanto este critério é mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

O o N oy W N =

31.  Acerca do Critério "Aspectos Locacionais”, dentre os sub-critérios descritos abaixo,

selecione o mais importante

Marcar apenas uma oval.

Acesso Ferroviario

Distancia de Zonas Residenciais

32, Quanto este critério ¢ mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

OO0 N oy W N =

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 13/34
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33.  Acercado Critério "Aspectos Operacionais”, dentre os sub-critérios descritos abaixo, *

selecione o mais importante
Marcar apenas uma oval.

Flexibilidade de Opera¢des

Custo e facilidade de Servigos

34.  Quanto este critério é mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

O o N oy W N =

35, Acerca do Critério "Aspectos Operacionais”, dentre os sub-critérios descritos abaixo,

selecione o mais importante
Marcar apenas uma oval.

Flexibilidade de Operagdes

Confiabilidade e Custo nas operag¢des portuérias

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 14/34
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36.  Quanto este critério é mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

O o N oy W N =

37.  Acerca do Critério "Aspectos Operacionais”, dentre os sub-critérios descritos abaixo,

selecione o mais importante

Marcar apenas uma oval.

Flexibilidade de Operagdes

Nivel dos Sistemas de Comunicag¢ao

38.  Quanto este critério ¢ mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

OO0 N oy W N =

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 15/34
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39.  Acerca do Critério "Aspectos Operacionais”, dentre os sub-critérios descritos abaixo, *

selecione o mais importante
Marcar apenas uma oval.

Custo e facilidade de Servicos

Confiabilidade e Custo nas operag¢des portudrias

40.  Quanto este critério é mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

O o N oy W N =

41.  Acerca do Critério "Aspectos Operacionais”, dentre os sub-critérios descritos abaixo,

selecione o mais importante
Marcar apenas uma oval.

Custo e facilidade de Servigos

Nivel dos Sistemas de Comunicag¢ao

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 16/34
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42.  Quanto este critério é mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

O o N oy W N =

43.  Acercado Critério "Aspectos Operacionais, dentre os sub-critérios descritos abaixo, *
selecione o mais importante
Marcar apenas uma oval.
Confiabilidade e Custo nas operag¢des portuarias
Nivel dos Sistemas de Comunicag¢ao
44, Quanto este critério ¢ mais importante? *
Marcar apenas uma oval.
1
2
3
4
5
6
7
8
9
https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 17/34
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45.  Acerca do Critério "Aspectos relativos & Capacidade”, dentre os sub-critérios descritos  *
abaixo, selecione o mais importante
Marcar apenas uma oval.
Capacidade de Estradas e Acessos
Capacidade de Armazenagem
46.  Quanto este critério é mais importante? *
Marque todas que se aplicam.
1
2
3
4
5
6
7
8
9
47.  Acerca do Critério "Aspectos relativos 4 Capacidade”, dentre os sub-critérios descritos *
abaixo, selecione o mais importante
Marcar apenas uma oval.
Capacidade de Estradas e Acessos
Capacidade de Movimentagdo
https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 18/34
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48.  Quanto este critério é mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

O o N oy W N =

49, Acerca do Critério "Aspectos relativos 4 Capacidade”, dentre os sub-critérios descritos

abaixo, selecione o mais importante

Marcar apenas uma oval.

Capacidade de Estradas e Acessos

Capacidade de Equipamentos Portuarios

50.  Quanto este critério é mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

OO0 N oy W N =

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 19/34
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51.  Acerca do Critério "Aspectos relativos 4 Capacidade”, dentre os sub-critérios descritos  *

abaixo, selecione o mais importante
Marcar apenas uma oval.

Capacidade de Armazenagem

Capacidade de Movimentacgdo

52.  Quanto este critério ¢ mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

O o N oy W N =

53.  Acerca do Critério "Aspectos relativos 4 Capacidade”, dentre os sub-critérios descritos *

abaixo, selecione o mais importante
Marcar apenas uma oval.

Capacidade de Armazenagem

Capacidade de Equipamentos Portuarios

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 20/34
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54.  Quanto este critério ¢ mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

O o N oy W N =

55, Acerca do Critério "Aspectos relativos 4 Capacidade”, dentre os sub-critérios descritos

abaixo, selecione o mais importante

Marcar apenas uma oval.

Capacidade de Movimentagao

Capacidade de Equipamentos Portuarios

56.  Quanto este critério é mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

OO0 N oy W N =

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 21/34
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57.  Acerca do Critério "Aspectos Territoriais", dentre os sub-critérios descritos abaixo, *

selecione o mais importante
Marcar apenas uma oval.

Disponibilidade de Terras

Disponibilidade de Mao de Obra Local

58.  Quanto este critério ¢ mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

O o N oy W N =

59, Acerca do Critério "Aspectos Territoriais”, dentre os sub-critérios descritos abaixa,

selecione o mais importante
Marcar apenas uma oval.

Disponibilidade de Terras

Proximidade de Mercado Consumidor

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 22/34
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60. Quanto este critério ¢ mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

O o N oy W N =

61.  Acerca do Critério "Aspectos Territoriais”, dentre os sub-critérios descritos abaixa,

selecione o mais importante

Marcar apenas uma oval.

Disponibilidade de Terras

Apoio do Governo e da Industria

62.  Quanto este critério é mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

OO0 N oy W N =

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 23/34
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63.  Acerca do Critério "Aspectos Territoriais", dentre os sub-critérios descritos abaixo, *
selecione o mais importante
Marcar apenas uma oval.
Disponibilidade de M&o de Obra Local
Proximidade de Mercado Consumidor
64. Quanto este critério ¢ mais importante? *
Marque todas que se aplicam.
1
2
3
4
5
6
7
8
9
65.  Acerca do Critério "Aspectos Territoriais”, dentre os sub-critérios descritos abaixa, *
selecione o mais importante
Marcar apenas uma oval.
Disponibilidade de Mao de Obra Local
Apoio do Governo e da Industria
https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 24/34

145



146

30/05/2022 14:38 Consulta sobre a importancia e comparacio paritaria dos critérios e fatores decisérios que caracterizam a implantacdo de s...
66. Quanto este critério ¢ mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

O o N oy W N =

67.  Acerca do Critério "Aspectos Territoriais”, dentre os sub-critérios descritos abaixa,

selecione o mais importante

Marcar apenas uma oval.

Proximidade de Mercado Consumidor

Apoio do Governo e da Industria

68.  Quanto este critério é mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

OO0 N oy W N =

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 25/34
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Comparagao
€
Importancia
Alternativas
Locacionais

Esta seqdo tern por objetivo avaliar a comparagdo paritaria para cada
critério em relagdo a5 alternativas locacionais propostas, indicando qual
o Critério mais importantee qual € este grau de importaneia entre um
critério e outro,

Mesta etapa do questionario far-se-3 a comparagdo de todos o8 aritéring
entre 5i, sendo necessaria a escolha do mais importante & em seguida,
dado o grau o importdneia deste, conforme o explicado no inicio do
formulario.

Para preenchimento correto: Primeiramente, selecione o critério que
julga mais importante em relagdo ao outro mostrado e posteriormente,
selecione 0 grau de importdneia a partir da sequinte escala:

1- lgualmente

3- Moderadamente

5- Fartemente

7- Muito fortemente

9- Absolutamente

Sendo 2, 4, 6 e 3intermedidrios destes respectivos valores.

Caso haja o julgamento de que o3 dois critérios apresentados sejam
igualmente importantes deve-se, obrigatoriamente, marcar qualquer um
dos oritérios apresentados & em seguida o grau de importincia 1.

ESTRUTURAGAC DA METODOLOGLA PARA SELEGAD LOCACIONAL

Nivel 1 - Objetive Nivel 2 - Critérios Nivel 3 - Subcritérios
Aspectos
Locacionais Santarém, nas Margens do Rio Amazonas
Identificagdo de critérios e
fatores decisorios que Aspetl:tos i
caracterizam a implantagio de Orperacionais

solugdo  logistica do  tipo
Centro de Integracdo Logistica
(CILOG) fna Regido
Amazdnica

Inhangapi, nas Margens do Eio Guama
Aspectos relatives 2
Capacidade

Aspectos

Territoriais Alga Viaria, nas Margens do Fio Guama

69.  Para o crirério "Alrernarivas Locacionais”, selecione qual localizagio com maior

viabilidade no que range 2 este cricério.

Marcar apenas uma oval.

Santarém, nas Margens do Rio Amazonas

Miritituba - Itaituba

hitps ffd ocs google .comJform sl 47 Al el um HxHugny oSN P K 34nE exflaP Ly3cByTE fedit 26134
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70.  Quanto este critério é mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

O o N oy W N =

71, Para o critério "Alternativas Locacionais”, selecione qual localiza¢io com maior

viabilidade no que tange a este critério.

Marcar apenas uma oval.

Santarém, nas Margens do Rio Amazonas

Alga Viaria, nas Margens do Rio Guama

72, Quanto este critério ¢ mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

OO0 N oy W N =

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 27/34
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73.  Parao critério "Alternativas Locacionais”, selecione qual localizacgo com maior *

viabilidade no que tange a este critério.
Marcar apenas uma oval.

Miritituba - Itaituba

Alga Vidria, nas Margens do Rio Guama

74.  Quanto este critério é mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

O o N oy W N =

75, Para o critério "Aspectos Operacionais’, selecione qual localizagio com maior viabilidade *

o
no que tange a este criterio.

Marcar apenas uma oval.

Santarém, nas Margens do Rio Amazonas

Miritituba - Itaituba

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 28/34
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76.  Quanto este critério é mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

O o N oy W N =

77.  Para o critério "Aspectos Operacionais’, selecione qual localizagio com maior viabilidade *

no que tange a este critério.
Marcar apenas uma oval.

Santarém, nas Margens do Rio Amazonas

Alga Viaria, nas Margens do Rio Guama

78.  Quanto este critério ¢ mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

OO0 Ny o W N =

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 29/34
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79.  Para o critério "Aspectos Operacionais, selecione qual localizacio com maior viabilidade *

Nno que tange a este critério.
Marcar apenas uma oval.

Miritituba - Itaituba

Alga Vidria, nas Margens do Rio Guama

80. Quanto este critério ¢ mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

O o N oy W N =

81.  Para o critério "Aspectos relativos 4 Capacidade”, selecione qual localizagio com maior *

viabilidade no que tange a este critério.

Marcar apenas uma oval.

Santarém, nas Margens do Rio Amazonas

Miritituba - Itaituba

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 30/34
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82.  Quanto este critério ¢ mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

O o N oy W N =

83.  Para o critério "Aspectos relativos 4 Capacidade”, selecione qual localizagio com maior *

viabilidade no que tange a este critério.
Marcar apenas uma oval.

Santarém, nas Margens do Rio Amazonas

Alga Viaria, nas Margens do Rio Guama

84.  Quanto este critério é mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

OO0 Ny oW =

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 31/34
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85.  Para o critério "Aspectos relativos 4 Capacidade”, selecione qual localizagio com maior

viabilidade no que tange a este critério.
Marcar apenas uma oval.

Inhangapi, nas Margens do Rio Guama

Alga Vidria, nas Margens do Rio Guama

86. Quanto este critério ¢ mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

O o N oy W N =

87.  Para o critério "Aspectos Territoriais”, selecione qual localizacio com maior viabilidade *
no que tange a este critério.
Marcar apenas uma oval.
Santarém, nas Margens do Rio Amazonas
Miritituba - Itaituba
https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 32/34
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88. Quanto este critério ¢ mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

O o N oy W N =

89.  Para o critério "Aspectos Territoriais”, selecione qual localizacio com maior viabilidade *

no que tange a este critério.
Marcar apenas uma oval.

Santarém, nas Margens do Rio Amazonas

Alga Viaria, nas Margens do Rio Guama

90. Quanto este critério é mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

OO0 Ny o W N =

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 33/34
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91.  Para o critério "Aspectos Territoriais”, selecione qual localizacio com maior viabilidade *

Nno que tange a este critério.

Marcar apenas uma oval.

() Miritituba - ltaituba

O Alga Vidria, nas Margens do Rio Guama

92.  Quanto este critério ¢ mais importante? *

Marque todas que se aplicam.

[]1
[z
I
[]a
[s
e
17
[s
[s

93. Nasua opiniao, hd outra localizagio que vocé consideraria estratégica na escolha? Se sim,

qual seria?

Este conteldo ndo foi criado nem aprovado pelo Goegle,

Google Formularios

https://docs.google.com/forms/d/147 AJeZXumXxKugnXc3NrPIK3-4nEexfAxPLy3cBg78Q/edit 34/34
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